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Un “Hawker Tempest 11" atacando. Esta fotografi
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REVISTA CE AERONAUTICA

La Aviacion en la segunda Guerra mundial

CAMPANAS DE LOS BALCANES Y .DEL AFRICA ORIENTAL

De Francla a los Balca'nes.,..

A los pocos dias .de liquidada- Francia,
Hitler, igual que hizo al terminarse la cam-
pafia de Polonia, volvié a ofrecer la paz a
Inglatérra, evidenciando su ansia por lograr
la repeticion del conocimiento -de los hechos
consumados que de elld obtuvo afios atras,
despues de.la ocupacién de Austria y. Che-
coslovaqula.

Inglaterrav, con sus aliados continéntales
recién derrotados, constituia’ éntonces’ el
unico enemlgo de los al: manes los cu: les,
al no lograr una transaccion que diera.fin
a la guerra, se encontraron en la necesidad
-de forzarla a rendirsé ¢ de pasar a su ocu-

~ Por el Comandante FERNANDO QUEROL

’

pac1on para ello concibi¢ron dos pos1bles
sistemas de ataque. . .

—Una solucién serfa continuar agotandola
por el bloqueo, -el cual seria. aumentado
por el éstablecimiento de bases en Islan-
dia (operacién Ikarus), El Ferrol, Gibral-

- tar, Canarias, Dakar y Cabo Verde, al
tiempo que se construxnan varios nuevos
portaaviones.

— Otra, mas rapida, consistiria en invadirla

de acuerdo con el plan Seeloewe (foca o

le6n marino), que preveia el desembarco

naval de.24 Divisiones y una modesta

' partlcupamon de tropas aerotranfporta-
das.

Después de estudmr ambos proyeéctos, Hit-
ler se dec1d1o por el segundo, que juzgd mas
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factible y .expeditivo, encargando a la Luft-
waffée —el dia 5 de agosto —emprender la
preparacxon aérea del déesembarco. A conti-
nuacién se 1ibré en el airé la intensa lucha
que ha pasado a la Historia con el nombré
de “Batalla de Inglaterra”, de la que tal
vez nos ocuparémos con détalle en otra oca-
sién al estudiar él conjunto de las opéracio-
nes aéreas llevadas a cabo-contra dicha isla
a lo largo de los cinco afios de guerra; du-
rante dicha batalla, como s sabido, la fuer-
. za aéréa alemana fracasd en sus inténtos de
adquirir la superioridad aérea, premisa fun-
dameéntal e indispensable para el feliz éxito
del desembarco, por lo qué la operacion
Seeloewe tuvo que ser aplazada; dée momen-
to, hasta la primavera de 1941,

Esta -dilacién suponia varios meses de
éspera, qué pensaron aprovechar para po-
ner.en practica ¢l primer tipo de guerra
anteriorménte indicado, incrementando el
hostigamiento al trifico enémigo, actuando
con sus submarinos, buques dé superficié y
aviones desde las conquistadas bases de No-
ruega y Francia, y pasando a preparar la
ocupacion de otras mdas meridionalés én la
costa de Espafia y del oeste de'Africa, lle-
gando incluso a pensar en instalar en las
Azores una pista para bombarderos de gran
‘autonomia con los que atacar a los Esta-
dos Unidos cuando éstos, '
—pués jya estaban ayudando a Inglaterra
con envios de matérial——, entraran en gue-
rra. Mientras tanto, confiaban en que los
italianos se bastarian para mantener inter-

feridas las comunicaciones mglesas por el

Meditérraneo,

Sigamos ‘ahora la evolucién de los pla-
nés alemanes para apreciar como fracasa-
ron también en esta proyéctada ocupacién
de bases atlanticas, acabando por transferir
su atencién principal (pasando por el Me-
diterrdneo) hasta Rusia. A éste objeto, re-
.cordemos. las fases de la ofénsiva diploma-
tica emprendida durante €l otofio ¢ invier-
no de 1940-41 para captarse la aquiescen-

cia espafiola, asi como €l progresivo corri-

miento de Oeste a Este de su preferénte in-
terés estratégico.

El 23 de septiembre de 1940, con oc1sion
de la firma, én Berlin, del Pacto Triparti-
to (Ribbéntrop, Ciano y Kurusu), sé in-
_tentd, sin conseguirlo, que Espafia y Rusia
se adhiriéran al mismo, al tiempo que sé¢

‘

- con Mussolini en el Brennero,
el traslado, alomeénos en parte, de la-aten-

como se temia.
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presionaba a Serrano Sufier para que la

primera cediera bases én Canarias, siendo
sintomatico qué este mismo dia, y cerca de
dichas islas, los degaullistas a bordo de la
- Escuadra inglesa intentaran en vano desem—
barcar en Dakar.

Mientras tanto, los. italianos se estaban
mostrando incapaces para éjercer en su mar
un dominio que permitiera mantenerse des-

- preocupados de él a sus aliados alemanes,

por lo que el 4 de octubre Hitler se reunid
- iniciandose

cidén alemana hacia el Este,

Sin embargo, hacia falta insistir antes con
Espana, y ¢l 23 'de octubre, en Hendaya,
el Fithrer insté a nuestro. Géneralisimo para
que entrara en gueérra antes del 10 de ene-
ro de 1941, pues para esta recha tenia pen-
sado ocupar Gibraltar con los paracaidis-

tas del Cuérpo Aéreo XI, mandado por Stu-

dent, al mismo tiempo que se¢ bombardea-

rian inténsamente Malta y Suez,

Poco después, el 12 de noviembre, Hit-
ler redacté su instrucciéon nimero 18 que
conténia:

— Operacién Féliz: Ocupacién de El Ferrol,
Vigo, Mélaga, Gibraltar y Canarias.

—- Operacién Isabella: Ocupacién de .Portu-
gal, caso de reaccién inglesa.

. A los seis dias, en Berchstesgaden, vol-

vié a pedir a Sérrano Sufier el paso por
Espana de- tropas alemanas.
empez6d a convéncerle dé la dificultad de

ver realizados sus proyectos con vistas a-

reforzar la batalla del Atlantico. Ello, uni-
do a la recienté sorpresa del ataque italia-
no a Grecia,.él 28+de¢ octubre (creindose
alli un nuevo teatro de operaciones y des-

" embarcando tropas inglesas en el pais hé-

leno), le decidié a pasar a operar por el
suréste de Europa, preparandose para lle-
var a cabo la ocupacién dé los Balcanes
(operacién Marita).

Eféctivamente, el 20 de noviembre, to-
mando posicionés para las futuras.campa-
flas de Yugoslavia y Grecia, los alemanes
entraron (como aliados) en Hungria, ha-
ciéndolo el dia’ siguiénte én Rumania, des-
pués de la flrma por Antonescu.del Pacto
Tripartito.

A pesar de su orientacion préferente ha-
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cia los Balcanes, no cejaron ain en sus pre-
tensiones respécto a Espafia, pues el 7 de
diciembre enviaron al Almirante Canaris
‘(Jefe del Servicio Secreto Alemdn) para
repetir en El Pardo la solicitud de partici-
pacién éspafiola en la guerra; en vista de
los sucesivos fracasos al intentar conse-
guirla, cancelaron la operacion Félix, pre-

parando, en cambio, una nuéva (operacién

Attila) para ocupar la Francia deé Vichy,
caso de que se tambaleara su lealtad al ar-
misticio como “consecuencia de las intrigas
y propagandas dé De Gaulle, operacion que
incluia la captura de Tolén por los paracai-
distas.

Por considerar que el Meditérranéo no
podia ser decisivo en la Jucha contra Ingla-
-térra—como pudieran haberlo sido la Ba-
talla de Inglaterra, de cuya posible repéti-
ci6n en la primavera dé 1941 acabo por de-
sistir, y la Batalla del Atlantico, favoreci-
da por la posesién de bases ibéricas y afri-
canas—, Hitler, apurado por el temor de
‘una falta dé materias primas ante el pro-

longamiento de las hostilidades, proyecto.

asegurarse una abundante reserva que le
permitiera esperar, bien abastecido, la len-
ta debilitacion de Inglaterra como conse-
cuencia del acoso dé aviones y submarinos
a los accesos metropolitanos de su trafico
de importacién. A tal fin, el 18 de diciem-
bre decidié que, déspués de la’ ocupacién to-
tal de los Balcanes, sé ejecutara, para el
15 de mayo de 1941, la opéracion Barba-
rroja. Oficialmente, “‘él objetivo es estable-
cer una muralla contra la Rusia asiatica
desde el Volga hasta Arkéangel; la region
" industrial de los Uralés serd machacada, si
hace falta, por la Luftwaffe”. Pero la ver-
dadera justificacién militar no era sdlo evi-
tar la guerra en dos frentes, asegurdndose
la espalda oriental miéntras se¢ atacaba a
Inglaterra, sino también la necesidad de
aprovecharse de las abundantes materias
primas ucranianas y caucdsicas (petrolife-
ras, agricolas, eléctricas y mineras).

Hasta ‘que el 15 de mayo llegara, habia
que aprovechar el tiempo para resolver la
situacién del Mediterraneo, al que siempre
se concedié una importancia secundaria, Asi
s¢ hizo, empezandose a primeros de enero
por realizar grandes ataques. de la Luft-

waffe contra Malta y Suez, los cualés, dada ~;

la refractaria actitud espafiola, no pudieron
 verse acompafiados, como estaba previsto,
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por la proyectada ocupacién dé Gibraltar.
Simultineamente, fuerzas aéreas y -blinda-
das aléemanas pasaron a Libia a resolver
la dificil situacién deé las tropas de Grazia-
ni—retrocediendo ante la primera ofénsiva
aliada en el norte de Africa—mientras al
mes siguiénte s¢ penetraba amistosaménte
en Bulgaria-para preparar la rapida conquis-
ta de Yugoslavia y Grecia.

Por altimo, ¢l postrer episodio de esta
campafia de captacién espafiola lo encon-
_ tramos en la Conférencia de Bordighera (el
12 de febrero de 1941), donde Mussolini,
por encargo de Hitler, intent6 sér mas afor-
tunado en la pretension de persuadir a
nuéstro Jefe de Estado.

Grdfico num. 1
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En resumen: a lo largo de este corto pe-

riodo de tiempo puedé apréciarse cémo se

fueron desplazando las zonas de proyéctada
actuacion alémana:

— Batalla de Inglaterra: Al perder la pri-
mera jugada, la aérea, pensaron mejo-
rar la '

— Batalla del Atldntico: Intentando conse-
guir la transigencia espafiola para ocu-
par bases en Galicia, Gibraltar y Cana-
rias; al no obtener el favor de Espana se
trasladaron temporalmente al

© — Mediterrdneo Oriental:
ocupar bases en los Balcanes (Hungria,
Rumania, Bulgaria), atacando Malta y
Suez, y destacando a Rommel en Libia,
pensando, una vez dominado este mar,
pasar a una guerra (que intuian facil y
corta) contra Rusia, como garantia y des-
pensa para sostener el lento bloqueo ago-
tador contra Inglaterra, hasta que ésta,
finalmente, pidiera la paz.

~Durante la época que acabamos de co-
méntar, desde 1a caida de Francia (junio
"de 1940) a la guérra de los Balcanes (abril
de 1941), los Ejércitos térrestres alerhanes
estuviéron, pues, inactivos, si se exceptua
la pacifica ocupacion de Hungria, Rumania
y Bulgaria, y el envio de¢ las dos Divisio-
neés del Africa Korps. La Marina, en tanto,
actud intensamenté en el ataque al tonelaje
mércante britanico. Y en lo referente a ope-
raciones aéreas, poco es lo importante que
podemos séfialar, aparte de la Batalla de
Inglaterra, por -todos conocida en el deéta-
lle de sus interesagtes episodios; sélo re-
gistrar las incidencias de la fluctuacion es-
tratégica germana y la parté que én ellas,
virtual o realmente, corrié a cargo- de su
Aviacion, llamando Iz atencidn sobre el he-
cho de que ella constituyd la punta de to-
das las concebidas fléechas de éxpansidon mi-
litar: .
— Una, fracasada en su parte aérea inicial
(Batalla de Inglaterra).

— Otras, que nunca pasaron 'de proyectos
(ocupacién de Gibraltar y Tolén).

— Otras, por iltimo, lamentablemente in-
fructuosas por no terminadas (ataques a

.Malta y Suez), ya que, después de dada .

favorablemente la batalla aérea, no se
atrevieron o no pudieron realizar la sub-
siguiente operacién de superficie que les
llevara a su ocupacién.
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Mientras tanto, los ingleses, salvados
—gracias .3 su Fighter Commando—del pe-
ligro dé invasién de su metrépoli, empeza-
ron a recibir ayuda americana, cuyo$ pasos.
sucésivos fueron:

. — En junio de 1940 se inauguré el sistema
“cas and carry” (pago al contado), con la
venta de 900 cafiones, un millén de fu-
siles y 85.000 ametralladoras de la pri-
mera Guerra Mundia] por 43 millones de.
dblares. :

— El 3 de septiembre del mismo afio, cuan-
do se acabd la posibilidad de abono in-
mediato en metéilico,; se cedieron a Ingla-
terra 50 viejos destructores (muy nece-
sarios para la escolta de convoyes en el
Atlantico), a cambio de la ocupacién de -
sus posesiones en las Antillas, Terranova.
y Bermudas.

— En marzo de 1941, agotado el dinero y
las colonias en América, se llegé al “lease:
lend” (préstamo y arriendo), regulador de
todas las sucesivas entregas de material
que, por lo que se refiere a aviones, em-
pezaron por ser de “Bﬁffalos",_“Kitty-.
hawk”, “Martlet”, “Maryland” y “Bos-

-~ ton”. . .

22 sumio 1940

(<aa Be Faanca)

Gréfico wim, 2
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Asl répuestos y rearmados, los ingleses
aprovecharon esos meses de pausa pary re-
organizarse y resolver él problema militar
de Africa Oriental. -

Campana de Africa O'riental.

Aunqué desligada del teatro de operacio-
nes europeo, situamos aqui el estudio de
esta campana, porqué cronologicamente se
‘corresponde con la época qué acabamos de
comentar. En efécto, si bién las hostilida-
des alrédedor dé Abisinia duraron desde el
10 de junio de 1940 (entrada dé Italia en
la guerra) hasta €l 27 de noviembre dée 1941
(rendicién de las postreras fuerzas italia-
nas), la campafla quedd practicamente ulti-
mada el 5 de abril dé 1941 (ocupacion de
Addis Abeba), un dia antes de la iniciacién
- de la. ofensiva alemana en los Balcanes.

Fuerzas aéreas.

a) Al principio, los italianos contaban
con unos 200 aviones (Fiat “CR-42"),
“Caproni - 133”7, “Savoia - 797, “Sa-

REVISTA DE AERONAUTICA

voia-82", etc.), qué no pudieron ser
aumentados desde la métrépoli, con
excepcién de contados bombardéros
que llegaron én vuelo directo, y de
algunos Fiat “CR-42” desmontados
a bordo de unos tipos espeéciales dé
“Savoias” llamados “marsupiales”.

b) Los ingleses apénas tenian aviones
en Africa oriéental; no fué hasta fi-
nes de 1940, que mandaron alli nue-
vo material y reorganizaron sus uni-
dades.

— Squadron nim, 1, de “Hurrica-
nes” y “Gladiator”.

— Squadron nim. 14, de “Blen-
heims”, ‘

— Squadron ntim. 47, de “Welles-
ley” (degaullistas).

1 — Squadron ntm. 237, de “Har-

dys” y “Lysander”.

En el Sudén,
al mando
de Slatter.

— Squadron nam. 2, de “Gaunt-

lets” y “Fury”. :
— Squadron nim. 3, de “Hurrica-
nes”,

- Squadron nim. 11, de “Battles”.
— Squadron nim. 12, de - “Jun-
kers-86” (procedentes de las 1i-
neas comerciales).
— Squadron num, 40, de “Harte-
beestes”. )
— Squadron num. 41, de “Harte-
, beestes”.
— Squadron num. 8, de “Blenheim”
y “Vicents?”.
— Squadron nam. 84, de “Gladia-
fc01"’.
—Squadron nam. 203, de “Blen- -
heim” y “Vicents”,

En Kenia, 3]
mando de
Sowrey ...

Operaciones.

Los italianos de Africa oriental, dado su
aislamiento, tenian irremisiblemente perdida
la partida; pese a ¢llo, su inicial optimismo
les llevd a conquistar la Somalia britanica
en el vérano de 1940, época en qué los in-
gleses estaban totalmente absorbidos por la
batalla decisiva queé se estaba librando en
los cielos dé su metrépoli, Mientras tan-
to, hay que registrar en otros sectores afri-
canos la timida ofensiva de Graziani hasta
Sidi el Barrani, la adhesion a De Gaulle de
las Colonias écuatoriales francésas, y el fra-
casado desembarco aliado en Dakar. En
cuanto a las operaciones aéreas italianas
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—=escasas por la penuria de combustible—,
es interesante sefialar un notable “raid” de
bombardéo llevado a cabo ¢l 19 de octubre
de 1940 por algunos “Savoias-82” contra las
réfinerias de la isla inglésa de Bahrein (con
una produccién de un millén de toneladas
anuales de petréleo), objétivo distante 2.250
kilémetros de los aérédromos eritréos.

Poco tiempo se¢ mantuvo la iniciativa en
manos italianas, ya que los ingleses, en
cuanto sé reorganizaron y recibieron ma-
terial a finés de 1940, pasaron al ataque,
tanto por la costa mediterranea como des-
de Sudin y Kenia, contra las rodeadas Co-
lonias oriéntales italianas; éstas vieron au-
mentada su separacién con las tropas de
Libia, cuando fuerzas deégaullistas ¢ ingle-

sas conquistaron Murzuk (31 de enero.

de 1941) y Kufra (1 de marzo), mientras
su cerco sé agravaba con la réconquista de
la Somalia inglesa (16 de marzo), siendo
curioso consignar que esta ultima operacion
fué dirigida por un aviador—el Vicémaris-
cal Reid—, al mando de la guarnicidn te-
rréstre, naval y aérea de Aden.

-En su avancé—mas répido que el italia-
no de seis afios atrds contra los abisinios—
las columnas inglesas llegaron a Addis Abe-
ba el 5 de abril, y unos dias mas tarde, des-
pués de ocupada Massaua, la RAF hundi6
cuatro destructores, huyéndo por ¢l mar
Rojo sin posible puérto de salvacion. -

Después. dé ocupada la capital, algunos
grupos italianos se retiraron a las monta-
fias; el principal fué reducido el 19 de mayo,
cuando el duque de Aosta, virrey de Etio-
pia, se rindié con sus 20.000 soldados cn
Amba Alagi; después solo 6.000 hombres
siguieron resistiendo en Gondar hasta el
27 de noviembre de 1941.

A lo largo de esta campaifia, la lucha aérea
dejé de existir a finales de 1940, cuando se
agotaron las réservas de gasolina italianas,
permitiendo qué la RAF pudiera operar sin
oposicion, En cuanto al abastecimiento
aéreo desde Libia—siempre en pequefia es-
cala—, fué al principio bastante régular, li-
mitandose, al final, a vuelos eésporadicos,
casi exclusivamente con cargamento medi-
cinal,

Para terminar—aunque suponga salirnos
de las fechas que limitan ¢l contenido de
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esté articulo—, recojamos brévemente las
posteriores operaciones desarrolladas en
suelo africano, con excepcién de las de su
litoral septentrional, que, por su importan-
cia, exigén un andlisis aparte. :

Conquistada el Africa oriental italiana, el
Indico queddé totalmente en manos ingle-
sas, hasta que—a primeros de 1942—los
Ejércitos nipones s¢ asomaron a este mar
por Birmania, Sumatra y Java. La opera-
cion méas importante émprendida por sus
aguas fué el ataque dé cinco portaviones
—el 5 de abril—contra Colombo, en cuyas
proximidades €l portaviones ‘“Hermes” y
los cruceros “Cornwall” y “Dorsetshire”
fuéron hundidos por los aviones torpederos
japoneses.

Este golpe y la presencia de submarinos
alemanes y japoneses por todo el Océano,
alarmaron a los ingleses, qué, para antici-
parse a una posible accién enémiga én Ma-
dagascar (que seguia fiel a Vichy), desem-
barcaron el 5 de mayo én Diego Suirez.
La operacién fué protegida por “Albacores”,
"Swordfish” y ‘“Madtléts”=de los portavio-
nes “Ilustrious” e “Indomitable”, los cualés,
inicialmente, se limitaron a lanzar octavillas
con la pretension de evitar que la guarni-

.cién militar francesa se opusiera a la llega-

da de sus ex aliados;. pero al comprobar
que aquéllas no resultaban convincentes, los
avioneés pasaron a emplear sus armas, de-
rribando a varios “Morane-406", que les hi-
cieron frente, y hundiendo, con cargas de
profundidad, a los submarinos “Bevezi¢res”
y “La Heros”. A los pocos dias—demos-
trando ¢l escozor por haberse dejado ade-
lantar—los japoneses enviaron a unos
grandés submarinos transportando a otros
del tipo enano hasta la vecindad de este
puerto, al que los segundos atacaron con és-
casos resultados.

De momento, los inglesés se limitaron
a la'posesién de la indicada base naval, has-
ta qué en septiembre pasaron a éxtenderse
por todo Madagascar. Y ultimamente, dos
méses mas tarde—al tiempo que se desem-
barcaba en Marruecos y Argelia—, ocupa-
ron la isla de Reunién, donde Abd-el-Krim
cumplia su déstierro.

_Asi, pues, a fines de 1942—y con éxcep-
cién de parte -de Thnéz y Libia—, Africa
era un Continente aliado.
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El informe de

La Comision Finletter tuvo su nacimien-
to én una carta dirigida por el Presidenté

Truman al sefor Finletter, conteniéendo la

orden de que invéstigase y eémities¢ infor-

. me objétivo sobre los problemas reélaciona-
dos con la politica dé¢ Aviacién. El Presidén-
te éstadounidense comprendié que ‘“‘el réapi-
do desarrollo arquirido por la Aviacién ¢én
los altimos afios habia hecho que muchos
“de los antiguos concéptos queden anticua-
dos”, siendo, por tanto, de toda urgeqcia
¢l proceder a redactar las bases sobre las
que debeéria cimentarse la politica de Avia-
cién de. los Estados Unidos.

“La Comisién de Politica Aérea—dice
textualmente la carta del Presidente a Fin-
lettér, presidente de la Comisién—habrd de
estudiar, éntre otros aspectos pértinentés
dél problema, aquellas cuestiones, tales
como las nécesidadeés corrientes y futuras
de la Aviacidn americana, incluyendo Ios
transportes aéreos comeércialés y la utiliza-
cidn dé aviones por los Servicios Armados;
la naturaléza, tipos y numero de aeronaves
y deé las industrias de transporte aéreo que
se necésiten o resultén esénciales a nuestra
séguridad nacional y biénéstar; los métodos
para afrontar los deésarrollos necesarios én
la Aviaciéon y en la industria del transporte
aéreo; una organizacién mejorada y los pro-
cedimientos de gobieérno que ayuden a éste
a legislar en asuntos de Aviacién con éfi-
ciéncia y en intérés publico.”

La Comisién Finletter, cumpliendo estas
6rdenes, inicié sus taréas. Del informé emi-
tido por la misma al Presidente, tratamos
de dar un résumeén.

~ Conviene la Comisién én que ya no basta
para los Estados Unidos una seguridad
como la tenida en las dos ultimas guerras
en que tomara parte. En efecto, en éstas
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la Comision Finletter

Por el Comandante M. G. DE ALEDO
Diplomado de Estado Mayor,

dos contiendas su posicién geogrifica, su
capacidad dé defensa, asi como la ayuda
prestada por los Ejércitos aliados, libraron
él territorio metropolitano de toda clase de
ataques diréctos. “Pero con la recienté re-
volucién de la ciéncia aplicada a la destruc-
cién, queé continda, estas précauciones  no
résultan suficientes. Nuestra seéguridad in-
cluye, como siempreé, el ganar cualquier
guerra én la que nos vémos énvueltos; pero
ahora incluyé algo mas que esto. Incluye el
no perder la primera campafia de la guerra
si esa pérdida supone él que pueda el pais
versé invadido y ocupado.”

Pero no les basta esa seguridad, sino que
quierén adémas que no se destrocen sus ciu-
dadés, que no se¢ diezme su poblacién y
ademas “no perder nuestras libertadés ci-
vicas, arrebatadas mientras nos preparamos
para la guerra”, '

“Hay aquellos que créeén que la paz nun-
ca s¢ impone por la fuerza y que los Esta-
dos Unidos débiéran dar ejemplo de paz,
desarmando. Esta Comisién no participa de la
misma opinién. Resulta que el tnico sistema
provisional queé pudiéra facilitar la protec-
cion contra una nacién qué quisiera aprove-
charse deél estado dé desarme, habria de ser

-un sistéma de leyes mundialés que hiciesen

la guerra imposible; y toda vez que las na-
ciones todavia no han conseéguido ponerse de
acuerdo para la implantacién de esté siste-
ma, el desarme unilatéral no és actualmeénte
una politica que puedan désarrollar los Es-
tados Unidos. Los Estados Unidos tiénen
que buscar lo mejor, ésto €s, una séguridad
relativa proporcionada por sus propias ar-
mas.”

Como se reconoce en el mundo, tal y cual
hoy existé, toda nacidén puédé armarseé a
placeér, sin mis limitaciones que las propias;
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y como la guerra sigue constituyéndo el re-
curso final para la resolucién de disputas in-
ternacionales, la Comisién se¢ ve forzada a
llegar “con répugnancia’ (asi lo hacen cons-
tar) a la conclusién de qué ‘“solamente én
una politica de armamento por parté de los
Estados Unidos s¢ podréa lograr una seguri-

dad relativa. Debiéndo ser dicha polmca tan .

VlgOI'OSEl que:

1) Las demdis naciones piensén én ata-
carnos a causa deé la violencia dél contra-
ataque queé habrian de soportar después; y

2) Que si somos. atacados podamos ha-
cer fracasar el asalto lo antés posible. Si
nuestro pais quieré gozar-de una seguridad
relativa, ha de éstar préparado para la gue-
rra. Adémas, ha de estarlo para la guerra
moderna. No ha de encontrarse listo pare la se-
gunda guerra mundial, sino para una posible ter-
cera guerra mundial.”

De la mano de estos razonamientos la
Comisién Finlétter lléga a la conclusién de
qué se impone un nuévo concepto estraté-
gico para la defensa de los Estados Unidos.
“El pais ha de contar con una concépcion
nueva de la estrategia y con que el ntcleo
de este concepto es la Aviacidén militar. Ne-
césitals una institucién aérez mucho mas
fuérte que la actual, La razén es que ya
no podemos seguir con nuestro procedi-
miento tradicional de confiar entéramente
en la Marina como nuestra fuérza esencial
en tiempos de paz. Hasta ahora los Estados
Unidos han podido llévar a cabo la mayor
parté de los preparativos para la guerra des-
pués de que ésta habia comenzado. En la

_priméra y la segunda guerra mundialés, en-
tre nosotros y ¢l enemlgo se interponian los
océanos.’

Se coménta a continuaciéon que debido a
la proteccion de la Marina propia, asi como a
Ta de los Ejércitos propios y de sus aliados
(que decidian la guerra en un teatro de ope-
racionés bien distante de la metrépoli), les
fué posible adaptar a la guérra su maquina-
ria industrial y su potencial humano o mano
de obra. En el transcurso de aquellas con-
tiendas ninguna interferéncia fué producida
por el enémigo; las fibricas rendian el ma-
ximo y las ciudadés pérmanecian incélumes.

Pero este panorama tan risuefio no vol-
verd, sin duda, a presentarsé. En la guerra
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moderna intérviene un nuevo eleménto, el
Aire, qué ha producido una révolucién en Ja
manera no soélo de haceér, sino lo que es mas
importante, de concebir la guerra. Esto no
se le oculta a los miémbros de la Comision,

que de la misma manera que antes pronun-
ciaron con encomiable bizarria que ‘el nu-
cleo del nuévo concepto estratégico es la
Aviacién militar”, afirman ahora, plenos de
seréna ob;et1v1dad “Hay un nuevo eléemen-
to mediante ¢l cual puede ser’ atacado nues-
tro pais: el Aire. Y las nuévas armas que
pueden lanzarse a través del aire implican
la neceésidad vital dé que nos protéjamos de
cualquier ataque realizado aprovechando’
este. elémento. Un ataque aéréo podria sér
tan terrible que necesitamos creéar rapida-
meénte la defénsa mejor que puedd concebir-
se contra él. Esto implica una Fuérza Aérea
actual fuerte, bién equipada y moderna, ca-
paz no solamenté de afrontar el ataquc
cuando éste tenga lugar, sino lo qué es mas
1mportante aun: capaz dé responder con una
contraofénsiva al enémigo.’

A la Comisién no se le ocultan tampoco
los adelantos qué la investigacién esta lo-
grando modernamenté para una guerra fu- .
tura. Cuenta con que no puéde considerarse
a la bomba atémica como un arma monopoli-
zada, o al menos este monopolio no podra
ser muy duraderc; que la guerra bacteriol-
gica es factor peligroso y muy digno de ser
ténido en cuenta; y que asimismo el sabo-
taje, practicado de un modo inédito hasta.
ahora, en gran exténsiéon puede también
constituir un serio peligro. Por ello asegu-
ran: “Esto significa que la estratégia tra-
dicional de los Estados Unidos ha de modi-
ficarse radicalménte, Hemos de contar con
que nuestro térritorio metropolitano vaya
haciéndose cada vez mas vulnerablé a me-
dida que aumenteé la potencia destructora
de aquellas armas y qué se perfeccionen los
medios dé lanzarlas. Ademas, hemos de su-
poner que si los futuros agresores han
aprendido. algo de la prlmer»a y segunda
guerras mundialés, ese algo séra, al menos,
que no han de permitir a los Estados Uni-
dos que conservén en marcha su potenc1a1
industrial; han de destruirlo desde el pri-
mer momento s e€s Que quieren ganar la

guerra.”

Y en seguida la Comisidén toma nota dél
factor mas acucianté, que es ¢l que deter-~
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‘ming todo hecho militar: ¢l tiempo. La de-
cisiéon mas genial, llévada a cabo con rétra-
so, no puede conducir mas que a la derro-
ta. A los Estados Unidos—al problema de
su seguridad—se le plantéa un complejo
probléma de tiempo qué la Comisidon con-
creta en una serie de preguntas, én todas
las cualés late idéntica preocupacion: ; Cuan-
do calcularéemos qué las demas nacionés po-
drin tener armas atdmicas, u otras armas
comparables a éstas, en cantidad suficiente
para llévar a cabo un ataque sostenido con-
tra los Estados Unidos? ;Cuindo téndran
las démds naciones los avionés y proyecti-
les necesarios para lanzar dichas armas con-
tra el térritorio métropolitano deé los Esta-
dos Unidos? ;Cuanto tiempo noés ocupara

¢l organizar la.Fuerza Aéréa que hemos dé’

tener cuando hayamos de vivir en un mun-
do en ¢l que las demdis naciones téngan .di-

chas armas y puedan lanzarlas contra nos- .

otros? ;Qué fuerza nécesitamos de un
"modo inmediato, aun antés de qug¢ las de-
mas nacionés cuéntén con armas atémicas
y medios de lanzarlas? Las conclusiones a

que llega la Comision a esté respecto son -

las siguientes:

1~ ‘Es probable que otras nacionés des-
arrollen armas atémicas antés de qué lo-
gren contar con cantidad suficiente dé bom-
bardéros supeérsénicos qué tengan una au-
tonomia ofénsiva de mas de 8.000 kilome-
tros o proyéctiles teleguiados, precisos y
supersonicos, con la citada autonomia,

22 Seria erréneo suponér que otras na-
cionés no van a tener aviones y proyecti-
lés capaces de déscargar un ataque soste-
nido contra térritorio norteamericano en la
misma fecha én qué nosotros suponemos
qué pueden téner armas atomicds en can-

tidad; a saber, para fineés de 1952. Si las

necésitan, con toda seguridad que puedén
ténerlas én cualquier fecha; preécisamente
ésta quedara fijada por el grado de esfuer-
z0 qué pongan en dbténerlas.

3®* No es cierto que los Estados Unidos
séan los primeéros én lograr estos aviones o
proyectiles. Por el contrario, los alemanés

estaban mas adelantados que nosotros en

estas cuestiones al final de la guérra; y es
posiblée que otras naciones puedan estar mas
adelantadas que los Estados Unidos.
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4* Los Estados.Unidos tienén que ejér-
cer una presién enérgica e inmediata sobre
sus programas de deésarrollo, invéstigacion
aplicada y basicy rélativa a la aeronautica,
motores, etc., con €l fin de lograr lo mas
pronto posible los aviones pilotados y los
proyectiles teleguiados mas eficaces, asi
como las defénsas contra ellos

De este modo, las conclusmnes de la Co-
mision fijan como fecha objetiva, en la cual
se debe contar con una Aviacién eéfectiva,
capaz de hacer frenté a un posible ataque
atémico contra esté pais, el dia 1 de enero
de 1953. Por razonés dé conveniencia nos

reférimos a esta fecha llamandola dia “A”.

El dia “A” divide, por tanto, la época dé
preparacion en dos fases, I y II, anteriores.

y postériores’a dicha fecha La incognita
del tiempo hacé nuevamente acto de pre-
sencia cuando vuelven a preguntarse:
¢Cuanto tiémpo nos llevard el crear la
Fuérza con que deébémos contar en el
dia “A”?. ;Debémos comenzar ahora?

La fuerza necésaria para dar la seguri-
dad absoluta, no sélo respecto de la victo-
ria, sino asimismo sobre la séguridad e in-
tégridad del pais, no puede ser en verdad
una fuérza usual. Lias caractéristicas de di-
cha fuérza nos vienen dadas concretamen-
té en el documeénto que comentamos:.“La
poténcia de la fuerza contraofensiva dehe
ser tal qué sea capaz de hacer que el agré-
sor pague un précio exorbitante por. ata-
carnos. Tiene qué sér tan fuerte, si fuéra
posible, que resultasé capaz de acallar el
ataque contra ¢l territorio de los Estados
Unidos y darnos tiempo parg movilizar nué-
vamenté nuestra maquina industrial y nues-

-tra mano dé obra para continuar luchando

hasta ganar la guerra.”

Una fuerza de estas caracteristicas no
puedé improvisarse, Un avién nuevo tarda
del ordén de cuatro a siéte afios én pasar
de simple proyecto a la fabrica que ha de
construirlo en série. En la ségunda guerra
mundial—nos dicén—, los Estados Unidos
no han utilizado ningdn avién que no hu-
biéra sido proyeéctado antes deé entrar én
la gueérra. Los tipos de matérial que se ém-
pleén en la proxima guérra serdn los éxis-
tentes én tiempos deé paz.
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Ante ésta consideracién, vuelvén los
miembros de la Comisién” sobré el acucian-
te problema de tiempo que gravita sobre
su pueblo: “El retrasar €l comiénzo de la
“creacion de esta fuerza, &l confiar que se
‘puéde de un salto repentino lograr en un
afio o cosa asi la fuerza del dia “A”, es fal-
so. Una Fuerza Aéréa no puede construir-
se tan de prisa. La necesidad de una Avia-
ci6én militar no nos permite pararnos para
tomar aliento.” ‘

Acto seguido examinan las probabilida-
des de guerra existentes en la primera fa-
se, considérando dichas probabilidades como
ligeras, y teniendo en cuenta también queé si
dicha guerra llegase, existirian posibilidades
de construir, no siéndo, por tanto, indispen-
‘sable contar con una potenté fuerza. El
fundamento deé tal eésperanza radica princi-
palmente en ¢l monopolio actual de la bom-
ba atomica. Sin embargo, consideran que
hay qué estar preparados para la guérra en
esta primera fase. Sus necésidades las con-
crétan en un establécimiento militar inte-
gral capaz de éfectuar un ataque atdémico

mas potenté en Fuerzas Aéréas que el de -
cualquier otro pais y capaz de una contra-.

ofensiva aérea sosténida y potente,

Para cifrar, en cambio, las nécesidades
de un establécimiento militar apto para la
segunda fase, hay que estudiar en primer
lugar las caracteristicas que révestird un
ataque enemigo en eésta segunda fase. Tres
son, a juicio de la Comision, las caracteris-
ticas de tal ataque: :

1. Que el eneémigo puedé realizar un

asalto aéreo directo sobre el continente de -

los Estados Unidos.
22 Que no existira aviso de ataqué; y
32 Que su objetivo para un ataque rea-
lizado con armas destructoras en masa Sé-
ria probablemente la destruccidon de ‘“‘nues-
tra capacidad para la resistencia y el con-
traataque”.

Las caracteristicas del ataque son distin-
tas en cada fase, y distintos son, en con-
sécuencia, los Ejércitos adecuados para
contrarrestarlos. El peligro.asi nos lo sefia-
la: en 1z segunda fase estriba én que “el
ataque pudiera ser tal, que invadiera desdé
¢l mismisimo comienzo nuestra capacidad
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para resistir y construir después de¢ empe-
zadas las hostilidades”. '

Y la conclusién a que llegan, tras exa-
minar détenida y meticulosamente todas las
contingencias posibles, no es ni mas ni me-
nos queé la siguiénte : “Lo que debemos tener
y podemos sostener es un establecimiénto
defénsivo razonablémeénte fuérte para re-
ducir al minimo el golpe enemigo. . Pero
sobre todo, que si un agresor nos ataca,
seamos capaces dé tomar reépresalias con

Jla violencia maxima y conquistar y con-

servar las posiciones avanzadas, a partir de
las cuales podamos llévar a cabo la des-
truccién desdé nuéstro pais contra el suyo.”

La conclusidén a que se llega es ya vieja
a fuerzy de tanto predicarla: una Fuerza
Aéreéa.

Bién claramente habla la Comisiéon Fin-
letter; hay que contar con una Fuerza Aérea.
Y no habla de mas; porque el ntcleo de la
actuaciéon bélica futura viene constituido
por ésa Fuerza Aérea.

Acto seguido seé pasa ya al eéstudio de las
necesidades concrétas de la Organizacion
Aérea, partiendo de la base de que “las Fuer-
zas Aéreas, ségun eéstan constituidas aho-
ra, son inadecuadas”. Los efectivos ascén-
dian a-337.000 hombres uniformados y unas
125.000 personas civiles. Existia un total de
10.800 avionés en situacién activa (incluyen-
do 580 bombarderos pesados y 2.300 cazas).
También habia. 12.800 avionés de la segun-
da guerra mundial, utilizablés durante los
dos o trés afios proximos. Las fuerzas ac-
tuales se dividian én 55 Regimientos, pero
se¢ asegura que estas f_u'erzas carecian de
efectividad; y por si ésto fuéra poco, que,
caso de no aumentarse los créditos,. vendria
impuesta la réduccion a 40 Regimientos,
puesto que las asignaciones no bastaban
para el manténimiénto de aquellas inade-
cuadas Fuerzas Adéréas, :

La Comisiéon concluyé, a éste respecto,
que las Fuerzas Aéréas nécesarias deben
contar con 12400 aviones organizados en
70 Regimientos de combate y 22 Grupos es3-

‘pecialés, complémentados por 27 Regimien-
tos de la.Guardia Naciomal y 34 Régimien-

tos de 1a Réserva Aérea. Todas estas Fuer-
zas (con eéxcepcién de las dltimas) debem
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ser equipadas, entrenadas y estar dispués-
tas para una accién inmeédiata en caso de
guerra,

En estos 70 Régimientos van incluidos
los cazas de intercepcién necesarios para-la
defensa del suelo patrio, ademas de 700
bombardeéros muy pesados para el bombar-
deo estratégico. Se compara ésta fuerza,
pequefia a todas luces, confla cifra dé¢ 14.000
reunida por los aliados én el teatro européo,
compénséndosa ésta pequefiez con la utili-
zacion de un magnifico équipo y de la téc-
nica mas moderna,

A continuacién s¢ examinan las pérdidas
probables, que son evaluadas én la guerra
moderna en un 25 por 100 de su material
por cada mes de combaté efectivo. Dado
que las pérdidas deben reponeérse inmedia-
tameénte, sé hace necesaria la créacién de
resérvas. La sustitucidon de las pérdidas ¢n
el primer afio dé guérra no hay que con-
fiar en hacerla con la produccidén indus-
trial, puesto que los ataques dél enemigo
“puéeden -hacer ficticias todas las previsio-
nes de construccién de aviones déspués de
empezada la guerra”. Se llega, pues, a la
ncesidad de la constitucién de una reserva
integrada por 8.100 aviones.

Y, por fin, las conclusionés que la Co-

misiéon hace a éste réspecto son las si-

guiéntés:

1> Aumentar lg fuerza actual a un mi-

nimo de¢ 70 Regimientos (6.869 aviones dé.

linea para ¢l frente), una Guardia Nacional
Aérea de 27 Regimieéntos (3.212 aviones de
linea para ¢l frente) y ung Reéserva Aérea
para el frénte de 34 Regimientos, :

22 El nivel de adquisiciones dé¢ aviones
nuevos debe ser lo suficientémente elevado
para mantener efectiva en todo tiempo ésta
moderna fuerza aérea.

32 (Crear y consérvar en estado adecua-
do de modernizacién una resérva aéréa ido-
nea de 8.100 aviones.

Después se ocupa del papel de la Mari-
na, y éxpone tesis tan valientes como esta
de que “la nueva estrategia de la Marina
es la Aviacién”. “El portaviones se ha con-
vertido en barco de primera linea, siendo
el acorazado sbélo de importancia sécun-
daria”.
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“Con objeto de equipar los portaviones
adecuadamente para las opéraciones y para
que realicen otras actividades aéreas con-
sidéradas como de incumbencia de la Ma-
ring (una de las mis importantes és la
proteccién contra los submarinos modér-
nos) la Maring necesita 5.793 aviones de
primera linea, mas unos 5.100 de apoyo.”

