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ARMA AEREA - -

Intervencion del Poder Aéreo en la guerra en el mar

Deciamos en “La Aviacidén yla guerra en
el mar”, trabajo publicado en el nimero de
julio de esta Revista, que el arma aérea
introduce en la guerra sobre el mar un nue-
vo factor cuya importancia ha de ir en au-
mento. Las intervenciones aéreas han sido
resolutivas, igual en el terreno estratégico
que en el tactico, y la posibilidad de poder
ejercer el dominio del mar serd ya siempre
disputada a las escuadras navales por las es-
cuadrad aéreas. En algunos mares y.en to-
das las costas, ese dominio sera de qmen
tenga el del aire.

Como ejemplo magistral de intervencion
c@trateglca tenemos las acciones japonesas
de las islas Hawai y combate de Malaca.
Al romperse las hostilidades entre el Japoén

. Coronel MARTINEZ MERINO

vy los anglosajones, necesitaba aquél, como
primera conquista, hacerse duefio de aque-
llos mares. Dos escuadras se oponian a la
suya: una, en las Hawal, americana 'y muy
poderosa (siete acorazados con los corres-
pondientes barcos de otros tipos), y otra en
Singapur, «inglesa, con dos acorazados.
Para los doce acorazados japoneses habia la
soluciéon naval- clisica de atacar con su
escuadra por separado a las dos enemigas;
pero el obligarlas a aceptar combate podia
ser una pérdida de tiempo y;hacer posible
una mayor concentracidén de buques enemi-,
gos. Los aviones resolvieron el problema al
Almirante japonés. Cuarenta minutos antes
de la declaracion oficial de la guerra, el dia 7
de diciembre de 1941, la  Aviacién japonesa
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ataca en Pearl Harbour a la Escuadra ame-
ricana, que sorprendida sufre pérdidas te-
rnbles Todos los acorazados fueron hundi-
dos o puestos fuera de combate. La escua-
dra del Almirante Kimmel fué totalmente

anulada. Tres acorazados, un crucero pesa-

do y una cisterna, hundidos; cuatro acora-
zados, seis cruceros y otros buques meno-
res, gravemente averiados, ademas de 450
aviones perdidos en tierra o en combate aé-
reo, contra algunos aviones japoneses de-
rrlbados, fué ‘el asombroso balance  del
ataque.

El 10 de diciembre, tres dias después,
cuando la Escuadra inglesa intenta oponer-
se a los desembarcos de los japoneéses en la
costa este de Malaca, el ataque de la avia-
cién japonesa hunde los dos acorazados in-
gleses. El Japén se hizo duefio del mar sin
que su flota disparase un solo cafionazo.
A partlr de este momento emplezan sus
operaciones ofensivas, que no son sino la
explotacién del éxito de esos dos combates.

El ataque por los ingleses a la Escuadra
italiana en Tarento, del que ya hemos ha-

blado, es otro ejemplo de ataque a una base -

naval con fines estratégicos, con.el que
unas escuadrillas de aviones torpederos, en
combinacién con un bombardeo aéreo, redu-
cen la potencia de la Flota italiana a un 50
por 100, produc1endo a los paises del E]C
una grave crisis estratégica que permitid
los avances del General Wawel en Africa,
V que so6lo fué conjurada con la llegada de
la Aviacion alemana a Sicilia, que no permi-
tid a los ingleses explotar la superioridad
naval adquirida, aduefidindose del canal de
Sicilia y asegurando otra vez las comuni-
caciones con el norte de Africa a los italo-
germanos, mientras. los ingleses se retira-
ban del Mediterraneo central.

Como interveénciéon tactica en combaie
naval tenemos el combate de Matapan, con
él torpedeamiento del “Littorio”, y el tam-
bién citado, de localizacion y torpedeo del
acorazado aleman “Bismarck”.

En la batalla aeronaval de Midway, el 4
de junio de 1942, los japoneses, continuando
su expansién, atacan esta isla con una gran
formacién naval de desembarco con nume-
rosos portaviones; pero aquélla se hallaba
defendida por gran cantidad de fuerzas aé-
reas americanas que repelieron el ataque,
retirandose los japoneses después de per-
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der cuatro portaviones, dos cruceros pe-
sados, tres destructores y 275 aviones. Este
combate y la batalla aeronaval del mar del
Coral, sefialan el punto de partida de la re-
accion anglosajona en el Pacifico después
de los primeros desastres sufridos.

Desembarcados los japoneses en Nueva
Guinea y las islas Salomén, y amenazando
el Continente australiano, tienen lugar las
batallas del Pacifico sudoccidental, Forma-
ciones navales y aéreas, americanas y aus-
tralianas, compuestas principalmente de por-
taviones, cruceros y unidades ligeras, con
gran cantidad de aviacién de bases en tierra
actuando a larga distancia, se les opusieron,
dando lugar a una*serie de importantes ac-
ciones en el mar del Coral que duraron des-
de mayo hasta noviembre de 1942 y se lla-
maron: batalla del mar del Coral; primera,
segunda y tercera, de las Salomén; de Bou-
gainville, etc. Estas batallas se llamaron por
los aliados aeronavales, y por los japoneses
aéreas; el elemento preponderante en ellas
fué la aviacién, La mayor parte de las ve-
ces los buques no llegaron al contacto ba-
listico, ni siquiera a verse. Los encuentros
fueron muy costosos( los anglosajones con-
fesaron un total de pérdidas de nueve cru-
ceros, tres portaviones, 19 destructores y
numerosos barcos de transporte; los japo-

neses, un acorazado, 21 nayios de guerra no

especificados y 15 transportes sin contar en
uno y otro lado los averiados), y todos ellos
fueron resueltos por la accion aérea.

Seria necesario citar todos los combates
navales de esta guerra para mencionar las
intervenciones tacticas de la aviacién en la
Jucha naval, y ya en nuestra guerra de Li-
beraciéon hubo importantes intervenciones
de este género, siendo una de ellas el hacer
que la flota roja abandonase las aguas del
Estrecho de Gibraltar después de un bom-
bardeo de aviacidén, seguramente con una
valoracién exagerada del poder de los
aviones que lo hacian, pero con una visién
exacta de lo prohibitivo que resultaria para
quien intentase el paso de un Estrecho
como aquél, la existencia de una aviacién
con bases en sus dos orillas dispuesta a de-
fenderlo.

Esta guerra nos Ha demostrado que el
buque mas poderoso, el acorazado, ante los
ataques de una aviacién sucumbe. No vale

para sostener lo contrario el artificio de lla-
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mar ‘“acorazado’” no a un buque, sino a un
“concepto”: el del maridaje de’la maxima
potencia ofensiva y de la maxima capacidad
de resistencia. Se dice que el “concepto”
acorazado esta materializado hoy 'por el
conjunto de un buque de linea rodeado de
una cortina de destructores y cubierto por
una sombrilla de aviones de caza, cuya base
es un buque portaviones, que hoy ya es una
especie de hermano siamés del buque de li-
nea. A esto agregaremos nosotros que el
“concepto” o reuniéon de ‘‘conceptos” su-
cumbe también ante una aviacién poderosa,
ya que lo limitado en niimero y caracteris-
ticas de los aviones que podrian ser su som-
brilla, haran que en poco tiempo de comba-
te desaparezcan ésta y sus bases. Esa idea
solo puede sostenerse frente a una aviacién
pequefia o a gran distancia de las bases aé-
reas enemigas, es decir, en combates entre
escuadras navales; pero no puede sostener-
Se seriamente ante el ataque de un fuerte
poder aéreo; en la lucha de una Aviacidén
contra una Escuadra. Los ejemplos de esta
guerra son concluyentes, sin necesidad de
la intervencién de la bomba atdmica.

Para los que ain crean en la invulnera-
bilidad del acorazado, podemos recordar los
siguientes hechos concretos de esta guerra:

_el dia 10 de diciembre de 1941, la Escuadra
inglesa del Extremo Oriente, compuesta por
los acorazados ‘“‘Principe de ‘Gales” y “Re-

" pulse”, protegidos por destructores, nave-

.gan a lo largo de la costa de Malaca para
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impedir un desembarco japonés. Descubier-
ta por una escuadrilla de reconocimiento y

atacada por la Aviacion japonesa, en unas’
tres horas se hunden los dos acorazados
por efecto de los impactos de torpedo y
bombas de los aviones. El ataque se hizo

por unos 60 aviones, y segiin datos ingleses,

perdieron siete. El “Principe de Gales’ era
uno de los mas modernos acorazados de la
Armada inglesa. El Almirante habia previs-

to que tendria que luchar contra un acora-

zado japonés, pero es seguro que no conta-

ba con el ataque aéreo, o no creia en sus

posibilidades destructoras,

El mas moderno acorazado aleman, segu-
ramente el mejor protegido del mundo, el
“Tirpitz”, fué hundido en un bahia norue-
ga por bombarderos de la R. A, F. inglesa,
que le lanzaron bombas de 5.500 kilogramos
desde gran.altura, siendo su bombardeo tan
preciso que varias bombas hicieron explo-
sién en la misma cubierta del buque. Otras
estallaron en el agua, cerca del casco, pu-
diendo también ser ésta la causa de su des-
truccidon, ya que el buque se escoré y hun-
dié como si éstas le hubiesen hecho el efec-
to de varios torpedos aplicados por debajo
de su coraza, al hacer explosion a bastante
profundidad.

El acorazado “Bismarck”, gemelo del an-
terior, ya vimos cémo. después de su com-
bate victorioso contra el “Hood” y el “Prin- -
cipe de Gales”, es localizado y acosado por
aviacién, por ella torpedeado y averiado
hasta dejarlo inmovilizado y casi indefen-

Avibn torpedero en el momento de un lanzamiento.
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so. Fué rematado por algunos buques cuan-
do ya no era mas que un blanco fijo para
"la aviacion torpedera,

Los acorazados “Arizona” y “Oklaoma”,
en Pearl Harbour; el “Haruna”, en Filipi-
nas, y otros japoneses hundidos por avio-
nes torpederos; el acorazado “Roma”, vo-
lado por una bomba aérea de la aviacién ale-
mana, todo esto hace pensar que tal invul-
nerabilidad no puede afirmarse. Hablamos
solamente del buque mis resistente, y de
los hundidos, porque si citisemos también
los averiados, o si intentasemos dar los nom-
bres de los cruceros, portaviones, destruc-
tores y barcos de guerra de otros tipos, des-
truidos por los aviones, formarian una lista
interminable. '

Se argumenta que los acorazados hundi-
dos no tenian completa su defensa; que el
“concepto’” acorazado encarna maxima po-
tencia ofensiva a la vez que maxima capaci-
dad de proteccién, cuando le acompafian sus
buques auxiliares. En la época del cafién solo,
al acorazado le bastaba la coraza. A la apa-
ricién del torpedero y submarino surge el
destructor, que es tanto como sacar del aco-

razado la defensa. o proteccion activa, ro-
deandolo de destructores. A la aparicion del
avion se dice que el “concepto” se ha am-
pliado, agregandole el portaviones, que ha
de llevar la caza para su defensa, ademas
de la artilleria antiaérea del corazado y des-
tructores, Se ha aumentado asi la protec-
cién activa ‘externa, Pero falta agregar a

esto que, como el papel del portaviones ac- -

tualmente no es sdlo defensivo, sino tam-
bién ofensivo, transportando aviones torpe-
deros y de bombardeo, para atacar a la flota
enemiga a distancias mucho mayores que
el alcance de la mayor artilleria, resulta asi
que se ha salido fuera del acorazado también
el maximg poder ofensivo, quedando, al pa-
recer, poco poder ofensivo y defensivo en
el primitivo acorazado.

No es dificil imaginar lo que hubiese sido
el combate de Malaca, por ejemplo, si el
“Principe de Gales” y el “Repulse” hubie-
sen llevado el portaviones correspondiente.

Sabido es que el ataque se hizo simulta-.

neamente por varias oleadas de bombarde-
ros a mucha altura y por varias escuadrillas
de torpederos en vuelo rasante. Seguramen-

te, la variacién hubiese consistido en que los

‘cazas- hubieran- despegado, y mientras en
el aire se libraban combates que habrian
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aumentado las pérdidas japonesas, el pri-
mer ataque hubiese sido contra los por-
taviones, cuyo hundimiento equivalia. al de-
rribo en masa de todos los aviones de la
defensa. Despues, se hubiesen hundido igual
los acorazados, reiterando el ataque. si era
preciso. Los ingleses hubiesen perdido un
barco mas y algunos aviones.

Esa aviacion embarcada sélo es apta para.
encuentros con otra escuadra naval, analo-
gamente dotada de aviones; pero es inutiP
contra una aviacion fuerte .con bases en
tierra. Asi ha tenido que reconocerse em
cuantas ocasiones se ha presentado esa cir-
cunstancia. Por eso, al acercarse al Japon,
aun teniendo ya éste una aviacién exhausta,
se buscaron bases en tierra para la accién
aérea contra-la metropoli, y para defender
la propia flota si era preciso. Si la Escuadra.
inglesa no sufrié fuertes ataques de la Avia-
ci6én italiana en el Mediterraneo, fué segu-
ramente por las mismas causas que tampo-
co tuvo que temer a la Flota italiana, aun
siendo ésta superior a ella. Pero eso no in-
dica que una escuadra no corra grave ries-
go estando al alcance de una aviacién com
bases en tierra. Noruega, Creta y la llega-

Proteccién de ceza. Estelas de vapor que en el €5-
pacio dejan los “Thunderbolts” que protegem los:
flancos de una formacién de “Fortalezas”.
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da de la Luftwaffe al Mediterraneo, lo pu-
sieron bien de manifiesto. En enero de 1941,
en la batalla aeronaval del canal de Sicilia
(Aviacior alemana contra Escuadra inglesa
dotada de portaviones), la Marina inglesa
sufri6 grandes pérdidas en el Mediterraneo,
y el dominio del aire por el Eje hizo cam-
biar el curso de la campafia del desierto, a
-pesar de la aviacién embarcada. Creta fué

una verdadera catastrofe para la Escuadra

britanica. La aparicién en Africa de las fuer-
zas del Eje, que obligaron a retirarse a Wa-
wel, fué, como Noruega, el resultado del
dominio del mar como consecuencia del do-
minio del aire alemin contra un abruma-
dor poder naval,

Los intentos de convoyes a Malta en el
verano de 1942, después del dominio aéreo
por la Aviacion alemana establecida en Si-
cilia, dieron lugar a duros combates aerona-
vales, con graves pérdidas de buques para
los ingleses, que les convencieron de su inac-
cesibilidad; situacion que dur6é hasta que,
después de los desembarcos aliados en Afri-
ca, pudo actuar la Aviacién angloamericana
desde bases en tierra, poniendo de manifies-
to la inferioridad de la aviacién embarcada,
ya que anteriormente, en el Mediterrineo,
se encontraban los portaviones “Ilustrius”
v “Furius”, que gueron averiados, y el “Ea-
gle”, que fué hundido.

Los acorazados alemanes ‘‘Scharnhorst”
y “Gneisenau”, con el crucero “Prinz Eu-
gen”, pasaron a lo largo del canal de la
Mancha, en febrero de 1942, frente a la Es-
cuadra inglesa, porque fuertes contingentes
de la Luftwaffe se encargaron de proteger-
los de todo ataque de mar y tierra, per-
diendo los ingleses tres destructores y 63
aviones. Los barcos ingleses y americanos
pudieron actuar frente a las costas, en los
desembarcos de Sicilid, Italia y Francia,
porque la Aviacion aliada impidi6 todo ata-
que de la alemana, que habia perdido el do-
minio del aire,

La ofensiva aérea y el' dominio del aire
sobre el mar sera, en genéral, misién de las
unidades aéreas con bases en tierra dentro
de los limites, cada vez mas amplios, de su
radio de accién. La aviacién embarcada la
completard donde ella no alcance o donde
no pueda actuar oportunamente.

La aparicién de la aviacién en la batalla
naval ha ‘impuesto nuevas normas en la
construccién naval, en la organizacién de
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las escuadras, en su tictica y en toda la
conduccién de la guerra en el mar, El cla-
sico desarrollo- de la batalla naval ha que-
dado trastornado. El combate serad siempre
aeronaval, y comenzard cuando los aviones
de exploracion hagan despegar a las fuerzas
aéreas con bases en tierra, o a la embarca-
da, para atacar a los buques enemigos, en-
tablando si es preciso la batalla por la su-
premacia aérea.” Este contacto aéreo prece-
derd siempre, en muchas horas y a veces
en dias, al avistamiento y al contacto balis-.
tico de los buques, el cual, muchas veces,
no se producira por haberse resuelto antes
el combate, bien por hundimiento de bu-
ques, o por abandono de uno de los dos ban-
dos, al darse cuenta del poder enemigo.

En el ataque a las bases navales, donde
las escuadras se consideraban hasta ahora en
seguridad, se ha mostrado como arma -re-

‘volucionaria, que ha hecho inatil la artille-

ria de costa, que era su principal garantia.
El concepto de estas bases tendra que evo-
lucionar, cambiando el criterio de concen-
tracién por ‘el de dispersién, tanto de las
fuerzas a ellas acogidas, ‘como de todos los
multiples servicios que las integran. Aque-
llas bases de entrada o boca dificil, y bien
defendidas por artilleria y otros medios, re-
uniendo en su interior gran cantidad de bu-
ques en poco espacio, abrigados por su ar-
tilleria gruesa, estin llamadas a desapare-
cer. Las nuevas bases habran de ser amplios
espacios donde las escuadras puedan fon-

dear diseminadas. Su defensa exigira el es- .

tablecimiento de numerosog aerédromos,
con aviacion de bombardeo, caza y torpede-
ros, ademas de aviones de exploracién.

Respecto al bombardeo de puertos o pun-
tos de la costa por buques de linea, sabido
es que las acciones de esta clase sélo podian
ser paradas por una poderosa escuadra o
por la artilleria primaria de la defensa de
costas o bases. Hoy ni con el acompafia-
miento de los portavioneg correspondientes
a los “conceptos acorazados” que formen
su escuadra, se atreveria a hacerlo ningin
Almirante si sabe que enfrente tiene una
poderosa aviacién con bases en tierra y do-
tada de bombarderos pesados y medios,
aviones torpederos y caza. Solamente si otra
aviacién en bases préximas le garantiza el
dominio del aire podri realizarlo sin expo-
ner su escuadra a un desastre,

Ademas de’ello, esas ofensivas o ataques
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politico-estratégicos, no se hacian a los
puertos o ciudades de la costa porque se¢
creyese que en ellos residia el centro neu-
rélgico del pais, ni tampoco porque fuesen
las ciudades mas importantes. Se hacia por-
que la Escuadra era la poderosa arma siem-
pre dispuesta, que permitia hacer un casti-
go rapido sin necesidad de movilizar la fuer-
za armada del pais, y hasta sin declarar la
guerra; y ella sola podia ofender a los lu-
gares del litoral, Pero cuando ya es impo-
sible alcanzar la capital o cualquier cen-
tro importante sin necesidad de que esté
en la costa, a la aparicién del arma aé-
rea, esas misiones a larga distancia y rapi-
das seran encomendadas a ella, igual si son
en la costa como si son en el interior.

No se puede pensar que ya no sirven las

escuadras, pero es evidente que el papel ab- -

soluto y resolutivo del buque ha ido dismi-
nuyendo. Creemos que los medios clisicos

subsisten, pero juntamente, o aun mejor,

amparados por el aire, sin cuyo dominio de
nada sirven.

Los medios de agresion de los aviones
progresan rapidamente, sin que pueda ima-
ginarse igual progreso en la proteccién del
buque. Las bombas son ya de diez toneladas
y son también atémicas. Esta ultima modi-
ficard el concepto del bombardero. Estos
aviones habian .ido aumentando de tamafio
progresivamente; ahora podrén reducir su
capacidad de carga. Podran ser aviones del
tipo de reaccion con sélo 200 6 500 kilogra-
mos de carga y con velocidad de mas de
1.000 kilémetros por hora, lo que hara difi-
cil su caza.

Es cierto que en algin pais se estan cons-
truyendo acorazados 'de 50.000. toneladas;
pero también es cierto que ese pais esta
convencido de poseer la mejor aviacion del
mundo, capaz de alcanzar en vuelo todos
los Continentes. Algunas informaciones atri-
buyen al Almirantazgo britinico la intencién
de modificar radicalmente su programa de

construcciones navales a causa de la apa-.

ricién de la bomba atdémica.

El »v'6n es ya de imprescindible necess-
Jad para una fuerza naval que no quiera
combatir en inferioridad de condiciones. Le
es necesaria aviacion para misiones de se-
guridad y de combate: exploracion, recono-
cimiento, vigilancia y descubierta; defensa
contra aviones, torpedeo, bombardeo, escol-
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ta antisubmarina, cortinas de ocultacién y
observacion del tiro. Para todas estas nece-
sidades es precisa una aviacién de coope-
racién con 'a Marina, que puede estar em-
barcada (portaviones y aviones catapulta-
bles) o en bases de'la costa.

Hasta aqui y en lo tactico, estamos den-
tro del dominio de lo clasico, de lo normal;
pero en cuanto se pase de ahi, podemos lle-
gar a lo revolucionario. El avién entr6 en
la Marina como un modesto catapultable
que no inspiraba gran confianza en cuanto
a su utilidad, Pasé después a ser el por-
taviones uno generalmente por escuadra,
que muchas veces era considerado como un
estorbo para la marcha y para las evolucio-
nes del combate. Esta guerra ha aumenta-
do el prestigio del portaviones hasta ser
considerado hoy como un elemento insepa-
rable del acorazado, para formar una “uni-
dad” con él, ya que buque de linea sin por-
taviones se considera actualmente incom-
pleto e indefenso, siendo ya necesarios en
las grandes escuadras tantos portaviones
como acorazados.

Dejandonos llevar algo por la fantasia,
pero siempre de la mano de hechos histéri-
cos, y conducidos también por aquellos que
piensan que la Marina ha de poseer todos
los aviones necesarios para la guerra en el
mar, podemos encontrarnos (si la escuadra
ha de llevarse su aviacién a bordo, capaz
de conquistar el dominio de su aire y ata-
car con gran potencia destructora a su ad-
versaria) con la posibilidad de que el por-
taviones sea el barco principal y el mas nu-
meroso de la escuadra; el que la dé su ma-
ximo poder defensivo y ofensivo, pasando los
buques de linea a un papel secundario, de
proteccién a ese poder. Llegamos asi a lo
revolucionario. Es decir, que si la necesi-
dad obliga a la Marina a saturarse de avia-
ci6én, se convertird en una potente fuerza
aérea sobre aerédromos flotantes. Los bu-
ques, como ya ha ocurrido en la mayor parie
de los combates del Pacifico, no llegaran
casi nunca a emplear sus cafiones contra
otros buques. Al hipertrofiarse el érgano
aéreo de la escuadra, variard el concepto de
contacto de las fuerzas navales, cambiando-
se el contacto artillero por el aéreo, comba-"
tiendo dos grandes masas dé aviacidon a
cientos de millas de distancia algunas
veces,

:Puede llegarse por ese camino a la su-
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presién de los buques de linea? Acaso no;
pero si a una inversion de valores. La po-

tencia aérea, protegida por buques, del ene-

migo de superficie, en vez de la potencia
a flote protegida por aviones del enemigo
aéreo. '

Ese concepto, que pudiéramos decir .de
gran plataforma o aerédromo mévil sobre
el mar (suma de plataformas), custodiado
por buques, ha de tener una justificacion, y
ésa no puede ser otra que su empleo en lu-
gares muy alejados, a los que la aviacién de
bases en tierra no pueda Hegar. Donde ésta
alcance, sobra esa complicada organizacion.

Es muy dificil someter a reglas fijas la
constitucién de las fuerzas navales y aéreas
en este aspecto. Cada escuadra, cada guerra
y aun mejor cada mar, plantea un proble-
ma diferente, que ha de tener distinta so-
lucién. Serad necesarip guardar siempre una
légica proporcion entre lo.flotante y lo aé-
reo, También aqui ha de aparecer el con-
cepto de cooperacion inmediata o téctica y
cooperacién lejana o estratégica. La estra-
tégica no -puede despegar de portaviones.

El Ryan FR-1 “Fireball”, caza con un

R

motor de reaccion Y otro de explosion,
aviacion embarcada.
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Necesita bases en tierra, que a veces, como
en el Pacifico, serd preciso conquistar pre-
viamente. :

Como resumen, la participacion de la
Aviacion en todos los cometidos de accion
sobre el mar, se ha manifestado también
como resolutiva, El dominio del aire ha im-
pedido o permitido las acciones navales; ha
sido decisiva su actuacién en la proteccion
de convoyes; ha realizado ataques a toda
clase de barcos y a bases navales con ro-
tundo éxito; ha complementado y a veces
suplido a la accidén naval, actuando unas ve-
ces por si misma y otras cooperando con las
fuerzas de superficie; ha resuelto batallas
navales sin que los buques lleguen a em-
plear su artilleria; ha minado puertos o zo-
nas y atacado submarinos con cargas de
profundidad; en una palabra, ninguna mi-
sién naval ha prescindido del avién, '

Las viejas ideas se resisten a dar belige-
rancia al avidn con sus especiales sistemas
de accién, en una especie de nuevo bayar-
dismo. Asi, st en-un ataque torpedero en
vuelo rasante se hunde una escuadra, se dira

proyectado para la
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algo. despeutwamente que fué un golpe de
mano afortunado. Si en vuelo a gran altu-
ra, cuando el buque ni siquiera ha podido.
oir al avion, con podermaﬁ bombas y en un
ataque modelo de precisién, se hunde un
acorazado o se destruyen los de ung base,
- se dira que fué una sorpresa que no volve-
-TA a repetirse nunca, etc. Pocas veces se
admite que se trata de serios combates de
aviones contra barcos, en los que éstos tie-
nen pocas probabilidades de victoria.,

No especulemos con hipétesis de lo que
pudo ser o lo que debia haber sido. Hable-
mos de realidades, y los hechos reales son:
que aviacion hunde toda clase de buques;
que como elemento mévil capaz de atacar las
escuadras enemigas, sustituye al buque v
aun lo aventaja en rapidez, alcance y eco-
nomia; que como ataque y defensa del trafi-
co marltlmo, ha resultado un arma extraor-
dinaria, especialmente en la modalidad, veda-
da para el buque, de atacar los puertos de
desembarco de los grandes convoyes, des-
truyendo las instalaciones e imposibilitan-
do o perturbando considerablemente el abas-
tecimiento; en una escuadra, el avidén es el
mejor torpedero y el mejor explorador; en
-el ataque a las costas enemigas, bombardeo
y minado, ha resultado insustituible, pu-
diende hacerlo hasta en el caso de carecer
de marina o ser débil, siendo en el bombar-
deo su accién mucho mas_destructora que
desde el buque, por el mayor peso de explo-
sivo del proyectil de avidn.

Para cuanto queda. dicho sobre 12 influen-
cia del poder aéreo en la guerra sobre el
mar, es lo de menos si en la organizacién
actual (constantemente sometida a varia-
ciones) los aviones que tuvieron esos éxi-
tos eran unas veces de la Marina y otras
de los Ejércitos del Aire. Ese detalle no
quita valor ni fuerza a las ideas, inmutables
en si. Lo expuesto se refiere a la aviacion
en abstracto, importando poco para nuestras
consecuencias que esos aviones pertenezcan
organicamente a una Aviacién naval o a
unas Fuerzas Aéreas. La parte organica
sera diferente en cada pais, pues ha de de-
pender del -volumen o poder de su “escua-
dra y de las posibilidades econémicas de la
nacién, No serd aplicable para quien no ten-
ga una verdadera escuadra de buques de
linea la solucién que adopte -un, pais que
cuente sus acorazados por decenas. En al-
gunos casos estara justificada o impuesta
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una Aviacién naval; en- otros, con posibi-
lidad de bases siempre en tierra y sin por-

taviones, seria un gasto inftil.

Dentro de la aviacién embarcada; ésta
parece ser la era del portaviones. El rata-
pultable parece que muere por estar siem-
pre en inferioridad de caracteristicas, por
su dificil conservacion'y recuperacién y por
ser un estorbo en la cubierta de los buques
en sus movimientos y en el combate. Aca-
so quede relegado solamente a los cruce-
ros, ‘para su utilizacién en largos ‘raids”
alslados corsarios, etc. El catapultable difi-
cilmente conseguxra escapar a la reaccion
de una aviacién de portaviones, como el
avion de portaviones no escapara facilmen-
te a la aviacic')n' de bases terrestres en ge-
neral, mas especialmente a la de largo

" radio de acciéon Y, gran velocidad, tipos mo-

dernos de reaccién a cuyo nacimiento, o
més bien a cuyos pnmeros vagidos, asisti-
mos hoy.

Con nada de esto intentamos decir, como
Alexander Seversky (aviador naval ruse,
hoy nacionalizado americano), que los aco-
razados pueden dejarse para los museos de
armas antiguas, o que la Marina llegara a
ser un auxiliar secundario del poder aéreo;
pero si que, como en tierra, ninguna accién
serd ya posible sin la intervencidén aérea y
sin el dominio del aire. Todas han estalo

presididas por él ya todas se les puede sa-
mr ese factor comun. ‘

La estrategia y las tacticas particulares
de los Ejércitos de Tierra y Mar han varia-
do, daudc entrada a la tercera dimerisién en

. 10dos sus planes. Un Mando superior, cocr

dinador de los tres Ejércitos e implantador’
de la umaad de accidn, es indispensanle.
Iste organismo y la. preparacion de Mandos
y Estados Mayores capaces de abarcar los
rres elementos, seran factores indispensa-
bles para el éxito.

El director de la guerra habra de verla
en tcdo su conjunto, 8in orientarla en un
solo sentido, sin la debida ponderacién o

.proporcion entre los tres elementos. Ya no
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se puede hacer guerra naval o guerra
aérea, por ejemplo; las acciones en tierra,
mar y aire han de estar tan engarzadas, se
han de complementar y apoyar de tal for-
ma, que el conjunto opere con la cohesidén
de una fuerza 1nica.



Agrupaciones aéreas y sus Mandos

(Agrupaciones adreas norteamericanas)

En las fuerzas aéreas de los EE. UU, la
constante evolucién orgéanica, que ha culmi-
nado en la actual diferenciacion en Fuerzas
Aéreas Tacticas y Estratégicas, se ha des-
arrollado siempre con un criterio netamen-
te terrestre. Las grandes unidades aéreas
se organizaban pensando Gnicamente en su
actuacion constante en beneficio de las
fuerzas de tierra, como vemos a continua-
cion. ‘

Segin el Reglamento de 1930, se llama-
ba Aviacién de Ejército a aquella que com-
prendia todas las unidades aéreas asigna-
das o agregadas a la unidad de Tierra Ejér-
cito y no asignadas o agregadas a unidades
inferiores a éste. Esta misma definicién es
valida cambiando la categoria de la unidad
del Ejército de Tierra, para los inferiores:
Aviacion de Cuerpo de Ejército y Aviacion
de Divisién. En todas estas unidades la
Aviacién estaba a las érdenes de un Jefe

‘blemente correspondiente. al

Por el Capitsn RAFAEL CALLEJA

de Aviacion de Ejército, Cuerpo de Ejérci-
to o Divisidén, que era un Jefe mas de una
de las armas que componian la gran unidad
terrestre, con iguales prerrogativas y obli-
gaciones que el Jefe de Artilleria o el de
Ingenieros, por ejemplo. Su mision era
también en todas las categorias de unida-
des ejecutar aquellas misiones aéreas que
apoyasen' los planes tacticos o estratégicos
del Jefe de la unidad a que estaban agre-
gadas. No existia Aviacién independiente.

No vamos a enumerar aqui las sucesivas
variaciones de la organizacién americana,
de la cual lo que realmente nos interesa
es su .estado actual; pero si hacer notar
que la organizacién vigente a base de las
unidades Group (Regimiento), Wing (Bri-
gada), Divisidén y Air Force (Ejército), con
la agrupacion intermedia Command, proba-
Cuerpo de

. Ejército, obedece a un atavismo coopera-
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tivo; el limite que se imponia a las dife-
rentes categorias de unidades aéreas era el
de aquel nimero de aeroplanos (organizado
£en pequefias unidades) que estaba en con-
sonancia con las necesidades de apoyo aéreo
que sentia la unidad terrestre con la cual
debian cooperar.

Hoy, §in embargo la prmmpal caracte--

ristica del criterio de empleo de las Fuer-
zas Aéreas Norteamericanas es la de que se
les considera como -elementos dotados de
gran flexibilidad, que se ha procurado
exacerbar al maximo dotando a las unida-
des de un lujo de medios de transporte
verdaderamente americano. Esta flexibili-
dad no se refiere Ginicamente a la facilidad
y rapidez de sus desplazamientos, sino que
tiene otros aspectos no menos interesan-
tes. En lo que a organizacidn se refiere,
puede decirse que es mas patente en esta
Aviacién que en ninguna otra el hecho de
la necesidad que el Arma aérea tiene ‘de
adaptar constantemente, casi podriamos de-
cir diariamente, las estructuras orgénicas a
los progresos de la técnica, por un lado, y
a los de su aplicacién en el campo de la
‘tactica, por el otro; decimos ser mas paten-
te en estas fuerzas aéreas que en ninguna
otra de las mundiales, porque en sus ori-
genes, como ya hemos indicado, no hubo
organizacién més rigida ni mas servilmen-
te encasillada en la Organizacién Terrestre
que la del Arma Aérea Estadounidense, que
aun en este momento de mixima pujanza
y personalidad conserva como estigma de
un pasado de incomprension la denomina-
cion Army Air Forces (Fuerzas Aéreas del
Ejército).

Tampoco existe hoy Fuerza aérea algu-
na que haya experimentado mas modifica-
ciones de erganizacién y empleo que la
Aviacion yanqui a lo largo de la guerra, lo
que no deja, por otro lado, de ser ldgico;
el crecimiento de esta gigantesca Aviacién
tiene caracteristicas de fabulosa pujanza,
de exuberante desarrollo; los’ enormes re-
cursos del pais y el espléndido desarrollo
de su técnica han producido maquinas aéreas
sorprendentes, y el constante mejoramien-
to del material ha tenido la logica conse-
cuencia de-permitir mejoras, renovaciones
e incluso revoluciones en el campo tactico.
Estas mejoras han sido constantes, y cons-
tante también ha sido el influjo modifica-
dor sobre el empleo tictico, y su corolario
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la organizacién de las unidades aéreas, has-
ta tal punto, que es labor dificilisima el se-
guir los sucesivos cambios, y casi imposi-
ble estar al dia de sus dltimas modifica-
ciones, Las Army Air Forces de hoy no
conservan de su pasada organizacién, como
ya hemos dicho, mas que el nombre; a su
estado actual de independencia préctica y
subordinacién tedrica, no ya al Ejército de:
Tierra, sino a la Secretaria de Guerra Ame-
ricana, han llegado por sus propios medios
y méritos-y a despecho de poderosos ene-
migos,

Abandonando su pristina concepcién ex-
clusivaimente cooperante que imponia plan-

tillas rigidamente establecidas, ha llegado

a la conclusién de que las misiones a cum-
plir son el verdadero y mdas importante ele-
mento condicionador de las organizaciones
adreas, y e€s esto hasta tal punto cierto, que
la organizacion de la gran unidad Fuerza
Aérea (Air Force), equivalente a nuestra
Flota aérea, depende en EE. UU,, dentro de
limites muy amplios, del criterio del Gene-
ral que la mande, ya que, en efecto, nadie
mejor que él podrd dar a sus unidades una
organizacién que les permita cumplir las
misiones que se les encomienden, porque
nadie mejor que él conoce todos los aspec-
tos que tales misiones pueden presentar.

Segun el libro “Mando y empleo del Po-
der aéreo”, publicado y aprobado por el
Departam-ento de Guerra de los Estados
Unidos, “la flexibilidad del Arma aérea per-
mite emplear todo el peso de su potencia
destructora sucesivamente sobre sectores
distintos, y tal empleo concentrado de la
fuerza aérea es un factor de victoria de pri-
mordial importancia”.

El General americano Carl A. Spaatz, en
un informe sobre el futuro de las Fuerzas
aéreas del Ejército, dice lo siguiente:

“Las Fuerzas aéreas de los Estados Uni-
dos tnicamente podran cumplir con el com-
promiso contraido con la nacién si se les
garantiza absoluta paridad, igualdad com-
pleta ‘con las Fuerzas de Tierra y Mar. El
Arma aérea es unica e inigualable en cuan-
to se refiere a caracteristicas militares, de
ias que posee en elevadisimo grado: movi-
lidad, velocidad, radio de accién, flexibili-
dad de empleo, sorpresa y potencia de fue-
go. La segunda Gran Guerra ha demostra-

. do que el Poder aéreo puede debilitar fa-
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talmente la potencia enemiga y su espiritu
de resistencia mediante la destruccién sis-
tematica de su potencial militar y econémi-
co.” Y afade: “Las cualidades y ventajas
del Poder aéreo, unicamente pueden ser
explotadas al maximo por quienes conozcan
completa y perfectamente todas estas ca-
racteristicas y ventajas; es decir, por avia-
dores, Los altos intereses de la nacién exi-
gen para el Poder aéreo igualdad de situa-
cién y voz y voto en el Consejo de Gue-
rra” (equivalente a nuestro Alto Estado
Mayor). .

