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RiIZVISTA DE AERONAUTICA

Aeronautica General

Datos para el estudio de la querra
La potencia real de la U. R. S. S.

e RICARDO MUNAIZ

Tenfente coronel de Intervencidn del Aire

Los lectores de REVISTA AERONAUTICA han tenido ya ocasion de leer
algo de lo poco que se sabe sobre la potencia aérea de la U. R. S. S., concretado
especialmente @ su Avidcion militar. No quedd, sin embargo, agotado el tema, ¥
por ello hoy consignamos aqui otros pormenores de interés.

‘Politica.

La del bolchevismo ha sido siempre—como hoy se
sabe hien—Ila de extender el régimen comunista a todo
¢l mundo, provocando revoluciones o ayudando a las
que se produzean, para desembocar, al fin, en una gue-
rra mundial, cuya dltima palabra ‘dirian los Soviets a

favor de un formidable Ejército, pronto a intervenir

cuando las potencias limitrofes se hallasen desangra-

das y agotadas. La certera decision de Hitler ha lle-
gado a tiempo de impedirlo, con la ayuda de toda
Turopa. :

Con estas miras el régimen ruso fué montando, a
soslayo de los planes quinquenales, un formidable tin-
glado ofensivo por tierra y por aire. De aqui el origen
del Ejéreito rojo y la Avfacion roja, “cocos” del mun-
do civilizado hasta hace unas semanas, pese a las sig-
nificativas demostraciones de Ispafa y de Finlandia.

Ataque alemdn a un aerdédromo militar de la U. R. 5. S.
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Varios tanques rusos de gran peso, después de un ataque de los
Stukas alemanes.

Estrategia.

La posiciéon y la extension geografica de la Union
de Republicas Socialistas Soviéticas favorecen cual-
quier politica defensiva. La frontera norte, muy dilata-
da, da frente al Occ¢ano Glacial Artico. La del sur,
tiene del otro lado un mosaico de paises inofensivos
con relacion a la U. R. S, S. (China, Tibet, la India,
Afganistan, Irdn, ete.). La frontera oriental es el Océa-
no Pacifico, con frente al espacio vital del Japon y
Manchukuo, potencias no despreciables para Rusia. Y
al oeste, en lo que hoy es frente europeo, estaba Ale-
mania, pais de creciente poderio y enemigo secular de
Rusia.

La politica militar del Soviet se orientd, pues, de
acuerdo con la situacion bosquejada. Una masa prin-
cipal de fuerzas armadas en Europa, y otra_ menos im-
portante:en el LLxtremo Oriente, despreciando las res-
tantes fronteras.

Las industrias y reservas de todo género fueron
creadas y agrupadas con igual criterio, y quedaron
siempre a muchos cientos de kilometros de ambos ex-
tremos peligrosos. Las regiones del Caucaso, Urales y
Siberia central contienen los mayores recursos de la
economia de guerra rusa. !

Desde el punto de vista aéreo, la situacion era mag-

Varios cazas rusos, enmascarados en un aerédromo, que ocuparon
las tropas alemanas, sin darles tiempo a escapar.
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nifica: los objetivos importantes, internados lo bas-
tante para quedar fuera del alcance de 'los bombarde-
ros modernos enemigos; la Aviacién ofensiva, cerca ‘de
las {ronteras para poder arrasar los objetivos de la
Europa Central, de la India o del Manchukuo.

En el aspecto naval, la U. R. S. S., que—aparte el
mar de hielos articos—tiene relativamente a su exten-
sién un litoral reducido, no ha cuidado su Marina de
guerra, dedicindosé¢ solamente a crear una numerosa
flota de submarinos, del orden de 150 unidades.

Por algo la emisora Moscu-Komintern decia el 2
de agosto de 1936: i Que el enemigo de la-U. R. S. S.
sepa, que para los aviadores rusos no existen fron-
teras!”

El resto habia que echarlo en la Aviacion. Sélo ante
una invasion terrestre en masas considerables podria
fallar el dispositivo ruso. Y ese hecho es, precisamen-
te, el que se acaba de producir.

El choque.

Las primeras operaciones desarrolladas en el lla-
mado frente del Este, han arrojado, en el aspecto aéreo,
un balance desconsolador para la tan decantada Flo-
ta roja.

Cerca de 2,000 aviones destruidos en los primeros
dias, y més de 7.000 en las primeras semanas, deben
de representar un elevadisimo porcentaje de las fuer-
zas de primera linea, evidentemente empleadas en ma-
sas numerosas y desplegadas a muy corta distancia
del frente. ]

Que la Aviacién alemana .es muy superior, todos
lo sabiamos; pero la rusa era también muy numerosa,
tenia muchos aparatos y muchos hombres, y no hubie-
ra podido extrafiar un comienzo de lucha més duro y
menos fulminante. No habia derecho a esperar una
segunda edicién de lo ocurrido en cuarenta y ocho ho-
ras a la Aviacion polaca, y, sin embargo, hemos asis-
tido a esa segunda edici6n.