“La Marina tiené ahora los avionés nece-
sarios para equipar los portaviones en sér-
vicio y sus operaciones aéreas de apoyo;
sin embargo, la Marina nécesita fondos
para procurarse nuévos aviones de repues-
to. En la actualidad, las bajas se van repo-
niendo de la reserva éxistenté, Pero este
plan pronto acabard por agotar los aviones
de reserva, y, por tanto, tenemos queé au-.
mentar nuestro ritmo dé adquisicién de
nuévos aviones o correr el ‘riesgo de veér
nuestros grandes portaviones amarrados én
los muélles a causa de la falta dé aviones.

Se hace constar a continuacién el des-
equilibrio existenté én lz actualidad en lo
que respecta a la Fuérza Aérea, cuya am-
pliacién de créditos ha dé ser urgente e in-
mediata para que én seguida,- “sin tomar
aliento”, se proceda a la constitucién dé la
fuerza de 70 Regimientos, -

“El presupuesto ultimo de la Fuérza
Aérea alcanzaba la cifra de 2.850 millones
de dolares, y para él afio 1949 no menos
de 5450 millones de délares.”

La Comisién no pierde oportumdad de
hacer patente la importancia decisiva que
adjudica a la Fuerza Aérea. En ésta reco-
mendacién sobre los créditos a conceder,
vuelve a machacar que ‘“‘no créemos que
ninguna combinacién de las operaciones
militares qué abarca la Ley de Seguridad
Nacional disminuya la necesidad dé contar
con una Fuerza Aérea compuesta-de 70 Re-
gimientos, ni la necesidad de sustituir los
aviones navales existéntes por otros de
nuevo tipo.” '

Como es natural, ¢l problema no se cen-
tra solaménte en el material, ya queé estos
contingentes llevan consigo una demanda
exorbitante de personal éspecializado, en-
trenado y convenientemente instruido. “El
problemg consiste — aseguran — én contar
con personal bastante entrenado como para
podér tripular y manejar los aviones que
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sé enceuentren almacénados y aquellos que
se construirin después de¢ iniciadas las hos-
tilidades.” Sin embargo, no profundizan en
esta cuestion porque la consideran inter-
dependiente con la relativa al material.

Hechas estas recomendaciones, aconsejan

unas revisiones périodicas de los presupués-
tos militares, puesto que ‘¢l présupuesto
militar tiené que evolucionar ségin la re-
volucion cientifica del pais, no yendo a la
zaga de las otras naciones, sino por delan-
té de ellas”.

En la Seccién II del informe dé la Co-
misién se trata de la industria aeronautica
y de su situacién én la postguerra. Se die-
tamina la situacidn algo precaria en que la
susodicha industria se estad deésénvolviéndo,
debido principalmente a tres razones: Pri-
mera, desarrollp eéxcesivamente optimista
de la produccién dé avionés comeérciales;
segunda, un nivel de pedidos de aviones mi-
litares excesivamente bajo, y tercera, au-
séncia deé planés-pedidos militares a largo

plazo. Se hace constar que los pedidos de

aviones militares deberian ser suficientes
para mantener a la industria en condicionés
adécuadas.

Para la posible solucion de los distintos
problemas qué se plantean en orden a la
industria aeronautica, la Comisién formu-
la una serie de recomendaciones, que son las
siguiéntes:

Planes a largo plazo: Debe abandonar-
se el vigente sistema de planes anuales, ya
qué con planes hechos cada cinco afios se
obtiené un ahorro del orden del 20 -al 25
por 100 sobre el costé que se obténdria.con
planes anuales separados; este ahorro con-
siste principalmente en las posibilidadés de
pedir materiales y élementos de fabricacién
én mayores cantidades, asi como en la ma-
yor amortizacién obténida del coste de las
maquinas y utillajes.

Autorizacidn para contratos avanzados—Pro-
ponen que el Congreso concéda los fondos
nécesarios para sér .désembolsados én el
afio fiscal corriente-y resuelvy las necesi-
dades monetarias de los aflos siguientes
autorizando contratos avanzados; és decir,
permitiéndo a las Fuérzas Armadas contra-
tar suministros én los cmco afios. fiscales
sxgulentes
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Plan para la Movilizacién Industrial —Se re-
comienda que se le dedique importancia y
atencién comparables a las que hoy disfru-
tan las cuéstiones de invéstigacion, des--
arrollo y suministro dél matérial de gue-
rra. Se debe conceder la méaxima atencidn
en cada organizacidon de fabricacién de avio-
nés al plan de movilizacién industrial em
tiémpo de paz.

Politica de Suministros—La Politica de Su--
ministros para las Fuerzas Aéreas debera
atender a la creacién de incentivos para:
1), el proyecto y desarrollo de aviones qué
sean al mismo tiémpo técnicamente supe-
riorés y susceptibles de rapida produccion;
2), la produccion de tales avionés al precio
mas bajo posible, y 3), mantenimiento de.
su capacidad de éxpansion.

Respécto a la produccién y desarrollo, se.
indica la necesidad dé¢ una gran producti-
bilidad, ya que un aéroplano debe ser su-
perior, tanto en caracteristicas como en fa-
cilidad y rapidéz de construccién, para que
séa un arma militar eficiente. También es
de gran importancia la facilidad de éntre-
ténimiento, que en general és una conse-
cuencia de la facil produccién. La produc-
cién a bajo précio sé recomiénda también,
velando por los interesés del contribuyente
americano. La expansibilidad habra de te-
ners¢ en cuénta, para lo cual se¢ hara pre-
ciso una maquinaria adicional como parte
del plan de movilizacién industrial, y cuyo-
coste no habra de cargarse -contra los con-
tratos de produccién. Es préciso, ademais,.
de todo punto, una continuidad de proyec-:
tos, désarrollo y produccxon

Dispersién de fdbricas—Se recomlenda quer
én cualquiér proyecto futuro de éxpansica.
de {abricas se evite el incréementar la c¢2n--
céntracién en las mismas 4reas tanto como
séa posible.

Fdbricas de reserva—Existe un programa de:
un total de 21.200.000 pies cuadrados de fa-
bricas especializadas én estructuras aéreas,.
y 11.700.000 pies cuadrados ‘de motores. Re-
comiendan que sé minténga éste programa
para asegurar la ‘constante dlspomblhda.d de-
aquellas fabricas.

Asimismo se récomienda una reserva de
maquinaria-utillaje que atienda mediante
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contratos al mantenimiento y a la repara-
.cién dé aviones; asi como una decidida ayu
«da a la expansion, ya que la exportacion
«dé aviones y material aerondutico propor-
ciona un volumen de negocio que al contri-
‘buir a sostener la industria, contribuye tara-
bién a mantenér tanto €l potencial de de-
fensa nacional como el bienestar econdmico.

La Séccion III deél Informe se ocupa de
“Investigaciones y Desarrollos Aéroniuti-
«cos”’; sentando la premisa de que en los
‘Estados Unidos sé divulga demasiado todo
:progreso obtenido en ésté sentido. Se re-
comienda cautéla, diciéndo que “no débemos
-ensefiar todos los triunfos qué tenemos en
1a mano. Los riésgos son muy grandes”.

Se sugierén algunas materias que se es-
Aiman dignas dé investigacién, y que son:

Propulsién atémica—Se afirma que las posi-
‘lidades de¢ empléar la enérgia atémica para
la propulsion de aviones y proyectiles di-
rigidos tiénen importancia suficiente para
justificar una accién vigorosa por parte de
la Comisién dé Energia Atémica, la Fuerza
Aérea, la Marina y la NACA.

Ciencia electronica—Atafie a casi todas las
ramas de la industria modérna. Es un ins-
trumento esencial para la investigacién
:aeronautica, interesando sobre todo para la
«deteéccion del acercamiento, conduccién dé
proyectiles dirigidos y aviones sin piloto, y

-mavegacidbn y aterrizaje' a ciegas.

Proyectiles dirigidos—En la pasada guerra
se utilizaron con éxito, para pequefias au-
tonomias, la “V-17 y la “V-2”. En la gue-
rra intercontinental del futuro, ambos ti-
pos seran empleados, pero con sus caracté-
Tisticas nmiuy mejoradas y sus alcances muy
aumentados, para lo cual es necesario tra-
bajar activamente sobre ellos. Asimismo es
‘necesario estudiar el modo de defenderse
de dichos proyectiles, Sé récomienda en este
sentido parsimonia, ya que, ségun afirman
literalmente, “he aqui un caso en el que el
ir despacio reésulta beneficioso”. .

Helicépteros. — Tienen grandes posibilidades
para empleos comeércialés y militares.

Mads ligeros que el aire—Seran muy practicos -

en el futuro para llevar “radar” y otros
aparatos de deteccidon de submarinos.
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Motores—ELl desarrollo del “motor de re-
accion” reviste la mayor importancia, sién-
do nécesario résolver el problema de su
escasa autonomia, asi como el de su corta

‘vida. Sin embargo, recomienda no seé aban-

donen los tipos de motores de pistén por
cierto tiempo.

A continuacién, en el informe se formu-
lan una serie dé recomendaciones rela.io-
nadas con la Politica de Investigacion. Con-
sideran inadécuada de todo punto la politi-
ca présupuéstaria en cuanto sé aplica a los
proyectos.de investigacion. Afirman que “e:
practicamente imposible prongsticar lo que
resultaria de una investigacidn, y no diga-
mos nada de detallar los procedimientos que
deben seguirse y las invencionés que sean
necésarias, o todos los derrochés que se
tendran que hacer en el curso del trabajo’.
“La Comisién ha recomendado que a cada
Organismo Aeronautico de Investigacion se
le asigne anualmente una cantidad en glo-
bo, basandose en una média aproximada, y
teniendo el establécimiento carta blanca én

la distribucién de sus fondos.”

Asimismo recomiendan también una coor-
dinacién del ésfuerzo investigador, “La Co-
misién recomienda qué $é¢ concedan fondos

~a la NACA para aumentar su organizacién

en todo lo que sea necesario para poder
coordinar toda la invéstigacién aeroniutica.
Las Dirécciones dé todos los Establecimién-

- tos del Gobierno dedicados a la aeronauti-

ca, debeh establecer ripidamente y asegu-
rar una politica para solicitar el asésora-
miento de la NACA en el planteo y ejécu-
cion de cualquiera dé sus propios proyeéctos
de investigaciéon aeroniutica. La NACA de-
beéria tomar ¢l papel principal de apadrinar
toda investigaciéon aerondutica suplemén'ta-
ria /de las institucionés de ensefianza y cien-
tificas. Hay un limite, por supuesto, que el
Gobiérno da para tales institucionés, en la
medida de cdmo pueden gastarse éficazmen- -
té las cantidades.”

El .punto, muy interésante, de la conti-
nuidad én los programas de investigacion
és tocado én los siguientes parrafos: “Cada
programa regular de desarrollo debe ser
preceédido por una seri¢ de proyectos de in-
vestigacionés que deben permitir avanzar,
paso a paso, a medida que s€ proporcionan
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los muevos procedimiéntos, cada véz que se
va completando una nueva fasé intérmedia
de investigacién. Todos los proyectos de
desarrollo debén révisarse concienzudamen-
te y tenérlos al dja. Unicaménte mantenién-
dolos'en un estado de fluidez puéden las
Fuerzas Armadas ser abastécidas continua=
mente de aviones modernos.”

“Es necesario que deétris de nuestras
Fuérzas Aéréas en potencia téngamos una
reserva de proyectos avanzados, totalmente
desarrollados y listos para ponér en pro-
duccién en el moménto nécesario.”

Estima la Comisién qué a los problemas
de investigacion es necesario conceder la
mayor atencidén, dotandolos de nuevas faci-
lidadés y adelantos. De igual modo reviste
la mixima importancia el probléma del per-
sonal, para lo cual la Comisién recomiénda
que “la enséfianza en la ciencia aeroniutica
debe tenér prioridad en las discusiones de
politica de investigacion”.

- La Comisién recomieénda, por tanto, que
los Servicios ofrezcan toda posibilidad de
atraer al pérsonal capaz para que entré en
el trabajo de investigacién y desarrollo ae-
ronautico.

En la Seccién IV tocan el problema de la
Aviacién Civil, al cual conceden importan-
cia, muy éspécialmente por considerar ésta
como “auxiliar militar en potencia”, por lo

cual “las lineas aéreas han de manténerse.

fuertes y saneadas”.

Consideran qué las lineas aéreas pasan én
la actualidad por un momento de crisis, que
lo achacan a “una excesiva expansion de las
actividades de las lineas aéreas, lléevada a
cabo sobre la base deé calculos equivocados
én cuanto al trafico de la postguerra”.

En lo referéente a los subsidios, estiman
que “la unica justificacion del subsidio al
transporte de carga por via dérea én la ac-
tualidad seria el proyecto de désarrollar una
flota aéréa de transporte que sirviese de ré-
sérva militar para caso de necesidad. El
procedimiento mas seguro de constituir una
réserva de aviones de carga para caso ne-
cesario és proyéctar un avion de carga que
pueda opérar sobré una base provechosa.
Proponemos la creacidon dé una Corporacion
de Desarrollo de Aviones, cuya tarea inicial
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y primordial muy bién pudiera ser el perféc-
cionamiento deé un tipo de avidn de trans-
porte para toda clasé de carga, Dicho avion
debéria ser til para las Fuerzas Armadas;
sin embargo, deberia proyéctarsé principal-
mente con vistas a la explotacién comer-
cial econdémica”,

Se inclinan por la competéncia en lugar
dél monopolio en lo qué al transporte aéreo
se refiere,

Recomendando un decidido apoyo general,
una reglaméntacién de la. llamada Aviacién

.Pérsonal y una inténsa politica de aéro-

puertos, da fin a este capitulo dedicado a la
Aviacion Civil.

En la dltima Seccién se ocupa el infor-
me de la. Comisidn, de la Organizacién gu-
bérnamental. Hacén notar .que én la actua-
lidad hay trés organismos relacionados com
la Aviacion Civil: EI1.CAB (Civil Aeroanutic
Board), queé se ocupa dé cuestiones puramen-
te interiores; la Civil Aéronautics Admi-
nistration, qué hace cumplir los réglamentos.
de seguridad, explota el sistema de Lineas
aéreas -federales y dirige el programa de
ayuda federal a los aeropuértos; y por ul-
timo, la NACA, que examina y dirige ¢l és-
tudio cientifico de los problemas del vuelo,
propulsién aérodindmica, etc. Los miembros
de 1a Comisién considéran pertinénte la sus-
titucién por algunos nueves organismos, que
serian los que a continuacién se indican:

—Un Departamento de Aviacién Civil:
Tendria todas las funciones del CAA
actual, asi como la responsabilidad de
las normas de seguridad que rigen
ahora én el CAB. También teéndria
ciertos deberes én relacién con la Cor-
poracién de Desarrollo de Aviones.

—Un Centro oficial que administre el
desarrollo de avionés. Apoyaria eco-
némicamenté el desarrollo de aviones
y de aparatos de séguridad solamente
cuando se probara la nécesidad de los
mismos. 4 '

— Junta de Seguridad Aérea: Teéndria a
su cargo la investigacién y andlisis de
los accidentes aéreos y la presentacion
de informés al secrétario de Aviacion
Civil para que éste los haga publicos.
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— Junta deé Aeronautica Civil: Debe-
ra continuar siendo un organismo in-
dependiente, situado dentro del Depar-
tamento dé Aviacién Civil, sélo para
cuéstionés de orden interior, para con-
cedér o negar rutas aéreas, fijar tari-
fas, etc.

— Un Départamento de Transporté: Hay

necesidad de una coordinacién directi-
va en todo ¢l campo deél transporte.

— Un Departamento de Industria y Co-
mércio déntro del Deépartamento de

Comeércio. Sera de su responsabilidad

¢l organizar toda la informacién indus-
trial pertinente en beneficio de nues-

tro Gobierno y de nuéstros hombres

de negocios.

No puéde calificarse la obra de la Comi-
sién de ligera; por el contrario, se trata de
algo ponderado y meditado én forma con-
cienzuda. Sus componentes consultaron para
emitir sus conclusionés a mis de 150 carac-
térizadas pérsonalidades; aparte, claro es,
de los frutos deducidos deé su propio estu-
dio. El secretario del Departaménto de las
Fuerzas Aéreas, Mr, W, Symington, al ser
requerido para deéclarar ante la Comisidn,
manifésté su creencia en la absoluta neéce-
sidad del programa de 70 Regimientos, afia-
diendo que se trataba de un programa hé-
cho en “el mas estricto niveél de austeridad”.
Deé manera anidloga se expresaron los Gé-
nerales Spaatz y Vandenberg, primero y se-
gundo jefes del Estado Mayor dél Aire. El
Mayor Seversky afirmé que existia el vicio
de comparar los nimeros de aviones de la
pasada guerra con los qué ahora se preci-
san, lo cual no pueéde hacérse, ya que en-
tonces los aviones servian para abrir cami-
no a los medios terrestres y maritimos, y
ahora se precisa de una estrategia aérea.

D¢ idéntiea manéra, a favor y én contra,
fueron exponiendo sus opiniones distintas
personalidades. De todas ellas la Comisidén
sacd su - opinién eminenteménte ‘‘aérea’.
Péro no ha sido tan sélo la Comisién, ya
que de idéntica manera piensa el Congréso,
qué ha apoyado con todas sus fuerzas, en
forma abrumadora, las exigencias aéreas, y
la opinién publica estadounidénse.

La opinidn del Congréso queda reflejada
. en el parrafo que vamos a transcribir del
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informeé sobre politica aérea presentado por
la Junta al Congreso de los Estados Uni-
dos: “La Junta del Congréso sobre Politica
de Aviacién és de opinion que la Potencia’
Aérea es la manera mejor dé que los Esta-
dos Unidos contengan a un posiblé agresor
que quiera atacar a esta nacidén, y es tam-
bién ¢l procedimiento mis éficaz para dés-
baratar ese ataque, si se realizasé; como asi-
mismo para emprender operacionés dé re-
presalia que paralizasen ataqués futuros.”

Dicha Junta examina también distintos
puntos de vista de los diversos organismos
militares, y a éste respecto dice: “Se com-
prénde la lealtad de los Seérvicios Armados.
a sus tradiciones; pero una adhesidn incon-
dicional de los Servicios a esa lealtad, a ex-
peénsas dé la seguridad nacional, és un lijjo
que la nacién no puéde soportar por més
tiémpo.” e

En efecto: son muchas las naciones a
quienes ha mordido la derrota por ese peli-
groso espiritu de cuérpo sostenido a ul-
tranza. )

En cuanto a la opinién piblica americana,
bastenos. consignar los resultados de la en-
cuésta “Gallup”, cuya pregunta era: “;Us-
ted crée que los Estados Unidos deberian
increméntar la totalidag de su Ejército?
¢De la Marina? ;De las Fuerzas Aéreas?”
Las respuéstas fueron: Un 61 por 100 pe-
dia se¢ incrementase el Ejército; en seénti-
do negativo respondia un 29 por 100, y sin

-opinién, el 10-por 100. En la Marina, en sen-

tido afirmativo, un 63 por 100; un 26 por
100, négativo, y sin opinién, un 11 por 100.
Piden ¢l aumento de las Fuerzas Aéreas um
74 por 100; un 17 por 100, negativo, e indi-
ferente, un 9 por 100. Las opiniories aéreas -
son, pues, mayoria; sé argilird qué son opi-
niones profanas, péro no se olvidé que son
las opiniones de “contribuyentes”, contra
cuyos bolsillos irdn a parar los sacrificios
para tales incrémentos. Sus opinionés, pués,
cobran déterminado valor.

Y pése a la opinién adicta a las Fuerzas
Aéreas -del Congreso y dé la opinién, y tras
aprobarse por aquél el programa de los 70
Regimientos, los imponderables “antiaé-
reos” han comeénzado a maquinar en la som-
bra. La revista “Aviation Week”, de 5 de
abril de 1948, denuncia estas maquinacionés
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en un articulo que titula “La’poténcia aé-
rea es traicionada’.

~

Empiéza el articulo recopilando una serie
.de- opiniones dé personalidades tan desta-
cadas como Einsenhower, Goering, von
‘Rundsted, Kesserlring, von Kluge, ¢l Ge-
'néral Nishio y el mismo Nimitz; de todas
las cuales se deduce la importancia deél po-
der aéreo. -

El! articulista denuncia a Truman-Mar-

sshall-Forrestal como los alentadores de las

‘maniobras conducéntes a mermar los crédi-
tos para el Aire. La opinién que a este res-
pecto tiene el Géneral Marshall no puede
ser mas peregrina: “Yo creo que una de las

grandeés dificultades en relacion al poder aé-

reo y a la actitud del pueblo ameéricano
es la idea que tienen dé que la potencia
aérea es la causa de tantas perdndas de vidas
civiles de paisanos y de nifios, asi conio de
:adultos. Esto es casi inevitable y muy de
‘lamentar. En la Gltima guerra habiamos lle-
-gado hasta un punto en ¢l que estibamos
mdlgnados con los japonesés y los alema-

“y por éso nuestro pueblp americano
paso por ello. Yo consideraba que era vital
qque asi ocurriése. Pero es térrible tenér que
emplear esta clase de arma. Si os enfrentais
«con ésto desde el principio de la guerra,
también os encontraréis con una -réaccion
similar del pueblo americano. Hay que tra-
‘tarles muy duramente antes de que estén de
acuerdo para qué se émplee una medida tan
drastica. No es qué yo proponga qué no tens
gamos una Fuerza Aérea; eso dé ninguna
manera. Puéde que sea inevitable, pero és
mi opinidn que no créo que sea el factor
«dominante y que es una necesidad trigica
«cuando se tiéne que hacer.”

El argumento encierra en vérdad todo,
ménos un vérdadero razonamiento. El re-
‘batir las exigencias de un arma, en orden
e la seguridad del pais,-con los bombardeos
-de ancianos, mujeres y nifios, resulta .en
verdad arcaico. Aparté de que, segun he-
‘mos visto por los resultados de la encuesta
“Gallup”, al pulsar la opinién de sus com-
patriotas se pide por el-74 por 100 de ellos
€l incremento dé las Fueérzas Aéréas.

“Aviation Week” de 12 de abril de 1943
prosigue publicando “La potencia aérea es
traicionada” y diciéndo cosas de una rotun-
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didad tan absoluta como lo siguiente: “La
supervivencia del programa de 70 Regimien-
tos es una cuestion de vida o muerte para
los Estados Unidos, Al Presidente lé¢ han
dicho esto los consejeros éxpertos de su
propia eleccién, Pero parecé queé lo ignora.”

Censura con dureza la actitud deél secreta-
rio de Défensa Nacional, Mr, Forrestal, que
sigué una politica de “pafios calientes” para
no disgustar a ninguno.

Considera el articulista la necesidad de
fortalecerse en aquello que es vital para la
seguridad nacional, y en lo que adémas pue-
de suponer ventaja sobre el enemigo: “Te-
nemos una Fueérza 'Naval mayor que la to-
talidad de la combinada en todo el resto del

‘mundo, con tres fuérzas de asalto de porta-

aviones y con 12 superportaviones én Sér-
vicio. .
Nuestro Ejército de Tierra, desde luégo,

necesita ser reorganizado; péro no a costa
del Arma Aérea.”

Se obsérva que los presupuestos de la
U. R. S. S. conceden no menos de un 58
por 100 del presupuésto total militar a la °
Aviacién,  “miéntras que nuestra Marina
éstid aun consumiéndo hasta un 40 por 100
y la Fuerza Aérea tiené todavia el tercer
lugar. El punto que todos acéptan es el de
que ¢l “dominio del aire” es la primera ba-
talla que hay que ganar en cualquier guerra
moderna, y no puede ser ganada ninguna
guerra sin el citado dominio. A pesar de
ésto se le escatiman los créditos a la Fuer-

za Aérea”,

Pero lo ciérto, después de tanta contro-
versia y delibéracién, és que el Congreso
apoya y aprueba los créditos para la Fuer-
za Aérea y que piénsa que es sobre ella
sobre 13 qué hay que ciméntar el nticleo de
la defensa. Aunque ahora hay quién cica-
teramente quieré reducir los 70 Régimién-
tos a 66, nadie qué -quiera admitir razona-
miéntos deja dé convéncerse de que lo pri-
mordial es el contar con una Fuerza Aéréa
de primera magnitud. Todo lo demas no
sirvé de-nada o casi nada, pués, como muy
cérteramente han dicho los miembros de la
Comisién Finlettéer, poniéndo el dédo en la

" llaga: “No hay que encontrarse listos para la se-

gunda guerra mundial, sino para la tercera”.
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Al amparo de espesas muralles de cemento se observa el funcionamiento de una pila atémice:
por medio de periscopios y se realizan las maniobras necesarias valiéndose de dispositivos entera-
mente automdticos.

Hacia la

rd

bor_nb‘a-atomi‘ca S

IIT

.El uranio,explosivo nuclear,

Por su relativa facilidad de obtencién y
por su acusada radioactividad pensése des-

de hace mucho tiempo que el uranio era el.

elemento ideal para generar energia nu-
clear aprovechable por &l hombre,

El uranio es un metal raro, localizado
hasta ahora en un reducido nfimero de ya-
cimientos conocidos, S¢ le encuéntra entreé
las llamadas “tiérras raras”, especialmente
en la uranita o péchblenda, En forma de
sulfato, existe en la johannita. Otras veéces
aparéce en forma de¢ oxido, perdxido, fosfa-
tos, etc. ) ’ ‘

Se le conoce deésde muy antiguo, Ya
en 1770 fué éstudiado por el quimico ale-
méan Martin Klaproth y aislado por €l fran-
cés Peligot a mediados del pasado siglo.
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Por el Coronel RICARDO MUNAIZ DE BREA

En 1896, Becquere] descubrié qué un com-
puesto de uranip énnegrécia a una emulsién
fotografica sensible. Atribuy6 ¢l hecho a
un fénomeno de fosforescencia; pero que-
riendo asegurarse, repiti6lo en una absoluta
oscuridad, y comprobd, sin lugar a dudas,
que el uranio por si solo causaba aquel en-~
negrecimiento. Se estaba, pueés, en presen-
cia dé una radiacion desconocida. De .este
hécho, conocido por ella, partié Maria Sklo-
dowska (la ilustre polaca que llegé a ser
Mme. Curie) para llegar a aislar, dos afios
después, én unién de su esposo, ¢l Radio,
gran metal radioactivo y descendiénte no-
torio de la familia urdnica.

Operaron los esposos Curie con muestras
alemanas de pechblenda de Joachimstal, ha-
llando én ellas una dosis de radioactividad
muy superior a la correspondiénte 3 su co-
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nocida riqueza én uranio. Existia, pues, alli
un nuevo elemento no identificado; la bis-
queda de ese eleménto ignoto, mas radio-
activo que el uranio, condujo al hallazgo del
Radio.

En 1902, el neozélandés Rutherford ex-
plicaba la radiacién del uranio y del radio
como una desintegraciéon atémica. Mas ade-
lante comprobaba el quimico inglés Soddy
-(Premio Nébel) que-el uranio libera espon-
tineamente 14 véces mas energia qué el
radio; pero lo efectia a un ritmo mucho
més lento. En efecto, el uranio comiin vie-
ne a perdér la mitad d¢ su masa en 4.500
millones de afios, miéntras que el semipe-
riodo del radio oscila entre 1.500 y 2.500
afios, siendo de 1.580 a 1.590 las cifras mas
frecuentes.

Conbcense algunos yacimientos de uranio,
a los que se llegd, casi siempre, buscando
yacimientos de radio. Asi, la pechblenda de
TJoachimstal (Bohemia), utilizada por los es-
posos Curie; la pechblenda del Canadd, des-
cubierta en 1931 en Eldorado, al este del
lago del Oso Mayor; la pirita de carnotita,
en El Colorado occidental y en el Utah
oriental (Estados Unidos); la pirita de va-
nadio, en Méjico; la autunita dél Morvan,
en Francia; la pechblendd -de Cornwall
(Gran Bretafia), etc. '

En 1923 descubriése un importanté yaci-
‘miento en el alto Katanga (Congo belga),
al que se atribuyé una riqueza del 70 al &0
por 100 dél total uranio existente én ¢l mun-

do. Otro importante porcentaje corresponde.

a las ya citadas minas canadienses de Eldo-
rado, qué son explotadas para sérvir la re-
fineria de Port Hope (Ontario).

Francia posee yacimientos uranicos en
Saint-Symphorien-de-Marmogne (Morvan),
estudiados hace un siglo por Peligot, con el
nombre de autunita, por su proximidad a
Autun, y abandonados hasta ahora; las
muestras de uranio se exhibian en el museo

Tocal como una curiosidad geologica. Otros.

yacimientos se han descubierto después en
Boussac.

Noticias récientes séfialan como el ma-
yor yacimiento mundial al descubierto en
Stanhope (Queensland, Australia).

También hay uranio en la peninsula ibé-
rica. Portugal lo posee en Ujerisa y.Vizeu.
En Espafia se admite éxiste uranio cerca
del manantial de Valdemorillo. (Madrid),
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cuya radioactividad es de las mas notables
del mundo. En Segura de Ledn, Torrelodo-
nes, San Rafael, Colmenar Viejo, el valle
del Noguera Pallaresa y otros puntos se¢ ha
hablado asimismo dé uranio éspaiiol.

En estado natural, la pechblenda de Joa-
chimstal es un ¢xido de uranio negro y
pesado; la uranita de La Marmogne es un
fosfato uradnico cristalizado en cristales
amarillos, con bellos reflejos verdes; la au-
tunita eés algo seméjante.

El uranio puro es un metal de color gris
acero, algo parecido al niquel y mas duro
que el hierro forjado, Sélo se oxida calen-
tindolo al aire libre, y éntonces quema y
emite luz. Aléado én pequefias dosis con el
acero, aumenta la duréza y teénacidad de
éste. ’ :

Las alteraciones del uranio.

Condcense varios isétopos del uranio, los
cualés poseen propiedades muy diversas, que
han pérmitido opérar fructuosamente con
unos’ y otros. El mas abundante, como que
integra el 99,3 por 100 del mineéral bruto, es

el Uranio I (U,sg), de nimero atémico
Z-= 92. Lé sigue en abundancia el Actino-
uranio (AcU gss, 0 Uyys), de igual carga,
que forma el 0,694 por 100 de¢l minéral bru-

to; y alin existe, en proporcién de 0,006

por 100, el Uranio II (U ,34), también de

7 = 92. Estas son.las tres formas natu-
rales. :

Haciendo absorber un neutrén por un
nicleo de Uyzg, s forma otro isétopo, el
U p3q(de Z.= 92), que és la cabeza de puen-

_te hacia los llamados transuranios, cuerpos

més pesados, que ya reciben nombres dife-
rentes.

Asi, el Uzgg emite una particula B y da
lugar (en 23 minutos) al Neptunio, cuyo
simbolo y notaciéon son szgg-; y éste, por
una transformacién similar, da origen (én
23 dias) al Plutonio, dé simbolo Pu,3.

Cuerpos éstos de excepcional interés como
base de los explosivos atomicos, por lo que
habremos de dedicarles alguna atencion.
Haciendo aplicacién de la hipotesis dé
Bohr sobre las tablas dé Stoner y Main-

Smith, la estructura atémica del U238 co-
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rresponde a la siguiente distribucion de
electrones en los convencionales pisos K,.L,
M, N, O, P, Q, y sus respectivos subp.sos:

2 26 26-10 2-6-1014 2-610-0-0 26-4-000 2

Se verd que estos numeros suman exacta-
mente 92, 0. sea la conocida carga eléctrica

o nimero atdémico Z del U.

" El nicleo de U 44 tiene, pues 92 electro-

nes, y, por tanto, 92 protones; ademas, tie-
ne 238—92 = 146 neutrones. En los otros

isdtopos, el U, 54 tiene 235 — 92 = 143 neu-
trones; el U234 tiene 234 — 92 = 142 neutro-

es; y el Uyyy tiene 239 —92 = 147 neu-
trones.

Por su radioactividad natural, la desinte-
gracion del U da origen a una série en cas-
cada de cuerpos radioactivos, cuyo periodo
de vida o .semiperiodo variz entre limites

apartadisimos. Asi, el Uyqg tiene un semi-

periodo de T = 4,5 X 10° afios; emité una
particula @ y da lugar al Uranio X, cuya
mitad dura . T = 24,5 dias. La transmutacién
prosigue con plazos muy variables, que os-
cilan entré millones de afios y millonésimas
de segundo, y abarca en total una serie de
17 cuerpos, entrc ellos, el jonio, el radio,
la emanacion de éste (o radon), hasta ir a
parar al Radio G, de masa atoémica 206 y
carga 82, que llega a ser plomo, cuerpo estable.

En la figura 9 puede verse graficamen-
te ¢l esquema de esta evolucion. Para cada
cuerpo se indica su simbolo quimico, con
su masa y nimero atdmicos, el sémiperio-
do radioactivo T, y la emisién de particu-
las « 6 B. En la cascada aparecen sucesi-

. vamente los cinco isotopos del uranio, cl

jonio, ¢l radio, el radén, siete isotopos del .

radio sin nombre especial, otro (el Ra F),
llamado polonio, y otro (el Ra G), que es ya
‘plomo estable.

La explosién del uranio.

El profesor italiano Fermi, en 1934, uti-
lizando los procedimientos entonces cono-
cidos, ametrallé con éxito nicleos de-ura-
nio, hasta conseguir su rotura, la cuzl cau-
s6 sensacion en el mundo ciéntifico, en el
‘que se creia que estos dtomos ultrapesados
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eran casi imposibles de romper. Fermi pre-
dijo adcmds la apariciom de cuérpos aln
mas pesados que el uranio: los llamados
luego transuranios; y descubrié isotopos
inestables de uranio, El quimico italiano
colocd entonces un importante h1to en los
trubajos nucleares,

Otros hombres—y muJeres—de ciencia
dedicdronse después a operar sobre la ruta
abierta por Fermi, y comprobaron que de
la escision del uranio podian resultar has-
ta 70 atomos diferentés,” ya que se trata-
ba de una verdadera explosién. Entré estos
nuevos cuerpos figura el bario, segin com-
probaron Hahn y Strassmann en 1939.

Observando la notacion del bario (Ba 12?)

se advierté que su masa v su carga atomi-
cas exceden muy poco -a la mitad de las

Fig. 9

Evolucién del uranio por radioactividad natural.

(Al ludo de cada elemento ge indica el periodo T. de

desmtegramén de la mitad de su masa, o sex la
. “media-vida”.) . .
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del uranio. El profésor Fritsch y la docto-
ra germano-hebréa Lise Meitner dedujeron
de esté dato que también el niicleo de ura-
nio se escindé en dos mitades o trozos de
masas casi iguales; es un caso tipico de
perfecta escisiéon nuclear,

No tardaron en comprobar (en Francia)
los profesores Joliot, Halban y Kowarski
que en esta escisién s¢ desprende un pe-
quefio nimero de neutrones, de los que
quedan libres tres, por término medio.

" Descibrénse poco después los transura-
nios prédichos por Fermi: el neptunio y el
plutonio. Bohr y Wheeler formulan luego
nuevas teorias sobre la eéscisiéon nuclear,

En 1940, Nier y sus colaboradorés descu-
bren en Minneipolis (EE. UU. de-A.) que

el Uyqg se escinde facilmenté atacandole
con neutrones rapidos, y lo mismo el Uysg

si bién este ultimo es mucho mas sensible
al bombardeo con neutrones lentos, Y éstos
dan buena cuenta, asimismo, del ndcleo de

Pu,sy (plutonio).

De la posible energia de tales explosio-
nés, puede darnos idea un calculo del pro-
fesor T. F. Walls (“Engineering”, 17 de
agosto de 1945), segiin el cual una esfera
de uranio de un metro de diametro, al és-
tallar, produciria en la supérficie terrestre
un verdaderp criter de tipo y proporciones
lunarés. Pero una masa de un metro clbico
dc uranio, mezclado con un moderador ade-
cuado, puede désintegrarse lentamente, su-
ministrando energia eléctrica suficiente
para abastecer durante varias décadas a una
nacidon entera,

Segiin el profesor Palacios, el fénémeno
explosivo desarrollado en la bomba atémi-
ca. puede compararse—grosso modo’’—a
una tormenta eléctrica de rayos, en nume-

ro e inténsidad jamas producidos, ni muy

remotamente, en las tormentas dé la Na-
turaleza.

La escision del uranio, sin ser ficil, se
consigue empleando proyectiles atémicos

adécuados. Los mas eficaces son los neutro-,

nes y los deuterones,
Parece logico tomar como base para tra-
bajos practicos de energia nuclear el U238,

por su mayor abundancia relativa, aunque
su atomo es dificil de éscindir por bombar-
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deo neutrdnico. En efecto, el Uranio 238 tie-
ne una propiedad muy interesante. Los neu-
trones que lé llégan a una cierta velocidad
critica (llamada velocidad ‘““de resonancia”)
son absorbidos por el atomo de U,sq, sin
producirse fractura nuclear, pero dando ori-
gen a un nuevo isétopo muy radioactivo:
el Uygg (de Z = 92). Este cuérpo émite in-
mediatamente un electrén, con lo que gana
una carga positiva, y pasa a ser Neptu-
nio 239 (simbolo: szgg), que es. también
muy inestable, y émité, a’ su vez, otro
rayo B, transformandese asi en €l plutonio

94
(Puy3g". ! _
U,s5, es ya facilmente fisurable por bom-

bardeo con neutrones lentos.

Este ultimo, lo mismo que el

En la figura 10 puéde verse grafica y
esquemiticamente el mecanismo de estas
curiosas transmutaciones nucleares. Los
neutrones y los rayos B perdidos suponen
énergia aprovechable para multiplicar la
reaccion o producir elevaciéon de tempera-
tura én la masa. En la practica (como ve-
remos) se favorece lo primero y se procu-
ra limitar lo segundo, lléegandose a la obten-
cion de plutonio con un rendimiento indus-
trial bastante aceptable, si que también con
un elevado coste operativo. Esto no es to-
davia la bomba atdémica, petro es—acaso—
la baseé principal de su fabricacion,

Fig. 10

Evolucién del uranio en plutonio mediante
newirones.

Mas cuando el sz5 6 el Pu239 es ‘‘ata-

cado” con neutronés obtenidos por cual-
quier procedimiento, o con deutones proce-
dentes del “agua pesada” (D,O, con deute-
rio, en vez del H,0, con hidréogeno ordi-
nario), entonces viene la escision nuclear,
que produce divérsos elementos y libera
néutrones. Si algunos de éstos son captados
por nuevos ncleos, se repiten las fisuras o

.524



Nimero 92

‘escisionés, y la reaccién se multiplica en
forma exponencial, récibiendo el nombre de
reaceién “‘en cadena”. Del niimero de neu-
trones que se vaya aprovéchando depende
lo 'que seé llama el ‘“factor de multiplica-
ciéon” (concepto que no precisa ser aclara-
do), y del que depende el ritmo de la reac-
cién, que puedé convertir la primitiva ca-
dena en una auténtica detonacién., En tal
caso, tenemos ya el explosivo, és decir, el
almy de la bomba atémica.

Los efectos nucléares dependen mucho de
la velocidad con que incidan los néutrones
en el dtomo bombardeado. Esta velocidad
suele ser siempré considerable, pero puéde
ser moderada a nuestra conveniencia, ha-
ciendo que los néutrones atraviésén previa-
mente un compuesto hidrogenado, tal como
la parafina obtenida con agua pesada. En-
-tonces se conviertén én lentos (relativa-
mente lentos). Tanto unos como otros, lle-
gan a producir (como quedd dicho) la fi-
sura nuclear. Sin embargo, para las reac-
cionés de fabricacidon suelén preferirse los
neutrones lentos; para la explosién de la
bomba, los rapidos. En ambos casos pueden
(y suelen) actuar tamblen conjuntamente
unds y otros,

En las bombas américanas han debido de
énsayarse como cebo los neutrones lentos,
los rapidos, el agua pesada y los deuto-
nes, y los mismos neutronés erraticos, que
casi siempre pululan en 13 1nmed1ac10n de
los cuerpos radioactivos, y por cuya inter-
vencidn puede producirse una explosién nu-
clear intémpestiva, sin provocacién aparen-
te. Nosotros ignoramos — naturalmente —
cudl dé estos sistemas es el adoptado en
definitiva; pero hay qué suponer que, con
vistas a la seguridad y oportunidad de la
explosién, han de intervenir fuentes bien
controlables de néutrones o de deutoneés.

La reaccién en cadena, origen de la ex-
plosién nuclear del uranio, pueéde¢ iniciarse
de un modo parecido al ésquema de la figu-
ra 11. Un haz dirigido de neutroneés rapidos
atraviesa un miodérador a base de parafina,
¢n ¢l qué pierden velocidad; luego, inciden
en los niicleos de U,35, lo mismo que algin

neutrén répido que no atravesd la parafi-
na, Un nicleo de uranio sé escinde en dos
mitadés y libéra tres neutrones: uno se

pierde, otro va a formar el is6topo Ugigr ¥
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el tercero incide én otro nicléo de Ura-
nio 235, fracturandolo, Dos de los neutrones
liberados én esta nuevay explosién van a
romper luego otros tantos nicleos deé ura-
nio; son ahora seis neutrones los que irra-
dian en busca de objetivo militar. El factor
de multiplicacién comenzd por valer una
unidad, luego dos, y ahora tres, cuatro, cin-
co La réaccioén se extiende ya en progre-
sién geomet1ca no como una cadena, sino
como racimos o redes de cadenas. Es la
explosion atdmica, tan deséada como te-
rrible,

Para llegar al explosivo atémico, la so-
lucién adoptada en la prictica parecé con-
sistir en obtener U,sg €n cantidad, con una
pequefia proporcién de U,s5. Sé¢ provoca
primero (y muy facilmente) la desintegra-
cién deé éste, liberindose en ella neutrones
que son absorbidos por el 238, desarrollan-
dose el proceso mas atris explicado, y cuyo
désenlace es la obtencién de plutonio. Este
s¢ aisla, y sé cree es el explosivo—o uno
de los explosivos—empleado luego en la
bomba.
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Fig. 11
Esquema de la reaccidn cxplusiva, en cadena, del
uranio 285.