La Aviacién de los Estados Unidos estd
organizada en dos categorias generales:

1> Fuerzas aéreas bajo el mando v con-
tro del General Jefe del Aire.

2° Fuerzas aéreas asignadas a los‘C0~
mandantes de los teatros de operaciones o
a los de las Task Forces (1).

De estas dos categorias, la primera cons-
ta principalmente de unidades de Instruc-
cion, Ensayos y Experiencias, Intendencia,
Parques .y Talleres, Transportes y todas
aquellas unidades que no estan asignadas
a los Jefes de los teatros de operaciones o
Task Forces. El General Jefe del Aire tie-
ne también atribuciones sobre estas ulti-
mas fuerzas en lo que se refiere a inspec-
cién y supervisiéon técnica, sobre su estado
de instruccién y entrenamiento, ocupando-
se ademas de su suministro y entrena-
miento,

En un teatro de operaciones, el Mando
Se organiza como sigue: el Mando de las
fuerzas de Aire y de Tierra lo ostenta el
General en Jefe de dicho teatro, que es
sobre quien recae la responsabilidad de la
conduccién de las operaciones en su tota-
lidad, ejerciéndolo a través de los Jefes res-
pectivos de Aire y Tierra. -

(1) Task Force: conjunto de unidades hete-

rogéneas que se agrupan bajo un mismo mando

para conseguir un fin concreto. Una Task Force
puede estar constituida, por ejzmplo, por unida-
des de la Marina de Guerra de Infanteria d=
Marina, del Ejército de Tlerra y de la Aviacién.
La cabegona de estas Task Force puede ser tan
grande como la arriba indicada, o tap pequefia
como la que tendria una constituida por un Ofi-
cial, unag Seccién de Infanteria, dos ametrzllado-
ras antiaéreas, una seccién de cafiones antica-
rro, un pelotén de Zapadoras y una Seccién de
Artilleria,

17

REVISTA DE AERONAUTICA

El Jefe de un teatro de operaciones no
asigna o agrega. Fuerzas aéreas a las uni-
dades de Tierra, a menos que éstas se en-
cuentren operando independientemente o
estén aisladas por la distancia a falta de co-
municaciones del resto.de las Fuerzas del
teatro. ‘

Por su parte, el Jefe de las Fuerzas aé-
reas del teatro de operaciones, ademas de

Agrupacién de transportes wmericanos C- 54, en
Okinwwa, dispuestos para el transporte del Eyefr
cito americano de ocupacién.

ser, como es 16gico, el responsable ante el
General en Jefe de la actuacion de sus uni-
dades, le asesora en cuestiones aéreas. !

Dentro de una organizacién altamente
flexible, las Fuerzas -Aéreas Americanas se
constituyen a base de las siguientes agru-
paciones:

El Flight o patrulla, agrupacién tictica
elemental (dos o 'mas aviones).

El Squadron o Grupo es la unidad tacti-
ca fundamental, estando constituida por
tres o mas Flights,

El Group o Regimiento, compuesto de
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tres o mas Squadrons, es al mismo tiempo
unidad tactica y administrativa, y contiene
todos los elementos necesarios para las
operaciones aéreas, Normalmente, el Group
es la mayor unidad que actia en el aire
como entidad tactica, ba]o el mando de un

solo individuo.

El Wing o Brigada es la unidad inme-

diatamente superior, y sus funciones son
esencialmente tacticas.

Dos o mas Wings pueden reunirse para
formar una Division aérea.

En caso de .que una Fuerza aérea tenga
ntimero’de Divisiones que haga necesa--

4'creacion de un: escaldon intermedio, se
forma=la G. U, intermedia Command, que

Lorresponderla a nuestro C. de E.; de no,
Seriasi, la wunidad inmediatamente super1or,:

blen al ‘Wing o bien a la Divisién, es la

Air” Farce o Fuerza aerea equlvalente a

nuest’ra Flota aé rea.

Por ultimo,, dos o mas Air Forces pue-

den reunirse bajo un solo Mando, con lo.

que se produce una - unidad de categoria
comparable al Grupo de Ejércitos de nues-
tra organizacion; como ejemplo de esta 1dl-
tima categoria de G. U. pueden citarse dos
casos: en el teatro de operaciones europeo
se formd la-Fuerza Aérea de Bombardeo
Estratégico de.la reunién de la 82 Fuerza
Aérea, con bases ern Gran Bretafia, y la
15 F. A., desplegada en Italia, bajo el man-
do del General Carl A. Spaatz, cuyo Cuar-
tel General radicaba en Inglaterra.

El segundo ejemplo, mas reciente, ha te-
nido lugar ya terminada la guerra; se trata
del Pacific Air Corps of the United States
Army, o P. A, C. U. S. A, formada por las
siguientes Flotas (Air Forces -Americans):

» Flota
‘Corea.
7° Flota aérea, con base en Hawal
13 Flota aérea, con base en Filipinas.
8* Flota dérea, con base en Ryu-Kyu.
20 Flota aérea,
Marianas.

aérea, con base en Japén y

con base en las

Con un escalén avanzado en Tokio.

Estas cinco Flotas, repartidas a enormes
distancias de la metrépoli, forman, de
acuerdo con el comunicado oficial de su
creacién, el cinturdn de defensa exterior de
los Estados Unidos en el Pacifico.

islas
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Para terminar esta breve exposicion ¥y
dar una idea del actual criterio de empleo
que existe en los Estados Unidos, hacemos
a continuacién -iin” extracto de un informe
publicado por el Departamento de Guerra
americano, del que es autor el ya mencio-
nado General Spaatz, actualmente General
Jefe.de las Army Air Forces.

Segln este informe, la misién en tiempo
de paz de las Fuerzas aéreas.es ‘‘desarrollar
y mantener una fuerza aérea militar sus-
ceptible de ser aplicada inmediata, sostenida

iy prolongadamente segun la doctrina ame-

ricana de guerra aérea. Deben estas Fuer-
zas aéreas cooperar sin reservas, integran-
do un . conjunto arménico con laﬂ fuerzas
terrestres y navales de la nacién”

Respecto a la organizacién de las Fuer-
zas aéreas indica que “deberan contener un
cierto nimero de componentes dentro de
aquella unidad fundamental necesaria para
asegurar una simplicidad de estructuracién
que facilite el cumplimiento'de las misio-
nes que para ella se prevean,

En la nueva organizacién habra tres
Mandos de Combate y cinco Mandos de
Mantenimiento, todos ellos a las drdenes
directas del Cuartel General de las Fuerzas
aéreas; sus ocho jefes supremos y nadie
mas deberan informar directamente al Ge-
neral en Jefe, asegurando asi la simplicidad
antedicha,

Los tres Mandos de Combate seran: Pri-
mero, el Mando Aéreo Estratégico, que
comprendera los Reglnylentos de Combate
de las Fuerzas aéreas de gran radio de ac-
cidn ; segundo, el Mando de Defensa Aérea,
que sera responsable de la defensa aérea
de los Estados Unidos y de la coordinacion

|
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Formacién de antiguos bombarderos norteamenr-
canos “Muartin 8-10".
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de las unidades aéreas continentales, inclui-
da la Guardia Aérea Nacional y la Reserva
Aérea; y tercero, el Mando Aéreo Tactico,
que tendra a su cargo las misiones de coope-
racién con las fuerzas de superficie. De es-
tos tres Marndos dependerin directamente
las Flotas aéreas. -

Ademas de los tres Mandos de .Combate
existiran: 1.° El Mando de Material Aéreo,
que tendra a su cargo las misiones de man-

tenimiento y aprovisionamiento, asi como -

las de Investigacién y Perfeccionamientos.
2° El Mando de Instruccion, que tendrd a
su cargo todas las diferentes fases de en-
trenamiento y enseflanza del personal aé-
reo, exceptuando los altos estudios milita-
res, que correran a cargo de la Universidad
aérea, y el entrenamiento e instruccién de
las unidades, que sera de la competencia de
los tres Mandos de Combate. 3.°. El Mando
de Transporte aéreo, que se ocupara del
transporte militar aéreo, de las comunica-
ciomes aéreas, del Servicio de Proteccién de
Vuelo, del Servicio de Salvamento, del Ser-
vicio de-Cartografia Aeroniutica y del Ser-
vicio de Control de Vuelo. Por ultimo, exis-
tiran también la Universidad aérea y el
Mando de Ensayos y Experiencias de Tie-
rra, cuyas misiones se pueden enunciar di-
ciendo que se ocuparan de cristalizar y di-
fundir las mas modernas doctrinas aéreas
mediante programas de instruccidén y expe-
rimentacion téctica.

El General en Jefe de las Fuerzas aéreas
ejercera normalmente una supervisién ad-
ministrativa, asi como investigard con la
debida frecuencia el estado de entrenamien-
to e instruccion tactica de las unidades aé-
reas asignadas a los Jefes de los futuros
teatros de operaciones. Habra casos espe-
ciales, como ha ocurrido en la pasada gue-
rra con la 20 Fuerza aérea, en que el Ge-
neral en Jefe ejercerad el Mando sin restric-
ciones de ciertas unidades aéreas de empleo
estratégico.

La futura orientacién para el empleo de
.Fuerzas aéreas en empleo tactico con efi-
cacia y seguridad exige que el Mando Aé-
red6 Tactico sea equipado convenientemente
y cuidadosamente entrenado en frecuentes
maniobras y ejercicios, en los que actuara
conjuntan;:nte con las fuerzas en cuyo pro-
vecho habrd de ser empleada si el caso lle-
gase. Deberd mantenerse al dia en cuanto
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El aeropuerto de Stephensville ( Terranova) con sus

tres pistas en forma de A, fué centro de grandes

actividades durartte la guerra como punto de pu-
rada de lo Aviacion de transporte americana.

se refiere a perfeccionamientos ticticos,

llevando a cabo con frecuencia pruebas de

nuevos sistemas de enlace o de todos aque-
llos procedimientos que tiendan a perfec-
cionar la técnica de las operaciones de su
especialidad.

Los Jefes de Aviacién deberan tener muy.

en cuenta que por muy perfecta que sea
cualquier organizacién proyectada para fa-
cilitar la cooperacién aeroterrestre, no se
conseguiran resultados positivos, a menos
que. por parte del componente aéreo exista
leal y decidida voluntad de cooperar. La
cooperaciéon quedard Gnicamente asegurada
cuando los. Jefes de Awviacién mantengan
estrecho contacto con los Jefes y Estados
Mayores de los otros Ejércitos”.

" El Estado Mayor norteamericano.

La organizacién de la Aviaciéon norte-
americana prevé desde sus escalones més
inferiores una reparticién del trabajo entre
ciertos de sus componentes, asignandoles
misiones que en las unidades superiores son
cometidos privativos del Estado Mayor.
Como ya hemos dicho, en la actual. orga-
nizacion de las Fuerzas aéreas de los Es-
tados Unidos la mas pequefia unidad de
empleo tactico es el Squadron (grupo); la
existencia de grupos independientes se con-
sidera excepcional, dictaminandose ademés

la conveniencia. de. que tal independencia-

sOlo se produzca durante cortos periodos
de_tiempo.

El jefe del Grupo cuenta con varios au-
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xiliares que le aconsejan respecto a cuestio-
nes de empleo tictico, pero que no son en
el sentido estricto un Estado Mayor para
él, puesto que su principal mision es de e]e—
cucidn, operativa; es decir, el cumplxr or-
denes.

A partir de la unidad superior, el Group

(Regimiento), existe en todas las unidades
un verdadero Estado Mayor.

Son deberes del Estado Mayor amerlcano'

los siguientés:
1o Aconsejar al Jefe respecto de planes
tacticos o estratégicos.

2° Mantenerle constantemente infor-
mado.
3° Trabajar y dar forma a sus decisio-

nes.y preparar las 6rdenes apropiadas para
que se lleven a cabo.

4° Vigilar el correcto cumplimiento de
las ordenes dadas,

.

Su organizacién es la siguiente:

Existen cuatro Secciones denominadas
A-1, A-2, A-3 y A4, excepto en las Groups,
que con la misma numeracion se llaman S.

A-1 (orrespo.nde a nuestra Seccién de
Personal,

A-2, a nuestra Seccion de Informacion.
A-3, a nuestra Seccion de Operaciones.
A-4, a nuestra Seccion de Servicios.

A continuacion especificamos los detalles
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A-3.—Entiende de organizacién, movi-
miento y operaciones, Prepara los planes
tacticos, informa de la fuerza y estado de
instrucciéon de las unidades, de la calidad y
condiciones en que se encuentran los avio-
nes y demés material de guerra, y de la efi-
cacia combativa de la unidad de que se tra-
te, conseguencia de todos estos datos.

Se ocupa también de todo lo relacionado
con el vuelo: equipo de oxigeno (al que se

 da enorme importancia), transmisiones, me*

del cometide de cada una de estas Sec- -

ciones:

A-1—Todas las cuestiones relativas al
personal, tales como las legales, religiosas,
entretenimientos y deportes del personal
recompensas, y ademas la custodia de pri-
sioneros de guerra y relaciones con las au-
toridades civiles.

A-2—Informa sobre la situacién y posi-
bilidades del enemigo; se encarga de los re-
conoctmientos fotograficos y del manteni-
miento al dia de cartas y mapas. Se ocupa
también de los interrogatorios de las tri-
pulaciones al regreso de los servicios, asi
como de organlzar tos “Priefing Session”
o reuniones previas a la salida para una
accién de guerra, en las que da a las tri-
pulaciones cuantos datos contribuyan a fa-
cilitar el cumplimiento de la misién o a
mejorar.el rendimiento que se espera ob-

tener, o
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teorologia, control de vuelo, proteccién de
vuelo, etc.

A-4—Abastecimiento y entretenimiento
del personal y material, asi como preparar
los planes logisticos para apoyar las ope-
raciones tacticas.

Funcionamiento del Estado Mayor del Aire
en los Estados Unidos.

Damos a continuacidon una serie de datos.
que hemos podido reunir y relacionar refe-
rentes al funcionamiento del Estado Mayor
americano en una Gran Unidad, la octava
Fuerza aérea, de la que mas explicitamente.
han hablado los periddicos y revistas pro-
fesionales.

Para darnos una idea, siquiera sea apro-
ximada, del volumen de esta Gran Unidad,
damos a continuacién algunas cifras ofi-
ciosas.

Para el mantenimiento en vuelo de esta
Gran Unidad, es decir, de personal de tie-
rra, tenia 200.000 hombres; el numero de
vehiculos a motor de la octava ascendia a
25.000, y como dato curioso damos la cifra
de 14.000 llamadas telefénicas diarias, que
eran las que se recibian por término medio
al dia en un solo Cuartel General. Normal-
mente despegaban al dia unos 1.200 avio-
nes entre caza y bombardeo; sin esfuerzo
podian mandarse 1.200 de bombardeo y 800
de caza, y como méaximo, también a diario,’
2.000 aviones de bomb"trdeo y 1.200 de caza.

Veamos ahora cdmo se concebian y eran
posteriormente materializadas. en &rdenes
las operaciones de la 8.2 Fuerza aérea.

Todas las mafanas el General de la Fuer-
za aérea reunia en el War Room (literal-
mente Cuarto de Guerra) lo que los ameri-
canos llaman Staff Conference (conferencia
de Estado Mayor); alli se informaba vy ase-
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Formacién de bombarderos britinicos, perteneciente al Grupo wim. 385, -y que después de

parte activa entre las fuerzas localizadoras de objetivos y participar en lo ofensiva desde la dsla

de Okinawa, figuraron entre las fuerzas americanas que desfilaron en la fiesta del 13 de agosto
celebrada en los Estados Unidos.

soraba de los siguientes extremos y me-
diante los técnicos que se indican: :

El Oficial meteordlogo, quien diariamen-
te presentaba un mapa especial de predic-
ciones meteorologicas sobre los aerédromos
propios, rutas y de toda la zona enemiga
dentro del radio de accion de las Fuerzas aé-
reas; estas predicciones abarcaban el tiem-
po suficiente para poder informar no sola-
mente del tiempo probable en los momentos
del despegue, sino también del que posible-
mente existiria a la vuelta del Servicio o
servicios que se proyectaban.

En el War Room existia un gran mapa
manejado eléctricamente, en el que figura-
ban todos los campos de Inglaterra, sobre
los que lucia una luz verde o roja, segun
que el campo estuviese o no en condiciones
~de ser utilizado para despegar y tomar tie-
rra. Mediante este dispositivo el General se
formaba una idea de la cantidad de aviones
de caza y bombardeo que podia enviar, asi
como de cuantos aerddromos disponia al
regreso para repartir en ellos los aviones
que por haber cambiado e} tiempo no pu-
diesen volver a su campo.

A continuacién el Jefe de Objetivos in-
formaba al General de la prioridad fijada
para el dia a los objetivos de todas clases:
industriales, antiaéreos, de transporte, co-
municaciones, etc.

De la conversacién con €l Jefe de Obje-
tivos salia-la “‘decisién’, que era inmediata-
mente trasladada al Jefe del Estado Mayor;
éste repartia el trabajo a las distintas Sec-

toman

ciones en la forma que veremos inmedia-
tamente y coordinaba constantemente la
labor de todas ellas.

A-4—Comprobaba con el maximo de
exactitud posible la prediccion meteorolo-

" gica, sobre todo en lo referente al objetivo,

21

pues la operaciéon variaba fundamentalmen-
te de aspecto segin que hubiese que bom-.
bardear directamente con el visor “Nor-
den” o por medio del “Ojo magico”, RA-
DAR; en el segundo caso era necesaria la
actuaciéon de técnicos que suministrasen los
datos necesarios para el manejo de dicho
instrumento, datos que posteriormente eran
transmitidos a las tripulaciones.

Estudiaba a continuacién €l “Damage
Book” (literalmente Libro de Dafios o Des-
trozos, equivalente a nuestra Carpeta de
Objetivos). Este libro estaba formado por
una coleccién de representaciones graficas
de los dafios infligidos en cada objetivo es-
tratégico, sintetizados de fotografias obte-
nidas en reconocimientos aéreos que se re-
cibian diariamente y a continuacion de cada
operacion, tanto para observar los resulta-
dos obtenidos como para registrar los pro-
gresos de la reconstrucciéon enemiga, tan
activa hasta casi puede decirse el ultimo
dia de la guerra. Mediante este libro aque-
lla parte del objetivo que adn no habia sido
destruida, o que el enemigo desde el ulti-
mo ataque habia conseguido reparar, era.
sefialada, eligiéndose ademis adecuadas re-
ferencias dentro del mismo objetivo. que
servirian a los bombarderos ‘para apuntar.
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Existen en la octava dos cargos cuyos
equivalentes no hemos conseguido encon-
trar ni en nuesfra Aviacién ni en ninguna
de las extranjeras: nos referimos a los
Fighter vy Bomber Controllers, cuyas mi-
siones eran a grandes rasgos las siguientes:

El Bomber Controllers determinaba el
numero de aviones de bombardeo que eran
necesarios para neutralizar cada objetivo
elegido por el General en su decisidn, sien-
do también "atribucidén suya el marcar la
. hora de despegue para coordinar las accio-

nes, las rutas del bombardeo y la hora a la

que las formaciones ‘debian encontrarse so-
bre el objetivo.

El Fighter Controllers, por su parte, es-
tipulaba el ntmero de aparatos necesarios
para escoltar las distintas misicnes, el nua-
mero.de los que se destinarian a mISlOnCS
de ametrallamiento, etc., etc.

Parece l6gico suponer que estos dos Je-
fes, espectalizados en el manejo y empleo

de la caza y el bombardeo, pertenecerian a -

la A-3 y que su cargo_ fuese consecuencia
del enorme volumen dé la unidad de que
‘estamos tratando y de la gran envergadu-
ra de las misiones que llevo a cabo, actuan-

do como facilitadores y auxiliares de la la--

bor del Jefe de la A-3.

Al fijar las rutas de ida y regreso se es-
tudiaban los datos por el Oficial especiali-
zado de informacidn sobre A. A.; tales da-
tos eran indicados ‘en un mapa del desplie-
gue de toda la A, A. pesada alemana, de la
que se tenian noticias, que se ‘llevaban al
dia, y ademas dicho Oficial informaba per-
sonalmente sobre la conveniencia de modi-
ficar la ruta en funcién de dicho despliegue.

Las transmisiones dependian de esta A-3,
y si se planteaba algin problema de enla-
ce, era resuelto por el Oficial encargado de
las mismas, que, naturalmente, dependian
del Jefe de esta Seccion.

Caso de atacarse objetivos que se sabia
estaban protegidos por cortinas de humo,
se consultaba a un Oficial espécialmente de-
dicado a estudiar medidas que contrarresta-
sen este sistema aleman de proteccion.

Las 6rdenes se transmitian generalmente
durante la noche para el dia siguiente y,
.salvo contadisimas excepciones, por teletipo
desde el P. C. de 1a F. ‘A. a las Divisiones,
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Aeropuerto de Santa Maria, en las Azores, cons-
truido por Norteamérica en las rutas aéreas trans-
atldanticas.

y de éstas a las Brigadas, que a su vez, y
previas las necesarias elaboraciones, misién
de sus respectivos Estados Mayores, lo ha-
cian llegar a las unidades inferiores.

Daremos a continuacién un resumen del
procedimiento de informar a las tripulacio-
nes que iban a tomar parte en un servicio.

“La unidad que tomamos como ejemplo

‘es un Regimiento (Group americano). La
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segunda Seccién A-Z juega su papel a todo
lo'largo de la cadena de los distintos man-
dos, proporcionando informacién acerca del
enemigo, que en ultimo término es trans-
mitida a las tripulaciones que han de parti-
cipar en una misién en las llamadas Brie-
fing Session o sesiones de informacién, que
tienen lugar poco antes del despegue.

‘En la Aviacidon americana se considera -
mision principal de la A-2 el informar a las
tripulaciones antes de los servicios, asi como
interrogarlas concluida su misidén, para de
sus declaraciories deducir puntos de partida
para la eleccion de nuevos objetivos.

Cuando una orden de operaciones llega-
ba a un Regimiento, lo que mis interesaba
a la A-2, la base inicial de su trabajo, era
la- parte referente al objetivo, la ruta a s=2-
guir y las ultimas variaciones de las posi-
ciones de la A. A. y el despliegue de la caza
énemiga en la zona en cuestién. Veamos
cual era este trabajo:

- De la Carpeta de Objetivos obtenia la si-
tuacion del objetivo, su importancia para cl
enemigo, fotografias, diagramas y otros da-
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tes. Estos datos habia que elaborarlos dz
tal manera que fuesen clara y rapidameate
aplicables y faciles de recordar, ya que para
miormar a las tripulaciones sobre elics se
recurria principalmente’ a la explicacién
verbal, acompafiada de graficos y proyec-

ciones; la 5-2 (se trata de un Regimientu)-

preparaba mapas, proyectores, pizarras, ei-
cétera, para su inmediato uso.

Preparados todos los elementos ‘de la in-
formacidn, se convocaba a todas las tripu-

laciones que iban a tomar parte activa en

la misién (tnicamente personal volante) en
el Briefing Room o Cuarto de Informacion.
Sobre las paredes de este cuarto se desple-
gaban los mapas necesarios para seguir la
informacién,. entonces de Gran Bretafia y
" del Continente europeo.

En el mapa. del Continente se sujetaban
con alfileres las cifras de aviones de caza
que defendian cada localidad, segtin las 1l-
timas informaciones recibidas; la ruta de
ida y regreso se marcaba igualmente con
hilo coloreado. Y

Las zonas de A. A. se materializaban me-
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tas unidades, e indicaba ademis la clase y
cantidad de proteccién que les daria la caza.

A continuacidén, el Jefe de la S-2 expli-
caba, en primer lugar, por qué- se atacaba
el objetivo. El Mando Aéreo Americano
esta firmemente convencido de que existe
una estrecha relacion entre la importancia
del objetivo y el éxito que se obtiene en la
misién si los aviadores conocen la verda-
dera razén y trascendencia de la misién que
emprenden. Parece ser que, consciente o in-
conscientemente, los pilotos y demas miem-
bros de las tripulaciones rinden mucho mas
cuando saben que de su esfuerzo puede de-
pender la inflicciéon de un grave dafio al ene-

- migo.

Si el objetivo era, por ejemplo, una fa-

_brica de aviones, la informacién especifi-

diante discos transparentes de celofan, se- -
fialandose también los puntos de reunidn.

del bombardeo con la escolta o escoltas su-
cesivas de caza, si se trataba, como ocurria
generalmente, de misiones de gran profun-
didad, que obligaban a .organizar relevos
para evitar el agotamiento de las unidades
de caza. En mapas especiales se marcaba
el alcance de los elementos enemigos de ra-
diolocalizacion,

Por ultimo, la S-2 preparaba un dibujo
en tiza coloreada del area en que estaba
enclavado el objetivo, haciendo resaltar con
¢l maximo de claridad posible las referen-
cias mds salientes,

Presidia la reunién el Jefe del Regimien-’

to, y con él se sentaban frente a las tripula-
ciones el Oficial de la A-3, el Jefe de Nave-
gantes del Regimiento, el Jefe de Bombar-
deros del Regimiento, el Oficial meteordlo-
go, el Oficial de Control de vuelo, el Oficial
de Transmisiones y el personal de la S-2.

Se iniciaba la sesién con la explicacién
por parte del Jefe de la unidad del plan es-
tratégico y tactico en general, dando un
bosquejo de la misiéon, Organizaba el man-

caba el nimero de aviones que esta fabrica
producia.

Dado el sinnimero de dificultades que
preesntaba la identificaciéon desde el aire
de los objetivos, sobre todo en zonas su-
perpobladas, y en las que no se habian es-
catimado medios, tanto de defensa activa
como pasiva: barreras de globos, enmas-
caramiento, etc., el Oficial de Informacién,
con la ayuda de dibujo en tiza ya citado,
insistia en hacer resaltar su situacién en re-
lacién con referencias caracteristicas, tales
como lagos, rios o lineas de ferrocarril.

A continuacién, se proyectaba en una
pantalla un plano de la regidén del objetivo
con la ruta marcada en rojo y una X sobre
el objetivo sobre el cual atin se daban ins-
trucciones complementarias. El plano en-
tregado para este ejercicio de identifica-
cién era el mismo que la S-2 habia entre-
gado a los navegantes para hacer el viaje.
Ademas de éste, se les entregaba otro, en
el cual la representacién del terreno estaba
hecha en perspectiva desde. 6.000 metros de
altura y a una distancia de ocho kilémetros
en la ruta de aproximacién del objetivq.

El Jefe de la S-2 terminaba su actua-
ci6n recordando a todo el personal la prohi-
bicién de llevar en el vuelo cualquier clase
de papeles personales o documentos oficia-

" les que no fuesen los que habian sido en-

tregados para el vuelo.

-7 El Oficial de A. A. informaba a las tri-

do indicando quién seria el Jefe de la for- -

. macidn, el orden en que volarian las distin-~
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pulaciones sobre la A, A. que se encontra-
ria en la ruta de ida y en la de regreso.
- AN ) ‘ . ,

e .
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El meteordlogo proyectaba un mapa me-
teo, en el que se indicaban las predicciones
para la ruta de ida y regreso, asi como so-
bre el objetivo,

El Oficial de Operaciones explicaba como
se organizaria la formacion, y daba ins-
trucciones sobre sefiales de enlace.

El Oficial d= Torre de mando o Flight
Controller informaba sobre el procedimien-
to.de despegue y toma de tierra.

Mientras tanto, se organizaba otra infor-
macion resumida para las ametralladoras
en otro cuarto, pero insistiendo mucho mas
sobre el despliegue de la caza enemiga y las

ultimas informaciones acerca de sus nuevas

‘acticas, etc.

. Es también misién, como ya se ha di-
cho, de la A-2 6 S-2, segln la categoria d=
la unidad, el interrogar a las tripulaciones
a la vuelta de los servicios; las preguntas

-eran de la siguiente naturaleza:

A los bombarderos y navegantes: cuan-
tas- bombas se lanzaron sobre el objetivo
principal, cuantas sobre el secundario, lon-
gitud del reguero, altura del vuelo ¢n el
momento de bombardear, rumbo de braju-
la con que se ha bombardeado; a los am=-
tralladores, detalles sobre la caza enemiga.
Naturalmente, la categoria de los interro-
gatorios dependia del grado militar del que
era interrogado.

Todos estos informes; previa elaboracion
en los sucesivos escalones, eran centraliza-
dos por las A-2 y A-3 de la F. A, quien a
su vez los enviaba al Cuartel General Alia-
do en Inglaterra, en el cual se preparaba
diariamente el “Intops Summary”, resumen
de todas las operaciones aliadas en aire y
tierra en el teatro de operaciones europeo.

" Nimero 69

Este resumen era recibido en el Cuartel
General de la Fuerza Aérea todas las ma-
nanas, a las ocho horas.

La 20 Fuerza Aérea.

Se cred esta unidad en la primavera
de 1944, y tuvo su primera actuacién el 15
de junio del mismo afo.

Esta equipada con material “B-29 Super-
fortaleza Volante” como bombardero, y su
caza, toda ella de gran radio de accidnm,
esta constituida a base de “B-51 Mustangs”
y “P-38 Lightnings”.

Como consecuencia de la carga util y el
radio de accidon de estos superaviones, que
sobrepasan con mucho las caracteristicas de
todos los deméas aviones militares de los
Estados Unidos, si se exceptia el “Con-
solidated Dominator B-32”, cuyas caracte-
risticas, aun secretas, deben ser muy pa-
recidas a las de la “Superfortaleza”, la or-
ganizacién de esta G. U. es totalmente dis-
tinta de las demas Flotas (Air Forces) ame-
ricanas. .

Su Jefe es el de las Fuerzas aéreas del
Ejército americano, no recibiendo ordenes

‘mis que de la Junta de EE. MM. Reuni-

dos, el mas alto organismo directivo mili-
tar de los Estados Unidos.

Tiene su P. C. en Wiéshington, estando
dotada- de’ un bien nutrido E. M., a cuyo
frente estd un General de Brigada.

De esta Fuerza aérea sabemos que se
formaron dos Commands, el 20 y el 21, de
los que también podemos afirmar que es-
taban a su vez integrados por Brigadas
(Wings), sin poder concretar si existia el
escalén intermedio Divisidn, ni cual era la
menor unidad de “Superfortalezas”.

Formacion de “Spitfires”.” N



Un picado del-“Helldiver”.

El bombardeo en picado, tan utilizado en
la pasada contienda, ha suscitado una serie
de problemas que no se presentaban en el
vuelo normal.

Efectivamente, ¢l comportamiento, tan-
to del motor como de las hélices, durante
el vuelo en picado, se diferencia de una ma-
nera esencial al del vuelo horizontal, ya que
las sobrecargas son enormes, y, por tan-
to, la construccidon de los aviones ha tenido
que ser estudiada de una manera perfecta, a
fin de que sus servicios, a mas de eficaces,
sean Seguros,

Vamos a ir enumerando los diferentes
problemas que se presentaron, y su solu-
cidbn—o intento de solucién—por parte de
los técnicos aeronauticos,

Los primeros tipos de aviones de bom-
bardeo en picado no poseian ni hélices re-
glables ni frenos de picado: eran tipos or-
dinarios los que realizaban esta mision. Por
tanto, al entrar en picado, la hélice movia
al motor con un nimero de revoluciones
mucho mayor y producia el clasico “aulli-
do” a causa de la rotura de la corriente de
aire, Aunque parece mentira, el ruido de la
hélice es infinitamente mayor al del mo-
tor, y “no era percibido”—en los monomo-
tores—‘‘desde la cabina’ de pilotaje.

Los broblzmas del

" bombardeo en picado

Por LUIS SAENZ DE PAZQS

Ya se habia observado este fenémeno an-
teriormente: se debe a que la cabina caia
dentro del espacio insonoro de la hélice. Se
noto también este fendmeno en otros tipos
de aviones de caza de construccién no muy
antigua. De esto se desprende que el piloto
“no podia advertir a tiempo” el ruido de la
hélice, que, en caso de percibirla, le advier-
te la “sobrecarga’’.

Para darse cuenta.de la misma no le que-
da otro remedio que limitarse a la obser-
vacion de los aparatos registradores de re-
voluciones y de velocidad.

La introduccién de la hélice de paso va-
riable, ajustada a paso alto, impidié la ro-
tura’'de la circulaciéon del aire entre las pa-
las de la hélice y, por tanto, el aullido que
antes se observaba, que no se oia como di-
jimos en los monomotores, y que en los
bimotores se podia percibir gracias a la dis-
posicidn de sus elementos propulsores.

Estas hélices—que pueden ser, como sa-
bemos, de paso variable a mano o con re-
gulacién automatica—fueron instaladas en
los aviones de bombardeo en picado,

El regulador automitico se encarga por
si solo de alterar el paso de la hélice, man-
teniendo el namero de revoluciones del mo-

-~
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tor en el deseado, y designado de antema-
no por el piloto antes del vuelo en picado,

que sera, como anteriormente expusimos,

alto.

Asi se mantienen las revoluciones del
motor en régimen normal y no sucede la
rotura de la corriente en la parte exterior
de las palas de la hélice.

Ahora bien: al enderezar—después de un
picado——se presentan unos efectos girosco-
picos bastante elevados. Las fuerzas que
‘los producen causan ondas que se notan
perfectamente en las hélices de dos palas,
mientras que en las de tres no causan ape-
nas efecto. En éstas, como el momento gi-
roscépico es constante, no se observa; en
las de dos palas oscila periddicamente por
cada revolucién de la hélice, y son percibi-
das con toda claridad como ‘“‘sacudidas”
por la tripulacién del avién. La magnitud
de las fuerzas excitadas por el endereza-
miento depende tanto del numero de revo-
luciones del motor como del movimiento
inicial.

Sobre las revoluciones afiadiremos que
deberemos conseguir el nimero maximo
“permitido”, ya que en estas condiciones el
efecto de frenado-de la hélice es mayor. De
esto deducimos que actian como ‘“‘ireno”
supletorio en el vuelo en picado.

La duracién del picado—generalmente
alrededor de veinte segundos-—cambia esen-
cialmente las condiciones del trabajo del
motor, que difieren notablemente del vuelo
horizontal y aun del acrobdtico, ya que el
combustible y lubricante alteran su posi-
ci6én normal durante mas tiempo que en es-
tos dos ultimos casos, en los cuales soélo
sufren perturbaciones cortas y de poca im-
portancia,

Al iniciar el vuelp en picado, tanto el
combustible como el lubricante se desliza-
ran hacia adelante, y al ascender ocurre
todo lo contrario. Se presentaba, pues, la
necesidad de construir los depdsitos de am-
bos de tal forma que quede asegurada la
alimentacién de ambos elementos, dejando,
al mismo tiempo, libre un respiradero. Para
el combustible se utilizara.la bomba de in-
yeccion, la cual garantiza la llegada, de una
manera uniforme, del combustible a todos
y cada uno de los cilindros del motor, cual-
quiera que sea la posicién de éste.
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Las bombas de aceite han de cumplir
también ciertos requisitos. Al colector de
aceite afluira, en el picado, una mayor can-
tidad del mismo; la bomba para elevarlo
habra de estar, pues, capacitada para aspi-
rar todo el que llegue al colector, y cosa
analoga rige para la que ha de enviar el
aceite a los aparatos. Esta ultima bomba
elevaria casi exclusivamente aire en el pi-
cado, y la otra aspiraria también aire en el
vuelo de subida, debido a la aglomeracién
del lubricante en la parte trasera del co-
lector de aceite del motor.