:Vale un Ejército lo que vale el material, lo que
vale el soldado o lo que valen el espiritu y disciplina
de éste...?

Teniamos probablemente una idea bastante apro-
ximada de lo que valen el personal y el material de la
Aviacion roja, pero era preciso el contraste con la rea-
lidad de una guerra como esta para convencer a los
incrédulos de lo que representan una disciplina de hie-
rro y un espiritu excelso, como los que se encuentran
hoy alineados en frente de las fuerzas rojas. Con toda
su organizacion estatal, montada a la mayor gloria del
arma aérea, con todos sus millares de aviones y sus
cifras ingentes de pilotos, con todo el tonelaje de sus
mastodontes aéreos, la Flota roja es liquidada en pocos
dias. Y podrd continuar volando—jqué duda cabe!l-—y
podra reponer en parte sus bajas mientras las fabri-
cas puedan seguir en marcha... Pero un rasgo de audaz
iniciativa, una reaccion fulminante de bombarderos en
masa, asolando comarcas enteras de la Luropa limi-
trofe v hostil, eso no lo veremos ya. Y es evidente que
pudimos haber asistido, en las primeras horas, a una
reaccion de este tipo y de caracteres catastroficos. Pero,
indudablemente, ha faltado el espiritu en los mandos
y en los que obedecen,
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Aun conociendo y apreciando a la Deutsche Luft-
waffe coma los espafioles sabemos y podemos hacerlo,
se tenia derecho a esperar alguna sorpresa de la Avia-
¢ion roja en las primeras fases de la campafa.

Porque es el caso que existian en Rusia técnicos es-
timables en la Construccion Aeronautica, como exis-
tian especialistas en tactica aérea, que daban a luz
trabajos recogidos con insistente interés en las mas
solventes publicaciones de Alemania e Italia, alguno
de los cuales ha llegado también a nuestras paginas.
- Por si fuera poco, los rusos pudieron realizar experi-
mentos bien reales en nuéstra guerra de liberacion, y
tuvieron también ocasion de deducir ttiles ensefianzas
en Finlandia y en los meses que dura la campafia ac-
tual. ;Qué ha ocurrido, entonces...? Es de esperar que
no tardemos mucho en poder explicarnos el derrum-
bamiento fulminante de la supuesta formidable poten-
cia aérea dela U. R. S. S,

Tactica.

Tenemos a la vista un documentado trabajo sobre
los reglamentos tacticos aéreos adoptados en Rusia.
He aqui algunas de sus normas:

Entre los fundamentos técticos del empleo de bom-
barderos se admitia en 1938 (tomando como tipo el
“T. B. 3") una profundidad de penetracién en zona ene-
miga de 800 kms., con una tonelada de bombas, y de
600 kms. con tres toneladas.

Se ha meditado en la ponderacién del poder ofen-
sivo y defensivo de una formacién de bombarderos con
miras a reunir suficiente probabilidad de impacto di-
recto de bombas sobre un objetivo de dimensiones me-
dias y suficiente densidad de fuego defensivo, a la par
que una facil manejabilidad operatoria.

Con esta idea, la escuadra (40 a 120 aparatos) vue-
-la, generalmente, en formacion. Las unidades mayores,
siempre en formacion. Las escuadrillas de bombardeo
pesado pueden operar solas o reunidas en formaciones
mayores.

Los bombarderos ligeros utilizaran diversas forma-
ciones para el vuelo normal, la marcha al frente y el
ataque. Para la escuadrilla (12 a 31 aviones) existen
las siguientes formaciones:

En hilera o columna de aparatos, con distancias de
300 a 400 metros si no se toma mucho escalonamiento
en altura. La columna resulta asi muy larga, pero pue-
de cerrarse algo, haciéndola oblicua, pues al no que-
dar cada aparato en la estela del precedente, las dis-
tancias pueden reducirse. A la altura de utilizacién, y
en las proximidades del techo practico, se reducird
también el escalonamiento en altura. Por el contrario,
al tropezar con fuertes barreras antiaéreas se aumen-
tan el escalonamiento, los intervalos y las distancias,
Para realizar esta maniobra de apertura hay que con-
tar con un plazo'de quince a veinte segundos en la es-
cuadrilla v de veinte a sesenta en la escuadra.