A través de un asesor espécial, el doctor
H. D. Smyth, que intervino en las investi-
gaciones, algunos pormeénorés interesantes
(que el Gobierno dé los Estados Unidos, sin
llegar a comprometer 13 seguridad interna-
cional, ha permitido revelar) han sido da-
dos a conocer con caracter oficioso, y ellos
nos van a pérmitir révisar algunos dé los
supuestos técnicos que entre nosotros se
han formulado acerca de la bomba atdmica.
Unos resultarin confirmados; otros, des-
mentidos. A las veces, la realidad fué mu-
cho mas sencilla qué las creacionés de la

525



REVISTA DE AERONAUTICA

fantasia; otras, por el contrario, hubo que
vencer msospechadas dificultades, que aho-
ra se nos permite conocer. La informacion
llegada a nuestras manos €s ain escasa,
péro nos bastard para aclarar ciertos con-
ceptos excesivamente confusos hasta aqui.

Conviene, sin embargo, que empecemos
por éxaminar separada y ordenadamenté las
principales referencias que sobre estos tra-
bajos nos llegan desde los diversos paises
dondé se llevaron a cabo. Comenzaremos
por los de este lado del Atlantico. Y al in-
tercalar este breve paréntesis narrativo én-
tre la aridéz de las férmulas, haremos ho-
nor a nuestro propdsito dé trazar, mis que
un pretencioso cursillo, un entretenido re-
portaje.

La desintegracion en la Gran Bretaa.

- Del informe sobre los trabajos britdni-
cos en busca del explosivo nuclear, prépa-
rado durante su etapa de mando por mis-
ter Winston Churchill y leido en la Camara
por el actual “premier”, Mr. Attlee, después
dé Hiroshima, y de otro informeé oficial in-
glés dado a conocer én “Engineering”
agosto de 1945, podemos extraer a1gunos
datos reveladores de la marcha de las in-
véstigaciones duranté los dias de la guerra.

Desde 1939—dice. Churchill—se conocia
la posibilidad de obtener un explosivo nu-
clear, pero no ¢é podia, ni con mucho, pre-
vér gue para 1945 habria una bomba atémi-
ca. Sin embargo, se tomd la decisién de
buscarla.

Era la época en que habia solamente que
“mantener la cabeza fuera del agua”. Se con-
fi6. pues, la ardua tarea de la investigacién
nuclear a los principales Centros universi-
tarios: Oxford, Cambridge, Livérpool, Bir-
mingham y el London Imperial College.

De la diréccién de
cargo el Ministerio de-la Produccion Aero-
niutica, con el asesoramiento de una Co-

misién dé hombres de ciencia presidida por '

sir George Thomson.

Una de las priméras medidas fué esta-

blecer el canjé de comunicaciones sobre es-
tos trabajos con los organismos similares
- de los Estados Unidos, y ya en ¢l verano
de 1941, e! profesor Thomson pudo decir
que era-probable contar con la bomba ato-
mica antes de que acabase la guerra.

 El “premier” Churchill tom6 entoncés la

los trabajos hizose .

Nimero 92

cuestién con gran entusiasmo, y valiéndosé
de su enlace oficial con los elementos téc-
nicos (lord Cherwell), el 30 de agosto dé
1941 enviaba la siguiente nota al Comité
de Jefes del Estado Mayor:

“General Ismay a Jefe E. M. Central.—
Aunque personalmente estoy satisfecho Je
los explosivos éxistentes, créo que no de-
bemos estacionarnos en su perfecciona-
miento, y queé deben seguirse las sugeren-
cias de lord Cherwéll, bajo la responsabi-
lidad d.l ministro sir John Anderson, Ce-
lebraré conocer su opinion.”

Fl E. M. C. contéstd a1 Primer Ministro
aceptando la sugerencia y otorgando la
maxima prioridad a los trabajos propuestos:

Como resultado de esté acuerdo, fué crea-
da una Divisién especial, en el Departa-
mento de Investigacién Industrial y Cienti-

-fica, a la que se acordd enmascarar oficial--
_mente baio &l

inofensivo titulo de Tube
Alloys (Direccién de Aleaciones para Tu-
berias). Al frente dé esta empresa quedd
Mr. W. A, Akers, de la Tmperial Chémical
Industries (I. C. 1.). E! Comité Técnico es-
taba mtegrado por eminentes figuras d- la
ciencia: sir James Chadwick (descubridor
deél neutrén en 1932), el profesor Peicrls,
los doctores Halban. Simon v Slade: mis

adelante incorporandose sir Charles Dar-

win, el profesnr Cockroft (desintegrrdor
del Litio en 1932) y los profesorés Oliphant
y Feather. Como supervisor actuaba el mi-
nistro sir John Anderson, con un Consejc
Asesor,

El 11 de octubre de 1941, ¢l finrdo Pre-
sidente Roosévelt escribia a Mr. Churchill
én pro de una completa coordinacion dz las
investigaciones nucleares entre ambos
paises.

En 1942 ya se preveia que las fibricas
nécesarias tendrian que ser deé enormes pro-
porciones. Este hecho, y el hallarse todo el
territorin metropolitano batido eficazmente
por la Deutsche Luftwaffe, fué causa de
que se desistiese de continuar trabajando
en las Islas Britanicas, p2ra trasladar a los
Estados Unidos todos los elementos va re-
unidos y confiar al secretario de Guerra,
Mr. Stimson, el eéncargo de montar alli la
fabricacién de nuevos ingenios.

El Gobiérno estadounidense tomd sobre
si el grueso de los gastos a efectuar, Il del
Canadé se hizo cargo de las minas d¢ Eldo-

526



Nimero 92

rado, y comenzé a suministrar materia pri-
‘ma (uranio). montando en su territorio una
seccion de fabricacidn que ocupaba 38 ki-
16ntetros cuadrados dé terreno. La Gran
Bretaiia habia aportado un brillante plantel
de técnicos. La colaboracidon éstaba en
marcha. '

Termina el informe de Mr, Churchill con
csta impresionante confesién:

“Nosotros averiguamos algo de lo qué el
enemigo preparaba, y por medio de la RAF
pudimos atacar con éxito las fabricas de
agua pesada en Noruega. Logramos _asi
adelantar, ganar por la mano a los alema-
nes. Si ellos nos hubieran aventajado én
esta carrera, seria dificil predecir el resul-
tado final de la guerra.

Al Presidente Roosevélt y a sus colabo-
radores debe llegar nuestra gratitud por su
decision de invertir las ingentes sumas que
se necesitaban, .chra Dios que esté terri-
ble hallazgo no sirva para destruir el mun-
do, y sea una fuente de riqueza en la paz!”
. Hasta. aqui extractamos el comunicado
del “premier”.
ba aludido podemos obtener nuevos porme-
nores de interés.: '

El profesor Chadwick y sus compaferos,
trabajando en la Univers'dad de Liverpool,
hallaron en 1940 importantes da2tos nuclea-
res y déterminaciones conducentes a cono-
cer las dimensinnes criticas de un explosi-
vo nuclear. Otras determinaciones se con-
fiaron a los profesores Feather y Dretscher,
gn el Laboratorin Cavendish, de Cambridge,
mientras por su lado Peierls y Fuch bus-
caban también las dimensiones criticas.

Pero 1a manipulacién del uranio no tar-
d6 en plantear el magno problema de ia
separacion de sus isotopos. Ll método de
difusién gaseosa parecia €l mas promete-
dor, y a su puesta a punto se dedicaron con
ahinco én el Laboratorin Clarendon, de Ox-
ford, los profesores Simon y Peierls, cuya

meta era, ahora, aislar el U,35 en cantidad
convéniente.

Una inesperada colzboracidén francesa
vino entonces a reforzar las huestes cienti-
ficas britanicas.

En efecto: en Francia se venia trabajan-
do, con ‘el natural sigilo, en investigaci~nés
nucleares, bajo la direccion del profesor
Joliot (yerno de los Curie). Contaban con

Dél otro informe oficial arri- |
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165 litros de agua pesada (casi todo él
“stock”-mundial), adquirida en Noruega.a .
la Norsk Hydro antes dé la invasién ger-
manica.

En junio de 1940, ante el derrumbamien-
to de Francia, Joliot envid a Ing]aterra
aquel tésoro liquido, en manos de los fi-i-
cos franceses doctores Halban y Kowarski,
que marchsron con ¢l a Cambridge. Con
apoyo britanico continuaron trabajando en
el Laboratorio Cavendich, y lograron pro-
bar que con éxido deé uranio y D,O en su-
ficiente cantidad, los neutrones lentos pro-
vocaban una réacciéon en cadzn3, perfecta-
mente gobernable,

Ll sistema era intérésanté, pero inade-
cuado para una guerra actual, por el prohi-
bitivo lapso de tiempo qus requériria su
deszarrollo en proporciones industriales. Con
todo, no fué abandonado, porque podia con-
ducir a la obtencién de plutonio.

En noviembre de 1941, los profe-ores
americanos Uréy (descubridor del Dezute-
rio) y Pegram, de la Universidad de Co-
lumbia, visitaron en Inglaterra los trabajos
de la Tube-Alloys, y a su regreso a Esta-
dos Unidos se interrumpieron en -este pais
los trabajos nucleares, en espera de una per-
fecta coordinacion entre ambos aliados, la
cual quedd asegurada en I3 visita d~vnelta
a Es+tad~s Unidns, a principios d- 1942, por
una Misién britanica. compuesta por los
profesores Akers, llalban, Peierls y Simon.

Y poco después sé restringié rn Inglate-
rra—donde todos los recursos cran pocns
para la defensa—la actividad de la Tnbe
Allovs. Desde entonces, en los Estadns Uni-
dos ibin a proseguir, unificadas y sin. ros-
tricciones, todas las -investigaciones nu-
cleares. :

Ll programa adoptndo era el 51qu1vnt°'
determinacién de esencizles datos de “end-
menos nucleares todavia desconocidos; in-
vestigacion de la reaccion en cadena en una
bombha atémica; dimensiones y disefio de
tal bomba; su posible efecto destructor;
separacion del isétopo U,sg por €l método
de difusion gaseosa; disefio y construccion
de maquinas promupo materiales de cons-
truccion; estudio de sistem-s, d'vergentss le
neutronés lentos, ‘en especial con agua peé-
sada como retardador; fabricac’on del agua
pesada y obtencion de uranio metalico para
formar pilas, etc.
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De los primeros pasos en todas estas fa-
ses preliminares, encargironse los sigulen-
tés técnicos: en Inglaterra, Peierls, Dirac y
Wilson, en Birmingham; Simon, con Arms,
Kurti y Kuhn, en el Laboratorio Claren-
don; la Metropolitan Vickers, para la cons-
truccidn de cierta maquinaria; las I. C. I,
para preparar la difusidon gaseosa, én un
establecimiento de Billingham, que hubo de
sufrir el bombardeo de la Luftwaffé. " En
otras tareas parciales colaboraron las fir-
mas Metallisation Ltd., Mond Nickel Co. y
Dyerstuffs. La I. C. 1. prepard el uranio
meétalico, y su Divisidn de Metales lo forjé
én barras para las pilas. Y el National Phy-
sical Laboxatory resolvié diversas . dificulta-
des técnicas.

A fings de 1942 se acordo trasladar cer-
“ca de Chicago los trabajos con neutrones
lentos que en Cambridge se d=sarrollaban,
y a principios de 1943 s¢ abria en Montreal
un gran establecimiento, con colaboracion
canadiensé y estrécho contacto con los me-
dios americanos. Lo dirigié hasta 1944 cl
profesor Halban, y después de aquella fe-
cha, el profesor Cockroft.

La Imperial Chémical I. sugiri ensayar
¢l sistema de transformacién catalitica con
fase dé vapor, incorporado a un proceso
eélectrolitico propucsto por Taylor (norte-
americano) para obtener agua pesada en
masa. Pero por entonces fueron conocidos
los resultados que el profesor norteaméri-
cano Lawrence (autor del ciclotrén) venia
obténiendo en la separacién de isdtopos por
medio de una éxtrapolacidon del espectré-
grafo Aston de masas, y en julio de 1943
se envid alld al profesor Oliphant para que
estudiase ¢l sistema. En marzo de 1945 re-
gresaba Oliphant.a Inglaterra, y se d:idicd
a resolvér ciertos problemas de electrorec-
nia. (Tenemos la impresién de que sOiw0
después de la victoria aliada es cuando ¢l
procedimiénto ha quedado verdaderamentz
a punto, y creemos qué hoy es la bas: de
la separacién de isdtopos en las fabricas
norteamericanas.)

Aln fué preciso nombrar diversos Comi-
tés para el conjunto estudio de determina-
das cuestiones, como la invéstigacién qui
mica, la difusién gaseosa, la metalurgia del
uranio, etc. Los Gobiernos se reservaron la
propiedad exclusiva de todo descubrimien-
to efectuado en los laboratorios y casas con-
tratistas de los trabajos en cuestidn, casa
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muy légica, ya que con recursos éstatales
te venian llevando a cabo.

A fines de 1943 decidieron Roossvell y
Churchill intensificar la colzboracion, a fin
de acelerar los trabajos que habian de con-
ducir a la obtencién de la bomba atémica.
Gran parte de los técnicos que én Inglate-
rra seguian tribajando bajo la “méascara”
de la Tube Alloys, se trasladaron entonces
a América. Por aquellas fechas, el notable
fisico danés Niels Bohr se evadié de su pais,
y el Gobiérno britanico lo contraté como
asesor,

En 1944 se montaba en Petawara (On-
tario, Canada) una pila piloto de uranio, con
moderador de agua pesads, facilitada por ¢l
Gobieérno de Estados Unidos.

Fritsch, de Liverpool, y Bretschér, de
Cambridge, pasaron a trabajar a Los Ala-
mos (Nuevo Méjico), y alli les siguiéron a
poco los profesores Peierls y otros.

Con estas tltimas medidas quedzba prac-
ticamente abandonada toda la taréa nuclear
en la Gran Bretafia; pero hoy, al cabo de
los afios, no podemos dudar del acierio de
aquella orientacion, que hizo posible la rea-
lizacién de la bomba atomica en un plazo
asombrosamente bréve para quien conside-
ré lo desmesurado del émpefio y lo preca-
rio de los conocimiéntos nucleares en los
primeros afios de la contienda.

La desintegracion en Alemania.

Mientras tanto, :qué hacian los alema-
nés?... Antés de la guerra, sus hombres de
ciencia habian sobresalido en los estudios
de fisica y-quimica nucleares; después de
inicindas las hostilidzdes, ya no volvimos
a oir hablar de sus trabajos, que, sin em-
bargo, proséguian impulsados desde las mas
altas esfeéras.

Es sensible, por cierto, que no podamos
conocer exactamente el alcincé de aque-
llos trabajos en busca del explosivo atdomi-
co, pues los aliados, que no han sido rémi-
sos en reconocer las realizaciones germa-
nas en Ja propulsién por reaccién, nada nos
dicen—fuera de aquella frase de Churchill—
acerca de los résultados alcanzados por los
técnicos del Reich.

Es indudablé, sin embargo, que los tra-
bajos iban por buen camino y que los alia-
dos supieron de ellos lo bastante para en-
torpecerlos con éxito,
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La persecucidn racista, gl éncaminar a los
paises anglosajones, por su origen hebreo,
a notorios valores de la ciencia alemana,
como el profesor Einstein y la doctora Lise
Meitner, fué parte, sin duda, én la antici-
pacién lograda por los enemigos del Reich.

Lise Meitner saco, como sabemos, impor-
tantes consecuencias sobre la escisién d:l
nucleo dé uranio en dos mitades, y poco
después de su publicacién fué desterrada de
Alemania, Parece ser que entonces el Fiih-
rér destind un importante grupo de fisicos
a la investigacidon nuclear en el Instituto

Kaiser Wilhelm, de Berlin.

Al invadir Noruega en 1940, los alema-

nes se incautaron de la gran Empresy hi-
droeléctrica Norsk Hydro, que venia pro-
duciendo agua pésada. Parece qué en Rju-
kan montaron una fabrica de parafina, par-
tiendo del deuterio en vez del hidrdgeno
ordinario. Este producto se destinaba, vero-
similmente, a la obtencién de deutérones, o
al empleo como moderador de una pila ura-
nica. En los primeros tiempos, Rjukan pro-
ducia cinco kilos diarios de agua’ pesada.

La principal fabrica de agua pesada, sita
en territorio alemdin, fué destruida en 1943
por los bombardcos aéreos aliados, E| Ser-
vicio dé Informacién britanico conocié en-
tonces las actividades de Rjukan, localiza-
das en la fabrica Vemork, y envié—como
paracaidista—a un joven evadido de Norue-
ga, qué organizd sobre el terreno una par-
tida de saboteadores, con la cual logré cau-
sar importantes destrucciones en aquel es-
tablecimiento. Alli volaron 285 celdillas lle-
-nas de agua pesada: la provisién de un
mes. Otra instalacién, oculta en una isla
de un lago noruégo, fué igualmente sabo-
teada (1942-43). Mds adelante, 13 RAF con-
tinué bombardeando ‘todas estas
ciones.

Trasladaron algunas los alemanes a la
isla danesa de Bornholm, en el Baltico, y
alli continuaron en el mayor s'gilo sus tra-
bajos nucleares; pero aquélla isla fué aprs-
suradamente ocupada por los rusos al final
de la guerra, y pese a todas las .protestas,
tardaron bastante en evacuarla, llevindose

consigo, para siempre, el sécreto de lo que

la ciencia germana habia obtenido en aque-
llos establecimientos,

Basindonos en alguna informacién per-
sonal y directa, creemos, sin embargo, poder

instala-
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afirmar que los alemanés llegaron a provo-
car expérimentalmente explosiones atomi-
cas sobre el mar del Norte o Béltico y so-
bre el frente del Este; mas parece ser que
la comprobada diricultad de su control ha-
bia impedido—por decisién del Fithrer—la
extension de su empleo en la reciente cam-
pafa. Es de temer que nunca lleguemos u
saber la vérdad.

La desintegracion en Estados Unidos.

A lo largo del rélato que en suces'vos
trabajos iremos deduciendo del informe ofi-
cial norteamericano, podremos ver li tre-
menda complicacién, desarrollo y coste de
la empresa atomica, alli coronada con éxito.

Se contaba, evidentemente, con eminen-

tes fisico-quimicos qué poseian y habian

realizado por si mismos medios de trabajo
excepcionales, pero que, en general, opera-
ban desconectados y al servicio de los es-
tablécimientos que les habian empleado:
Universidudes o Laboratorios.

Asi parece confirmarlo ¢l dato de que al
regresar dos de ellos de su visita a Ingla-
terra, a fines de 1941, se interrumpieron
los trabajos én Estados Unidos, para reanu-
darlos solo después del perfecto acuerdo
de coordinacién con la organizacidén brita-
nica. Debieron de ser, pues, las investiga-
ciones y los calculos britdnicos, ya en mar- -
cha, los que decidieron la resuélta dedica-
ciéon de los enormes medios norteamer.ca-
nos a la realizaciéon practica e industriali-
zada del objetivo comiun: la obtencién en
masa del explosivo nuclear y su utilizacion
en una bomba, Pero esto puede ser sola-
mente una apreciacién personal del autor.

Del informe del doctor Smyth se dedu-
cg, por el contrario, que el Gobierno de Es-
tados Unidos comenzd a interesarse seria-
mente por la energia nuclear en marzo
de 1939, con acasion de una conferencia de
altas autoridades navales. Ya se vénia dis-
cutiendo entonces una declaracién de Fer-
mi, en ¢l sentido de que, provocando la es-
cision del dtomo de uranio, era posible pro-
vocar una réaccién gobernable si se em-
pleaban como proyectiles neutrones lentos,
o bién una reaccion de tipo explosivo, si sé
empleaban los neutrones rapidos. Y en el
estio dé 1940 habia quedado claramente
planteado el problema en torno a la concre-
ta posibilidad de obtener una reaccién en
cadena.
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En mayo de 1941, el Comité de la Aca-
demia Nacional de Ciencias hubo de exa-
minar un notable informe redactado por el
profesor E. O. Lawrence (creador d. ci-
clotrén). En él se afirmaba que si una masa
de uranio, con los isotopos sin separar, €s
sometida durante suficiente tiempo a uu?
reaccién en cadena, se llegaria a obtenzr
plutonio en cantidades interesantes. Y ha-
cia historia de las propiedades conocidas de
esté nuevo clemento, el de mayor peso ato-
mico de la escala. '

Debio de causar sensacién aquel trabajo,
por cuanto un semestre mas tarde, en no-
viembre del mismo afio. la Academia eleva-
ba al Gobierno un informe sobre el empleo
del uranio como explosivo militar, el cual
debié de impulsar por modo decisivo los
trabajos én busca de la bomba. En aqu:l
luminoso trabajo se recogian afirmaciones,
de cuyo interés va a juzgar el lector por
-si mismo: :

le Si se retinen muy rapidameénte ma-

sas suficientemente grandes dé U ,35

=24
se obtendra, por desintegracion es-
pontanea, -una bomba de poder des-
tructor superlativo,

2° La cantidad necesaria de uranio no

seri, probablemente, inferior a dos
kilogramos, ni superior a 100; es de-
cir. serid perfectamenté manejable.
Del 1 al 5 por 100 de la energia
de desintegracion del U 55 seria hi-

berada en una explosidon derivada e
una reaccion en cadena de fisuras.

Es decir, de 2 a 10 4 10° grandes ca-
lorias por cada kilogramo de Ujss

o sea; equivalente a la enérgia dz 300

toneladas de T. N. T,

3° ILa cantidad nccesariz de uranio es
muy grande; pero si para cfectuir
una destruccion determinada se ne-
cesitan 500.000 toneladas de T.N.T.,
podrian reemplazarse por solamente

1 a 10 toneladas de uranio.
* La separacién de los isétopos dcl
_ “uranio es posible, incluso en la.pro-
-, porcién necesaria. ]
: ‘Las sumas a invertir son dificile
" de ‘cifrar; -péro, desde luego, consi-
derables. Si no sé escatiman recur-
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sos, en tres a cuatro afos. pucden
poseerse bombas atémicas en canti-
dad conveni\ente.

Como se ve, ¢l informe no tcnia dasper-
dicio. Naturalmente, el Alto Mando no an-
duvo remiso en aceptar la sugerencia, y por
de pronto; el National Detense Research

Committee (N.D. R.C,, o Consejo de Inves-

tigaciones para la Defensa Nacional) fué
transformado en el O.S.R.D. (Off.ce of
Scientific Research and Development—Ofi-
cina de Investigaciones y Desarrollos Cien-
lificos—, cuya Secccion S-1 habia de dedi-
carse exclusivamente a operar con el ura-
nio. Miembros notables Jde este organi.mo
fueron los profesores Conant, Briggs, Comp-
ton, Breit, Lawrence, H. D, Smyth, Pegram
y otros.

Iasta entonces,.el apoyo oficial a estos
trabajos se habia dado cun cuentagotas. En
febrero de 1940 se supo la asignacion de
6.000 dolares, de los presupuesios de D:-
fensa, para ¢l Comité dzl Uranio creado por
clenmientos civiles en 1939, En agosto de 1940
se calculaban necesarios otros 40.000 dola-
res para nuevas determinacionss, emplean-
do una masa de uranio que costaria 100 000
mas. Pcro a fines de afio 30lo se habia fir-
mado un contrato estatal con la Universi-
dad de Columbia por valor de 40.000 déla-
res. Mas a fines de 1941 existian ya di.ci-
séis contratos por un total de 300.000 d5-
lares, con las Universidades de Princetown,
Minnesota, Cornell, John Hopkns, Virgi-
nia, California y Chicago; con la Oficuna
Nacional de Patentes, con el Colegio Ma-
yor de lowa, con la Institucion Carnege,
de Washington, y con la Standard Oil De-
velopment Co.

En noviembre de 1941, el N.D.R.C. te-
nia aprobados presupuestos por varios mi-
liones de délares para el Laboratorio Radio-
cléctrico del Instituto Tecnoldgico de Mas-
sachussetts. -l Comité del Uranio habia
pasado a integrarse en el N.D.R.C,, y que-
do embebido en la reorganizacion arri.ba
explicada,

Asi comenzd ¢l afio 1942, en cl que sé
puso en marcha el acucrdo de coordinacion
con la Gran Dretafia. Las futuras realiza-

‘ciones practicas llevadas a cabo por los

nuevos organismos ‘conjuntos, irdn apare-

" ciendo oportunamente en los sucesivos ca-
. pitulos de este trabajo.
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De ayer a mafana, bajo un predominio aéreo

T

‘(Recopilacic’m, aclaraciones y comentarios por A. R. U.))

Ha'dicho Stefan Georg que “la -victoria fu-
tura pertenecera a quien mejor sepa transfor-
marsz”’

Pensando en esta gran realidad, no esfi de
mas echar una rapida mirada al pasado inme-
diato, al presente y a un - futuro préximo, poco
mas o ‘menos de una década.

Para ello nada mejor que pasar revista a los
Gltimos tipcs de aviones de la pasada campafia
¥ a los nuevos que aparecen como realidades lo-
gradas o promesas para mafiana, tanto si se tra-
ta de aviones como de sus motores.

En Notiziario &’ Awviazione podemos leer lo si-
guiente

““Parece haberse =stablecido ya de una mane-
ra definitiva que el-motor de avién del mafiana,
, para vuelos a gran altura y velocidades elevadas,
sera €] motor-dz turbina con hélice ; para el vue-

lo a elevadisima altura y a 1a méaxima velocidad"

se adoptara, en cambio, el motor de turbina con
-propulsion a charro, es decir, por reaccidn, o en
una palabra, el reactor. En vuelos a alturas limi-
tadas y a velocidades normales puede utilizarse
siempre, en cambio, el motor ordinario de pis-
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tén mas ventajoso, con propulsién por hélice,
como es natural. Por tanto, cada tipo de motor
de av10n tendria su determinado campo de apli-
cacion.” : :

’

“El vuelo a alturas enormes—subestratosfé-
ricas o estratosféricas—y a velocidades proxi-
mas o superiores a las del sonido presenta gran
interés, ciertamente, desde el punto de vista mi-
litar. No obstante, solo el vuelo a velocidades
algo inferiores y a alturas todavia razonables
es el que por ahora interesa a los especialistas
de las lineas aéreas regulares del transporte civil
mundial. En este sector, por otra parte impor-
tantisimo, el ‘motor de turbina, con hélice, pa-
rece constxtulr la solucion del porvenir.”

“Una de las ventajas del motor de avién con
turbina y provisto de hélice consiste en 1a rela-
tiva facilidad con que podrin construirse uni-
dades motrices qu= desarrollen una potencia de
decenas de miles de caballos. Pero considere-
mos, para empezar, el motor de turbina de sc-
lamente 10.000 cv. Dicho motor resulta relati-
vamente sencillo, en tanto que para obtener una
potencia andloga con un motor de pistones se-
rid necesario emplear 72 cilindros, asi como maés
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cigitefiales enlazados por engranajes.

mente existen hitenos motores de piston de una

potencia—bastante considerable—de 3.500 cv.
P

" Estos motores cuentan con dos ejes maestros
acodados, de 24 cilindros, estando constituidos
realmente por dos motores contrapuestos, cada
uno de ellos de 12 cilindros horizontales (o ver-
ticales), unidos por engranajes. Ejemplos: el
“Sabre’” de la Casa Napier, y el “Eagle”, de la
Rolls-Royce.” ‘

“QOtra solucién para el motor de pistén de

gran potencia consiste en la disposicion en es-’

trella, en el que cada elemento de la estrella es
una fila de‘cilindros. La Pratt and Whitney

ha construido de esta forma sus motoras radia-

les, de siete filas.de cuatro cilindros; es decir,
28 en total, con la caracteristica nctable de estar
refrlgerados por aire. Otras casas constructoras
han estudiado motores en estrzlla o radiales mal-

tiples; refrigerados por liquido, con-42 cilindros

(siete filas de seis cilindros cada una). Otras,
" incluso, han pensado alcanzar las elevadisimas
potencias que se prevé han de necesitarse en
breve, acoplando mediante una serie de engrana-
jes y transmisiones dos o mis motores de los
ya existentes. Sin embargo, - ‘todo esto lleva a
complicaciones que pudiéramos decir casi prohi-

bitivas, en tanto que la solucidén nueva la cons- -

tituye el motor de aviacién a base de turbi-
na, solucién que ya se halla lista para alcanzar
10.000 cv. .0 mds, si se quiere.”

“Como es sabido, la turbina solo tiene cuer-

~ pos o masas rodantes, y en ella la- friccidn se en-
cuentra reducida a la de los cojinetes. Ya no
tiene lugar el brusce desplazamiento de un pis-
tén en el interior de un cilindro, frenado por
segmentos (o anillos de friccién) que raspan las

paredes del ci'indro, haciendo problematica la

lubrificacién del mismo. Y tampoco existe el fre-
nético martilleo de las valvulas, a las que ‘mue-
lles potentisimos hacen volver a su lugar pri-
mitivo y siempre sujetas a posibles roturas. El
mismo movimiento-alterno de 106s pistones, con
ritmo variable y aceleraciones extraordinarias,
tanto positivas ccmo negativas, no tiene lugar,
ciertaments, sin un gasto de energia y un con-
stumo de potencia.”

“En cierto sentido, mejor qus maravillarse
por el éxito actual del motor con turbina de

gas, habria que asombrarse de que hayamos lle- -

gado a hacer que el mator clasico de piston fun-
cionara tan a la perieccion. Piénsese que algu-
nos de los pequefios motores actuales movidos a
pistén rinden la maxima potencia a la velocidad

Actual-
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de 9.000 a 10.000 revoluciones por minuto, er
tanto que existen -algunos mctores normales de
motocicleta capaces de sostener practicamente y
de manera constante regimenes de 6.000 revo- .
luciones, que corresponden ya a las 100 vueltas

‘por segundo.”

“Las granles turbinas de gas, para aviones,
giran a 10.000-15.000 revoluciones por minuto,
en tanto que las mas pequefias pueden llegar a.
las- 36.000; es decir, unas- 600 revoluciones por
segundo. Sin embargo, se trata de pura rotacion,,
quedando limitada Ja friccidén a la de los coji-
netes que soportan el eje y, si se quiere, a la de
los 6rganos accesorios, O0rganos que giran a ve-
locidades bastante mferlares Y no es que el giro
a grandes velocidades de los.grandes rotores de
las turbinas y de los mismos comprzsores no

. conduzcan a determinadas dificultades de orden

técnico, sino que se trata de problemas que pue-
den resolverse con relativa sencillez.”

. “Considerado desde el punto de vista de los
proyectos y “puesta a punto” para alcanzar la
mixima potencia, el motor de turbina para
aviacién consiente una rapidez imposible en el
caso de motor de piston. Por regla general, bas-
tan pocos meses, o un afio. como Maximo, para.
la turbina; en tanto que €l motor de pistén re-
quiere afios y afios de costoso y paciente per-
feccionamiento técnico, antes de que lllecrue a
alcanzar su pctencia, limite,”

“El motor de turbina para aviacidon presenta
una szccién maestra limitada, no vibra y es lige-
risimo; no necesita nunca la refrigeracion por

liquido y, si se le ha construido bien, su funcio~
‘namiento presenta las mejores garantias de se-

guridad. ;Qué mds podria pedirse? Incluso es
silencioso, toda vez que da lugar a una combus-
tién continua y no a una serie de explosiones
seguidas de lo .que pudiéramos 1lamar ““espas-
moédicas” fugas de gases de la combustlon con
el estreplto consiguiente y tan bien conocido por
todos. Al contar solamente con -4rganos gira-
torios, la turbina es también 511-°nc1osa, con51de-
rada en su aspecto mecanico.’

“El tinico problema mecanico que exige umn
estudio detenido, en el caso de 1a turbina con
hélice o hélices, consiste en el reductcr, ya que
dicho dispositivo estd llamado a reducir la ve-
locidad de 9.000-36.000 revoluciones por minuto,
a solamente 2.000 revoluciones, o incluso me-

"nos. La velocidad de que se prescinds es nota-

ble, y, por tanto, se necesita poner cuidado en
la construccion y proyeccion del motor para evi-
tar bajos rendimientos mecanicos. Con esta pre-
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‘misa el movimiento giratorio dej eje de la tur-
bina se presta grandemeflte a la.realizacion de
buenos reductores y mejora incluso las condi-
diones' de rotacion de las hélices de paso varia-
ble, en tanto que ‘en los motores de pistén, las
arrancadas o sacudidas que tienen lugar, espe-
-cialmente tratindose de regimenes bajos, 1ogran
cualquier cosa menos. favorecer a dichos 6rga-
nos.” :

“iComo es sabido, el motor, de turbina para

aviacién comprende, principalmente, un coim-

presor—centrifugo o axil—, y luego el rotor de
Ya turbina, simple o multiple. Entre el compre-
sor y la turbina se encuentran las camaras de
combustién, o bien la ciAmara tnica, pudiendo
ésta ser de disposicion cilindrica (en anillo). El
combustible -utilizado es, generalmente, petro-
leo refinado, analogo al utilizado para la ilumi-
nacion. En la camara o camaras de combustién,
bombas a propdsito alimentan--los
res”’, cuyo encendido tiene lugar eléctricamen-

te en la fase preparatoria, pero que contindan-

luego encendidos constantemente. Después de
tealizada la combustién no se produce aumento
de presion, sino solamente un.elevado aumento

de la velocidad de aflujo del gas, siendo esta.

caracteristica precisamenté la que explica el fun-
<ionamiento de la turbina. La puesta en marcha
tiene lugar con un motor eléctrico y otro ele-
mento motor; por ejemplo, un motor de explo-
sion de pequefias dimensiones.”

““Hasta ahora se habia creido que solamente
€l motor de turbina de grandes dimensiones pre-
sentaria ventajas; pero en la actualidad comien-

‘zan a thacer su aparicién los primeros modelos

de mctores de avion de reducidas dimensiones,
siempre a "base de turbina. El motorcito
“Boeing”’ modelo “502” deriva del reactor sim-
ple “500”. Este ultimo proporcionaba un =m-
puje de 68 kgs. y pesaba 38,6 kgs. El “502”
pesa 63,6 kgs., lo que da 318 gramos por cada
caballo. La turbina es de paso. Ginico, con rctor
de un didmetro de 184 mm. El compresor es
de tipo radial y cuenta con dos’ cdmaras de
" combustién. Es digno de notar el volumen re-
ducido que ocupa el motor. No puede objetarse
nada a su elevado régimen—36.000 r. p. m.—
si el motor funciona perfectamente, como asi
parece ser. E| tipo 502" ha funcionado ya por
-espacio de cien horas con fines experimentales.
Motores analogos al “502” podran servir tam-
bién para la puesta en marcha de motores adap~
tados a bombas volantes, lanchas motoras e in-
«<luso automoviles.”

~

“quemado~

- atras;
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Hasta aqui los conceptos que hemos tomado
del” Notiziario d’ Aviazioni, y que consideramos
muy acertados.

Veamos ahora los dlstmtos tipos de ‘motores
en uso y en ensayo.

Queremos aclarar algunos conceptos y deno-
minaciones que no siempre son bien empleados.

Ante todo diremos que Ram significa propia-
mente presion dindmica. Por tanto, efecto Ram
significa un resultado consecuencia de. haberse
conseguido aquella ‘presién dindmica,

Athodyd es una palabra formada con las si-
labas primeras o iniciales de tres palabras in-
glesas, cuya traduccion literal es “aero-termo-
dindmica-tcbera” (aero-thermodynamique-duct).

Pero Athodyd se emplea como denominacién
de un género particular de motores dentro del .
sistema de motores ‘de reaccién. Este género
particular de los Athodyds se caracteriza espe-
cialmente por no ilevar la turbina ni €l compre-
sor, mediante Ics cuales se consigue aquella
presion dindmica o “efecto Ram” en otros mo-
tores de chorro.

En el Athodyd la propia presién del aire de
la marcha, =ntrando por la proa o morro del
movil, se encarga de hacer p051b‘e el “efecto -
Ram”.

Dentro del Athodyd pueden considerarse dos
modalidades :

‘12 Modalidad Athodyd (Pulsorreactores).

La evolucidén o proceso termodindmico se pro-
duce a volumeén constante (y, en consecuenc1a,
a presién variable). Tal era la “V-17.

‘Se caracteriza por una cdmara abierta por
detrds y que por delante estd cerrada sclamente,

. por unas a modo de persianas-vilvulas, que de-
* jan entrar el aire de la marcha hasta que el

“efecto Ram” se produce en su interior. La ex-
plosion tiende a salir hacia adelante y hacia
pero con su empuje cierra las persianas
anteriores y ejerce una reaccién que provoca el
movimiento hacia delante del avién o proyectil,
saliendo tnicamente por la parte posterior.

Al desaparecer la presion con la salida de los
gases, puede el aire de la marcha volver a abrir
1as persxanas delanteras, y, entrando, eleva otra
vez la presién, hasta reproducir asi - de una ma-
nera intermitente el fendémeno; provocindose
practicamente un .chorro continuo.

2% Modalidad Athodyd (Estatorreactotes):

El proceso termodinimico se produce a vo-
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lumen variable (y, por consecuencia, a presién
continua). .

Se caracteriza por hallarse siempre abierta
la cdmara de explosidn o combustidn, tanto por
detras camo por delante,

El aire de la marcha no sélo produce el au-
mento de presién, sine que ademas actiia como
tapon elastico anterior, que, cediendo en parts
en los momentos en que la -presioén tiende a au-
mentar, varia el volumen de la camara, pero
mantiene en cambio, en cierto modq, una pre-
sién continua y de valor constante..

Sin embargo, los gases, encontrando més fa-
cil salida por detras, solamente por alli salen,
producxendose como siempre, el movimiento por
reaccion hacia adelante. -

Este tipo Athodyd aparece COmo un pProceso
mas continuo y logrado que €l anterior, y segu-
ramente did lugar a aquella definicion s:mphsta,
seglin la cual “un motor de reaccién nc es mas
que una -sencilla complicaciéon mecdnica en el
interior de un tubc” )

Tanto en una como =n otra modalidad Atho-
dyd, hemos visto que hace falta na cierta ve-~
locidad inicial para que el aire de la marcha pro-
voque el “‘efecto Ram” y desde ese momento
contintie ya el -automatismo del Athodyd.

Esta velocidad inicial se consigue con e] ar-
tificio de una catapulta, o, mejor atn, de un
cohete de tipo clasico. (pirotécnico, de combus-
tible solide).

_ Antes de que termine _su efecto este cohete
se ha logrado la velocidad inicial necesaria para
que se produzca y superponga e| “efzcto Ram”
Y en ese momento =l cohete termina o se des-
.prende, y ya {unciona automiticamente el
Athodyd con su combustible normal.

En el prcceso de los motores a reaccidn po-
demos y debemos poner en primer lugar al
cohete propiamente dicho: el ¢ohete pirotécnico.

La denominacién “cohete”, tanto aplicada a
un proyectil como a un avidn, no es correcta
si.se.refiere a “‘chorra”, y da lugar a confusio-
nismo. Estos sistemas de “chorro” los debenios
scbreentender como aquellos que consumen car-
burantzs no sdlidos. Y reservar precisamente la
denominacién de cohetes para aquellos que em-
plean o consumen combustibles sélidos (cohete
perltEC‘mCO)

Se d1ferenc1an intrinsecamente en que los

cohetes propiamente dichos llevan en 'si mismos -

“denominacion
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todos los elementos de ccmbustion necesarios,
no teniendo necesidad de absorber elementos de
la atmésfera, pudiendo funcionar, por tanto, erL
el vacio.

‘Mientras que los sistemas de chorro necesi-
tan de una atmdsfera, mas o menos enrarecxda,
pero atmésfera al ﬁn para de ella servirse en’
su funcionamiento, no pudiendo, por tanto, lo-
grar sus carburaciones y efectos en .el vacio.

Tras los cohetes vienen, pues, los motores a
reaccién; se emplea con bastante frecuencia la
denominacién™ pure jet. Su traduccion es, como
decimos, “impulsién pura por reaccién”, que-
riéndose con ello significar y referirse a moto-
res sin hélice. En un empleo apropiads de la
‘*a reaccion” habria que incluir
los motores con hélice, ‘pues todc traslado 0 mo-
vimiento es por reaccion.

_ Sin embargo, concretamos que cuando se em-

plea la denominacién pure jet (a reaccidn) se
estd tratando de significar precxsamente los de
chorro sin hélice.

Estos de chorro sin hélice se subdividen en
dos grupos:

1. Sin turbina ni compresor (Autorreac-
tores). ‘ ’

2.2 Con turbina y compresor.

Los del primer grupo (sin turbina ni compre-
sor) se subdividen a sy vez en otros dos; am-
bos, tipo Athodyd:

Y
‘De camara constante; llamados-
también por los franceses
pulsorreactores por su pulsa-
cién o intermitencia de fun-
cionamiento.

Primer tipo
Athodyd ......

De camara variable y presién
continua, llamados también

Segundo tipo {
estatorreactores.

Athodyd ......

