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“YO FUI PILOTO DE CAZA R0OJO”

Original de Francisco Tarazona

Una primera versién de este libro, basado en un diario de guerra, se publicé
en México, con el titulo “Sangre en el cielo.”

Si bien ahora en el tinel del tiempo de los afios, cuando analizamos
nuestras actividades de la juventud, sin todavia una madurez emocional, no
podemos por menos que pensar en la riqueza de sentimientos que se tienen
en los locos y jévenes afios.

Volviendo al libro que nos interesa, que es una relato autobiogréfico con las
vivencias de Tarazona, nos muestra una obra rica en vibraciones humanas,
sencillas y directas. La emocién ante el compafiero caido en combate. Las
reacciones en medio de la lucha. La nostalgia del recuerdo. Las
observaciones de uno y otro acontecimiento. La queja continuada de
combatir en condiciones de inferioridad.

Notas de interés general surgen a lo largo de las paginas de este libro.
Tarazona, piloto de Mosca (I-16), nos explica experiencias de unos afios de
guerra, con altos y bajos de moral, con el recuerdo a veces de la secuencia
de nacer, vivir y morir, que siempre es superado, cuando se acepta,
coopera, vy se estd motivado por una gran causa.

Son, pues, unas memorias o diario de un aviador, pletéricas de realismo y
valor, donde unos acontecimientos histéricos, dan una buena oportunidad,
para quien quiera tomar el pulso a nuestra guerra civil a través de unas
explicaciones, donde el yo, es el protagonista principal, pero con unas
confidencias sencillas, de quienes fueron sencillos combatientes a pesar de
la responsabilidad que entrafiaba en el contexto de nuestra guerra.

S. F. Marti
) iCOMPANERO!
el BOLETIN es el cordén umbilical que nos une a
todos.

13



NUEVO LIBRO SOBRE LA AVIACION DE NUESTRA GUERRA

Recientemente ha sido publicado y puesto a la venta por Editorial San Martin,
Puerta del Sol, 6, Madrid-14, la versién castellana del libro de nuestro compariero
Juan J. Maluquer Wahl: “La Aviacién de Catalufia en los primeros meses de la
Guerra Civil”,

Recordemos que la versién catalana fue publicada por Editorial Portic, S. A.
Marqués de la Argentera, 17, Barcelona-3, en junio de 1978.

A continuacién y por considerarlo de interés reproducimos los finales de la
presentacién del libro por Isidoro Giménez Garcia, y del Prélogo del Autor asf
como parte de la pag. 304.

Nuestra Aviacion, desde el principio al fin de la guerra, fue modelo de
organizacion, disciplina y eficacia que no necesitd crear mandos. Los
existentes con anterioridad a julio de 1936, fieles al juramento dado a la
bandera, combatieron la sublevacién, crearon escuelas de capacitacion,
ejercieron el profesorado e inculcaron igual disciplina que profesaban a
los nuevos aviadores en formacion. Y asi, unos y otros, tanto los mayores
como los jovenes, con las mismas normas que habian marcado su
comportamiento en la lucha, una vez finalizada ésta, dieron un alto
ejemplo de entereza, correccién, compafderismo y firmeza en sus
convicciones a través de cuantos vejatorios destinos la represion les
depard.

Para finalizar, sdélo me resta afadir que el objetivo ultimo a alcanzar,
nuestra postrera actuacion, debe ser mantener por siempre la union y el
buen recuerdo entre todos los que compusimos un dia los magnificos
cuadros de la Aviacién de la Republica, que no sean olvidados aquellos
comparieros —los mejores— que perdieron su vida a causa de esta negra
pdgina de la Historia y que jamas vuelva a repetirse, para bien de Espafia y
de los esparfoles, una tragedia como la que tuvimos la desgracia de
padecer.

Un veterano aviador del afio 1925
Isidoro GIMENEZ GARCIA

A los que se nos opusieron en el aire como enemigos, solo les repetireé lo
que ya en 1962 me escribié el entonces general mayor de la Luftwaffe,
Hannes Trautloft antes citado, contestando a una carta mia en la que le
informaba de su error: (" «;No le parece que ya es hora de fumar la pipa de
la paz?» (Esta correspondencia fue publicada por Trautloft en el num. 5,
mayo de 1964, pags. 5 a 7, del Jéger Blatt», la revista de los antiguos
pilotos de caza alemanes). Han pasado 16 afios més y creo sinceramente
que ya es hora.

(1) El Autor se refiere a que Trauloft en su libro “Als Jagdflieger in Spanien” da
como derribado en el frente de Euskadi, al Breguet 19 tripulado por Roldan y
Maluquer.
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No hay que sacarse los trapitos al sol los unos a los otros y debemos dejar
de discutir quién era mejor. Si tan malo hubiera sido uno de los dos
bandos, la guerra no habria durado todo lo que durd.

Hemos de pensar que dejando de lado a los alemanes de la Legién Céndor
y a los italianos del Cuerpo de Tropas Voluntarias (mds o menos) de un
lado, y las Brigadas Internacionales y especialistas rusos del otro, tanto
los de un bando como los del otro habiamos nacido en tierras de Espania,
con los mismos defectos, pero eso si, con las mismas virtudes, fuéramos
con o sin corbata.

Esto no impide que crea que de cara a las nuevas generaciones se ha de
explicar que antes que los Chatos y los Moscas, los Natachas y Katiuskas
apareciesen en el frente y se hiciesen cargo de los mismos —ademds de
los pilotos supervivientes de los primeros meses— los nuevos pilotos
formados en Rusia, ya se volaba, se combatia y se moria por la libertad.

Juan J. Maluquer Wahl
Octubre de 1979

De la pag. 304.

Recuerdo que durante la ofensiva de los italianos sobre Guadalajara, en
febrero de 1937, todos estdbamos pendientes del telégrafo para ir
conociendo las noticias.

Cuando se pard la contraofensiva de nuestras fuerzas, después de haber
perdido los italianos buena parte del terreno conquistado en lo que ellos
pensaban seria un paseo militar hasta Madrid, Secanell, comento: «Oh, es
que nuestras tropas se han parado porque en frente se han encontrado con
la Guardia Civil, si no, llegan a Zaragoza».

Es curioso pero explicable que este orgullo que sin querer y contrario a
todas /as reglas de la guerra, se sentia por los hechos o actos herdicos a
cargo del enemigo (cuando era espafiol), se produjese tanto en uno como
otro bando, ya que, como deciamos en el prélogo, todos habiamos nacido
en Espaiia.

Terminada la guerra, transcurridos unos afos, lei en el Diario de un
voluntario embarcado en el crucero «Canarias» (véase el libro «Carlos
Maria», de Adro Xavier) que en la fecha 29 de septiembre de 1936,
refiriéndose a la accion naval en el Estrecho de Gibraltar, en que el buque
rebelde «Canarias» hunde al destructor leal «<Almirante Ferrandiz», escribe:
«En la toldilla del destructor incendiado, medio hundido, entre los
cadaveres destrozados, se ve a tres individuos jfumando! Serdn rojos,
pero son esparfioles».