En bombardeo en altura se emplea la columna rec-
ta para batir blancos pequenios o aislados con impacto
directo; la columna oblicua, para blancos mas anchos
v largos o con vientos de costado. La cufia y el rombo
se adoptaran normalmente como formaciones de bue-
na capacidad ofensivo-defensiva,
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En este aerédromo soviético han cafdo intactos en poder de las
fuerzas del Eje, varios cazas de modelo reciente.

Para la escuadra (40 a 120 aviones) existen las for-
maciones siguientes: cufia de escuadrillas en rombo,
columna de escuadrillas en rombo y columnas oblicuas
de las mismas formaciones. Todas ellas adoptables
para el ataque.

Técnica.

La técnica, elevada casi a los altares laicos, fué una
de las consignas principales del régimen soviético. Se
esperaba todo de la técnica.

En el ramo aerondutico, y ya en los albores del
régimen, se fund6 en Mosct et “Z. A. G. 1.” o “Tsagui”,
sigla v fonética, respectivamente, del “Zentral Aero-
Gidrodinamischeski Institut” (Instituto Central Aero-
Hidrodinimico). Comenzd6 en 1918, usufructuando tres
habitaciones de un edificio incautado, y a partir de
aquello se fué desarrollando, con la colaboracion del
ingeniero Yukofski, hasta disponer de edificios propios.
Hoy cuenta con todos los locales necesarios, varios ti-
neles aerodinamicos, canal hidrodindmico y Aerédro-
mo experimental anejo.

Funciona dividido en varias brigadas, cada una de
las cuales esta especializada en el estudio de-una cate-
goria concreta de aparatos (bombardeo, transporte,
hidros, etc.). ;

Del Tsagui salieron también ciertos estudios y tra-
bajos sobre la estratosfera, que dieron lugar a las as-
censiones de los globos “U. R. S. S.” y “Ossoaviajim”,
unas logradas a medias y otras acabadas catastrofi-
camente.

El “Tsagui” tiene cuatro ceniros filiales: el
“V. 1. A. M.” (para materiales), el “Z. 1. A, M.”
(para motores), el “G. E. 1. (hidromecénica) y el
“Z. 1. B. I.” (energia edlica).

Anejo al establecimiento 39 existe el “Tsikabe”
(“Z. K. B.”), otro centro de investigaciéon aerodina-
mica, v que ha dedicado especial atencién a la cons-
truccion metalica de aviones, bajo la direccion de
Iliushin, después de haber construido biplanos mixtos
de metal y madera. :

Hay, ademas, dos Institutos de Aviacion civil en
Moscdi, y uno en San Petersburgo, Jarkof, Rubinsk
y Novasibirsk. :

De la escasez de centros de investigacion se pasod
a una abundancia de ellos, tendiendo a crear uno al
lado de’ cadu fabrica aeronadutica. Se trata asi de mul-
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tiplicar el nimero de téenicos nacionales y de facili-
tarles ¢l desarrollo de sus iniciativas.

Asi, el ingenicro Polikarpof dirigia el estableci-
miento experimental de la fabrica ndm. 21, mientras
que el “Z. A, G. 1, hajo la direccion de Tupolief, era
devoto de la formula todometal, primero en estilo
“lunkers”, y, mas tarde, en estilo * ‘Douglas™. La fa-
brica nim, 18 (Voroneje) tiene también su estableci-
miento anejo, dirigido por Kalinin; la nim. 81 (Tus-
hino), por Putilof, devoto del avion todo acero y espe-
cialista en soldadura eléctrica. Otros centros existen
junto a las fabricas de Jabarofsk y Komsomolsk, que

abajan para el Ejéreito de Oriente. Yacoflief dirige
el de la fibrica 56. Las fabricas ntimeros 1, 84 y 89,
de Mosci; la 23, de San Petershurgo, y la 31 de Ta-
ganrog, tienen también sus establecimientos de estudio.

En Sebastopol hay otro centro para aviones mari.
timos, dirigido por Chetirikof.

Otros estudios a citar son los de Bartini, creador
de un avién monorueda, con motor enfriado. a vapor;
los de la “Pardbola”, y un “ala volante'; diversos en-
sayos de autogiros y helicopteros; aleaciones de mag -
nesio, aluminios de corazas (“Kolchugalumin™); el
motor de vapor estudiado por Axiutin, etc,

A la téenica rusa se le puede apuntar una tenden-
cia congénita a lo colosal. Operan, incluso, con dise-
fios ejecutados en tamafio natural, y las pruebas ea
tanel o en vuelo se realizan también con maquetas o
modelos del citado tamanio. Tal vez sea esta su Unica
originalidad. Y no porque los téenicos sean malos: tal
vez trabajen coaccionados por la presion del ambien-
te, o con insuficiente formacién profesional,