Los del segundo grupo (con turbina y com-
presor) sz dividen en dos tipos:

1> Sin hélice, que absorben todo el efeito
termodindmico en €| compresor y la- reaccién:
que provoca el mcvimiento,

2> Con hélice, que ya no deben incluirse en.
los designados pure jet (reaccién); ‘en éstos, la.
hélice, movida por una turbina, que es la mis-
ma que acciona sobre el compresor, absorbe de:
2/3 2 3/4, y el resto queda para la reaccién pro--
piamente dicha. Es decir, que n estos motares.
la hélice trabaja, y tam'blen Ja rzaccién del cho-
rro, por su parte, contribuye con 1/4 4 1/3.
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Pudiera parecer que empezar con el cohete
y terminar con la hélice, es decir las cosas al
revés ; y, sin embargo, el proceso de la reaccidén
y del chorro es tal como lo hemos dicho, ¢on-
siderado independientemente de los motores cla-
sicos de explosion a cuatro tiempos, con hélice.

He aqui algunes tipos clasicos de la Gltima gue-
Tra y otros entre los primeros a reaccion:

“Messerschmit” (aleman), 750
kilémetros-hora.
“Spitfire” (inglés), velocidad,
720 kilémetros-hora.
Thunderbolt “P-47” (Seversky),
americano, 751 kilémetros-
_ hora. :
.“Mustang” (P-51 H), america-
no, 712 kilémetros-hora.
“Helleat”, 700 ‘kilometros-hova.
“Avenger” (que hoy dia resulta-
i _ria lentisimo).

{ “Me-262” (bimotor),
900 kilémetros-hora.
“Vampire” (bimotor), inglés 864
(960 en picado). -
““Campini”, italiano {que hoy dfa
resultaria lentisimo).
“Lockheed” (P-80), americano,

Ultimos tipos
con motores de
cuatro tiem-
POS vt er ee e

aleman,

Primeros tipos
de aviones con
reactores... ...

1.008 kilémetros-hora . (re-
cord), con tuborreactor.
Los motopropulsados T‘hunderborlt Mus- -

tang, Hellcat y Avenger, segiin tenemos enten-
dido, ya no se fabrican por considerarlos antl-
cuados.

La barrera sénica puede considerarse que 2sta
en 1.064 kilémetros; pero en realidad varia ccm
la altura, la temperatura y.otras circunstancias.

El “Vampire” perfeccionado, con Geoffrey

de Havilland como piloto, saltd hecho pedazos

" al tratar de sobrepasar la barrera soénico. ALgo
fallé en su estructura.

Sin embargo, el “XS-1" dmericano, ccn pro-
pulsion por bateria de cohetes, ha conseguido
sobrepasarla, habiendo volado a 21.335 metros'
de altura (batiendo el “record” que tenia el
italiano Marig Pezzi w=n. 17.083 metros sobre
biplano “Caprcmi”), y ha logrado 1.200 kilo-
metros-hora sin sufrir desperfectos. Tiene un
‘ala delgadisima, pero de tamafios normales, que
le permiten aterrizar a 240 kilémetros-hora so-
bre un tren triciclo muy robusto.

Este avion Bell “XS-17 y el Douglas “X-3",

de la Aviacidn Naval americana (en experi-
mentacidn ambos como supersonicos y ambos
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provistos de motores del tipo aleman “Walter™,
como los que llevaba la “V-2""), emplean com-
bustible de a'cohol y oxigeno liquido, y marchan
a la cabzza de todos los tipos actuales.

Los motores empléados en otros aviones de
reaccién (fabricados por la “Reaction Motor
Iric.), por emplear agua oxigenada y como ele-
mento principal calérico el metanol, no consi-
guen la fuerza de propulsién que los “Wa'ter”’
con alcohal y oxigeno liquido, pero son menos
peligrosos para sus pilotos (en el momento pre-
sente).

Entre ctros tipos derivados del Bell “XS-1""
(también en experimentacién con aspiraciones.
supersonicas) estin e] “XP-91”" Republic, Dou-
glas “D-558-2", el Bell “XS-2”, =l Doug’as
“XS-3", el Northiop “XS-4”, como asimismo
otros reactores subsonicos: “P-80”, “P-81", el
“P-86", que ha alcanzado 965 kilometros hora;
el “XF-9-F”, que alcanzd 900 kildmetros hora;
el Douglas “Slkytreak”, que llegd a 1.049,9, ras-
pando la barrera sonica, a] cual hasta ahora sglo
le supera el Bell “XS-1” con sus 1.200 kildéme-
tros supersénicos Todos ellds, nmturalmen--
te, en periodo experimental.

En Aviation W eek podemos leer a este res-
pecto:

“E] Bell “XS-17, en su primer vuelo pilo-
tado a través de la zona transonica, ha sido con--
ducido por el Capitin Charles Yaeger, de la.
Fuerza Aérea de los Estados Unidos. Este vue-
lo y otras penetraciones subsiguientes (superan-
do el 1 de Mach), llevados a cabo pcr Yaeger
y flos pilotos de prueba de] NACA Howard
Lilly y Herbert Hoover, fueron rodeados de
gran secreto oficial.” '

“Record de altwra—Todos estos vuelcs su-
personicos han sido realizados en el centro de-
pruebas de vuelo del desierto de la Fuerza Aé-
rea, en Muroc, California. Los vuelos fueron
medidos por dxsposmvds de “radar’ a alturas
que variaban de 12.191 a 21.335 metros, consi-
guiéndose nuevas marcas d= altura para avio-.
nes.”

“La mayor sorpresa fué la facilidad con la
que se hicieron estos vuelos histéricos. Ningu-
no de los pilotos tuvo mds dificultades que
las previstas durante sus vuelos supersonicos..
Los problemas de carga, estructurales y de man--
do, asi como los de una estabi‘:l‘idad rigurosa,
no llegaron a presentarse.”

“Factor significativo. — Un factor dlgno» de
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o
tenerse en cuenta fué el empleo de un avion de
ala recta =n el primer vuelo supersomco reali-
zado con éxito.” :

“A pesar de no ser ya una zona de peligro
€l tipo de velocidad transénica (para los aviones
de investigacién espec1a1mente disefiados), ese
tipo de velocidad sigue siendo un grave peligro
para los aviones corrientes proyectados para los
vuelos subsonicos. Los cazas de gran velocidad,
talés como los Republic “P-84” y North Ame-
rican “P-86", de la Fuerza Aérea, asi como el
MacDonnell “FD-2” 2y Grumman “FIF”, de
la Marina, 'se encemtrarian con graves dzﬁcul-
. tadzs en el nimero 0,9 de Mach y por encima,
debido a s5u disefip de estabilizadores y de alas.
La barrera sénica no ha sids destruida, sino
'solamente abierta a aquellos aparatos concebi-
dos especialmente para el vuelo supersénico.”

“Los datos obtenidos durantz los primeros
" vuelos supersonicos quedaran reflejados en el
programa de la Fuerza Aérea para nuecvos ca-
zas de interceptacidn, supersénicos.’’

“Republic, Lockheed, MacDonnell y Convair
estan ya dz=sarrollando modelos experimentales
de estas combinaciones de caracteristicas para
“cazas ccn energia de cohetes y de propulsién
por turbina, calculados para velocidades que al-
cancen el Mach 1,2, La Republic ha variado
ya el disefio de la proa en forma de aguja del
, “XP-91”, adoptando las alas rectas con esta-
bilizadores, no siguiendo con su plan original
del ala hacia atras.”

“Cambios del original—E] “XS-1” supersé-
nico varia del avién criginal en diversos aspec-
tos. El ala es sélo de un grosor de un 8 por 100
(grosor partido por la cuerda del ala) compa-
rado con el grosor de-ala del avién original, que
era del 10, por 100. El sistema de ccmbustible
por medio de presién, que originaba. grandes re-

“trasos por las dificultades de la bomba de gaso-
lina y del sistema de medicién, ha sido perfec-
cionado ahora mediante un sistema de bomba
por turbina, eliminando asi la mayor parte del
fempo requerldo per el avién en tierra. El mo-
tor de cohete, de la Reaction Motors, que cons-
ta de cuatro cimaras, calculada cada una de ellas
para 665,233 kilogramos de traccién estitica,
ha sido mejorado considerablemente gracias a
que los combustibles de cohetes d= maycr grado
se han combinado para que produzcan una po-
tencia de traccién més elevada de la que se te-
nia anteriormente. Las superficies de cola han
sido reemplazadas por secciones del 8 por 100
-de grosor, y el sistema perfeccionado de
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mando y compensacion ha eliminado las ante-
riores dificultades.” .

“Los panzles de revestimiento del -ala estin
construidos con barras sélidas dispuestas en se-
rie, de aleacién de aluminio, con un grosor de
media pulgada en el encastre v una octava de
pulgada en las puntas. El factor maximo de
carga es de 18, la mitad mas que en los avio-
nes de caza de reaccién de gran velocidad, per-
mitiendo asi que.el aparato scstenga una carga
de 102 toneladas sin fallo. La carga alares su-
perior a los 453 kilogramos por pie cuadrado,l
correspondiendo al ‘peso-de carga maxima con

‘cuatro toneladas de combustible a bordo.”

“No-se experimentaron dificultades por ca-
lentamiento del “XS-1”, debido al extremado
frio (—67 grados F.) de la estratosfera. La
temperatura de la cabina subi6 sélo a 95 gra-

dos F. en el “X5-1”, mientras que el mismo

vuelo al nivel de| ‘mar hubiera originado tempe-

.raturas en la cabina de mas de 160 grados F.”

“Otros aviones en preparacion.—Lo mismo
los ingenizros de la Fuerza ‘Aérea como los del
NACA confiesan que estos vuelos histéricos su-
persénicos no han dado la respuesta final al

" proyecto de vuelo supersénico, y que la super-

ficie tecnoldgica se ha tocado sélo per los pe-
los. Los constructores de aviones, tanto los de
la Fuerza Aérea y los del NACA, como los de
la Aeronautica Naval, estin aumentando su
personal en Murcc para preparar nuevos avio-
nes de investigacién.”

“El Douglas ““D-588-2" (Skyrocket) que ya
hizo su primer vuelo de pruebas y obtenida su
clasificacién, encabeza la lista de los nuevos ti-
pos de investigdcién supersénicos. Este avién,
en forma de lanza, utiliza un motor igual que el
“XS-17, pero presenta un disefio aerodinadmico
mas avanzado.”

“El Bell “XS-2", que =s “una versién con el
ala hacia atrds del-“XS-17, estd dispuesto para
realizar sus vuelos de prueba en fecha pré-
xima.”

“El Douglas “XS-3", que lleva un perfil la-
minar aerodindmico y va pulido para las veloci-
dades supersonicas extremadamente elevadas,
estara preparado para el préoximo otofio.”

“El Northrojﬁ “XS-4", a pesar de ser un

_avién de investigacién de gran velocidad, no

estd destinado a la velocidad sénica, pero se

- ensayara con €l la estabilidad del tipo de avién

de ala volante a una velocidad subsomca ele-
vada.”
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“Reuista internacional —El alcance de los pri-
meros vuelos supersonicos de aviones pilotados
indica scbre una base sélida la superioridad téc-
nica americana en €l campo del vuelo a grandes
velocidades. Los ingleses hace casi un afio aban-
donaron su programa de investigacién superso-
nica pilotada, y ahora estin intentando llevar a
cabo investigaciones sobre vuelos a grandes ve-
loc1dades con modelos en escala propulsados por
cohetes.”

.“Los franceses estdn atn explorando las pri-

meras fases de las velocidades subsénicas y no -

tienen todavia mngun av1on proyectado para ve-
- locidades transonicas.”

“Rusia sigue siendo un enigma; pero ng hay
noticias de que se esté desarrollando alli un pro-
grama de investigacion supersonica; aunque se-
gun diversas fuentes autorizadas. estin funcio-
nando en aquel pais varios tiineles aerodmaml-
cos para la mvestwac:on supersénica.”’

Hasta aqui lo que hemos tomado de Avia-
tion Week referente al” Bell “XS-17, por ha-
ber'o considerado interesante.

- Entre los avicnes pequefios ya logrados, que
pudiéramos llamar awviones cohetes supersom-
cos, destacaremos a los:

. El “Me-163” (sin pilo-
Alemanes ‘con alas y con\ to).

motores “Walter”, igua- ) E1 “Natter” (que era
les a los que tlleva la) lanzado por el cierre

B A de un circuito eléctri-
o).
‘Techo, 24.000 me-
tros. Alcance, 160
kilémetros. 2.700
El Bell] kilometros-h. 750
“XS-1” (pi- metros por segun-
p &
Americanos lotado).. ... d-o. Motor Reac,;
tion Motor Inec.
con alas y Velocidad o
baterias de elocl az(?scelzsw
~ cohetes ... nal, 13,720 metros.

E] Douglas “XS-3”,
Naval (pi!otado).

Veamos ahora algo en el terreno de los gran-
des tipos de bombarderos.

Entre los altimos aparatos de hombardeo usa-
dos en la altima guerra estaban las Superfor-
talezas “B-29", que ya no se fabrican; la Su-
perfortaleza “B-32", que se construy6 en pe-
quefia cantidad; el “B-36", con sus diez tone-
ladas de carga y sus 16.000 kilémetros. de auto-
nomia.

~ Entre los grandes nuevos aviones en experi-

de Aviaciép
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mentacion destacaremos como mas significados
el Consolidated Vultee “XB-46", con motcres:
de turborreaccion, y el Ala Volante “B-35”,
que se prueba con motopropulscres y con turbo-
reactores

Los reactores Martin en experimentacién son
dos. Veamos lo que en relacién a.ellos nos dice
Helicopter: :

“Cuando el mayor bembardero de varics reac-
tores que se ha construido hasta ahora (el Glenn
L. Martin “XB-48") volé recientemente, se
convirtié en una realidad el nuevo concepto de
los proyectos de aviones americanos. Junto con
este bombardero hexa-reactor, la Casa Martin

-ha concebido un bombardero de exploracién ma-

ritima y para patrulla (con base en tierra) : el
“XP-4M-1". Con.las actuales restricciones en
los presupuestos de Defensa es muy probable
que ninguno de estos dos aviones pase de la
etapa =xperimental, en especial el “XP-4M-1",
porque se han cortado tajantemente los fondos
para adquisicién de aviones de patrulla.”

“Destacado ejemplo de la iniciativa de la
Casa Martin es el “XB-48”, que fué proyec-
tado, construido y dlspuesto para vuelos de
pru'=ba en menos de catorce meses. Asj se aho-
rr6 cerca de un afio del tiempo que genelalmen- ‘
te se invierte en fabricar un Tnuevo avién m1-
litar.”

“Este reactor gigante es un avién de gran.
autonomia y gran velocidad, propulsado por seis.
turbinas d= gas. J-35 de la \General Electrie, que,
tiene cada una un impulso de 1.800 kilos, yen--
do situadas tres en cada ala.»

“La innovacién mas notable del proyecto es.
el tren de aterrizaje, compuesto de un mecanis-
mo de doble rueda <n el mofro y otra 1gua1 en

el fuselaje, detras de las alas. Este mecanismo,.
tipo bicicleta, lo éxigian las alas, muy delgadas,
para vuelos de gran velocidad. Alojar adecuada.
y perfectamente estas ruedas tan grandes den-~‘

‘tro de las alas hubiera sido imposible ; de aqui.

el extrafio mecanismo. La estabilidad en tierra.
se logra por medio de unas pequefias fuedas;
estas ruzdas mds pequefias se pliegan de mane--
ra normal dentro de las barqulllas triples late-
rales de los motores. Esta nueva solucién fué
objeto de muchisimas pruebas realizadas en un
viejo “B-26" que habia sido equipado al efec--
to. El “Stump-Jumper”, con cuyo nombre se
conocia al “B-26"" con mecanismo de bicicleta, " -
demostr6 mas alla de toda duda el valor del nue--

vo'tren de aterrizaje. En realidad, las pequefias.
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ruedas se repliegan hacia adzlante dentro de las
barquillas en vez de hacia atrds o hacia los la-
" dos, comg es lo corriente.”

“Tas alas, como se ha dichc mas arriba, son
extraordinariamente delgadas y de proyecto es-

pecialmente nuzvo, desarrollado por Martin. La,

envergadura es de 32,5 metros, remachada toda
ella con cabezas fresadas, y parece tener una
ligera inclinacién. Realmente, €] perfil del ala es
casi simétrico, y la’ disminucién del grueso de
ella hace que la superficie inferior dé la impre-
si6n de un ligero diedro, mientras que la super-
fici= superior dfrece un resultado contrario. Las
alas han sido proyectadas expresamente para ve-
locidades muy elevadas, yendo cortadas las pun-
tas de las alas casi por completo y llevando
flaps.”

.

T“El fuselaje se ajusta a los nuevos conceptos

- de la velocidad, es decir, con morro que empie-
za en punta. La parte supericr y los lados del
fuselaje son redondeados, mientras que la parte
inferior es oval; el depdsito de bombas, capaz
de llevar =n él mas de diez toneladas de explo-
sivos, estd situado hacia el centro, pero por de-
lante, y por detras llega mas alld de los bordes

. de ataque y de salida del ala.”

“Solo tres miembros de tripulacidn manejan
estz avidn de gran tamafio. El piloto y el segun-
do piloto vdn situados arriba y hacia adelante,
bajo un dosel o capota, que puede rasgarse y
lanzarse fuera. El morro es enteramente trans-
parente y esti dotado de algo que parecz ser
un dispositiva de “radar”, lo que hace resaltar
el aspecto amenazador del avién. No se ha di-

cho oficialmente si la cola, lleva smo para un

cafidn ; sin embargo, parece quz si.” .

“El empenaje ofrece el aspecto familiar de .

las construcciones Martin, proporcionandc un
conjuntg de plano de profundidad y del estabi-
lizador con diedro acusade. El alargamiento es
grande, y por tanto, de acuerdo con el pracedi-
miento de proyecto mis moderno en aquellos
casos en que lo que se trata de conseguir es una
extraordinaria velocidad. La longitud total, ex-
. cepto el dispcsitivo saliente del morro, es de

25,60 metros.” .

“Este avién puede lograr una velocidad que
se acerca a los 850 kilometros por hora, y aun-
que su radio tictico de 1.280 kilometros puzde
parecer al pronto muy corto, teniendo en cuen-
ta el hecho de que el “XB-48" constituye para
nosotros un avién que no necesita proteccion de
caza (o, en todo caso, la necesita muy poco) 'y

-sitivo de **
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que es capaz de llevar més de diez toneladas de
bombas a la velocidad de un caza, nos percata-
mos de su utilidad como avién del tipo “pega
y escapa”, que actualmente no tiene rival =n
gran ntmero de situaciones ticticas. Sin duda
alguna, una versiéon de produccién en serie ha-
bria de aumentar grandemente sus pcsibilidades.
El entrenamiento de la tripulacidn, que siempre
es un problema terrible y largo de resolver, se
encuentra parcialmente resuelto en e] “XB-48",
ya que tres hombres bastan para dirigir este
gran avion, que puede ofrecer mayor castigo
del que pudieran rendir varios de sus eguiva-
lentes durante la guerra altima,”

“Las seis turbinas J-35 General Electric jun-
tas  ofrecen un impulso total de 10.800 kilos
(dos veces la potencia de una gran locomcltora
eléctrica que arrastre un- tren con 125 vagones
de carga). Esta fuerza, que es dificil de imagi-
nar, ha sido encadenada ahora a un avidn, lo
que proporciona al Tio Sam un bombardero que
probablémente pronto demcstrara co6mo una tri-
pulacion de solamente tres hombres puede lle-
var a cabo lo que se creyd imposible. No se co-
noce todavia su armamento.”

“E] otro avién Martin nuevo (el bombardsz-
ro de explcracion y reconocimiento maritimo na-
val experimental), que probablemente es insu--
perable en este momento, se ve en peligro de
ser pasado completamente por alto en el nuevo
proyecto de adquisicién de la Aviacién Naval.
Un grupo de estos aviones podria proporcicmar
al enemigc otro tipo de sorpresa parecida a la -
de la batalla de Midway, porque la apariencia
del “XP-4M-1"" es justamente la de ‘otro avién .
bimotor. Sin embargo, este aparata, con una en-
vergadura de 34,20 metros, tiene la ventaja de
dos motores de reaccion tipo Allison J-33-4, si-
tuados uno en cada gondola, detras de los mo-
tores convencionales. Los dcs motores de reac-
cién proporcionan un impulso de 3.600 kilos,
que es un gran impulso comparado con la enor-

“me fuerza total de 6.000 cv. que los dos Pratt &

Whitney R-4360-4 en estrella proporcionan.
Los gases del reactor descargan a través de las
aberturas situadas detras de las gondolas. Sola-
mente una saliente debajo e inmediatamente de-
tras de los motores en estrella denuncia la pre- .
sencia de los reactores 'cuando el avién estd en
tierra.”

“Normalmente tripulan este avién ocho hom-
bres. Este avién posee un tren de aterrizaje tri-
ciclo. La longitud total . (exceptuando el dispo-
radar”, que la prolonga) es de 24,75
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metros, y el plano de cola vertical, con su plano

de profundidad, da al extremo posterior del

aparato cierto parecido con el “B-17" cuando
se le ve de costado. Nuevamente se ha vuelto
a dar al plano de cola horizontal un angulo en
diedro muy marcado. Esta cola en diedro ad-
quiere una mayor +estabilidad, y parece ser que
la van adoptando muchos proyect1stas La altu-
ra total excede de los 7,80 metros.’

“E{ armamento ccnsiste, por lo que hasta aho-
ra se conoce, en dos cafiones calibre 0,50, pul-
gadas, con mando a distancia, instalados en la
torreta dorsal; un cafién a cada lado, ‘precisa-
fnente a mitad de distancia entre el ala y el es-
tabilizador, y uno o dos cafiones en una torreta
. de la cola, que se upera manualmante y que ha
sido proyectada con el mayor cuidado para fa-
vorecer la linea aerodindmica. Es mas que pro-
bable que lleve cafiones que disparen hacia ade-
lante bien en el morro o justamente debajo de

1; pero por ahora. no es mis que una suposi-
c1c')n.”

“Hoy dia ya cualquier armamento para avio-
nes que se discuta tiene que tener presente el
equipo elictrénico. En este aspecto, el
“XP-4M-1" es uno de los aviones mas comple-
tos que se ha construido hasta ahora. En él es-
tan instalados una radic completa, un “radar”
de exploracién y multitud de otros dispositivos.
Este avién probablemente es capaz de ser el me-
jor contra los submarinos, lo cual serfa un fac-
tor importante en la guerra moderna.”

“Tacticamente el avién es manejable, con una
velocidad méxima que supzra los 563 kilome-
tros par hora funcionando 10s cuatro motores.
Sélo los dos Pratt & Whitney haran que el
aparato realice un crucero a algo mas de 320
kilometros por hora, lo cual es mejor que los
aviones de tiempo de guerra que realizaban una
mision semejante. La autonomia mixima se se-
fiala oficialmente supericr a 4.830. kildmetros,
lo cual es suficiente-para barrer una gran ex-

tensién de mar. Por ejemplo, un avién de este -

tipo con base en las Aleutianas podria patrullar
hacia el Sur casi hasta las islas de Midway, y
con basz en Manila, la region de Nagasaki (des-
truida por la bomba atémica) podria cubrirse,
junto con una desviacién sobre el delta del
Yantzee, sin repostamiento. En caso de necesi-
dad, los dcs reactores Allison podrian dar al
avlon un impulso de 240 kllometros por hora
mas.’
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Y ahora digamos algo para un porvenir mas
0 menos proximo.

En realidad, la exigencia actua] consiste en
lograr un avién que despegue a velocidades nor-
males y cuya aceleracion no supere a la resis-
tencia humana; es dzcir, que empiece con velo-
cidades subsénicas, aumente luego su velocidad
hasta lograr traspasar la zona peligrosa de la
barrera sénica y, una vez del otro lado de este
nuevo Rubicén, pueda seguir ya sin peligro au-
mentando su velocidad, hasta alcanzar aquellas
exiremas €n que aparece otro nuevo peligrc, que
es el calentamiento por rozamiento.

‘La “V-2" se calienta hasta 600 grados cen-
tigrados al alcanzar su maxima velocidad de
3.200 ki'émztros por hora en el final de su tra-
yectoria y empezar a sufrir la aceleracion ne-
gativa en su rama parabolica:de caida, en lucha
con la densidad de las capas atmosféricas infe-
riores, cada vez mas densas, segiin van estando

mas cerca del objetivo de superficie,

Se cree que podra llegarse sin peligro para -
el piloto a un calentamiento de la superficie ex-
terior hasta 200 grados, que corresponde a unos
2.400 kilometros por hora.

Claro que para el aterrizaje de ese avion co-
hete seria necesaria una disminucién regresiva
de la velocidad y llegar a wvelocidades subséni-
cas de unos 250 kilémetros (que es la que tiene
el “XS-1" americano), que permita el aterri-
zaje. Para ello hace falta conservar cierta e
tructura clasica con alas y mandos de alerones

En cuanto a los alcances o radios. de accion,
es natural que por ahora los aviones provistos
de motor clasico superen a los provistos
de turborreacteres, debido al mayor consumo de
estos ultimos, que adn no resultan econ6micos
para largos recorridos. :

Del radio de accidn, o mejor dicho, alcance,
de los cohetes (avidn y proyectil), solo creemos
necesaric decir que estd aun en el rzino de lo no

logrado todo a'cance de alguna importancia,.y

en el terreno de la fantasia todo lo que se acer-
que a alcances intercontinenta’s

El alcance de las “V-1" era de unos 1.000 ki-
l6metros y su ve! ‘ocidad tan sélo unos 450 kilé-
metros, por lo cual pcdian ser alcanzadas no
s6lo por la artilleria antiaérea, sino por los avio-
nes de caza “Spitfire”, que abatieron muchas
de ellas, pues las aventa;aban en velocidad am-
pliamente.
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1

CUADRO RESUMEN ' ;

. h i

i Utilizando e] aire atmosférico | Turborreactores. Con turbina y com- { Cfm he:l%ce. g
como comburente, y liquidos PTESOr ... ... oo vun uus e Sin hélice. |

* ¢como carburantes. !
. : — El primer estatorreactor fué el |

eden, po n uncio- p ol |
soil(;rpgn ?a,a?mfé:?e:: ’Yﬂ;loC:n Estatorreac- propuesto por M. René Lorin |
el vacio. tores Atho- en 1913, ll_a’mado tqbo de Lo- :
dyd.......... rin y también conocido por to- |

Su peso de despegue para un . : ! bera de pipa volante.
mismo radio de accién es de | 3 i
cinco veces menor que los |- g Se estudié en Alemania por la
cohetes puros, ya que no tie- 9 Casa Argus. :

| men que llevar el comburente, | ¢ y ..

que lo toman de la atmésfera. | & Se estudi6 en América por la |
Pero sy velocidad es menor, | = Casa Ford. il
ya que no pudiendo salirse de | < Llevan en la parte anterior una |

la atmésfera tlen_en siempre I rejilla o persiana que, a mo-
en contra la resistencia del Pu sorreac- do de valvula, se abre y se !
aire. (timdes Atho- _ cierra, segin domine o.m0 la |
LA presién exterior del aire de la |;

marcha sobre la presién in-

Propulsién ) . terior de la ciamara de com-
por reac- bustion, Produciéndose asi en |
cién....... . forma-intermitente el “efec- |
toram” y el antomastismo |

del Athodyd.

Utilizando un oxidante como’ PRIMERA FAMILIA, I
comburente, que lo tienen que Utilizan como comburente el
t.;ransportar en si mismos, agua oxigenada. muy concen- [
juntamente con el carburante | trada y un carburante. :

\ liquido o sélido que empleen. ' H
. | SEGUNDA FAMILIA. :

Pueden, por tanto, funcionar en .. P
el vacio, y en él encuentran la Como comburente el dcido 0z6ti- |
posibilidad de su maxima ve- Cohetes-puros co y un carburante. ’
locidad, por no oponérseles la )\ TERCERA FAMILIA. |
resistencia del aire. . .t

. L, ; - | Como comburente el oxigeno li- |

Pere su radio de accién es méis quido y un carburante. f
limitado, porque teniendo que ]
transportar ademis el com- GUARTA FAMILIA. '
burente, para igual radio de Un liquido autocomburente o |
accidn, llevan cinco veces mas bien un so6lido (pélvora en |
peso en el despegue. : polvo). ) ,

v La “V-2”, con sus 2.500 kilémetros de ve- a la vertical y a medida que disminuye la po-
locidad media y 3.200 kilometros al final de su tencia del motor con la altura.  Pero en el avién-
trayectoria, estd de lleno en la medida super- cohete, y mas atin en el proyectil-cohete, mien-
sénica y dificilmente serfa interferida: Pero su . tras més se acerque a la vertical en el despegue,
alcance es sola de 1.600 kildémetros y su acele-  menos espacio necesitard (pudiendo reducirse a
racion llega a 8. g, irresistible para el hombre. yn, plataforma pequefiisima) y mas facil‘sera
La aceleracién de la “V-1" es 2.g., que podria  camuflar el punto de despegue, y menos vulne-
llegarse a resistir en determinadas condiciones. rable resultard ese punto e instalacién al ataque

No pueden aplicarse a los proyectiles cohetes enemigo. Asimismo la velocidad es siempre cre-
conceptos clasicos de nuestra mentalidad aero- ciente, sin mas limite que la terminacién del
nautica. Asi, por ejemplo, estamos acostutnbra- ccmbustible, pues cada vez las capas del aire
dos a que las velocidades de subida van dismi- son menos densas, y por tanto, cada vez es me-
nuyzndc a medida que se acerca la trayectoria nor la aceleracion negativa de la resistencia’ al
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avance. Otro motivo de aceleracidén positiva es
que al irse consumiendo el combustible, el peso
inicial va disminuyendo, y siendo igual la im-
pulsién, la velocidad aumenta continuamente.
Ademas, a partir de] punto mas altode la tra-
yectoria, la caida o descenso actia como ener-
gia potencial, que, sumindose a la impulsidn,
aumenta todavia mas la velocidad.

Solamente en la parte final d= la trayectoria
descendente habra una aceleracién contraria por
“efecto del frenado (y calentamiento), que pro-
ducird el aumento de la resistencia al avance
al atravesar capas de aire cada vez mas densas
(cada vez mas bajas).

-Si tenemos en cuenta que dos tercios del peso

" inicial corresponden, para largos' recorridos in-

tercontinentales, al combustible a llevar, com-

prenderemos cuales pueden ser los aumentos de

velocidad al final de la trayectoria cuando el

pesc se ha reducido a un tercio del inicial y el
impulso sigue siendo ] mismo.

Para una velocidad de 2.000 metros por se-
gundo, de salida de gases, tendremos:

Con combustible 1/4 del peso inicial :'575 me-
tros por segundo al final, o sea 2.070 kiléme-
tros por hora. .

Con combustiblz 1/2 del peso inicial: 1.370
metros por segundo al final, o sea 4.900 kilo-
metros por hora.

~ Con’combustible 2/3 «del peso inicial: 2.300
metros por segundo al final, o sea 8.300 kilo-
metros por hora,

Pero al mismo tiempo, para alcanzar de Amé-
rica a Europa, el peso del combustible mas el
del proyectil llegarian a significar como peso
inicial 400.000 toneladas, o sea el peso de cinco
acorazados de 80.000-toneladas cada proyectil-
cohete ; y no hacen falta comentarios, sobre todo
si se piensa en enviarlos con. cierto ritmo de
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frecuencia. Aun en el caso de disminuirlo no-
tablemente por encontrarse nuevos combustibles

_ diez veces mis econdmicos, seguird significando

algo asi como un cafién de tiro rapido que tirase
proyectiles grandes como ‘“‘destroyers”. Esto
estd en el terreno de lo utopico. Se sale de las
posibilidades de toda economia de guerra. Y algo
de esto ocurre también con los precios que al-
canzan Jas bombas atémicas, en relacioén a lo que
significaria 14 carga de “‘explosivo atomico’ que
llevaria toda esa serie de proyectiles cohétes o
aviones cohetes.

Una cosa es bombardear Inglaterra con “V-1"

0 “V-2” desde las costas del Canal, o Berlin
desde el Rhin, v otra cosa serian 105 bombar-
deos intercontinentales a través de los océanos,’
del Polo, o de extremo a extremo de un mismo .
continente,

Para ataque a {a Marina o al suzlo con pro-
yectiles cohetes de los que se llevan bajo las
alas, y que tanto campo de empleo tienen en el
futuro, el aumento de wvelocidad (si no perju-
dica a la exactitud de la punteria) sera una ven-
taja, pues los 1.000 kilometres del avién, suma-
dos a los del proyectil-cohete, aumentaran su
efecto perforante, v’ por tanto =1 destructivo.

Claro que un avién muy rapidp siempre pue-
de disminuir su velocidad circunstancialmente
y aumentarla de nuevo a voluntad. Con lo cual
se salvaria el problema de awmentar la densi-
dad d= impactcs en el ametrallamiento del sue-
lo. Para el ametrallamiento o cafionear en vue-
lo.a bombarderos, cuando se poseen estas gran-

des velocidades, que siempre permiten alcanzar-

los, el tiro se ejecuta -colocaAndose detrds y ti-
rando sin correccién tirador ni correccion blan-
co, directamente en la direccidén de la marcha.

Creemos que' dijo bien Stefan Georg al vati-

cinar axiomaticamente que “la victoria futura
pertenecerd a quien mejor sepa transformarse”.

NoTa DE LA REDACCION.—Después de escrito este articulo, y como habran podido ver nuestros lec-
tores en la Informacion del -Extral:ljero (Material Aéreo) , del niim. 91 de REVISTA' DE AERONAUTICA,
han anunciado, los norteamericanos una tercera clase de motor entre las turbinas de gas. Nos referi-
mos al “XJ-37”, v como all{ puede verse es, en realidad, un motor “compound”, que va provisto de un
quemador post-combustién y utiliza los residuos de aire del flujo principal, el aire del flujo secunda-
rio o los dos combinados. Los morteamericanos dividen las turbinas en: turborreactor (sm hélice), tur-
bepropulsor (con hélice), y este tercer tipo, al que denominan “turbo-ramjet”.
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‘Una ojeada al helicéptero

Sin que sea en Estados Unidos, de donde
ha partido la idea de crear el helicoptéro,
ya ‘qué’ én otros paises se ha trabajado in-
tensameénte én su desarrollo, cabe, sin em-
bargo, a esta nacién &l honor de haberlo
sacado del punto muérto en que se habia
estancado y empleado por primera vez para
fines militares, En 1944 aparécio en algunos
teatros de opéraciones en que actuaban los
_americanos, y én seguidd empezd a rendir
importanteés servicios. Mas de 400 helicopte-
ros se entregaron a las Fuerzas Aéréas y
a la Aviacién Naval, y estas mismas Armas
tienen encargados actualmente numeérosos
modelos.

Una dé las dificultades que seé présentan
al intentar exponer las perspéctivas que
ofrece el helicdptero, és precisamente al tra-
tar de comprender lo que és en realidad
este aparato, lo que hace y como lo hace.
No sé trata de un aeroplano; sus caracte-
risticas son totalmente diferéntes, como
también parece ser distinto su émpleo. Tam-
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poco es un automodvil ni un vehiculo que-
vaya a rivalizar con ésté, aunque én cierto
modo puédé ser un complemeénto o una sus-
titucién del mismo. '

El helicoptero es un nuevo vehiculo. A
la embarcacion que navéga por el agua; al
carricoche, al auto o al tren que sobreé rue-
das corren por las carrétéras; al avidn, -en
fin, que se desliza por el aire susténtado en
sus rigidas alas; a todo esto se ha afiadido
un cuarto vehiculo queé puéde élevarse vér-
ticalmente én el espacio para mantenerse
alli estacionado o avanzar, rétrocéder o gi-
rar a un lado u otro. Del grado de su ma-
niobrabilidag dépende su categoria. Pero
esta maniobrabilidad es, sin embargo, lo que
impide que el helicoptéro dé hoy sea el .sue-
fio 'que el publico en general desea ver con-
vertido, en realidad. La verdad dé ¢llo es
que el émpleo del helicéptéro én unos cuan-
tos afios venideros estara limitado a los
aviadores profésionales y a las companias
de Aviaciéon. Realmeénte el helicoptero ¢s un
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aparato aun mis para profesnonales que el
mismo avidn corrienté. :

Para comprender esto es necésarin tenér
ciértos conocimientos sencillos del mecanis-
mo del helicoptero. También es necesario
—por ser términos que con frecuéncia sueé-
len confundirse—explicar la diféréncia entre
el helicoptero y el autogiro. Este se pare-
ce al avidén en que la hélicé, con su corres-

pondiente motor, sirvé para impulsarlo a’

través del airé; pero en lugar de tener alas
fijas, como el aéroplano, lleva unas aspas
que son actuadas por las corrientes de aire,
y con las qué seé obtiene la sustentacion del
aparato. Este rotor, que es el verdadero
nombre de tales aspas, va montado forman-
do un angulo inclinado hacia atras, y a me-
dida que la hélice lo hace avanzar, el air:
pasa por el disco dé rotacion dé las aspas,
provocando un movnmento de autorrota-
cién, exactameénte 1gual que en los molinos
de papel de nuéstros juegos infantiles.

Ahora bien: el helicoptero es totalmente
distinto; no tiene hélice que le impulse ‘en

el espacio; la potencia de su motor sé apli- .

ca directameénte al rotor, qué es igual al del
autogiro, pero con la diferencia de que en
éste ¢l rotor se mueve a causa deé la trasla-
cién del aparato, miéntras en el helicoptero
el rotor, accionado por el motor, és el que
produce los diférentes movimientos de que
el aparato es capaz.

Si el motor dél autoglro o del hellcoptero
fallara, el rotor seguira girando siempre que
¢l viento pase. por el ‘disco de las aspas. Asi
se consigué la sustentacidn suficiente para
quée &l aparato descienda en vuelp normal
hasta ¢l suelo. Esto ocurre siempre en ¢l

autogiro porque el rotor estd ya girando.

Para convertir un helicoptero en autogiro,
todo lo ‘que hay que hacer es variar el angu-
lo del rotor, de forma que la corriente de
aire pase en sentido vertical o ascendente
en vez de direcciéon descendénte.

Veamos algunos de los diferentes tipos
de helicoptéros conocidos: -

Helicépteros de un solo rotor—En esta cate-
goria de helicoptéros la sustentacién y la
traslacién se obtienen por la accién de un
solo rotor principal.

Pero como 1z rotacion de éste engendra
una reaccion que haria girar el fuselaje en
séntido inverso al del rotor, se disponé para
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«clica del paso del rotor;
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compensarla una hélice vertical colocada én
el extremo de la cola, cuya accién no aféc-
ta ni a la sustentacién ni a la traslacién. El
paso de esta hélice.¢s variable y reversible.

Este sistema es sencillo, péro con el gran

" inconveniente de queé una parte de la enér-

gia que desarrolla el motor sé consume al
accionar la hélice postérior én pura pérdi-
da por lo que concierne -a la susténtacion
y a la traslacién; el rendimiento util del

conjunto no ¢s, por tanto, ¢l mejor posible. -

Sin embargo, son los helicépteros de este

"tipo los construidos én mayor cantidad has-

ta ahora, y es esta féormula la que por el
momeénto satisface més, tanto por su sim-
plicidad mécinica como porque la estabili-
dad del helicdéptéro es mas facil de conse- -
guir con un rotor que con dos.

El examen dé los complicados mandos de
que disponen estos aparatos nos indica las
dificultades de pilotaje, dificultadés mayo-
res y mas delicadas que en un avién co-
rriente y que éxigén una gran practica y

_ pericia por parte del piloto. El helicéptero,

no s6lo én la actualidad, sino aun dentro
de unos afios mds, sérd un aparato dificil
dé manejar y poco apropiado para ser tri-
pulado por un profano.

Estos mandos son los siguientés:

1. Una palanca acciona 14 variacién ci-
clica del paso del rotor; es decir, la regu-
lacién del paso, de forma que a cada vuelta
de révolucion dél motor la incidencia de las
palas pase por los valorés maximo y mi-
nimo.

Con ¢l movimiento de esta palanca se pro-
voca un aumento del paso de las palas en

“la parte del circulo opuesto a la direccién
‘hacia la cual se¢ émpuja ¢l mando, hallan-

dose diametralmente opuesta a la del man-
do: la posicién del paso maximo, El resul-
tado que se obtiene es el mismo que si sé
inclinase el ejé del rotor en la direccién del
desplazamiénto dél mando.

Este mando regula las evoluciones del he-
licoptero en el plano horizontal y permlte
ademdas, mantenerlo en buena posicién de
vuelo.

2° TUna segunda palanca situada g la iz-
quiérda del piloto acciona Iy variacion aci- °
es decir, régula
la incidencia a un valor determmado 'y con-
tinuo' durante todo ¢l giro del rotor.
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~Con el movimiento de esta palanca se
dirige el ascenso o el descenso del heli-
coptero, .

3. . Un acelerador del tipo de empuna-
dura situado en el extremo de la segunda
palanca, parecido al que se emplea en los
manillares de las motociclétas para accio-
‘nar el mando de gases.

4° Un “palonier”, que hace variar la n-
cidencia de las palas de la hélice posterior
y que, por tanto, tiene el mismo efecto que
en un avion cuando sé manda sobre €l timdn-
de direccion,
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En la practica se nota generalmente una
débil reaccién, debida a pequefias diferen-
cias de incidencia entré las palas de los dos
rotores; pero.puede neutralizarse sencilla-
mente adoptando un plano vertical, fijo u
oriéntable, dispuesto en el éxtrémo del fu-
selaje. .

Toda la energia del motor se utiliza de
ésta maneéra para la sustentacién y la tras-
lacién; pero la instalaciéon de dos rotores

resulta complicadisima: inversor de rota-

cién, necesidad de hacer pasar por un mis-
mo tubo los mandos de los dos rotores, .ct..