Esto es aplicable a lo que dice el coronel aleman Jaenecke sobre el
soldado espariol en el «Jahrbuch des deutschen Heer 1938» (Anuario del
Ejército aleman 1938): «El soldado espafiol ha sido durante siglos el terror
de todos los campos de batalla de Europa y debe reconocerse de que ha
conservado hoy dia estas cualidades combativas». Citado por Drum
(op. cit., Anexo 17, pdg. 2). Aunque se refiere al soldado encuadrado en las
filas de los sublevados, el soldado espaiiol sélo es uno, combata en uno u
otro bando.

15



nuestros N

gt T

viejos aviones

POLIKARPOV I-15
"CHATO"

Sin lugar a dudas, se trata de uno de los aviones mds conocidos de la guerra
civil. En los ultimos dias de octubre y primeros de noviembre de 1936, en el
frente de Madrid, entraron por primera vez en accién los “Chatos”,
demostrando desde los primeros combates su superioridad de maniobra sobre
los aviones que en ese momento poseian los nacionalistas, superioridad que
ningun otro avién pudo arrebatarle en el transcurso de la guerra.

Para las Fuerzas Aéreas Republicanas, que durante los primeros meses de la
guerra disponian de un material que, aunque excelentemente tripulado, era
inferior al del bando contrario y la llegada de los "Chatos” fue un respiro para
los pilotos que habian tenido que luchar en condiciones de manifiesta
inferioridad y una inyeccién para las tropas de tierra, al comprobar que la
iniciativa habia cambiado de campo y que los pilotes republicanos
dominaban el cielo de Madrid.

El “Chato" hizo una carrera extraordinaria durante nuestra guerra. Sus
caracteristicas eran elogiadés, tanto por los pilotos que lo volaron como por
los que lucharon contra nosotros. Garcia Morato, as de la aviacién enemiga,
elogié al “"Chato” con estas palabras: “Con referencia a los aparatos
enemigos, considero que los I-15 son los mas dificiles de derribar, debido a su
armamento v facilidad de maniobra en el vuelo...”. Creo que fue Mélder, as
alemdn de la ultima guerra mundial, cuando con su Messerchmitt fue a visitar
la escuadrilla de “Chatos” que se habia entregado en Barajas, el que hizo un
gran elogio de este aparato, afiadiendo que era el avién que mds temia
encontrar.

Desde primeros de noviembre de 1936 hasta el 29 de marzo de 1939, ultimo
servicio, el “Chato” fue ejemplo de dureza y combatibilidad. Los aviadores
soviéticos, ademds de excelentes companeros, fueron los primeros inesti-
mables profesores que ensefiaron a las generaciones de nuevos pilotos el arte
peligroso del combate aéreo.

Los frentes de Madrid, Guadalajara, Levante, Brunete, Ebro, Catalufa y
sobre todo, por las condiciones infernales que le rodeaban, el Norte, fueron
teatro de grandes combates aéreos en los gue los “Chatos” pusieron de
manifiesto sus grandes cualidades técnicas, bien servidos por las cualidades
personales de los veteranos, que fueron el orgullo de nuestra aviacién, y que
como personajes legendarios que en nuestros corazones jévenes servian de
modelo a la juventud que se incorporaban a las Unidades de combate y en los
frentes de guerra.
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El avién que nos interesa el I-15, conocido por el simpédtico nombre de
“Chato", por su nariz aplastada y corta silueta, era un derivado del caza I-13,
disefiado por Polikarpov en 1934. Tratdbase de un sesquiplano monoplaza de
construccién mixta y tren de aterrizaje fijo, auxiliade por un patin de cola.
Caracteristica particular era su ala superior en forma de gaviota, unida
directamente al fuselaje, buscando una mayor robustez y una mejor
visibilidad para el piloto. Los dos planos, decalados, tenian tirantes o tensores
de distinta profundidad y sélo el plano superior llevaba alerones. El fuselaje
era de tubos de acero cubiertos de tela.

El I-15 estaba impulsado por el motor ruso M-25, licencia Wright Ciclone, de
nueve cilindros en estrella y 700 c.v. carenado con un anillo y movido por una
hélice metélica bipala AV-1 de paso variable. Este reglaje no era automatico y
debia realizarse en tierra. Su dotacién militar estaba constituida por cuatro
ametralladoras SHKAS, montadas en el fuselaje, sincronizadas con el motor y
disparadas a través del radio de accién de la hélice, calibre 7,62 mm., con
una cadencia de tiro de 900 disparos por minuto y una dotacién de 3.000
cartuchos. Bajo los planos inferiores podia llevar 4 bombas de 12 kilos
fabricadas con perdigones, gue se empleaban generalmente contra personal
y nidos de ametralladoras.

Creo que la principal caracteristica fue su extraordinaria maniobrabilidad,
especialidad en la que, solamente en parte, pudo competir el 4gil Fiat CR 32,
menos maniobrero pero més veloz y répido para el picado.

El I-15 volé en Espafia en dos versiones, a la segunda de las cuales se le
habian hecho una serie de transformaciones sobre el primer prototipo,
modificandole el ala superior, ahora continua, y cambidndole el motor por un
M-25 B de 750 c.v. que le proporcionaba un aumento de velocidad. De fina
sensibilidad para la maniobra y mds rdpido que cldsico Chato, era inferior a
éste para revolverse en el combate. Este modelo, I-15 bis, fue conocido en
nuestra guerra con el nombre de “Super-Chato”, recibiendo su indicativo
CC, como los primeros Chatos, en la nomenclatura de nuestra Aviacién. Las
ruedas carenadas vy el ala superior lo diferenciaban fdcilmente de su
predecesor 1-15. El depdsito de carburante de 310 litros, estaba situado en el
fuselaje, entre el tabique cortafuegos del motor y la carlinga; dos depdsitos
suplementarios de 100 litros podian ser instalados bajo los planos inferiores,
en los que se podian igualmente instalar dos bombas de 50 kilos o cuatro
de 25 kag.

Mucho antes de recibir esta nueva versidn, en la factoria de Sabadell se
habian construido y montado mas de 200 aparatos, fabricados en diferentes
lugares de Catalufia. La serie nacional de I-15, conocida como “chatos
espafnoles”, llevaban el indicativo CA (Construcciones Aeronduticas). Los
colores de estos aviones, fueron: verde en las superficies superiores y azul
celeste en las inferiores; bandas rojas en los planos y fuselaje y bandas con los
colores de la Republica Espafiola en el timén de direccién. Finalmente salian
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de las naves de montaje de Sabadell a la cadencia de un Chato por dia, cifra
muy importante para reponer el material averiado pero insuficiente para
compensar la inferioridad numérica con respecto al enemigo que recibia la
cantidad que necesitaba en el momento preciso para emplearlo.

El radio de accién dependia directamente del régimen del motor. Dos horas
de vuelo en servicio normal. Una hora tres cuartos con dispositivo de combate
y ametralladoras a punto de disparar. Naturalmente, con los dos depdsitos
suplementarios de 100 litros, el avién podia mantenerse en vuelo durante mds
de tres horas.