In la época de la primera guerra mundial s6lo exis-
tia un constructor de aviones en Rusia: Igor Sikorsky,
creador de aquellos enormes bombarderos tetramoto-
res “llia Muriametz”, que con solo 720 cv. en total
levantaban 1.500 kilogramos de bombas. Con el nuevo
régimen, Sikorsky hubo de emigrar a los Iistados Uni-
dos, donde ha llegado a ser uno de los mas eminentes
constructores de aviones, especializado en hidres de

‘Havilland”’, “Potez” y “Breguet”

Un.aerédromo ruso después de un ataque aéreo de la Luftwalte
alemana,
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gran porte. Otro compatriota, Alejandro 1. de . Se-
versky, ha vivido una odisea parecida, v ¢s autor, tani-
hicn en ELE. UU., de aparatos de guerra, notables por
1 velocidad.

No pudo, pues, prescindir la U, R. S, S, de una co-
piosa colaboracion de las téenicas extranjeras; al prin-
cipio, de la Alemania socialdemocratica salieron nutri-
dos planteles de organizadores y.directivos para los
establecimientos y unidades aéreas de la U, R. S S
Mas tarde, ante el nuevo y actual 111 Reich, esta coope-
acion fué dejando paso a la de téenicos norteame
ricanos. _

El material aéreo producido refleja bien estas dos
influencias extranas. Todo el material ruso antiguo
lleva bien clara la impronta germdnica, ya que su prin-
cipal animador, el ingeniero Andrés Nicolaievich Tu-
polief, director del Tsagui y creador de los multimo-
tores “A. N. T.”, se formé6 en la escuela de Junkers,
v produjo en todas las escalas, pero sobre todo en las
mas grandes, monoplanos de ala baja metalica, a los
que no falta ni el revestimiento de chapa ondulada.

De 1923 a 1926, el propio Tlugo Junkers trabajoé en
la fabrica aérea de Fili (Mosct), y con ¢ aprendio
Tupolief.

Més tarde se acentia la influencia extranjera, con-
jugada con la falta de originalidad, y viene la ¢poca
de las licencias de construccion: ](]H pmlutlpm “De
(europeos) ; “Vultee”,
“Martin™ y “Consolidated” (americanos) se constru-
ven en serie en la U. R. S. S. La produccion es insu-
ficiente, y Rusia compra aviones construidos en Ale-
mania, Ttalia, Francia, Estados Unidos... Los escrapu-
los no son alli exagerados. Se copia todo lo que inte-
resa; prototipos americanos en periodo de pruebas,
vuelan ya en serie sobre Rusia. A nuestro malogrado
compatriota Juan de la Cierva le pidieron catilogos
de su autogiro, y puu) tlcqpuc-. el autogiro se fabri-
caba en la U. R. S. S. sin licencia de su inventor.

Con los mulmus ocurrio algo parecido. Casi todos
son licencias extranjeras: asi, el “M-85" ¢s un “Gnome-
Rhone K. 147; el “M. 100" es el “Hispano-Suiza 12 Y.
H'w otros, que son “Daimler-Benz”, “Wright” o “Cur-
tiss”. LEn ucnual la construccion de motores es aun
mas {lcﬁuum, que la de células, y s6lo un modelo na-
cional, el “M-34" (producto del 7. 1. A. M), es algo
mas logrado, da 1.000 cv. y restablece la potencia i
unos 10.000 metros de altura, si bien ha costado largos
anos de trabajos. Ultimamente, la polltica seguida ha
consistido en enviar muchos (éenicos nacionales a
Francia, Ttalia y Tstados Unidos, para aprender la fa-
bricacion de aeromotores.

" FEl recelo politico ejerce una nefasta influencia en-
tre los téenicos sovidéticos. Asi, a pesar de todos sus
¢xitos, el ingeniero A. N. Tupolief desaparece del mapa

S

en 1937, acusado de sabotaje, y sus principales colabo-
adores pasan a presidio,
Polikarpof y Grigorovich, en la circel, crean el

caza “I. 57, que hace poco tiempo ¢
vicio, Mas tarde muere. el segundo, v es libertado el
primero, que realiza el nuevo caza 17", Desilusio-
nados o atemorizados, Putilof pasa a ocuparse de los
y Yacoflief se dedica a hacer avionetas.

Todos estos téenicos—y otros menos conocidos—

min prestaba ser-
¥
i
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reciben muy - mediocres emolumentos, pero cuando
crean un buen prototipo, se les premia en especie o en
metilico, con un automdévil o una condecoracion roja,
¢ incluso con la libertad, si estdn en la cdrcel o en cam-
posde concentracion, medidas a veces aplicadas por
la G. P. U, .