Vista en vuelo del helicéptero Sikorsky «R5F", de lu Fuerza Aérea estadounidense. Va provisto de
un motor Pratt Whitney de 450 cv. i puede levar tres pasajeros, mds el piloto.

Estos helicopteros, ademas, poseen un
- dispositivo de rueda libré que actia sobre ¢l
arbol de transmisién del motor al rotor,
para pérmitir a este ultimo funcionar en
auto-rotacién en caso de averia del motor.

Helicépteros con dos rotores coaxiles.—La
sustentacién y la traslacién se obtienén en
_esta clase dé helicopteros por dos rotores
que giran én sentido inverso y que van mon-
tados en el mismo &rbol, uno debajo deb
otro. Con esta disposicién no eéxisté tedri-
camente ninguna reaccién sobre ¢l fuselaje..

Ademas, esta solucion de dos rotores no €s
aérodindmicamente la méjor, ya que la sus-
tentacidén total es mucho mas pequefia que
la suma de las correspondientes a los dos
rotores.

Helicépteros con dos rotores dispuestos trans-
versalmente—En este tercer caso, la traslacion
y la sustentacién se obtienén por la accion
de dos rotores qué giran en sentido inver-
so el uno del otro, y cuyos ejes estan én ui:
plano perpendicular al eje de avance del
aparato,
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El gran didmetro de los rotorés obliga
a situar sus ejes fuera dél fuselaje, y por
tanto, a montarlos én el extremo de dos vi-
gas transversalgs de delicada construccion,
que ocasionan un péso y una resistencia
suplementarios.

La véntaja, como én el caso ségundo, es
la de disminuir considerableménte el éfecto

de la reaccidn, y ademas, el poder disponer

del miximo de sustentacidn.

La complicacién meécanica ¢és bastante
importante en lo que sé refiere a las trans-
misiones y a los mandos. Estos, en un he-
licoptero de dos rotores, son iguales a los
de un helicéptero dé un solo rotor én lo que
se refiere a las dos palancas, Pero el “pa-
lonier” gobierna, en estos tipos, una varia-
cién ciclica de la incidencia de las palas, in-
versa -para cada uno.de¢ los dos rotorés, lo
que tiende a haceér girar el aparato sobre s
mismo.

Helicépteros con dos rotores en tdndem.—En
esta tltima categoria la sustentacién y la
traslacion estin aseguradas por dos roto:
res que giran en sentido contrario el uno
dél otro, y colocados uno-én la parté ante-
rior del fuselaje y el otro en la posterior.

Los dos rotorés pueden girar en el mismo

plano, y las palas de ambos engranan las’

unas én las otras.

Ofrece igualés véntajas -que la anterior
solucién; pero también obliga a instalar
compléjas transmisioneés -en toda la parte
superior del fuselaje,

El vuelo en los helicépteros—El helicdptero
posee dos formas fundamentalés de vuélo:
el vertical y el traslacional. El vuelo ver-
tical se logra mediante el cambio simulta-
néo de la incidencia de las palas dél rotor;
és decir, la inclinacién de dichas palas es
simultaneamente aumentada o disminuida,
con lo que seé logra que el helicoptero as-
ciénda o descienda verticalménte. Esto se
consigue médiante la segunda de las palan-
cas citadas anteriormente, y que va coloca-
da, segtin ¢l tipo de aparato, a la derecha o
a la izquierdda del piloto. Levantiandola se
aumenta la incidencia de todas las palas, y
, el helicéptero, por tanto, asciende vertical-
mente, mientras que bajandola disminuye y
el helicoptero desciende en séntido vertical.
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El vuelo en sentido horizontal se consi-
gue con el cambio aciclico dé¢ las palas del
rotor, cambio que, como su nombre indica,
hace que el dngulo de ataque de cada pala
del rotor aumente o disminuya durante cada

- ciclo o rotacion simple.

Si observamos el grafico nim. 1, com-
préendéremos facilmente este principio: su-
pongamos qué €l avién vuela en direccion
Norte; los cambios de inclinacion de cada
pala serin los siguientes: cuando la pala

. sefiala hacia el Norte, ¢l angulo dé inclina-

cidn serd el minimo, y a medida qué se des-
place hacia el Esté la inclinacién ird aumen-
‘tando progresivamente hasta alcanzar el
méaximo al séfialar ¢l Sur. A parti de este
punto ird decréciéndo, también progresiva-
mente, para volver al minimo al apuntar ha-
cia el Norte. Esta accién se repite en todas
las palas, y podemos resumir su movimiento
diciendo qué el punto maximo de inclinacion
de cada pala se hallarid siempre en direccion
opuesta a la del movimiento del avién.

r

. —J.-s a,mc,f,, 2 voezo | |
LR py«

"-/___f '“\]

ROTACI04

2

INCLINACION
OF LAS PALAS

Figura 1.

Si el avién estd aproado al Norte, pero se
deésplaza hacia el Oeste (vuelo hacia un cos-
tado), el maximo de inclinacién dé cada pala °
corrésponderd al Este, y al Qeste, ¢l minimo,

Estos movirr:ientos dan lugar a un cam-
bio de posicién entre el eje de traccién del
rotor y el céntro de gravedad del helicop-
tero, lo que obliga al aparato a’ moverse en
una dirécciéon determinada. Asi, cuando to-
das las palas mantienen el mismo angulo
de inclinacién durante una rotacién comple-
ta, el eje dé traccién pasa por ¢l centro de
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gravedad del aparato, y €l avion se elevara.

o descenderd verticalmente. Por el contra-
rio, cuando el cambio de ‘inclinicion deé las
palas es ciclico, aunque el eje del rotor no
se inclina, las articulaciones de las palas

pérmiten que éstas se eleven a medida que

la mencionady inclinacién aumenta con res-
pecto a su posicion normal de minimo des-
vio, con lo que el eje del rotor se mueve
respecto -del centro de gravédad ‘del heli-
coptero y hace que ésté se traslade en di-
reccién opuesta a la del citado mov1m1ento

Refiriéndonos al grafico antes citado, ve-
remos qué el maximo de inclinacion de ias
palas se obtiene cuando cada una de éstas
sefiala hacia el Sur; el eje de tracciéon que-
dara al. sur dél centro de gravedad, lo que
obliga al helicéptero a movérse hacia el
Norte. En ¢l grafico nim. 2 se ve el des-
plazamiento del centro de gravedad con res-
pecto al éje de traccién del rotor.

Los dos movimientos, ciclico y simulta-
neo, de las palas del rotor son independién-
tes, pero pueden aplicarse al mismo tiem-
po, lo que da lugar a que el helicoptéro as-
_cienda, mantenga la misma altura o baje
verticalmente al proplo tiempo qué se tras-
lada hacia delante, hacia un costado o. hac1a
“atrds.

Veamos ahora el movimiento dé giro, Lo-
grase éste por médio-del rotor dé cola, va-
riando la inclinacién de las palas del mismo
de forma que la. fuerza producida venza,
equilibre o sea inferior a la torsién produci-
da por el rotor principal. En él helicoptero
“Bristol”, en el qué el rotor gira én el sen-
tido de las agujas del reloj si lo observa-

WACH LA DERECH

ZATA ATRAS

Figura 2.

‘Niamero 92

mos desde encima, la torsién tenderda a que
el aparato incline su morro hacia la izquier-
da. El rotor de cola, situado en la parte de-
recha del fliselaje, es, por tanto, una hélice
propulsora.

Ventajas vy deswnta]as —La gran ventaja del
helicéptero sobre él aeroplano es, natural-
mente, la reducida exténsion del espacio ne-

cesario para aterrizar o despegar. Al con-

trario que el avidn, el hélicoptero resulta
poco  afectado por las condiciones méteoro-
logicas, ya que al poder detenerse y rétro-
ceder en el airg, aterrizar en cualquier lu-
gar y volver a elevars¢, puede asimismo
operar con estados de tiempo que sérian
prohibitivos para el aeroplano.

Los inconvénientes de¢l helicoptero, en
comparacién con el avién, son grandes. La

velocidad es muy reducida, y para una car-
ga igual exige actualmente una potencia

aproximadamente doble que la de un aero-

_plano. También demuestran actualmeénte los

helicpteros poseer caracteristicas de vielo
muy deficientés, que empeoran al aumentar
la altura. Afiddase a esto la dificultad. de
pilotaje, de que ya hemos hablado anterior-
mente, y otro factor, muy de téner en cuen-
ta: el del coste de uno deé estos aparatos,
que es marcadameénte superior al de un ae-
roplano de igual capacidad, debido a la com-
plejidad mecanica dé su construccion.

No se trata, sin embargo, de dificultades
o limitaciones’ insuperables. La técnica dé
muchos paises trabaja incansablemente en
el desarrollo del helicéptero y podemos pre-
vér que en un futuro proximo habra mejo-
rado notableménte. Da una idea la im-
portancia que se concede al 'hellcoptero el
saber que a fines de 1947 existian mas de 40
tipos diferéntes: unos en expenmentacwn y
otros.ya con 11cenc1a para servicios comer-
ciales.

A- continuacién damos unos datos de al-

gunos que, a nuestro juicio, presentan las
caracteristicas mas intéresantes.

Estados Umdos

Modelo *“Bell 47- B” —'COI’IStI'uLdO por la Bell
Aircraft Corporation.—Helicéptero monomo-
tor, biplaza, con un rotor principal de dos
palas y un rotor de cola. Lo impulsa un mo-
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tor de 178 cv. El didmetro del rotor es de
10,53 metros. Velocidad maxima al nivel del
mar, 147,5 kms. por hora; velocidad de cru-
icero, 136 kms. por hora; radio de accién al
nivel dél mar, 341 kms. Peso total, 997 kilo-
gramos; carga til, 307 kgs. Techo de ser-
vicio, 3.480 metros,

Helicéptero ““ Bendix”, modelo K.—Construi-
do por la Béndix Helicopter Inc. — Heli-
coptero con dos rotores coaxiles y dos pa-

"las por cada rotor. La potencia la produce

un motor de 100 cv. El rotor tiéne un dia-
metro de 7,50 meétros. El peso en -vacio es

de 365 kgs.; carga comercial, 90,5 kgs. Este.

avién monoplaza desarrolla una velocidad
méixima de 152 kms. por hora y una velo-
cidad de crucéro de 120 kms. por hora. El
radio de accién méaximo, con un 15 por 100
de carburante de reserva, es de 152,5 kms.
La capacidad de sus depositos de combusti-
ble es de 30 litros. El modelo “K” ha lléva-
do a cabo numerosos vuelos de prueba.

Helicéptero “Brantly”. — Construido por la
Penn Elastic Company—Helicéptero dé dos
rotores coaxiles, con trés palas en cada ro-
tor. Este modelo experimental, biplaza, esta
impulsado por un motor de 150 cv. El peso
- bruto del modelo es de 952 kgs., siendo el
péso en vacio de 646 kgs. El diamétro del
rotor es de 8,7 metros. La cuerda de las pa-
las en sus bases es de 0,15 metros, y la del
éxtremo, también de 0,15 métros. Ly super-
ficie descrita por las palas al girar es de 60
metros cuadrados. La relacién de velocida-

des del motor .con respecto al rotor es de

7,°8/1; la amplitud de desplazamiento” del
paso ciclico és de-ocho grados (latéral) y
de 12 grados (én sentido longitudinal). Cada
pala- pesa 544 kgs.

““Kellet XR-10".

tipo transporte lleva dos rotores deé tres pa-
las, sincronizados. Dos motores de 525 cv.
proporcionan la fuérza necesaria. El didme-
tro del rotor es de 19,5 metros. Su peso en
vacio es de 4.290 kgs., y la carga ttil, mas
de 500 kgs. Puéden acomodarse en él 11
personas y el piloto. La velocidad maxima
es de 193 kms. por hora, y la de crucero,

de 144 kms. por hora. Su radio de accién .

maximo es deé. 579 kms. 3 un régimen de
motor de 2.040 revoluciones por minuto y

—Construido por la Kellet
Aircraft ‘Corporation.—Este helicdptero de
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El Landgraf “H2”, de dos rotores, monoplaza, con ,
tren de aterrizaje replegable.

2 131 kms. i)'or hora. La capacidad de com-
bustible ¢s de 681 fitros.

Helicéptero -de reaccion “McDonnell”. —
Construido por la McDonneéll Aircraft Cor-
poration—Este es-¢l primer helicoptero de
reaccién qué ha volado con pleno éxito.
Fué pilotado por primera vez-¢l 5 .de mayo
de 1947, y -desde dicha fecha ha realizado

. numeérosos vuelos de prueba, Estd constitui-

do por una éstructura tubular (de tubo
abierto), un rotor bipala, dos réactores en
los. extremos de las palas, un timén de di-
reccién de pequenas dimensiones, depdsitos
dé combustible y mandos. -En el curso de
los vuelos dé prueba ha alcanzado una velo-
cidad de 80 kms. por hora.

Helicéptero “McDonnell> HXJD-1.—Cons-
truido por la McDonnell Aircraft Corpora-
tion—Dos. motorées laterales de 450 cv. im-
pulsan los rotoreés, desplazados lateralmente,
de esté tipo de helicoptéro de transporte.
Los rotorés tienen un didmetro de 13,8 me-
tros,- El peso bruto pasa de los 4990 kgs., y
la- carga util es de 1.360 kgs. La ‘velocidad
mixima es de méis de 160 kms. por hora, y
la de crucéro, de 112 kms. por hora. Rad10
de accion, superior a los 563 kms. Pueden
acomodarse en ¢l hasta 12 personas.

Hilicéptero Piasecki ““ Rescuer’” (HRP-1).—
Construido por la Piasecki Helicopter Cor-
poration.—Este tipo de helicdptéro de trans-
porte. présenta los rotores en tandem. La
fuerza la proporciona un solo motor de 600
caballos, que hace girar ambos rotores de-
tres palas. El diametro dél rotor es.de 12,3,
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metroé Peso bruto normél 3.129 kgs. El
peso ‘en vacio es de 2265 kgs., siendo la

carga util de 961 kgs. La velocidad maxima -

pasa de los 160 kms. por hora, y la de cru-
cero es de 144 kms, por hora. Radio de ac-
cién maximo, 480 kms. :

Helicéptero ““ Sikorsky S-517°. — Construido
por la Divisién de Aviones Sikorsky, de la
United Aircraft Corporation.—Es uno dé los
dos helicopteros que van a obténer la licen-
cia para servicios comérciales en los Esta-
dos Unidos. Es un avién de cuatro plazas,

con un solo rotor de tres palas y un rotor

de cola. Va impulsado por un motor de 450
. caballos. El didmetro dél rotor es de 144
‘metros. Su peso en vacio es de 1.694 kgs.,

la carga comercial, 567 kgs. Velocidad ma-.

xima, 165 kms. por hora, y velocidad de cru-
cero, 136 kms. por hora Radio de acecién
maximo, 418 kms. Capacidad para combus-
tible, 378,5 litros.

- Francia.

Louis Breguet ““G-11E” —Construido por 1a
Société Anonyme des Ateliers d’Aviation
Louis Bréguet—Del tipo birrotor;
licoptero lleva tres palas en cada rotor y va
impulsado por un motor de 250 cv. El dia-
metro del rotor es de 8,46 metros; peso, en
vacio, 998 kgs.; carga util, de 300 a 350
kilogramos. La velocidad méaxima a nivel
del mar es deé 216 kms. por hora; la velo-
cidad de crucero, de 169 kms, por hora, Ra-
dio dé accién maximo, 400 kms. Pueden aco-
modarse en él cuatro personas.

“S0 1100 (tipo experimental) ——Construldo
por la Société Nationale de Constructlons

Aeronautiques du Sud OQuest (SNCASO).— -

Hehcoptero de reaccidén, con los réactores
y camaras de combustién situados en los
extremos de las palas. Este avién despega
como un helicoptéro y vuela én'régimen de
" crucero como un autogiro. La propulsién se
vérifica por una hélice movida por un mo-
tor de 160 cv. (montada detras del avion).
El rotor tnico tiene un didmetro de 9,8 me-
tros. La velocidad de crucéro estd calcula-
da en 144 kms. por hora. Radio- dé accién
méximo, 200 kms. aproximadamente. Capa-
cidad de- combustlble 98,5 litros. .

“Gy_roplcme G-20" —Construido por la Socié-
. té Frangaise du Gyroplane—Este helicopte-
. ro es de tipo birrotor, impulsado por dos

este he-
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motores de 240 cv, ‘Cada rotor tiene trés pa-
las, siendo su diametro dé 15,1 metros. Peso
en vacio, 1.444 kgs. Carga comercial, 537
kilogramos. Puedén acomodarse én él pilo-

to y dos pasajeros. Velocidad maxima, 232
kilémetros por hora; velocidad de crucero,.
176 kms, por hora. Radlo dé accién maxi-

mo, 788 kms. Capacidad para combustible,

371 litros.

. Inglaterra.

Aun cuando durante la guérra parecié-
que Inglatérra no prestaba atencién a és-
tas construcciones, su interés por los héli-
cépteros ha sido siempre extraordinario, y-
actualménte se manifiesta en forma consi—
derable. La Bristol Aéroplane Company ha
lanzado su helicoptero de un solo rotor, que-
parece prometer grandes résultados. La
Fairey Aviation eéstd realizando los vueélos:
de prueba de su “Gyrodyne”, cuyas carac-
téristicas damos a continuacién:

Helicoptéro monorrotor, con ung héli-
ce compensadora colocada én el éxtremo
de un pequefio plano que sale del centro dell
fuselaje. El rotor va impulsado por un solo
motor de 515 cv. El rotor de tres palas pré-
senta un didmetro de 15,6 metros. El peso-
én vacio és de 1.507 kgs., y la carga comer--
cial, de 521 kgs. Pueden acomodarse en él
cuatro pasajeros y el piloto. La velocidad'
maxima es de 201 kms, por hora, y el radio-

de accién maximo, de 480 kms. Capacidad

de combustible, 272 litros. Un motor Alvis

““Teonideés” mueve 13 hélice lateral, ‘que sé-
k]

utiliza para contrarrestar la torsidén y para.

-impulsar al avién hacia adélante.

Merece destacar una producciéon de la
Compafifa -La Cierva Autogiro, Denomina-
do “Air Horse” W-11, ¢ste hélicoptero tie-
ne tres rotorés acc1onados por un motor
Rolls-Royce “Merlin” de 1.640 cv., y en su
fuselaje podra acomodar 24 pasajéros o tres
toneladas de carga. Su velocidad de crucero
es de 180 kildmetros por hora, y su auto-
nomia, unos 500 kilémetros. .

Tanto Sikorsky como Bell tienén cedidas-
sus licencias en Inglaterra, asi como la Land-
graf Helicopter Company, que ha otorgado-
los derechos de construccién y de vénta deé
sus helicdpteros a la Firth Helicopters dé-
Londres.
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imprudencia
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aerondautica

. Por el Capitan Auditor FRANCISCO LOUSTAU FERRAN

‘Las estadisticas de todos los paises nos
.ensefian cémo en estos .ultimos tiempos han
aumentado considerablemente las muertes
lesiones y dafios producidos por accidente,

2

especialmente por los originados con la cir-

culacién y el trafico en sus distintas mani-
festaciones. ‘Esas mismas estadisticas nos
‘hacian augurar tiempos mejores para la
conservacidn. de lz vida humana al sefialar-
nos una- disminucién patente en las desgra-
¢ias derivadas de enfermedades diversas. El
~progreso inmenso de las ciencias en el alti-
mo siglo, sobre todo en orden al descubri-
‘miento de medios éficaces de lucha contra
los agentes patdgenos, constltuye una de
las mayores glorias de la civilizacién. Pero
también este progreso, manifestado en el in-
cremento extraordinario del maquinismo, ha
~hecho crecer intensamente el riesgo del
hombre y de las cosas en su tarea de lucha
y de dominio.

Como consecuencia de este aumento de
Tiesgos que trae consigo la industria mo-
-derna, surge la necesidad de exigir riguro-
samente a aquellos de cuyas faltas pueda
originarse el dafio, ung responsabilidad ex-
cepcional. De aqui nace el tipo de delito
llamado genéricamente de -imprudencia, ya
conocido en la antigiiedad, pero de configu-
racion y delimitaciéon relativamente mo-
dernas. :

Dentro de las muchas formas en que se

manifiesta Ja imprudencia, es.de especial

importancia, dada 1a gran extensién adqui-
rida por la navegacién aérea, el estudio de
_los delitos cometidos por medio de aerona-
ves, a los que aqui nos refer1rcmos prinici-
palmente

El encuadramiento de la imprudencia
dentro de las figuras de delito se debe a
que, tanto desde un punto de vista histérico
como cientifico, se distinguen dos clases de
responsab111dades penales: unas, proceden-
tes de dolo; otras, procedentes de culpa.
De aqui que, entre las numerosas clasifica-
ciones que existen de los delitos, destaque
por su importancia la que contrapone, segin
€l grado de voluntariedad que el agente ma-
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_naturaleza de esta clase de delitos.

nifieste, los delitos dolosos a _ los culpo-

'sos. Los primeros se caracterizan por la

voluntad intencional encaminada a producir
un resultado. dafioso; los segundos, por la
realizacion de ese resultado, no por inten-
cion del sujeto activo, sino por omision de.
las reglas elementales de diligencia que todo
hombre debe prestar en sus acciones. Como
dice Groizard, el acto criminal es efecto casi
siempre de la voluntad determinada en or-
den a un fin que integta la lesién de un de-
recho protegido con sancidn. Pero también
puede ser resultado de. la.voluntad relacio-
nada con un hecho imprudente cuya conse-

~cuencia es un dafio. .

La responsabilidad ‘exigible a base de cul-
pa ha existido desde tiempos muy ‘antiguos.
En el Exodo y en el Cédigo de Hammura-
bi se recogian algunas manifestaciones de
ella. En cambio, en Romga se reconocié sélo

. la culpabilidad por dolo; el concepto de cul-

pa se circunscribe al campo' del Derecho.
civil, no obstante lo cual Alimena y Man-
zini seflalan 13 punibilidad del homicidio cul-

"poso después de Adriano, si bien en tiem-

pos de Justiniano dejé otra vez de casti-
garse. . N

en el
y des-
pués en las Partidas, se imponian sanciones

En nuestras fuentes med1evales

a los autores de este tipo de delitos, como

se decia en este ultimo gran Cuerpo de
Leyes: “Porqué non pusieron tan gran
guarda como devieron o fizieron casos en
ante, porque viniera la ocasién.”

Vemos, pues, que desde antiguo vienen
castigéndose los delitos de imprudencia con
sanciones diferentes segun las circunstan-
cias de cada época. En lo-que no existe uni-
dad de criterio es, desde el punto de vista
doctrinal, er lo relativo al fundamento y
Entre
las muchas teorias que a tal efecto se han
sustentado destacan las siguientes:

Teoria de la previsibilidad, que sefiala la
idea de lo que el delincuente debié prever

¥y no previé como punto ‘de partida para la
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sancion de su conducta (Alimena, Impallo-
meni). .

. Teoria del vicio de 1 voluntad: La volun-
tad del agente es la base de la responsab1-
Jlidad penal, y la culpa no es mas que un
defecto de 13 misma (Carrara, Ortolan).

Teoria del vicio de la inteligencia: Los
autores que defienden esta doctrina suelen
pronunc1arse por la impunidad del delito cul-
poso. Asi Almendigen dice: “Imputar signi-
fica declarar que uno ha sido autor, con vo-
luntad y conciencia, de una mutacion en el
mundo exterior, y como las sanciones cul-
posas son vicios de la inteligencia por falta
de reﬂex1on y todo acto de la facultad cog-
noscitiva estad por completo privado de elec-
cién, la culpa ho debe ser penada por la
ley.” :

Los positivistas del Derecho Penyal con
su concepto de la responsabilidad social, ven
en la temibilidad del delincuente la medida
del castigo, temibilidad por maldad en el
dolo y por ligereza en .la. culpa.

Von Liszt coristruye una teoria, que al-
gunos llaman orgénica, conc1l1adora de al-
gunas de las doctrinas expuestas, enten-
diendo que en el delincuente culposo se ma-
‘nifiesta falta de precaucién, falta de previ-
sion y falta de sentido social.

‘Muchos de estos distintos puntos de vista
acerca de la naturaleza del delito culposo
no se contraponen entre si, 'y casi todos
ellos son admisibles, teniendo en cuenta que
la responsabilidad -por la culpa se manifies-
ta en formas diversas y por causas distintas.

Prescindiendo de las clasificaciones de
culpa procédentes del Derecho Romano en
lata, leve y levisima, y de las modernas, cul-
pa con prevision y Sin prevision, etc.,, nos
encontramos, desde un aspecto mas intere-
sante para nuestro estudio, con gran canti-

dad de modalidades de la culpa penal.-Esta

puede derivarse de 1mprev151on neghgencm
1mprudenc1a descuido, impericia, ‘impreci-
sién, temeridad, atencién defectuosa, etc.,
cada. una de cuyas manifestaciones d‘eriva
de principios distintos y debe tener diferen-
. te expresiéon e importancia en la-'practica
. juridicopenal.

,Como son tantas y tan diversas las figu-
ras apuntadas, Alfredo Angiolini prescinde
de las doctrinas objetivas de la culpa y pre-
senta, como manifestaciéon del sentido sub-
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_]etIVO del positivismo penal, una cla51f1ca-
cion de los delincuentes culposos. Los de-

‘lincuentes de esta clase constituyen una

gama numerosa, y aquel autor los. agrupa
en cuatro categorias de temibilidad diver-
sa, que va disminuyendo progresivamente .
del primero al dltimo grupo: -

1. Imprudentes y negligentes por defec-
to de sentido moral y de altruismo.

2. Delincuentes culpables por inexpe-

_riéncia, ineptitud o ignorancia dé la profe-
sidn que ejercen, :

3. Culpables por defectos en el mecanis- -
mo de 13 atencién-y en el de la asociacién
de ideas; y

4. Delincuentes por influencia del medio
o como efecto de un “surmenage” fisico o
intelectual. '

En los delitos cometidos con ocasién del

trifico observamos la posibilidad de encua-
drar a los autores de los mismos, segtn las

causas y circunstancias que a ellos afecten,

en los tipos de clasificcion de Angiolini.

Existen indudablemente delincuentes cul--
pables del primer grupo; es decir, en los
cuales .concurra falta de sentido moral o de
altruismo y realicen los actos proplos de la
funcién que desémpefian con el mas elemen-
tal olvido de las reglas que deben limi-
tar su conducta en relac1on_ con sus seme-
jantes.

El segundo grupo de delincuentes es nu-
meroso. Una gran parte ‘de los accidentes
que se producen se deben a 1mper1C1a pro-

fe51ona1 a falta del entrenamiento ‘necesario:

a falta de aptitud para el desempeno de
la profesion. .

Al tercero y.cuarto grupo pertenecen
también gran nimero de delincuentes de
esta naturaleza, La falta de atencién en la
conduccién del aparato, aun con el conoci-
miento y aptitud mas completo, asi como
el cansancio fisico e intelectual, pueden pro-
ducir un sensible menoscabo en’el dominio
que en todo momento debe tenerse de los
resortes y elementos que se manejan. La
imprudencia en Aviaciéon puede producirse
muchas veces por excesiva confianza'en el
dominio de la_aeronave y consciencia en el
piloto de su pericia profesional.

“Ea el orden del Derecho positivo, los Co-
digos castigan los delitos culposos, si biem
desde un punto de vista sistematico y de

-
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técnica penal.lo hacen respondiendo a di-
ferentes criterios: algunos sélo consideran
las diversas figuras de delitos culposos
prescindiendo de dar una definicién del con-
cepto de culpa. Otros los castigan solamen-
te en los casos taxativamente sefialados y
con caracter excepcional, y por ultimo, al-
gunos Codigos recogen en su parte general
una definicidén de la culpa.

El Cédigo Penal espafiol vigente recoge
en el titulo XIV del libro II, y bajo el epi-

grafe “De la imprudencia punible”, esta ca- -

tegoria de hechos delictivos. En é]l no se da
una definiciéon de la culpa penal, y se pre-
sume conocido el concepto de imprudencia.
La consideracién delictiva de tales hechos
por nuestro legislador es evidente, ya que
se encuentran regulados en el libro II del
Cédigo Penal y se le sefialan como sancio-
nes penas anilogas a las que corresponden
a los delitos intencionales. Sin embargo, no
cbstante recogerse en el Cddigo Penal y
aplicarseles penas, es curioso observar como

nuestro Cuerpo Legal muestra cierta timi-.

dez al considerar el hecho culposo como de-
lito. En efecto, el primer parrafo del articu-
lo 565 castiga al que ‘“‘por imprudencia te-
meraria ejecutare un hecho que si mediare
malicia constituiria delito”. Luego no me-
diando malicia no es delito. ¢ Por qué, pues,
se le sefiala una pena y se le recoge en ¢l
Codigo Penal? Sin embargo, el parrafo se-
gundo’ del mismo articulo castiga al que
“con infraccién de Reglamentos cometiere
un delito por simple imprudenciy o negli-
gencia”. Admite, pues, el delito imprudente.
Existe una contradiccién entre los dos pa-
rrafos que pricticamente se resuelve en fa-
vor del segundo.

Del examen de este articulo e interpre-

tacién de la Jurisprudencia sobre la mate-'

ria se desprende que el Cddigo recoge dos
clases de imprudencia: la temeraria y la
simple, subdividiendo ésta en imprudencia
.con infraccién de Reglamento y sin ella, y
castigando la‘altima como falta.

La imprudencia en general, segin Juris-
prudencia reiterada del Tribunal Supremo,
requiere tres elementos: una accién u omi-
si6n voluntaria no maliciosa; un mal efecti-
vo y concreto, y una relacién de causa a
efecto que ligue por modo evidente ambos
extremos. Es, pues, prec:so que no exista
por parte del agente intencién de ejecutar
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el hecho; éste ha de producirse por falta de
prev151on o por no emplearse las debidas
precauciones para evitarlo, pero nunca con
voluntad intencional.

Ademds se precisa, para que la 1mpruden-
cia sea punible, que se produzca un dafio
material que, caso de concurrir intencion
maliciosa, serviria para definir el limite del
delito: Por consiguiente, todas aquellas omi-
siones o imprudencias que se realicen sin
producir como resultado un dafio en las per-
sonas o en las cosas, no son punibles,

Por daltimo, exige -la Jurisprudencia una
relacién de causalidad entre la dctuacidon del
agente y- el dafio "causado, de tal manera
que aquélla sea la causy directa de éste. Se
destruye esta relacién cuando intervenga al-
gun elemento extrafo que pueda ejercer in-
fluencia en la misma. '

La imprudencia temeraria, que correspon-
de a lo que en Derecho antiguo se denoti-

no culpa lata, se caracteriza, segin la Ju-

risprudencia, por la ejecucion de un acto
que ocasione dafios, sin que el que lo eje-
cuta se preocupe de adoptar precaucion de
ninguna clase ni de fijarse en los males que
pueda producir. Es la omision de las pre-
cauciones mis vulgares y conocidas.

La imprudencia simple, al decir de nues-
tro Tribunal Supremo, significa culpa leve
cuando el suceso, aunque previsible, no lo
es en grado extremo, a diferencia de la te-
meridad que concurre cuando se olvidan las
mas elemeritales precauciones que deben
guardarse en los actos ordinarios de la vida.

La imprudencia simple puede ser conin-
fraccién de Reglamentos o sin ella. En este
altimo caso la Ley la castiga como falta.

_El delito de imprudencia simple exige dos
elementos: la . 1mprud€ncla que no ha de
ser temeraria, sino leve, y la infraccién de
Reglamentos.  Es, pues, preciso que, junto
al acto imprudente, exista aquella infrac-
cién, pues de lo contrario sélo surgiria una
violaciéon de caricter administrativo, corre-
gible Gnicamente con una sancién de tal na-
turaleza.

En la conducvcién de vehiculos automovi-
les se dan con mucha frecuencia ambos ca-
sos de imprudencia, La Jurisprudencia re-
coge, como casos de imprudencia temeraria,

el hecho de conducir un cbche arrastrandolo

dos hombres solos de noche y por una calle
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pendiente (sentencia de 5 de octubre de
1878); el conductor de un automovil que
observa que en la carretera hay tendido un
bulto, no obstante lo cual no lo esquiva,

resultando ser un-hombre, a quien atropella
la ve-

(sentencia de 16 de marzo de 1932);
locidad excesiva causante del accidente, en
todo-caso, etc.

Los delitos de imprudencia simple con in-
fraccién de Reglamentos, con referencia a
automdviles, son adn mis numerosos en su

realizacién que los anteriores, La Jurispru- -

dencia del Tribunal Supremo, y sobre todo
la préactica de los numerosos Consejos de
guerra que por tales delitos se celebran, nos
ensefian la frecuencia con que se presentan
estos hechos y la necesidad de su correc-

ci6n, tanto como sancién al 1mprudente al

igual que como signo de ejemplaridad.

La violacion de los articulos del Cédigo
de, la Circulacién es corriente en gran na-
mero de conductores de vehiculos, Cuando
esta violacién no lteva consigo dafios para
personis o cosas, la unica sancién imponi-
ble es la de caracter administrativo, gene-
ralmente des competencia municipal. Pero
cuando a esa infracciéon se' une la produc-
cién de un resultado dafioso, homicidio, le-
siones o desperfectos en las cosas, la san-
cidén es de caracter penal y la:competencia
es de los Tribunales de Justicia.

Es innegable la importancia que, refirién-
- donosconcretamente a la Jurisdiccion Acé-
rea, han adquirido los delitos de impruden-
cia:. En sus estadisticas criminales aparecen
tales. delitos, después de los delitos con-
tra la propiedad, como los mas numerosos.
En el afio 1946 se notd una evidente dismi-
nucién en el nimero de causas seguidas por
1mprudenc1a (la mayor parte de ellas en au-
tomdviles, si bien algunas de accidente aé-
reo), pues en 1945 fueron 81 los procedi-
mientos, y en 1946, 49. Sin embargo, las es-
'tadlstlcas del pasado afio recogen un ligero
aumento, pues elevan a 52 el numero de
~causas seguidas por tal delito..

Es conveniente; pues, volver a conseguir
la disminucién ya iniciada en afios anterio-
res. La competencia y eficacia de los Con-
sejos de guérra en esta materia es mani-
fiesta. Las especiales circunstancias de or-
.den técnico que concurren en la mayor par-
te de sus componentes contribuyen a la aph-
cacién de un criterio humano, aunque siem-

552

‘

Namero 92

pre ejemplar, en.la elevada rhision de admi-
nistrar justicia.

Si, como "deciamos al prmcxplo de este
trabajo, el progreso del maquinismo ha ori-
ginado el aumento del riesgo en sus distin-
tas manifestaciones, dentro de él el incre-
mento de la navegacién aérea ha llegado
a tales extremos que todos los paises regu-
lan ya o se disponer a regular con precep-
tos positivos la responsabilidad que de aqué-
lla pueda surgir,

El accidente aéreo puede producirse en
virtud de causas diversas que, naturalmen-
te, deben tener a los ojos del Derecho muy
distinta consideracion.

Sin proposito exhaustivo, podemos clasi-
ficar de manera general las causas de acci-
dente aéreo en tres categorias: relativas al
aparato, referentes a elementos de la Natu-
raleza e imputable$ 3 la_actividad del piloto.

El primer grupo de motivos, es decir,
aquellos que se refieren a circunstancias de-
pendientes de las aeronaves, puede consistir:
o bien en deficiencias de la misma por no
hallarse en condiciones de realizar un vuelo,
mal estado de sus elementos componentes,
o por conservac1on y entretemmlento des-
cuidado.

Al segundo grupo, causas de la naturale-
za que pueden dar lugar al accidente, per-
tenecen los prodircidos por el mal tiémpo

" atmosférico para el vuelo o mal estado del

terreno para el despegue o aterrizaje.

Y por 4iltimo, en cuanto a circunstancias
dependlentes de la actuacién del piloto, pue-
den conmsistir en inéptitud profesionmal, en

falta de observacién de las normas de dis-

ciplina de vuelo, tal como incumplimiento
de ordenes, desviacidén en las rutas marca-
das, etc., y en accién criminal, que a su vez

.puede diferenciarse en dolosa o intencional

y culposa o imprudente, -

El grupo prlmero y segundo de causas
expuestas no interesa a nuestro estudio,
pues tratindose de circunstancias derivadas’
de caso fortuito, fuerza mayor o imputables
a un tercero, no originan responsabilidad

“para el piloto del avién que las sufre.

Dentro del dltimo grupo, la ineptitud pro-
fesional del piloto debe dar lugar, caso. de
ser temporal o accidental, a un reentrena-
miento o a la adopcién de cualquier otra
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“medida encaminada a hacerla desaparecer,
y caso de ser definitiva, a la privacién del
titulo o baja en la Escala del AlI‘C del piloto
militar. -

En los casos derivados. de la inobservan-
cia de la d1scxp1ma de vuelo deberan apli-

carse sanciones de caracter gubernat;vo, o

bien correctivos militares si se trata de pi-
lotos del Ejército, independientemente de la
sancion a que se hubieran hecho acreedo-
res por razén de la desobediencia en que
hubieran incurrido.

Las causas de que aqui realmente debe-
mos ocuparnos son las referentes a la con-
ducta delictuosa imprudente del piloto, pues
si 13 accidén criminal es imputable a dolo, a
intencién de ejecutar el dafio, la sancion
que deba imponerse serd la correspondiente
al delito de que se trate cometido con ma-
licia, : -

Las consideraciones hechas anteriormen-
.te acerca del delito culposo son aplicables
a la imprudencia aérea. Con’ la base, pues,
de la doctrina general expuesta puede facil-
mente construirsé una teoria de la respon-
sabilidad en el.campo aeronautico.

El delito culposo requiere, en caso de ac-
cidente aéreo, al igual que -sefialibamos
como recogidos por la Jurisprudencia acer-
ca de la «culpa en general, la concurrencia
-de tres elementos: accién imprudente, vo-
luntaria, pero no maliciosa; resultado dafio-
s0, ¥ relacidn de causahdad entre la accién
y el resultado.

Si en multitud de casos de culpa resulta
dificil apreciar cudndo la accién que diod ori-
gen al resultado dafioso puede calificarse de
imprudente y ‘cuidndo no merece ‘tal califi-
cacién, mucho mas dificil resulta ain dicha
aprecxacmn frente-a un caso de accidente
aéreo. La maniobra arriesgada y casi’teme-
raria es muchas veces conveniente y hasta
necesaria en Aviacién, El dominio del vue-
lo acrobatico se hace imprescindible para la
formacién de un buen piloto. Por eso no re-
sulta facit en muchos casos encontrar la
linea donde acaba la actuacién arriesgada

y valerosa y donde comienza la temeraria

e imprudente,

Puede afirmarse, de manera general que
la accién culposa existe cuando con una fi-
nalidad puramente exhibicionista y sin que
razones especiales lo aconsejen, se pongan

¢
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en situacidn de peligro las personas o los
blencs, el caso, por ejemplo, frecuente de
las “pasadas”, determinantes en muchas
ocasiones de tristes consecuencias. Otra cosa
seria, naturalmente, si aquella situacién de
peligro tuviera que presentarse por razones
de necesidad, por practica de maniobras,
pruebas, etc.,, o bien que fueran absoluta-
mente imprevisibles las consecuencias. da-
nosas que se pudieran producir, en cuyo
caso el resultado no seria imputable al que
ejecutd la accion en virtud de obediencia
debida por estado dé necesidad o con ausen-
cia del elemento esencial de previsién "que
los penalistas est1man necesario en la accion
culposa,

En la teoria general de la imprudencia

se exige como elemento esencial del delito

la produccién de un resultado_dafioso. Igual-
mente, para la construcciéon de una doctri-
na de la culpa aeronautica, debemos con-

- siderar’ tal requisito como fundamental. Si

tal resultado no se produce y unicamente

se ejecuté la accidén imprudente que pudo,

ocasionarlo, debera sancionarse la conduc-

“ta de su autor con algun correctivo de or-

den puramente gubernativo, pero no po-
dri exigirsele responsablhdad criminal por
culpa.

Por altimo, es esencial también en el

_delito de imprudencia aerondutica 1z exis-

o

tencia de una relacidon de causalidad entre
la.accidn ejecutada y el .resultado produci-
do. Si éste se produjo por accidente fortui-
to o por accidén imputable a un tercero, no
podra hacerse responsable al piloto de las
consecuencias dafiosas que se produzcan,
pues la accidén por él ejecutada no esta li-

-gada al resultade por un vinculo de cau-

salidad.

La concurrencia de los tres elementos
apuntados determina la responsabilidad del

‘agente, que se manifiesta de doble manera:

criminal, en cuanto debe re$ponder a la so-
ciedad de su conducta delictuosa,-y civil, en

_cuanto estd obligado a indemnizar a los
. perjudicados, o a sus familiares en deter-
-minados casos,
que hubieren sufrido a consecuencia de la

de los dafios y perjuicios

acciéon imprudente.

Haciendo, por dltimo, una breve referen-
cia al derecho positivo, nos encontramos en
nuestra legxslacmn en primer lugar, con la
Orden de 20 de junio de 1941 relativa a
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accidentes de vuelo. Cuando tales acciden-
tes o anormalidades se produzcan, la pri-
mera providencia- que debe adoptarse cons-
tituye la imcoacidén de una informacién su-
maria, que deberd practicarse en todo caso,
“es decir, independientemente del caracter
delictivo o fortuito del accidente. Y se ins-
truira no sélo cuando se hubiese ocasiona-

do caida o aterrizaje violento del aviodn,.

sino también cuando ¢l servicio aéreo se
vpre.ste de manera anormal.