Los primeros I-15 procedentes de la U.R.S.S. llegaron con un depdsito de
chapa, sin ningun blindaje, gue le hacia ser muy vulnerable en caso de ser
tocado en combate. Para eliminar este peligro, los técnicos esparioles
pensaron, con mucho acierto, en recubrirle de una capa de caucho. Los
resultado fueron satisfactorios. Igualmente se observé la falta de proteccién
del piloto cuando éste era atacado por la espalda. En el Norte, un comparfero
pagd cara esta insuficiencia. Se pensd, con el mismo acierto gue en el
blindaje del motor, en una chapa de acero cortada en forma de respaldo,
desde la cabeza hasta el asiento. Se empled por primera vez en el frente de
Bilbao y acabaria montdndose en todos los aparatos de nuestra Aviacién.
Muchos de nosotros debemos la vida al ingenio de nuestros técnicos.

Como en otros aspectos, en materia de comunicaciones estdbamos desaven-
tajados. Solamente al final de nuestra guerra, tres de nuestros Chatos estaban
equipados de radio. A lo largo de nuestra dura contienda las érdenes en vuelo
eran comunicadas por sefiales mds o menos eficaces.

CARACTERISTICAS

I-15 “Chato” I-15 bis “"Super-Chato”
Envergadura. . . . . . . 9'13 m. 10,20 m.
Lengitud . . . . . . . . 6,29 m. 6,33 m.
Altura. . . . . . . . . 2,92 m. 3,00 m.
Superficiealar. . . . . . . 21,10 m.? 22,50 m.?
Pesoenvacio . . . . . . 1.178 kg. 1.206 kg.
Pesocargade . . . . . . 1.422 kg. 1.750 kqg.

PERFORMANCES

Velocidad méxima. . . . . 360 km/h. 370 km/h.
Velocidad crucero . . . . . 280 km/h. 280 km/h.
Velocidad aterrizaje . . . . 105 km/h. e —
Autonomia . . . . . . . 725 km.. 800 Km.
Techomdximo . . . . . . 10.000 m. 8.000 m.

(Extractado de «Alas Plegadas»)
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COSAS QUE OCURRIERON

No puedo contar epopeyas de guerra como piloto, por no haber participado en
ninguna accién. Fui de las dltimas promociones y el final de la guerra me
sorprendi6 en San Javier, sin haber recibido atn el bautismo de fuego en el aire.

Tampoco pretendo ser protagonista de anécdotas capaces de despertar un interés
ni siquiera parecido, a las que otros muchos comparieros tienen en su haber.

Lo Gnico que deseo es colaborar en nuestra revista ALAS GLORIOSAS.

Para ello, voy a contar algo que creo tiene cierta singularidad y que recordarén los
que lo vivieron conmigo.

Ocurrié al principio del 39, en la Escuela de Lorca (Murcia), durante el curso de
caza.

El hecho fue, que por una de esas jugarretas del destino, durante tres sdbados
seguidos, se produjeron otros tantos accidentes en los vuelos de escuela y en los
de reentrenamiento de los pilotos formados de la URSS. Cada uno de estos tres
accidentes, costé la vida a un compaiiero.

El primero fue a consecuencia de un sabotaje en un avioneta de escuela. El azar
quiso que aquél vuelo, que era el de mi turno, lo realizara otro compafiero del
grupo. En pleno vuelo, se le desprendieron los planos y el fuselaje se clavé en la
tierra, con el piloto dentro. Aquel dia naci.

El segundo ocurrié al chocar dos chatos que volaban en formacién. Uno de ellos,
con los timones destrozados, cayd a tierra.

El tercero fue a consecuencia de un desplome.

Esta sucesién de accidentes, llegd a crear tal psicosis, que la Jefatura de la Escuela,
decidié suspender los vuelos en sabado.

De estos fatales hechos, surgié la siguiente anécdota.

Cada domingo siguiente al siniestro, tenfa lugar el sepelio. A él, asistiamos
uniformados y en formacién, para rendir honores al compafiero muerto. Tal
espectaculo atrafa la atencién de la gente del pueblo, que acudia en masa a
presenciarlo, con respeto.

Pero en el tercer entierro, uno de aquellos paisanos, a quien sin duda complacfa el
espectaculo, comentd en alta voz con evidente ironfa:

—iA ver a quién le toca el domingo que viene!

Uno de los compaiieros, con profunda indignacién le contest6:

—“A tu padre, que le van a torear en Murcia”.

Digna y oportuna respuesta a tamana impertinencia.

Afortunadamente, aquél fue el iltimo de aquella cadena de tristes sucesos.
Terminé la mala racha y todo volvié a la normalidad.

Lo tinico que no sé, es si se celebraria la corrida de Murcia.

S. V. Piloto
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I NOTAS DE HUMOR

CONSEJITOS MUY DIVERTIDOS
DADOS DE “PADRES” A “HIJOS”

ALLA POR LOS ANOS VEINTE
A LOS NUEVOS PILOTILLOS
LA GENTE MAS VETERANA
LES DABA ESTOS CONSEJILLOS:

!‘DMA AMico/
=/ |1t AMOR ES

CIECO, chmpns-
3E USTED un

/

SI QUIERES VOLAR FELIZ
ANTES TIENES QUE HACER “PIS”.

= R :
= == -

. VOLAR BAJO Y DESPACITO
NO VACIAR LA VEJIGA ES JUGARSE EL PELLEJITO.
PUEDE COSTARTE LA VIDA. .

° NO TE DESPLOMES “CURRITQ"
HAY QUE SALIR DERECHITO QUE TE JUEGAS EL CULITO.
APROANDO AL VIENTECITO. °

4 EL TOMAR TIERRA DE RUEDAS
NUNCA VIRES DE SALIDA ES DE PILOTO “BANDERA”.
AUNQUE EL CUERPO TE LO PIDA. -

b TOMAR TIERRA A LOS “TRES PUNTOS”
PARA CONSERVAR LA VIDA ES “PA MEARSE DE GUSTO".
MUY POQUITA ACROBACIA. °

b SI CAPOTASES MELON!
VIRAR A LA VERTICAL NO CULPES AL AVION.
PUEDE RESULTAR FATAL. .

* SON TUS MANOS PECADORAS
TAMPOCO VIRAR AL PLATO LAS CAUSANTES DE TAL “OBRA”.
TE ACREDITA DE JABATO. .

¢ NO TE LAS DES DE JABATO
NUNCA VUELES INVERTIDO NI DE QUE “SABES UN RATO".
PUES PERDERAS EL SENTIDO. -

h ) NO PRESUMAS EN EL BAR
SI INVERTIDO TOMAS TIERRA DE QUE VUELAS COMO UN “AS”.
TE JUEGAS LA CABELLERA. .

» Y LUEGO EN EL AERODROMO
LA CABEZA TEN SERENA VUELAS MENOS QUE “CASCORRO”.
SI DAS VUELTAS EN BARRENA., .

SE PRUDENTE Y NO PRESUMAS

SI COMPLICADO TE VES HASTA QUE CREZCAN TUS PLUMAS.
SUELTA MANDOS A LA VEZ.
& CLASIFICADO “S”

NO PIQUES AL DAR UN BOTE
QUE TE JUEGAS EL BIGOTE.
L ]
DEBES PONER CUIDADITO
DE NO HACER UN “CABALLITO".