~ Esto hay que evitarlo, pues sabemos que
el oxigeno del aire es muy nocivo para los
cojinetes (accién corrosiva), y hay que pro-
curar apartarlo de ellos. Para esto, estard .
emplazado en la parte delantera del cigiie-
nal un ventilador especial, que impedira el
acceso de las burbujas de aire—si existen—
a los cojinetes del cigiiefial, y realizara un
efectc anilogo al de una centrifugadora, ya
que las particulas del lubricante son lanza-
das y comprimidas por él sobre los coji--
netes. El aire pasa ahora al centro y sale
a la caja del cigiiefial,

Hay que prestar atencidn a las bujias,
ya que el ensuciamiento del motor por el
aceite es cosa normal y no es achacable
generalmente a defectds del mismo. Se
produce porque—a pesar de que se quita
gas al volar en picado—el motor trabaja a
gran nuamero de revoluciones, impulsado
por el movimiento de la hélice forzado por
el aire. :

En este caso el motor funciona con el
encendido atrasado e inyecta pequefias can-
tidades de «combustible. Como falta presion
normal—estamos en picado—, el lubricante
que se encuentra dentro de los cilindros es
lanzado fuera de los mismos y se desliza .
por el tubo de escape. Por todo esto, la
disposicién de las bujias debe ser tal que
cumplan su cometido indefectiblemente en |
todas ocasiones, y mas ain en el momento
de iniciar la subida, ya que el motor debe-
ra realizar un trabajo “sin fallo” posible
para poder escapar de la artilleria anti-
aérea, ganando altura suficiente,

La sobrealimentacién del motor es otro
punto que difiere también de lo normal. El
mecanismo automatico de cambio puede
trabajar por medio de un sistema de cajas
barométricas que accionan sobre la mani-
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vela de cambio a una altura determinada
(por ejemplo: 2.500 metros), desembragan-
do si continta el picado, funcionando en-
tonces el sobrealimentador con un menor
nimero de revoluciones. Al ascender, el
camino es 1nverso,

Acoplado puede llevar también un regu-
lador centrifugo de seguridad para evitar
una sobrealimentaciéon en el vuelo en pica-
do, y el de la presién de la sobrealimenta-
cién regulard la del aire en todas las posi-
ciones, siguiendo con un mando barométri-
co las notables diferencias de la presion del
aire debidas a los desplazamientos del vue-
lo en picado. :

Otro punto que tenemos que tener muy
en cuenta, es la cuestidon de la refrigera-
cién, En el vuelo en picado, y debido a lu
gran circulacién del aire, la refrigeracion
se hace maxima cuando el motor estd a ré-

gimen minimo y realiza escasa produccién:

de calorias; por tanto, si aquélla se hace
demasiadp intensa—sobre todo,-en invier-
no—, perjudica al motor de una manera

enorme, ya que al llegar el momento de la

recuperacion tiene que realizar un esfuer-
zo maximo y se encontraria a temperatu-
ras muy inferiores a las prescritas. Por eso,
al iniciar el picado debe cerrarse la refri-
geracion—sea de la forma que sea—para
evitar al combustible y al lubricante la ba-
jada excesiva de temperatura y el peligro
consiguiente para el motor.

Al iniciar el ascenso, las condiciones se
invierten; esto es, el motor funciona a todo
gas, y, por tanto, supondri un recalenta-
miento forzado, cosa que deberad evitarse
con la apertura de la refrigeracidn, a fin
de que ésta—al contrario que antes—se rea-
lice intensamente, ya que la velocidad sera

menor, el motor trabaja mucho mas, y, por

tanto, la necesita.

Como. hemos visto anteriormente, con la
limitaciéon del nimero de revoluciones del
motor durante el vuelo en picado se ha
evitado la sobrecarga del 'mismo; pero para
que el avion de bombardeo en picado cons-
tituya el arma que se desea, especialmen-
te en cuanto se refiere a su punteria, ne-
cesita de unos accesorios que mantengan
un margen de seguridad para que el avién
pueda aproximarse a su objetivo con una
garantia de endérezamiento seguro, aun a
baja altura. Como .se puede adivinar, nos

'
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El A-35 “Vengeance” en un picado.

referimos a los frenos de picado, tan cono- .
cidos, ya que su fundamento estriba, ge-
neralmente, en la rotura del aerodinamis-
mo del plano de sustentacién por -unos lis-
tones de metal que se disponen en forma
de rejilla o con taladros en la parte supe-
rior o inferior del érgano de sustentacién.
En el vuelo normal permanecen plegados
o introducidos en los planos de manera que
no perturban las condiciones de sustenta-
cién alar; en el picado—y al iniciarse éste—
son desplegados, originando, por tanto, el

. fenémeno de frenado a causa del aumento

notable de la resistencia al avance causado
por las superficies——que son relativamente
pequenas—extendidas. Sobre esto no afiadi-
remos mas, ya que es del dominio de todos
su fundamento.

Lo esencial de los frenos de picado es
que permiten mantener una velocidad limi-
te, determinada y calculada de antemano,
dando un resultado francamente bueno en
cuanto al aspecto militar del mismo se re-
fiere. ' :
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Velocidad limite

Nidmere 69

\Aproximacion

Normal

@

®

Objetivo

e 2

POSICION DEL AVION

INFLUENCIAS

OPERACIONES A REALIZAR

Vuelo horizontal (1)

Aproximacién al objativo (2)
y comienzo del picado (3).

Vuelo en picado (4) -.oooooe.n. .

Velocidad limite (5)

Final del picado y comienzo
-de recuperacién (8)

Vuelo de subida (9)

Vuelo horizontal (10) w........

Normales ..........i...

Inclinacion ............
Exceso de revolucio-
nes en €l motor ...
Aumento rapido d¢
velocidad

Fuerte viento
Bajada de tempozra-
tura
Mas aumento de ve-
locidad

Pérdida répida de
velocidad

Aumento lento

velocidad
Poco viento
Aumento de tempe-

ratura

Normales

Régimen . normal (1).

Graduacién de la altura del bombardes (1).

Cambio de bombas de alimentacién (2).
Apertura de frenos de picado (3).

Motor a marcha en vacio (3).

"Ajuste de la hélice a paso alto (3).

- Cierre de la refrigeracién (4).

Enfilado del objetivo (6).
Suelta de las bombas (7).

Centrado del avién (8).

Cierre de frenos de picado (9).

Pleno gas al rotor (9).

Apertura de la refrigaracién (9).
Ajuste de la héiice a paso pequefio (9).

;| Vuelta a régimen normal (10).

i
N. peL A—Todo lo expuesto en el anterior trabajo se encuentra esquematizado en el presente cuadro. Los nu-

meros que aparecen entre paréntesis indican la posicién del avién, segun el grafico,
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Tropas de artilleria antiaérea en la zona del sudoesfe
‘del Pacifico

El empleo de la artilleria antiaérea en el
Pacifico se caracterizd por su apremiante em-
pleo. Cuando se necesitaba, se necesitaba con
urgencia; cuando no se necesitaba, no desem-
pefaba ningun papel. Las tropas antiaéreas no
pueden estar inactivas mucho tiempo sin per-
der su eficacia.

Esto presentd al 14 Mando Antiaéreo un
problema estrechamente relacionado con los
que se presentaban a los Comandantes de ba-
ses en el SWPA (1). El propésito de este
articulo es analizar este problema y la solu-
cion que se le ha dado en aquel teatro de ope-
raciones.

Esta solucién, resultado de tres afios de ex-
periencia con operaciones anfibias en el Paci-
fico, se basa en el hecho de que cada operacién
se desarrolla en la forma siguiente:

Primera fase: Las tropas de asalto establecen la
cabeza de playa.

Segunda fase: Las tropas terrestres capturan
una pista de ateirizaje (su primer objetivo).

Tercera fase: La pista se empieza a wusar, y
nuestra fuirza aérea comienza a adqumr superio-
ridad aérea local.

Cuarta fase: Nuestras fuerzas establecen supe-
rioridad aérea.

Quinta fase: Se conquista la zona terres-
tre, y la situacion militar se estabiliza.

Durante la primera fase toda la artilleria
antiaérea se emplea en la defensa de la cabe-
za de playa, la navegacidn, etc.

En la segunda fase gran parte de la artille-
ria antiaérea se traslada a la defensa de la
pista recientemente adquirida, y el resto se
emplea con las tropas terrestres en la defen-
sa aérea.

Durante la tercera fase, la proteccion anti-
aérea requerida por las tropas terrestres dis-
minuye continuamente, mientras aumenta la
requerida por las pistas.

(1) Sudoeste del Pacifico.
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Al comenzar la cuarta fase, sélo se requie-
re una pequena parte de la artilleria antiaérea
para la proteccidn de las fuerzas terrestres y
una proporcién mayor para la defensa de la
pista y las zonas finales, dejando gran parte
de la tropa antiaérea sin misién. En algunas
operaciones parte de estas tropas fueron em-
pleadas como artilleria terrestre, y la de-
manda de artilleria antiaérea para esta clase
de misién aumenta continuamente al darse
cuenta los Comandantes terrestres de la efzc-
tividad de su fuego contra objetivos qu> re-
quieren gran precisién, El resto se emplea en
servicios de urgencia.

El sistema normalmente empleado en el
SWPA, cuando lo permitian las circunstan-
cias, consistié en retirar las unidades de arti-
lleria antiaérea no indispensables, después de
comenzar la quinta fase, a una zona donde
existian medios para el adiestramiento y la
preparamon de las tropas para la préxima ope-
racién. En este centro de adiestramiento lus
unidades se convertian en ‘clientes” del Co-
mandante de la base, y a su vez le suplian
gran parte de sus tropas de servicio,

Este empleo, como el Coronel Disston ha
seflalado, no se hace al acaso. La solucién bos-
quejada en el articulo del Coronel Disston es
tan satisfactoria para el “cliente” como para
el Comandante de la base. Se ponen a traba-
jar organizaciones completas como unidades,
y se les asigna trabajo durante periodos defi-
nidos de breve duracién, sin tratar de adies-
trarlas mientras trabajan como tropas de ser-
vicio. En esta forma, las tropas trabajan a la
orden de sus oficiales, cuyo conocimiento inti-
mo de sus hombres compensa la falta de pre-
parac1on técnica, y se evita el decaimiento de
animo debido a su empleo indefinido como tro-
pas de servicio. Los hombres reconocen que
los proyectos en que trabajan son esenciales,y
saben que el periodo de trabajo manual no es
mas que una interinidad entre los combates.
Como resultado, estas tropas desempefian sus
labores como tropas de servicio con gran efi-
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ciencia, y el periodo de trabajo, que les sirve
de distraccién, les es provechoso.

Después de este servicio, las tropas que han
descansado de sus labores combativas y estan
ansiosas. de iniciar la lucha otra vez, comien-
zan un intenso periodo de adiestramiento que

dura de cuatro a cinco semanas, preparandose.

para la proxima operacion. Este adiestramien-
to se realiza con los Oficiales de la unidad,
ayudados por los equipos de adiestramiento
del 14 Comando Antiaéreo y los expertos de
la Plana Mayor del Comando del Centro de
Entrenamiento. Se le da gran importancia al
fuego contra globos arrastrados por aviones,
contra aviénes mandados por radipo y contra
pbjetivos terrestres, puesto que se ha encon-
trado que las précticas de tiro en simulacros
de combate no sustituyen adecuadamente las
practicas de tiro contra objetivos precisos, para
mantener la eficiencia en combate requerida
por la doctrina de ‘‘disparar para matar” que
se ensefia en la zona del sudoeste del Pa-
cifico. _

El ciclo de adiestramiento, combate y em-
pleo como tropas de servicio es continuo en
la zona del sudoeste del Pacifico. En cual-
quier momento en el Centro de Entrenamien-
to del Comando Antiaéreo se encontrarin uni-
dades trabajando en los muelles, en los cam-
pos de tiro, y unidades preparandose para la
‘proxima operacidn.

Tampoco se descuida el adiestramiento de
las unidades en las defensas estiticas de la
zona. A fin de mantener estas unidades a un
alto nivel para su futuro empleo, se envian
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equipos de adiestramiento del Centro de En-
trenamiento a trabajar con ellas.

Estos equipos estan integrados por los si-
guientes elementos: un coordinador, encarga-
do de hacer arreglos para usar los campos de
tiro, que obtiene permiso para disparar sobre
zonas terrestres y acudticas, coordina las mi-
siones con la Fuerza aérea local y la Arma-
da, y, en general, se asegura de que el adies-
tramiento se lleve a cabo sin dificultades; un
grupo de instructores en cafiones, armas auto-
maticas o proyectores antiaéreos, compuesto
de cuatro Oficiales, peritos en cafiones, apa-
ratos de direccion, etc.; un destacamento para
mandar el avién por radio; un destacamento
para remolcar los blancos, y la seccién de re-
gistros. Este equipo de adiestramiento se mue-
ve como una unidad—Oficiales, hombres y
aviones—y atiende a proporcionar la misma
instruccién y practica de tiro que se ofrece
en el Centro de Entrenamiento. En muchos
casos las unidades pueden  conducir sus prac-
ticas de tiro desde sus emplazamientos tac-

ticos.

En el Centro de Adiestramiento y con los
equipos de adiestramiento, el Comando Anti-
aéreo puede dar instruccién efectiva y-practi-
ca de tiro a todas las unidades, dondequiera
que estén destacadas.

El sistema -bosquejado ha resuelto el pro-
blema del empleo satisfactorio y continuo de
las tropas de artilleria antiaérea y asegura la
constante disposicién para el combate de uni-
dades adiestradas, consiguiéndose asi darles
un méaximo de eficacia.
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Empleo de bombarderos pesados en misiones tacticas

Se han suscitado numerosas discusiones
a favor y en contra del uso de bombarde-
ros pesados en misiones tacticas. Misién
tactica es aquella que se efectia en estre-
cha cooperacién con las fuerzas terrestras,
y que, generalmente, se asigna a la Fuerza
Aérea Tactica y no a la Fuerza Aérea Es-
tratégica. Sin embargo, los bombarderos se
han utilizado satisfactoriamente en las ope-
raciones tacticas.-La decisién en el empleo
de bombarderos estratégicos en estas mi-
siones corresponde al Mando, el cual debe
pesar cuidadosamente las ventajas que es-
pera obtener, y tener en cuenta la posibili-
dad de que las bombas caigan en la zona
ocupada por nuestras propias fuerzas.

La primera operacién en gran escala eje-
cutada por nuestros bombarderos pesados,
atacando posiciones-situadas al lado de las
ocupadas por nuestras tropas, ocurrid el dia
de la invasién de Normandia. En esta oca-
sion los bombarderos soltaron sus bombas
en las playas, a pesar de un cielo densamen-
‘te cubierto de nubes espesas, El bombar-
deo de posiciones proximas a nuestras tro-
pas era muy deseable; pero el peligro que
representaba el lanzar bombas con tan poca
visibilidad exigia el mis cuidadoso estudio
‘de la operacion.

¢ Como pudieron los bombarderos lanzar
sus bombas a través de las nubes y qué es
lo que convencié a los Mandos de que la
misioén podia efectuarse sin poner en-peli-
gro nuestras tropas? Si hubiese sido nece-
sario tomar esta decisidn meses antes, se-
guramente hubiese sido abandonado el pro-
yecto. Se sabia que aviones de "la Octava
Fuerza Aérea habian fracasado lamenta-

blemente al bombardear a través de gran-.

des masas de nubes. Sin embargo, durante
los preparativos para la invasion de Nor-
mandia, y considerando la posibilidad de
que el tiempo no permitiera la observacion
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de los objetivos, se adiestré en la técnica
de bombardeo. con “radar” a tripulaciones
especialmente seleccionadas para esta ope-
racién. Se efectuaron varias pruebas contra
objetivos situados en las playas cercanas.-
Estas pruebas demostraron que el sistema
era eficaz, y que la Gnica amenaza contra
la seguridad de nuestras tropas era el lan-
zamiento prematuro o accidental de las
bombas. Se tuvo muy en consideracién este
riesgo por los Mandos terrestres, contra-
poniéndole a las ventajas de un bombardeo
que abriera el camino a nuestras tropas de
asalto. Convencidos, por pruebas fotogra-
ficas, de la precision de los bombardeos de
ensayo, se estim6 que las ventajas supera-
ban al remoto peligro de un fallo.

Si la decisién de bombardear objetivos
frente a nuestras tropas a través de estas
formaciones de nubes fué extraordinaria,
mucho mas extraordinarios fueron 10s re-
sultados, Las barcazas de desembarco se
acercaron a la playa,. transportando las
fuerzas invasoras. Las tropas, confiando en
la cooperacidon de los aviones ocultos por
las nubes, iniciaron el asalto hacia tierra en
el instante preciso. Al mismo’ tiempo, la
primera ola de bombarderos lanzé sus bom-
bas contra las defensas costeras y contra
instalaciones enemigas del interior. La for-
macion tenia que completar el ataque en
cinco minutos exactos, para no lanzar sus
bombas contra nuestras propias fuerzas.
Los aparatos desempefiaron su cometido
de acuerdo con los planes, lanzando una
cortina de bombas frente a las tropas alia-
das. El bombardeo fué muy eficaz y se
efectudé con muy pocos dafios para nuestias
fuerzas, salviandose asi  numerosas vidas.
Los Mandos terrestres quedaron convenci-
dos de la eficacia de esta nueva arma de
operaciones tacticas,
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Los bombarderos pesados se utilizaron
nuevamente en el ataque americano contra
St. Lo, con el propésito de paralizar y des-
truir las posiciones defensivas avanzadas
del enemigo, a una profundidad de 2.000
metros.

El objetivo de los bombarderos lo cons-
tituyé una zona rectangular, frente a nues-
tras lineas, de 7.000 metros por 2.050 me-
tros, que fué marcado con humo rojo. Las
bombas utilizadas tenian. una espoleta con
graduacion instantdnea, y los crateres for-
mados por las mismas no obstruyeron el
avance de nuestras tropas. Selanzaron tam-
bién bombas fragmrentarias que no forma-
ban crater alguno al explotar. Solamente en
‘una zona rectangular de 1.350 metros por
900 metros alrededor de St. Gilles, al sur de
la zona pr1nc1pal se emplearon bombas que
iormaban crateres,

Como medida de precaucidn, poco antes
de jnicicrse el ataque aéreo, nuestras tro-
pas fueron retiradas de sus posiciones de
vanguardia a una linea 1.080 metros al nor-
te del objetivo. Se corrid el riesgo de que
el enemigo aprovechara este movimiento
para mover sus fuerzas hacia la zona aban-
donada, eludiendo asi el bombardeo y colo-
candose en una posicién favorable para re-
tardar el comienzo del ataque subsiguien-
te. Nuestra artilleria se prepard para evi-
tar este posible movimiento.

Mas de mil bombarderos pesados de la
-Octava Fuerza Aérea fueron utilizados para
efectuar este ataque. Nuestras bombas cu-
brieron toda la zona, infligiendo considera-
ble dafio al enemigo. Aunque se cree que
las bajas causadas y el ntimero de vehiculos
v cafiones destruidos no fué muy alto, la
resistencia enemiga en la zona fué insig-
nificante, y el hecho de que nuestras fuer-
zas terrestres pudieran avanzar ripidamen-
te en el ataque, justificé plenamente el usc
de los bombarderos pesados,

Los bombarderos pesados han efectuado
otras misiones tacticas, tales. como:

1. El bombardeo de zonas especiales en
la retaguardia del sistema défensivo ene-
migo, con el propdsito de paralizar zonas
de artilleria, destruir las comunicaciones y
aislar las tropas enemigas de retaguardia
de las tropas de primera linea.

2. El bombardeo de zonas defendidas en
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los flancos de nuestro avance, abriendo asi
una brecha para la penetracién de nuestras

tropas.
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3. La destruccién de los cuarteles ge-
nerales enemigos, zonas de concentracion
y depdsitos situados a pocos kilémetros de
sus tropas de vanguardia.

El efecto en la moral de nuestras tropas
por los ataques realizados por los bombar-
deros pesados antes de iniciarse una opera-
cion, influye desfavorablemente si las bom-
bas caen en nuestras lineas y matan algu-
nos compafieros. La identificacién y deli-
mitacion de las lineas del frente constituyen
uno de los aspectos mas dificiles del emplec
de bombarderos pesados contra objetivos
proximos a nuestras tropas.

La Décimoquinta Fuerza Aérea en Ita-
lia, que apoyé la ofensiva de primavera del
Decxmoqumto Grupo de E]erc1tos puso en
practica las medidas de precaucion més efi-
caces que se conocen,

Esta operacion demostr6 el extraordina-
rio éxito obtenido en misiones ticticas en
Italia por los bombarderos pesados. Se
efectuaron seis operaciones en apoyo de los
Ejércitos Primero y Octavo, en su ofensiva
final contra los alemanes. I.a primera mi-
sion se realizé el 9 de abril, y la dltima, el
19.del mismo mes. Durante este periodo,
7.152 bombarderos pesados y 6.308 aviones
completaron misiones eficaces y lanzaron
un total de 9.250 toneladas de bombas.

Tara reducir al minimo los dafios a nues-
tras tropas, se decidié seleccionar los obje-
tivos para los bombarderos pesados, eli-
giendo los situados a mds de 2.900 metros
de las posiciones aliadas de primera linea.
Los objetivos seleccionados en el sector del
Octavo Ejército estaban densamente ocupa-
dos por tropas y posiciones enemigas. Los
objetivos en el sector del Quinto Ejérciio
eran mas precisos, figurando entre ellos
depésitos de municiones y suministros, con-
centraciones de tropas y cuarteles gene-
rales alemanes.

Las dos .zonas seleccionadas para el ata-
que el dia D se conocieron como zona “Al-
baricoque” y zona “Manzana”.

Se eligio a Cesenatico, en la costa. del
Adriatico, como el “punto inicial” (un pun-
to especifico en el aire, donde los aviones
de la formacién de bombardeo se desplie-
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gan para efectuar la mision asignada) para

los ataques en el sector del Octavo Ejérci-

to. Los dos puntos iniciales seleccionados
por el Quinto Ejército estaban situados en
la vecindad de Pistoia y Prato. El eje del
ataque en el sector del Octavo Ejército se-
guia una direccién de 302 grados, y el del
ataque del Quinto Ejército, una direccién
de 05 grados. En ambos casos, la direccidn
era perpendicular a las lineas -del frente de
nuestras tropas.

Se tomaron minuciosas medidas de pre-
caucién, para evitar que las bombas caye-
ran en nuestra zona de avanzada. Se utili-
zaron las tres medidas de precaucion po-
sibles: radio, sefiales. dpticas y vuelos de
reconocimiento para familiarizarse con la
zona de operaciones.

En el ataque en el sector del Octavo Ejér-
cito se utilizaron las siguientes sefales
opticas:
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PERSPECTIVA g
DE LAS MEDIDAS Bﬁé',}%g CESENATICO

DE SEGURIDAD

1. En el punto inicial, cerca de Cese-
natico, se lanzd una densa concentracion
de humo blanco, que comenzé quince mi-
nutos antes del ataque,

2. Se desplegaron tres tipos de indica-
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dores, en puntos a lo largo de la ruta de

los bombarderos. Estas sefiales fueron:

a) Un rectingulo blanco, de 90 metros
por 75 metros, en el rio Savio.

b) Dos rectangulos blancos, de 90 me-
tros por 45 metros cada uno, en la carrete-
ra Ravenna-Forli.

c) Tres rectingulos blancos, de 90 me-
tros por 45 metros cada uno, en la carrete-
ra Ravenna-Faenza,

Se colocaron botes de humo blanco cer-
ca de cada rectdngulo para llamar la aten-
cion de los bombarderos.

3. Se marcé la situaciéon de nuestras li-
neas del frente con una serie de letras “T"
blancas, de 90 metros de largo, a una dis-
tancia de 900 metros entre cada una, a lo
largo de todo el frente de la zona “Manza-

y lo mas cerca posible del rio Senio.
Se colocaron botes de humo amarillo a lo
largo de la linea de letras “T”, para ayu-
dar a los pilotos a identificarlas.

4. Se-colocaron pequefios paneles de co-
lor rojo fluorescente frente a las zonas “Al-
baricoque” y ‘“Manzana”,

5. La carretera desde Faenza hasta
Bagno Cavallo se marco con rafagas de
fuego antiaéreo, como sigue:

Se dispararon tres grupos de cuatro
rafagas a. 270 metros de distancia frente a

-cada objetivo. Se disparé un grupo de cua-

tro rifagas en los extremos de cada objeti-
vo, y un grupo de cuatro rafagas en el
centro de los mismos. Estos grupos fueron
disparados en salvas, a intervalos de trein-
ta y cinco segundos, y estallaban a 4.500
metros sobre el nivel del mar.

6. Se tomé otra medida de precaucion
importante., Las puertas de todos los alma-
cenes de bombas se abrieron sobre el mar
Adriatico antes de llegar al punto inicial,
para evitar que las bombas cayeran en zo-
nas aliadas, debido a cualquier desperfec-
to en el dispositivo portabombas.

Las sefiales pticas utilizadas por el Quin-
to Ejército fuéron muy parecidas a las usa-
das por el Octavo. Aunque la identificacién
de las sefiales era diferente, su localizacién
relativa respecto al frente de batalla era la
misma,

Como 1ltima medlda de precaucion, se
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instalé un equipo de radio de alta frecuen-
cia en el Cuartel General del Comando
Aéreo Tactico del Octavo Ejército para,
ademas de los medios reglamentarios, utili-
zarlo para ordenar la suspensién de cual-
quier ataque por los bombarderos.

Todas las formaciones de bombarderos
sincronizaron sus aparatos de radio con este
equipo de alta frecuencia. Ademds, en el
sector del Octavo Ejército se dispuso que
si se disparaban rafagas de fuego antiaéreo
en forma de “X” sobre el punto inicial, el
ataque de los bombarderos pesados debia
darse por terminado.

Ademas de las sefiales Opticas emplea-

.das, se instaldé un sistema indicador con un

equipo de radio SGS 51. La frecuencia “V”
formaba una linea perpendicular a la di-
reccién de ataque y se extendia detras y
paralela a nuestras lineas aliadas del fren-
te. Las frecuencias “X” e “Y” se extendian
paralelas a la direccién del ataque de los
objetivos ‘“Manzana” y ‘“‘Albaricoque”,

Para garantizar una identificacién exac-
ta y una navegacion precisa hasta los obje-
tivos, se suministré a los bombarderos y
navegantes de los primeros aviones una
fotografia oblicua de la zona y se les per-
mitié volar sobre la ruta en aviones “P-38”
modificados, para que estudiaran de ante-
mano el punto inicial. Estos “P-38", modi-
ficados, pueden llevar un pasajero en la nariz
del aviodn, en lugar de las ametralladoras. El
frente del avion estd cubierto de material
plastico, que proporciona excelente visibi-
lidad al pasajero. Los bombarderos respén-
sables de las zonas “Manzana” y “Albari-
coque” (debido a la proximidad de estas
zonas a nuestras lineas de combate) vola-
ron dos veces sobre la ruta. Estos son los
vuelos de familiarizacién mencionados an-
teriormente, '
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Aparentemente, estas medidas de pre-

caucidén son muy minuciosas y suponen un

trabajo que parece innecesario; pero todas

y cada una de ellas son necesarias, si es

que los bombarderos han de usarse en mi-
siones tacticas.

Los resultados de los bombardeos, gene-
ralmente, fueron excelentes, y los Mandos
de' las fuerzas terrestres rindieron tributo
a la labor de la Décimoquinta Fuerza Aérea,
que apoyd el ataque. Un Oficial alemin
dijo: “El efecto en la moral de nuestras
tropas es indescriptible. Ahora sabemos
cuales son las intenciones aliadas en Italia
y también sabemos que no podremos resis-
tir estos tremendos ataques por largo tiem-

" po. Creo que mis hombres se sintieron sa-

tisfechos al ser hechos prisioneros pocos
dias después de este ataque.” Para que los
bombarderos puedan ser usados satisfacto-
riamente en misiones tacticas, los hombres
que formulan los planes de la fuerza aérea
deben tener conocimiento detallado de la
situacién en tierra y de.las operaciones que
se proyectan. Debe permitirseles que reco-
mienden los objetivos para el ataque, y que
rehusen bombardear aquellos que no con-
sideren adecuados. Las fuerzas aéreas y
terrestres deben planear sus operaciones
conjuntamente. Los Oficiales de enlace de-
ben permanecer en el Cuartel General su-
perior del Ejército desde que se inician los
planes hasta que se efectua la ultima mi-
sidén. Igualmente, los hombres responsables
de los planes del Ejército deben estar fami-
liarizados con el poder y limitaciones de
los bombarderos pesados, y deben conocer
la flexibilidad de todos los elementos del
Arma aérea. Unicamente en esta forma po-
drd obtenerse el miximo grado de coope-
racion entre las fuerzas aéreas y terrestres.
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Tuformacidn del Extranjero

AVIACION

MILITAR

El Vickers “Wellington V”, derivado del famoso bombardero medio, es utilizado para pruebas de
una nueva cabing a presién. El aspecto del avién es notablemente diferente a su predecesor.

ALEMANIA

Nuevas armas sgcretas,

Alemania estaba perfeccio-
nando 136 armas gsecretas al
producirse la terminacién de la
guerra en Europa. Entre ellas
figuraba un avién de bombar-
deo capaz de alcanzar velo-
cidades superiores a la del so-
nido y altura de mas de 250
kilometros. Podria bombardear
las ciudades mas remotas del
Globo, Do

ESTADOS UNIDOS

" Resultades de la explosion de
la bomba atémica “submarina.

El Vicealmirante Blandy ha
informado hoy que la explosién
atémica submarina ha hundido
95.200 toneladds; es decir, cu2-
tro veces més que las que hun-
dié g explosién aérea. Por lo

menos 20 barcos mas han re-
sultado con averias en esa se-
gunda prueba del Pacifico.
También anuncié que del es-
tudio de las fotografias toma-
das resulté que el acorazado
“Arkansas”, de 26.000 tonela-
das, se hundié en una ‘sola pie-
za, v no en dos, como se dijo
en algunas informaciones.

El acorazado japonés “Na-
gato”, considerado como uno
de los buques més resistentes
del mundo, se ha hundido, sien-
do el tercer buque importante
que desaparece a causa de la
explosién de 13 bomba atémica
submarina, .

E] “Nagato”, de 32.000 tone-
ladas y un blindaje de plan-
chas acorazadas de 15 pulga-
das, se fué a pique a los cinco
diag de la prueba., A pesar de
contar veinticinco gnos de ger-
vicio, habiad sido orgullo de la
Marina de guerra nipona y era
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el buque almirante de la Es-
cuadry japonesa.

Una versiéon oficial de la
Armada norteamericana sobre
la explosién submarina de la
bomba atémica dice asi: “La
nave cenicienta” de la fuerza
experimental naval mixta nu-
mero 1, que hizo su prueba,
que tan sélo duré una fraccion
ds segundo y terminé con su
completa destruccién, hasta ha-
ce poco era una barcaza de
desembarco, tipo 60, y la mas
importante de 1a Flota experi-
mental dentro de la laguna de
Bikini, ya que de ella colgaba
sumergida la bomba atémica.
Esta barcaza de desembarco,
simultidneamente 5 la detona-
cién de 1a bomba, ya no exis-
te, por haber desaparecido.
Dentro de la barcaza habia
quizd log equipos electrdnicos
mag delicados que jamas hayap
sido fabricados, El danchén me-
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dia 35 pies de eslora por 20
de manga, y tenia una plata-
forma delantera para cargar
tanques, donde se practicé un
hueco por el que fué colgada
la bomba.

La bomba atémica y la Marina.

El Vicealmirante Blandy, jz-
fe de los experimentos atémi-
cos en ¢l Pacifico, ha vaticina-
do que en 1950 se emplearan
centrales atémicas en log bar-
cos, v algo mas tarde, en los
aviones, “La Marina — dice
Blandy — piensa hacer presién
para que creen cuanto antes

tales centrales.” Afirmé que la:

bomba atémica es mas eficaz
contra las ciudades que contra
los barcos, y anuncié que la
Marina de los Estados Unidos
va a modificar sus proyectos
navales, su tactica y su estra-
tegia, de acuerdo con los re-
sultados de las pruebas d= Bi-
kini. Blandy predijo que en el
porvenir seguira habiendo Flo-
tas, y que son- de esperar ba-
tallas navales con todos los ho-
rroves de la explosién atémica.

La explosién de la bomba
atémica fué originada por on-
das de radio dirigidas desde la
nave “Cumberland Sound”.
Instantaneamente se elevé del
lugar de la prueba una enorme
nube de vapor azul verdoso
hasta una altura de 600 me-
tros. La nube de vapor tenia
una forma diferente a la cla-
sica de seta que sigue a las ex-
plosiones,

Su forma era cénica: gncha
en la base y estrecha en la
parte alta.

- Fuerzas

Reforma de los buques de
guerra.

El Vicealmirante Blandy se
ha mostrado de acuerdo en que
sera necesario modificar los
planes para la construccién de
los barcos de guerra, 3 fin de
acondicionarlos para la guerra
atémica. A juicio del mismo,
algunos de los cambios seran
radicales. E] examen de los
fragmentog surgidos a la su-
perficie del fondo de 1a laguna
interior de Bikini demuestra
que la construccién coralifera,
por su blandura especial, dis-
minuy6 la potencia del impac-
to. Aun asi, la explosién pro-
dujo olas de 20 & 30 metros
en el centro del objetivo y
abrié un crater en el fondo del
mar que quizd tenga unos 20
metros de profundidad. Los
barcos que no merezcan ser
reparados o que no puedan ser
utilizados en la prueba Char-
ley, fijada para el afio préxi-
mo, serdn hundidos a cafiona-
zo8 en esta misma regidn.

. Utilizacion de la energia
atémica en los aviones?

El Subjefe de la Seccién de
Investigacién del Estado Ma-
yor del Aire de los Estados
Unidos, General Lemay, anun-
cia que ha concedido un pri-
mer contrato la fibrica de
aviones Fairchild para qus

.trate de encontrar un método

factible de utilizar la energia
atomica en los aviones de las
Aéreas americanas.

Dicha fibrica trabajari en co-
laboracién con otras Compa-
fifas aeronauticas. El Distrito

Derivado del Grumman F6F “Hellcat” ha aparecido el F8F “Bear-
cat”, caza naval que tiene gran parecido con el anterior, Se diferen-
cia especialmente por la cipula de materia sintética transparente.
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de Ingenieria de Manhattan y
las Fuerzas Aéreas —afiadié
Lemay—no han hallado toda-
via la solucién final, y no es
posible predecir ninguna fecha
aproximada a este respecto.

Declaraciones del General
Devers.

El General Jacob Devers, del
Ejército norteamericano, en un
discurso pronunciado ante la
Convencion de los Veteranos de
Guerra, ha advertido que los
Estados Unidos dsben mante-
ner poderosos contingentes ar-
mados para estar prevenidos
contra cualquier posible agre-
sor. ‘Agregb que la guerra pré-
xima probabemente se desen-
cadenaria sin previp aviso, ya
que los proyectiles primeros
serian enviados por propulsién

@ una, velocidad superior a la

del sonido y lanzados contra
fabricas y objetivos urbanos.
“Solamente la defensa contra
una operacién de tal género po-
dri ser la destruccién de estos
medios de ataque.” Y agregé:
“Solamente podrin mantenerse
las seguridades necesarias

manteniendo una fuerza. arma-
da de infanteria, caballeria y

. artilleria en proporcmne; con-

siderables,”

Defensa de los Estados- Unidos
ante el peligro atémico.

Segun declaraciones de un
funcionario oficial norteameri-
cano, el General Eisenhower
ha bosquejado los planes gene-
rales para lz defensa de los
Estados Unidos contra cual-
quier ataque realizado con
bombas atémicas, proyectiles
dirigidos o tropas aerotrans-
portadas, El Jefe ‘del Estado
Mayor norteamericano, en una
circular dirigida a los Mandos
del Ejército, les indica que de-
ben prevenirse para modificar
sus planes de defensa al obje-
to de que no les coja por sor-
presa cualquier invasién aérea
o maritima quz se proyecte.
En dicha clrcular se dice que
cualquier pais capaz de poseer
suficientes recursos cientificos
y propositos devastadores pue-
de infligir en un momento da-
do terribles dafios g la nacién
mas poderosa por medio de
proyectiles dirigidos, que pue-
den ser descargados desde pe-
quehios sectores o centros dis-
persados e instalaciones rami-
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ficadas. Eisenhower cree que
es probable que se puedan des-

truir estos proycctos, siempre.

que se tengan movilizadas
grandes cantidades de fuerzas
Yy se ejerza una meticulosa ins-
peccion en los sitios que pudie-
ran ser log lugares de la agre-
sion. Para ello recomienda que
se mantenga la suficiente for-
taleza, mediante un intenso
método de investigaciones cien-
tificas y un servicio de espio-
naje eficaz,

Proyecto dé¢ un Departéménto
de Defensa Nacional,

El informe de las Fuerzas
Aéreas sobre la guerra de] Pa-
cfico racomienda la creacién
de un Departamento de Defen-
sa Nacional que pueda encar-
garse de la guerra a larga dis-
tancia, y sugiere que el Go-
bierno conceda un erédito
anual de 1.000 millones de dé-
lares para el estudio cientifico
de nuevas armas. El informe
dice: “Los Estados Unidog de-
sean y tienen fuerza suficien-
te para ser los paladines de la
paz”; pero advierte que los
preparativos militares deben
aumentarse enormements para
afirmar la seguridad nacional.
Pide la rapida unificacién de
las fuerzas armadas, y propo-
ne que el nuevo Departamento
tenga a su carge la defensa
pasiva y activa “contra los
ataques a larga distancia so-
bre ciudades e industrias y
otros recursos vitales para los
Estados Unidos”. Afirma que
el citado Departamento debe
encargarse de los ataques as-
tratégicos, ya sea mediante el
empleo de armas guiadas por
radio desde aviones, o la utili-
zacion de todas las Fuerzas
Aéreas, con excepcién de las
unidades con base en tierra o
portaviones.