Si el plantel de técnicos tiene la estructura que aca-
hamos de bosquejar, facil es colegir la calidad de la
mano de obra, especializada o no.

Los productos obtenidos quedan bien lejos de la
perfeccion (mas lejos los motores que las células). Re-
cordamos que en el Salén de Paris de 1934 aparecio un
avion ruso de los primeros “A. N. T.", y su construc-
cion extra tosca contrastaba visiblemente con la ex-
quisita finura de un “Heinkel-70”, que se exhibia muy
cerca; los comentarios llegaron hasta ¢l propio Sta-
lin. Se exhibia también una rueda del gigantesco
“A. N. T. 20" “Maxim Gorki”. Para el Salon siguien-
te (1936), el “Gorki” ya se habia estrellado con me-
dio centenar. de personas a bordo, y aunque se anun-
¢is la inmediata construccion de otros seis, es lo cier-
1o que nunca se supo que volasen, y si que los aviones
rusos brillaron por su ausencia en el nuevo Salén de
Paris. Stalin arrecié por entonces sus depuraciones.

La falta de acero de primera calidad, como la difi-
cultad de producir buena gasolina de aviacion, son
también nuevos “handicaps” que afiadir en contra de
la eficiencia de la Flota Aérea roja.

Industria y produccion.

Las fabricas de material de vuelo deben de reba-
sar el centenar hace ya bastante tiempo. He aqui algu-
nas de las que poseemos datos de hace dos afios:

Aviones.

Fabrica ntimero 1, Dux, de Moscd, que construye
aviones de caza y cooperaciéon, a razon de seis apa-
ratos por dia. -

Nimero 28, en Voroneje, con seis bimotores (“Ka-
tiuska') por dia.

Nimero 21, de Nijni, que lanza diariamente seis ca-
zas “T-16".

Numero 22, de Fili (la mas importante), que pro-
duce tal dia seis “Katiuskas” y dos tetramotores
T B 3. ' '

Namero 23, de San Petershurgo, dedicada a avio-
nes-escuela tipo “U-2",

Nimero 31 (Taganrog) v ntumero 45 (Sebastopol),
que fabrican hidroaviones.

Nimero 39, de Mosct, que solo realiza prototipos.

Ntmero 56, de Moscq, avionetas “A. 1. R.”, de Ya-
coflief.

Numero 81, de
Putilof, _

Namero 84, de Jimki, equipada para construir en
oran serie.

Numero 89, aviones de transporte.

Ntmero 123, de Kazan,

Tushino, aviones todo-acero, de

Motores.

Nimero 19, de Perm, motores “M. 257 (“Wright
“Cyclone”).

REVISTA DI AERONAUTICA

Los objetivos militares de Bialystok, después del bombardeo aéreo
. aleman.

Ntamero 24, de Mosct, dedicada al motor de Mi-
kulin, llamado “M-34", de 1.000 cv.; al “M-5" (400 cv.),
al “M-17" (600 cv.) y al “M-38" (900 cv.).

Ntmero 26, de Rubinsk, motor “M-100" (“Hispano
Suiza 12Y""), con produccion anual de 500 en 1937.

Nimero 29, de Saporoshe, motor “M-85" (“Gnome-
Rhéne K. 14”), con produccién anual de 500 en 1937.

Accesorios.

Numero 27.—Instrumentos de a bordo.

Niimero 28 —Hélices.

Namero 32.—Torretas, visores y lanzabombas.

Nimero 85.—Radio. : 5

Numero 120.—(Electrozavod), magnetos.

Fabrica de Samara, carburadores y bombas de ali-
mentacion.

Materiales.

Serp i Molot (de Mosctt), Electrostal y Saporoshes-
tal (de Saporoshe), aceros.

San Petersburgo, Saporoshe, Ural, aluminios.

Saporoshe y Solikams, magnesio.

Respecto a la capacidad de produccion, y acogiendo
siempre con la debida reserva toda clase de cifras sobre
Rusia, se calculd en 3 a 5.000 aviones y 20.000 moto-
res en 1936; de 5 a 7.000 aviones en 1937.

Cifras de 1937 son: 1.900 cazas, 500 aviones de
cooperacion, 1.120 de bombardeo, 600 de escuela y
transporte, 200 hidros; diversos tipos, 70. Total, 4.390.
Citra probablemente aproximada a la realidad.

in 1938: 1.500 cazas, 1.500 de reconocimiento, 800
de asalto, 400 de bombardeo ligero, 300 de bombardeo
pesado, ete. Total de estos tipos, 4.500 aparatos.

En abril de 1939, se contaba con una prpduccion
global de 250 células mensuales. y posibilidad de dupli-
car rapidamente.