AQUEL GRAN CABALLERO
DON ANTONIO URZAIZ GUZMAN
EN VISPERAS DE DOMINGO
NOS SOLIA ACONSEJAR:

. EL SABADO SABADETE
PARA EVITAR EL “CORCEL” CAMISA LIMPIA Y “POLVETE”.
MUEVE Y REMUEVE LOS PIES. EL BUEN CONSEJO DE URZAIZ

o RECORDARLE HOY, CAUSA RISA
SI ENDEREZASES MUY ALTO PUES DEL “POLVETE” NI HABLAR!
METE GAS Y SAL PITANDO. SOLO LA LIMPIA CAMISA.

DE UN VETUSTO PILOTEJO
QUE: ATENDIENDO ESTOS CONSEJOS,
PUDO LLEGAR A VIEJO,

Hoy. 1.° de Enero de 1981
ISIDORO GIMENEZ
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AL MARGEN DE LA CONTIENDA

Fue en lugar de La Mancha, y si digo no po-
derlo recordar, no es remedo cervantino sino
fallo de memoria; sin embargo, vagas fechas y
episodios concurrentes me incitan a situarlo
en Valdepenas, vieja tierra de molinos donde
la legendaria aridez se oculta tras la generosi-
dad de sus vinos.

Un amplio claro entre la vid nos servia de
aerodromo durante las operaciones de Extre-
madura, entre otras, y si el lugar es incierto, el
relato que sigue guarda la precision de un gra-
to recuerdo.

Reanudando la vieja “'Farandula’’, prolongan-
do la intensa labor de las tareas ambulantes de
“La Barraca'" que Garcia Lorca y Ugarte
crearon en 1931, llevando el teatro y la poesia
a comarcas y pueblos; llego por alld un grupo
teatral que con brio y competencia animaban
Rafael Alberti y Alejandro Casona, haciendo
las delicias de los diferentes cuerpos comba-
tientes que visitaban.

Este grupo interpreté frente a un auditorio en-
tusiasta compuesto por el personal de la pri-
mera y cuarta escuadrillas de Natachas y algu-
nos invitados, dos piezas de Casona: Nuestra
Natacha y La Sirena Varada.

Hoy, después de mas de cuatro lustros pasa-
dos, una estrofa de la lenta cancion de
Nuestra Natacha, plena de reflejos, murmura
en mi mente como cristalino manantial:

La luna de Roncesvalles,
lava el panuelo en la fuente,
lo lava en el agua clara,
lo tiende en la rama verde...

La vitalidad de Alberti, rozando la cuarentena,
su pura elocucion en la declamacion de sus
propias poesias asi como la adaptacién riguro-
sa de sus inflexiones vocales a un lenguaje po-
pular que le permitia hacerse el intérprete de
ese decir peculiar que parece brotar de las
entrafias de la ruda e ingrata tierra que tanto
Chamizo como José Carlos de Luna supieron
plasmar... Cuan bien supo Alberti infundir en
nosotros la profunda emocién que surgia de te-
mas de la miseria transformandolos en cantos
de amor y de vida.

Asi fue de los versos rudos y emotivos, versos
de risas y lagrimas de La Nacencia de Chami-
z0:

Brurfio los recios nubarrones pardos
la luz del sol que s'agachd en su cerro

y cantaban también los colorines
sobre las jaras y los brezos

y rodndo, rodndo, de las sierras

llegaba el dolondon de los cencerros.

—No pué mas— me ijo—, vaite, vaite
con la burra pal pueblo

y guelvete de prisa con l'agliela

la comadre y el méico.

Toito lleno de tierra

le levanté del suelo;

le miré mu despasio, mu despasio
con una miaja de respeto.

Dos salimos del chozo
tres golvimos al pueblo.

Un mismeo clamor doloroso y sonriente surge
del Piyayo, de Carlos de Luna:

¢ Tu conoces al Piyayo:

un viejecito renegro, reseco y chicuelo
la mirada de gallo

pendenciero

Y su pan y el de sus nietecillos:
“churumbeles'’ con grenas de alambre
y panzas de sapo

que aullan de hambre

tiritando bajo los harapos:

—Chavales!

iPan de flor de harina!...

Mascarlo despacio.

Mejo pan no se come en palasio.

Y este pescaito, ¢no es na?

jsacao uno a uno del fondo der ma!

Y hay un angel rubio que besa la frente
de cada gitano chiquito.

iA chufla lo toma la gente!...

iA mi me da pena

y me causa un respeto imponente!

¢Por qué curioso mecanismo de mi conciencia
tales recuerdos quedaron grabados en mi me-
moria? Bien es verdad que el mérito recae en
gran parte sobre Alberti que habia sabido por
su diccion expresar toda la dramatica profun-
didad de ambos poemas.

¢Pero no han resonado también en mi como el
signo de «Paz en la guerra» y simbolizado
simplemente el contraste entre el amor a la vi-
da de nuestros 20 afos y el combate con sus
aspectos siempre imprevisibles y al que esta-
bamos disponibles en todo momento?

RAFAEL MACIA ALCARAZ
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HISTORIA DE UN PILOTO QUE ENTRA CON SU AVION
POR EL BALCON DE UNA CASA Y BAJA A PIE POR LA
ESCALERA.

Fue una vez, por los afios 1938, un piloto llamado Garcia que, al igual que
nosotros, estaba en la base aérea 18 de Julio, o sea, San Javier de la Rivera.
Murcia.

Yo pertenecfa al grupo de hidroaviones e igual que los demas, cuando no
volébamos los hidros, voldbamos los BREGUETS 19, para que no olvidaramos
nuestra primera especialidad de Pilotos de Tierra.

Un dia, alguien nos conté la odisea que el piloto Garcfa habfa hecho con uno de
aquellos BREGUETS.

Todos los aviadores que han pasado por aquella Base, saben que por cada piloto,
habian, por lo menos cien o mas hombres de tierra, entre mecénicos, armeros,
conductores, soldados, etc., y cuando estos hablaban con las muchachas de
aquellos lugares, todos eran pilotos aviadores, segiin sus lenguas y, para todas
aquellas que no conocfan los emblemas.

Més de una vez te acercabas a una muchacha de por allf y te decfa enseguida:
iOtro piloto de pacotilla!, con esa frase te demostraba inmediatamente que ya
habfa conocido a otro que nada tenfa de aviador.

Asi le pasé al sefor Garcia que, un domingo, se fue paseando hasta Torrevieja y
alli hablo con una chica y seguramente, de ninguna manera le hizo creer que era
piloto.

El, le prometié que le harfa ver que era piloto y si no era al siguiente dfa, serfa al
otro, vendria con su avién y pasaria por encima de su casa.

Al siguiente dia, estuvo de servicio y una vez en el aire, se dirigi6 hacia Torrevieja
con la neta intencién de demostrarle a aquella chica que era piloto; y una vez que
reconoci6 la casa donde ella vivia, empezé a darle pasadas cada vez méas bajo.

Entusiasmada, la chica sali6 al balcén de su casa y con un pafiuelo en la mano, le
hacfa sefiales, saludandole o diciéndole que ella estaba allf.