Division del Ejército norte-
americano- en unidades inde-
pendientes.

El Ejército norteamericano,’

con objeto de ponerse en con-
diciones de hacer frente a la
guerra atémica, tal cmo ha si-
do prevista por el General Ar-
nold, ha sido dividido en seais
unidades completamente inde-
pendientes entre si, Seglin ha
declarado el citado General,
cualquier ataqua futuro contra
los Estados Unidog wvendria
subitamente por el aire a tra-
vés de las regiones polares, y
el agresor, sin duda, se servi-
ria de bombag atémicas mucho
mas destructoras que las que
fueron arrojadas sobre el Ja-
pon.

Las defensas del Ejército del
Aire, que han sido reorganiza-
das, contaridn con seis unida-
des capaces de funcionar inde-
pendientemente en el caso de
que una de ellag fuera inuti-

lizada debido a un ataque por

sorpresa. Cada una de las seis
zonas constituird una unidad
militar de combate completa,
y los Cuarteles generales de
esas unidades estaran, respec-
tivamente, en Nueva York,
Baltimore, Atlanta, San Anto-
nio, Chicago y San Francisco.

.REVISTA -DE AERONAUTICA

" El Republic XP-84 “Tﬂuﬂdeﬁet” estd realizando sus pruebas fi-
nales en vuelo. Posee un nuevo perfil  alar y en los extremos de
las alas pueden fijarse depésitos suplementarios de carburante:

Creaciémr de la Comisién Civil
de Control de l1a Energia Até-
mica,

Ha sido creada en Wiashing-
ton la Comisién Civil de Con-
trol de la Energia Atémica.
Esta Comisién esti compuesta
por cinco miembros, todvus
ellos civiies, a quiencs se les
entregarin documentos sufi-
cientes para que puedan darse
cuenta de las cuestiones que
actualmente ‘tienen entre ma-
nos las autoridades militares.
Por otro lado, se dice que las
cuastiones de aplicacién mili-
tar de la energia nuclear se-
ran dirigidas por militareg ele-
gidos entre un grupo de cuatro

.técnicos que trabajan en rela-

cién con la Comisién.

.,Ensayo de supercoheteg espe-

ciales.

Una nueva y gigantesca
“V2” ha sido construida en los
Estados Unidos, segin el sis-
tema aleman de bombas volan-
tes; fué lanzada en el desierto
desde ung plataforma en un
intento de exploracién de la
desconocida regién ionoesféri-
ca, respondiendo a los’ proyec-
tos del Ejército norteamerica-
no para lograr una nueva

" Fotografia del “XB-85"—el ala volante comstruida

?

por North’;'op—durwnte su primer vuelo de

pruebas. Obgéwese la sttuacién del tren de aterrizaje triciclo eon ruedas dobles.
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marca de altura. Los proyec-
tiles-cohetes de esta indole que
fueron: capturados a los ale-
manes en las- ultimas jornadas
de la guerrd, en nimero de dos,
seran lanzados. Otros diez,
capturados anteriormente, ser-
virdn para efectuar una serie
de pruebas destinadas a com-
parar el randimiento de los su-
percohetes americanos con es-
tos proyectiles.

Nuevo avion sin piloto. *

Un avién sin piloto, capaz de
volar miles de kilometros con
una bomba atémica a bordo
para lanzarla sobre los wbje-
tivos designados, va a ser
construido, segin ha declarado
la Direccién de Aeroniutica de
la Armada de log Estados Uni-
dos. -

Vuelo Hawai-California sin’
piloto.

Dos “Fortalezas volantes”
pilotadas a distancia han ate-
rrizado en Muroc *(California),
procedentes de Hawai. Fueron
dirigidas desde un barco.

Las dos “Fortalezas volan-
es” dirigidas por radio aterri-
zaron en Muroc después de
realizar un vuelo de quince ho-
ras, y cubrieron una distancia
de 3.478 kilémetros, con lo que
se establece una marca para
esta clase de vuelos. El expe-
rimento teniz por objeto pro-
bar que pueden lanzarse con
éxito y llegar a su objetivo a
méas de 8.200 kilémetros de
distancia vroyectiles controla-
dos por radio.

También ge realizaron otros
experimentos, uno de ellos con-
sistente en abrir los depobsitos
de las bombas de los aviones
por medio de un control de ra-

" establecido un

dio. Estos proyectiles, dejados

caer de aviones sin piloto, fue-
ron arrojados a las costas de
California.

Nuevos servicios metesrolo-

gicos,

El Departamento Meteoro-
légico del Ejéreito y de la
Armada norteamericana ha
servicip de
vigitancia para facilitar in-
formes cada veinticuatro ho-

" ras de todos los vientos y

huracanes . que se registren
en ¢l Atlantico, Golfo de Mé-
jico y zona del Pacifico. Los
centros de observaciéon de la
costa orienthl actuaran para

‘Nueva York, Miami, San Juan

de Puerto Rico. Las Fuerzas
Aéreas del Ejército cooperaran
en la investigacién scbrz los
huracanes, mediante aparatos
de observacién instalados en es-
taciones pertenecientes a, bases
mejicanas. Por medio de 35 es-
taciones 'detectoras de tormen-
tas por “radar”,
tes a las Fuerzas Aéreas del
Ejército, se espera puedan ser
registradas tormentas de toda
clase a distancias de 320 kilé-
metros. Seis de estas estacio-
nes de “radar” estin funcio-
nando ya.

GRAN BRETARNA

Entrega del “Colossus” a la
Marina francesa.

En nombre del Gobierno bri-
tanico, el primer Ministro,
Attlee, ha entregado en Port-
mouth a las autoridades fran-
cesas el portaviones dz la Ar-
mada britanica “Colossus”, de
17.000 toneladas, que en cali-
dad de préstamo lo tendran
aquéllas por espacio de cinco
afios, —

Un caza de reaccién de gran radio de accién: el “Bell XP-837.
Lleva dos reactores General Electric I-40, situados de andloga for-
ma a como los lleva su hermano el “P-59".
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Efectivos de las Fuerzas aé-
reas de la Marina,

Segtin el Contraalmirante
Charles Lambe, segundo Jefe
de la Aviacién Embarcada bri-
tanica, los futuros efectivos de
lag formacicnes navales aéreas
representan un tercio aproxi-
madamente de los contingen-
tes maritinios de la nacidn,

Conferencia militar,

El jefe del Estado Mayor
Imperial, Marisca] Montgome-
ry, ha convocado para la sema-
na que viene, en Camberiey,
condado de Surey, una Confe-
rencig de todos los Generales
del Ejército britdnico—108 en
total — para estudiar los pro-
blemas de la guerra del futuro
y procurar que las fuerzag ar-
madas britanicas sean un ins-
trumento eficaz, dotado de to-
dos los adelantos mlhtares mas
modernos,

Montgomery ha manifestado
que pienga celebrar conferen-
cias analogas cada ceis meses.
“En la primera de ellas—dijo—
se tratard de la guerra ofensi-
va, v en las demis se exami-
narin log problemas relaciona-
dos con la guerra defensiva, la
guerra de ultramar y otras
clases de operaciones milita-
res.”

“Los jefes de las fuerzas ar-
madas de log Dominios—aia-
di6—han sido invitados para
asistir a la primera de dichas
conferencias, que se celebrara
la semana préxima.”

TURQUIA

Una Misién turca a Gran
Bretana.

La Misién aérea turca qus
llegé a Londres permanecibé en
Gran Bretana hasta el dia &.
El General Sefi-Dogan, jef- de
la Aviacién turca, dirigente de
la Misién, se ha entrevistado
con varias personalidades del
Ministerio del Aire britanico,
con las que hablé sobre los
enormes progresos realizados
por Gran Bretafia en el domi-
nio aéreo durante la guerra y
después del cese dé-las hosti--
lidades. La Misién visité en el
curse de su estancia en Ingla-
terra los principales aerédro-
mos britanicos, fabricas aero-
niuticas y centros de instruc-
cién,
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Dos motores de reaccién “Westinhouse” lleva el “ XP-79”, caza experimental de la Casa Northrop,
que presenta lo particularidad de tener un tren de aterrizaje de cuatro ruedas.

ALEMANIA °

o

Sobre los equipos industriales.

Se afirma que las instala-
ciones industriales de las zonas
britanica y norteamericana de
Alemania han sido despojadas,
saqueadas o vendidas a otras
Empresas germanas. Como
consecuencia de ello, en mu-
chas de las fabricas que figu-

ran alistadas para las repara- .

ciones ni» hay equipo industrial,
o sélo unidades incompletas y
sin valor. Ello se aplica en pri-
mer lugar a la industria aero-
nautica de la zony estadouni-
dense, en la que ha desapare-
“cido el equipo de las diez fa-
bricds Messerschmitt que en
ellag hay; las autoridades mnor-
teamericanas de Landsberg no
han querido dar peérmiso para
lg inspeccién de la fébrica
Dornier, que también figura en
la lista de las destinadas a las
reparaciones, declarando que no
hay en la misma equipo de
ninguna clase. También se di-
ce que en la zona britanica, en
Hamburgo, lag autoridades de
ocupacién ordenaron la destruc-
cibn de la bdse experimental
de investigaciones _nauticas,
cuyo equipd se habia destina-

ce hombres.

do a reparaciones por el Con-
sejo de Control.

ESTADOS UNIDOS

Datos sobre el “XB-36".
La Consolidated Vultee Alir-

. craft Corp. acaba de terminar

el primer prototipo de su. gi-
gantesco hexamotor de bom-
bardeo, llamado “Consolidated
Vultee XB-36”. Antes de volar
este dvidén, estard sometido a
pruebas de rodaje durante un
periodo de cinco o seis sema-
nas,

Es el mayor avién actual de
bombardeo, ya que su peso to-
tal es de 145.1560 kilogramos;
su envergadurg es de 70,10
metros; el largo, de 49,68. La
tripulacién normal es de quin-

Pruebas en vuelo del “XB-36”.

El Ejéreito norteamericano
anuncia se ha realizado con
éxito el primer vuelo del bom-
bardero mayor del mundo, pro-
yectado y construido durante
la guerra, cuando era posible
la caida de Inglaterra y cuan-
do los Estados Unidos necesi-
taban aviones capaces de lle-

var bombag a Europa y volver’

a su base,
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El aparato, hexamotor, des-
pegd en una pista especial de
3.000 metros de longitud. Su
radio de accién -es de 16.000
kilometros, y su.tamafio es tal,
que una “Fortaleza wolante”
queda cubierty con una de sus
alas, Lleva 15 tripulantes, y
sus motores estan montados en
€l borde posterior de las alas,
tres en cada una. Los neuma-
ticos del tren de aterrizaje son
mag altos.que un hombre de
estatura media, y el plano de
deriva tiene igual altura que
una casa de cinco pisos. Los
jefes militares manifiestan hay
pocos aerédromos en el mun-
do que pueden admitir ese
avién, que con anterioridad pa-
s6 con éxito por la prueba de
rodaje.

Pruebas con el “Invader”.

La A, A F. esta realizando
experiencias ¢mn el bombar-
dero ligero “Douglas A-26 In-
vader”. :

Ademis de dos motores -
Pratt & Whitney Double Wasp
de 2.100 cv., lleva en la cola
un motor a reaccién.

Segin informaciones ameri-
canas, este avién, denominado
“Douglas XA-26 F”, acaba de
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‘Para poder abandonar un avidn a gran wvelocidad en caso de ave-
7ia, los norteamericanos estdn ensayando asientos catapultables por
: .medio .de explosivos,

batir el “record” de velocidad

sobre 1.000 kilémetros, ya que.

con 1.000 kilogramog a bordo
ha conseguido una velocidad
media de 664 kilémetros. '

Nuevo tiingl aerodindmico de
la N. A. C, A,

La N. A. C. A, ha puesto
en funcionamiento un nuevo
tinel aerodiniamico superséoni-

co de 1.500 mph. Instalado en

el Laboratorio Aeroniutico de
Ameés, aerédromo de Moffet,
California, dicho tinel se esta
utilizando para probar mode-
los de proyectiles’ guiados y
aeroplanos propulsadoes por re-
acciébn y por cohetes, Motores

eléetricos, con un total de
10.000 e¢v., impulsan cuatro
compresores de tres pasos a
una velocidad constante de

5.350 .rmp.

La presién del tinel puede
variar desde el vacio, aproxi-
madamente, a cerca de tres ve-
ces la presién atmosférica or-
dinaria. Otro tunel supersénico
a punto de terminarse en el
mismo laboratorio, podra lle-
var a cabo pruebas de veloci-
dad por encima de 2.600 mph.

i
Investigaciones sobre veloci-
dades supersonicas.

~ Los estudios y las investi-
gaciones realizadas por Boeing

Numero 69

en el tinel aercdinimico hsa-
cen ver que las alas de los
aviones ultraveloces pueden lle-
gar un dia a ser algo seme-
jante a los aeroplanos de pa-
pel que los chicos de las escue-
las se divierten en lanzar.
Existen indicios de que Boeing
se halla muy atareado con los
proyectos supersénicos.

Nuevo laboratorio de investi-
gacién,

Se espera que el laborato-
rio de investigaciones sobre
propulsién por reaccién, en
construccién e el Estado de
Ohfo, quede terminado el mes
préximo,

Segn log funcionarios, el
laboratorio llevari adelante
las investigaciones para el
establecimiento de Wright.

¢Un avién 5 2.400 kilometros
por hora?

Lag Fuerzas Aéreas norte-
americanas han anunciado que-
un nuevo tipo de avion por
propusién —el “Bell XS-1”7 —
podra volar a la estratosfera
a una velocidad de 2.400 kil6-
metros por hora y a una altura
de 18.000 pies. Los primeros
vuelos de ensayo gerd realiza-
dos en el aerédromo de Muroc,
en California, perteneciente al
Ejéreito norteamericano. El
aparaty no intentard batir el
“record” de velocidad en estos
primeros vuelos de prueba,
la de 2.400 kilémetros por hora
es probable qua no sea conse-
guida antes del préximo afio.

’ Estadisticas.

" Durante los primeros seis
meseg -del corriente afio, sola-’

Los estudios sobre velocidades suﬁarsénica.s contindan, En Estados Unidos la N. A. C. A. pone en
. servicio nmuevos Y mode'rnos tineles aerodindmicos, El que aparece en la fotografia es uno de los
mds recientes.
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mentz se han fabricado en los
Estados Unidos 637 aviones
militares de todos los tipos,
segin un informe de la Aso-
ciacion de Tndustrias Aeronau-
ticas. En cazmbio, ge ha dado
un gran jmpulse a la Aviacién
civil, pues solamente en el mes
de mayo fueron construidos
mas de 3.000 aviones comer-
ciales particulares. Se cree que
la disminucién en la fabrica-
cién de aviones militares se
debe a la escasez de materia-
les, originada por las huelgas;
pero la produccién aumentara
durante los -préximos seis me-
ses.

Pruebas del “XP-84 - Thun-
‘derjet”.

En colaboracién con la Co-
mandancia de Material Aéreo
de la A. A. F.,, la Republic
Aviation Corporation esté efec-
tuando pruebas con su nuevo
avién. de caza a reaccién, el
“Republic XP-84 Thunderjet”.
El motor a reaccién es de la
General Electric, y éste pue-
de sustituirse en cincuenta mi-
nutos. La cipula del piloto, de
materia transparente sistica,
es corrediza, y se maneja eléc-
tricamente, El asiento del pi-
loto lleva un mecanismo de
proyeccién para que el piloto
pueda lanzarse incluso a gran-
des velocidades,

Sus caracteristicag principa-
les son: ’

Envergadura, 11,28 metros;
dargo, 11,10 metros; peso to-
tal, 4.080 kilogzamos; veloci-
dad maxima superior a 950 ki-
lémetros; autonomia suparior
a 1.600 kilémetros, y techo
practico superior a 12.000 me-
tros.

Otro helicoptero para
la A. A, F.

El! dltimo helicéptero de la
A. A. F es un biplaza “G &
A’s XB-9”, propulsado por un
motor de 13 caballos de vapor
y con una velocidad maxima,
seglin se dice, de 100 mph.
El peso que se indica es de
555 kilogramos, y el radio de
accién; de 3 h,

El gparato estd provisto de
un tren de aterrizaje triciclo
fijo, y el cinturén sencillo de
la cola lleva rotor antogo-
nista.

REVISTA DE AERONAUTICA

Aspecto que presenta el montaje del “Hércules”. Puede verse per-
fectamente el procedimiento seguido y el dique de contenmcién de

Portaviones en los mares
artices.

El portavioneg de 45.000 to-

neladas “Midway”, con log ul- -

timos aeroplanos a bordo y una
escolta de otros tres portavio-
nes, ha sido enviado en viaje
de pruebas a aguas de Groen-
landia y Labrador, g fin de
estudiar si la aviaciéon trans-
portady en barcos puede ope-
rar con éxito en las regiones
sub4rticas, Otro grupo conti-
nuari estas pruebas el proxi-
mo invierno, Algunog éstrate-
gas han hecho notar que las
futuras operaciones militares
podrian sacar provecho de las
distancias mas cortag sobre las
regiones polares,

Pedido die aviones “Martin 303”.

‘Un pedido por un total de
nueve millones de délares, pa-
ra 35 “Martin 303” de trans-
porte, ha sido firmado. Conve-
nida su entrega para princi-
pios de 1947, este aparato, dz
cabina a presién, utilizard el
escape de reacciébn para el
aumento de traccién,

Avién con paracaidas.

Augusto S. Steinthal recla-
ma la gloria de haber hecho
aterrizar indemne un aparato
por medio de paracaidas. Se-
gun afirma el Taylor, provis-

"to de un paracaidas de inven-:

cién suya, aterrizé intacto tras

ung averia del motor y el lan-

zamiento del ptloto. Este afir-
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aguas.

mé, segun dicen, que le hubie-
ra gustado haber permanecido
en el avién,

Modificaciones en el equipo de
los aviones,

El Departamento de Guerra
norteamericano declara que se
hace necesaria una meodifica-
cién en los actuales equipos de
radio y de “radar”, asi como
otros instrumentos eléctricos
instalados en aviones destina-
‘dos a vuelos de gran altura, de-
bido a los efectos de los rayos
cOsmicos y g otras misteriosas
radidciones de energia., Afiade
la declaracién que los aparatos
de radio que funcionan per-
factamente en tierra, quedan
inservibles cuando gon trasla-
dados a grandes alturas en
“Superfortalezas volantes”,

2 Cohetes tripulados?

Las Fuerzas Aéreas del
Ejército norteamericano espe-
ran producir dentro de cinco
afios un cohete capaz de con-
ducir a un hombre fuera de la

. atmoésfera terrestre, hasta una

altura de 800 kilémetros, y re-
gresar después a tierra sano
y salvo, Un reciente programa
prevé la construccién inmedia-
ta de cien cohetes, cdpaces de
elevarse a 208 kilémetros so-
bre la tierra. Algunos de estos
cohetes estaran preparzdos pa-
ra ser utilizados en otofio de
1947, y se les destinara para
hacer investigaciones sobre la
estratosfera,
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GRAN BRETARA

El anfibio Shiort “Scaland”.

Los hermanos Short, de Ro-
chester (Inglaterra), construc-
tores de hidroavicnes, anuncian
que tienen en proyecte un nue-
vo aparato anfibio de dos mo-
tores, que sera conocido con el
nombre de- “Scaland”. Este
aparato podra aterrizar ¢ ama-
rar indistintamente. Estara

construido de metal y capaci- -

tado para transportar siete
pasajeros, siendo su media ho-
raria 'de velocidad 1a de 310 ki-
16metros por hora.

Lanzamientos con paracaidas
a grandes velocidades,

Un joven britdnico ensayara
en breve un dispositivo para
arrojarse de flos aviones que
alcanzan velocidades superio-
res a 800 kilémetros por ho-
ra. Una carga explesiva lo lan-
zara verticalmente a 18 metros
de la cabina, mientras el apa-
rato vuela-a toda velocidad.
Entonces abrird su paracaidas
en lg forma normal. El objeto
de este método es lanzar al pi-
loto lejos del aparato, a pesar
de la terrible prezién creada
por la enorme velocidad del
avién, :

El sistema “Navar” de control
de la navegacién a€rea.

Un nuevo sistema radical de
control de trafico y de la na-
vegacién a lo largo de las li-
neas aéreas, denominado “Na-

“var”, ha sido propuesto por la

Compaiiia de Teléfonos y Ra-
dio Federales. El método pro-
yectaria un dedo electrénico
mévil sobre un mapa en un
centro de control de aeropuer-
tos, para mostrar la situacién
exacta e identificar a todos los
aeroplanos a 129 kilémetros
del aeropuerto.

Otra proposicién, llamada
“Navaglove”, consistiria en una
cadena de radiofaros de gran
radio de accién extendida por
todo el mundo, que proporcio-
naria facilidades de orienta-
cibn en todas las direcciones
en las ciudades principales o
junto a las mismas.

Preparativos para los
“Brabazon”.,

- Recientemizante se han publi-
cado algunos detalles intere-
santes de los nuevos talleres
para el montaje de los “Bris-
tol 167 s.”. La superficie del
suelo dentro del “hall de mon-
taje”, como lp llaman, es apro-
ximadamente 323 arcas. El edi-
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ficio mismo liene una capaci-
dad total de 10.140.000 me-~
tros cibicos., Este ofrece tres
vanos, que se abren a la ex-
planada por medio ‘de puertas
accionadas por potencia apli-
cada que permiten tres entra-
das de 91 por 19,50 metros, En
el extremo posterior de los va-
nos hay muros de superficie
brillante, que, en combinaciém
con la iluminacién a través de
muros y techo, proporcionaran:
las condiciones de trabajo g la
luz de] dia.

Compna de aviones. “Magister”.

El Gobierno argentino ha ad-
quirido 150 aviones Miles “Ma-
gister”, de adiestramiento, por
475.000 libras estarlinas, los
cuales seran empleados en la
instruceién de pilotos del Ejér-
cito.

Un “Mieteor” asciende hasta
14.000 meiros.

Un avién de propulsién co-

“hete “Glostzr Meteor”, con el

que se realizaba una experien-
cia de resistencia de la cabina:
a la presién, ha alcanzado la
altura de 14.000 metros, No
hubo intento oficial de batir un
“record”, pero se considera que
han sido rebasidas todas las
marcas en ‘Gran Bretana.

- El Bristol “Brabazon” durante su construccion. L os ingleses tienen puestas grandes esperanzas em
este avién comercial, que alcanzard une wvelocidad de crucero de unos 560 kilémetros por hora.
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AVIACION CIVIL

REVISTA DE AERONAUTICA

e WA Bt

El tetramotor Handley Paée “Halifax VII”, en su wersidm civil, que ya esid en Servicio para la
B. 0. A. C. Es utilizado en ¢l Oriente Medio y en las rutas africanas.

AILEMANIA

Permiso de vuelo.

La Comisién de control alia-
. da anuncia que los aviones no-
ruegos y checoslovacos podran
en lo sucesivo volar sobre la
zona de ocupacién britinica en
" Alemania, mientras que los
britanicos tendrian facultad de
vuelo sobre Noruega y <Che-
coslovaquia.

.La Comisién afiade que Sui-
za ha solicitado para sus avio-
nes el derecho de vuelo sobre
Alemania, con el fin de esta-
blecer un servicio semanal de
Zurich a Malmoe (Suecia), ha-
biéndose informado favorable-
mente la solicitud.

ARGENTINA

Servicio -diario Boston-Buenos
Aires.

La Panamerican y la W. E.
Grace Company anuncian des-
de Nueva York que los aviones
de la Panagra han establecido
un nueve servicio diario y di-
recto de Boston g Buenos Ai-
res, por Nueva York, Wash-
ington y los Estados Unidos
de la costa occidental de Sud-
américa,

BRASIL

S‘en'vicig semanal éntre Rio de
Janeiro y Londres.

La Compafiia Panair Do
Brazil, filia] de la Panameri-
can Airways, iniciara su ser-
vicio aéreo semanal desde Rijo
de Janeiro a Londres.

Un “Douglas Skymaster”
saldrid de la capital brasilefia,

y después de hacer escala en

Recife (Brasil), Dakar, Lisboa
y Paris, llegard a Londres por
la noche. El viaje de regreso
comenzar& al dia siguiente,

CHECOSLOVAQUIA

Nueva linea aérea,

Ha_ sido inaungurada la linea
aérea Praga-Londres. Esta ii-
neg s la primera etapa de la
futura linea Praga-Nueva
York. Este servicio sera diario.

ESTADOS UNIDOS

Ratificacion por el Senado del
acuérdo de Chicago.

El Senado norteamericano ha
ratificado €1 Acuerdo Interna-

cional de Aviacion Civil, que
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fué suscrito en Chicago por 52
paises en el afio 1944, Este
acuerdo trata de la reglamen-
tacién internacional de los
vuelos y crea una organiza-
cién internacional ide aeronau-
tica civil,

Los “Skymaster” sustituyen a
los “Constellation”,

La linea aérea Rio de Janei-
ro - Lisboa, servida por ia
Panair, filial de la Pan Ame-
rican, utilizard aviones “Sky-
master” 5 partir del corriente
mes de agosto. Estos cuatri-
motores sustituirin a los
“Constellation”, retirados del
servicio por worden de las auto-
ridades americanas. Los avio-
nes haran escala en Londres y
en Paris,

Reforma de los “Constellation”,

La Administracién de Aero-
niautica Civil de los Estados
Unidos ha aprobado las modi-
ficaciones que permitirdn que
el tetramotor “Lockheed Cons-
tellation” vuele de nuevo en
breve. Segun los funcionarios
de las Companias aéreas, estos
aparatos volveran a funcionar
dentro de poco tiempo.
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Accidente. del “Glebemaster?”,

Oficiales del Ejérecito norte-
americano se han incautado en
Long Blach (California) de los
restoz del “Globzmaster C.
6774”7, el mayor avién de
transporte del mundo, que se
lestrellé el dia 5 durante las
pruebas de picado después de
haber superado la marca mun-
dial de “levantamicnto de
carga”.

El piloto del aparato, Russel
Thaw, que sélo ha sufrido le-
siones sin importancia, ha ma-
nifestado que el avién no pudo
ser controlado por haberse des-
prendido un ala durante las
mencionadas pruebas.

Rieunion de la Junta de Trans-
porte Aéreo Civil.

La Junta de Transporte Aé-
reo Civil delos Estados Unidos
ha celebrado una reunién pre-
liminar con los representantes
de la Compafiia hclandeza da
transporte aéreo K, L. M. y'de
otras Empresas interesadas en
1 solicitud de dicha Compaifiia
para organizar un servicio aé-
reo entre Amsteriam y Cura-
¢ao, via Nueva York, y con es-
calag en Gran Br:tafia, Irlan-
da, Terranova, Cubx y Jamai-
ca. La Panamerican Airways
v la Eastern Airlene, Empre-
sas nzrteamericznas, han soli-

citado el recomocimiento y el
derscho que tienen a intervenir
en la audiencia que la Junta
celebrara el dia 19 de septiem-

bre para estudiar la propuesta -
- holandesa. Los Estados. Unidos

concedieron hac2 poco tiempo
un permiso para establecer un
servicio aéreo entrs Holanda y
Nueva Ywork y otro entre Cu-
rz¢ao y Miami.

Vuelos regulares transpa-
cificos.

La Pan American ha efec-
tuado el primer vuelo regular
transpacifico después de la
guerra por medio de un avién
“Skymaster” entre San Fran-
cisco y Aucklznd, El sarvicio
entre estos dos~ puntos tarda
treg dias y medio, y es sema-
nal, pasando por Honolulg,
Cantén, iglas Fidji y Nueva
Calledonia,

Unga fundacion *aerondutica.

El Comercio Unido solicita
contribuciones para credr una
Caja de Aviacién de 500.000
délares, con ¢l fin de contribuir
al mantenimiento de la suparic-
ridad aérea americana. Se afir-
ma que dichos fondos se desti-
naran a fomentar la investiga-
ciép cientifica, auxiliar a las
escuelas proporcionendo  ba-

Los helicépteros estan siendo utilizados cada vez mids en misiones
civiles; aqui vemos a uno equipado para la lucha contra el fuego.

44

Numero 69

cas, promover las iniciativas
publicas para el desarrollo de
la‘ potancia aérea estimular el
desarrollo y rigulacién de
aesropuertos publicos y ayudar
a las instituciones dz Benefi-

.cencig que socorren a las per-

sonas que han sufrido cual-
quier clase de dafios por la
aviacién.

Servicios de la U, A. L.

Las lineas aéreas estan equi-
pando los “Douglas DC-4” con

_ pilotos #utomiticos electréni-

cos_ Sperry. Se han inaugura-
do -los vuelos dizrios continen-
tales sin escalg con “DC-47,
Inaugurari pronto el servicio
regular de Los Angeles a la
Isla Catalina.

Mis “records”.

Un “Constellation P. 1A, A.
Lockheed” realizé el wvuelo
San Francisco-Hawai en nue-
ve horas y cuarenta y tres mi-
nutos. Un “Constellation”, pi-
lotado pcr Hughes, hizo el
vuelo Este a Oeste Nueva York-
Culver City (California) en
diez horas .y quince minutos.
Un “Douglas DC-4”, de las li-

ness aéreas nacionales, hizo el

recorrido Miami - Nuwark en
cinco horas y veinte minutos,
transportando 46 pasajerss; a
continuacién hizo el wvuelo de-
retorno en cuatrpo horas y cua-
renta v ocho minutos, Un
“Constzllation T. W. A.” volé
de Shanon (Irlanda) a Masa
en trece horas y media. Un
“P. C. A. DC-4” transporté la
carga de 58 pasajeros, una tri-
pulacién de cuatro y 4.400 li-
brag de cargamento, de Nueva
York a Pittsburgo en una hora
y cuarenta minutos.

Nuevog dispositivos comtra
ineendios.

La Junta Aeronautica Civil

"ha revelado que todos los ti-

pos de aviones que hacen ser-
vicio en las linezs comerciales
estadounidenses tendran que
‘equiparse con dispositivos que
sean Je una mayor garantia
que los actuales contra los in-
cendics en vuelo. Esta revela-
cién se ha hecho a la -vista del
informe sobré el accidente ocu-
rrido a un “Douglas DC-3”, en
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Carolina del Sur, hace poco

tiempo, que costé la vida a &2 -

personas.
Fracaso de la Conferencia
yanquimejicana,

Segtin informa la United
Press, la Conferencia yanqui-
mejicana scbre lineas aéreas
ha sido un fracaso, Méjico ha
exigido que el 50 por 100 del

servicio de mercancias y pasa-.

jeros sea efectuado por Méjico;
pero los norteamericanos re-
claman para si el 80 por 100,
condicién muy ventajosa para
ellos, por lo que no se ha
llegado a ningdn acuerdo. Sin
embargo, Inglaterra worganiza
actualmeénte un servicio aéreo,
que también extenderd su red
sobre Méjico.

FRANCIA

Conferencia de rutas aéreas.

Se ha procedido en Paris a
la apertura de la Conferencia
sobr: las rutag aéreas entre
Europa y América del Sur, se-
gin se anuncia oficialmente.
Bajo la iniciativa de la Asocia-
cién de Transporte Aéreo In-
ternacional, siete Compaifiias
europeas y tres sudamericanas
discutiran los proyectos para
el establecimiento de rutas aé-
reas con la mayor seguridad,
regularidad y ‘economia. Los
paises que estdn representados
en dicha Conferencia son: Sue-
cia, Holanda, Bélgica, Espafia,
Gran Bretafia, Francia, Brasil
v la Argentina.

Reduccion de tarifas aérjeas.

Una -resclucién pidiendo Ia
reduccién progresiva en las ta-
rifag 'de los viajes aéreos entre
Europa y Sudamérica ha sido
adoptada en la primera Con-
ferencia dz la Divisién europea
de la Asociacién Internacional
del Transporte Aéreo que se
celebra en Paris.

La resolucién también pide
que se aumente el limite del
equipaje a 30 kilos; se raduz-
ca ¢l precio para los nifios me-
nores de doce afios y €l 20
por 100 en los viajes de ida y
vuelta. Paul Sampaio, presi-
dentz de la Panair brasilefia,
ha sido elegido presidinte de
la Conferencia,
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El SUC. 10 “Courlis” .es un cuadriplaza francés proyectado para -
la aviacién de turismo. Lleva un motor “Renault 6.Q107, de seis
cilindros.

Exposicién de materia:l francés
en la Argentina.

En el mes de junio un avién

“Goeland” atravesé el Atlanti-

co Sur en doce horas, sin esca-

.la, lo cual es una marca nota-

ble para un aparato de este
tipo. Estz avién fué enviado
como explorador por el Minis-
terio de Armamento francés a
Buenos Aires, que deseaba ide-
mostrar a Ibercamérica e! re-
nacimiento de las alas francs-
sas. Otros modelos de la indus-
tria. aerondutica francesa han
sido enviados mas tarde a di-
cha capital, donde se celebrd
una Exposicién,

El plbiico argentinp vié
expuestos el “Goeland”, el
“N. C. 702 Martinet”, el “S. O.
73”, equipado para llevar ocho
pasajeros; el “Nord 1.100”, dz
turismo, con cuatro plazas, y
el avién de instruccién “Stamp”.

Este es un bimotor “N. C. 701

Martinet”, construido por la
Swociedad Nacional de Construc-
ciones Aeronauticas del Centro.

Entierro de aviadores fran-
ceses. .

Se ha efectuado en Buenos
‘Aires el entierro de los dos
aviadores franceses que tripu-
laban €l avién que cayé incan-
diado ‘durante la exhibicién de
seis aparatos de los tltimos

45

.dz Aprovisionamientos

modelos de aeroplanos cons-
truideos en Francia, Se vecuer-
da que hace mases un avién gi-
gante que debia realtizar el vue-
lo Paris-Buenos Aires no pudo
completarlo a causa 42 varias
averias, entre ellas el despren-
dimiento de uno de los moto-
res, aunque entonces no hubo
desgracius personales.

GRAN BRETARNA -

Cempras de aviones de trans-
porte,

Segin M. Ivor Thomas, se-
cretario parlamsntario del Mi-
nisterio de Aviacién Civil, se
invertivin en la compra de
aviones de transporte la can-
tidad de treinta millones de
libras esterlinas. De éstas,
veintin millones para Ia
B. 0. A. C.; para las lineas
aéreas ’‘inglesas en FEuropa,
nueve millones; y para la Bri-
tish South Airways American,
la suma de tres millones,

Mientras las rastricciones y
el estado actual dz la industria
aeroniutica britidnica sigan en
igual situacién, sera el Ministro
quien
efactuard 1z compra de avio-
nes. Mister Thomas -ha dado
plenas seguridades de que no
se adquirirdin mas aviones
“Constellation”,
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El avién de pasajeros “Sdtwrn” es considerado el sucesor del
“Lockheed 14”7 y del “Hudson”. Lleva 14 pasajeros.

Aviones comerciales con pro-
pulsién por reaccién.

Se espera que los aviones de
propulsion - cohete se utilicen
con fines civiles y comerciales
en 1951, tiempo para el cual se
cuenta crucen el (Atlantico, ha
“declarado el Director genaral
de Investigaciones Cientificas,
sir Ben Leckspeiser, que di6
detalles del plan de estableci-
miento en Belford (Inglate-
rra) de una estacién experi-
mental cuyo coste serd de 20
millones de libras esterlinas.

Prohibicion de vuelo de algu-
nos “Viking”,

La Compafifa Vickers Arms-
trong anuncia que todos los
aviones de tipo medio Vickers
“Viking” han sido retenidos en
tierra, porque han podido com-
probarse irregularidades en el
depésito distribuidor del car-
burante, El director de 1a Em-
presa ha declarado que la or-
den es provisional y sélo afec-
ta a cierto’ nimero de aparatos
que no estan en servicio y que
se utilizan dnicamente como
aparatos-escuela.

Linea Gibraltar-Londres.

El gobernador de Gibraltar,
Teniente General sir Ralph
Pastwood, que ha regresado a
Gibraltar, procedente de Lon-
dres, ha inaugurado el nuevo
servicio aéreo britanico entre
Londres y Gibraltar, via Bur-
ideos y Madrid, )

Proyectos ingleses.