En esta Orden se hace constar expresa-
mente. que la informacién sumarial no ha
de tener caracter ni forma judicial; es de-
cir, se ha de concretar preferentemente. al
informe técnico, sin perjuicio de que dicho
informe pueda servir después como base
- para la calificacién del hecho caso de exis-
tir circunstancias que determinaran la for-
macién de procedimiento judicial. Sin em-
bargo, se ordena también que se hagan
constar en la informacién, aunque sea su-
cintamente, las causas del accidente, entre
las cuales puede encontrarse la responsa-
bilidad criminal por malicia o imprudencia,
en cuyo caso el Jefe de la Regién Aérea;
cuando a él llegue el expediente, debera
-acordar la elevacién de las actuaciones o
del testimonio- necesario a la Jurisdiccion
Aérea para que proceda con-arreglo a De-
-recho.

El articulo 565 del Cédigo Penal antes’
aludido recoge genéricamente los delitos de
imprudencia, dentro de los cuales deben
comprenderse los relativos a la Navegacion
aérea, Habran, pues, de regularse del modo
expresado en dicho artlculo y. sancionarse
con las penas que corresponda segtin ‘en él
se determina.

Como sancidén especial,
una novedad del actual Coédigo Penal, se
establece en los casos de imprudencia co-
-metida con vehiculos de motor la privacion
del perrmso para conducirlos poi’tiempo de
uno a cinco aflos, pudiéndose en casos de
extrema gravedad, imputables a impericia

o negligencia- profesmnal imponerse la re-

tirada del permiso de conduccxon con carac-
ter definitivo.

Esta sancion de privacién del permiso de
conduccién tiene su aplicacién mas genera-
lizada en los delitos de imprudencia en
automéviles, y constituye una medida de
defensa social, si bien en michos casos pue-

que constituye .

Nivmero 92

de resultar de excesivo rigor su imposicion
preceptiva. Con referencia a la imprudencia
acrondutica, es también de aplicacion esta
sancidén, pues, naturalmente, se trata de
conduccién de vehiculos de motor; pero
como en este orden no se hallan regulados
los efectos que tal privacién de permiso
déba producir, se hace necesario, tratindo-
se de pilotos militares, determinar la situa-
cién.en que éstos deban quedar durante el
tiempo de duracidén de tal sancién.

‘La especialidad de la imprudencia aero-
niutica necesita de una regulacién positiva
peculiar que atn no tiéne, Publicada ya una
‘Ley de Bases para un Cddigo de Navega-
cion Aérea, es de esperar que en plazo bre-
ve se regulen estos problemas cumplida-
mente. Ya la Ley de Bases citada, atribu-
yendo al Ministerio del Aire y a su Juris-
diccién la competencia en todo lo .relativo
a ‘la Navegacion Aérea, establece nuevas
penas y medidas  de $eguridad de acuerdo
con la peculiaridad de sus elementos, y re-
coge la idea, de delitos especiales de esta
navegacion, entre los cuales se encuentran
concretamente los cometidos cantra perso-
nas o cosas con imprevision, imprudencia o
impericia de los que en ella intervengan.

Pronto, pues, se encontrard perfectamen-
te' regulado en el orden positivo, dentro del
amplio campo de "todo lo concerniente a la
Navegac1on Aérea, la especial categoria de
los delitos de imprudencia aeronautica que,.
participando ‘por su caracter penal de las
normas generales del Coédigo punitivo, de-
ben ser, por su indole especialisima, obje-
to preferente del Codigo de la Navegacion,
sirviendo aquél de supletorio en todo lo que
en éste no se halle regulado expresamente.

Resulty evidente .que con una regulacion
perfecta de las infracciones y la creacion
de un buen sistema de penas, podra cum-
plirse la finalidad esencial que la moderna
técnica juridica atribuye al orden sanciona-
dor: la prevencion de los delitos, y, por
ende, su menor nimero, mas importante
siempre que el castigo al delincuente, en
tantas ocasiones ineficaz. Podra, pues, de

[4

"estd manera conseguirse, gracias 3 una bue-

na Politica Criminal, si no la eliminacién
del crimen, de todo punto- 1mp051b1e si al
menos la d1smlnuc1on de su numero y de
sus efectos, bases imprescindibles de acer-
camiento al desarrollo de una vida mejor.
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Informacion Nacional

Una Comision de 1a Federacion

Aeroniutica Naciona) de Espa-

fla, invitada por ¢} Real Aero
Club ‘de Londres.

En la capital de’ Inglaterra, y
organizado por €l Real Aere

Club de Londres, se ha celebra- - .

~do un “rally”, al que ha sido in-
vitada la Federacion Aeroniu-
tica Nacional de Espaiia.

La Comisién espafiola que asis-
ti6 a él se componia de las tripu-
laciones de una avioneta “Tay-
loreraft”, propiedad de cuatre
socios del Aero Club de Barce-
lona; una “Miles”, propiedad de
socios ‘del Aero Club de Valen-
cia, y una tipo “Cénsul”, cedida
por la “Iberia” ala F. A. N. E.
El total de socios de los Aero
Clubs de Madrid, Barcelona, Va-
lencia y Palma de Mallorea, que
formiaban la representacién es-
paifiocla, era de doce, incluyendo
al presidente de la Federacién.

Reunidos los aviones en el
aeropuerto de Barajas el dia
18 de junio, despegaron a las
9,30. A excepcién de la “Con-
sul”, cuyo radio de accién le
permitia llegaf a Burdeos, las
otras dos_avionetas debian re-
postarse en Logrofo [para con-
tinuar a Burdeos; pero un fren-
‘te frio de mal tiempo que cu-
bria con mubes bajas el NE, de
Jla Peninsula y Sur de Fran-

«cia, impidié a "la avioneta de .

‘Valencia continuar el viaje,
mientras que la de Barcelona,
~volando a cinco metros sobre la
carretera, logré eumplir sus
etapas, no.sin haber averiado el
‘plano izquierdo en un poste del
‘telégrafo, cuya reparaciéon de
" circunstancias la efectué en
‘Burdeos. Con escala en Paris,
en donde se pernoctd, 1la Comi-
:5i6n llegd al aeropuerto de Gat-
-wick Londres) alas once horas
del dia 19. .
En este aeropuerto, utilizado

por-el Aero Club de Londres, -

-fué recibida la Comisién [por el
‘Ministro de Aviacién Civil, por
€l General Jefe de la Regiom
Aérea y por €] presidente del
Aero Club de Londres, ademas
de numerosos socios que forma-
‘ban la Comisiom de Recepcidn.

Entre tanto fueron llegando
Jos aviones de los demas paises
iavitados al “rally”: Francia,
‘Suiza, Bélgica, Holanda, Suecia,
INoruega y Checoslovaquia. (Ru-

. sia no habia contestado a la in-
vitaeidén y no asistid.)
Durante los actos que se cele-
" braron en los dos dias que durd
la estancia se hizo patente la es-
pecial - distincién hacia los es--
paiioles por parte de las Auto-
ridades y directivos ingleses, co-
mo lo prueba el hecho de que en
€l primer acto; que consistié en
una comida en €l aeropuerto de
Gatwick, fueron sentados a la
- mesa de Lord Pakenham (Mi-
nistro de Aviacién Civil) exclu-
sivamente miembros espafioles,
v en los discursos, tanto del Mi-
nistro en-esta eomida como 'del-
presidente del Aero Club de Lon-
dres en la cena de despedida en
el hotel Savoy, aludieron espa-
, cialmente a Espafia, agradecien-
‘do muy de veras la amable in-
vitacidon que esta macién hizo a
los miembros del Aero Club in-
glés en el “rally” que tuvo lu-
gar el pasado afio en Madrid y
. ‘Sevilla, del cual atn se hablaba
entre la Aviacién de turismo:
El dia 21 salid para Paris, en
viaje de regreso, la Comisidén
@spaiiola, desde donde continua-
Ton su viaje a Espaiia, llegando
a Barajas sin novedad en la tar-
de del dia 22 del pasado junio.

< Estancia en Lisboa de la Co-
‘mision de la Fedcracion Aero-
mautica Nacional, invitada per
. el Aero Club de Portugal,

La Comisién de 1a Federacién
de Espafia invitada por el Aero
Club Portugués estaba compues-

ta por diez cozics de los Aero

_Clubs ' de Madrid, Valencia y

Sevilla, que tripulaban tres
aparatos: una avioneta “Miles

"Falcon”, del Aero Club de Se-

villa; una “Miles”, del Aero
Club de Valencia, y un avién
“Cénsul”. Al frente de 1a Comi-
sién figuraba el presidente de
la Federucién Nacional,

Reunidos en el aeropuerto de
Barajas el dia 2 de junio, des-
pegaron los aviones, ¢n la ma-
fiana de este di?, con rumbo al
aeropuerto de Portela, en Lis-
boa.

En el aeropuerto fueron re-
cibidos por numerosos miembros
del Aero Club de Portuga] y
el Agregado aéreo 2 la Em--
bajady de Espafia, Comandante
Frutos. o

Una gran cordialidad ha pre-
sidido cuantos actos fueron or-
ganizados en honor de los miem- -
bros espafioles, y un gran de-
seo-de hermanar competiciones
deportivas aeroniuticas ha sido
puesto de relieve en el transcur-
50 de aquéllos,

A las’ comidas, excursiones y
a la inauguracién de un campo
de aviacién particular asistié el
Brigadier Cintra, Director ge-
neral de la Aviacién portugue-
s, militar y civil, en unién de
su esposa e hija.

En la tarde del dia 4 salieron
de Portela los miembrog del’
Aero Club de Madrid, y en la
mafiana de] dia 5, las avione-
tas de Valencia y Sevilla,
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RESULTADO DEL V CONCURSO NACIONAL

Al igual que en afios anterio-
res, s2 ha celebrado en éste el
Concurso Anual de Aeromode-
lismo a que hicimos referencia
en nuestro niimero anterior, en
¢l cual han participado 35 Es-
cuelas de esta especialidad ins-
taladas en la Peninsula, Cana-
rias y Baleares. .

Ha participado también una
selecta representacion del aero-
modelismo portugués y cuantos
aeromodelistas partlculales lo
han deseado.

El concurso tuvo luga1 entre
el 20 de junio y el 5 de julio.
E] Frente de Juventudes montd
un campamento en el pinar si-
tuado en las inmediaciones

de A. 1. S. A, Los lanzamientos ' - - ' )
i e A;{hv R

de los 800 aeromodelos que se
han presentado este afo se han
efecturdo en el campo del Aers
Club de Madrid. .

Para dar una idea a nuestros

" lectores del gran desarrollo que

ha experimentado esta clase de
ensefianza, basta citar las si-
guientes cifras: en 1941 habia
en Espafia tres Escuelas y 396"
aeromodelistas; en 1948 hay 39
Escuelas funcionando, 10 de
ellas en instalacién propia, . y
existen méas de 20.000 aeromo-
delistas que conocen perfecta-
mente el conipo y el por qué vue-.
la un avién, y saben construirlo

g
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en pequefio. De esta cantera

puede el Ejérecito del Aire selec-
cionar sus futuros mecanicos,
montadores, especialistis y pi-
lotos.

Se presentaron, como hemos
dicho, 800- aeromodelos de los
cuales 650 eran veleros y 150
aeromodelos con motor. Entre

los primeros, mas de la mitad,

son creaciones de los aeromiode-
listas; los restantes, copias de
planos y veleros de instruccién.

‘Ie los 150 aeromodelos con
motor, la inmensa mayoria han
sido prototipos creados por las
Escuelas. Los motores oscilan
entre 1/12 HP., con un peso de
85 gramos, y 3/4 de HP., con
400 gramos; las "revoluciones
por minuto de estos motores son
aproximadamente a'lrededor de

" las 7.000.

Se han presentade este afio

- més de 20 aeromodelos manda-

dos por cable. Con este sistema

¢l aeromodelo describe circulos

de 40 metros de didmetro alre-
dedor de la persona que desde

las sigmientes:

tierra lo dirige; se le puede ha-. -
cer ascender y descender a vo--
luntad, gracias -a unos cables.
que actian sobre el timén de
profundidad; que son los gque-
unen la mano del aeromodelista
con el modelo. Por este procedi-
miente se ha llegado en Espafia.
a alcanzar una velocidad de 160
kilémetros-hora.

Por primera vez este afio se-
ha presentado un aeromodelo.
dirigido por radio, constituyen-

do sus pruebas un éxito.

Las marcas conseguidas por
Espafia en Aeromodelismo son
Duracién, — Aeromodelo de
instruceién: 1948, 43’ 30”.
Distancia.—1945, 68,800 kils-
metros.
Altura.—1947, 2.717 metros.
Duracion. — Aeromodelos com:
motor: 1947, 2 h. 27 527/;
Duracién. —— Aeromodelos sim
motor: 1948, 2 h. 17 30”.
Velocidad.—1948, 89,50 km/h..
Fuera de concurso y en el mis-
mo afio, 160 km/h.

NOTA DE LA DI.RE\-CqCION DE

“REVISTA DE AERONAUTICA”

En nuestro niimero 88, pdgine 194, annncidbamos lo ampliacién del concurso para el
premio de 2.500 pasetas; teme (B), Técnica v Material Aéreo, por haber side declarado
desierto ese primer premio en el concurso de articulos del pasado aiio- 1947.

Cumplida la fecha tope seialade para finales del mes de junio ‘privimo pasado, se
declara defimtivamente desierto dicho primer premio por no- haber conseguido ningiin
trabajo reunir las condiciones %ecesarms

ST
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Informaciin del £xtwupew

2 VAVIACION MILITAR

".La RAF se 'ha ‘hecho cargo recientemente de varios cuatrimotores Hundley Page “Hastings”, equi-
.pados con motores Bristol y destinados a servir de 'transportes militares. Desarrollan una velocz-
dad aproximada -de 500 kms. por hora, con un radio de accién de 6.000 kilémetros,

ARGENTINA
‘Nueva organizacién 'aél_'ea.

Un Decreto del -Gobierno ha
zautorizado la reorganizacién .de

Jla Fuerza Aérea argentina, co- -

dociandola .en paridad con el
Ejército.

El Decreto crea un Coman-
-dante en Jefe de la Fuerza Aé-
rea argentina, Bajo su juris-
«diccion se halla el Estado Ma-
yor General, la Comandancia

“«General de Bases, 1a Oficina Ge-
neral y Oficina de Ordenes de
la Fuerza Aérea.

El mismo Decreto crea Insti-
“tutos Militares de Aeromiutica
.y los Mandos de Defensa, Je
‘Bombardeo, de Exploracién y
_Enlace y de Transporte Aéreo.

La Escuela Superior de Guerra
Aérea y el Instituto Superior
de Aeronautica Militar estaran

bajo el mando del Comandante

en Jefe de la Fuerza Aérea.

DINAMARCA
Compra de aviones.

E‘l Real Gobierno danés ha

- comprado a Gran Bretafia avio-

nes y equipos por valor de
450.000 libras esterlinas,’ El

acuerdo. formalizado entre am-

bas naciones incluia la compra
de 26 “Spitfires”, cinco “Sea

Otters” y 44 “Oxfords”, asi co-

mo de motores, piezas de re-
puesto, equipo de transmisiones
y aviones escuela,

557

ESTADOS UNIDOS
Ejercicio “Snowdrop”.

El Ejercicio “Snowdrop”, rea-
lizado en Pine Camp (Nueva
York), fué una de las maniobras
de invierno efectuadas por el
Ejército en'la pasada estacién.
Participaron tropas de la 82 Di-
vision Aerotransportada y la
316 Agrupacién de Transporte
de Tropas de la Fuerza Aérea.

Los paracaidistas recibieron
adiestramiento individual du-
rante las primeras etapas del
ejercicio e instruccién sobre al-
pinismo y esquies.

La primera fase de las ma-
richras se.referia u la aclima-
tacién a temperaturas Aarticas
extremas, La segunda fase, que
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Seis “Vampires” del 54 “Squadrofb” de la RAF han sido los pri-
meros aviones de reaccién en atravesar el Atldntico.,

comenzé en diciembre, fué de-
dicada a problemas de escua- .
dras y pelotones, y finalizd- con
un lanzamiento de (paracaidis:
tas en masa desde aviones C-82
“Packet” y el establecimiento
de una cabeza de desembarco
aéreo.”

Aviones, quel vuélven al keérvicio
activo,

La Fuerza Aéreg ha revela-
do su intencién ‘de “desempol-
var” 350 aviones tacticos, to-
tal que estd formado por 160
bombarderos North American .
“B-25”_ 130 avionts de trans-
porte Douglas “C-47" y 60 apa-
ratos de cazy Republic “P-47”.
La operaciéon de poner en uso

estos aviones costard 1.338.000 -

doélares, Ademas, se calcula que
su funcionamiento y entreteni-
miento anual costard 13.765.000
délares. Por tanto, gl costo glo-
ba; de-'sacar del almacenaje
a estos aviones y ponerlos en
funcionamiento treinta horas al
mes, durante un afio, se eleva
a la cifra de 15 millones de do-
lares.

Aviones reincorporados al ser-

_ vicio.

Recientemente la F. A. rein-
corporé 700 aviones a] servicio
activo: 400 cazas “P-51" ¥y
“P-477, 250 bombarderos me-
dianos “B-29” y 50 bombarde-
ros ligeros “A-26” y aviones de
reconocimiento.

358
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“el wuelo);
-Field-Bluie West
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. Vuelo gransatlintico de aviones,

de propulsion a chorro.

 E| primey vuelo transatlan--
tico con aviones de propulsion
a chorrg ha sido llevado a cabo-
por seig “Vampire” del 54
Squadron de la RAF Cada
formacion de “Vempire” com-
puesty por tres de estos apara-
tos, iba precedida de un caza
bimotor “Mosquito” para faci-
litar su nawvigacién, siguiendo
a dichos aviones dos tetramoto-
reg “York”, con piezag de ra2-
¢ambio y persoral de tierr:.

Segiin datos facilitados por
e] Ministerig d.1 Aire britani-
¢o, los “Vampire” aterrizaron
en la bahi,. del Ganso (Labra-
dor) a las 9,25 de la tarde del
miércoleg 14 de julio (hcra lo-
cal), habiendo d.spegado de-
Stornoway 5 las 11,15 de 12
mafiana .de] luneg 12 (hora in-
glesa), completando el vuelo de
3.523 kilémetros en 8 h. 18 m.
de permanencig en e] airs.

Antes de completar su -mi-
sién los pilotos tuvieron que-
realizar lo siguiente:

— Volir en crucero g alturas’
que oscilaban ¢ntre los seis ¥
los 10.000 metros, en una capa.
aérea raramente zlcanzada por
los aviones de transporte trans-
atlantico, pero que, segun se

indica en e] informe dsl Mi-

nistério -de] Aire, serd la que.
utiicen probablemente los.

" transportes. de propulsién a

chorro de] mafianal

— Volar contry vientos de
proa, que se calculzban de una
velocidad de 330 kilémetros por
hora. ‘
. — Sallvar formaciones nubo-
sag que alcanzdban una altura-
de 10.500 a 12.000 metros. En
un punto situado entre Groen-
landia y- Labrador, las nubes
llegaban a una altura de 8.800-.
metros. . )

— Aterrizar en uno de los
aerédromos peor situados del
mundo, e] de Bluie West
(Groenlandia?),

Los “Wampire” aterrizaron. .
en la bahia del Ganso con las
altimas luceg de] diz y entre

chubascos. Las diversas etapas

del viaje fueron las siguientes:
lunes 12, . Stornoway - Meeks-
Field (Islandiay 1.060 kms. en
2 h- 42 m.; marteg (aplazan
miércoles, Meeks.
(Groenlan-
dia), 1.211 kms. en. 2 h. 41 m.,
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y miéreoles-jueves, Bluie West-

bahia del Ganso (Labrador),

1.252 kms. en 2 h, .55 m.

Los pilotos pudieron distin-
guir la costa de Groenlandia
cuando ge encontraban g casi
400 kilometros de . distancia
(384 exactaminte); pero las
condiciones p:irg el aterrizaje
en Bluie West eran muy difi-
ciles. Uno de los motores de
ung de los “Mosquito” de reco-
nocimiento meteorolégico se
averié. 'La -informacién meteo-
. rologica hubo de realizarse por
uno de log transportes “York”
que acompafiaba a los “Vam-
pire”.

Las nubes 2menazaban con -

oscurecer lag vias de acceso al’

aerédromo, una de las cuales
corrg a lo largo de un enorme
glaciar situado entre dog es-
carp?idag pared:s rocosas,

Transcurrieron uncs minutos
de ansiedad antés de que los
“Vampire” pudieran escuchar
las. primeras y débjles llama-
das de los "Mosquito” que les
guiaban. Se Iks dié la posicién
de] “York”, y desde éste se
lanzaron sefiales luminosas
“Very” para guiar a los avio-
nes que se aproximaban, Por
dltimo, ge ll:gd a distinguir el
nerddromo, v tods la formacion
aberrizbé en la unica pista exis-
tente.

Como despejé el cielo y' los
vientos de préa cesaron, se de-
¢idié continuar e vuelo el mis-
mo dia. Antes de que ]a forma-

cién adoptara una altura. de-

9.600 metros, se probaron di-
versos rumbos y alturas, ‘L2
experienciy. obtenida volando a
la altum citada serd de extre-

ma utilidad para las Compa-.

fifas
transatlanticos con transportes
de propulsién 5 chorro. Tam-
bién servird para determinar
la posibilidad de utilizar estas
rutas para trasladar aviones de
prepulsién. a chorro desde los
Estados Unidog a FEurope?, si
bien el informe d:1 Ministerio
del Aire no menciong este
punto. : .

Los seis “Vampire” fueron

pilotados por nugve pilotog del
54 Squadron, al mando del
“Wing Commander” Wilson
Mac . Donald.

Un avién militar de carga.

Similar en sus caracteristi-
cas generales al “Bristol.170
Frighter”, el trimotor Northrop

que exploten serviciog -

“Pioneer” figura en un p:dido
de 1 Fuerza Aérea-.con el
nombre de C-1256 “Raider”. Es-
te avidn, dej.cual ge fabricaran
23, figura en la clase de “trans-
porte -de.asalto” y los -prime-
ros 13 se emplearan experi-
mentalmente . en labores que
hasta ahory han sido efectua-
das por planeadores. Los otros

diez avicnes serin dotados de

esquies 2n e} tren de aterrizaje
v se utilizardn en operaciones
de salvamento en el cada- vez

mig importante teatro Artico.

.Bases para cohetes.

. Al

Los estrategas militares es-
tan llamando especialmente la
atencién sobre la mecesidad de

contar.con bases insulares, tan-
to maturales como artificiales, .

REVISTA DE AERONAUTICA

dentro de planes coordinados de:
defensa. Principalmente se uti--
lizarfan para constituir una red.
de alarma de “radar” -en torno-
a los Estados Unidos y para la
interceptacion avanzada de pro-
yectiles dirigidos. Algunos mo-
delos “de cohetes qué se estan
perfeccionando en los Estados:
Unidos alcanzan ya distancias
de 4.800 kilémetros, e incluso el
nuevo proyectil -conocido como-
el ‘“A-14”, que todavia forma.
parte de la relacién de armas
que se mantienen en el mayor
secreto, excede dicho limite. El
“radar” proporciona el- medio-
mejor y mas rapido de inter=-
ceptacion que se ha ideado has-
ta la fecha para defenderse con-
tra los ataques con proyectiles--
cohete. '

Lo Marina americane efectia pruebas con los “P2.V2” embwr--
cados en portaviones y que rewlizan el despegue auwilindos pori-
cohetes. En la fotografia pueden verse tres de estos aviones.

5359
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Cambig de siglag en los avio-
" nes militares, .

La Fuerza Aérea ha aproba-
do algunos cambios en sus de-
signaciones de tipos de aviones,
reduciendo el total de treinta
a doce, y utilizara iniciales; que
se consideran mas descriptivas
de las funciones de cada uno de

« ellos. Damos a continuacién las
designaciones antiguas y las
modernas:.

No han sido variadas las de-
signaciones siguientes: B para
el bombardero, C para el ‘avién
de carga, G para los planeado-
res, L para los aviones de en-
lace, y T para los ‘de- objetivo
y los aviones sin pilotos,

TIPO Antigua Moderna
CAZA i e er e e e e et e P F
‘Reconocimiento ... ... ...... ... ... F R
‘Entrenamiento ... ... ...... ... ... AT, BT, PT T
‘Exploracién y socorro ... ... . Ninguna. S
Tnvestigacion.. ... ... ... ... ... XS - X
Anfibios .. " OA A
“ Helicopteros ... ... oo vev vee vnn ven R " H

Aumento de personal en traba-
jos atomicos.

Los contratistas que traba-
jan para la Comisién de En:<r-
gia Atdémica han aumentado
‘recientemente su personal das-
de los 37.000 a los 50000 €m-
plezdos, 1o que es un indicio
de una creciente actividad. Se
-eSperg aln una mayor expan-
sién de estds actividades.

Avioneg 'de propulsion a chorro.

Pronto anunciara la Fueiza
Aérea la aparicién de un nue-
vo metor de aviacién de propul-
sibn a «chorro, -probablemente
el mis potente entre los de fa-
‘bricacién en
-existido.

Los fabricantes de aviones
-estan dispuestos a recibir deter-
‘minados proyectos espectacula-
res de aviones tan pronto como
12 Fuerza Aérea tenga dinero
‘para formular pedidos, confor-
me a las prescripciones 'del nue-
vo programa de 70 Regimientos.

La Fuerza Aérea ha cursado
‘un pedido de aviones Douglas
“C-124”, el mayor avién de

serie que haya.

transporte que ha sido objeto de -

un pedido en cantidad.
FRANCIA

Informacién del Marruecos

francés,

Después de terminar el 3o
curso de paracaidismo en la
Escuela de Saltos de Agadir, le
quedarin al
Cazadores Paracaidistas 233 in-
dividuos de] segundo contingen-
te del reemplazo de 1947 para
efectuar los cursos y obtener
diplomas de paracaidistas; a di-
cho personal le queda atn por
complir un afn de servicio co-
m¢ minimo.

ITALIA
Avioneg para Egipto.

Una Misién aeroniutica egip-
cia que se encuentra en esta ciu-
dad ha comprado 27 aviones de
combate marca “Macchi”, de la
Compaiiia constructora de avio-
nes del mismo nombre.

"Se tiene entendidoe que los
aviones seran importados por
las Fuerzas Aéreas egipcias co-
mo aparatos de entrenamiento.

10.° Batallén de -
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SUECIA
Suecia puede “aguantar” pero
no “ayudar”,

En un informe oficial, el Jefe
supremo del Ejército sueco, Ge-
neral Jung, manifésté que “por
su posicién géografica--la Unién
Soviética por un lado y los Es-
tados Unidos e Inglaterra ipor
otro—, Suecia corre el riesgo de
verse metida en la guerra en
la fase inicial de la misma”.

Aunque las fuerzas armadas
suecas sélo llegaron a 400.000
6 500.000- hombres como méxi-
mo en €l curse de una guerra
en la que Suecia permanecid
neutral, €l pais cuenta con una
fuerza aérea que los entendi-
dos consideran como la mejor de
toda Europa occidental, exclui-
da la inglesa. El nimero exac-
to de aviones de combate se con-
serva en el mayor secreto, pero
es relativamente grande, y des-
de el punto de vista técnico

‘puede muy bien la aviacion mi-

litar sueca parangonarse con
las mejores del mundo.
En dicho nimero se incluyen,

‘cuando menos, 140 cazas “Mus-

tang” y 70 cazas de propul-
sién a chorro, tipo “Vampire”.
En e] mes de marzo pasado el

- Ministro de Defensa sueco co-

municy que habia aceptado una
propuesta jpara incrementar el
namero de aviones en un 50-
por 100. Ademés, descubrié a
los periodistas gue se organiza-
ria un Regimiento de caza moc-
turna. ’ ’

En. primeras materias de in-
terés bélico, Suecia se basta a
s{ misma. Sus grandes’ fabricas
de Bofors exportan armas de
primera calidad. Se fabrican

- cazas de propulsion a chorro y

motores “Goblin” para aviones
de caza, llevandose también a
cabs desde hace tiempo experi-
mentos con armas cohet:.

El plareador gigante de la Fuerza Aérea norteamericana CG-18A, “Awitone”. Puede transportar 32
soldados con equipo completo de combate o cuatro toneladas de carga.
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MATERIAL AEREO

El nuevo reactor de le General Electric TG 190 produce un em};mje estdtico de 5.000 'libms, Yy estd
destinado a todos los aviones de rewccion de lo Fuerza Aéren norteamericana, excepcién hecha del
' Lockheed “P-80”. :

ESTADOS UNIDOS

Seccioneg ' aislantes.

/ .
La Fuerza Aérea esti insta-
lando secciones de ala de tres
metros de longitud, construidas

“con fibras de cristal, en un

Douglas C-54 “Skymaster”,
que va. a ser destinado a servir
de avién experimental en inves-
tigaciones” sobre el “radar” y
electrénica en general. Las con-
diciones antimagnéticas y eléc-
tricas del materiil plastico se
utilizan para evitar interferen-
cias.en los equipos electrénicos
instalados- dentro de las referi-
das secciones. El propésito per-
seguido es conseguir materiales

para las alas a base de plasti-.

cos que, junto con una gran
fortaleza, permitan instalar a
cubierto las instalaciones de
“radar” y de comunicaciones en
“los aviones de alta velocidad en
los que mo se pueden instalar
antenas.

« Ensayos en el “McDonncil

XP.88”. ’

En los ensayos realizados en
los tineles aerodinimicos se ha
revelado que €]l interceptor de
alas en flecha “McDonnell XP-
88”, qua esta z punto de ser
terminado para la Fuerza 1Aé-
rea, Ng puede usar depdsitos de
combustible auxiliares .en . las
puntas de] ala, debido al efecto
perjudicial sobre la estabilidad
del aeroplano.

Energia atémica para aviones.

Aunque la Fuerza Aérea-
rehusa hacer comentarios sobre
los avances logrados en el apro-
vechamiento de la energia até-
mica para }a propulsién de avio-
nes,.renovara en breve por otros
‘dos afios el llamado “Proyec-
to NEPA” (Nuclear Energy for
Propulsion of Aircrafts, Ener-
gia Nuclear para la Propul-
sibn de Aviones). La Oficina
de Politica Aérea del Congreso
recomendd se diera preferencia
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a este proyecto, ya que las limi-

-taciones que los' actuales com-

bustibles de aviacién imponen.
sobre la autonomia y peso de
los aviones exigen que los Es-
tados Unidos cuenten -con una.

. nueva fuente de energia si quie-

ren continuar ejerciendo la su--
premacia aérea.

Entrega de bombardsrog
“B-45 A",

La North American Aviation
ha comenzado ia «<ntrega de
los bombaredros “B-45A”, de
cuatro réactores, a base del pe-
dide de 100 aparatos de este
tipo de la Fusrza Aérea. Los:
primeros modelos de tal produc-.
ciébn estan siendo entregados
en vuelo desde su fabrica de
montaje de Long Beach a la.
base de la’ Fuerza Aérea de
Muroc para que efectlisn los
vuelos preliminares. El “B-45"
figura en el programa para ser
destinado 3 unidades del Man-
do Aérzo Téactico, cuyos cuar-
teles generales estdn en Lan-
gley Field.
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_Adelantos en las armas até-
- micas.

La primera serie de pruebas
.de lag armas atémicas realiza-
.das por la Comisién de Emer-
-gia Atémica de los Estados
Unidos en el atolén de Eniwe-
tok (en lag islas Marshall)
~terminé en ] mayor secreto el
mes de mayo, La Comisién ha
.dec.arado que estas pruebas, en
las que intervinieron tres ar-
‘mas cuycs proyectos han sido
‘mejorados, habian tenido éxito
en todos los aspectos, y los re-
.sultados obtenidog indicaban un
‘importante avance; basandose
en estos resultados, se estan
“haciendo planeg para otras ar-
‘mag nucleares.

Nueva bomba atémica.

En la revista “Newsweek”
-de 24 de mayo se indica que
tanto las Autoridades militares
como los expertos de la Comi-
:sién de 1la Energia Atémica se
encuentran mas satisfechos por

-] resultado de las recientes

‘pruebas de armas atémicas en
Eniwetok de lo que se ha dicho
en la Prensa. De buena tinta
:se sabe  que en tal ocasién se
probdé un nuevo tipo de bomba
.atémica mucho mas potente que
las utilizadas en Nagasaki y en
Bikini, las cuales, a su vez, lo
‘eran mas que la lanzada sobre

nifestaciones

Hiroshima. Basandose en Ilos
resultados alcanzados en Eniwe-
tok, la Comisién.de la Energia
Atdomica acelerara la labor y
expansion de algunas de sus ins-
talaciones fabriles.

Et “B-36”, desechado.

A pesar de las diversas ma-
publicitarias, la
Fuerza Aérea estd desechando,
por poco satisfactorio, el bom-
bardero gigante “B-36”, de la
Consolidated Vultee. ‘Razones:
Es demasiado lento (menos de
320 kilémetros por hora),y ade-
mas su radio de accién real es
de 14.400 kilémetros en dugar
de 16.000. Se ha cancelado la

mitad de un pedido de 100 avio-

nes. Se han construido-una do-
cena, pero la Fuerza Aérea no
ha aceptado formalmente nin-
guno todavia, considerando que
resulta mas barato construir los
38 restantes que cancelar total-
mente el pedido, El coste del ex-
perimento “B-36".se eleva a
unos 100 millones de ddlares.

Teléfonos para aviones a
. chorro.

La Fuerza Aérea ha estable-
cido un sistema radiotelefénico
mediante el cual se facilita la-
intercomunicacion de los meteo-
rélogos con los pilotos de los
aviones de propulsién a chorro.
El sistemg fué disefiado para

Lanzamiénto de proyectiles-cohete. La fotografie muestra un pro-

yectil-cohete experimental, destinade o alcanzar velocidades super-

sénicas y dotado de alas en flecha.  La velocidad exacta del pro-
9/'ectil se determina con ayude de un equipo de “rader”.
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resolver los problemas creados
por el ripide consumo de cum-
bustible y la alta velocidad de
estos aviones.

FRANCIA

‘El “S. 0.-7050”, para Escuela
y turismo,

La Sociedad Nacional de
Construcciones Aeronsuticas del
Sudoeste habia estudiado un
pequefio avién, el “S. 0..7050”,
para el concurso de avio-
nes biplazag de 75 cv.; peTo
adopté 1a decisién de retirarlo
del concurso, porque no habia
tiempo para tener el aparato
dispuesto; ¢l avion ha sido con-
cluido, y el “S. 0.-7050” ha
realizado con éxito las prue-
bas parg obtener el certificado
de nzvegabilidad.

Ey aparato pesa en total 767
kilogramos, con un piloto y-pa-
sajero a bordo con sus para-
caidas, repleto de g2solina, 20
kilogramos de equipaje y las
herramientag 'y utiles necesa-
rios. Va dotado de. un motor
Mathis; tipo “4 G-60”, de 75
caballos, Ep .estas condiciones
ha logrado las caracteristicas
siguientes: . velocidad méaxima
horizontal, 175/180- kilémetros
por hora; velocidzd de cruce-
ro, 150/155 kms/h.; tiempo de
subida a 360 metros, 2 m. 50
segundos; altura alcanzada en
e] despegue a 600 metros del
punto de partida, méis de 20
metros; techo préctico mas de
3.000 metros; radio de Ecciém,

. 500 kiléometros.

Si se tiene en cuenta el peso,
bastantz elevado, del “S. O.-
7050”, sop ésbas unas caracte-
risticag aceptables; este peso
elevade es la consecuencia de
ung construccién totalmente
metalica, que s ha querido, que
fuera sélida y rigida, capaz de-
resistir a )a intemperie y que
asegure ung conservacién facil,
El aparato ha sido calculado
para un peso de 770 kilogramos
y una-velocidad maxima de 250
kilémetrog por hora, y para ello
el “S. 0.-7050” puede llevar un
motor que desarrolle hasty 100
caballos, S

Ademas, estd. prevista otra -
versién dotada de mun tren
de aterrizaje triciclo; ird pro-
vistqg del nueve motor “Ma-
this” de 90 cv. Parece que las
caracteristicag deben ser mé&s
elevadas, v que el aparato po-’
dra servir de remolcador de
planeadores.
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INGLATERRA

Premio al inventor de las tur-
binag de gas.

E] 27 de mayo se anuncid
que el Tesorpo habia aprobado
1a peticién de la Comisién para
la concesién de premios g los
invintores, de que se concedie-
ra una suma de 100.000 libras
(unos cinco millcnes de pese-
tas), libre de impuestos al Co-
modoro del Aire Frank Whittle
por su labor en el descubri-
miento, zplicacién y desarrollo
de las turbinas de gas y ia pro-
pulsién por reaccibn en los
aviones. E]l Comodorp del Aire

‘Whittle, durante todo ] tiempo .

que se ha dedicado a esta labor,
se ha zbstenido de solicitar gue
se le reconociera ningGn dere-
cho gz una recompensa, Corno
oficial que sirve a la Corona,
considerd que no tenia d:recho
a hacerlo, y que con ello hu-
biera cre:do un precedente. Por
esa razdén po quiso aceptar una
oferta que se ]e hizo por valor
de 48 000 libras por su trabujo
en “motores de reaccién” cuan-
do ests Casy pasd a]- Gobiernc
en 1944, El Comodoro de) Aire
‘Whittle declaré que sin la pre-
para~ién quz ‘habia recibido
cuando servia a la Corona, y
sin 1 labor perfectzmente coor-
dinada de 1a citada entidad, no
habria podido llevar a cabo con
éxito su trabajo. Aunque esta
recompensa es mas de ocho v2-

ces #] importe de] mayor pre- -

mio conced do por la Comisién,
la labor del Comodoro de} Aire
Whitt'e no s6lc ha situado a
su palg muy a 13 cabeza de los
demis en este aspecto de 13
aercniutica, sino que ha con-
tribufdo v «:guird contribuyen-
do 4 la recuperacién econémica
de Inglaterra por el valor que
sus exportaciones representan.

Avionts britinicos para ¢l Irak.

Se han suministrado ° tres
Vickers Vikings y tres De Ha-
villand Doves (para la Jraki

Airways, que es la linea aérea -

del Gobierno iraqués. No que-
dan contratos pendientes para
suministrar aviones civiles |para
el Irak.

Segiin un contrato firmado en

octubre de 1946, se han sumi-

nistrado seis Doves a la Fuer-
za Aérea Iraguesa. Al mismo
tiempo se firmé otro, contrato

REVISTA DE AERONAUTICA

Sobre el plano del “Bell XS-1” pueden wverse todos los instru-
mentos que el avion lleva instalados en un compartimiento espe-
cial. Estos instrumentos permiten registrar durante el vuelo las
fuerzas ejercidas sobre los mandos, cargas estructurales, distri-
bucién de presion sobre las alas, posiciém del avion en el vuelo, etc.

con el Gobierno iraqués para su-
ministrar a su Fuerza Aérea
34 Hawker “Sea Fury”, de los
cnales cuatro seran para entre-
namiento. Se han entregado sie-
te de estos aviones, y el pedido
se completarid el proximo sep-
tiembre. No hay mas contratos
pendientes para aviones mili-
tares. ' '

Esta informacién la dié el
Secretario de Estado de Asun-
tos- Exteriores en respuesta a
una pregunta formulada en la
Camara de los Comunes.

Helicépteros de observacién.

La Real Artilleria empleé he-

licopteros como puestos de ob-
servaciéon para baterias méviles
durante unas maniobras en Lar-
khill (Inglaterra). El helicopte-
ro vuela a suficiente alturapara
que el observador pueda ver la
explosion y radiar las correc-
ciones al Puesto de Mando, des-
de donde se le envia a la bate-
ria los datos necesarios.

El sistema de adiestramiento
de artilleria y helicopteros fué
coordinado con el Ministerio de

‘Abastecimientos y la RATF. -Los

pilotos de la'Real Artilleria se

someten a dos afios de adiestra-

miento con un grupo de.obser-
vacién de la RAF.

ITALIA

Paracaidas con velocidad de
) descengo variable.

Se comienzy a hablar de un

modo particular de] paracaidas
de v:locidag variable, inventa-
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do por el sefior Lisi, una de las
figuras mag em'nentes del pa-
racaidismg italiano, que deten-
ta numerosas patenteg de uti-
lidad, civi'es y militares,

E] paracaidas Lisi estd apro-
bado por las Fuerzas Armadas
italianas Su importancia en
periodo de guerrz es evidente:
mientras que ccn el paracaidas
normal se desciinde lentamen-
te, permitiendo al enemigo es-
perar 1a llexard~ del paracadis-
ta a tierra y también de ame-
trallarlo antes de que se haya
puesto en posicién de defensa,
con el paracaidas T.isi. el para-
caidista, accionando una cuer-
Ga de mando, aumenta nota
b emente 15 velocidad de des-
censo (hasta 25 metros por se-
gundo); de eSta manera ofrece
menos blancy y excluye la p:-
ligrosa derivy que con el pa-
racaidas normal pudiery tras-
ladarlo a lugares lejanos de la -
zona escogida.

‘Hemog hecho una resefig dal
paracaidas Lisi par, usos bé-
licos, pudiendo también adap-
tarse par, usos civiles y depor-
tivos, permitiendo, por su ca-
racteristica especiaj de funcio-

_namizsnto, escoger la zong de

aterrizaje, concordandop el uso
de! sistema de velocidad man-
dada con el desplazamiento de
la deriva. En el caso ¢le que
un piloto estuviese obligado a
hacer uso de su paracaidas, a .
gran a'tura, con el paracaidas
de +¥elocidad variable tiene la
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posibi.idad de regular ]a veio-

cidad de descenso y de escoger . -

el terreno mas apto para el
aterrizaje, )

La patente Lisi puede sex
aplicada a cualquier tipo de
paracaidas; .no requiere maqui-
narias o materiales de produc-

. cién espicial; el sistema apli-

cado permite reducir parcial-
mente el paracaidas, para
.abrirly después 4 voluntad del
parachutista, E1 paracaidas
.pusde ser ablerto y cirrado
muchas veces, sin que esta ope
racién lleve ningtn perjuicio
en la normalidad dzl funcio
namiento del casquete.