Tanto se entusiasmo el buen Garcia, que pasando més y més bajo cada vez,
terminé por entrar por la puerta del balcén, aplastando a la pobre chica contra la
pared, con las alas del avién que por suerte le sirvieron de amortiguador.

Y cada vez que en aquellos tiempos y siempre, habldbamos de Garcia,
inmediatamente decfamos: |El que entré con el avién por el balcén de una casa y
salié por su misma puertal

José Marti
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el

Estos dos nombres gloriosos han quedado unidos para siempre en la
memoria de los espafioles, como simbolo racial.

Siguiendo por el aire la ruta marina de Colén, el “CUATRO VIENTOS”
partié de Sevilla, el 9 de junio de 1933 y después de casi 40 horas, aterrizd
en Camagiiey (Cuba). La tierra cubana y la espafiola habfan quedado
unidas en un vuelo de poco mas de un dia y medio.

Como complemento a esta hazafia, Barberén y Collar, el 20 del mismo mes
de junio, hicieron rumbo a México, deseosos de continuar, llevando a
Nueva Espafa, la ruta de los Conquistadores. Mas esta reconquista
espiritual de Anahuac no alcanzé, como la de Hernén Cortés las cimas del
éxito.

El “CUATRO VIENTOS” se perdi6 en el cielo mexicano llevando a los
aviadores espafioles a la Inmortalidad, y quedando para siempre sumida en
el misterio, la desaparicin de estos héroes y del BREGUET
19 SUPERBIDON que tripulaban.

Como homenaje a estos bravos comparfieros en su casi 50 anivgrsario.
publicamos a continuacién el trabajo que edit6 la revista AERONAUTICA,
del mes de junio de 1933.
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LOS AVIADORES ESPANOLES CAPITAN BARBERAN Y
TENIENTE COLLAR HAN EFECTUADO EL VUELO DIRECTO
ESPANA-CUBA

La Aviacion espafiola acaba de realizar, con el éxito mas brillante y completo,
una magnifica proeza aérea que por su extraordinaria audacia, enormes
dificultades de todo orden y por la precisién admirable con que ha sido
ejecutada, merece figurar en cabeza de todas las que ha llevado a cabo la
aviacion mundial.

De igual modo que hace cuatro siglos y medio, las carabelas espafolas rasgaron
el misterio de los mares inmensos que se consideraban el limite del mundo, la
proa del avion espanol Cuatro Vientos, dirigida por el capitan Barberan vy el
teniente Collar en un maravilloso vuelo de Sevilla a Cuba, ha roto ahora el
secreto de una nueva ruta sobre el ancho Atlantico, renovando asi, a través de
los tiempos, la gesta fabulosa de los descubridores.

El vuelo Sevilla-Cuba, efectuado por el teniente Collar y el capitan Barberéan,
supera en riesgo y dificultades a todas las empresas aéreas intentadas hasta la
fecha. Para formarse idea de esta dificultad y de ese peligro, basta consignar
que la distancia que han volado sobre mares desiertos es de 6.300 kilémetros,
que excede, en mucho, a las mayores travesias que se han hecho sobre el agua.
La carencia de toda referencia en el suelo, de toda ayuda exterior para cubrir esa
enorme distancia, y la necesidad ineludible de no separarse de la ruta —ya que
el menor desvio podia tener consecuencias fatales—, han sido causa de que
fuera necesario navegar con la mas absoluta exactitud, siendo esta navegacion,
la mas larga y dificil que se ha efectuado hasta ahora en avién.

El teniente Collar y el capitan Barberan han vencido todos los obstaculos con
una brillantez extraordinaria, poniendo con ello de manifiesto el valor, el
entusiasmo, el arrojo y la decisién de este magnifico equipo, asi como su
capacidad inteligente, su preparacion perfecta y sus amplios conocimientos.

La industria aerondutica nacional tiene también una importante participaciéon en
el exito, pues ha contribuido a él fabricando el avion que ha realizado el vuelo. El
comportamiento insuperable del Cuatro Vientos en el enorme recorrido, habla
bien alto en favor de la perfeccion técnica de la industria que lo ha construido.

El avion C. A. S. A. licencia Bréguet, Cuatro Vientos, en el que los aviadores militares espafioles capitan Barberan y teniente Collar
han realizado por primera vez el vuelo Espafa - Cuba.
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El nombre de Esparia, gracias al heroico entusiasmo de sus aviadores, vuelve a
estar de nuevo en primer plano del interés mundial, como ya lo estuvo en 1926,
cuando el comandante Franco y el capitan Ruiz de Alda llevaron el Plus Ultra
desde Palos de Moguer —el puerto de Colén— a Buenos Aires, y en 1928,
cuando los capitanes Jiménez e Iglesias efectuaron con el Jesus del Gran Poder
su magnifico vuelo transatlantico de Sevilla al Brasil, y su admirable recorrido
por las naciones de la América espafiola.

El inmenso patriotismo de nuestra Aviacién, ha hecho posible el milagro de
conquistar para Espafa los mas valiosos laureles. En cuantas ocasiones ha sido
puesta a prueba, cuantas veces se le ha pedido un esfuerzo, un sacrificio, la
Aviacion espafiola ha respondido admirablemente, y ha sabido cumplir sus
deberes en tal forma que ha levantado la admiracién del mundo.

Es de esperar que el maravilloso vuelo de Barberan y Collar, servira de estimulo
final para que la Republica atienda a su aviacion como merece y necesita, en la
seguridad de que ésta colmara siempre con creces las esperanzas que en ella se
pongan.

Otra vista del Cuatro Vientos, magnifico avion Superbidén, construide en sus talleres de Getafe por
Construcciones Aeronauticas, S. A., que participa también del triunfo de Collar y Barberan.

OBJETO DEL VUELO

El vuelo que acaban de realizar de modo tan brillante, obedece a una iniciativa
particular de estos oficiales. Ambos estudiaron detenidamente las posibilidades
de llevarlo a cabo con los medios de que dispone la Aviacion espafola, vy,
como resultado de esos estudios, presentaron a sus superiores un detallado
proyecto demostrativo de que la empresa era factible. La idea fue informada
favorablemente por la Jefatura de Aviacion Militar y merecio una aprobacion
decidida por parte del Gobierno, quien, teniendo en cuenta el caracter nacional
de la empresa, resolvié patrocinar y financiar su ejecucion.

El vuelo Espafa-Cuba-Méjico, ademas de proporcionar las ensefanzas
aeronauticas y las ventajas de orden general inherentes a la realizacion de
las empresas aéreas de esta envergadura, persigue varias finalidades de
extraordinario interés.

En primer término ha de constituir un nuevo enlace entre Espafa y América, que
servira para testimoniar el fraternal carifio que la Republica Espafola siente por
las Republicas americanas de su misma raza, y, especialmente, para que las alas
espafolas lleven el saludo cordial del viejo solar hispano a la Republica de Méjico,
unica nacién de Hispanoameérica que no ha sido visitada todavia
por aviadores espafioles a causa de que, en ocasion del magnifico vuelo
transoceanico y a lo largo de América que los capitanes Jiménez e Iglesias
realizaron en 1928, el Gobierno espafol no permitid, por razones politicas, que
éstos aterrizasen en territorio mejicano.
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El vuelo del Cuatro Vientos ha de servir también para estudiar una nueva ruta
aerea sobre el Atlantico, interesantisima por todos conceptos, y que, aunque en el
momento presente no pueda considerarse como utilizable para un servicio de
trafico regular, es indudable que en un porvenir no muy lejano sera el camino que
seguiran todas las comunicaciones aéreas entre Europa y América Central.