Ante los optimismos de las docenas de millares, tén-

.
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gase presente que una gran parte de la produccion son
aparatos-escuela, destinados a la intensiva “fabricacion
en serie” de pilotos, y aviones de transporte, que exige
y desgasta la enorme red aérea rusa, y que pueden
contar para bombardeo nocturno o transporte de In-
fanteria aérea.

Como el aparato multimotor se prodiga mutho en

Ja U, RS S, la cifra de motores fabricados, aun su-
perando mucho a la de aviones, resulta insuficiente, y
las células terminadas han de esperar por sus moto-
res. Tal es el caso de los motores “M. 85" y “M. 100",

“de los que en 1938 no se podia’ pasar de 1.000 al afio.

Respecto al personal empleado, en 1937 habia 25.000
obreros sélo en la fabrica niimero 22, y el total de ellos
se calculaba en 375.000, cifra que subié a 500.000 en
1939 y 600.000 en 1940. (Hay otras versiones que no
.1rlm1len mas que la mitad de estas cifras.)

De ser aquello cierto, hay que deducir la conse-
cuencia de que el rendimiento de esta enorme mano
de obra es muy deficiente. Las fabricas estin equipa-
das modernamente; cuentan con grandes prensas hi-
driulicas, remachadoras, soldadura eléctrica, ete. Sin
embargo, los Listados Unidos reclaiman una cifra de
600.000 empleados para .producir sus famosos 40.000
aviones al afio, cuando la U. R. S. S. no rebasari, pro-
bablemente, con analoga plantilla, la tercera o cuarta
parte de aquella cifra de produccion.

La industria aerondutica rusa depende de una Di-
reccion General (“Glavaviaprom”), la cual distribuye
los pedidos y controla su ejecucién, con autoridad so-
bre todos los Institutos y Centros de investigacion. Las
fabricas de células por ella intervenidas eran (hace
dos afios) 10 en la Rusia Europea y cuatro en la
asiatica. .

Las principales zonas industriales son:

Hierro en Jarkof, Ekaterinoslav, Tula.

Minerales en Krivoi-Rog, Kerch, Urales,
togorsk.

Metales preciosos en Troitsk.

Carbon en Rostof, Kusnetsk.

Petréleo en Tiflis, Batum, Bak®, Grosni, Maikop,
Ishimbayevo, Zona del Emba e Isla Sajalin.

Otras industrias relacionadas con la Aerondutica en
Kishinef, Orel, Nijni-Novgorod, Ufa, Lipzek, etc.

Rusia podna llegar a ser autdrquica, pero actual-
mente no logra explotar suficientemente sus riquezas
naturales, v ello la obliga a importar (aun en tiempo
de paz) cobre, estafio, aceros al molibdeno y niquel-
cromo, aleaciones de magnesio, aluminio, perfiles y
planchas de acero, instrumentos de a bordo, etc..

Por lo demés, las reservas del subsuelo ruso son
practicamente inagotables. Los yacimientos de mine-
rales metalicos en Krivoi-Rog se calculan en 3.000 mi-
llones de toneladas; los de Kerch, en 2.000 millones, y
los de los Urales, en 1.400 millones. Las reservas car-
boniferas se estiman en 600 a 1.290 mil millones de
toneladas. De cobre, cinc, plomo y metales preciosos
posee también yacimientos riquisimos.

Magni-

Los carburantes.

Posee la U. R. S. S. yacimientos petroliferos esti-
mados en 3.000 millones de toneladas, es decir, el 32
por 100 de las existencias mundiales. Se calculan, en

3
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Bakid, 1.300 millones; en el Emba, 64 millones; en
Grosni, 138 millones; en Maikop, 82 millones; en el
sur de los Urales, 60 millones, hacia Ishimbayevo ; 240
millones en el Asia central, y otra importante cifra en
la isla Sajalin.

A pesar de estas existencias, la autarquia estd atn
lejos, y en 1938 hubo de importar Rusia 141.000 tone-
ladas de gasolina de aviacion. En 1934, el consumo in-
terior rebasaba los 15 millones de toneladas de petro-
leo, v aumenta sin cesar desde entonces; en cambio,
el rendimiento de la extraccién anual no excede de 20 a
25 millones, lo que apenas permite una pequefia expor-
tacion, en tiempo de paz, y supone un déficit notable
en tiempo de guerra. Por ello Rusia decidié enviar su
produccion al frente occidental, para constituir alli una
reserva bélica, y constituir en Oriente otra reserva
mediante adquisiciones en Estados Unidos.