Es sabido que todos los pa-
racaidas normales estip .pro-
vistos de-up haz de cuerdas
unidas a lg cabeza de log husos
d2 tela que, cosidos cuidadosa-

mente el uno con el otro, cons- -

tituyen el casquete, esto es, la
semiesfera <n que va confia.
da la importante misién, ge li-
‘mitar 1z velocidad de descen-
so del grave; graciag a la ré-
sistenciy cfricida por el aire.
Es c.arp que, a igualdad de
peso del cuerpo unido al haz
de cuerdas, mis lento es el
descenso cuantg mayor es 'a
superficie de! casquete, gsi co-
mo reduciendo improvisada-

mente su volumen, mig rapida

resultara su caida. .

El sistema Lisi comprende
up segundo haz, de tamafio
mas reducido, dispuesto en el
interior del cdsquete, y en la
parte mas alta, culminando en
€l punto dongle convergen las
respectivas cuerdas, un peque-
fisimo dispositive que tiene 12
-misién de reduciy el gasto de

'

energias por parte de la perso-
na que acciona la cuerda de:
mando. :

Estg cuerda desciende el
dispositivo (que pesa cerca de
30 gramos) y va unida a las
ataduras que sosticnen el cuer-
po Si ge tira de esta cuerda, -
en la fase ‘normal de descen-
sc, el haz de cuerdag intirno
baja y ob.iga al tejido del cas-
quete a producir un hundimien-
to central, que se reduce a vo-

. luntad del piloto.

La velocidad de caida retor-
na a la normal si se abandona .
el mando, y aumenta nueva-

" mente sj se repite la operacion,

El sefior Lisi, cuya patente,
dada su particular importan-
cia, ha sido .puesty bajo secre-
to militar, ha construido para-
caidas con velocidad de desceu-
go de 10, 15, 20 y 25 metvas
por segundo, ’

SUECIA
Nuevia caza sueco.

Se han hecho pablicos los pri-
meros detalles acerca del nuevo
caza sueto, equipado con un mo-
tor “D, H. Ghost”. Su designa-
cién eg “J. 29”7, y en él, las alas,
excepcionalmente delgadas, con
un diedro hacia atrds de 28°
constituyen el detalle mas no-
table. El fuselaje, en el que -va
concentrado todo el equipo, es
algo abultado por el centro, y
ha hecho que se le dé al apa-
rato el sobrenombre de “el ba-
rril”. Se _espera que alcance
una velocidad de unos 1.045 ki-
lémetros por hora, y el peso se-

Un motor de reaccibn

funcionando. en la cdmore de pruebas

del NACA
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r4 alrededor de 5.400 kilogra-
mos, con los depdsitos llenos y
todo el equipo instalado.

El “D. H. Ghost” va situado
muy atras y bastante bajo en el
fuselaje, y para reducir los pro-
blemas de la toma de aire se ha.
empleado un conducto de aire
recto, directo, que parte de un.
orificio que hay en el morro.
Una tobera en la parte inferior
mantiene al conducto del reac-
tor en su longitud méas conve-
niente, e incidentalmente permi-
te que el trey de aterrizaje se?
lo més corto posible, sin reducir
con exceso las dimensiones de la.
parte baja de la cola. El tren
de aterrizaje va montado en el
fuselaje y se recoge dentro de
la panza del avion.

El ala es de secibén eliptica, y
la estructura interior sélo pue-
de describirse como maciza, El
,grueso revestimiento es de alea-
cion S 75, material que posee
algo asi como up 40 por 100
mas de 1esistencia que la plan-
cha corriente de duraluminio. La
envergadura es de 11 metros.

Las superficies de la cola
van muy altas, con objeto de:
mantenerlas lo mas alejadas po-
sible de la estela de las alas y
del fuselaje, y la incidencia del
plano de cola es variable.

Cuando se empezd a trabajar -
enel “J. 29”7, o en el “R. 1001”,
como se le llamé primero, hace
cosa de dos afios y medio, la
informacion que se tenia de este

' proyecto era escasa, mientras en
la actualidad puede considerar-
se este avién como un excelen-
te caza. -

Tiene una cabina espaciosa,
a presién; la vista que desde
ella se disfruta es excelente, y
el asiento del piloto es del tipo:
capaz de ser lanzado en wvuelo.

A ‘principio de otofio se cele-
brara la primera iprueba, pro- -
bablemente desde el aerédromo
militar de Noorkdping.

Nuevog tipos de aviones.

Se espera que el “SABB-29”,
caza a reaccién de ala en fle--
cha,, vuele este wverano, La
Svensk Acroplan. A. B. ha
abandonado la versién de reac-
cién -del “S-217, debido a difi-
cultades en 1z tomg de aire,
que originaban pérdidas gran-
dss de peso en.el aprovisiona-
miento de aire del motor,
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El avidon de pasajeros soviético “IL-127,

BELGICA
La prueba Gordon Bennett.

- La pru.ba Gordon Bennett
-para globos, que se celebré por
‘vez primera
‘reanudarss e] préxime afio.
Comenzara en Bruselas, ¥

seri organizada por la Asocia-

‘¢ién Aérea Brlga. La ultima
prueby de esta' c'ase se cele-
‘bré el afio 1938, y la gand el

globo polaco “L ‘O P. P.”, des-~

pués de un vue'o de unos 1.600
“kilémetros aprcximadamente.

CANADA
Politicy aérea . canadiense,

El 16 de mayo, Mr. H. J.
‘Symington, ex presidente de la
‘Trans-Canada Airlines, dijo en
"Mortreal: “Cinadd sigue pro-
‘nunciandose en favor de la
Aviacién libre.” Se referia al
‘principio de la libertad aérea
por todo el mundo, por la que
abogaron América y ¢] Canadi,
'y al que se han opuesto las na-

~ciones europeas, “Dzbe adoptar’

la forma de un Convenio inter-
‘nacional—dijo—, en el que cada
~paig concsda los mismos dere-

en 1906, va a,

'—"le 0—,

AVIACION CIVIL

chos que.reciba, y debe cesar

-esa influencia restrictiva deri-
. vady de las continuak reuniones

para lograr este o aquel privi-
legio. Debe ser un Ccnvenio
por el cual todo aque] que quie-
ra volar por nuestro pais pue-
da hacerlo, ¥ que los puntos a
discutir pasen g ser estudiados
por un organismo internacional
¥ ho por un solp pais.” Canada
se presenté a la Conferencia de
Aviaciéy Civil en Chicago con
el primer acuerdo. multilateral.
“Si se hubiera aceptado aquél
hubiera servido de
ejempls para 12z demdis Confe-
rencias. La propuesta del Ca-
nada era—aifiadié—internacio-
nal, La competan-ia iba a ser
dura. .y up Counvenio evitaria
las discusiones.”

ESTADOS UNIDOS

Pistas necesarias para el
“Congtitution”. '

Cada diz adquiere mayor
actua’idad lo referente a las
pistas de los acropuertos.. Las
casas constructoras, por tanto,
se dedican a adaptar los avio-
nes que fabrican” a las pistas
de despegue v aterrizaje g--
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con mo tores radiales SZ-82 de 1.600 cv.

tualmente disponibles, Asi, el
“Constitution”, dotado de cua-
tro motores del nuevo tipo
Pratt & Whitney-4 360, eg ca-
paz de despegar cop Una ca-
rrera de 715 metros y de re-
basar un obstaculo de 15 me-
tros situado a 1.315 metros de!
punto de partida, con un peso
tota] de 83 toneladas y a1 ni-
vel del mar, Con su peso ma-
ximo total en Iz toma de 72,5
toneladas, puede rebasar un
obsticule gde 15 metros y de-
tenerse en 700 metros.

Ccn el tren de aterrizaje de
ocho ruedas de que estd pro-
visto el “Constitution”, el re-
parto de cargas es tal que una
pista normal de la clase IV
(1.370 a 1.670 metros) puede
resistir ¢l aterrizaje.

Nuevp altimetro “radar”,

Con destino a la Compaiia
Pan American Airways ha sido

' proyectado un tipo notablemen-

te mejorado de altimetro “ra-
dar”, el .cual esti siendo mon-
tado en todos los aviones de la
misma. El aparato indica la al-
tura’ del avion sobre el terrens
cue sobrevuela {en lugar de su
altura scbre ¢! wivel del mar,
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como ocurre con un altimetro
‘barométrico corriente), y cuen-

ta con varios dispositivos que

tienden a proporcionar una ma-
yor seguridad. E1 principal de
éstos es un sistema de avisn vi-
sual y auditivo que_indica auto-
‘maticamente la alfura exacta
del avién sobre el suelo para
altitudes comprendidas entre
100 y 600 metros.
Directamente enfrente de am-
bos pilotos, y sobre el tablero
de instrumentos, estd zolocado
el sistema de aviso, que puede
ser dispuesto de forma que se-
fiale cuando €] avién se encuen-

tre a alturas de 600, 300, 150,

125 y 100 metros. Ademas unas
cifras luminosas sefialan conti-
nuamente la altura del -avién.

Cuundo el avién alcanza una
aliura previamente determina-
da, ésta aparece en el indica-
dor, al mismo tiempo que una
serie de sefiales aclisticas avi-
san al piloto a través de sus
‘auriculares. :

El altimetro tiene dos esca-
las: una que se utiliza durante
el viaje y abarcando desde 0
hasta 2.500 metros, y la otra,
para la arribada, toma de. tie-
rra y despegue, comprendiendo
alturas entre 0 y 250 metros.
Como una nueva-medida de se-
guridad, las palabras “Coloque
la escala correspondiente” apa-
recen en el caso ‘de que el avién
esté volando a altura. distinta
de aquella que corresponde a
la escala que lleva puesta en el
indicador. El1 peso total de este
altimetro es de unos 12 kilo-
gramos, y al parecer. no es afec-
tado por los cambios de tempe-
ratura mi, de presién, funcio-
nando con completa regularidad
en medio de las mas.fuertes tor-
mentas y con las peorés condi-
ciones de vuelo.

tafia

Pruebag de] “Stratocruiser”.

Los dos primerog “Strato-
cruisers” de lz Casa Boeing
han rea.izado mas de doscien-
tag ochenta y seis horag de

vuelo, de lag que unas cuarenta

las han ocupado las prucbas
necesarias para obtener el cer-
tificado de la Aviacién Civi] en
lo que se refiere a ]as caracte-
risticas d= vuelo, aterrizaje,
despegue y .funcionamiento, El
tercer “Stratocruiser” realiz
recientemente su primer vu:lo,
permaneciendo. en el aing por
espacio de uns hora cuarenta y
nu:zve minutos; ‘este aparatp se
empleard para lag pruebas de
radio, de instalaciones de com-
bustible y sistemas antihielo.

INGLATERRA

Pedidos de aviones.

La popularidad de que ya
gozan en la aeroniutica los
motores a reaccién, y ¢l hecho
de que haya sido 13 Gran Bre-
la creadora de] mismo,
hace que las firmas de.esta
nacionaidad se vean material-
mente abrumadas de pdidos de

" diferentes paises, bien oficiales,

es decir, para las Fuerzas 'Aé-
reas nacional's, o particulares,

.para las Empresas de navega-’

cién aérea comercial. Los avio-
nes de caza hap sufrido, mer-
ced g ese inwvanto, una trans-
formacién radical si-se les com-
parg tan sélo con los que actua-
ron en la pasada guerra. Pa-
ralelamente, los aparatos co-
merciales también han experi-
menfado en los

afios bastantes modificaciones.
El1 Gobierno de ]2 Argentina

tres Gltimos -
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ha hecho un pedido 3 la Com-
pafiiy aerondutica De Havil-

‘iand, impcrtante dos millones
"de librag

ésterlinas, por cin-
cusnta aviches<“de '~ transporte
“Dove” .y cierty cantidad de
piezas de repyesto. La Argen-
tina ha comprado ya veinte

.apsratos de este mismo tipo.

Algunos, correspsndient:s a es-
te pedido, iran especialmente
equipados para combatir »la
plaga de 1a langosta. Este pe-
dide aumenta. la cantidad total
de wentg d: aviones “Dove” en
el extranjero a seis millones
de libras, que se reparten en-
tre veintidés paises.

Noruegy ha solicitade cuatro
cazas “Vampire”, propulsados
a reaccién, dg la misma Com-
pafiia; estdn construidos espe-
cialmente para operar, tenien-
do como base- aerédromos si-
tuados en terr:no montafioso.
Algunos pilotos noruegos se
han entrenzéo en Inglaterra
con el propésito de conocer per-
fectamente el manejo y manio--
brabilidad de estos aparatos.
Este moderno caza se estd po-
pularizando en varios paises,
que, como Suiza, han solicitado
ricientemenie setenty y cinco.

La Compafila aeronautice
iraquesa Iraqui Airways ha
comprado una flotilla de tres
Vickers “Viking” y otra del
mismo nimere de Havilland
“Dove” estos ultimog trans-
atlanticos., En la actualidad,
esa Empresa tiene a su servicio
cinco De Havilland “Rapides”
y dos “D.C.3” fletados, de la
British Overseas Airwzyg Cor-
poration. Se espera que dentro.
de poco ]a Compaifiia inaugure
nuevos serv.cios con esas ad-

. quisiciones, entre ellos el de

Bagdad-Londr:s.

Dos wversiones del’” “Apolo” :

A la izquierda, el’ avidn militer de transporte, con un “jeep” ¥ un co-

#ibn ligero en-su interior; a la derecha, la versidn civil de carga.
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Otras dos posibles aplicaciones del “Apolo”. En la fotografia de la izquie’ﬁdd puede apreciarse .cénio

alargando ligeramenie el fuselaje puede legar o

transportar 45 pasajeros. A la derecha puede

apreciarse el tipo normal del “Apolo”, capaz pare 24 6 31 pasajeros.

INTERNACIONAL

Acutirdos de la IATA.

Como resultado deslas lti-
masg deliberaciones de 1a Confe-
rencia técnica anua] dz la

Asociacién de Transporte Aé-

reo Internacional (IATA), se
circula actualmente a log Go-
biernos y a ias Empresas de
transporte géreo una gran va-
riedad de propusstas que . tie-
nen por fin aumentar la segu-
ridad y, eventualmente, redu-
cir el costo del- transporte aé.
reo inb:rnacional. A la Confe-
renciz téenica. celebradz en
Ste, Agathe, Quebec, Canada,
del 8 a] 22 de junio, asistieron
los directores técnicos d= vein-
titrés Empresas de transporte
aéreo de diecisiete pafses.

A’gunog de Jos resultados de
mayor jmportancia de] Congre-
so anual de los técnicos de las
Empresas de transporte aéreo
recapitulados por el
Sr. J. T. Dyment, Director de
Ingenierfa del Trans - Canada
Airlines y presidente de Ja Con-
ferencia, a saber:

Recomendaciones para unifi-
car algunos equipos dz tierra
¥, suministros.

Impu’so a unp extensa ins-
talacién. en los aerédromos de
medios de iluminacién para la
aproximacién.

Medidas mejoradag para el
manejo rapido de avionsg en
los* aeropuertog internaciona-
bes. :

Mejor coordinacién de las fa-
cilidades piry 'as comunicacio-
nes y para ja navegacién,

En las rutag largas, el em-
plio mag extenso de los vue-
los por lineas isobaricas.

Acuerdos mundizles entre las
Empresas de transporte aéreo
sobre la conformidad entre los
procedimicntos de aproxima-
cién 'y los de descenso,

La OACI se refine para tratar
de la navegacién aérea,

La segunda reunién para tra-
tar de la navigacién aér:a
europeo - mediterrdnea de la
OACI tuvo Jugar e] 4 de
mayo en Paris, y en ella se
crearon una Comisién g:ineral,
una Subcomisién y tres Comi-
siones técrnicas.

La Subcomisién considerd
que la normalizacién de los
procedimientos de aproxima
cién a] campo y de aterrizaje
con instrumentos eran asuntos
de maxima urg:ncia, y que ho.
cig falta que esa normalizacién
se hiciera mundial y no regio-
nal. Recomend$ que este asun-
to fuera tratado como de ma-
xima urgencia en «] Departa-

mento de Operaciones de .a.

OACI cuando se reuniera en no-
viembre de este afio.

Para salvar los obstaculos
del terreno y para la separa-
cibn~vertica] de los aviones, se
dispuso. que el Control dz1 Tra-

fieco Aérep contara, mediante

emisiones de radio cada media
hora, con los verdaderos valo-
res del QNH en milibares co-

‘rrispondientes a aerddromos y

estaciones meteorologicas se-
leccionados que transmiten es-
tos informes. Se revisé el nue-
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vo plan de m:dios auxiia-

res parp la navegacién y de
romunicacioneés preparado por
la  Delegacién de la 'OACI
en Paris, y se dispuso que en-
trara en vigor en todos Jos Es-
tados <curopeo - mediterraneos
contratantzs el 2 de abri] de
1948, Ly Comisién estimé que
los  servicios tierra-aire
media y alta frecuencia ;
bian sido llevados a cabo por
completo. E] plan de cuatro
canales en muy alta frecuen.
cia habiy side impiantado en
un 30 por 100. El plan de cua-
driculado que se recomendaba
para la asignacién de las fre-
cuencias g los radiofaros y a
los radioguias fué considerado
como una drectriz, y e] plan,
con modificaciones, habia sido
generalm:nte factible, De 1las
cinco estaciones “Consol” reco-
mendadas, se vié que una de
ellas estaba a punto de termi-
narse en Quimper, Francia, y
que se habian conservado las
cidenas Gee existentes y se
habiy afiadido otra en Alema-
nia central. La puesta en vigor
del Sistema de Aterrizaje Ins.
trumental (ILS), semejante al
“8. C. 8.-51”, ha progresado sa-
tisfactoriamente, y se habfan
terminado 18 instalaciones en
distintos -aerddromos.

La Comisiéy Meteorolégica
estimé que habia muchas defi-
clencias de importancia en los
servicios recomendados por la
primera riunién de navegacion

ha-

.aérea. Los procedimientos

blisqueda y salvamento habia;
sido puestos en practica genc
ralmente por tod:s los Estados

an-
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INGLATERRA
Nuevos locales de la BEA. -

La BEA_ que tiene 3 su car-
go todas las rubas en el Con-
tinente v las de dentro del
Reino Unido, gl ver aumentar

rapidamente el nimero de sus

servicios y pasajeros, compro-
b6 que el «dificio de] Airways
Terminal, construido antes de
1a guerrg pama Jla Imperial
Airways, resultaba insuficien-
te. En consecuencia, la BEA
ha abierto ahora su propia ofi-
cina dé reservas, asi como una
nueva estacién para la salida
y llegada de pasajeros.

La Kensington Air Station
se ‘encuentra situada fuera del
irea de aglomeracién del trafi-

¢o-urbano londinense, lo.que-

permite ahorrar en el traslado
por autobiis de los pasajeros
hasta el aeropuerto unos quin-
ce a veinte minutos con respec-
to al antiguo Airways Termi-
nal. Dicha estacion tiene capa-
cidad para despachar el movi-
miento de 32 aviones por hora,
lo que viene a representar al-
rededor de las 800 salidas ‘de
pasajerocs. _Una innovacién es-
pecial que también se ha mon-
tado, y que tiene especial inte-
rés, es la que habra de |permi-
tir a los pasajeros recién llega-
dos que se les facilite reserva
y acomodacién en los hoteles
mediante un_ servicio que ha
sido encomendado a una empre-

Un Handley Poge “Hastings” acaba de realizar el vuelo Londres-S

’

sa especi@liiada en este tipo de -

trabajo.

En esta estacién podrin ad-

quirirse también los billetes pa-
ra la Compaiiia’ Iberia.

Interfirencias en lag radiss de
los aeropuertos. '

Con objeto de eliminar inter-
ferencias en los servicios de ra-
dio, sobre los. que se basa en
tan gran parte la seguridad de
los aviones durante condiciones
meteorolégicas adversas, todos
los vehiculos ' pertenecientes al
Ministerio de Aviacién Civil es-
tin convenientemente apanta-
llados, considerindose deseable
el que todos los vehiculos que
frecuentan los. aeropuertos sean
igualmente equipados. Las in-

terferencias producidas. por un

s6lo vehiculo o por un motor en
marcha cerca de unas antenas
receptoras, pueden distorsionar
las indicaciones producidas jpor
un avién en la radio, y tar
pronto como se observa tal in-
terferencia se toman -actual-
mente las medidas necesarias
para situar al vehiculo citado
vy apantallario inmediatamente.
El Consejo de lag Industrias de
Radio coopera con la B. B. C,,
Ferrocarriles Ingleses, Sociedad
Londinénse de Transporte -y

‘otras entidades en esta campa-

fia para eliminar interferencias,
y las medidas adecuadas estan
entrando en vigor con la mayor
urgencia posible para completar
las modificaciones necesarias en
todos los vehiculos.

Ndmero 92°

SUECIA
- Acuerdos aéreos.

Suecia ha firmado up Acuer-
do con la India y Pakistdn en
relacién con-la nueva ruta que
proyecta la SAS al Lejano
Oriente, y se espera que No-
ruega y Dinamarca haganp otro
tanto en up futuro inmedizto.
Los acuerdos ‘comprenden la
quinta libertad, con ciertas res-
triccione; regionales,

SUIZA

La primera travesia de los Al-
pes de Norte a Sur en pla-
_ neador. '

El pasado mes de abril el pi-
loto suizo Sigber Maurer, de
Zurich, a bordo de un planea-
dor “Moswey-I11", despegd, re-
molcado por una avioneta “Pi-
per”, del aerédomo de Magadi-
no-Locarno, desprendiéndose a
una altura de 1.600 metros y
alecanzando en un vuelo de al-
rededor de cinco horas el punto
que se habia fijado: el aerédro--
-mo de Basilea. :

Hace resaltar el mérito de
esta primera travesia de los
Alpes de, Sur a Norte la extre-
mada dificultad del terreno que
ha sido preciso. sobrevolar, en
el que se encuentra el Puerto
de San Gotardo, situado a
2.114 metros de altura y con
sus accesos defendidos por una
barrera de altos picos separa-
dos por profundas gargantas.

ey

ydney en cuaremta y Seis. horas

y media; dos horas y media menes que el “record” estublecido por un “Comstellation”. Estas dos

Fotografias lo presenton durante sus escalas en’ el werédromo de Lawt, en Malta, y en el de Ten-

guh, de Singapmur, habiendo sido el objeto del wviaje obtener informacion téenica sobre vuelos inten-~
' - sivos realizados en condiciones tropicales. '
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Armadas

El Alto Mando de las Fuerzas Armadas.

El Mariscal de Campo lord Wilson of Lybia,
presidente del Consejo de la Royal United Ser-
vice Institution, ocupd la presidencia el 14 de
enero, al dar una conferencia el General de Di-
vision E. J. Kingston-McCloughry sobre “El
Alto Mando de las Fuerzas Armadas”

El conferenciante ingresé en e Real Cuerpo
de Aviacidén en 1916 y ha llevadc una carrera
distinguida en la RA'F. Ha servido en la India
como Oficial decano del E.. M., miembro aéreo
de Ja Comisién e Fronteras y miembrg aéreo
de la Comisién Reorganizadora. Ha prestado
‘una muy notable contribucién a la literatura de
la gueria aérea, incluyendo el ensayo premiadc
con la distincion de! Groves Memorial en 1924
v 1933.

Factores imprevistos, urgentes y dominantes
habian afectado la organizacién del Alto Man-
do en la segunda guerra mundial. En primer
lugar, el conferenciante, al referirse a este pun-
to, manifesté que la guerra alcanzo tales pro-

porciones, que el contrcil y la direccién politicos

se convirtieron en Jos factores principales; sur-
gi6 la necesidad de una nueva coordinacion en-
tré las-Armas y los Servicios correspondientes
de los aliados ; éste fué el primer conflicto en el
cual (excepcmn hecha de las Fuerzas Aéreas
Independientes de 1918) las Fuerzas Aérzas de-
jaron de. ser tratadas como auxiliares de las
Fuetzas :de 'swperﬁme el alcance y complejidad
de las operaciones necesitaban, mas que buena
voluntad para controlar, dirigir y coondinar; la
aplicacién de la ciencia proporcioné un nuevo
factor comtn a todas las Fuerzas armadas, y

una inteligencia de precisidén, correctamente in- -

terpretada, resulté ser de vital importancia.
-Ne se adopté una organizacidn-tipo para el

Alto "Mando en los teatros dé operaciones de la

segunda guerra mundial; pero la- experiencia
v la ldgica urgencia de los acontecimiéntos im-

pusieron un modzlo reconocido de Alto Mando.

El conferenciante advirtié~al auditorio que en
toda discusion sobre el Alto Mando, en tiltima
instancia las cualidades’ del individuo son las
que verdaderamente cuentan.

Una ‘de las lecciones aprendidas consiste en

(De The Acroplane.) *

que, a pesar de la c1emente mecamzacmn, 3l fac-
tor humano conserva la maxima importancia, y
nunca ha sido tan ipatente ©cimo en el control y
direccion de las vastas fuerzas modernas de gue-
rra. Cada cargo elevado =xige un deteiminado

tipo de personalidad para hacel funcionar el

sistema.,

Al ‘describir la actuacién britanica, el confe-
renciante manifesté quz el primer M1n1s'tro (v
su Gabinete de Guerra) es e] Jefe supremo de
las Fuerzas armadas, porque inteipreta la vo-.
luntad e guerra de la nacidn, decide cud' es'la’
intencion de la guerra y allega fuerzas y mate-.
rial. Describié a Mr. Winston Churchill corho-
ejemplo sobresaliente de la franca aceptacién de
la respc:nsabili'da;d que incumbe al comandante :
supremo. Los ]Iefes de Estado Mayor no son’
comandantes, sino, como indica su tltu.lo Ofi-
ciales Jefes de Estado Mayor. Ei Gabinzte de,
Guerra coordina también -todos los aspectcs mi-.
litares, cientificos y civiles.

La experiencia de la segunda guerra mundial.
indica que es necesaria alguna mejora npara la.
maquinaria coordinadora existente, espeCIa men-;
te porque la tendencia es de que los aspec-
tos militar y civil tengan una mayor competen-.
cia entre si. EJ confrerencmnte aftadié que existe,
también la tendencia de que los Dominics pon-
gan mas limitaciones al contro! de sus fierzas;
por parte del Gabinete de Guerra del Reino Uni-,
do, haciéndose asi idénticas para este_fin a las,
fuerzas aliadas. I control de las fuerzas de las-

Naciones Unidas presentaria el mismo proble-,

ma, al que habria que afiadir la c_omphcacmn de.
un mayor numgro de “aliadcs” en igua'dad de
condiciones. ‘

La sugerencia h'echa de vez en cuando de que;
el G'lblnete de Guerra deberia tener un conse-.
jero militar supremo ofrece diversas objeciones.

" En primer lugar, el dar semejante jpoder a un.

militar no estd de acuerdo con la tradicién bri-;
tanica, basada en siglos de experiencia: en se-
crurndo lugar, cada ]efe de Estado Mayor es un; .
miembro integral de su Arma que estd en cons-
tante e inmediatc contacto con ella. Son otras
objeciones: el que seria una labor demasiado
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compleja para una persona; no habria seguri-
dad de hallar al hombre adecuado para cada
contingencia; existe la posibilidad de que la
mente militar no fuese capaz d= apreciar el sig-
nificado completo de los aspectos y desarrollo
cientificos; y, por filtimo, un Jefe tinico de Es-
tado Mayor no seria aceptable para los Domi-
nios. o

Estas objeciones—ccntinud diciendo el confe- -

. renciante—no se aplican al Ministro de Defen-
sa, cuyo nombramiento tiene lugar en tiempo de
paz, y que se convierte en ayudante del Primer
Ministro en guerra.

Los Jefes de los Estados Mayores, que tam-
bién son jefes de sus propios departamentos,
tienen tres funcicnes principales. Son responsa-
bles de dar consejos militares al Gabinete d=
Guerra sobre todos los aspectos del esfuerzo de
guerra y las Fuerzas armadas; interpretan las

_int2nciones del Gabinete de Guerra y se las co-
munican a los comandantes subordinados, ase-
gurando toda la cocrdinacién necesaria; y son
directamente responsables de {a creacion, entre-
-namiento, equipo y -administracién de las fuer-
zas armadas. ’

El confersnciante hablé después del pape] del’

Comandante Supremo, de quien dijo debia inter-
pretar la intencion de Ja a'ta direccion de la gue-
rra y fijar los cometidos de las diversas Ar-
mas y Servicios. Debia representar una autori-
dad individual tnica, prestando a su labor una
atencion indivisib'e. No comtrola las fuerzas
efectivas, sino las funciones ‘de aquellas desti-
nadas a llevar a cabo las tareas. En algunas
circunstancias pudiera tener otras misiones,
como cuando el Comandante” Supremo manda
también una de las Armas que intervienen. Pu-
diera haber también tres Comandantes en Jefe
_sin Comandante Supremo, o un Comandante
Supremo y dos Comandantes en Jefe. O pudie-
ra, al mismo tiempo, mandar fuerzas fuera de
su misién inmediata.

Ejemplos en que el Comandante Supremo es-
tablece una dependszncia, ¢ avanzada de ella, con
la consiguiente delegacion de poder, fueron los
nombramientos de Ministros de Estado Residen-
tes, con los Mandos de Ultramar en sus bases
principales. Antes de la guerra existian algunas
bases principales, pero no era costumbre subor-
dinar 1a Base al Comandante de las Fuerzas de

- Choque (Task Force).

Las relaciones entre un Comandante Supre-
mo y Jos dos o tres Comandantes en Jefe esta-
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ban sujetas al principio rectcr de que el conse-
jo (asesoramiento) debia estar lo menos divor-
ciado posible de la ejecucion. La mejor garan-
tia de .que ofrace confianza y que es de res-
ponsabilidad el consejo, consiste en que aquel
que lo da tenga que ‘ejecutar las ordenes que en
él se basan. Notable exczpcion de esto fué el
establecimiento del O. K. W. (Mando Supre-
mg de las Fuerzas Armadas) (Oberkommando
der Wehrmacht) aleman, el cual aconsejaba sin
tener autoridad ejecutiva, y =l cual, en opinién
del conferenciante; constituyd una de las causas
principales de {a ulterior derrota de Ademania.
Una infracci6n de la regla de que el consejo y
la ejecucion deberian estar asociados, lo consti-
tuye la relacién entre =1 Gabinete de Guerra
y los Jefes de Estado Mayor, porque, en reali-
dad, estos (timos no ejecutan. .

Los Comandantes en Jefe estaban encargados
de la ejecucién, pero la responsabilidad del con-
sejo incumbia a los Estados Mayores Combina-
dos de los Planes de Guerra. Los Estados Ma-
yores de los diversos Jefes de Estado Mayor
eran, realmente, secretariados. i

Un Comandante Supremo debe tener, nece-
sariamente, su propio Estado Maycr en rela-
ci6n con las fuerzas y funciones que controla,
aunque éstas deberian reducirse a un minimo.
Entiende el conferenciante que la finalidad prin-
cipal del] control centralizado, a cargo del Co-

“mandante Supremo, estriba en la informacion;-

propaganda y publicidad especializadas y en de-
teiminados servicios administrativos, asi como
también en control y coordinacion. El nom-
bramients de un Segundo Comandante Supre-
mo Aliado contribuye a evitar que dos aliados
intenten manejar sus propias fuerzas, y puede
intentarsz como comprcbacion sobre el S. A. C.
(Comandante Supremo Aliado).

Ofreci6, luego, ejemplos del Alto Mando en
los diversos teatros de guerra en la segunda
guerra mundial. El area Oriente Medio-Zona
mediterranea fué clasificada como una base prin- -
cipa!, y debido a ‘determinadas circunstancias
politicas constituyé una avanzadilla de Mando
Supremo, con un Ministro de Estado Residen-
te. Hubo tres Comandantes en Jefe. de igual

. catzgoria. Cuando gand cuerpo la intencién de

limpiar de enemigos el norte de Africa, se nom-
bré un Comandante Supremo, que tenia acceso
directo a los Jefes de los Estados Mayores bri-
tanicos v estadounidenses. Era también Ccman-
dante en Jefe de las fuerzas de tierra. Este creé
un Estado Mayor henchido, preferente en el
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Mando, pero fué necesario coordinar los dos
Comandantes en Jefe de tierra aliados. Para
los desembarcos iniciales, el Reino Unido y los
Estados Unidos de América constituyeron las
bases principales, y cada aliado conservé su pro-
pio sistema de entretenimiento y abastecimiento.

Para la reccnquista de Singapur se nombrd
un Comandante Supremo Aliado y se creé una
Fuerza de choquz. La India, base principal, ser-
via también a otras fuerzas, y permanecié bajo
un Alto Mando independiente, excepto para las
Fuerzas aéreas de dicha base, que estaban direc-
tamente bajo el Comandante Supremo. Tampo-
co estaban a sus ordenes las fuerzas navales y
aérzas estratégicas, porque también tenian otros
cometidos. El Comandante en Jefe de tierra,
americano, se convirti6 en Segundo Comandan-
te Supremo Aliado; pero las fuerzas de tie-
rra americanas no estaban al mando del Co-
mandante Supremo Aliado, porque tenian ctras
responsabilidades. El Comandante Supremo
aliado tenia su prcpio Estado Mayor, y, por
tanto, recibia igualmente consejos por duplica-
do de los Comandantes en Jefe. Mas tarde to-
dos los planes fucron establecidos por un Esta-
do Mayor Combinado de planzs procedentes de
todos los Comandantes en Jefe,

La invasién de Europa occidental reclamé

también e nombramiento de un Comandante .

Supremo Aliado y una Fuerza de choque. El Co-
mandante en Jef= Naval Aliado y el Comandan-
te en Jefe del Aire tenian sus Cuarteles Gene-
rales propios. Por parte de tierra, €l General
Montgomery coordinaba todds los esfuerzos,
pero no era Comandante en Jefe de tierra.
Como medida temporal, sy Cuartel General fué
puesto al nive] de los Comandantes en Jefe na-
val y del aire. '

Como nueva complicacién, esta disposicién
dejaba a la Segunda Fuerza Aérea Tactica ol-
vidada, y se produjeron todavia otras dificulta-
des, procedentes del Mando de los bombarde-
ros pesados. Los americanos crefan que debian
estar al manco del Comandante Supremo Alia-
do, pzro el Reino Unido no accederia debido al
bombardeo estratégico de Alemania.

La ubicacién de los Cuarteles Generales era

mala y las comunicaciones dificiles. Cuando se-
trasladaron a ultramar se plantearon nuevos pro- -

blemas. Las Fuerzas Aéreas tenian que estar en
Stanmore, y la Marina necesitaba estar en Ports-
mouth. Tuvieron la suerte de que el Genéral
Eisenhower fuese su Comandantz Supremo
Aliado.
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Finalmente, el conferenciante manifesté que
en tiempo de paz no se hacia sentir la necesi-
dad de un Comandante Supremo, puesto que las
estructuras bdsicas eran geograficas. La finali-
dad genera] de la guerra era estar dispuestcs
para la defensa. El Ministro de Defensa era un
érgano del tiempo de paz. En un <jercicio ha-
bia siempre un objetivo de guerra, y si afecta-
ba a mas de un Arma, debia crearse un Co-
mandante Supremo, dando asi oportunidad a
practicar los principios del Alto Mando. Consi-
deraba también que debia nombrarse un Inspec-
tor general interdepartamental para inspeccicnar
los preparativos de las Armas para la guerra.
(Parece ser que esto ofrece infinitas posibili-
dades.)

La discusién fué muy breve, y el presidente
hizo el -resumen con algunos comentarios inte-
resantes. Sefialé que en los Estados Unidos de
Améiica hay ahora un Ministro de Defensa y
una Comision de Jefes de Estado Maycr, con
un presidente permanente; pero este presiden~
te no tiene autotidad para enfrentarse al Presi-
dente de la Repiblica. En este pais los Coman-
dantes del Arma han estado siempre bajo un
sistema politico, y debe recordarse que los Co-
mandantes de un Aima deben ser siempre ser-
vidores del Estadc. Refiriéndose a la’ costum-
bre de Aliados y Dominios, de recurrir a sus
propios Gobiernos por encima de la autoridad
del Coniandante Supremo aliado, dijo que no
debiamos separarnos nunca de esa practica. Los
nacionales d= cada pais tienen ese derecho, aun
cuando ello podia producir un efzcto espantoso
sobre ‘las cperaciones. El sistema aleman no
concedia estos derechos, dando por resultado
que sus Ejércitos aliados tenian una flexibilidad
mucho mayor,

Los Comandantes Supremos no deberian es-
tar nunca comprometides en las operaciones;
pero en las Fuerzas de choque el Comandante
del Arma predominante dzbera ser el coordina-
dor, y de hecho un Comandante Supremo local.

Caon referencia a los delegados, no estuvo de
acuerdo en que fuesen nombrados tanto para
ejercer un control sobre el Comandante Supre-
mo ccmo para cargar con responsabilidades ad-
ministrativas, cuando estan afectadas Armas de
diferentes nacicnalidades. En cuanto-a los Mi-
nistros de Estado Residentes, segiin su experien-
cia, a éstos les afectaban so’amente las misiones
politicas y no les incumbia el cargo de direc-
cién, que estd bajo el mando del Comandante
Supramo. :
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Los aparatos especiales

PRIMERA PARTE

Por “‘aparatos especiales’” es preciso comprep-
der todos los aparatos, volantes o no (avicnes o
proyectiles), movidos por reaccion; es decir, por
la accién de una masa gaseosa lanzada a cierta
velocidad, pero precisamente no pilotados, o sea,
teleguiados o autodirigidos.

Es de primordial importancia para el perso-
nal del Aire el ponerse al corriente.lo mas ra-
pidamente posible de la técnica de estos apara-
tos. En efecto, el avion es respecto al aparato
especial lo que el caballo era para e] tanque, y
si subsiste un espiritu jinete, se debe a la adap-
tacion de la caballeria al carro de asalto. Si que-
remos conservar aquel espiritu de “Aviacion”
que recibi6 el espaldarazo cuando los conflictos
de 1914-1918 y de 1939-1945, es preciso que se-
pamos adaptarnos los aviadores a los aparatos
especiales 'sin piloto.

A).—Nociones teéricas sumarias sobre propul-
) sion por reaccién.

1.—Principios de funcionamiento.

El motor a reaccién se compone esencial-
mente:

1> De una cdmara de combustién, en la cual
el comburente y el combustible arden bajo una
presion bien definida para un aparato dado
(efecto Ram = presién dindmica = golpe de
ariete).

2° De una tobera, a través de la cual se des-
lizan los productos de la combustion, y en la
cual s= efectfia la transformacion de la energia
calorifica de.origen quimico de la mezcla en
energia cinética. La reaccién o contrapresion
que produce este fenémeno es un impulso que
se ejerce en una direccién opuesta al cherro de
salida e igual a (#. W), donde (%) es la masa
de gas lanzada por unidad de tiempo, y (W),
la velocidad de salida de los gases en la boca

Por el Comandante PORTES

(De Forces Aériennes Frangaises.)

de la tobera, en el caso de que la presién (ps)
en la seccidn de salida sea igual a la presién del
medio ambiente (pa). Si-(F) es el impulso, se
tiene como primera foérmula, por tanto:

F=u.W.

En caso de que la presidén (ps) sea distinta
a (pa), cosa que ocurre en principio, tenemos:

F=ulW -+ Es(ps — pa);
donde (Es) es la seccién de salida de la tobera.
La seccién del cuello de la tobera se deter-

“mina en funcién de la presién de funcionamien-

to escogido (o impuesto) para la cimara. Esta

. presion depende de la calidad de los productos

quemados por segundo y de las propiedades de

-estos productos.

II.-——Expm;viénb .en el wvacto.

La velocidad tedrica de eyeccion, si la expan-
sién se efectiia completamente en la tobera, esta
indicada por la férmula

v =91,53 VEdi;

donde .(P c¢i) representa el poder calorifico in-
ferior de la mezcla (combustible-comburente),
expresado en grandes ca'orias. Esta férmula re-
presenta el caso de un funcionamiento ideal.
Permite, sin embargo, clasificar los diversos
combustibles y comburentes en funcién de la
energia potencial calorifica de la mezcla tedrica.
Estas velocidades estin comprendidas para los
combustibles y comburentes actualmente utili-

zados entre 1.000 y 4.500 metros-segundo.

II1.—Fuerza propulsiva.
Se coloca bajo la formula

F=~K.f‘—§;) . Es. Pe;
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donde
Es = seccién de salida de la tobera;

Ec = seccién en el cuello de la tobera;
pc = presién en la cdmara de combustién;
K = constante.

&) . . sz
f(—) una funcién de la relacién de la seccion
de salida a la seccién de entrada en la
tobera.

Esta formula demuestra que para una tobera,
dada la fuerza propulsiva, es independiente del
agente propulsivo y es proporcional a la pre-
sién reinante en la cdmara de combustion.

Esto suponz que el coeficiente (u = ﬁ) de los
“calores especificos a presion y volumen cons-,
tante, de los que dependen (K) y f (

invariable durante el ciclo que describe la masa
-gaseosa; lo que no es ¢l caso general en la rea-
lidad.

'Sin embargo, como primera aproximacion, se
le puede considerar como constante e igual'a 1,3.

IV.—Velocidad de los cohetes.