Finalmente, la realizacion del vuelo pone de manifiesto la capacidad y
competencia de los aviadores espafnoles, el extraordinario interés que la
Republica Espafiola siente por el progreso de la Aviacion, y la perfeccion a que ha
llegado la industria aeronautica en Espafa, ya que el avion utilizado es
enteramente de construccion nacional.

PREPARACION DEL VUELO

El vuelo del Cuatro Vientos ha sido preparado minuciosamente en todos sus
aspectos, habiendo colaborado en esta escrupulosa labor preparatoria los mas
valiosos elementos de nuestra Aviacion militar.

Todos los factores y circunstancias que habian de intervenir en la ejecucion del
vuelo se estudiaron y examinaron cuidadosamente, calculandose y ensayandose
con el mayor detenimiento las diversas soluciones que podian adoptarse ante los
numerosos problemas que presentaba esta dificil y arriesgada travesia, con objeto
de eliminar todas las posibles causas de entorpecimiento y reducir al minimo los
extremos que aln escapan a todas las previsiones.

Los trabajos preparatorios han abarcado el estudio de la ruta, la eleccion del
material y las pruebas y ensayos necesarios para comprobar que este material
ofrece toda clase de garantias para rendir el rudo esfuerzo que se le ha de exigir.

EL PERSONAL

Los tripulantes del Cuatro Vientos, teniente de Aviacion militar D. Joaquin Collar,
que actla como piloto, y capitan de Aviacion militar D. Mariano Barberan,
encargado de la navegacion, constituyen un equipo admirablemente preparado,
cuya competencia y dominio absoluto de la materia les capacita sobradamente
para hazanas como la que acaban de realizar.

El capitan D. Mariano Barberan y Tros de llarduya, nacié en Guadalajara el 14 de
octubre de 1895. En 1910 ingreso en la Academia de Ingenieros del Ejército y en
1918 paso a la Aviacion militar, donde obtuvo los titulos de piloto y observador.

Como aviador ha desarrollado constantemente una labor destacadisima, distin-
guiéndose de modo extraordinario por su brillante actuacion durante la guerra de
Marruecos —lo que le valié ser recompensado con la Medalla Militar—, y mas
tarde, por sus trabajos de profesor en la Escuela de Observadores de Cuatro
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Vientos y como director de esta misma Escuela, cargo que desempefa en la
actualidad. Colabor6 con el comandante Franco en el proyecto de vuelo del Plus
Ultra a Sudamérica, pero por diversas circunstancias fortuitas no tomo parte en su
realizacion. Es uno de nuestros aviadores mas cultos, estudiosos y entusiastas;
ha escrito varias obras y es una autoridad reconocida, en todo lo relacionado con
la navegacién aérea.

Recientemente el Gobierno ha premiado toda esta larga y valiosa labor aero-
nautica del capitan Barberan, nombrandole caballero de la Orden de Isabel la
Catdlica.

El teniente D. Joaquin Collar Serra, nacio en Figueras el 25 de noviembre de 1906.
Ingreso en la Academia de Caballeria en 1921 y en Aviacion militar en 1927. Posee
los titulos de piloto y observador, habiéndose distinguido desde los primeros
momentos por su enorme entusiasmo y excepcionales aptitudes para el vuelo,
condiciones que le llevaron rapidamente a desempefiar el cargo de profesor en la
Escuela de Pilotaje de Alcala.

LA RUTA

Por razon de su excesiva longitud, el vuelo Espafia-Méjico se divide en dos etapas:
la primera de Sevilla a Cuba, y la segunda desde esta isla a Méjico.

Con objeto de buscar las condiciones mas convenientes, tanto meteorologicas
como de seguridad, el capitan Barberan y el teniente Collar decidieron seguir en la
primera etapa la ruta Sevilla-Madera-San Juan de Puerto Rico-Cuba, que presenta
las ventajas de un régimen de vientos mas favorables, un apoyo intermedio en la
isla de Madera, que reduce el trayecto sobre el agua, y llegar antes sobre las
Antillas, con posibilidad de reducir el recorrido aterrizando en San Juan de Puerto
Rico, en Santo Domingo, en Haiti o en cualquiera de los aerédromos situados a lo
largo de la Isla de Cuba, si los vientos contrarios retrasan la marcha, y en caso de
que el desarrollo del vuelo le permitiera, rendir el viaje en La Habana.

La longitud maxima de esta primera etapa es de 8.095 kilometros divididos en la
siguiente forma: Sevilla-Madera, 1.152 kilometros; Madera-San Juan de Puerto
Rico, 5.170 kildmetros; San Juan de Puerto Rico-Habana, 1.773 kilometros. Caso
necesario podia terminarse el vuelo en Guantanamo (Cuba), con lo cual disminuira
su longitud en unos 800 kildmetros.

La segunda etapa, La Habana-Méjico, tiene 1.720 kilémetros de longitud, y es un
vuelo ordinario que puede efectuar el Cuatro Vientos con carga reducida sin
necesidad de mas ayuda que el parte meteorolégico local del dia del vuelo.

N ;Iﬂ.' : | \ L_ —= —__ -

Croquis del avion Cuatro Kientos.
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ESTUDIO METEOROLOGICO

La determinacion de la ruta se ha hecho sobre |la base de un detalladisimo estudio
meteorologico del Atlantico Norte, efectuado por la Seccion de Meteorologia del
Servicio de Proteccion de Vuelo de Aviacion Militar.

Este estudio, obra personal del director de dicho Servicio, teniente coronel D. José
Cubillo, es un trabajo admirable y completisimo sobre las condiciones
climatolégicas que imperan en las distintas rutas que pueden seguirse entre
Espaiia y Cuba. Este informe, de acuerdo con lo establecido por el Comité
Internacional de Navegacién Aérea (C.I.N.A.), abarca una extension transversal a
la ruta igual a las tres cuartas partes del mayor trayecto recorrido sin escala, y
comprende la zona del Atlantico situada entre los 10 grados y los 50 grados de
latitud Norte.

En el citado trabajo se estudian todos los extremos necesarios para formar criterio
sobre el tiempo probable en la indicada zona, en cuanto se refiere a temperatura,
nubosidad, niebla, visibilidad, presion atmosférica, vientos y climatologia de la
region tropical, acompafiandose numerosos graficos de isobaras y cambios de
presion, isonefas, probabilidad de niebla o bruma y trayectoria de las depresiones
y de los ciclones tropicales.

Del conjunto de todos estos datos se han deducido seis tipos fundamentales de
situaciones atmosféricas, determinandose la probabilidad de presentarse cada
una de ellas.