En el curso de una Confe-
rencia de Prensa celebrada en
el aerédromo de Northoll, el
director de trafico de la Bri-
tish European Air Company
ha anunciade la préxima ins-
talacion de. departamentos de
primera y tercera clases en los
diversos tipos de aviones, afia-
diendo que la .Compafifa pro-
yecta la creacion de un servi-
cio de turismo, Por otra par-
te, sir Harold Hartley, presi-
dente dz la D, E. A. C,, ha de-
clarado que a fin de evitar el
“embotellamiento” de los aeré-
dromos, que podria producirse
en el futuro 3 causa del au-
mento de volumen del trafico
aéreo, ha sido creado por estos
servicios un centro de investi-
gacién encargado especialmen-
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te de la aplicacién del sistema
“radar”. A continuacién anun-
ci6 que el 1 de enero préximo
la mayoria de lag lineas aéreas
del Continente seran servidas
por aparatos “Vikings”.

HOLANDA

La K. L. M, amplia sus ser-
vicios.

La Compaiiia de navegacién
aérea holandesa inaugurari en
breve la linea Lishoa-Buenos
Aires, con escalas ep Dakar,
Recife y Rio de Janeiros. Tam-
bién proyecta el establecimien-
to de una nueva linea Lisboa-
Londres,

‘PERU

“Douglas DC-54”, transforma-
dos para' las lineag wéreas,

La Empresa Aviation Main-
tenance .Corporation ha anun-
ciado 1a firma de un contrato
con las lineas internacionales
peruanas para lg conversién de
cinco . “Douglas DC-54” en
transportes de 1lujo de gran
radio de accién, El importe de
esta transformacion asciende a
1.500.000 dolares.

Estos aviones volarin entre
Lima y Montreal, con escalas
en la Habana y Nueva York,

PORTUGAL

La linea aérea Nueva York-
Lisboa, restablscida.

Ha sido restablecida’la linea
entre Nueva York y Lisboa,
con escala en Irlanda: y Terra-
nova. El servicio seri cubierto
con aparatos “Skymaster”.

Con un motor “Continental”, de 165 cv., el Beecheraft “Bonanza” puede llevar cuatro pasajérrds [
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unos 300 kilémetros por hora y o una distancia- de 1.200 kilémetros del punto de partida.



Historia.

Desde muchos afios antes de Jesucristo fué
conocido el petrdleo en diversas regiones de la
Tierra. En 'China se le encontrd al hacer son-
dz0s en busca de sal; en Egipto, el asfalto del
mar Rojo se empled para embalsamar cadave-
res; en el Irak, e] bettn servia como mortero en
las construcciones. Herodoto conoce ya este “li-
quido nauseabundo” ; Plinio habla de “un valle

lleno de fuego liquido” junto a Ecbatana; Ale--

jandrc Magno conoce la nafta de los alrededo-
tes de Babilonia, y los Libros Sagrados men-
cionan el fuego de los Parsis, que ardi¢ duran-
te siglos’ enteros =n Baka.

- Hacia el siglo IX se empieza a destilar el pe-
troleo de Baku, que se exporta en caravanas a
‘Oriente, y Marco Polo, en el siglo XIII, cita
un pozo =n Georgia donde “el aceite mana en
tal abundancia que pueden cargarse cien -naves
a la vez; no es comestible, sino combustible, y
sirve para ungir los camellos contra la tifia y
el forunculo. Y los hombres vienen de muy le-
jos a recoger de este aceite, y en toda la comar-
ca no se quema mis que esta sustancia’. Nues-
‘tro metalurgista Alonso Barba encuentra petrd-
leo en el Perfi a mediados del siglo’ XVII. En
todos los paises el petréleo tuvo aplicacionzs co-
amunes : alumbrado y calefaccion, medicina y ex-
tincién de las plagas del campo.

En 1858 el Coronel Drake hace sondeos en

Titusville (Pensilvania) en busca de salzs, y,
como los chinos, encuentra petrdleo, que desti-
la y vende para el alumbrado.

En 1874 los hermanos Nobel construyen una
refineria moderna en el Caucaso y organizan
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Por el Teniente FERNANDEZ SUAREZ

el transporte por el Volga en buques-tanque, y
por ferrocarril, en vagones-cisterna.

En 1898 «l ingeniero D’Arcy, basado en la
proximidad de Bakt y en los escritos antiguos
que ‘hablan de fuegos-que ardian en los templos
persas, busca petrdleo en el Iran, haciendo el
Shé una generosa concesion, que s el origen de
la Angle-Tranian Oil Co.

En 1875 funda Rockefeller ]a Standard Oil
Company, asociacién de refinerias, que mono-
poliza los transportes y se impone a sus compe-
tidores americanos. Es por entonces cuando
nace 2] motor de explosion y Ford disefia su
primer automdvil.

El holandés Deterding, mcdesto empleado de
Banco, se gana en las Indias Neerlandesas la
confianza del jefe de la Royal Dutch, al que su-
cede a su muerte. Asociado a Marcos Samuel
(Lord Bearsted) y-duefio de la Shell Trans-
port & Trading Company, al mismo tiempo que
dispone de sus buques-cisterna, se asegura la
proteccién del Imperio inglés, ganando a la
Standard su primera batalla en =l mercado de
la China. Desde entonces puede decirse que la
historia del mundo es la histcria de la lucha por
el petréleo; Rockefeller trata d= adquirir yaci-
mientos en Java y Sumatra, y Deterding los ad-
quiere a Su vez en el ‘propio suelo americano.
El peligro es grande para la Standard, y un gru-
po d= gedlogos pronostica, con deliberado pesi-
mismo, que de seguir la extraccidon a ese ritmo
se habran acabado las reservas petrcliferas en
Estados Unidos para 1945. Las revoluciones en
Méjico desde los tiempos de Porfirio Diaz, y en
Veznezuela bajo Gomez, asi como las guerras de
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Panama con Costa Rica, la del Chaco y la re-
belién de Sandino en Nicaragua, no son mds
que manifestaciones de las luchas d= las gran-
des Compafifas petrcliferas para asegurarse el
dominio del petroleo.

El mundo se motoriza, y la gasolina, la san-
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dad de las aguas marinas, la vida animal se hizo
imposible, y los restos animales sz depositaron
en el fondo, entrando en descomposicion las

‘partes albuminoideas y quedando las -grasas,

gre de los motores, se hace tan necesaria en fa -

guerra, que en 1917 Clemenceau cablegrafia al
Presidente Wilson que “en las batallas que se
avecinan, el petréleo nos es ‘tan necssario como
la sangre”, y hace decir a Lord Curzon que “la
victoria les ha sido ccncedida por una ola de
petroleo”. Ya no es solo carburantes lo que se
extraz del petroleo: en la pasada guerra la Ro-
val Dutch extrae del petréleo de Borneo, tni-

co que lo tiene 'en cantidades apreciables, xilol’

y tolueno, para fabricar explosivos, y partien-
do de la fraccién que contiene el pentano, se
dbtiene el isopreno, materia prima para fabri-
car el caucho sintético (1).

Los calculos de las reservas de petréleo han
sido siempre muy pesimistas, acaso influidos por
las primeras estadisticas, hechas con finzs de
propaganda.. En 1939 el American Petroleum
. Institute calculaba en catorce afios la duracion
de las reservas en Iistados Unidos. El Servicio
"Geologico de este mismo pais indicd en 1922

que las reservas durarian hasta el aflo 2.000.

Sin embargc, el mejoramiento de los métodos
de prospeccidn v técnica de la perforacién y ex-
traccién hace que esos plazos agobiantes se va-
yan dilatando con nuevos yacimientos y apro-
vechamientos de ofros considerados como extin-
guidos.

Conocida es la hipétesis mas admitida y com-
prabada en el laboratorio sobre el origen del pe-
troleo. Al aumentar por evaporacién la salini-

(1) Segtn Harries, la férmula del caucho es
(Cio Hy),, ¥y un miicleo de caucho se forma con dos
moléculas de isopreno:

CH,
| CH,
N J
CH, CH /A
Sy CH, CH
CH, I |
H, CH,
CH. T
- H, CH
CH C\\~ /C 2
N /CH.. (I: .
] CH,
CH,

que, por presion, se transformaron en hidrocar-
buros; si quedan en el mismc lugar en que sz
formaron, constituyen los yacimientos prima-
rios, y si por movimientos orogénicos emigran a.
otros lugares, forman los yacimientos secunda-
rios. Para que haya yacimiento se necesitan ca-
pas porosas, recubiertas por otras imperms=ables,
y que posteriormente a la formacién de estos

Anlicting

/ﬂ:ym\dmk yiqur Pozosp
)

Formacidn geolégica con capas arenosas Y pro-
tectoras,

depésitos no haya habido plegamientos ni ero-
siones que los hayan destruido.

Desde el primitivo aprovechamiznto del pe-
troleo que se acumulaba espontineamente en

- concavidades naturales del terreno, hasta lcs mo-

dernos sondeos, pasando por los pozos entiba-
dos, en los que un cbrero, al que ‘se enviaba.
aire con un fuelle, llenaba de petréleo bolsas de
cuero, es mucha la diferencia que media. Hoy
el sondéo se hace por percusiéon o por rotacidn,
pudiendo ambos s2r en seco o por irrigacidn.
En e! sistema de rotacion, el tubo de acero lleva.
en su extremo una broca de acero “widia’” (“wie |
diamant”, como diamante), que permite atrave-
sar las rocas mas duras, habiéndose ll2gado en
el afio 1939 ala profundidad mixima de 1.573
metros. El orificio debe ser perfectamente ver--
tical, para.poder introducir el tubo; si se tor-
ciese, hay que taparle con cem:nto y empezar
de nuevo. En el sondeo en seco para la extrac-
ci6én de la tierra y piedra triturada, se emplean

" cucharas adecuadas o bien 2l aire comprimido ;
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en el sondeo por irrigacién, ‘el agua arrastra los.
materiales arrancados; tiene sus detractores,
que dicen que el agua puede penetrar en las ca--
pas de petroleo parcialmente perfcrado, impi-
diendo asi su salida, con lo que se atraviesa la
capa sin darse cuenta de ello.
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El petrdleg puede ascender por si solo o por
medio de bombas; a veces sale gas a presiones
hasta de 300 atmdsferas, y entonces es rzlati-
vamente facil que las piedras o arenas arranca-
das choquen contra la parte metélica de la torre
del taladro, produciendo chispas que incendien
2] manantial.-Debido a esa gran presion, la llama
se forma a uno o dos metros de] suelo, y para
extinguir estos incendios se recurre a corrientes
de vapor o de agua muy intensas; a veces se
apagan usando explosivos, para lo cual un hom-
bre vestide de amianto y atado con cables para
* poder ser retirado en caso necesario, sé aproxi-
ma, refrigerado por agua, al pozo incendiado y
Ianza una bomba de nitroglicetina, que, con fuer-
za expansiva superior a la presion del gas, so-
pla a la llama, barriéndola. En los incendios

petroleo hquldo al derramarse en e] suelo, for—'

ma una gran hoguera, que si es muy extensa
suele apagarse excavando un tinel y desviando
por otra tuberia la corriente liquida.

La produccién mundial de petrdleo natural
en 1938, dltimo -afio normal, fué de 272 millo-
nes y medio de toneladas, segiin la siguiente es-
tadistica del ‘“Annuaire Stachsthue de la So-
ciedad de Nacionzs. 1939-1940”, dada-en miles
de toneladas:

1.—Estados Unidos ............... 164 302
2—U. R, S. 8. ... 28.859
3.—Venezuela . 28.071
4—Jran ..., 10.359
5—Indias Neerlandesas ........ 7.398
6—Rumania ........................ 6.601
T—Méjico .......ocvviiriiiininnn. 5.877
8—Irak ........cooiiiiiiiii, 4.363
9.—Colombia ............ccoviennn 3.010
10.—Isla de la Trinidad ........ 2.495
11.—Argentina . ..................... 2.432
12—PerQl ceooeviviiiniiiiiiiian, 2.097
.13.—1Islas Bahreim ................ 1.132
14 —Birmania ...........iieeeeiiinns 1.061
15.—Borneo Britanico ............. 910
16.—Canada ....ovvveiirinienninns. 864
17—Alemania ............oeeeel 552
18.—Polonia .....ooeovviviiiiniininn... 507
19.—Jap6n y Formosa ............ 364
20.—India Britanica ............... 351
21.—Ecuador ......cooeviivieininnnnn. 302
22—Egipto ....oeoiiiiiiiiiiie 226
23.—Albania .........coooiieeein. 127
24 —Francia ..........ooveiiiieinn 72
25.—Austria ... 63
26.—Hungria ..........cooeeieiennn. 43
27.—Checoslovaquia ................ 19
28.—Bolivia ..........oieiiil. 18
29 —Ttalia ........ooovvvnveeniinnnn. 13
30.—Marruecos Francés ......... 3
Total .................. 272.558
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El problema en Espafia.

En Espana, carente hasta ahora de petrdleos
naturales, es preciso accmeter el problema del
aprovisionamiente de carburantss obtenidos con
materias primas nacionales. La reduccidén del
consumo de patroleo, sustituido por energia
eléctrica y por gasodgenos, asi como por mezclas
de alcoholes y esencias en los servicics suscep-
tibles de ello, supone un alivio en nuestra eco-
nomia, pero dista mucho de resolver el proble-
ma, para lo cual, segiin e] doctor Bermejo, es
imprescindible llegar a la hidrogenacion del car-
hon, como vienen haciendo ctras naciones des-
de hace afios. La facilidad del manejo del pe-
troleo, su limpieza, ¢] tener una tercera parte
més de calorias que el carbon para igual peso, v
especialmente su mejor aprovechamientc—ya
que no mrzcesita transformacidén intermedia—en
vapor, le ba permitido desplazar al caibon, v
mientras la produccioén de éste permanece stacio-
naria, la det petroleo se cuadruplicé desde 1913
a 1929, de 50 a 200 millones de toneladas.

Segtin el ingeniero de Minas sefior Patac, no
puede prevalecer el antiecondémico y anticienti-
fico empleo que viene haciéndose del carbén, por
lo que es necesaria su transformaciéon en petrd-
leo, su principal enemigo de hoy'y, probable-
mente, la principal fuente de hidrocarburos,
practicamente inagotable en un mafiana proxi-
mo, debido a las escasas reservas dz petroleo v
a su arbitraria distribucién en el mundo, junto
ccn el constante aumento de su consumo.

Aun cuando Ja produccién de carburantes
sintéticos tropieza en tiempo normal con el con-
siguiente quebranto causado a la Renta dz Pe-
troleos, la riqueza que crea con las fabricas ne-
cesarias y aumento <z la industria extractiva y es-
pecialmente la independencia que con ello se lo-
gra, son muy dignas de tenerse en cuentta, como
hoy esta en el animo de tcdos los espafioles. Las
materias primas, segtiin informe de la Subco-
mision Reguladora de Combustibles Liquidos,
podrian ser: los lignitos de Utrillas, Mora de
Rubielos, Meqmnenza Fayén, Castellote, Fuen-
te de Garcia Rodrigusz y Mallorca; las pizarras
bituminosas de Puertollano, Rlbesalbes, Mala-
ga, Libros y Asturias; y algunas hullas asturia-
nas, con su problema de menudos. Muchos de
los llcnltos, y especialmente- las pizarras, son’
muy supericres a sus similares del extranjero;
asi, las pizarras de Puertollano dan 128 litros
de hidrocarburos por cada tonelada tratada, su-
perandola sélo en Europa las de Estonia, que
dan 225 litros, aunque de peor calidad por fun-
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dirse en el horno; las de Escceia y Tirol dan
100 litros; la alemana de Messel-Darmstad da
8o, y la italiana d= Siracusa, 54 litros.

La preocupacion por resolver este problema
1o es nueva. En 1927, a pesar de la enemiga de
las grandes Compafiias petroliferas, el General
Primo de Rivera crea el Monopolio de Petré-
‘leos, y la CEPSA (Compafia Espafiola de
Petrdleos) adquiere varios miles de hectareas
de terrenc petrolifero en Venezuela, siendo la
“nica Empresa nacional que destila petrdleo en
sut refineria de Tenerife, parte procedentz de sus

concesiones, que producen unas 2.800 toneladas

‘mensuales de crudos. En 1940 tratd 250.000 to-
neladas. El afio 1935, =n un concurso de proyec-
tos para obtener hidrocarburos por destilacion e
hidrogenacién, se presentaron los siguientes:
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El programa para llegar a independizarnos
del extranjero podria consistir en:
1.0 Intensificacion en la busca de yacimientos
petroliferos.

Segtn el sefior Garcia Sifiériz, hay que descar-

, tar en la busca de yacimientos de petrdleo los
terrenas paleozoicos, pues los plegamientos y
erosiones los han destruido; las rocas -hipogé-
nicas y arcaicas; los nedgenos de las formacio-
nes terciarias, debido a que apenas ha habido en
ellos vida organica, y los terrznos elevados pro-
ximos al mar, ya que en éstos lo mas facil es
el que el petréleo, si 1o, hubo, se haya fugado.
Queda solamente una décima parte de nuestro

. Capital | Gaso- |Acel-|Breas
SOCIEDAD Materia PROCEDIMIENTO INDUSTRIAL - lina | tes | _
prima Pesetas Zons. | Tons.| Tons. -
Minero Petrolifera Popular
(Puertollano). .............. Pizarra. | Destilacién e hidrogenacién......... 18 000.000 23.000{2.000! »
Aceites Minerales, S. A. (Pedia-
. rroya-Puertollano)........... » Destilacién y refino. .....oovvvni 31,000.000/16.000,2.80018.000
Flix-El Cid, S. A. (Mequinenza- :
Faydn). ............ S Lignitos. | Semidestilacién y cracking.......... 15.000.000{ 6.000] 833/6.400
Carbonifera d&l Ebro (Mequi-
- nenza‘Fayén)............... » Destilacién, cracking e hidrogenacién.|37.000.000| 7.500; » >
Minasde Aliaga.............. > Destilacién con metilacién.......... 41.500.000{12.500(7.000(1.000
Minas de Utrillas..... ....... » Destilacién e hidrogenacién. ........ » 1.500{1.000(3.000

Es decir, aproximadamentz unas 75.000 tone-
ladas de gasolina, 12.000 de aceites pesados y
y lubricantes y 20.000 de breas asfalticas.

Hoy algunos de esos proyectos, como el
“‘Aceite Minerales, S. A.”, se han puesto al dia,
y las 1.000 tonzladas de pizarra a tratar diaria-
mente, segtin el proyecto de ampliacién de 1933,
de acuerdo con el de 1940, se convertirian
en 2.000. Puede darnos una idea de nuestro con-
sumo anual de carburantes la importacion de
1933, que indicames a continuacion :

Toneladas
Gasolina automévil ............... 421.906
Petréoleo corriente ................. 24.342
‘Gasolina aviacidén, especial ...... 825
Gasolina etilada ................... 267
Benzol aviacion ............eoeennen 1.000
Gas-0Il ... 107.080
Fuel-0il oo 209.709
Petrdleo crudo ...ovvvevvinieeiiannnen 7.798
Lubricantes ..........ccovvvveviiiinnns 39.225
Parafinas ......ooooviiiieiiiinnieiinn, 6.806
Asfaltos ...ooooiiiiiiiiinns SETTRPTINY 67.240

Total .ooeeevivninnens

886.198

suelo para hacer investigaciones petroliferas.
La pclitica seguida hasta ahora no ha incre-
mentado el ntimero de sondeos, que hasta agos-
to de 1941 fueron 31 en toda Espafia, cantidad
irrisoria comparada con los centenares de miles
hechos =n otros paises, en que a veces se prac-
tican decenas en un coto pequefio para asegu-
" rarse de la no existencia del petrleo. Para fo-
mentar esta investigacién, la Subcomisién Re-
guladora de Combustibles Liquidos propone dar
mas elasticidad al Decreto de 23 de septiembre
de 1939, disminuyendo el actual canon de cua-
tro pesetas por hectirea, autorizar la prorroga
de los dos afics de permiso de expleracion cuan-
do se realicen trabajos serios, extender el limite
del permiso a una zona superior a las actuales
20.000 hectédreas si la estructura geoldgica io
aconseja, dar mas libertad a las Compaiiias pe-
troliferas en sus relaciones con la CAMPSA, y
especialmente que el Estado haga por su cuenta
gran nuamero de sondeos.
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2

Sustituzr por energia eléctrica los servicios
susceptibles de ello.

Para ello es preciso aprovechar los miles de
millones de kilovatios-hora que hoy van al mar
sin dejar utilidad ninguna, lo que permitiria,
aparte de la riqueza que crearia en otras esfe-
ras de la economia nacional, emplear coches
eléctricos en ciudades llanas, sustituir los auto-
buses por tralebuses y electrificar = cfmpo,
con el consiguiente ahorro de carburante.

Adaptacion de gaségenos a wehiculos de
transporte.

3.

Debera hacerse con miras a que sigan funcio-
nando =n tiempe normal, para lo <ual hay que
perfeccionar los actuales modelos de generado-
res de gas y los sistemas de obtencién de carbon
vegetal, aprdvechando los subproductos de la
destilacion, con el subsiguientz abararatamiento
de combustible, y fabricar aglomerados de car-
bén de madera, método muy extendido fuera de
Espafia y la forma mas racional de empleo. Tam-
bién =n'el extranjero se perfeccionan constante-
mente lcs gasdgenos, utilizandose ya el cok como
combustible; en nuestra pais se usa la antracita,
mezclada con carbdn vegetal, y algunos propug-
nan utilizar e] semi-cok de lignito, tan abun-
dante en Espafia y al quz habria que quitarle
¢l azufre. Recientemente en Budapest se han
hecho pruebas con resultados optimistas de un
gasogeno alimentado con menudos de carbén, y
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zolado de estos alquitranes podria aumentarse la
cantidad de benzol para mezclas carburantes,
cuya produccién en Espafia en 1940 fué de
10636 m® en las cokerias y 800 m® en las fa-
bricas de gas.

en el que se ha reducido mucho la cantidad de -

escoria formada.

Los gasdgenos de carburo calcice, después del

periodo de puesta a punto, en que hubo algu-

. nas explosiones, han entrado ya en franca uti-

lizacién. Se-tropieza con la escasez de estz pro-

ducto, del que hoy se obtienen en Espafia 30.000

toneladas en diecisiete fabricas, algunas de las
cuales proyectan su ampliacion,

4. Separacion del benzol en las fdbricas de gas.

El benzol es el principal sustituto de la ga-
solina; empleado solo deja residuo de carboni-
lla, inconveniente que desaparece si se le afade
alcohol, rico =n oxigeno. Es antidetonante, por
lo que afiadido a la gasolina en cantidad superior
al 30 por 100 de la mezcla en peso, permite au-
mentar la relacién de compresion de 4,9 a 35,8.

En 1940 se obtuvieron en las fabricas espafio-

las de gas 17.084 toneladas de alquitran, casi la
mitad que en las cokerias; realizando el desben-

Vista de una coqueria.

Formacion de mezclas carburantes a base de
alcoholes.

5.

Los alcoholes etilico y myatilico suelen usarse
mezclados entre si o con otros iproductés, for-
mandc combustibles bastante aceptables, aun
cuando son poco estables y peligrosos por sus
efectos corrosivos, ya que a las temperaturas a
que trabajan se forman los acidos correspon-
dientes, que atacan a las valvulas de escape y a
las paredes de los cilindros. '

El alcohol etilico tiene los inconvenientes de
ser muy Sensible al encendido por puntos calien-
tes, d= resecar los motores, tener poca tensiéon de
vapor, con {a consiguiente dificultad en el arran-
que, y atacar los barnices y pinturas; sin em-
bargo, se emplea con buen resultado en mezclas
binarias y ternarias, pues el alcohol es antideto-
nante e impide la formacién de hielo en el car-
burador por su gran avidez por el agua. La
A S-3 que se emplea en el motor “Fiat A-30”
R A bis, esta farmada por una mezcla de:

55 volumenes de gasolina,
23 ” de alcohol etilico.
22 de benzol rectificado,

n

pues por no llevar zste motor valvulas austeni-
ticas no soporta la accion de la gasolina etilada.

El alcohol etilico se cbtiene por fermentacion
de la glucosa, obtenida de féculas de diversos
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vegetales, dando un liquido hidroalcohdlico, del
que se szpara el CH:OH por destilacion. Sin-
téticamente se obtiene por hidrdlisis del etileno
de los hornos de cok en presencia o no de SO«H:,
y también partiendo del acetileno, con el paso
intermedio por el acetaldehido.

El alcohol metilico aguanta relaciones de com-
presién de 6 y tiene doble tension de vapor que
el etilico; sin embargo, también es sensible al
encendido por puntos calientes, y es muy corro-
sivo, formando metilatos con las aleaciones de
magnesio, por lo que no se usan carburantes con
mas de un 40 por 100 de alcohol metilico. Se
obtiene por destilacién 'seca de la madera y por
sintesis del 6xido de carbono y el hidrogena del
gas de agna (exento de hierro-carbonilo, de ni-
trogeno y de azufre), sometido a 400° y 200 at-
mosferas sobre una masa de contacto formada
por Oxido de cinc y éxido de cromo:

CO + 2H, = CH, . OH.

En Espafia El Irati lo obtiene por destila-
cién, y estd montindose una fabrica =n Valla-
dolid para obtenerlo por sintesis.

El doctor Franchis, presidente del R. Liceo
Scientifico di Cheti ha preparado un carburan-
te sin gasolina, a base de alcohol etilico, meti-
lico y otros alcohdles superiores, y una solucién
saturada en frio de acetileno en acetona fijada
por proceso especial. Es estable, no da depositos,
arranca bien en frio, no necesita modificar el
motor y no da olores, stzndola marcha silen-
ciosa; los ensayos hechos con coches “Topoli-
no”’, “Balilla”, “1.100” y “Aprilia” han dado

. excelentes resultados.

6. Destilacién de pizarras bituminosas.

En Puertollano la Sociedad Minero y Meta--

lirgica de Peflarroya destila pizarras bitumino-
sas en 54 hornos del tipo dz los escoceses “ Pum-
pherston”, agrupados en tres baterias.

La pizarra triturada se introduce en 1a retor-
ta, de unos 11 metros de alto y medio de dia-
metro, con la parte superior e hierro, donde
se verifica la destilacién a unos 500°; en la in-

" ferior, de material refractario, ¥ que trabaja a

unos 1,000° se inyecta vapor de agua, que arras-
tra los vapores de aczite v forma amoniaco con
los compuestos nitrogenados. La salida de va-
pores se facilita teniendo el horno de depresién:
del barrilete pasan a un circuito de condensa-
cién, donde se recogen unos 100 litros de aceite
pesado, de 0,905 de densidad- por tonelada tra-
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tada, y en otro refrigerante de agua, tipo de or-
gano, se recogen ctros Iz litros de aceite ligero,
de 0,798 de densidad.

El NH, se recoge en torres de plomo llenas
de anillos de gres, con agua a contracorriznte, y
en la decantacioén del aceite bruto; con SO:H-:
se transforma en sulfato amoénico, que se =m-
plea como abono.

LS . .

Las esencias del gas se recuperan a contra-
corriente con un aceite 'de la misma destileria,-
v luego se separan y refinan intensamente con
SO{H:, tierra decolorante y sosa para quitarles
las olefinas; por wltimo, se rectifican en calde-
ras, calentadas con vapor de agua: Los aceites
brutos pesados se destilan, dando fenoles bru-
tos, parafinas, aceites lubricantes, grasas indus-
triales y brea para carreteras.

La actual capacidad de la destileria “Calatra-
va’ permite tratar 250 toneladas diarias de pi-

‘zarra, o $2a cinco toneladas por hcrno, de las

que se extraen:
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Por tonelada Anual

Gasolina .............. 18,3 litros. 1.650.000 litros.
Sulfato aménico..... 8 kgs - 720.000 kgs
Brea especial ....... 8 ? 720.000

Cok de aceite ...... 2 180.000 ”
Parafina blanca 1,6 7 144.000 ”
Parafina amarilla.. 14 7 136.000 ”
Lubricantes ......... 1,6 ” 144.000 7
Gas-oil ...l 8,3 ” 750.000 7
Ord-oil .......... 52 » 4.700.000 ”
Creosota .veeeennnn. 22 ” 2.000 000 7
Otros productos (1) 8 » 720.000 ”

La ampliacién proyectada en 1940 hara posi-
blz tratar diariamente 2.000 toneladas de ipiza-

rras, maximo que permite. la cuenca. Los acei- .

tes de creosota y de fuel-oil se transformarian,
por “crackin’, en gasolina, con o que el actual
indice de octano de 65 pasaria a 70, obteniéndo-
se también gas-oil para motores pesados y asfal-
to para carreteras, Para llevar a cabo este pro-
vecto son necesarias 24 baterias, de 18 hornos
cada una, contando 20 en marcha y cuatro en
reserva, y un volcmen de I.5oo 'm® diarios de
agua, que habrd de traerse del Guadiana, a 22
kilémetros de distancia en linea recta.

La produccion aproximada seria:

46.500 metros chbicos de gasolina;
18.000 toneladas de asfaltos;

5.600 y de sulfato aménico, y
2.100 de aceites varios;

lo que representa el 10 por 100 del consumo na-
cional de gasolina, el 25 per 100 de asfalto el
8.por 100 d= sulfato aménico.

Estas gasolinas no pueden emplearse en avia-
cién por su contenido en olefinas, que las hacen
sumamente perjudiciales por su transformacion
en gomas. .

7. Hidrogenacién de carbones vy lignitos o de
los alquitranes de sw destilacidon a baja ten-
peratura.

El carhén y el lignito tienen hidrégeno, pero
no en la proporcidn necesaria para formar hi-
drocarburos, por lo que es necssario incorpcrar-
selo, siendo la fabricacion de este hidrégeno una
de las partzs mds costosas del proceso.

En 1869 Bethellot ccnsiguid, partiendo de la
hulla, obtener en el laboratorio un producto pa-
recido al petrdleo; en 1901 Ipatiew empez6 unos
trabajos de hidrogendcion de hidrocarburos no
saturados, y en 1913 Bergius, después de tra-

Py

(1) Fenoles y aceites para el desbenzolado, flo-
tacién de carbones y exterminio de la langosta.
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bajar en la hidrogenaciéon del petroleo, aumen-
tando su rendimiento en gasolina, ccmsiguio
transformar carbon en aceite mineral por la ac-
cién del hidrogeno a elevada presion y tempz-
ratura. En 1916, v para satisfacer las necesida-
des de NO, H, derivadas dz la 'guerra, se empe-~
z0 a construir la fabrica de Leuna, de NI, sin-
tético, industria a la que sizmpre ha ido muy
ligada la hidrogenacion del carbdn, ya que la
téenica de las grandes presiones ha tropezado
con dificultades como la decarburacién de los
aceros por accidén del hidrégenc, con la consi-
guiente pérdida d= estanqueidad, que se solucio-
nd con un revestimiento interior de una camisa
de hierro exento de carbono y con el empleo de
aceros especiales al Cr W M, V.

Después de unas pruebas en la fabrica de
Oppau, también de amoniaco sintético, en 1927
se construye en Leuna la primera instalacion;
propiedad de la I. G. Farbenindustrie, capaz de
producir 100.000 toneladas de gasolina, que poco
después fueron ya 300.000 al aio.

Un gran avance en la berginizacion o consti-
tuyo el lograr emulsiones de carbén en aceite,
siendo en este punto muy interesantes y comen-
tados elogiosamente en las revistas profesiona-
les extranjeras los trabajos del doctor Pertierra,
en el Instituto del Carbén de la Universidad de
Oviedo, que consigue la disclucion coloidal del
carbdn, aumentando asi la superficiz reaccionan-
te y, por tanto, el rendimiento, y simplificando
la manipulacién, ya que de esta forma gran par-
te de las materias inorginicas quedan retenidas
en los filtros, mientras el carbon pasa a través
de ellos. El haber =ncontrado un catalizador eco-
némico que acelere y oriente las reacciones con-
venientemente, ha podido permitir que el mé-
todo del Premio Nébzl doctor Bergius sea hoy .
un proceso industrial totalmente conseguido.

La hidrogenacion o ynién del hidrégeno a una,
molécula de un compuesto sin que éste se des-
coniponga o rompa, 2s el procedimiento que hoy
se emplea para transformar aceites liquidos con
enlaces dobles en grasas saturadas endurecidas. -
Sin embargo, la hidrogenacidén que aqui nos in-
teresa va acompafiada de una rotura de molécu-
la o “cracking” a elevada presion y temperatura,
con lo que las moléculas de hidrocarburos pz-
sados se transforman ‘en gasolinas ligeras, Il
“cracking” parece que fué descubierto por el
descuido de un obrero de una destileria de pe-
tréleo: se obstruyd el tubo de salida y, por pre-
sién y temperatura, se obtuvo un mayor rendi-
miento en gasolina.
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La rotura se hace formandose un compuesto
saturado ligero y una olefina:

Colzngz 2 CiHpygo + GioiHa—p

Hidrogenando durante el “cracking”, el ren-

Prensas para la puasta de carbon.

dimiento en hidrocarburos saturados ligeros au-
menta, y es el procedimiento que se sigue, in-
cluso en el tratamiento .de petroleos naturales,
como en Baton Rouge (Estados Unidos) y otros
sitios, para obtener 21 go por 100 de gasolina
en vez del 25 6 30 pcr 100 que Se obtenia antes
del petroleo de California o de Pensilvania,

La thidrogenacion se consigue inyectando la
emulsiéon formada por el carbén y =l aceite en
‘ornos tubulares de 18 metros de altura y 0,80
de diametro, de unas 5o toneladas de ppeso, y
agrupados de cuatro en cuatro en camaras de
cemento armado, a cielo abierto para caso de
explosion.

En el proceso se distinguen dos fases: una

liquida, en que la mezcla de aceite y carbén se
trata & unos 300-450°, con hidrogeno a 200-300
atmosferas, dando aceites de los que se separa
la gasolina por destilacién y empleando parte del
aceite residual en formar la emulsion con €] car-
bén; y otra fase, gaseosa, en que a unos 500°
los aceites se vaporizan, y en presencia de un
catalizador de hidrégeno, a 200 atmésferas, s2
transforman en gasolina. Segun el catalizador
y temperatura empleados pueden obtenerse pro-
porciones variables de gasolina y lubricantes, ha-
ciendo que predominen uno u otro; segun Pier,
puede conducirse la operaciéon de tal modo, que
el rendimiento en gasolina y lubricantes sea igual
que en el pbtrolec natural.

Numero 69

La obtencion del hidrogeno se consigue por
inyeccion, alternada de aire y vapor de agua,
sobre cok al rojo, produciéndose asi gas de aire
(N 4+ CO; +CO) y gas de agua (CO + H,);
éste se hace ppasar con mas vapor de agua sobre
un catalizador, que transforma el 'CO en COs,,
con la consiguiente produccién de mas hidrdge-
no. Un riesgo apresion con agua absorbe el COp,
y los restos de CO se eliminan con sales de

- cobre.

Para obtener una tonelada de gasolina, con-
tando con lo que se gasta para producir hidré-
geno, se necesitan 3,5 toneladas de lignito.

Horno de alta presidm para carbém.
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La gasolina obtenida es de elevado indice de
octano y 1til para motores de aviacién,

En Leuna empezaron hidrogenando directa-
mente el lignito; en 1929, por razonzs econdémi-
cas, pasaron a hidrogenar los alquitranes prima-
rios procedentes de la destilacién del lignito a
baja temperatura, y en 1932 volvieron a la hi-
drogenacion directa por haberse vencido las di-
ficultadzs que presentaba el azufre contenido en
las lignites.

Para el seflor Bermejo y otros especialistas,
en Espafia debe comenzarse por la destilacién a
baja temperatura de los carbones, con lo que se
obtiene el alquitrdn primario y semi-cok, que es-
pecialmente, si se parte de hulla, es muy solicitado
para cocinas y centrales térmicas. La hidrogena-
cién del alquitrdn resulta mds barata que la del
carbon directamente, y es muy usada en Alema-
nia. Modernamente en este pais se usan, para
destilar a baja temperatura, las instalaciones
Lurgi hornos de cuba vertical, de.donde se as-
piran los gases cargados de alqultrm y aceite y
se saca el semi-cok automaticamente por la parte
inferior, provista de doble puerta; tratan de 250
a 300 toneladas diarias. Si son lignitos blandos
los que se destilan, hay que transformarlos an-
tes en briquetas, para lo que es necesario secar-
los y pulverizarlos plenamenb= Para menudos
se usan unos hornos intermitentes, tipcs Krupp-
Lurgi, parecidos a los de cok.

ta/a//'zodor
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8. Método Fischer-Tropsch.