Pero, ademas, del petréleo ruso no se ha logrado
ohtener gasolinas de elevado indice de octano, de suer-
te que la alimentacion. de los motores de aviacion esta
a expensas de las importaciones. Para evitar esto, se
procedi6 a montar en Ufa una refineria gigante en
condiciones, técnicas que la capacitasen para obtener
gasolina de aviacion con 95 octanos, a razén de 40.000
toneladas anuales al principio, para llegar a 140.000
en 1940-41.

De Estados Unidos se hizo venir un equipo de in-

- genieros, pero esta colaboracién se rompié (al pare-

cer por presion de Wishington) y los americanos se
repatriaron. Mientras tanto, parece que se quiso tra-
tar en la fabrica un petréleo de excesivo grado de aci-
dez, y las instalaciones se han deteriorado. Surgi6 un
pleito, cuyos resultados no conocemos.

Aviacién comercial.

La red aérea se ha desarrollado sin cesar, para su-
plir con ventaja a las escasas y deficientes rutas terres-
tres sobre las enormes distancias de aquellos territo-
rios. Se cifraban asi en unos 50.000 kilometros en 1932,
70.000 en 1936, y se habla hoy de 140,000 kilémetros.

Estas lineas estan servidas por la “Aeroflot”, de-
pendiente de una administracion gubernamental. Las
de la region artica dependen de otra '1dmm1°,1r(nion
especial.

Hay un esqueleto de grandes lineas estratégicas,
cuya espina dorsal es la gran transversal Kovno-Mos-
cu-Sverdlofsk - Novosibirsk - Irkutsk Jabaroisk-Vladi-
vostok. De este tramo final arranca un ramal desde
Jabarofsk a Alejandrofsk (en la isla Sajalin) y a Ojotsk,
y de Irkutsk sale otro para Yakutsk. De estas lineas
estd en marcha una prolongacién a Anadyr, extremo
N. E. de la Siberia.

El trayecto Mosca-Jabarofsk mide 8.190 kilome-
tros, y se recorre en noventa y seis horas y media. De
Irkutsk a Yakutsk hay 2.705 kilometros, con veinte ho-
ras cuarenta y cinco minutos de viaje.

Otra gran linea estratégica, transversal a la tran-
siberiana, es la que une el Béltico con el Caspio, desde
San Petersburgo a Baka, p8gando por Mosct, Jarkof,
Rostof y Tiflis. Esta linea cruza el Mar Caspio y llega
a Samarkanda y Kabul. Esta region del Asia tiene otro
enlace aéreo mas directo con Moscti, por Orenburg y
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Tashkent. De alli sube a enlazar, en Novosibirsk, con
la linea transiberiana.

La linea Moscu-Samara-Orenburg-Kasalinsk-Tash-
kent desarrolla 3.050 kilémetros, von treinta y dos ho-
ras de vuelo.

Existen otras dos grandes rutas estratégicas para-
lelas a la transiberiana: la del Sur y la del Norte.

La primera, que bordea todas las fronteras asiati-
cas, se puede considerar iniciada en Odessa, para se-
guir por Rostof-Baka-Merv-Tashkent-Alma Ata-Taldi
Kurgan-Sergiopol-Semipalatinsk. Desarrolla cerca de
7.000 kilébmetros y se vuela en unas setenta horas.

La segunda, llamada linea drtica, atraviesa todo el
continente cerca de la costa drtica, y corre de Arjan-
guelsk a Ust-Kara-Igarka-Chtanga-Kosheenikof-Tik-
sibujt-Ambartchikbujt-Cabo Schmit y Anadyr. Des-
arrolla 8.000 kilometros y se recorre en nueve dias,
utilizando hidros en verano y aviones de esquies en

.invierno. Lleva correo, pasaje y carga.

Otras rutas Aarticas son: San Petersburgo-Mur-
mansk; Arjanguelsk - Siktifkar; Sverdlofsk - Obdorsk.

Sefialaremos, por tltimo, otro gran itinerario tras-
continental : Kazan-Sergiopol-Shanghai y Pekin.

Los aerédromos aduaneros son: Mosct, San De-
tershurgo, Velikiye Luki, Bakq, Irkutsk, Ferkneudinsk,
Jabarofslk, Tashkent y Termez. ;

Nueve grandes rutas poseen infraestructuras pre-
paradas para servicio nocturno.

Por Gltimo, funciona en Moscii una Inspeccion ge-
neral de todas las Empresas acéreas.

Prensa y Propaganda.

Muy cuidadas ambas, como es logico, en la Union
Soviética. ;

Entre las revistas del aire, en general mejores de
contenido que de presentation e impresion, se pueden
citar : “Tejnika Vosdushnovo Flota”, “Cronika Vosdush-
novo Dela” y “Viestnik Vosdushnovo Flota” (respec-
tivamente, Técnica, Cronica y Correo de la Flota A¢-
rea); “Aviatsia 1 Jimia” (Aviacion y Quimica), “Sa-
molet” (Aeroplano), ete.