Finalmente, sobre hojas representativas de estas situaciones, el capitan Barberan
y teniente Collar calcularon el efecto de los vientos reinantes sobre las diferentes
rutas, deduciendo asi la duracion virtual de cada trayecto y las distintas
condiciones del viaje, estableciéndose once rutas posibles y estudiandose la
probabilidad de encontrar cendiciones favorables para cada una de estas rutas.

Como resultado de este detenido estudio se llegd a la conclusién de que la ruta
mas favorable para el viaje Sevilla-Cuba es la que pasa por Madera y San Juan de
Puerto Rico, siguiendo entre dichos puntos la loxodromica o linea de rumbo
geografico constante, y ésta es la que, como ya hemos dicho, ha servido de base
para la realizacion del vuelo.

Rl

Estructura de duraluminio principalmente, con algunas piezas de acero, del Superbidén C. A. S. A. Cualro Vientos, con el q::pési_lo
principal de 3.900 litros de capacidad, cuyas dimensiones extraordinarias han requerido pasar a través de ¢l los largueros del fuselaje.
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EL MATERIAL

Una vez conocidas las condiciones en que habia de efectuarse el vuelo se
procedié a la eleccion de un material de caracteristicas apropiadas y que, sobre
estar suficientemente experimentado, pudiera ser construido en Espana.

La eleccidn recayd en el avion Bréguet “Superbidon” con motor Hispano Suiza
12 Nb de 650 cv., de idéntico tipo al utilizado por el gran piloto francés Costes en la
mayor parte de sus brillantisimos vuelos, entre los cuales destacan el de Paris a
Tsitsikar (Mandchuria), de 7.905 kilometros de recorrido, que en 1929 constituyo el
record mundial de distancia en linea recta, y en el de Paris a Nueva York sin
escalas, en el que cubrié una distancia de 6.700 kilometros, efectuando por
primera vez la travesia sin escala del Atlantico Norte en direccion Oeste.

El citado material cumple perfectamente la condicion de poderse construir por
nuestra industria aeronautica, pues la Sociedad Construcciones Aeronauticas
(C.AS.A), por lo que respecta al avion, y la Hispano Suiza, por lo referente al
motor, poseen las necesarias licencias de fabricacion, y una dilatada practica en
esta clase de construcciones, toda vez que los productos de las indicadas marcas
son reglamentarios en nuestra Aviacion militar. Por otra parte, el Bréguet
«Superbidén» es un derivado del Bréguet XiX, construido en serie para nuestras
fuerzas aéreas, y una modificacion del tipo Bidén, del cual se construyeron dos en
la fabrica de Construcciones Aeronauticas, en Getafe, que fueron utilizados por
los capitanes Jiménez e Iglesias en sus magnificos vuelos a Oriente y América, y
por los capitanes Haya y Rodriguez para batir en 1930 los records internacionales
de velocidad sobre 2.000 y 5.000 kilébmetros sin carga —este ultimo en vigor
todavia— y sobre 2.000 kilométros con 500 kilogramos de carga, asi como para
efectuar el vuelo directo de Espafia a Bata, en la Guinea Espafola.

Las caracteristicas de este material son las siguientes:

AVION BREGUET «SUPERBIDON»

Es un sesquiplano biplaza de construccion metalica, cubierta de tela. Para buscar
la mayor comodidad a los tripulantes, el ingeniero de C.A.S.A. Sr. Sousa, ha
modificado el tipo original, cerrando las cabinas del piloto y navegante con
cristales irrompibles, que preservan a aquéllos del fuerte viento de la marcha. El
observador puede abrir facilmente el techo de su cabina para efectuar las
observaciones astronomicas.

El avion ha sido proyectado para llevar la mayor cantidad posible de gasolina,
pudiendo transportar en total 5.325 litros, distribuidos en ocho depésitos. El mayor
de éstos esta situado entre el motor y los tripulantes, y es un gran bidon cilindrico
de 3.900 litros de cabida, que esta atravesado por la estructura del fuselaje. En el
ala superior van los otros siete depositos, de los cuales cuatro son de 225 litros de
cabida, dos de 205 litros y uno de 115 litros.

Existe un dispositivo de vaciado rapido, que desaloja instantaneamente el bidon
central con objeto de que si una averia obliga al piloto a descender sobre el mar, el
avion flote durante largo tiemp_o.“

YO
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Las caracteristicas del Superbidon son las siguientes:

Envergadura: 18,3 metros.

Longitud: 10,7 metros.

Separacion de planos: 2,1 metros.

Superficie sustentadora: 59,94 metros cuadrados.
Gasolina: 5.325 litros.

Aceite: 250 litros.

Peso en vacio: 1.990 kilogramos.

Peso a plena carga: 6.320 kilogramos.

Peso por metro cuadrado: 104 kilogramos.

Peso por cv.: 9,7 kilogramos.

El Cuatro Vientos va provisto de toda clase de instrumentos de a bordo y
navegacion, necesarios para la travesia que se intenta.

En el tablero del piloto lleva los indicadores del funcionamiento del motor, tales
como cuentavueltas, mandmetros de gasolina y aceite, termometros de aceite y
agua, indicadores de existencia de combustible, y los siguientes instrumentos de
vuelo y navegacion: dos brujulas, una vertical y otra horizontal; un integral de
vuelos con anemometro, indicador de viraje, inclinacion transversal, pendiente y
variometro, un altimetro, un variometro y un reloj. El piloto tiene a su alcance,
ademas de los mandos del avién, los de ocultacion del radiador, dispositivo del
vaciado rapido, y las llaves de los depositos y nodrizas de gasolina, y del tanque de
agua suplementario que se ha instalado para contrarrestar las posibles pérdidas
gue puede originar el excesivo calentamiento durante el vuelo por la zona tropical.

El compartimiento del navegante esta perfectamente equipado para realizar toda
clase de observaciones y calculos necesarios para la navegacion. Los
instrumentos de navegacion son los apropiados para los dos métodos de
observacién astronémica y a la estima, asegurandose asi el mantenimiento
correcto de la ruta cualquiera que sean las condiciones atmosféricas.

Para la navegaciéon observada lleva una brijula aperiddica, tres cronémetros
colocados en un montaje sumamente practico, dos sextantes Hughes en servicio
y uno de repuesto, y una regla de calculo Bygrave.

La navegacion a la estima se efectuara por medio de tres derivometros: uno
situado en el fondo del fuselaje, de circulo reticulado, mandado a distancia, y
otros dos muy practicos, ideados por el capitan Barberan, que estan situados a
ambos costados de la cabina, y son rebatibles para que mientras no sean usados
queden a nivel de las paredes del fuselaje y no presenten ninguna resistencia al
avance. Para las observaciones nocturnas se dispcne de pequefas bombas
luminosas de 125 gramos de peso que al caer sobre el mar producen una luz viva,
que permite observar y medir la deriva producida por el viento. Estas bombas han
sido ideadas por el capitan espafol Bonet y construidas en las fabricas del Arma
de Artilleria.

El navegante dispone de un doble mando que le permitira conducir el avion,
facilitando asi el necesario descanso al piloto, y cuenta ademas con los
siguientes instrumentos para el vuelo: un integral analogo al del piloto, un
anemoémetro, un altimetro y un cuentavueltas.