Partiendo del OC y del H del gas de agua o
de los gases de un horno de cok perfectamente
purificados de compuestos de azufré en la pro-
porcion de uno a dos voliimenes, respactivamer-
te, se pone la mezcla de estos gases a la presidn:
ordinaria y a unos 450° en contacto de un cata-
lizador de cobalto, con lo que se forma un pro-

‘ducto aceitoso llamado “Kogasin”, compuesto-

por hidrocarburos saturados, olefinas y cadenas
ramificadas. Modernamente se trabaja a unas.
ocho o diez atmosferas y a unos 200°, corr lo que:
se aumenta el rendimiento, especialmente en pa-
rafinas, d= las que hoy se obtienen grasas co-
mestibles (1).

La gasolina que se obtiene por este procedi-,
miento es de bajo indice de octano y no sirve
para aviacion; los olefinas por polimerizacion o
alquilacién pueden transformarse en productos
de indice de octano mas elevado o en lubrican-
tes, para lo cual se usa el cloruro de aluminio
como catalizador,

(1) Actualmente se emplea este método en sin-
tesis circulante, con aumento del rendimiento, pa-
sando varias veces el gas por un horno de con-
tacto, con lo que se comsigue la temperatura ade-
cuada; dato muy importante en este procedimiento.

»

i destilacron destilacion
o, 7010 decantador ﬁ
= i l l /g veclo
[Eemzs L l
R) -—— -«— -~ . ”
<«—— acelle pesada geeile gasolino
medio
pulrerszador borne
mezckidor ‘
< 0777/JI"€J' or
compresor 1”‘ de sceile I 4
de post;
co m/ore_roﬂ'

de A/V/‘o;ﬂEﬂa,
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Esquema de la hidrogenacién de lignito en Leuna.
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En Alemania los aceites sintéticos se obtie-
nen: ' : . !
Un 32 % por hidrogenacién de combustibles s6-

lidos. ’

% por destilacién a baja temperatura e
hidrogenacion.

% 7por el método de Fischer-Tropsch.

% por coquizacién de hulla.

% por destilacién a baja temperatura y

destilacién o extraccidén de alquitran; y
| % por alcohol, ete.

Un 27

Un 14
Un 13
Un 10

Vista de la fabrica de Leuna.

Los presupuestos para levantar estas instala-
ciones son tan enormes, que hay necesidad de
wstablecer un plan para varios afios, bajo la di-
reccién del Estado; en Valdarno (Toscana) una
fabrica, por el métode Fischer-Trapsch, para
producir 30.000 toneladas de combustible, se
presupuesto en I50 millones de liras. El doctor
Beimejo cita, de un trabajo de Koelbel, de 1936,
que los gastos de instalacién de una fabrica con
capacidad de produccién anual de 50.000 tone-
ladas de gasolina, se calcula en 24,5 millones de
reichsmark, por el métodc de hidrogenacion, y
20,5 por el Fischer-Tropsch, resultando en el
primer caso de 23,8 a 26,2 pfenigs, y de 19,7 a
21,3 en el segundo. Segum el doctor Oetken,
una instalacién para un milléon de tonsladas
anua'es vale de 400 a 8oo millones de marcos.

Hay otros procedimientos d= obtener carbu-
rantes que conviene no desatender, como es el
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Lavador de ga.s y refrigerantes en la fabrica de
Leuna,

de preparacién de acetcna por fermentacion de
vegetales, obtancion de aguarras, esencias de di-
versas plantas, los obtenidos a bhase de aceites
de oliva, caczhuete, ricino, por destilacién de ro-
cas asfalticas, los constituidos por cetonas su-
periores, etc.

Partiendo del acetileno sz obtienen numero-
sos hidrocarburos; el comandante Lopez Vare-
la dispone en Madrid de una -instalacién piloto
en Ja que produce grafito, petréleo, benzol y bu-
tadieno, del que se obtizne el iscpreno para la
fabricacién de buna; pero la ®scasez de carburo
cilcico en Espafia exige primzro la fabricacion
de éste en gran escala, para lo que a su vez se
necasita energia eléctrica abundante y barata.




Base americana en las islas Marshall.

El afio 1941 la pioduccién de guerra de la
industria americana {(aviones, buques, cafiones,
municiones, combustibles, etc.) se elevaba a unos
8.500 millones de délares. En 1942 ascendia a
una cifra cuatro veces mayor (31 250 millones
de délares). En 1943 doblé casi la cifra del afio
anterior, 'y =n 1044 ascendia a unos 75.000 mi-
llones de ddlares. En 1945, el Dia de la Victo-
ria la preduccién de guerra habia ascendido a
45.000 millones de délares. Estc arroja un total
de 206.000 millones de ddlares, cifra verdade-
ramente sin precedentes.

El esfuerio

- de guerra

(Traduccién de La Gazette de Lausanne.)

de 1945 para usos militares. Tan solo en Guam
se utilizaban diariamente por la aviacion cua-

tro millones y medio de litros de gasolina.

No sélo los Estados Unidos han conseguido

contener al enemigo para rechazarlo después
detras de las lineas en las que se habia atrinche-
rado, sino que lo han aplastado bajo una ava-
lancha de material.

La produccién pasiva tuvo por resultada la
victorta, conszguida con un coste minimo del
mas precioso de los capltales 1la vida de los com-
batientes.

El armamento de las bases navales—En la
evolucién del conflicto las bases de partida han
desempefiado un papel vital.. La flota de 1940
poseia, como Gnica base aceptable equipada, la
de Pearl Harbour, M4s de 400 bases han sido
establecidas desde entonces en el Atlantico y en
el Pacifico, a fin de sostener la flota y las fuer-
zas aéreas en las posiciones av'mu,das donde
tenian que combatir.

Los “stocks”, constantemente disponibles, de
Guam hubieran podido llenar un tren de 20 ki-
l6metros de longitud. La amplitud del aprovi-
sionamiento en carburantes es demostrada por
el total de unos 45 millones de thectolitros, que
fueron transportados hacia el Pacifico en junio
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Para una sola operacién anfibia d= enverga-
dura eran precisas centenares de unidades de la
Marina: acorazados, Cruceros, portaviones, con-
tratorpederos y numerosos tipos de buques auxi-
liares y de desembarco. Para asegurar la pro-
teccion aérea por centenares de aviones, eran
precisos miles de hombres concienzudamente
instruidcis.

Los gastos realizados fuzron, quiza, severa-
mente criticados. En la invasién de la isla de
Okinawa, por ejemplo, la construcciéon de los
buques utilizados en el primer asalto costé 7.800
millones de ddlares. A esto es preciso aiiadir al-
rededor de 1.000 millones de délares paia los
aviones del aprovisionamiento y el armamento
de los buques y fuerzas navales de desembarco.
Tatal, 8.800 millones de doélares. Iwo-Jima ha
costado 6.000 millones de délares, lo cual sig-
nifica | doble del coste de la primera guerra
mundial.

Cada golpe asestado por las fuerzas america-
nas, tanto por mar como por tierra o\ por aire,
ha sido precedido por la construccion de las ba- '
ses de donde partirian los ataques. La rapidez y
la repentinidad de los atagues dependia dz la ra-
pidez, de la diligencia y de la economia de hom-
bres y material.

Gastos de construccién.—Se considera gene-
ralment= la fecha de 1 de julio comc aquella en
que fué emprendida la realizacién del progra-
ma nacional de produccion de.guerra. Desde
ese dia hasta el de la victoria, los gastos de
construccion solo para la Marina de guerra as-
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cendieron a 10.000 millones de délares. Si se
afiade a esto las pagas, gastos de entretenimien-
to y el transporte de los ‘‘seabees”, gastos ins-
critos en un presupuesto especial, =l programa
habra costado 12.000 millones de délares. (Du-
rante la primera guerra mundial la construc-
cion naval no costé mas que-189 millones de do6-
lares.)

Es interesante enumerar rapidamente algunas
de las realizaciones en materia d= obras nava-
les. Los Estados Unidos han censtruido 70 nue-
vos aerddromos navales importantes y mas de
100 aerédromos auxiliares, incluyendo el mayor
Centro Aéreo de Instrucciéon del mundo, que
cubr: una superficie de mis de 100 hectareas
cerca de Corpus Christi (Texas). El coste total
de este centro de instruccién ha sido de 1.661
millones de dblares. Ademés han sido construi-
dos edificios destinados al ‘personal naval, inclu-
yendo el gran campo de instruccién Great La-
kes, por valor de 500 millones de délares. Los
talleres de construccion y reparacién de buques
costaron mas de 1.000 millones de délares.

Los diques flotantes—En la época de los co-
mienzes, la Marina tenia en servicio tan sélo
tres diques flotantes, con una capacidad total
de 40.000 toneladas. Ahora bien: el modo mas
1apido y menos costoso de afiadir un barco a'la
flota comsiste en su reparacion en vez de la cons-
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buques, la batalla hubiera sido mucho mas san-

- grienta.

. ciones navales.

truccién de otro nuevo. No se podia hacer que

los buques averiadds diesen media vuelta al
globo terraqueo para llegar a sus astilleros, Por
ello, y con la ayuda de la industria privada, se
procedid a realizar un esfuerzo, v el dia de la
Victoria los tres diques flotantes, con sus 40.000
toneladas, se habian convertido en 155, con un
tonelaje total de 1.200.000. Los més originales y
los mas importantes de estos diques son los ccns-
truidos de 8.000 a 10.000 toneladas. Estas sec-
ciones son remolcadas thacia las zonas de van-
guardia, y alli son unidas para formar unida-
des de 46.000 hacia 100.000 tcneladas. Los di-
ques mas pequefios son destinados a servir las
neczsidades de los buques de guerra mas impor-
tantes. Los mayores han sido construidos con-
tando con barcos de un tonelaje todavia mas

elevado que el de los existentes, cuya termina-

cion no seha llevado a cabo durante la guerra.

Tres buques que desempefiaron un papel vital
en la importante batalla del ‘Golfo de Leyte no
hubieran podido estar en disposicién de servir
de no ser por el dique flotante instalado en Ma-
nus. Es seguro que de no haber estado alli estos
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Lcs diques secos han costado alrededor de 400
millones de ddlares, y nunca hubo dinero mejor
empleado, pues los japoneses atacaban una es-
cuadra que llevaba consigo sus talleres de repa-
racién, y los buques alcanzados eran reparados,
de modo ‘que podian, segin su’ estado, bien vol-
ver al combate o bien regresar a bases mas im-
portantes provistas de un equipo mdis completo.

Papel de los “seabees” en la guerra—La in-
dustria americana ha contribuido a la marcha
de la guerra de una forma sensacional al pro-
porcionar al Estado un personal debidament:
instruido para formar Batallones de construc-
Se les llamé comiinmente los
“seabees”. Estos Batallones se dedican actual-
mente a su ultima tarea antes de la desmavili-
zacign. Construyen instalaciones costeras en la
base naval de Yokosuka, en Nagasaki, y en
otros puntos del Japon.

Cuando capituld este pais, mas del 8o ;por 100
de los 250.000 “‘seabees” americanos trabajaban
en puntos avanzados del Pacifico. Estaban man-
dados por unos 7.000 oficiales del Cuerpo Ci-
vil de Ingenieria Naval. En Okinawa hubieron
de realizar los mayores trabajos militares de
construtciéon conocidos, pues tenian que cons-
truir la base principal de donde partlrla la inva-
sién del Japon. En total, los “seabees” estable-
cieron 400 ‘bases navales, grandes y pequefias,
desde las enormes bases de Guam, Manus y
Leyte, hasta las bases pequefias para lanchas
torpederas y estaciones de ‘“‘radar’”. Una base
tipica entre las mas 1mportantes lha sido la cons-
truida en Tinian.

Superioridad del sistema econdmico americo-
no.—;Qué se deduce de la inmensa tarea reali-
zada por la industria americana? Todo hombre
que haya tenido la posibilidad de observar el
trabajo yanqui durante los momentos criticos
de esta guerra, podré atestiguar que algo did al
sistema economico americano una aplastante su-
pericridad. Los amenicanos han demostrado de
forma concluyente que su sistema de empresa
individual, fundada en la competencia, permi-
tié establecer t.n “record” de rendimiento que
ninguna otra nacién ha podido imitar ni de lejos.

Es este el resultado de la colaboracidn entre
las finanzas, los patronos y los obreros america-
nos, laborando en conjunto como en equipo para
la realizacién de una gran misién.



Motores

de

reaccion

Por CARLOS SANCHEZ TARIFA, Teniente Cadete de 6.° curso de Ingenieros Aeronduticos.

(CoNTINUACION.)
Temperaturas de funcionamiento del motor.

Para una relacién estitica de compresién
de p = 3,9, y con ¢ = 60 para una temperatu-
ra de admisién de T, = 288 grados absclutos,
o bien 8, = 15° centigrados, =] cilculo nos da:

8, = 160°, 0, 1.000°, 6, = 550°.

En el motor “Rolls-Royce Derwent V”’, con
p =39, q =060, 0, = 15° las temperaturas de
. funcionamiento son:

A la’salida del compresor, 8, = 215° algo
mayor que la teorica, debido a las pérdidas por
rozamiento.

Dentro del tubo de llamas, con una relacién
aire/combustible de 18, la temperatura- es de
unos 2.000°, La temperatura de admisidn en la
turbiha es de 850° y la de salida del eyector
8, = 650°, también mayor que la tedrica, debi-
do a los rozamientos del gas contra alabes y
conductos.

Consideraciones acerca del ciclo del motor.

Los céalculos se han hecho en la hipétesis de

la evolucién en el ciclo de aire puro y conside-’

- rando éste como un gas perfecto. Si quisieran
hacerse considerando la mezcla aire/combusti-
*. ble y teniendo en cuenta la variacién de los ca-
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lores especificos con la temperatura, los calcu-
los perderian generalidad, pues las f6rmulas ob-
tenidas dependen del combustible empleado. Se
obtizcne un rendimiento algo mis bajo que el
tedrico, comprobandose ficitmente que tiende
hacia éste cuando ¢ — oc.

Conviene destacar la importancia que tiene el
funcionar con valores grandes de la relacién
aire/combustibie. Se obtiene mayor rendimien- -
to y, sobre todo, temperaturas mds bajas de fun-
cignamiento para p =4, g = 60 fs = 1.000°;
en cambio, para q = 1 5 8, <2 3oo° Tenlendo
en cuenta que la maxima temperatura de los
alabes de la turbina es el factor determinante del
funcionamiento del motor, se comprendera fa-
cilmente .la importancia de una dilucién minima
de la mezcla.

Pero no son sélo éstas las ventajas de em-
plear valores grandes d= g. Como veremos mas
adelante, mejoran también tanto la traccidén
como el rendimiento de la propulsién. A pesar
de estas ventajas no es posible emplear valores
de g mayores de un ciertc limite, pues aumen-
tarian grandemente el tamafio del motor, asi
como las potencias consumidas en la compre-
sion (del orden de los 6.000 HP. hoy dia). Un
valor préctico al que se ha llegado y del que se
apartan muy poco los motores construidcs ac-
tualmente es el de' ¢ = 60, que usaremos en 10s
calculos sucesivos.
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Caélculo de la traccion.

La reaccion o tiaccion de avance se obtendra
expresando que es igual a la variacion de la
cantidad de movimiento de los gases propulso-
res en la unidad de tiempo. Si m es la masa de
combustible quemado en la unidad dz tiempc,
7 1a velocidad de avance y w la velocidad rela-
tiva de los gases de escape, se tendrd:

T =m [(1—.{-g)w—-gV];

y sustituyendo el valor de w dado por

w=\/

resulta:

[91

21)914 qVﬁ’
1+¢ 144

T=m [\/(1 + 9 @, L;+ gViH—gq V]' (10

que como vemos es funciéon de V, directamente’

y por intermedio de 7q, asi como de la relacion
aire/combustible g.

Variacion de la tracciéon con la velocidad.

Para valores constantes de m = 0,25 kg/seg.
y de ¢ =60, y con L = 10.000 cal/kg. p =4y
N para V' = 0, igual a 0,21, obtenemcis la cur-
va que representamos =n la figura 6, en la
que heinos incluido la variaciéon de w con V.

Como vemos, la traccidon: disminuys desde
IV =0, en donde

7=m V(1 + ¢) 2ny L = 835 kgs. (traccién esttica),

hasta
V = 300 m/seg.;
en donde
. 7 = 613 kgs.

El estudio analitico de esta funcién es =ngo-
rroso por no ser sencilla la dependencia de 7qg
respecto a ¥, y resultando bastante complicada
la funcién T = f (V). Ahora bien, es facil ver
la marcha general de la curva, teniendo en cuen-
ta que ha de estar comprendida entre las que
se obtienen, considerando 7q constante con los
valores correspondientes a ¥ =0yal =cc.

Para V= 0,7, = 0,328, Mg = 0,21, y para
V= 0C,7h=1,71q=0,64- -
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530

560
Vo Kmf,

Fig 6°

Las curvas para Mg = constante son hipérbo-
las, d= las que nos interesa solamente la rama
en la que 7>0,V>0. Arrancan de un valor

To=mV(l +¢) 27 L

y decrecen hasta llegar a un minimo para

V=\/2 1)9[,,

en donde la traccién minima

T = m\/2 ﬂqL- -

(En este punto, w— V).

Después crecen y tienden a confundirse las
tres curvas (las dos hipérbolas tedricas y la
real) con la asintota:

r=mvVi+a9g —ql
Las tres curvas las representamos grafica-
mente en la figura 7.

60
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. Como vemos, por las velocidades practicas de
vuelo la traccién disminuye siempre con la ve-
locidad (a consumo constante).

Variacién de la traccién con la cantidad de aire
consumida.

Para un consumo de combustible constante,
el estudio quz se quiere hacer sera el de la fun-
cion T = f (q) para I/ = constante.

La curva es una hipérhola, con una asintota
horizantal dada por
L
K}
e
|4

férmula en la que entra V' como parametro. T,
2s maxima para V' =0, en donde T» =oc, y la
funcion T =f (g) se convierte en una pa-
rabola. :

Ts

El minimo de T\ ocurre para

V = \/2 Mg L = 1w,
para este valor de la velocidad
T'=Tr=m \/2 1 L = constante;

es decir, que para esta velocidad la traccién no
depende de la cantidad de aire admitido. Esto
no es mas que unas consideraciones tedricas,
pues ocurrz a velocidades muy superiores a las
alcanzables en fa practica:

(V= \/2 1o L del orden de los 6.000 m/seg.).

Lo que conviene destacar es el crecimiento de
la traccidn con g, conviniendo emplear desde
este punto de vista l6s mayores valores posibles
de g. La funcién estd representada en la figu-
ra 8, siendo ¢, el valor minimo de ¢, que hace
posible la combustién (g, = 15).

En la practica no se dan las curvas T = p (v)
para un consumo de combustible constante, pues
con-la velocidad aumenta el gasto de aire, de-
hiéndose aumentar m para conseguir la constan-
cia de ¢q. Entonces €l minimo de la traccion se
hace accesible, alcanzindose a unos 800 kilémre-
tros/hora.

Las curvas presentan una forma aproximada
ala que damos en la figura g.

Variacién de la traccion con la altura de vuelo.

Supongamos que nos vamcs elevando con-
servando constantes e] numero de revoluciones

™ -
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L |

9

Fig 89

del grupo compresor-turbina. En estas condi-
clomes el compresor nos da un gasto volumé-
trico de aire aproximadamente constante, y ccmo
la densidad de ésta va disminuyendo, resultard
que el gasto en peso ird decreciendo como la
densidad del aire. Si no querzmos que la mez-
cla se vaya enriqueciendo, con el consiguiente

aumento de las temperaturas de funcionamien-
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to del motor (no es comparable la disminucién
d= temperaturas que se prcducen como conse-
cuencia del decrecimiento de la temperatura de
admisién con el aumento que experimentan al
disminuir ¢), se hard preciso ir disminuyendo
el gasto de combustiblz m de acuerdo con la ley
de variacién de la densidad del aire.

Tomando las férmulas de la atmésfera nor-
mal internacional, si /z es la altura en metros y ¢
la densidad del aire, tenemos: :

% _ |, _ 00065 4 4,295 (]
5, 288

1 030
T.XKgs. |,
Boot
750

0.25
700
650]

0 240 480 720 960
Fig 9
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y, por tanto, habra de disminuir m con % en 1a
proporcion

Come la traccidn es proporcional a s, aten-
diendo sdlo a este factor, disminuird en la mis-
ma forma que él; pero comc también depende
del rendimiento global, que también es funcion
de altura y crece con ella, resultard que dismi-
nuye en menor proporcidn. Se tendra :

13 '

wm
.o

{12]

0,0065 44253
T 288

Vi+9 @, D+gVe — gV

V+9) @ng, L)+q7e

[1 0,0065 /z] 4,255

288
Siendo 7g, y Mo, los rendimientos globales a la
altura iy a 0 metros.

[13].

En las figuras 10 y 11 damos las curvas
' T=f®) m = f (k)

del motor ‘“Havilland-Goblin” para una velo-
cidad de 500 millas por hora (804,5 kms/hora)
a 10.200 r. p. m. del motor.

y

Variacion de la traccion con la velocidad a dis-
tintas alturas.

Como para una altura determinada el rendi-
miento crece con la velocidad, pero en mucha

T. Kos

1200

1800

Boo

400¢%

200}

[T

LR 3
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m Kg/seq.

0.4 1

0.2

04

.6
Fig §

L7 = 35 Uy U

(]

'fl Kms

mayor proporcion que en el suelo, resulta que

la traccién en la altura disminuye al aumentar 7/,

pero eri menor proporcion que en el suelo. Esto

€s causa que a unos I0.000 metros el minimo

de la curva desaparezca, llegando a ser Ja trac-

cidn practicamante constante. Las curvas 7T = p

(v) para distintas alturas presentan el aspecto
que incluimds en.la figura 12,

Consecuencia de esto es que los aviones equi-
pados con este tipo de motores alcancen la ve-
lecidad maxima a grandes alturas de funciona-
miento.

*

A’continuacion insertamos un cuadro de va-
lores de tracciones y consumos de unos cuan-
tos motores, para que el lector tenga idea de las
magnitudes reales de estas variables. Incluimos
2l consumo especifico

Kgs. hora
Kgs. de traccién

Dy =

y da traccion especifica

7‘, _ Traccién

* 7 Peso del motor’

que nos servirdn para comparar los distintos
matores.
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T Kags.

800. 1
700+
600
500

400 |

Figiz °
Peso Vel Traccion  Con- (onsu: Trac-
-MOTOR _ * cidad SUMo o ae dén es
Kgs.  M/seq. Kgx. Kgx/seg. pe(ifico pecilica
) 0048 (dlemin). 719 123 746 0368 1,78 1,03
1-40 (americano de
la General Eleciric 825 > 1.820 0,270 1,185 2,22
Ro”x-Roy(e D-l (in- R
glés)cvvnnn, 500 150 705 0,230 1,17 141
Havilland Goblin I
(inghés) - - . . .. 680 240 1360 0,465 1723 2
Rolls-Royce “Nene”
(inglés) . .ot 700 » 2260 0,650 1 321

Como se deduce de 1a observacion de este
_cuadro, los motores alemanes eran de peores ca-
racteristicas que los americanos e ingleses, cosa
légica dada -su mayor antigiledad y el poco
tiempo que tuvieron para experimentaciéon. El
“T 004-B”, como casi todos los motores alema-
nes, era de compresor axial, mientras que los
demds insertados en el cuadro son del tipo cen-
trifugo. El motor “I-40”, con el que va equi-
pado el avién Shooting Star, es comparable al
“Rolls-Royce D-I” y al “Havilland-Goblin”,
pero de inferiores caracteristicas al “Rolls-
Royce Nene”, el {iltimo motor fabricado por da
Casa Rolls-Royce, y de magnificas caracteris-
ticas. ' o

Traccion en funciéon de las revoluciones del

motor.

¢
Cuando estudiemos el funcionamiento del gru-
po compresor-turbina, veremos cémo varia la
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T Kgs.
- 1200
1000

80e

600

© 400

200

< S U

FY SR §
[+, J TR

7
Fig 13

. traccion con el niimero de revoluciones del mo-
tor,

De momento no hacemos mas que insertar las
curvas de funcionamiento (figuras 13y 14) del
motor “Havilland-Geblin 11”7, Como vemos, el
consumo especifico es minimo “para las revolu-
ciongs de régimen del motor (10.200 r. p. m.).

Calculo de la potencia.

La energia consumida en la unidad de tiem-
po por el propulsor sera igual al trabajo de la
traccién, aumentado en la. energia cinética de
los gases de escapz; es decir,

1 ’ y
P= TV—*—;m(l -+ 9) (o — V)“—-—;—m Ve [14]

y sustituyendo el valor de la traccion dado
- por [9],

1 .
P=—mfU+gu—g¥], 015
7 Ao —gr] 13
M Kg. k/KA;-
3
4
3 P
[}
'
2 : :
: : i : ‘ '
4 ¢ .l ' : H
IR
“ ' ' H 1 :
! 1 ! \ { ) .
s 4 5 8 7 g8 o to
Fig 14 miles de v.p-m
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miles r.p.m.
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P (up)
3700

3600 | /
3300° | /
s /
3300 | / '

J200 /

7
5100 |—
5000
240 480 720 . 960
\_/.(Kml/hora)
Fig IS

igual a la expresién de la energia cinética nre-
dida en ejes fijos al avidn.

- Como

(4wt —gVi=2n L

nos resulta:
P=am Ty L; [16)

es decir, la expresion de la energia utilizable
para la propulsién por unidad de tiempo.

Estos calculos estan hrechos en 1a hipétesis de
que los gases de escape salen con la velocidad w
en sentido contrario a V' y sin turbulencia; es
decir, formando un chorro paralelo. '

Por la férmula [16] vemos que Ja potencia
depende d= la velocidad, por ser proporcio-
nal a ‘7o, y variara del mismo modo que él.

Para

m = 0,25 kgs/seg.,
L = 10.300 cal/kgs.,

(nQ)V= 0 0,21

damos en la figura 15 1a curva P =f (V).

Variacion de la potencia con la altura.

Se deduce facilmente su ley de variaciéon al
ser proporcional al consumo # y al rendimien-
- to 7q. Sera:
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p(up
h.O / )
5000 h,sm =
/ h= ’00
2000 | //
//
../ ‘
1000
"o
240 - 480 720
V (Km/hora)
_Fi1g9.16

Py M Ty, | _ 00065 4 Y25 Mg
2, o Mo, - 288 7100 .

. I - s .,

A una alturade vuelo detzrminada variara con
la velocidad (a consumo constante) en la mis-
ma forma que 7g; es decir, que a 10.000 me-
tros, por ejemplo, el aumento de la potencia con

960

la’ velocidad sera mas marcado que 2l nivel del

mar, como puede apreciarse en la figura 16.

* 3k Xk

Conviene hacer notar que en estos motores,
de la potencia disponible la mayor parte la con-
sume 2l compresor, aunque luego la devuelva de
nuevo al ciclo. Un motor que dé 3.000 HP. de
potencia 1til, gasta unos 6.000 HP. en la com-
presion. De aqui se ve la necesidad de emplear
compresores y turbinas de gran rendimiento,
pues a poco mal rendimiento que se tenga, toda
la energia del ciclo la absorbe el compresor.

Se puede destacar también que en estes nio-

tores la relacidn peso/potencia es mucho mas

pequeiia quz en los usuales.

Oscila para la velocidad nula de 0,15 a 0,20
para los motores modernos. También haremos
notar que en este tipo de motores pocas veces
se habla de potencia, quizd debido a su variacidn
con la velocidad, refiriéndcse s1empre sus carac-
teristicas a 1a traccidn.

(Continuard.)

- 64
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Ideas sobre el tiro antidereo y sus direcciones de tiro

Por el Capitdn de Artilleria CARLOS FRANCO GONZALEZ-LLANOS

Caracteristicas generales—Debido a las con-
diciones del blanco, el tiro antiaéreo presenta
grandes difersncias con el terrestre; en este al-
timo, por ser los objetivos fijos, el problema del

tiro queda reducido a un problema topografico

y a otro balistico; por el primero se fija la si-
tuaciéon del blanco y pieza en el terreno, y por
el szgundo, en funcién de los datos obtenidos
anteriormente, se determinan lcs datos balisti-
cos necesarios para batirlo,

En el tiro antiaéreo, debido a la movi-
lidad del blanco, el problema se presenta
mas complejo, y teniendo en cuenta la gran
movilidad que hoy en dia poseen los apa-
ratos, exige una preparacién rapida y lo
mas exacta posible para poder batirlos du-
rante el corto tiempo que permanecen den-
tro del radio de accidén de los cafiones, con
la mayor eficacia y garantia de éxito.

Lo mismo que en tiro terrestre, necesi-
tamos conocer la posicion del blanco; y
como éste es moévil, es necesario conocer-
la en cada instante, lo cual nos plantea un
problema que llamaremos problema de mo-
vimiento, el cual, una vez resuelto, nos sim-
plifica notablemente el problema del tiro,
por dejarlo reducido a un caso analogo al
terrestre. El problema balistico, sin embar-
go, presenta mayores dificultades que en el
primero, debido a la determinacién del
tiempo futuro de duracién de la trayec-
toria.

. Como ya hemos dicho antes, el tiempo
que un aparato esti dentro del radio de
accién de los cafiones es relativamente pe-
quefio; exige, por tanto, que los datos se
calculen casi instantineamente, lo que trae
como consecuencia la mecanizacién de to-
. das o casi todas las .operaciones de calculo
de los datos de tiro, naciendo asi las lla-
madas Direcciones de Tiro o Directores,
que no son mas que maquinas de calcular
que, en funcién de los datos de posicién

actual del avion y sus variables de movi-
miento, nos determinan de una manera ra-
pida y continuada los datos para batirlo en
todos los instantes.

Pasemos ahora.a exponer en lineas ge-
nerales los- diferentes procedimientos de
resolver el problema del tiro antiaéreo, pro-
cedimientos que se fundan en la manera de
situar el avion en el espacio, es decir, del
sistema de coordenadas empleado, indican-
do también de una manera esquemética la
realizaciéon mecanica del mismo.

Coordenadas cilindricas. — En este sistema,

-como ya sabemos, se fija la situacién del blanco
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por medio del angulo de orientacion 6, distan-
cia recibida X y altura H.. ’

Sea A la posicion del avion actual y B la que
ocuparia al cabo de la unidad de tiempo, verifi-
ciandose entonces que AB sera igual a la velo-
cidad ¥, y 'ab lo sera a V., siendo ésta la velo-
cidad proyectada sobre el plano horizontal. El
movimiento sobrz este plano se puede conside-

P
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Figura 2

rar (fig. 2) como un movimiento de rotacién o

giro alrededor de O (ac) y uno de deslizamien-
to a lo largc del radio (b¢); luego el vector ve-
locidad horizontal ab es igual a la suma vec
torial de la velocidad lineal del movimiznto de
giro y la velocidad” de desplazamiento, o sea:

de donde resulta para valor de Va:
2 T 2 a0 dx1®
th[(uA,,] +[ ] =[xa_l-i_2_] +[71—J
La velocidad de] avidn tiene por expresion
ar dH) [d07 e *
=V +[ | ]
A La »posicién del avién al cabo del tiempo ¢

queda determinada por el sistema de ccordena-
-das cilindricas
aX

. V.
=Xa'i'J d?
H=H, + f —. dz.

-
dX,
dt

> -
ab=mXp+[

aX,
d?

adX,
di

0'—00

.dt
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Figura 8

Para determinar la posicién futura del avién,
o sea la que ocuparia al cabo del tiempo de du-
racién de la trayectoria correspondients a dicha
posicién, emplearemos el siguiente artificio, ana-
logo al empleado por la Direccién de Tiro Ga-
lileo:

Sea oa (fig. 3) la distancia reducida actual
y ob el camino horizontal recorrido durante -l
tiempo de duracidén de la trayectoria ; con estos
elementos se tiene perfectamente determinado el
tridngulo oab, tridngulo que le podremos llamar
tridngulo de prediccion; si cada uno de dichos
elementos se divide por el tiempo futuro T,se
tiene otro tridngulo oa’b’ semejante al ante-
rior, y cuyos lados son:

0(2’=A0 . b':V], 0&':1}'{, .
) T/, ! ‘" j‘f

De estos elementos se conocen X, (distancia
reducida actual), V» (velocidad horizontal), de-
terminada por el aparato director, y el tlempo
futuro, T, que se determina por aproximaciones
sucesivas; por tanto, el tridngulo od’d’ se puede
materializar, y determinar, en consecuencia, el
valor del otro, ob’; valor éste que multiplicado
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£rquema nl
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por T, da la distancia reducida futura X, ;
por el mismo tridngulo se determina el ingulo
de prediccién lateral a’ob’, el cual, sumado con
la orientacién actual, da el valor de la orienta-
cion futura.

La altura futura tiene por expresién

H=H, if—i]—.

a7

(Por ser el movimiento del avién uniforme, su
proyeccién sobre cualquier eje o plano también
dr

La realizacién mecanica va indicada en el
esquema nimero I. Por medio del telémetro y
aparatos visores se determinan los valores de
las cocrdznadas, que nos definen la posicion ac-
tual del avion, o sean 8., X, y H., estos valores
se envian a derivadores graficos o mecanicos 4,

lo sera; luego es igual a una constante.)

ByC,en donde se obtienen las derivadas (f;\' ,
ab dH . 4
7 Y ar El valor de la velocidad angular

instantinea, en direccién, se transmite al mul-

Tr

©

tiplicador D, en donde ‘se efecttia el producto
por la distancia reducida; este resultado en el
analizador de componentes E, en unién del va-

-

ZX . .
lor de ——, determina el valor de V.. Materia-

lizado de esta forma el vector velocidad hori-
zontal, como en cada instante tenemos el valor
de la distancia reducida X, en magnitud y sen-
tido, podremos construir el tridngulo reducido
de prediccién a’b’c’, obteniéndose en €l el
‘ . .
valor del tercer lado —_le ,
. -4y i
envia al multiplicader F para obtener la dis-
tancia reducida futura X,.

valor este que se

La orientacion futura 6, se obtiene sumando
a la actual, en =i diferencial G, el valor de.la
prediccién lateral obtenida al materializar el ci-

tado tridngulo a’d’c’. -

I.a altura futura se calcula de una manera ana-
loga, sumando en el diferencial H, a la altura ac-

d .
tual, el producto de —% por el tiempo futuro.

El tiempo futuro se calcula por aproximacio-

6T
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z

fige4

nes sucesivas, empleanzlo primeramente, como
valor de éste, el correspondiente a la posicion
actual ; siguiendo el esquema se ven las reaccio-
nes y dependencias de unos mecanismos sobre
otros en este proceso de cdlculo,

Coordenadas cartesianas—La posicion del
avion se determina por el conocimiento del sis-
tema de tres coordenadas lineales, tomadas con
relacién al triedro trirrectangulo X¥.Z. Si su-

Numero 69

ponemos que AB (fig. 4) es la ruta seguida
por el avién, el cual la recorre con movimiento
rectilineo uniforme, proyectando estz= movimien-
to sobre los tres ejes de referencia, se tendra,
llamando § al espacio recorrido, que S. = ¢, (¢)
Sy=g, {(t) $-= ¢; (t) (1), que son las tres
ecuaciones que definen el movimiento del avién;
en virtud de las propiedades del movimiento
proyectado, se tiene que la velocidad sobre cada
eje es igual a la velocidad en el espacio multi-
plicada por el coseno director correspondiente, o
seaVea=VcosalV,=Veces BV.="V cos y;
elevando al cuadrado y sumando, resulta

2 2 2
VitV 4+ V=

pero

V2 (cos® @ + cos® f 4 cos® 7),

cos® a 4- cos® § - cos? 1 =1
se tiene en definitiva para expresion de la ve-
locidad
o 2 2 ]
VE=V.+ V. + V..
Derivando. con relacién al tiempo las ecuacio-
nes horarias del movimiento (1), se tiene

ds; d@

=g (1)="V;

ii—¢M—W

—?M

trquema n*2

Y

©

He

y
B dy’
e .
jt_
S - —
vHo > z - - r‘1 - )
dH : i
@ = -

H
Tr
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lo .que nos dice que las componentes de la velo-
cidad son las derivadas algebraicas de las ecua-
ciones que nos determinan las coordenadas ‘del
avion en funcién del tiempo.