La propaganda aérea puede considerarse polariza-
da en la gigantesca Asociacion “Ossoaviajim™ (Amigos
de la Aviacion, de la Defensa y de la Quimica), fun-
dada hace mas de dos lustros.

Se le suponian cinco millones de socios en 1932, siete
millones en 1938,12 en 1939 y 15 a 20 en la actualidad.
El proyecto era llegar a 22 en los dos planes quinque-
nales.

Parece que esta afiliacion es, mas o menos disimu-
ladamente, obligatoria y se impone a todos los obre-
ros del partido, con una pequefia cuota anual, cuyo con-
junto asciende, sin embargo, a varios millones de ru-
blos.

La “Ossoaviajim” encuadra a las juventudes de uno
y otro sexo y las proporciona instruccion premilitar y
preaerondutica. Fomenta el deporte aéreo, el paracai-
dismo, las maniobras y los festivales de pfopaganda
aérea. Tiene la central en Mosct y se ramifica en filia-
les en todas las Republicas de la Union.

Estas, a su vez, se¢ subdividen—segtin la norma co
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munista-—en regiones, distritos y células. Se cuenta
con cerca de 200 Aero Clubs, la mayoria de ellos con
aeradromo, aviones y escuelas propios.

Edita la “Ossoaviajim’ un periédico propio, del gue
distribuve mas de un millén de ejemplares entre los afi-
liados.

Indudablemente, esta Asociacion es una concepeion
interesante, sobre cuyas lineas generales cabria, tal vez,
meditar aqui. o

Colofén bibliografico.

Con la precedente seleccion y transeripeion de los
datos que hemos podido consultar hemos procurado
ofrecer una vision de conjunto sobre los factores que
integran la potencia aérea de la U. R. S. S. _

Sélo nos queda pedir al lector nos disculpe las even-
tuales inexactitudes que probablemente le hemos he-
cho leer, ya que todas nuestras fuentes de informa-
cibn son de segunda o de tercera mano.

Para aquellos que deseen documentarse mis exac-
tamente citaremos a continuacion algunos de los tra-
bajos de cierta solvencia que hemos consultado o de
los que tenemos conocimiento:

“Informaciéon aeronautica de la Rusia Soviética”,
publicada en la REVISTA DIE AERONAUTICA, ni-
mero 7 (octubre de 1932).

“Le Danger Aerien”, libro del Teniente coronel
Vauthier.

Informacién sobre la “Ossoaviajim”, publicada en
el “Daily Worker” de 6 de julio de 1931. .

“Las Fuerzas Aéreas militares del Ejército Rojo de
Obreros y Gampesinos” (“Luftwehr”,-febrero de 1937).

“Fundamentos de la doctrina de guerra acrea av
la Rusia Soviética” (“‘Luftwehr”, enero de 1938).

“La U. R. S. S, gran potencia aérea” (“Rivista
Aeronautica”, enero de 1939).

“TLa Aviacion Soviética” (“Rivista Aeronautica”,
abril de 1939).

“Luftkrieg
Schiittel. .

“: Qué vale la ‘Aviacion de la U. R, 5. 5.77, por cl
General T. (“Gringoire”, 4 de mayo de 1939).

“L'Aviation Sovietique”, libro de X. X. X, editado
por ‘“Les Ailes”. :

Informacion de Aviacion Militar y Civil (“Jane’s
All the World’s Aircraft”, 1939 y 1940).

“La fuerza del Ejército Rojo y su importancia mi-
litar”- (“Rivista Aeronautica”, enero de 1940 ; traduci-
do de un trabajo del Coronel Ritter von Xylander).

“La Aviacion Soviética” (“Rivista Aeronautica®,
febrero de 1940). '

“La Aviacion Soviética®, por el Coronel 15 A, (“La
Guerre Adérienne”, de 15 de enero de 1940).

“La Aviacion militar de Rusia”, por Raymond Mar-
cerou (“La Journée Industrielle”, 7 febrero de 1940).

“La Aviacion Soviética, privada de téenicos y pi-
lotos experimentados, no posee mas que la superiori-
dad numérica” (“Rivista Aeronautica”, abril de 1940).
© “El Arma Acdrea en la Union Soviética” (“1JAla
d’Italia”, 1-15 de septiembre de 1940).

“La Aviacion de la Union Soviética” (“Le Vie

dell’Aria”, 6 de julio de 1941).

Bedroht Kuropa!”, libro de Lothar
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