El asiento del navegante es abatible para que se puedan efectuar comodamente
las observaciones , y frente a él va colocado un amplio portaplanos sobre el que se
sujeta un portaimpresos para efectuar los calculos de la navegaciéon. En la misma
cabina va montada una bomba de mano para extraer gasolina del fondo de los
depdsitos e impedir que las impurezas puedan llegar a los carburadores.
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El avién va provisto de una instalacion eléctrica muy bien estudiada para
alumbrado nocturno de todos los instrumentos de a bordo.

Motor Hispano Suiza 12 Nb de 650 cv.

Este motor es de 12 cilindros en V a 60 grados y desarrolla una potencia maxima
efectiva de 720 cv. Los cilindros tienen 150 milimetros de calibre y 170 de carrera,
lo que arroja una cilindrada total de 36 litros.

Los cilindros que van atornillados al carter, son de acero, y su interior esta
nitrurado para darles una extraordinaria dureza. Llevan doble encendido y seis
carburadores situados en el costado exterior de los bloques; cada uno de dichos
carburadores alimenta dos cilindros consecutivos.
Las caracteristicas de este motor son las siguientes:

Compresion volumétrica: 6,2

Régimen nominal: 2.000 revoluciones por minuto.

Presion normal del aceite: 3,5 kilogramos.

Volumen de agua: 26 litros.

Consumo de gasolina: 225 gramos por cv. hora

Consumo de aceite: 7 gramos por cv. hora

Peso en vacio: 475 kilogramos.

Peso por cv.: 0,632 kilogramos.

Longitud: 1,779 metros.

Ancho: 0,800 metros.

Potencia nominal: 650 cv.

Potencia maxima: 720 cv.

El motor Hispano Suiza 12 Nb, ha sido probado con el mas completo éxito durante
numerosos vuelos en las condiciones mas dificiles, habiendo demostrado siempre
su extraordinaria solidez y absoluta seguridad de funcionamiento.

El combustible empleado en el vuelo es una gasolina especial, no siendo utilizable
la gasolina corriente, porque, dada la escasa proporcion de hidrocarburos
aromaticos que ésta contiene, resulta facilmente detonante a la elevada
compresion a que se la somete en estos motores. Con la gasolina empleada, que
contiene un 37 por 100 de aquellos hidrocarburos, desaparece el peligro de la
detonacion.

PRUEBAS Y ENSAYOS

Todo el material empleado en el vuelo habia sido sometido a numerosas pruebas y
ensayos para comprobar que carecia de todo defecto de construccion. Las
pruebas del avion versaron sobre sus condiciones de vuelo y diferentes
caracteristicas, en particular velocidad y consumo de combustible,
inspeccionandose cuidadosamente el funcionamiento de sus diversas
instalaciones y comprobandose las indicaciones suministradas por los
instrumentos de a bordo. Se cuidaron especialmente todos los detalles
encaminados a lograr una perfecta ventilacion del grupo motor, para lo cual,
después de meditadas experiencias, se establecieron una serie de tomas de aire
que mejoraban el enfriamiento del grupo y proporcionaban una excelente
evacuacion de los gases estacionados. El resultado de todas estas pruebas fue
absolutamente satisfactorio. Después de efectuadas, se sustituyd el motor que
las habia realizado por el que ha llevado a cabo la travesia, sometiendo a éste a
nuevos ensayos para ponerlo a punto y a medir su consumo, y haciéndole, antes
de emprender el vuelo, una ultima revision general.
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iMARIANO BARBERAN Y JOAQUIN COLLAR!

EL VUELO

Los ultimos detalles preliminares de la arriesgada travesia tuvieron lugar en el
aerédromo de Tablada, que habia sido elegido para emprender el vuelo. Una vez
efectuada la carga completa del avion, éste fue trasladado al comienzo de la pista
de despegue, operacion que quedd terminada en la noche del viernes 9 del
corriente. En la madrugada del dia 10, el teniente Collar y el capitan Barberan
ocuparon sus puestos, y a las cuatro y cuarenta y cinco metieron los gases a
fondo para iniciar el vuelo. EI momento fue de una solemnidad y una emocién
impresionantes. Después de rodar unos 300 metros, el aparato despidio el carro de
colay aun continué rodando unos 1.200 metros mas, al final de los cuales se elevé
majestuosamente, tomando con gran rapidez unos 200 metros de altura. La
ejecucion del despegue fue absolutamente perfecta y demostro la extraordinaria
habilidad del pilotaje del teniente Collar.

Después de volar sobre Sevilla, el Cuatro Vientos se dirigié directamente al mar,
escoltado por numerosos aparatos de nuestra Aviacion militar y civil, que habian
ido a despedir a sus comparieros.

Desde el momento de abandonar la costa no se volvieron a tener noticias del
Cuatro Vientos hasta su llegada a la Isla de Cuba, razon por la cual aumento por
momentos la ansiedad y la inquietud ante la suerte que hubiera podido correr.
Felizmente, el domingo dia 11, a las nueve de la noche, se recibieron las primeras
noticias anunciando que media hora antes, el Cuatro Vientos volaba sobre la
poblacién cubana de Camagiey, y unos momentos después se supo que habia
aterrizado con toda felicidad en el aerodromo que existe en dicho punto, a las
ocho y cuarenta y cinco (hora de Greenwich).

El capitan Barberan y el teniente Collar acababan de cubrir 7.600 kilometros en
cuarenta horas de vuelo, a una velocidad de 190 kilometros por hora.

La noticia produjo una alegria extraordinaria en todas partes y fue recibida con
ovaciones clamorosas al ser divulgada.

Todavia se conocen pocos detalles del vuelo. Unicamente se sabe pasaron sobre
la isla de Madera sin verla, a causa de estar cubierta de nubes, y que la primera
tierra que han divisado desde que abandonaron las costas espafiolas fue la isla de
Puerto Rico.

El viaje, al parecer, ha sido bueno y el comportamiento del material, excelente.

El pueblo de Camagiiey dispensé a los aviadores espafioles un recibimiento
carinosisimo y les despidi6 en la misma forma al dia siguiente, 12 de junio, en que
aquéllos se trasladaron con el Cuatro Vientos al aerodromo de Columbia, en La
Habana, terminando alli, en medio del entusiasmo delirante del pueblo cubano, la
primera parte del vuelo proyectado.

REVISTA DE AERONAUTICA cree hacerse eco del entusiasmo, la alegria y la
admiracion que la Aviacion espafola siente ante la hazaia portentosa que han
realizado Barberan y Collar con su maravilloso vuelo, dirigiendo a estas dos
figuras que hoy representan a nuestra Patria ante los 0jos del mundo esta sola
palabra: GRACIAS.

El avion espanol Cuatro Vientos, que tripulado por el teniente D. Joaquin Collar y el capitan D. Mariano Barberan, de nuestra Aviacion
militar, ha efectuado el vuelo Espaia-Cuba, recorriendo 7.600 kilometros —de ellos, 6.325 sobre el Atlantico— en cuarenta horas de vuelo.
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Patrulla de la 2. Escuadrilla de “Chatos™. Los Pingiiinos.
“La Aparecida” enero 1939.

Silueta de un “Chato” al amanecer,
con la camioneta de puesta en marcha.
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