En virtud de esto, si suponemcs una posicion
inicial 4 ‘cuyas coordenadas son X,, ¥,, Z,, las
componentes de la velocidad sobre los ejes seran

dx dy . dz
Vem—r o« W=gr « V=g
‘de donde se tiene )
dv=V..dt , dy=V, dt , ds=V:.dt,

e integrando entre los valores del tiempo o y ¢
resulta ‘
X—X, =Vy.¢

por ser V. constants, toda vez que el movi-
miento en el espacic es rectilinea uniforme,
luego el proyectado también lo serd. De una ma-
nera analoga se tiene :

y—yo=Vy. 1 , z—z,=V.1%
y en definitiva
x=%x, V.t y=23,+V,.¢ 2=z, + V:.%

expresionss que nos ponen de manifiesto las
coordenadas del avidn al cabo deun tiempo cual-
quiera ¢. '

REVISTA DE AERONAUTICA

El esquema niimero 2 indica la realizacion me-
canica de un aparato director, fundado en este
segundo procedimiento. Al igual quz en el pri-

‘mers, el telémetro y demds aparatos auxiliares

nos determinan los elementos de posicion actua-
les, X., 6., H.; en el analizador de componen-
tas J se descompone el vector distancia redu-
cida actual X, en sus dos componentes sobre el
eje v y sobre el y del sistema de referencia, ob-
teniéndose dos de las coordenadas x e y el
avién; la tercera coordenada 22, es el valor de
la altura.

En los derivadores A, B y C se determinan
las velocidades sobre los ejzs, o sean las deri-
dx dy

vadas o 2 g
el tiempo futuro T, obtenidos en los multipli-
cadores F, G y H, se suman en diferenciales con

los valores de las coardenadas actuales.

cuyos productos por

Los valores. de las coordenadas futuras co-
rrespondientes a los ejes ¥ e y se envian a otro
analizador de componentes D, en donde se ob-
tiene por composicion el vector distancia redu-
cida futura, o sea el valor de X,y 0, , quedan-
do, por consiguiente, en unién de H, perfecta-
mente determinada la posicion futura del avion.

Artilleria antiaérea norteamericana en el Mediterrdneo.
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E I

La primera aportacion de mi Compania a la
flota de postguerra de aviones de linea ingleses
es un monopland tetramotor, de alas inferiores,
completamente metalico, que se construirad para
el transporte de viajeros, con cabina de presion
regulada y como aeroplano de transporte de
mercancias corriente. Podra aplicarse a rutas de
1.600 a 5.400 kilometros sin detencién, en to-
das las partes del mundo, y en su forma normal
podrd admitir 34 pasajeros. Otros modelos ten-
dran asientos para 20 y 5o viajeros, para aten-
der las necesidades de los diferentes servicios.

Estructuralmente, el fuselaje es de seccion
circular, con un didmetro constante de 3,35 me-
tros en una longitud d= unos 9,15 metros. Estd
construido con formas unidas por riostras, a las
que estd sujeta la envoltura, y a intervalos re-
forzadas por tirantes interiores. El conjunto
constituye una estructura muy solida, que po-
see un gran coeficiente o factor de seguridad.

Para las alas se han empleado los paneles ex-

teriores de los ultimos modelos de nuestro bom-.

bardero Halifax; pero la seccion intermedia del
ala, asi como la central, son de nuevo modelc.
‘El espacio comprendido entre las dos costillas
principales <e la seccién.intermedia y el panel

“Hermes

Nidmero 69

2

Por R. S. STAFFORD
Subjefe de Proyectos de Handley Page, Ltd.

didmetro de 1,62 metros y estan calculadas para
resistir una presion dé 4,30 kgs/cm®. Las tres
patas del mecanismo retractil del tren de aterri-
zaje de cola funcionan hidraulicamente,

Motor aerodindmico.—Los motores, del mo-
delo Hércules 100, de 14 cilindros, en estrella,

~de refrigeracion por aire y valvulas de mangui-

exterior aloja los depodsitos metilicos de com-.

bustible. Se utilizan alerones posteriores ranu-
rados.

Los ensaycs cuidadosos realizados en el tanel
aerodindmico aconsejaron la adopcién del empe-
naje de aleta y timén sencillos. Como precaucién
. contra €l prematuro aumento del angulo de ata-
que de la cola, la unién del fuselaje y de la su-
perficie vertical de ésta se ha provisto de una
aleta dorsal. .

Para el sostén de las ruedas principales de

aterrizaje se emplean piezas de fundicion al
magnesio, en forma de horquillas, de mcdelo

analogo a las del Halifax, pero menores y de’

menos peso. Las ruedas principales tienen un
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to, de poco volumen, y cada uno de ellos cons-

titutivo de una “célula de potencia’, mueven hé-

lices “Hydromatic” de cuatro palas, de paso re-
versible, Estos motores van provistos de com-

presores de dos velocidades y estin instalados

en el borde anterior de las alas y suspendidos

de ellas. Representan, probablemente, uno de los
grupos generadores de potencia mas aercdini-

micos hasta ahora proyectados ;.se diszfiaron es-

pecialmente para el Hermes.

No existen organos exteriores ni- radiadores
de aceite, para evitar la creacion de resistencias;
ni las boquillas de escape se prolongan en la co-
rriente de aire. El aire para el carburador, para
la refrigeracion del aczite y para regular la pre-
sién de la cabina, se admite a través de entra-
das provistas de filtros, situadas en el borde an-
terior de las alas; las boquillas de escape scn
del tipo adecuado (barride atrads). El grado de
refrigeracién del motor se regula pori- medio de
persianas de inclinacién variable.

L.os motores han sido proyectados de tal modo
que un equipo de mecanicos entrenados puede
cambiar uno de aquéllos en menos de una hora.
El conjunto principal estd unido a cuatro pun-
tos de sujecidn, 'y €l nimero de uniones, tubos
y conexiones que hay que desacoplar y acoplar
de nuevo, se ha reducido al minimo. La caja de
engranajes Rotol para los servicios auxiliares de
fuerza esta separada del motor y se mueve me-
diante un arbcl de facil desconexién. Los cua-
tro grupos ‘motores son intercambiables. Los
mamparos incombustibles, con los accesorios,
permanecen en 2] armazén al separar los mo-
tores.
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La tripulacién de vuelo esti formada por los
pilotos primerc y segundo (que ocupan asientos
. adyacentes), el navegante (oficial de derrota), =
ingeniero y el radiotelegrafista ; se ha tropezado
con dificultades para proporcionarles un puen-
te de vuzlo que se ajuste {o mis posible al ideal
a que puede llegarse en un aeroplano de linea
de este tamafio.

Cada - piloto tiene ante si una coleccién ccm-
pleta <= aparatos para €l vuelo a ciegas. El res-
to de los aparatos esenciales estan colocados en
un tablero central, en el que pueden leerse c6-
modamente dzsde cada uno de los asientos. Los
mandos del motor, hélice, tren de aterrizaje, etc.,
"estan montadcs en un pedestal estrecho y redu-
cido entre los asientos de los pl’lOtOS y al facil
alcance de éstos.

Las dos columnas de mando tienen un: brazo
acodado, que lleva volantes de control de tipo
“anteojos”. Este modelo de columma proporcio-
‘na mds sitio que el corriente para las piernas
de los pilotos. Los “anteojos” llevan también las
palancas de freno. Se disponen barras de tipo
convencional para el timon, ajustables. Los dos
asientos pueden variarse de altura y adaptarse
a la longitud dz las piernas de los pilotos.

Ll dispositivo de seguridad que traba los man-
dos traba también las valvulas de mariposa del
motor, en posicién de cierre, impidiendo asi que
los motores del Hermes puedan funcionar es-
tando los mandos trabados.

Inmediatamente detras del primer piloto estd
el radictelegrafista, quien dispone de amplio es-
pacio. para todo el equipo que pueda necesitar
en las rutas mas langas y dificiles que el Her-
mes haya de recorrer. En el otro lado del puen-
te de vuelo estan la mesa y el dsiento del nave-
gante, y el cuadro y el asiento del ingeniero, que
tiene a su cargo el cuidado dzl equipo regulador
de la presion interior. En el techo estd la ctpula
de observacién del navegante,

Confort de la cobina.—En el modelo de 34 pa-
sajeros los asientos estan dispuestcs por pares
a cada lado de la cabina, con un pasiilo de unos
61 cantimetros en el centro. No existen tabiques
o mamparos que dividan la cabina en departa-
.mentos. ‘Cada asiento puede ajustarse indepen-
dientemente para las posiciones corriente e in-
clinada. Las dimensiones interiores de la cabina
son 3,15 metros de ancho y 2,21 metros de al-
tura en el centro del pasillo. -

El alumbrado, con baterias de 24 voltios, con-

" REVISTA DE AFRONAUTICA .

siste en una serie de globos a lo largo de los
dos lados de la cabina y en el techo, dispuestos
para dar un efecto de “luz de fajas”. Existen

~ tres circuitos separados, para que la intensidad

11

pueda ser tatal, dos tercios y un tercio, segiin
las necesidades d=! momento. Los conmutado-
res «le control estan en el cuarto de camareros.

Los pasajeros pueden llamar al camarero por
un pulsador que enciende una lampara de sefal
en la antecocina y otra al lado del asiento del
viajero. Ya atendidos los desecs de éste, se opri-
me de nuzvo el pulsador y se apagan las dos
luces. '

Casi todas las ventanas son circulares, ‘dxe unos
46 centimetros de diametro. Seis ventanas auxi-
liares, de superficie un poco mayor y rectangu-
lares, sirven como portxzuelas de salida de emer-
gencia,

. Existen dos cuartos de aseo: uno, anterior,
para la tripulacién y viajeros de sexo masculi-
no, y otro.a popa, junto al tocador de sehoras.
Esta habitacién y la de los camareros estan ta-
pizadas en azul-gris. Para las paredes y €l techo
se usa exclusivamente Vynide, material plasti-
co ligero. La cabina se aisla con Fibreglass, que
se colaca entre la superficie interior del revesti-
miento del fuselaje y la exterior del Vynide.

Regulacién de presion.—El Hermes es nues-
tro primer aparato con presion interior regula-
da. La teoria se estudi6é con una seccioén de tres
metros del fuselaje, que sometimos a una pre-
sion de 0,77 kg/cm?, doble de la que la cabina
del Hermes habra de resistir al volar a una al-
tura de crucero de 8.625 metros, y mantenien-
do una presion interior equivalente a la reinan-
te ti 2.440 metros (estas condiciones representan

El tetramotor “Hemm,es"; de transporte, en vuelo.
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una diferencia de presién de 0,39 kg/cm?). Lcs
dinamémetros, unidos a distintos puntos de la
seccién, demostraron que nuestros calculos eran
ciertos y que los métodos e construccion y cie-
rre de juntas que ibamos a usar eran del todo
satisfactorios.

El equipo regulador de la presion interior estd
ccmbinado con una instalacion de acondiciona-
miento del aire. Este, antes de pasar a los so-
plantes mecanicos, se filtra para eliminar todas
las particulas de polvo. Al salir de ellos atravie-
sa un refrigerador y luego un silencioso. A con-
tinuacién entra 2n €l fuselaje por debajo del sue-
16 de 1a cabina, a través de una wvalvula compen-
sadora, que pérmite el escape de todo exceso de
aire. Después de calentado en un calorifero de
combiistién, el aire pasa por dos conductos, uno
a cada lado del fuselaje (con silencioso los dos),
desde los cuales, por tuberias ramificadas, se
lleva a rejillas de los costados e la cabina, casi

DETALLES DEL

‘Ndmero 69

al nivel del suelo, cerca de los asientos de los
viajercs. El aire usado sale por troneras de las
paredes de la cabina y va a la valvula de =xpul-
sidon por el departamento de equipajes, situado
debajo del suelo de la cabina. Existen también
medios para regular la humedad del airz y para

-acondicionarlo estando el avién posado.

Dos scplantes, en funcionamiento constante,
suministran unos 272 kilogramos de aire por mi-
nuto, o sea mis de 454 gramos por pasajzrou-
minuto, inchiso cuando se dispone de sitio pa*a
50 viajeros,

El Hermes lleva equipo antihielo. Para las
alas y elementos de la cola se ha.adoptado el
sistema T, K. S. (o de “nariz hiuneda™), que
consiste en tiras porosas a lo largo de los bor-
des anteriores de las alas, aleta y plano de cola.
a través de las cuales ‘‘rezuma glicol etilérnicc
a presidn, extraido de un depdsito instaiado en
el fuselaje.

«<HERMES»

Cuatro motores radiales de 14 cilindros, enfriados por aire, con valvulas de manguito que dan
"1,675 HP. al despegue. Altura calculada, 5.490 m,

Dimensiomes:
Envergadura....o.ovvemcecocrnnannen. 34,45 m
Superficie de las alas...........o.ooil 130,95 m?

Pesos: -

Méximo al despegue. . ... ...ovvunes 34.050 kgs.
Miximo al aterrizaje. .............. 31.780 »

Combustible: .
Normal, «vievernriiarenannseenans 11.685 litros.
Con depésitos de largo alcance. ... .. 13.050 »

Performance:

542 kms/h. a 6.923 m.
6.984 m.

Velocidad mé4x.? horizontal.
Techo de crucero.

Velocidad méxima de crucero con mezcla pobre:

A 3.050 metros........... R 423 kms/h,

AGI0D >  iiiiiirerrieeeenns 421 >

A 7625 5 et 452  » .
Velocidad econémica de crucero:

A 3050 Metros..ovveeveernnrnrens . 312 kms/h.

AGI00 > L iiiiiieieeeaianes 374 »

AT7625 2  iieiiieiiiieiiieaas 408 >

Capacidad de ascenso. ............ 308 m/minuto.
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Velocidad

Altura deRaa(iic(: on Carga dtil
3050 m. 386 kms/h.  2.590 kms.  7.240 kgs.
3.050 » 312 » 2.799 » 7.240 >
3.050 » 386 » 3539 » 5448 »
3.050 » 312 3942 » 5448 »

(El radio de accién médximo a 3.050 m. con depé-
sitos normales es de 4.360 kms a 386 kms/h., y de
4.875 kms. a 312 kms/h. con una carga 1til de 4.000
kilogramos.)

6100 m. 386 kms/h. 2,550 kms.  7.240 kgs.
6.100 » 374 > 2.558 » 7.240 »
6.100 > 386 » 3.596 » 5.448 »
6.100 » 374 » 3.620 » 5.448 >
7.625 » 408 » 2.418 » 7.240 »
7.625 » 408 » 3.459 » 5448 » -
MODELO DE CARGA
3050 m. 312 kms/h.  2.800 kms 8.557 kgs.
6.100 » 374 » 2.558 8.557 »
7.625 » 408 > 2413 > 8557 »
3.050 » 312 » 3.893 » 6.810 »
6.100 » 374 3588 » 6810 »
7.625 » 408 > 3427 > 6.810 »



Cuando, dentro de algunes afios, la Avia-
cién haya llegado a su mayoria de edad,
los colosos actuales parecerdn a nuestros
nietos pigmeos de una época pretérita, y
hasta quiz4 les mueva a risa la contempla-
cién de las fotografias actuales, desvaidas
por el tiempo y el olvido. Sin embargo, este
tiempo —que todo lo puede— nada seria sin
la inventiva de los hombres que, en un alar-
de constante de superacién, crean e idean
nuevas cosas para que la Humanidad no se
~ estanque en la molicie de un individualismo
cémodo y egoista.

De aquellos primeros balbuceos de nues-
tros antepasados, realizados con aparatos
de alambre y lona, han surgido los Icaros
modernos, que vuelan a 500 kilémetros por
hora, con techos de 9.000 metros y poten-
cias de 2400 cv. De éstos surgiran, a no
dudar, otros colosos, en que la energia in-
traatdmica jugard un muy importante papel.

Pero dejemos el futuro para los que nos
siguen, y veamos cémo nacié este aparato
militar, disefiado por el Capitdn Geoffrey
de Havilland después de un periodo de mas
de diez afios, consagrados, éste y la Casa
constructora, a la produccién de material
civil, :

La idea que les llevo a crearlo, y que sir-
vié de base a los primeros cambios de pun-

De como nacio el

aparato “Mosquito”

Por F. GARCIA LAGO

‘tos de vistd entre el cuerpo técnico de los

disefiadores, fué proveer a la R. A. F. de un

- aparato que respondiera de una manerg am-
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plia a las necesidades del momento.

En todas las aviaciones militares de la
¢poca se marcaba como primera premisa y
rasgo saliente la obtencién de la méaxima
velocidad, no sélo para los cazas, sino tam-
bién para los bombarderos. El “Mosquito”
deberia, pues, tener esta faceta como su
primera caracteristica, y la primera idea de
hacer un aparato lo suficientemente rapido
para que pudiera pasarse del lastre del ex-
cesivo armamento—porque la velocidad, por
si misma, puede estimarse como una exce-
lente arma defensiva—presidié el desbroza-
miento de aquellas ideas, de las que debia
nacer el “Mosquito”, que més tarde pensa-
ban ofrecer al Gobierno como- un nuevo
peodn en el tablero aéreo.

La construccién metélica imperaba tam-
bién en todos los principales modelos del
momento. La Havilland misma habia pro-
ducido algun que otro tipo aislado de avién
de linea construido todo en metal. Pero tra-
dicionalmente el utillaje de sus fabricas ve-
nia consagrindose a la produccién con apa-
ratos de madera. Se tenia un conocimiento
bastante perfecto de este material, y se
pretendia, con el nuevo aparato, dejar al
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margen el servicio de las prensas de embu-
tir, para la produccion de los modelos de las

deméas marcas. Por otro lado, infinitas in-

dustrias, con utillaje para trabajar la ma-
dera, que estaban actualmente y a la sazén
sin empleo aprovechable, podrian dedicarse
a la construccién de piezas para el “Mos-
quito”, por arrendamientos bajo contrata.
Hoy, mas de cuatrocientas Empresas,. re-
partidas por el pais, se dedican a este co-
metido. A .

La madera, en chapas delgadisimas, in-
tercaladas sucesivamente con hojas.de ma-
terial resinoso, sometidas al moldeo bajo
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sacar el mejor rendimiento de la potencia
motriz en todas las circunstancias, puede
decirse que escapa a la persecucion de la
mayoria de los cazas concidos; y-que, como
bombardero, ha llevado al tope la obsesion
que perseguia la construccién metalica, de
la maxima velocidad.

Por su gran radio de accién y durante
la pasada guerra, fueron empleados muy
especialmente estos aparatos por los opera-
dores cinematograficos de la R. A. F. para
acciones muy diversas y todas ellas peli-

" grosas.

_ presién a elevadas temperaturas, ofrecia la .

misma o parecida rigidez de las construc-
ciones metalicas, aliviando en muchos ca-
sos su peso. Con esta solucion quedaba el
nuevo aparato libre de la dependencia de 1a
importacién de metales ligeros, fuera del
agobio de las fundiciones, y tenia bajo su
mano la vasta y casi inagotable fuente de
los aprovisionamientos forestales del pais.

Debidamente tratada, esta madera resiste

los incendios y los impactos como el metal
" mas ligero. ,

El disefio del “Mosquito” fué empezado
en diciembre de 1939, y veintiin meses mas
tarde, el primer aparato modelo hacia su
primera salida bajo los mandos dela R. A. F.

Desde entonces, la producciéon de este

aparato ha sido lanzada a las grandes se-
ries en forma que nada tiene que envidiar
a la construccién de metal. Todo ha sido
previsto para que la maxima cantidad de
obreros puedan. trabajar simultaneamente
en cada pieza del aparato. El mismo fuse-
laje, partido en dos mitades de punta a pun-
ta, permite trabajar por dentro y por fue-
ra, hasta el momento de ensamblarse, a los
operarios encargados de fijar todo -el ins-
trumental y los mandos, sin tener que re-
currir a maniobras engorrosas por los es-
pacios siempre limitados dentro del cuerpo
cerrado del avion,

Todo es tan sencillo en él, que un fuse-
laje completo puede ser fabricado por seis
hombres en seis. dias. Y lo mismo acontece
con las alas y el resto de este avion.

La velocidad de este aparato es enorme;
pero la ligereza de la construccién en ma-
dera, unida a la alta potencia de sus mo-
tores “Rolls Merlin” y de las hélices adap-
tables con mando hidraulico, que permiten
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A los aviones les fueron practicados ori-
ficios en el fuselaje para instalar las cama-
ras de precisién con que se tomaban foto-
grafias verticales y oblicuas.

Puede uno darse idea de la cantidad de
fotografias aérzas que se hicieron con los
“Mosquitos”, en el hecho de que entre abril
y junio del 45 se verificaron 127.350 prue-
bas por contacto, 32.540 ampliaciones y
780 planos fotogrificos. En un solo dia se
tomaron 9.786 fotografias. '

Hoy dia el trabajo es mas perfecto y se
utilizan maquinas que son capaces de pro-
ducir 2.000 pruebas por hora.

Cuando empezo6 la guerra, cierto nume-
ro de escuadrillas, equipadas con aviones
“Blenheim””, “Lysander” y “Battle”, en los
que se instalaron cimaras, se enviaron a
Francia, y en octubre de 1939 se cre6 una
escuadrilla especial para perfeccionar la fo-
tografia rapida a gran altura. La experien-
cia demostrdé que un “Blenheim’ sin escol-
tar, que penetraba a gran distancia en te-
rritorio ememigo, tenia pocas probabilida-
des de regresar y que era.necesaria una
nueva técnica. El remedio evidente era
crear un avién que volase a la suficiente
altura y con la suficiente velocidad para
eludir las defensas del enemigo, y se deci-
dié adoptar el “Spitfire”, que entonces em-
pezaba a fabricarse en serie. Se instalaron
en las alas depositos adicionales de gasoli-
na y las camaras, y antes de las primeras
Navidades de guerra habian sido fotogra-
fiados sectores de la linea Sigfrido, desde
Snarbriicken hasta Aquisgran, con un re-
sultado tan satisfactoric que era indudable
que el problema habia sido resuelto.

Los perfeccionamientos introducidos en
el equipo y en la instalacién de las camaras



.

Numero 69

vencieron las dificultades que ofrecia la na-
vegacion en un avién monoplaza, en que el
piloto tenia que hacer el trabajo de toda la
tripulacién, la congelacién de las camaras
y la condensacién en los lentes, asi como
la necesidad de volar a grandes alturas
para evadir las defensas. En marzo de 1940
habia sido cubierta toda la zona del Ruhr,
y los mosaicos fotograficos entonces obte-
nidos fueron valiosisimos mas tarde para
el Servicio de Bombardeo. Al mes siguien-
te, el radio de accién del “Spitfire” habia
sido aumentado lo suficiente para conse-
guir llegar a Kiel por primera vez. Cuando
los alemanes atacaron los Paises Bajos y
Francia, e ITtalia entré en la guerra, una es-
cuadrilla- de las unidades de reconocimien-
to fotografico, estacionada en el sur de
Francia y que algunas veces repostaba de
gasolina en Corcega, vold sobre Italia.

Después de que la caida de Francia obli-
g6 a las unidades a retirarse a la Gran Bre-
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tafia, fueron puestas bajo el control opera-
tivo del Servicio de Costas, colaborando.in-
timamente con la VIII Fuerza Aérea del
Ejército americano. Su trabajo consistié en
reconocimientos estratégicos, pues las mi-
siones tacticas para el Ejército las realiza-
ba una unidad de especialistas del Servicio
de Cooperacion.

Aunque la mayoria del reconocimiento
fotografico se efectua desde gran altura,
también incluye misiones a muy poca alti-
tud. Es un servicio muy peligroso, pero ha
dado resultados excelentes.

Desde que se empezd a emplear el mag-
nifico bimotor “Mosquito”, fué posible am-
pliar la finalidad de la fotografia aérea, has-
ta el extremo de que hoy dia los aviones
despegan de un aerédromo inglés por la ma-
fiana en direccién al Baltico, norte de Ita-
lia o lejanos puntos de Europa, y regresan
a las pocas horas con las fotografias to-
madas.

El Ryan

No pasa un solo dia sin que la Aviacion nor-
teamericana deje <z ofrecernos nuevos éxitos,
como nos lo demuestra el Ryan FR-1 “Fire-
ball”, dltimo monoplano de caza accionado por

-combinacién de dos motores, uno de hélice y

otro de propulsién por reaccidn, y con tren de
aterrizaje triciclo. Es =l primer aparato de estas
caracteristicas que presta servicio en la Arma-
da como avién embarcado, asi como también el
primero del mundo en el quz se ha utilizado la

combinacion de un metor radial y de reaccidn.

Tan importante como 'esto es quiza el hecho
de que este aparato encabece una serie de nue-
vos tipos que usan un sistema analogo de fuer-
zas, puesto que ha sido . objeto de un detenido
estudio, que ha servido para proyectar el FR-2,

-actualmente en periodo de experimentacién por

la Ryan Manufacturing Co., constructora de

este tipo e aviones,

FR-1

“Fireball

Por JOSE MARIA GARCIA ESTECHA

IEsta combinacién de fuerzas, Unica hasta aho-
ra, se obtiene mediante un motor en estrella co-
locado en la parte delantera y una turbina e
reaccidn, inmediatamente detras de] piloto, que
aseguran una alta velocidad y un gran rendi-
miento. Como ccnsecuencia del empleo de estos
dos sistemas de fuerzas, el FR-I es igualmente
eficaz a grandes y pequefas alturas, y aunque
el motor de hélice pierda rendimiento en la su-
bida, éste queda ampliamente compensado por
el efecto de la turbina. El maximo rendimiento

- en el Fireball se logra cuando los dos motores

tripala *
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funcionan en combinacion, por lo que se obtie-
ne la mayor velocidad de subida y d= maniobra.

El motor de hélice con ¢l que estd impulsa-
do el Fireball es un “Wright & Cyclone”, ra-
dial, de nueve cilindros, modelo 1.820, con una
.potencia de 1.350 ¢v., equipado con una hélicz
‘Curtiss Electric”, de paso variable,
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que cambia automaticamente el angulo de inci-
dencia de las palas cuando hay una brusca sali-
da de gases, que aumentan la velocidad d= vuelo.

La turbina es una unidad propulsora del tipo
“General Electric” 7E-1 16A-1, que trabaja a
unas 15.000 revoluciones por minuto y utiliza
el mismo combustible que el motor de hélicz,
eliminando asi la necesidad de llevar un doble
sistema de carburante.

En este esquema del “Fireball” puede apreciarse
la disposicién de ambos motores.

Este aparato, que posee una buena linea aero-
dindmica, no estd, en apariencia, equipado con
una turbina de reaccién, por tener las tomas e
aire perfectamente disimuladas en <l borde de
ataque de las alas, a ambos lados del fuselaje,
y la salida de gases no altera el final del mismo
por su reducido didmetro.

Tedas las superficies externas ofrecen una
minima resistencia, y el motor se encuentra cu-
bierto por un anillo NACA, formando en ge-
neral un conjunto.perfectamente currentilineo.

La cabina, situada delante del borde de ata-
que de ala, permite una gran visibilidad al pilo-
to y estd cerrada por una cubierta aerodinami-
ca de “fiberglass”, material plastico de gran re-
sistencia y transparencia,
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cién de estas alas se ha empleado por primera
vez un perfil de un tipo sumamente eficaz, asi
como también se ha tratado de evitar cuantas
ranuras o protuberaiicias pudiesen alterar su
forma laminar. Los aleromes son enteramente
metalicos, y su rendimiento es superior al de

otros tipos.

Los “flaps” NACA, de modelo acanalado,
hacen posibles las pequefias velocidades de vue-
lo necesarias para el aterrizaje en portaviones.

- El-armamento, instalado en el borde de ata-
que de las alas, se compone de cuatro ametra-
lladoras de calibre 12,7 mm., dos a cada lado
de las tomas de aire de la turbina, y cuatro u
ocho cohetes de “Hvar” en el intradds de la
seccion exterior del ala; también puede llevar
dos bombas de 453 kilogramos o dos depdsitos
auxiliares de combustibles, lanzables en vuelo

al quedarse vacios.

El tren de aterrizaje, en triciclo, se eclipsa
completamente en menos de seis segundos des-
pués de que las ruedas pierden el contacto con
el suelo. La rueda de morro se retrae hacia atras
y las dos principales lo hacen hacia fuera, en
las alas, quedando todas ellas perfectamente
ocultas por unas tapas accionadas hidraulica-
mente. Para los aterrizajes en portavicnes lleva
el Fireball un gancho de sujecién en la parte
inferior del fuselaje, que también es retrictil.

El grupo de cola es caracteristico del- Fire-
ball, puesto que se halla colocado en la parte
superior del fuselaje, para no entorpecer la sa-
lida de gases.

Como detalles de] rendimiento del FR-1, sc
hace resaltar que este aparato puede despegar
con una carrera minima y estd dotado de una
excepcional capacidad d= subida por un doble
sistema de propulsién. Este avién ha sido cons-
truido con arreglo a’las normas de maxima re-
sistencia exigidas por la Armada norteamerica-
na, y los ingenieros de la Ryan han logrado °
darle un peso de 4.444,6 kilogramos, que resul-
ta inferior al de la gran mayoria de los cazas
momomctores. El radio de accién del Fireball

.es superior a los 2.400 kildmetros y desarrolla

Las alas de| Fireball, que mide 12,20 metros -

de envergadura y tiene una superficie alar de
41,40 metros cuadrados, estin construidas en
dos partes: una seccién interiar y otra seccion
exterior ; -esta iltima forma un diedro de 5° con
la primera, o seccién interior, y la seccion ex-
terior es plegable hacia arriba, para facilitar su
aparcamiento en portaviones. En la construc-
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una velocidad de 640 kilémetros usando ambos -
motores ; con <l “Wright & Cyclone” solo, su
velocidad es de 515 kilémetros, y con la tur-
bina sola es de 483 kilémetros; la velccidad de
subida con los dos motores es de 1.600 metros
por minuto. Otra de las ventajas de la manio-
brabilidad de estz aparato es que tiene el menor
radio de viraje entre los cazas similares a él.
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Por el Comandante Auditor
JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO

.

fLoo vueloo oaﬂwd Atldutico Norte

4. - Haota el vuels del ‘‘Cuatro Vientoo'

Is el momento de recapitular algo de lo apun-
tado antes. Hasta aqui, la historia de los vue-
“los sobre el Atlantico Norte queda de pleno de-
recho enclavada en lo que alguna vez, con pre-
tensiones categéricas, denominé “Edad Media
de la Aviacién”, Como en el Medievo histdrico
acontece, en cierto modo, clarc esy v al menos
desde el punto de vistd militar, ese Medievo de
los aires se caracteriza por los vuelos audaces y
solitarios, en que lo individual, o, mejor atin,
lo personal, y la aventura, asumen una destaca-
disima primacia sobre lo colectivo y la ordena-
cién; el factor barroco, podria incluso decirse
con mayores gmbiciones de generalidad, sobre ¢l
clasico. Y sin embargo, éste ya va asomando
conforme el progreso técnico se acentila mas y

mas. Por supuesto, que no hace sino asomar.

No estan las cosas maduras, ni aun tras el vue-
lo de Costes y Bellonte, para mas. Pero es que
ya antes, a lo largo de 1927, de 1928, de 1929,
podemos asistir a los primeros ensayos de co-
-municacién regular sobre el Atlantico. Son en-

(i

sayos hibridos, es verdad, puesto que se fundan
en la colaboracion del harco y el avién. Asi, el
1 de agosto del 27, Chamberlain abandona el
barco “Leviatan”, sobre una plataforma impro-
visada, a guisa de demostracidn, y el 13 de agos-
to del afic siguiente, el Teniente de navio De-
mougeot parte, mediante una catapulta en re-
gla, del “Ile de France” a 750 kilémetros de
Nueva York, donde llega con yn adelanto de
veinticuatro horas ; sistema que, rzproducido en
el viaje de vuelta a Europa, permitira ganar al
correo un adelanto de cuarenta horas; después
serdn los alemanes quienes, con el “Europa” y
el “Bremen”, continuardn el prceedimiento. En
todo caso, se trata de ensayos significativos, tan-
to como la idea de las islas flotantes, que, mucho
antes de los proyectos de nuestros dias, se em-
pieza a acariciar por la fecha a que me refiero.
Con todo, lo repito, atin no es la hora del orden
ni de la regularidad. Adn es el tiempo de abrir
caminos. Asi, el alemdn Von Gronau se nos apa-
recerd -en 1929 estudiando una nueva ruta por
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el extremo norte del Atlantico, a través d°
Groenlandia. Todavia le encontraremos en el
empefio cuando, del 22 al 30 de julio de 1932,

realiza su tarcer viaje por el mismo itineratio
que los anteriores de 1930 y I93I; itinerario,
es cosa de agregar, no demasiado recomendable,
puesto que solo durante algunas semanas’ del
aflo es perfectamente viable. Mas viable se pre-
senta de nuevo, para algunos, el antiguo recur-
so del dirigible, que ahora, mientras el ““Zep-
pelin” pasea su ya popular figura por todos los

El hidroavién “Dornier-Wall”,

cleles del munde, estarda representado por el
“R 100", con el cual, del 29 de julio al 1 de
agosto de 1930, los ingleses—que ven esperan-
zados en los menos pesados que =l aire un mag-
nifico enlace para su sistema imperial—dlegaran
de Europa a cerca de Montreal, en el Canada,
y volveran en ochenta y siete horas y cinco mi-
nutos. Pero la realidad actual, que no es, huel-
ga decirlo, la del dirigible, nos hace encauzar
la atencidn preferentemente hacia aquellos en-
sayos que mds directamente enlazan con nues-
tros tiempos: al avion.

Desde los tiempos de Lindbergh aci ha Hovi-
do un tanto, y no es tan fiero el Atlantico como

L3

" trasatlanticos de Hoirilis- e Hilling,
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para constituir por si mismo aventura. No fal-
ta quien, como Post en 1931, lc cruza de pasa-
da en un mds ambicioso empefio, que en ese caso
es 2l de dar la mas rapida vuelta al mundo.
Sin pretender tanto, el vuelo-de Boardman y
Polando desde los Estados Unidos a Estambul,
sin escala, en cuarenta y nueve horas y veinti-
ocho minutos, del 28 al 30 de julio de 19371,
revela =locuentemente el progreso que la Avia-
cion tha experimentado - desde los tiempos del
“loco volador”. De ahi que no thaya razones

de Von Gronau, el 26 de agosto de 1930, en el puerto de Nueva
York, ol final de su primera travesia por la ruta del Norte.

para conceder excesiva atencién a los vuelos
n - junio
del 31; Herndon y Pangborn—que después
franquearian los primeros el Pacifico—y En-
ders y Magyar, en julio; Rady, Johansen y- Vei-
ga, en septiembre del mismo afio, y Mollison,
Mattern y Reichers, en 1932, con todo y con
ser algunos, como el filtimamente citado, real-
mente asombrosos desde el punto de vista téc-
nico. 1931 vié también a miss Amelia Earhat
triunfar en su empefio de cruzar el Atlintico
con su vuelo desde Terranova a Londonderry,
en Irlanda. 1933 es, sobre todo, el afio en que
Barberan y Collar realizaron, sobre un -avién
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con ruedas y sin aparato de radio, sin otra guia
que las estrellas, =] vuelo mas admirable que
la historia del Atlantico puede presentar. No
hay 1azon para detenerse en €| después que el
Capitan Lopez Mayc lo ha recordado recienti-
simamznte desde estas columnas. “Recorrido de
7.:600 kildmetros —-dice— en cuarenta horas de
vuelo, de ellos 6.300 sobre el mar; velocidad

media de 1go kilémetros por hora; navegacion -

exacta y perfecta, sin empleo-d= radio ni go-
nio; regularidad en el vuelo y magnifico funcio-
namiento del moter. He aqui compendiada la
enowme trascendencia de este historico vuelo.”
“Con él—prosigue Lépez Mayo—DBarberdn y
Collar demostraron que ya no habia rutas prohi-
bidas para la navegacion aérea. La pugna entre
los mas ligeros y los mds pesados que el aire
quedaba resuelta a favor de éstos.”

También quedaba resuelto, en rigor, el fin de
la épcca medieval de la Aviacion. Es sintomati-
co que Baiberan y Collar desaparzcieran en el
facil recorrido desde La Habana a la capital de
Méjico. Gloria, pero no fruto, suele ser premio
de iniciadores. Otros suelen seguirles para or-
ganizar lo que ellos hicizron posible. Y 1a sola
satisfaccidn del historiador es, tiempo después,
ouando los nombres «de los precursores empiezan
a borrarse, reivindicar para ellos la gloria que
a ellos principalmente se did.

El Atlantico Nortz no es ya un obstaculo
prohibitivo-—se ‘ha dicho—para el transporte
aéreo con caricter econdmico. La historia de la.
aventura sobre el Océano, quz la colosal aven-

tura de Barberan y Collar cierra, es.histo-

ria pasada. Pero, de igual manera que Chester-
ton nos ensefia a extasiarnos infantilmente ante
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Amelia Earht desciende de su avidén en Londonde-
rry ol final de su travesia ocednica.

la thierbecilla o la luz de la mafana, ante este
mundo «ue no por visto todos los dias deja de
ser obra admirable 2l Creador, conviene que
de vez en cuando releamos esa historia pasada
de la Aviacién, Por lo 'menos, para ensefianza
de esas gentes que, ante lo cotidiano, han olvi-
dado ya que todo empzz4 siendo, sencillamente,
maravilloso. '

Las

Ordenanzas Mili,tares

Por el Capitdn de Artiileria ]OSE MANUEL MARTINEZ BANDE

El 22 de octubre de 1768 el catdlico Rey de
las Espafias Carlos III publicaba las Ordenan-
zas Militares. Desde entonces han pasado casi

dos siglos y las ideas, costumbres y modas po-

liticas han sufrido notables renovaciones, cuan-~
do no han desaparecido totalmente. La Milicia,

como expresidon de la vida social y politica en

su forma de organjzacion armada, no podia que-
dar incélume ante las dentelladas del tiempo:
recluta, administracién, tictica, justicia, jerar-
quias y cuantas modalidades aquélla reviste, son

apenas sombra de lo que fueron en tiempos del
Monarca cuarto de la casa de Borbdn, cuando
habia Mariscales de Campo; hombas y forma-
ciones cerradas de combate. Con todo, la Orde;
nanza de 1768 queda en pie, al menos en mu-
chos de sus preceptos, como ‘Cédigo primero y
fundamental, desafiando impasible las mudan-
zas de los afios. Razdn ésta para que parezca
interesante conocer sus antecedentes, 10s moti-
vos que la dictaron y el proceso de su naci-
miento.

79.
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La ideade regular la vida de las armas so-

metiéndola a reglas mds o menos precisas, es
ya antigua. El que la guerra sea un arte, no
solo no excluye una cizrta posibilidad de orde-
Tacién, sino que, antes bien, aconseja sea ésta lo
m4s acabada posible, para que se reduzca a”sus
‘menores linlites.aquella parte que las luchas pue-
dan tener de inspiracién improvisadora. Una his-
toria de la legislacién militar abarca en reali-

“dad_toda clase de -disposicionés, desde las mas

detalladas del empleo dein arma cualquiera has-
ta las simples arengas y proclamas en las que
sz busca una exaltacién de la moral de guerra:
pues en realidad son todas ellas flechas dispa-

: radas a un mistno blanco—vencer—que. absci-
* be, por su simple virtud, todo propésito, todo

estudio y toda accién. Pero los mayores esfuer-
zos ‘ordenadores hay que verlos, como es légico,

- en aquelles cuerpos™legales que, a modo de cé-

digo, recogen todas las multiples manifestacio-
nes de la actividad castrense—organizacién, tac-

' tica, justicia, etc.—, unificando y simplificando,

¥, a la vez, tratando de depurar vicios y remo-
zar lo viejo.

Espafia tiene en su haber, en este sentido, las
mas espléndidas realizaciones. Si su: Historia de
armas casi se oculta entre laureles, su sentido
profundo del Derecho, labrado por la fusién
del “jus” romano—clasico, culto, inteligente—y
del germanico-—consuetudinario, practico y sen-
cillo-—~, buscé desde muy antiguo someater a reglas
aquello que en la Milicia es, hasta cizrto punto,
regulable. -

No son necesarias excesivas divagaciones. Es-
tamos en- el siglo XIIT y reina Alfonso el Sa-
bio, el hombre mds inteligente de la época. Su
pasion es la de ordenar: ordena la amistad, los
juegos, los litigios, las fiestas, y-ordena la gue-

“rra, como es logico y natural en una época de

plena reconquista. A la vista surgen, inmedia-
tamente, las leyes de Partida. Las leyes de Par-
tida son, mis que un monumento legislativo,
una verdadera enciclopedia-humana: dicen cémo
se debe redactar un testamento, cémo se ha de
educar a yn principe, ¢6mo se ha de avituallar
un navio. Es un verdadero cddigo del Estado,
del poder politico, y a la vez un catecismo mo-
ral. A" nuestro objeto nos limitaremos a hablar
de la Partida segunda—que trata de lo que con-
viene de facer a los Emperadores, et a los Re-
ves, et a los grandes sefiores también en s mes-
mos como en los otros sus fechos—, en la que
se dan muchas reglas de caracter milifar, de in-
dole diversa. Para comprender el alcance teérico
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de algunas de estas disposiciones, propias de un
primitivo tratado de Arte bélico, basta acudir a
la ley 1, titulo XXII: Que cosa es guerra el
cuantas maneras son della. Alli se define la gue- -
rra como “‘extrafiamiento de paz et movimiento
de las cosas quedas, et destruimiento de las com-
puestas’ ; mas adelante se establecen cuatro. cla-
ses de guerra: “la primera llaman en latin justa,
que quiere tanto decir en romance como dere-
churera; et esta es cuando home la face por

-cobrar lo suyo de los enemigos o por amparar

asimismo et a sus cosas dellos: la segunda ma-
nera llaman injusta, que quiere tanto decir como
guerra gue sz mueve con soberbia et sin dere-
cho; la tercera llaman ciwilis, que quiere tanto
decir como guerra que se levanta entre los mo-
radores de algunt logar en manera de bandos;
la cuarta llaman plus cua civilis, que quiere tan-
to decir como guérra en que combaten non so-
lamente los cibdadanos de algint logar mas aun
los parientes de unos con otros por razén de ban-
dos.” Otras muchas normas tienen un caracter
mas reglamentario y practico: sirvan a manera
de ejemplo las contenidas en el titulo XXIV,
ley 9. Como deben seer guisados (equipados) los
navios de howmes, et de armas, et de vianda: “Et
por ende ha meester que hayan para defenderse

 lorigas et lorigones, et perpuntes, et corazas... et

para ferir a manteniente deben haber cuchizllos,
pufiales, et seraniles... et para tirar han de haber
ballestas destrivera, et de dos pies et detorno...” ;
y =n cuanto a las viandas, enumera, entre otras,
bizcocho, carne salada, legumbre, queso, ajos,

.cebollas, agua dulce y vinagre; excluyendo, en

‘cambio, la sidra y el vino, porque “embragan

el seso”, debiendo sélo tomarse, como tltimo
recurso, en muy pequefias cantidades y echan-
do en ellas mucha agua. Pero hay, ademis, en
el codigo del Rey Sabio verdaderos preceptos
de ética militar, muy en consonancia con la pro-
fundidad moral del caracter espafiol. Asi, €] ti-
tulo XXI, ley 4, que trata de Como los caba-
lleros deben haber en si cuatro virtudes principa-
les, qué son: “cordura, et fortaleza, et mesura,
et justicia”. “Ca la cordura les fara que lo sepan
facer a su pro et sin su dafio; et la fortaleza
que estén firmes en lo que ficieren et que no
sean cambiadizos; et 1a mesura que obren de las
cosas como deben e non pasen a mas; et la jus-
ticia que la fagan derechamiente.”

Son innumerables la$ sugerencias que ofre-

cen las leyes de Partida desde el punto de vista

militar, pero aqui bastara remarcar la renova-
cion tan extraordinaria que supusieron en la le-
gislacion de su tiempo. Quiza por haber ido Al-
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fonso X demasiado lejos—cientificamente ha-
blando—en ‘muchos aspectos de su obra, ésta
s6lo entrd entonces en vigor a regafiadientes y
con grandes salvedades, siendo mucho mdis ade-
lante cuando en realidad alcanzé plena vigencia.
La ausencia de toda reglamentacién durant= los
siglos XIV y XV, contrastando bien con la bri-
llantez efectiva de las Armas espaifiolas, que vic-
toricsas acaban expulsando a los moros de la
Peninsula, permiten que la ley de Partida sea
entonces ampliamente aplicada.

Con el siglo XVI viene la reorganizacién de
los Ejércitos y la gloriosa Escuela Militar es-
pafiola, que trae consigo una renovacién general
del Arte bélico. Comienzan asi a dictarse una
profusién de disposiciones de caracter militar,
que con frecuencia toman el nombre abstiacto
de Ordenanzas. Su niimero es grande; las hay
en 1496, 1503; Reyes Catdlicos; 1516, Regencia
de Cisneros; 1525, 1536, 1551, Carlos I; 1560,
1562, 1572 y 1583, mando de Felipe II. Todas
ellas tienen un propésito particular ¥y respon-
den, =nr su mayoria, al afan de reorganizar la
recluta de tropas y la estructuracién inteina y
administracion de las unidades, a fin de sol-
ventar las grandes dificultades que presenta el
nacimiento a la vida de los Ejércitos permanen-
tes. St -estudio, muy curioso en algunos casos,
nos da multiples detalles de la naturaleza y fun-
cionamiento de la maquina bélica de la época.

. Mas en contacto directo con las Orde-
--nanzas actuales estan: por un lado, el céle-
~ bre Bando que dicté el duquz de Alba al entrar
con sus tropas en Portugal—afio 1580—, donde
se consignan notables disposiciones relativas al
régimen, gobierno y disciplina del Ejército; por
otro, las “Ordenanzas e instruccién del duque
de Parma y de Plasencia sobre =l ejercicio y ad-
ministracién de la jurisdiccién y justicia de este
felicisimo Ljército” (el de Flandes), dadas en
Bruselas en 1587 y completadas después con un
Edicto. Por esta época se publica también el
Discurso sobre el modo de reducir la disciplina a
su mejor. y antiguo estado, titulo que dice, bien
a las claras, como existia un principio de res-
quebrajamiento de esa disciplina. Ello tiene lu-
gar en los Paises Bajos, donde la lejania, las
penalidades continuas y la falta de pagas, amén
de otras diversas circunstancias, producen com
frecuencia conatos de insubordinacién. Ei duque
de Alba, con el deseo firme de atajarlos de raiz,
encarga al Maestre de'‘Campo don Sancho de
Lendofio el estudio del mal y de su posible re-
" medio, y Don Sancho esciibe el Discurso antes
citado, que se edita en 1585, siendo recibido con
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general aceptacién. Una ordenanza dada por Fe-

lipe III en 1603 complementa el Discurso, al

delimitar funciones en cada jerarquia y senalar
2nalidades. )

Vemos, pues, cémo a las disposiciones de carac-
ter organico y administrativo suéeden ahora las
que persiguen, casi exclusivamente, piopésitos
de elevar la moral militar. Normas de aspecto
aparentemente reglamentarista—separaciéon de
jerarquias, por ejemplo—, no tienen mds objeto
que velar por la buena disciplina. Es curioso ver
como el fenémeno tiene lugar en pleno .cenit
de nusstro deminio: atribliyase, sin embaigo, la
anomalia al cardcter de muchas de aquellas uni-
dades de linea, formadas con gentes dispares y
de significacion muy varia, unido a las dificul-
tades por el mantenimiento del avituallamiento
en lejanas tisrras y quizd a un principio de in-
terna decadencia. Mas a pesar de esas disposi-
cionzs, el desorden y el favoritismo minan cada
vez mas el viejo Ejército. Felipe III, oyendo al
Conszjo de Estado de Flandes, al Colateral de
Niapoles, al Secreto de Milan y al Privado de
Pavia, rectifica en parte su Ordenanza de 1603
y la da nueva vigencia en e] afio 161 I, sin que
a pesas de esto se logre mejoramiento alguno.
Para comprender el panorama de aquel momen-
to basta fijarse en el comunicado que el mar-
qués de Aytona escribe al Rey, dzsde Bruselas,
en 1630, y en donde, entre otras cosas, le dice
que los Maestres de Campo, Coroneles y Capi-
tanes se “estan murierdo de hambre y padecien-
do lo que no se pueds creer”, y que, como con-
secuencia del desabastecimiento de todo orden en
que se encuentran las tropas, “el que se halla
con mds dinero es el que vence, y asi nj el va-
lor ni la industria de los que sirven a V. M. son
d= provecho”, :

Un grande y nuevo esfuerzo hay que sefialar

en el reinado de Felipe IV : nos referimos a las

Ordenanzas de 8 de junio de 1632, redactadas
sobie la base de la de 1611, oida la Junta de

"Ministros de los Consejos de Guerra y Estado,

y que llegan a estar en vigencia cerca de un siglo. -
En su prsambulo el Rey indica claramente el
motivo principal que le inspira dictarlas: “la
discip!ina militar de mis Ejércitos ha decaido en
todas partes, de manera que se hallan sin el gra-
do de estimacion que por lo pasado”. Las Or-
denanzas sefialan las condicionés para ser nom-
brado Mariscal de Campo, Sargento Mayor, Ca-
pitan, Alférez y Sargento; la crganizacion de
los Tercios—a 12 Compaiiias, cada una de 230
hombres, si actuaban en Espaiia, y a 15 Compa-
filas de 200 infantes en caso contrario—, pre-
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mios, recompensas y pagas, delitos y penas, ad-
ministracién y contabilidad. Almirante censura
de esta Ordenanza “lo descosido de sus articu-
los, el descuido del lenguaje, lo esponjosc del
estilo”, y afade que “retrata al vivo el periodo
de vacilacién, de descrédito, de incurable desor-
den” ; mas con todo ha de verse en ellas un es-
fuerzo notable en pro de la unificacién de la
doctrina militar en un momento en verdad di-
ficil.

Felipe V, con su deseo de reorganizar Es-

pafia a la francesa, dictd varias Ordenanzas;

muchos preceptos eran atinados, pero el espiri-
tu de los mismos refia con =l de los soldados y
mandos, fuertemente tradicional. Fué, con todo,
estructurdndose el Ejército en sus dlversas ra-
mas y redactandose documentcs para cada una.
Esto tltimo trajo consigo abundantes confusio-
nes y roces, naciendo asi la idea de una Orde-
nanza de caracter general, a reserva de que lue-
go cada especialidad militar tuviese las disposi-
" ciones aparte quz Sus func1ones especificas re-
querian,

En 1724 se reuni6é una Junta, presidida por
el marqués de Leda, e integrada ademas por don
Domingo Recco, el duque de Osuna, el®princi-
pe de Matterano, 2] conde de Charny, el conde
de Marcillac, don Pedro de 'Castro don Luis
Ormée y don Andrés Bennicara. Dos afios mas
tarde el conde de Montemar y el de Siruela,
“como inspectoies, revisaron los trabajos. Y el
12 d2 julio de 172‘8 se dictan las Ordenansas
generales, que hacen decir a Bardin: “Sorpren-
de ver a la milicia espafiola, que durante el si-
glo XVIII contribuyé tan pocc a los progresos
del arte, la primera de Europa, con un reglamen-
to tan sabio ya para la época.” El mismo dicz

que la Ordenanza comprende ‘“batallas, dxsc1pl1- .

na, ejercicio, justicia, marchas y hasta musica”

Entre los afios 1728 y 1767 se dan diversas
Ordenanzas particulares, que dejan sin efecto
muchos defectos de la General. Esta lucha entre
lo amplio y lo detallista es constante a lo largo
de la pequefia historia que tratamos, y produce
incomodidades sinniimero. En su remedio se
formula un nuevo proyecto de Ordenanza ge-
neral—afio 1749—, sobre el que emiten dicta-
men los Capitanes Generales marqués de la Mi-
na y don Sebastian de Eslava, Una Junta per-
manente de Generales, presidida, sucesivamente,
‘por el Capitin General conde de Revillagigedo
y el Teniente General don Jaime Mesones de
Lima, redacta, tras fructifera labor, en 1762, una
Ordenanza, dividida en seis tomos, de los que
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los tres primeros son impresos en ese mismo afno.
Pero todo proceso leglslatlvo de envergadura es
laboricso. Discutidos “a posteriori”’ muchos pre-
ceptos de los referidos tomos, y con un loable
afan de superacién, acaban siendo rechazados,
nombrandose acto seguido una nueva Junta, pre-
sidida por el conde de Aranda. Esta Junta mo-
difica €l anterior texto y redacta uno defimiti-
vo, que se publica el 22 de octubre de 1768. En
el preambulo, don Carlos III destaca el propo-
sito de que los principios contenidos en Ja Orde-
nanza “‘se observen inviolablemente para la dis-
ciplina, subordinacién y servicio de mis Ejérci-
tos”. Siempre vemos, pues, patente el afan de
mantener con gran pureza el orden militar.

Las Ordenanzas se dividen en ocho Tratados;
éstcs en titulos, y los titulos en articulos. Los
Tratados se refieren, respectivamente, a Orga-
nizacién y recluta de los Ejércitos, Régimen in-
terior, Honores, Reglamento de Infanteria, Re-
glamento de Caballeria, Servicio de guarnicion,
Servicio de campafia, y Justicia. Aunque algo fa-
rragoso, diremos, a grandes rasgos y en aten-
cién a la trascendencia que en su momento re-
presentaron, e] contenido de cada Tratado.

El primero se ocupa de la reglamentacion de
“ly fuerza, pie y lugar de los Regimientos de In-
fanteria; eleccién de granaderos; pie y forma-
cién de los Cuerpos de Caballeria y Dragones;
fondos de reclutas, remonta y armamento; re-
glas para la administracion y ajuste de ellos;
descuentos de oficiales y tropa en viajes de mar
por mesa y racién de Armada ; funciones del ha-
bilitado para el manejo de intersses”

El Tratado segundo contiene “las obligacio-
nes de cada clase, desde el soldado hasta el Co-
ronel, inclusive ; 6rdenes generales para oficiales
en guarnicién, cuartel, marchas y campafia; pro-
posicién  de empleos vacantes; formalidades
para dar la poseswn modo de reglar {as anti-
giiedades ; juntas de Capitanes ; visitas d= Hos-
pital; guardia de Prevencion; licencias tempora-
les ; orden y sucesién del mando de los Cuerpos”

El Tratado tercero se refierz a honcres mi-
litares, y preceptiia “los que por Cuerpos ente-
ros deben hacerse a la entrada y salida de per-
sonas Realzs y Capitanes Generales en las pla-
zas, guardias, v honores a personas que por sus
dignidades los gozan, no siendo militares; ho-
nores flnebres ; tratamientos ; distincién de uni-
formes para concacimiento de los grados ; funcio-

- nes die los Inspectores genzrales de Infanteria,
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~ El Tratado cuarto comprende la “*formacién,
manejo de armas y evoluciones de la Infant=ria”.

El Tratado quinto contiene “los ejercicios de

Caballeria y Dragones, en que se explican sus

formacicnes y maniobras”.

El Tratado sexto se refiere a: ‘“Autoridad
de los Capitanes Generales de provincia; fun-
ciones del Gobernador de una plaza y sucesién
del mando accidental de ella; funciones del T-
_niente de Rey; consideraciones a que ha de arre-
glarse el servicio de guarnicién; funciones de
los Sargentos Mayores de las plazas y Jefes de
los Cuerpos en el servicio de ellas; formalida-
des para cerrar las puertas d2 las plazas, para
dar el santo y orden y hacer y recibir las ron-
das y practicar el servicio de patrullas, y para
hacer la descubierta y abrir las puertas; destaca-
mentos; modo en que los Gobernadores dizhen
expedir libramientos para la pélvora; salvas que
ha.de hacer la artilleria de las plazas; reglas para
la persecucién y aprehensiéon de desertores; re-
glas que han de observarse en la marcha de las
tropas y alojamiento de éstas cuando marchen”.

El Tratada séptimo regula Jo referente a:
“Asamblza del Ejército reunido; clase de que se
compone el Estado Mayor del Ejército ; sucesion
del mando accidental del Ejército y lugar de los
Oficiales Generales v Brigadieres para las li-
neas; pie, fuerza y servicio de la tropa de a piz
y montada para guardia de Generales y escolta
de equipajes; funciones del Cuartel maestre,
Junta de campamento y distiibucion del terre-
no por mavor; funciones de os Maycres Gene-
rales de Infanteria y de Caballeria y Dragones,
del aposentador, del conductor general de equi-
pajes: modo dz campar; servicio -de campana
por brigadas ; distribucién del santo y orden ge-
neral; modo de recibir las ron-dgs; destacamen-
tos; movimientc de un campo a otro; alojamien-

to en cuarteles o cantones y modo de distribuir .

el forraje; drdenes generales para el servicio de
campaia; funciones del Intendente y sus depen-
dientes.”

Finalnrente, el T;'ata'dd octavo, relativo a ma-
teria de justicia, contiene: “Exenciones y pre-
eminencias del fuere militar y declaracién de las
personas que le gozan; casos y delitos en que
no wvale el fuero militar y en quz la jurisdiccién
militar conoce de reos independientes de ella;
causas cuyc conocimiento corresponds a los
Capitanes Generalzs de las provincias; Conse-
jos de guerra ordinario y de Oficiales Genera-
les ; delitos cuyc conocimiento pertenece al Con-
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sejo de guerra de Oficiales Generales; Audito-
res generales del Ejército en campaiia y de pro-
vincia; formalidades en la degradacion de un
oficial delincuente; crimenes militarss y comu-
nes y penas que a ellos corresponde; testamen-
tos.”

Al hablar de los intentos posteriores de re-
forma sefialamos antes, como posible explica-
cién de este eterno afdn de tejer y destejer, el
casuismo de toda disposicion de caracter orgi-
nico en unién de la evolucién y progreso conti-
nuo dzl Arte bélico. Constantemente aparecen
asi normas en desuso, y al querer adaptarlas a
las necesidades de los tiempos se extiende el de-
seo de modificacién al conjunto de] cuerpo le-
gal. Planteado de nuevo el propésito de refor-
ma y tras algunos leves escarceos, se constitu-
ye en 1821 una Junta, integrada por Generales
y Brigadieres, que redacta un proyecto del que
-durante los afios 1822 y 1823 se discute en Cor-
tes varios titulos, quedando luego suspendida la
tarea. Los intentos, juntas, nuevos prcyectos y
comisiones contintian, sin rendir una labor de-
finitiva. En 1842 la cuestion toma otra vez
tado parlamentario, pero tampoco pasa de ahi.
LLos cambios incesantes en la politica no crean
el ambiente adecuado para una labor tenaz y
continuada, llegandcse a un momento en que se
paraliza la actividad renovadora.

1)
2S-

Quedan, segtin es sabido de todos, muchos
articulos en desuso y partes enteras practicamen-
te derogadas, como las relativas a la reglamen-
tacion de la Infanteria y Caballeria, servicio de
campafia v justicia. Pzro, en cambio, vive per-
manente el espiritu -que informa el conjunto de
la obra, que no es el exclusivo de tal ¢ cual co-
mision, sino el permanente de la Milicia, segin
la concepcion espafiola y 21 genio propio de nues-
tra psicologia. '

Otra bondad digna de destacarse es el estilo.
El ropaje de da literatura militar, comprendien-
do aqui con un amplio sentido toda forma de
expresion cral o escrita, ha sido cuidada siem-
pre por sus autorss, con un alto afan de cultura;
como si la” Milicia, por su misma intrinseca so-
briedad, huscase la expresion laconica; por la
dureza de su vida, el concepto cefiido y justo, y
por la alteza de sus ideales, el ropaje digno. Y es
singular ver cémo aquellos quz por su vida ac-
tiva y dura parecen mas alejados de las expan-
sicmes literarias, han sido, con frecuencia, exce-
lentes escritores 'y, en algunos casos, verdaderos
clasicos dzl idioma. Las Ordenanzas siguen esta
linea tradicional. . :



REVISTA DE AERONAUTICA

Nttmero 69

Informacion Nacional

'ACTOS CELEBRADOS EN LA ACADEMIA DE TROPAS

DE AVIACION EL DIA

‘El dia 14 de julio se celebrd
en Los Alcazares una triple ce-
remonia; entrega del Estandar-
te a la Academia de Tropas de
Aviacién, toma de posesién de
su nuevo Director y recepcién
de Despachos por los Oficiales
que constituyen la segunda pro-
mocién del Arma.

Dominando la Plaza de Ar-
‘mas se elevaba el altar, al que
daban’ frente las fuerzas que
rendian honores. Presidia el
acto el Exemo. Sr. General Jefe
de la 3." Region Aérea.

El ilustrisimo sefior Obispo de
la diécesis bendijo el Estandar-
te, cuya madrina —esposa del
Director saliente— pronuncié
unas sentidas palabras. En ellas
resalté lo simbdlico de la ofren-
da de la mujer espafiola al
Ejércite, defenzor de los idea-
les de Dios, Patria y Familia,
terminando por definir el sen-
tido de la colaboracién femeni-
na cumpliendo los servicios au-
xiliares oportunos y mantenien-
do el entusiasmo y la afioranza
en los hogar:s, y “...aunquz

débiles, fortaleciendo el espiritu
de muestros hijos en aquello que
tnicamente nos es dado: el tra-
dicional sentido religioso espa-
fiol, mediante la continua y sin-
cera oracién a Dios Nuestro Se-
fior, defensor permanente de
Espaifia; la gracia de cuya lu-
minosa guia humildemente so-
licitamos ante €l altar para que
en todo momento os oriente ba-

jo la Bandera que amadrina-

mos”, .

E1 Director accidental contes-
ta con una afirmacion de fideli-
dad al Estandarte, que entrega
al abanderado, y seguidamente
tiene lugar el santo sacrificio
de la Misa. Rendidos los hono-
res a la Ensefia, los 26 muevos
Oficiales pasan a recoger los
Despachos, que les son entrega-
dos por los excelentisimos sefio-
res Generales Jefe de la 3." Re-
gion Aérea y Director general
de Instruccién e ilustrisimo se-
fior Coronel Jefe del Sector Aé-

" reo. El Director saliente, Co-

mandante don Luis Morente La-
comba, les dirige esta vibrante
arenga: o

14 DE JULIO

“Cuando rompais de nuevo la
marcha, lo haréis ya como Ofi-
ciales profesionales, y por ello

. vuestro paso debe ser mas de-

cidido que munca, como también
es mayor vuestra responsabili-
dad de aqui en adelante. Y co-

mo expresién del compromiso

que contraéis en vuestro ilti-
mo acto en esta Academia, al
besar a la Patria en la Bande-
ra, significa que debéis seguir
siempre fielmente tras ella, guia-
dos por quien la mantiene en .
alto limpia y fuertemente asida
como abanderado de Espafia y
Generalisimo de sus Ejércitos.”
Firnalmente, el excelentisimo
sefior General Director general
de Instruccién hace entrega del
mando de la Academia y aerd-
dromo a su nuevo Director y
Jefe, ilustrisimo sefior Coronel
don Francisco Riera de la Pefia.
Terminada la ceremonia, a la
que asistieron, con las autori-
dades civiles y militares de la
provincia, destacados Jefes del
Ejército del Aire, se celebré un
brillantisimo desfile,
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Bitliognrafia

ELEGI LA RUTA DEL AIRE,
por el Comandante Norman
.M., Miller.— 190 pdgs. de 20
por 18 ¢ms., con 22 fotogra-
fias.—FEdiciones Agora. Bar-
celona, — Abril 1946.—20 pe-
setas en cartoné; en tela, 25.

Traduccién bien cuidada de
Carlos Botet del original inglés
publicado en los Estados Uni-
dos, antes del fin de la guerra,
con el titulo “I took the sky
road”, constituye este libro el
relato de las hazafias de este
piloto tal como su protagonista,
que por eso figura como autor,
las ha referido al escritor Hugh
B. Cave, que aparece en segun-
do término por haberse limita-
do a transcribirlas, afiadiendo
notas de citaciones oficiales, re-
compensas ganadas y elogiosos
comentarios de compaieros, que
la matural modestia del piloto
pasa por alto.

Y resulta interesante e! libro

por su espontaneidad, y aunque

en su Gltimo tercio ya resulta
pesado tanto y .tan repetida-
mente parecido “cuento de mie-
do”, refleja muy bien la intima
vida de un piloto de la Marina
que en un principio no pensé en
ser aviador y, talludo ya en re-
laciébn con sus compafieros, se
convierte en uno de los mis arro-
jados y laureados pilotos de la
.guerra del Paclfico.

En un principio, antes de la
guerra, en los percances que le
ocurren, y (ue narra con toda
sinceridad, se pone de manifies-
to que “en todas partes cuecen
habas”, y son singularmente
aleccionadoras sus observacio-
nes “autodidactas” como profe-
sor de escuelas de vuelo.

LI BRO S

La sensacién de soledad en
las horas y horas de vuelo so-
bre el Pacifico desierto, y la
importancia- de un navegador
en quien confiar ciegamente, es-
tA muy bien descrita.

Expone el secreto de su éxi-

to: osadia y sorpresa, que le

permiten causar dafio sin llegar
casi nunca a tener que batirse
con la caza japonesa. En vuelo
a ras de agua aprovecha la des-
enfilada del terreno y una gra-

. duacién dnica de punteria para

velocidad y altura tnicas, pre-
fijadas de antemano. De los
complicados y carisimos arte-
factos, vuelve a nuestra e’emen-
tai escuadra de Africa 19183, La
escuadrilla 109, de “Liberators,”
ideados para exploracién al li-
mite de las grandes distancias,
se transforma, bajo €l mando
de “Bus” Miller, en un bombar-
deo rasante. o

Es notable la vuelta a casa,
a los siete meses y medio de
campafia, cuando considera el
Mando que cump’ié6 como buena

la unidad, con 1.411 vuelos y -

mis de doce mil horas en ‘el
ajre. .
En resumen, un libro ameno
e interesante.

® Ok Ok

POLITICA NAVAL DE LA
ESPANA MODERNA Y
CONTEMPORANEA, por
Melchor Ferndndez Almagro.
Instituto de Edoudios Politi-
cos.—1946,

Las obras de Fernandez Al-

magro aparecen siempre como
frutos sazonados de wuna de
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nuestras figuras mas prestigio-
sas en el campo de la Historia.
Melchor Fernandez Almagro,
en efecto, empieza por ser un
auténtico historiador; pero es,
ademis, una clara inteligencia

capaz de enhebrar los hechos

que expone en un hilo conduc-
tor diestramente adivinado, y
es, por (ltimo, una pluma exce-
lente, a la que es dable exponer
tado lo anterior en un estilo cu-
ya amenidad, sencillez y maes-
tria son muy dificiles de conse-
guir. En ese estilo, y con las
otras condiciones, Fernandez
Almagro, que precisamente ha
obtenido el Premio “Virgen del
Carmen” dé este afio, nos ense-
fia en la obra Politica naval de
la Espasia moderna y contempo-
rdnea el desarrollo de nuestra
Marina desde los tiempos inme-
diatamente posteriores a Lepan-
to hasta el advenimiento de la
segunda Reptblica.

Se trata, por eso, de mn pro-
ceso de decadencia. Lo notable
es que tan.complejo proceso se
expone con el nimero de por-
menores necesarios para dar sol-
vencia cientifica al intento, sin
ahogarle, empero, bajo el alu-
vién de citas, y con la maestria
de quien sin perder su postura
de historiador, es decir, de ex-
positor de hechos, no de inven-
tor de explicaciones, nos intro-

decadencia, que se inicia con la
Invencible y encuentra su defi-
nitiva consumacién en Trafal-
gar, primero, donde se hunden
todas las esperanzas de renova-
ciébn almacenadas en el si-
glo XVIII, y en 1898, después.
No se trat), indica Fernandez
Almagro, de que fallaran los

~ duce en las razones de aquella.
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hombres. La valia y el espiritu
del marino espafiol se conserva-
ron’ indomables aun después de
las mayores catastrofes. Antes
de Santiago de Cuba hubo—es
cosa de decir—muchos Santiagos
de Cuba menores, pero idénti-
cos en sacrificio. No pudo tra-
tarse tampoco exclusivamente
de un sistema politico, se me
ocurre pensar, porque si a lo
largo de la Espafia del XIX
naufragaron muchos proyectos,
lo mismo ocurrié antes. Si pudo
tratarse de no haberse aprecia-
do lo suficiente el valor del po-
derio maritimo, y sobre todo, de
la improvisacién y la pereza,
que, unidas, convirtieron en su-
cederse de riafagas de la prime-
ra y baches de la segunda lo
que debia haber sido plan cons-
tante y tenaz, como se lo pro-
pusieron Ensenada .y Maura.
E1 libro interesa especialmen-
te, como es natural, a los mari-
nos; pero jes que carece de pro-
yecciéon mas general? En él se
analizan las causas de la deca-
* dencia de una de nuestras Ar-
mas; pero esas causas estan en
un modo de ser racial, que pue-

de producir idénticos resultados
en otros sectores. El estudio de
la decadencia, como decia Cano-
vas, es €l més fructifero de to-
dos, porque nos descubre nues-
tros defectos, Un estudio aten-
to del'libro de F. Almagro pue-
de, ciertamente, ensefiar, y mu-
cho, a sus lectores.

LEGISLACION PENAL MI-
LITAR, por José Maria Dd-
vila, Tomds Garicano y José
Mama Dévila y Zurita.

Publicado el vigente Codigo

de Justicia Militar para los tres
Ejércitos, y modificada por él
en gran parte 1a legislacién an-
terior, se hacia realmente pre-
cisa una obra que, con referen-
cia al nuevo texto legal, llena-
ra la funcién de recogerlo, co-
mentarlo y ponerlo ademas, por
medio de formularios, al alcance
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de cuantos elementos mo técni-
cos en Derecho de los tres Ejér-
citos se ven obligados a aplicar-
lo 0.a recurrir a él de alguna
manera.

La Legislacién penal militar
que comentamos llena perfecta-
mente este cometido. En ella se
encuentran recogidos, en primer
lugar, los Cuerpos legales ac-
tualmente vigentes: Codigo de
Justicia Militar, Titulo adicio-
nal a la Ley de Enjuiciamien-
to militar de Marina, Ley penal
de la Marina mercante y Codi-
go Penal comin, Pero, ademas,
se encuentra €l comentario a di-
cha legislacién, especialmente
extenso con respecto al Cédigo
castrense; formularios comple-
tos de las actuaciones judicia-
les y un amplio repertorio alfa-
bético con legislacién comple-
memtaria y jurisprudencia co-
man y especial; indices particu-
lares por materias'y un indice
general alfabético de todo el
contenido de la obra.

.En esta clase de obras pueder
distinguirse dos aspectos: umo,
en cuanto se encaminan, como
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anteriormente se indic6, a lle-
nar necesidades practicas, a
constituir un auxiliar indispen-
sable o instrumento de trabajo
para la administracién de jus-
ticia. En este aspecto—no facil,
ciertamente, de realizar— esta
Legislacion penal militar es cla-
ra, sistemitica y atil. El otro
aspecto es el que toca a lo tée-
nico, es decir, al comentario de
los textos. La obra, aqui, se nos
presenta como auxiliar, pero de
los elementos juridicos. Justo es
decir que la sola enunciacién de
los nombres de los autores era
ya una garantia, pues junto a
José Maria Davila, Coronel Au-
ditor del Ejército, autor de un
Cédigo de Justicia Militar jus-
tamente apreciado, se encontra-
ban el Teniente Coronel Audi-
tor del Aire don Tomas Gari-
cano Gofii y don José Maria
Déavila Zurita, Teniente Audi-
tor de la Armada, con lo cual
los matices y problemas propios
de cada Ejército encontrarian
una persona especialmente do-
tada para conocerlos, La reali-
dad de la obra confirma de lleno
esas esperanzas.

GAS TURBINES AND JET

PROPULSION FOR AIR-
CRAFT, por G. Geoffrey

Smith, M. B. E., director de .

“Flight” y “Aircraft Produc-
tion”, com wun oprélogo de
Sir Geoffrey de Havilland.—
Cuarta edicién.—Agosto 1946.

Esta publicacién es la cuarta
edicion de Gas turbines and jet
propulsion for aireraft, puesta
al dia por su autor de una ma-
nera concisa y bien tratada, con
una completa y detallada infor-
macién sobre la técnica de la
propulsién por reaccién actual.

La primera edicién aparecié
con el mismo titulo en 1942, y
fué editada también en los Es-
tados Unidos, habiendo sido
adoptada como libro de texto

“standard” por las Universida- .

des, Institutos técnicos, Acade-
mias y Escuelas oficiales, asi
como jpor las Compafifas comer-
ciales y establecimientos de en-
sefianza.

En los 21 capitulos de esta
cuarta edicién se habla de los
ptincipios fundamentales de la
propulsién por reaccién, de la
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construccion de los motores y
sus materiales, de las pruebas
realizadas y del entretenimien-
to del material de los mismos.
Hay una completa descripcién
de los tipos existentes ingleses,
americanos y alemanes, con sus
detalles, asi como de los futuros
tipos posibles de estos nuevos
motores.

Discute y razena de una ma-
nera imparcial los respectivos
méritos de la propulsién por
hélices por reaccién; analiza los
aviones sin cola —“alas volan-
tes” —y los que van dotados de
ella; finalmente entra en los
problemas aerodinimicos, espe-
cialmente en cuanto se refiere
a los efectos de la compresibi-
lidad y a las investigaciones que
se realizan para su completo es-
tudio,

El wolumen consta de 246 pi-
ginas, ilustrado con mas de dos-
cientas fotografias, dibujos, dia-
gramas y abacos. Es interesan-
te desde el principio hasta el fin,
sobre todo cuando analiza el fu-
turo de la Aviacién y sus posi-
bilidades inmediatas.
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