El peso de combustible representa la mayor
parte del peso de un aparato a reaccién, como
consecuencia de la importancia del consumo es-
pecifico. De ello resulta que al principio de la
trayzctoria el esfuerzo propulsor sirve para ace-
lerar el todo propulsivo en e] espacio. [Por tanto,
en principio, esta parte no es utilizada en for-
ma productiva. Los cdlculos demuestran que
hay interés en consumir ripidamente el combus-
tible para disminuir este lastre improductive (1).

En caso de que el cohetz se desplace en el
vacio y fuera de la zona de atraccién terrestre,
la ecuacién de conservacién de las cantidades

de movimiento da en el instante (t):

MAV = — uwdt;, osea, MdV = — dMW,
donde
M = masa del mévil en el instante considera'do;

V = velocidad del mévil;

W = velocidad de eyeccién de los gases quemados.

(1) Al disminuir el peso total por consumo de
combustible, y siguiendo el mismo impulso, debera
aumentay continuamente la velocidad del movil.

Es
_E(: , €5,
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Esta ecuacién se integra bajo la fé6rmula

V=wLog.e- j;? y "
siendo (Mo) la masa inicial del cohete.

En particular, la mayor velocidad susceptible
de ser alcanzada por el cohete sera:

Mo

V,,,-wLog ‘11/./1

donde (M1) de51gna a la masa en vacio del apa-
rato cuando todo el combustible estd consumido.

Se llama igualmente (V) a la 1mpu151on es-
pecifica, es decir, al impulso comunicable, por
unidad de masa, a la parte permanente del mévil.

Se puede meter a (V') bajo la formula

14 m],
M1

Ve = W log. ¢

- donde () es la masa de lcs cuerpos propul-

sivos.

Se vz que la velocidad realizab'e por el apa-
rato a reaccién es proporcional a la velocidad
de derrame (W), y que crece al mismo tiempo

que la relacion- del peso de combustibles

m
F
en el peso pasivo del cohzte.

Por otra parte, estcs dos pesos no son mde-
pendlentes, puesto que todo aumento de (m)
trae consigo un aumento de (M).

Conclusiones.

1.2 Tedricamente al menos, se debe emplear
una mezcla “comburente-combustible” que ten-
ga un poder calorifico lo mas elevado posible,
correspondiente a la mayor velocidad de eyec-
cién p051ble Asi se obtiene el consumo especi-
fico mas débil, puesto que éste se da por la for-
mula

9810,

G =
donde (Cs) es expresado en gramos por kilo-
gramo de impulso segundo, y (W), en metros-
segundo. .

En la practica, las grandes velocidades de
éyzccién, ligadas a las altas temperaturas de la
camara de combustion, estan limitadas por la
conservacién .de los materiales que constituyen
la cAmara y la tobera y por la necesidad de dis-
minuir el escape entre la velocidad del aparato
y la velocidad de eyeccién, con el fin de conser-
var un rendimiento de propulsion aceptable para
el cohete. '
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En efecto, la pérdida de energia cinética es
igual a 1/2 o (W — V') 2 por segundo, don-
de (W) es la velocidad de =yecciéon y.(V) la
‘velocidad del aparato.

Se ve -que esta pérdida se anu'a cuando la

velocidad del aparato es igual a la velocidad de -

eyeccion. La misma velocidad del aparato, es-
tando limitada por razonss fisicas, se ve que la
velocidad de eyeccién no puede crecer indefini-
damente.

22 Hay ventaja en escoger un combustible
de alta densidad para cbtener un volumen tan
reducido como sea posible; de donde se deduce
un minimo del depésito.

Sobre este particular es interesante comparar
las mezclas combustibles-comburentes, no por
su poder calorifico inferior soportado en el kilo-
gramo de mezcla, sino por el poder calorifico
por unidad de volumen,

3.2 El peso pasivao debe ser llevado al valor
mas débil posible; de dcnde se deduce el em-
pleo de materiales ligeros y robustos para la
construccién de los Organos del aparato,

42 Hay interés en elevar la presion de com-
bustién en la cdmara para aumentar:

a) La fuerza de propulsion.

b) La velocidad de eyeccién por aumento
simultineo de la velocidad limite () en el
vacio y de la relacidn de expansién (w). Sin
embargo, el funcicnamiznto a alta presién con-
duce a que sean pesados (entorpecer) los 6r-
ganos del motor, y por esta razén a disminuir

Mo
(475
del consumo especifico en cuanto a la funcidn
de relacién de expansién, demuestra que para
una mezcla correspondiente a una temperatura
de 1.000° para la cimara, la ganancia es despre-
ciable, teniendo en cuenta las complicaciones de
construccién d= los érganos.

). Ademas, la curva que da la variacidn

5.2 Para un gas perfecto, y en ausencia de
disociaciones, la velocidad tedrica de eyeccién en
el vacio (W) se da por la relacién
.2y R

wt=-"2<_._"" T0p:
y—1 M o

donde (y) es la relacién de los calores espzci-
ficos a presién y de volumen constante (Z};—)
7o, la temperatura absoluta de reaccién;

R, la constante molecular de los gases perfectos;
M, la masa molecular de los gases.
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Esta re'acién demuestra que la velocidad ted-
rica es tanto mayor cuanto (y) es menor y cuan-
to (M) y (To) son més elevados.

En resumen: de las consideraciones prece-
dentes puede deducirse:

1> Que en el vacio hay interés en utilizar
una relaciéon de expansion lo més elevada posi-
ble. En el aire esta relacién dzbe ser tal que la
presién en la seccién de salida sea, al menos,
igual a la presién reinante en la singladura del
aparato. A punto fijo, y en las velocidades dé-
bilzs, la relacién de expansién méaxima corres-
ponde a la igualdad de la presién de salida y de
la presion ambiente.

2° La fuerza de propulsién, independiente
del agente propulsivo, no depende sino de la pre-
sidn en la cimara, de la seccién de salida de .
la tobera y de la relacién de expansién en ésta.

3.2 La velocidad molecular de los gases es
tanto mayor cuanto mds débil s2a la masa mo-
lecular de los gases (interés en un combustible
de alto indice de hidrégeno), cuando la presion
y la temperatura en la cimara sean mds eleva-

s . C
das y la relacién de los calores espzcificos (Z.];—)
sea mayor. ' .

4.° El interés en utilizar 1a mezcla combus-
tible-comburente de gran densidad, es decir, de
gran poder calorifico infericr por unidad de vo-
lumen y de débi] t2nsién de vapor, es con el fin
de aligerar la construccién de los depdsitos.

A estas preocupaciones responden los cuerpos
propulsivos y los aparatos de que vamos a ha-
blar en la segunda parte de esta expcsicidn.

SEGUNDA PARTE

LOS DIVERSOS SISTEMAS DE PROPULSION

Los propulsores d= aparatos se clasifican en
dos categorias muy distintas: los propulsores
que se sirven del aire como comburente, depen-
dientes, por tanto, de la atmdsfera, y aquellos

‘que utilizan un oxidante como comburente, in-

dependientes, por tanto, de la atmodsfera am-
biente.

a) Propulsores que utilizan el aire como
comburente.. :

Es evidente que estos propulsores utilizaran
un combustible liquido normal como carburan-
te; sin embargo, los productos tipo petréleo se-
ran suficientes teniendo en cuenta las débiles
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presiones de funcionamiento. Es igualmente evi-
. dente que tales aparatos pueden ser utilizados
en aparatos pi'otados de bastante radio de ac-
ci6én, estando disminuida la carga en 2] momen-
to de despegue por el hecho de que no se lleva
transportador de oxigeno.

Estos propulsores son del tipo estato-reactor
o pulso-reactor. El primer tipo de estato-reactor
ha sido el tubo de Lorin, propuesto por M. René
Lorin en 1913. Consiste esencialmente en un
tubo divergente en forma de cono truncado. de
10° de abertura, en cuya extremidad se afiade
el combustible a] aire. La comibustién se efectda
en una camara cilindrica, donde 1a velocidad de
los gases crece a medida que su presion dismi-
nuye. En fin, los gases se escapan por una di-
. vergente conica. Este aparato tiene el aspecto
d= un tubo de Pitot, y en determinadas descrip-
ciones ameticanas lleva el nombre de tobera de
pipa volante.

. El consumo especifico de tal aparato es evi-

dent=mente funcién de la velocidad de despla-
zamiento de] aparato portador, y su rendimien-
to es tanto mayar como mayor sea la velocidad.
. Este rendimiento serfa de 5,7 por 100 a 1.100

kilémetros-hora; pero llegaria a 25 por 100,

aproximadamente, para velocidades con un na-
Mach Velocidad

Velocidad del sonido

de 1,4. Queda entendido que a esta velocidad el
perfil de entrada esté bien adaptado a este nd-
mero de Mach. En efecto, el porfil maximo va-
ria con el niimero de Mach y es distinto para
cada uno de estos nameros. La potencia desarro-
llada por semejante tubo sin nigin odrgano
giratorio es ‘considerable; asi, un tubo de dos
metros de didmetro desarrolla 9 T. 8 de impul-
so a 16.000 metres, y a 950 kilometros-hora a
mas de 40.000 cv.

El pulso-reactor habia sido estudiado en Ale-
mania por la Casa Argus, y en América por
Ford. Es esencialmente uyn tubo, cuya parte an-
terior es obturada por una rejilla, que se abre
o se cierra s2glin que la presién sea mas eleva-
da delante del tubo o en el interior de éste.

mero d=

Su funcionamiento es por pulsaciones, y ei
escape de la masa consuniida provoca una en-
trada de aire en la =xtremidad de salida de! tubo,
asegurando, como consecuencia .de] cierre de las
rejillas, una compresién en la cimara de com-
bustién. El periodo de pulsacion del reactor es,
a grandes rasgos, el pariodo propio del tubo con-
siderado como una tobera sonora. Semejante
propulsor, utilizado a una velocidad suficiente,

del orden
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o sea, de 400 metros-segundo, tendria un ren-
dimiento de 11 por 100. En la bomba volante
alemana “V-1”, que estaba dotada de este pro-
pu'sor y que marchaba a poca velocidad (140
metros-segundo), el rendimiento era inferior al
4 por 100.

El interés d= este propulsor es que, lanzado
por aire ccmprimido, tiene en punto fijo un im-
pulso practicamente tan elevado como en vuelo,
pues un quinto, a lo sumo, del aire admitido en
el tubo entra por delante.

La entrada de airz por detrds indica que hay
un momento de la pulsacion en que el impulso
es negativo, lo cual disminuye en fcrma consi-
derable el rendimiento si el tubo se utiliza solo.
(Pueden emplzarse dos o mas tubos.)

by Propulsores que utilizan un comburente

distinto al aire (cohete puro).

Los propulsores.cchete puro conocidos se cla-
sifican en cuatro familias principales: los pro-
pulsores que utilizan el agua oxigenada, muy
concentrada, como comburente; aquzllos que
utilizan el acido az6tico; los que utilizan el oxi-
geno liquido; aquellos que utilizan, bien un li-
quido autocombustible, bien un sélido, es decir,
una polvora (polvo).

Todos estos cuerpos. permiten un funciona-
miento, prescindiendo de toda considzracién at-
mosférica; pcr tanto, su impulso es constante,
sea cual fuere la altura de vuelo. Resulta, al
disminuir la resistencia de! aire, que la veloci-
dad del aparato que propulsan crecz con la al-
tura.

Sin embargo, deben soportar, a igual radio
de accidn, un peso cinco veces mayor que los
estato-reactores (1), lo cual limita su duracién
de funcionamiento para no llegar a un peso de

- aparato prohibitivo a la partida. (Crece =n pro-

porcién al alcance con un gran multiplicador.)

Todos los propulscres llevan una cdmara de
combustién, donde desembocan los dos liquidos
(comburente y carburante), desembocando en
una tobera, donde la mezc'a inflamada se ex-
pande. Los liquidos son enviados a la camara
bajo una presidon bastante elevada (30 kilogra-
mos, aproximadamente), y segtin la duracién
de funcicnamiento, por medio de un gas com-
primido (duracidén de cinco a veinticinco segun-
dos). Es dificil considerar un cohete que mar-

(1) Por tener. que transportar en sf mismos el

- comburente ademis del carburante.
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che mas de tres minutos en el estado actual de
la técnica. :

En e] caso de un solo liquido autoinflamable
(Monergol), la disposicién es la misma.

Para el aparato de polvora el explosivo estd -
concentrado en la cdmara de combustién.

Ahora vamos a estudiar los diversos cuerpos
propulsivos.

1.2 Comburente agua oxigenada concentra-
de o perhidrol.

El agua oxigenada muy concentrada, o per-
hidrol, o «C Stoff, de la terminologia alemana,
tiene un volumen 400 aproximadamente, y
aunque es peligrosa en su manipu'acién (su des-
composicidn ‘puzde ser explosiva y calisada pot
vestigios de hierro, y su poder oxidante, consi-
derable), no es un comburente notable (sin ha-
blar de los trastornos que origina a aquellos que
la manipulan sin precaucién). Su descomposi-
cion es esotérmica, y esta descomposicién des-
pide una cantidad de oxigeno que puede que-
mar un carburante.

Se tienen, pues, dos maneras de funcicnamien-.
to: el funcionamiento llamado =n frio y el fun-
cionamiento en caliente. En el funcionamiento
en frio se limita uno a utilizar el agua oxige-
nada como manantial de vapor sobrecalentado.
Asi la desccmposicién del agua oxigenada, con
el permanganato &= calcio como catalizador, don-
de el catalizador es el manganeso, suministra
vapor a 400° de temperatura. Esta reaccién es
utilizada para los reactores de despegue con agua
oxigenada.

En el funcionamiento en caliente se quema e)
oxigeno desprendido per la combustién con un
cuerpo combustible, que puede ser un hidrocar-
buro, pero mezclado con el liquido que sirve de
iniciador de combustidn, y que es €l hidrato de
hidracina.

Dzsde el punto de vista rendimiento, la se-
gunda forma de funcionamiento es claramente
la mejor. Asf, el avién cohete “‘Messersch-
“mitt 163", en su versién de entrenamiento (en
frio), daba un impulso de 750 kilogramos, y en
su version dz= guerra (en caliente) era de 1.500
kilogramos, siendo de 10 kilogramos por tone-
lada de impulso el consumc en el primer caso -
y de 5,3 kilogramos por tonelada de impulso y
segundo en el segundo.

El agua oxigenada presenta otra ventaja en
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el almacenaje: una variacién de a'glin porcen-
taje en la concentracién no tiene sino poca in-
fluencia sobre el rendimiento de precpulsion, No
ocurre lo mismo con el dcido nitrico, del que -
se hablara a continuacién, y en el cual una va-
riacién de 1 por 100 en la concentracién pro-

" duez una baja de 10 por 100-en.1a velocidad de

combustion.
2.2 " Comburente dcido nitrico concentrado.

Este comburente, llamado “Salbei” en la ter-

" minologia alemana, es un acido azoico, cuya

concentracidon debe ser, al menos, ignual a 98,5
por 100. Su utilizacién es peligrosa, kabida cuen-
ta «de su poder corrosivo y del desprendimiento
de vapcres nitrosos que produce. No es necesa-

‘rio subrayar lo nocivos que son estos vapores.

Puede almacenarse con bastante facilidad en de-
positos de a'uminio puro o de aczro inoxidable.

Arde con un hidrocarburo tipc “gas-oil”;
para que empiece la combustidn es preciso un
iniciador auto-inflamable con acido nitrico. Este
iniciador es 1a xilidina, o mejor una mezcla de
xilidina y de di o trimetilamina. La mezcla ini-
cial hidrocarburo 1l2va el nombre de “tonka”
en la terminclogia alemana.

A .

El consurio total de cuerpos propulsivos es
de 5,3 kilogramos por tonelada de impul-
so y por segundo, =en el cual se puede contar
con cuatro kilogramos de acido nitrico y 1,3 ki-
logramos. de hidrocarburo. Las temperaturas de
funcionamiento son del orden de 2.000°. '

3.2 Comburente oxigeno liquido.

Este comburente es interesante por do barato
que es (cuesta aproximadamente tres francos el
kilogramo), por 15 francos el kilogramo de
acido nitrico y 150 francos el kilogramo de
agua oxigenada. Tiene el inccmveniente de no
poder ser -almacenado sin instalacion frigori-
fica, y hay que efectuar el llenado de los apa-
ratos utilizindolo poco tiempo antes de su em-
pleo. Como no contiene agua como.el agua cxi-
genada, ni 4zoe, como el aire o el icido nitrico,
darfa, con hidrocarburos normales, temperatu-
ras demasiado elevadas. Se emplea =] alccho] me-
tilico hidratado o no, que permite temperaturas
de funcionamiento compatibles con la tenencia
de-la cimara de combustién. El consumo total
es de 4,5 kilogramos por tonelada y por segun-
do, de los citales 3,2 kilegramos son de oxigeno.

Sin estas exigencias .d= empleo, que le hacen
inadecuado para el lanzamiento inmfediato del
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aparato que propulsa, el oxigeno liquido, unido
al metanol, constituiria el mejor conjunto pro-
pulsivo.

4° Liquido o sélido umico autoinflamable.

Los alemanes habian estudiado una mezcla del
tipo Monergol a Dase de nitrato de metilo, que
se inflamaba por si solo en la camara de com-
bustién. Sin embargo, ocurria que esta infla-
macion, a pesar d= los anti-retornos, alcanzaba
el dep051to por si solo, lo cual provocaba explo—
siones peligrosas.

E] aparato con pélvora es la version extrema
de la sclucién de la mezcla comburente pre-
fabricado, y en este caso la mezcla, en forma
d= polvo (pdlvora), se almacena en la cimara
de combustién, y en ella arde progresivamenté.
Por tanto, para ello se precisa una pélvora com-
_primida muy homogénea que arda durante toda
la duracién de combustiéon en forma perfecta-
mente regular.

La pélvora de propulsién se llamaba “Lither- '

gol” en la terminologia alemana, siendo una poi-
vora de diglicol. El consumo es de 5,5 kilogra-
mos, aproximadamente, por tonelada d= 1mpu1—
so. Es un sistema cdmodo.de propulsién, de du-
racidn limitada, debido a su concepcién. Esta
duracién puede ser aumentada pcr el sistema
Gigogne (varias cargas que se encienden suce-
sivamente). '

Su coste resulta ser el mas elevado. En efec-
to, las otras reacciones de dos liquidos son reac-
" clones explosivas elementales, y algunas de ellas
se utilizan =n la preparacion de explosivos. Es
fatal que el ekplosivo por si mismo, que repre-
senta una serie de cperaciones, cueste mas caro
que una operacién elemental,

5.° Limites de empleo de diversos modos de
propulsion.

El cilculo y la experiencia demuestran que
pueden clasificarse como sigue los diversos mo-
_dos de propulsién:

1° De cero a cinco segundos: polvora.

2.° De cinco a veinticinco s2gundos: cohetes
con liquido o liquidos que utilicen como medio
de puesta en presiéon del comburente un depo-
sito bajo presion, (Esta presion puede darse di-
rectamente, por mzdio de un gas neutro, tal co-
mo el 4zoe, o por medio de-un pistén.)

3° De veinticinco segundos a tres minutos:

inyeccién -por bomba accionada por turbina de
gas o de vapor (agua oxigenada).

RE"VISTA DE AERONAUTICA
4. De tres minutcs a una hora: estato 0
pulso-reactor. '
5.° De una hora a cinco horas: turbo-reactor.
-6.° Para cinco horas y mds: mctor clasico.
Quzda bien entendido que aqui se trata de la
clasificacion con los productos actualmente co-
nccidos y enumerados en el parrafo precedente.
Toda mejora de productos o todo descubrimien-
to de nuevos productos puede modificar en el

sentido d= ampliacién la clasificacién arriba ex-
puesta.

TERCERA PARTE

REALIZACIONES EXTRANJERAS
A).—Realizaciones alemanas.
1. Comburente aire,

a) Pulso-reactor—La tinica realizacién ale-
mana era la “V-1”, cuyo esquema esti repre-
sentado en la figura 1. Este avién no era tele-

- mandado, pero por medio de un piloto automa-

tico previsto se le daba una trayectoria. perfec-
tamente determinada, y una corredora ponia en -
barrena a la “V-17 encima de] objetivo.

Su velocidad era del orden de 500 kilémetros-
hora, y no podia ser superior a esto, habida cuen-
ta de la realizacién del propulsor y su alcance’
de 250 kilomztros, o sea media hora de marcha
a una altura de 300 a 1. 500 metros, no permi-

" tiendo una subida superior el rendxmlento del

propulsor de a tura

/4
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FIGURA 1.
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El peso total de la miquina era de 2.150 ki-
logramos, de los cuales 830 eran de explosivos
y 400 de combustible.

Su caracteristica era la sencillez extremada
de su construccién, que permitia realizarla en
trescientas ochenta horas de trabajo, ap:oxima-
damente, comprendidos los elementos girosco-
picos de pilotaje.

Algunos de ellos llevaban un emisor de ra-
dio, que permitia seguirles desde el suelo y re-
gular la trayectoria de los siguientes. Hay que
notar que aun cuando scn grandes consumido-
res de carburante, estos aparatos son econdmi-
cos, puesto que utilizan carbuiantes que no pue-
den utilizarse en los motores.

b) Estato-reactor. — En Alemania se han
efectuado ensayos del tubo de Lcrin en un
Dornizr 17, y después 217, y se habia proyec-
tado un caza-bombardero con decpevue ayuda-
do, de 800 kilometros de radio de accion en cin-
cuenta minutos, aproximadamente, 4 12.000 me-
tros de a'tura.

Otra versién alcanzaba 1.100 kilémerros-hora
en el suelo y 950 en altura.

Estos aparatos habian sido proyectados para
ser pilotados, perc podia tenerse presente su
pérdida. En este caso, dotadus de un tclemande,
podian alcanzar de 800 a 900 kildmetens de al-
cance.

2.0 Comburente agua oxigenada.

a) Lo reactores de despeque.—FEstos apa-
ratos funcionan de manera muy sencilla, por
descomposicién de] agua oxigenada en presencia
de permanganato de calcio. El reactcr-tipo da
500 kilogramos d= traccién. Gener&mente esta-
ban 1nstalados en los av1ones a cada. lado del
fuselaje.

Estos aparatos, de funcionamiento seguro,
eran recuperables y aterrizaban una vez usados,
es decir, una vez que los depdsitos estaban va-
clos, por medio d= paracaidas.

b) La turbing Walter—Vamos a decir dos

palabras de esta turbina, en extremo interesan-
te. Esto se sale un poco del marco que nos ha-
biamos trazado. Sin embargo, como se la puede
atilizar en diversos aparatos quz empleen com-
burcntes distintcs al agua oxigenada, merece
una mencién especial. ’ ‘

Es una turbina de vapor, cuya caldera esta

constituida por un recipiente, donde- el agua oxi-
genada se descompone al contacto con el per-
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manganato de calcio. Para evitar que particulas
de permanganato choquen con las palas de la
turbina—habida cuenta de la velocidad de ro-
tacion elevada: 16.000 r. p. m—, lo cual seria
muy perjudicial, se inserta pcr coccién al hor-
no este prrmanganato en depdsito de gres, lo
cual constituye una “piedra catalitica”. El agua
oxigenada se descompone esotérmicamente y
produce vapor sobrecalentado a 400°, que per-
mite un excelente funcionamizntc de la turbina.

c) Serie de los “ Messerschmitt 163" —Cita-
remos aqui estos aviones, que fueron piotados
porque su técnica estd muy cercana a los apa-
ratos especiales, y por ofra partz, en el caso del
funcionamiento en caliente, su funciodamiento
es peligroso; pueden no despegar si, por ejem-
plo, el agua oxigenada ha disminuido su con-
centracién, y si una velocidad detzrminada no
es alcanzada en un punto dado, el piloto debe
saltar, porque todo choque en e] extremo de pis-
ta provoca la explosién del aparato. Por tanto,
es mucho .mds racional proyectarlos con tele-
mando.

“Messerschmitt 163 A”.—FErd un avién-es-
cuela de funcionamiento en frip (agua oxige-
nada, permanganato) que vclaba a una veloci-
dad maxima del orden de 500 kilémetros-hora.
Su traccién era de 150 kilogramos a tnarcha re-
ducida y de 750 con marcka a todo gas. Con
esta potencia funcionaba cinco minutos, aproxi-
madamente, Consumia 10 kilogramos de agua
oxigenada por tonelada y por segundo. El agua
oxigenada y el permanganato son inyectados
por medio de bombas accionadas por turbinas
Wilter.

““ Messerschmitt 163-60” —Es un caza de in-
terceptacion. Funciona =n caliente (agua oxige-
nada y mezcla de hidrato de hidracina, alcohol
metilico). Las bombas son accionadas por tur--
bina Walter; el empulso es de 300 kilogramos
a marcha reducida y de 1.500 a todo gas; la
velocidad es del orden de los 950 kilémetros-
hora durante cinco minutos. El consumo es d2
5,5 kilogramos por tonelada de traccién y por .
seoundo

“Messerschmitt 163-31" —Es idéntico al an-
terior; pero para aumentar su radio de accién
lleva una cimara de combustién y una tobera
de crucero. Con esta tobera se mantiene 2n el
aire veinte miinutos. :

d) Natter—Es un aparato de interceptacién
semipilotado, es decir, telemandado en la ma-
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yor parte de su trayectoria; después, dirigido
por su piloto, en la ultima parte hacia el blanco:

Sur aspecto general se ve es la figura 1.

Sus caracteristicas eran ccmo sigue: peso,
2.200 kilogramos; monoplano de ala media de
3,60 metros de envergadura y 6 de largo. Es-
taba provisto dz 18 obuses autopropulsados de
41 kilogramos. Su velocidad era de 800 kilo-

‘metros-hora. Su techo tedrico, 16.000 metros.

Estaba propulsado por un cohete de perhidrol,
mezcla de hidrato ‘de hidracina ‘e hidrocarburos,
.inyectada por una bomba accionada por una tur-
bina Walter. El consumo era de 5,7 kilogramos
por tonelada, de impulso y por segundo. Su du-
racion de funcionamiento era de sesenta y cin-
co segundos para la traccién maxima de 1.750
kilogramos y de seis minutos, aproximadamen-
te, con la traccion minima de 300 kilogramos.

Era lanzado verticalmente con la ayuda de
cuatro cohetes de despegue, de pélvora, de 480

kilogramos de traccion, de diez segundos cada -

uno. Después del lanzamiento de los cohetes
hacia explosién el morro, a voluntad de] piloto,
a punteria segura, y el piloto, asi como diver-
sos trozcs del aparato caian en paracaidas, por
separado.

e) “H.S. 203 —Es una bomba teledirigi-
da y arriada del avién para atacar buques. La
encontramos en las diversas categorias de pro-

. pulsores, puesto que existen tres versiones equi-

padas-con cohetes distintos. Su esquema se ve

en la figura 1. Pesa 960 kilogramos, tie-
ne cuatro metrcs de largo, lleva 350 kilogramos
de explosivos a 30 kilometros y es teledirigida
a la vista, bien por hilo, bien. por radio o por
televisién del objetivo, transmitida por ella mis-
ma. Su encendido se efectda por percusién. Su
cohete, de agua oxigenada y permanganato de
calcio, desarrolla un’ impulso de 600 kilogramos
durante diez segundos y consume 63 kilogramos
de combustible.

f) Enzian “E. 1”.— Es un aparato ‘“‘sol”
(co'oidal) contra aviones, representado énla mis-
ma, figura. Su peso &s de 1.500 kilogramos; su

longitud‘, 3,60 metros; su carga, 250 kilogramos. .

Existen dos tipos: uno marchaa 850 kilome-
tros-hora; el otro, a 1.500 'kilémetrecs-hora. El

techo .es del orden de los 13.000 metros para °

uno -y de 30.000 para el otro. Teleguiado por
visién simultinea de] aparato y dzl avién a ata-
car. Eficacia en un radio de 100 a 1.800 metros.

REVISTA DE AERONAUTICA

Wogrer SCHMETTERLING Hs 117"

‘BAT Bows® Dougiss LBD 71° GARGOYLE "

FIGURA 2.

S~

3. Carburante dcido nitrico.
]

a) ““Schmetterling. — Es un aparato de
D. C. A, de 160 kilogramos,-de 3,60 metros de
largo, ‘cuyo esquema se ve en la figura 2. Su
velocidad era de 720 kilémetros-hora; su techo, -
11.000 metros; su alcance, 20 kildmetros, Era
teledirigido por radiovisién simultinea del apa-

- rato y del cbjetivo, y provisto de un cohete de

proximidad (espoleta). Su propulsor, de acido
azoico, hidrocarburos y aminas, desarrollaba 1na

“traccién de 1.760 kilogramos durante treinta y

cinco segundos. Era lanzado sobre una curefa
ligera cch el pico de una espoleta “largable”.
Se tenia también el proyecto de utilizar un avion
de transporte (““Do-335", “Av. 294", “J-388").
Su peso era de 35 kilogramos, susceptible de
destruir'a un avién en un radio de siete metros.

b) Rheintocher “R. 1"’ —FEi esquema de la
figura 3 indica su aspecto extericr. Su peso
total era de 1.650 kilogramos, d= los cuales 150
de explosivos le permitian alcanzar a un avién
en un radio de 35 metros. Su longitud, 3,60 me-
tros. Su velocidad era de 1.000 kilémetros-
hora; su techo, 9.000 metros; su alcance, 12 ki-
lémetros, Su telemando era casi idéntico al del °
aparata anterior.

. Era lanzado por una espoleta de cola larga-
ble sobre una curefia inclinada. El encendido se
efectuaba por medio de una espoleta de proxi-

midad. El cohete era idéntico al del aparato an-
* terior. .

¢) “Wasserfall’”. — Existen' otras versiones
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.del “Wasserfall”. Este tenia un peso de 3.500
kilogramos y una longitud de 7,60 metros.
‘Como puede verse en la figura 3, su aspecto
exterior se parsce a una “V-2”. Su velocidad
era de 2.700 kilémetros-hora; su techo, 15.000
metros ; su alcance, 22 kilometros. El encendldo
se efectuaba por medio de una espoleta de pro-
ximidad. El propulsor es idéntico al anterior.
El lanzamiento se efectuaba sobre un pedestal
vertical. Su peso de explosivos, de 130 kilogra-
mos, le permitian un radio de destruccionde!
orden de los 30 metros.

Estas tres categoriaé de materiales €ran lanza-
das desde el suelo.

d) “X. 4”.—FEra lanzado desde un caza
(*“Folke-Wulf 1907, “Do-335", “Me. 262”).
Su peso era de 60 k1logramos, su longi-
2,66 metros. Recorria seis kilometros
a la velocidad de 1.000 kilémetros-hora. Su
carga de explosivos era de 20 kilogramos. Su

esquema aparece 2n la fig. 3. Se le daba una ro-
tacién mediante un desplazamiento de los em- -

penajes. Llevaba telemando, mediante dos hilos
arrollados sobre bobinas, y al extremo del ala
un.girdscopio mantenia el mando. E] mando era
ejercido por pemes Estaba equipado con un co-
hete de acido azoico, mezcla de xilidina e hidro-
carburos, de 110 kllovramos durante diecisiete
‘segundos

4> Comburente oxigeno liquido o gaseoso.

a) “H.S.203”.—Es el mismo aparato-avién
contra buques; pero uno de. ellos utiliza cohete
-de oxigeno gaseoso metanol.

ARAMER X4 . Fhbemreray RHENTOCHER'RT™

HAR WASSERFALL. HAR 1/

44 (V.8)

- FIGURA 3.
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b) “Wasserfall” —Un modelo de “Wasser-
fall”’ -utiliza como propulsor el oxigeno liquido
y el metanol hidratado, como la “V-2”, que va,
a ser descrita a continuacion.

¢) “V-2”—FEs una bomba estratégica, con
alcance de 350 kilémetros. Como puede verse
por el esquema (fig. 3), este aparato! se parece
a un torpedo, por su forma general. Su peso
era de 13.500 kilogramos; su longitud, 14,20

" metros. Partia verticalmente ; después, median~

te un sistema primeramente de telemando, lue-
go automatico, su trayectoria se doblaba hasta
el momento en que, al cesar la propulsién, re-

" caia siguiendo una trayectoria balistica. Su co-’

hete, de oxigeno liquido, metanol hidratado, in-
yectados en la camara de combustiéon mediante
tina turbina Walter, desarrollaba un impulso de
13 tomeladas durante setenta segundos.

La altura quz alcanzaba era de 85 a 100 ki-
lometros ; su alcance era de 60 kilémetros con
4,5 toneladas de explosivos, o bien de 360 kilo-
metros con 0,9 toneladas de explosivos. La ve-.
locidad media era del orden de los 5.000 kilé-
metros-hora. Al llegar al suelo, ¢l morro alcan-
zaba la temperatura de 1.000 grados.

d) Ampliacién de la “V-2".—Al dotar a la
“V-2” de alas se proyectaba una ampliacién de
sus p051b111dades de alcance,

5.0 Aparatos con pélvora o de mezcla axu,to-
combustible preparados de antemano
en la camara de combustién, que cons-
tituye un depo.wto

a) Aceleradores de despegue.—_—Diversos ace-
leradores de despegue utilizaban cohetes de cua-
tro segundos de impulso de 500, 1.000 6 1.500
kilogramos. La pélvora era de diglicol.

b) “H.S. 293" —Una versién de esta bom-
ba estaba equipada con un cohete de pdlvora al
diglicol d= dos tiempos, que permitia un impul-

‘so de 150 kilogramos durante cinco segundos-y-- /

medio ; después, de 50 kilogramos durante vein-
te segundos. Esta versién llevaba el niimero 298.

6.2 Conclusiones que pueden sacarse sobre
el empleo tdctico -por los alemanes de
los dzver:os cuerpos prapulswos

El modo de empleo es poco conoc1do a con- »
secuencia de la rivalidad que existia en Alema-
nia entre B.-M. W, partidario del acide azoico,

_y Walter, partidario del agua oxigenada; pare-
“ce, por otra parte, que las falsas maniobras, de- ..

bidas a la defectuosa puesta a punto del mate-
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rial y a un entrenamiento. insuficiente del pet-
sonal, hayan causado desde el comienzo de su

empleo accidentes graves en el centro de ensa-

yos de Peenemunde con los aparatos de acido
nitrico, creando un complejo de terror entre eI
personal que lo utilizaba. : -

Los proyertos alemanes de bomba.rdeo mter-

continental.

I. “V-2" clasica.

II. “V-2” con velamen,

ITI. “V-2” con velamen, llevada a 24 kiléme-
tros mediante un cohete de despegue,
realizando luego su vuelo horizontal a

732 metros-segundo.
IV. “A.9” y “A-10”, subiendo a 300 kils-
) metros.

REVISTA DE AERONAUTICA

el personal no se encuentra en la proximidad
de la singladura (D.C. A.): Acido nitrico.

"Salida inmediata con rodaje en t1erra Agua

. ox1genada o polvora,

B).—Realizaciones inglesas.

Entre los aparatos britinicos puede citarse el
aparato de la fig. 4. Es de agua oxigenada mez-
clada con hidrato de hidracina metanol, y esta
destinado a explorar y franquear las velocida~
des sonicas. Este aparato es lanzado desde un

. avién y alcanza la velocidad del sonido dieciocho

segundos después de su lanzamiento; luego, y
acelerado, llega a los setenta segundos a una

‘ velocidad de 440 metros-segundos (M = 1,3);

inmediatamente reduce la marcha, y después cae.
Lleva telemando de “radar”.

FI1GURA 4.

1. Extremo del tubo pitot.—2, 7y 9. Botellas de-aire comprimido. —-3 Y 8. Parte superior amovible.

4. Repetidor.—b. Gancho de wspe*nsz&n con vuelta—6. Piloto automdtico. — 10. Cdmara de com-

bustién del cohete.—11, Servo-motor gque gobierna la colw~—12. Transmisor telemétrico.—13. Servo-

motor de aleta.—14. Depésito delantero de combustible; en la porte poste'no'r hay otro similar.— -
15. Depésito de agua.—16. Pesos on equzhb’rw conteniendo las be ‘erias del repetidor.

El cohete “A-9” prosigue su vuelo horizon--

tal a 40 kildmetros de altura.

Sin embargo, se puede deducir la orientacion
l6gica siguiente :

:Grandes distancias:
férico.

Comburente aire atmos-

Distancias medias estratégicas, es decir, para
tiros de disparo previsto por anticipado: Oxi-
geno liquido metanol.

Tiros de empiece inmediato, pero para el cual
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C) Reallzacmnes amerlcanas

1°

a) Republic “J. B. 2” —No daremos una
descripcion detallada de este aparato, pues el
esquema. que se ve en la figura 2 es suficiente-
mente explicito. Es un réplica integral de
la “V-1", estando fabricado el pulso-reactor
por Ford, en lugar de Argus, en Alemania. El
lanzamiento se efectia sobre un carro autopro-
pulsado, con rampa

C ombwrente awre.
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LBE 7 (Gromé)

Bylarcrors LBT .1 fBroms)

Figura 5.

b)y EI “J.B. 1 A" —FEs una solucién me-

jorada del anterior. Como puede. verse por el -

esquema reproducido en la figura 5) su esbel-
tez ha sido mejorada ; el pulso-reactor con el que
estd equipado va dispuesto en el fuselaje.

Despega sobre una rampa de 15 metros y al-
canza una velocidad de 600 kilémetros-hora, con
un alcance de 160 kilometros y una carga de
1.700 kilogramos.

¢) El Northrop “J. B. 1’ —Este ala volan-
te, cuyo esquema vemos en la figura 5, es ac-
cionado por dos pulso-reactores.

d) La tobera de pipa volante—Es un esta-

to-reactor, hecho con elementos de un turbo-

compresor y lanzado” por enormes cohetes, que

ha alcanzado la velocidad de 2.400 metros-se- _

gundo.
2.°  Aparatos auténomos de la atwmdisfera.

Ignoramos los carburantes y comburentes uti-
lizados para estos aparatos; sin embargo, la

orientaciéon americana parece- indicar que la ten- .

dencia ‘es la de utilizar el acido nitrico de alta
concentracién juntamente con anilina. Para los
aparatos tipo polvora se utilizaria una mezcla
de perclorato de potasa y de asfalto.

En esta categoria citaremos:
a) El“Corporal Wac”, cchete tipo “V-2”,
pero mas fino, que sube a 80 kilémetros.

b) Las bombas planeadoras no autopropul-
sadas, tipo ““L. B. E. 1 Glomb”, para el ataque
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a objetivos marinos desde avién. Su’ peso es de
2.000 kilogramos y llevan. telemando por tele-
vision.

. ¢) El“L.B. T. 1 Glomb? (véase la figu-
ra 5) es un planeador teledirigido, remolcado
hacia €l ozbjetivo POE-Un caza, que pica sobre el

enemigo a 480 kilémetros-hora. Lleva una car—'
ga de 450 kilogramos.

Citaramos en esta categcria la bomba “Bat
G. B. 17, con telemando, que tiené un peso de
500 kilogramos.

v d) Las bombas autopropulsadas—Entre és-
tas citaremos el aparato L. B. D. 1 “Gargoyle”,
accionado_por un cohete autodirigido, que lleva
una bomba perforadora de 500 kilogramos.

Conclusiones.

Resultan de. esta rapida exposicion que he-
mos tenido tanto por parte de los alemanes como
por parte de los anglosajones, estudios de apa-
ratos antes de la terminacién del conflicto que
acabamos de vivir. Si puede- decirse que en este
dominio los alemanes trabajaban apurados y
forzados, dada la carencia de su Ejército del
Alire, habida cuenta de Jos Ejércitos aliados, no
ocurre lo mismo con los americanos, que lleva-
ban un erorme avance en e] dominio acronautico.
Es que el aparato mas complejo viene a ccstar
la mitad aproximadamente de lo que cuesta un
avién, susceptible de realizar la misma mision.

Por otra parte, puede afirmarse que los ensa-
yos-espectaculares de los americanos no son sino
la liquidacién de la guerra, y que, a partir de
ahora, hay enormes créditos concedidos para las
investigaciones sobre aparatos especiales. .

Francia, que no puede esperar producir “Su-
perfortalezas”, debiera disponer,
cualquier otra cosa, que la mayoria de sus fa-
bricas se dediquen a la produccién rapida de
aparatos especiales. '

Nuestros técnicos deben considerar a la expe-
riencia extranjera como una escucla y esforzar-
se en perfeccionar cada vez més su técnica. Li-
mitarse sélo a registrar los resu’tados alernanes
no nos seria suficiente.

Si se hacen todos los esfuerzcs en el sentido
que indicamos, podemos esperar volver a ver
pronto un Ejército del Aire modificado, cier-
tamente, pero .potente, para salvaguardla de
Francia y de la Umon francesa.
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Material aéreo de

Examinando los diferentes tipos de avio-
nes militires con que cuentan actualmente
los Estados Unidos, salta a la vista el hecho
de que una gran parte de los aviones que
se utilizaron en la pasada guerra, si bien

contintan todavia prestando servicio, han’

dejado de figurar en las. listas de aparatos
actualmente en produccidn, hasta el extre-

mo de que, segun un estudio realizado por . -

la Asociacién de Industrias Aeronduticas,
ya no estan en produccién el 90 por 100 de
los ‘aviones mllltares actualmente en ser-
" vicio.

Los Estados Unidos dis'ponen hoy dia de
unos 30.000 aviones militares, de los cuales
alrededor de 27.000 son de tipos que se em-
plearon durante la dltima guerra, y cuya
produccién se interrumpid a raiz de la vic-
toria sobre el Japén. Del total citado, una
mitad . aproximadamente se encuentran en
funcionamiento, y el resto estd almacena-
do en parqués, Estos aviones compréndén
79 tipos diferentes, de los que 25 se fabri-
can actualmente, y solamente 39 prestan
servicio, segun se desprende del citado in-
forme presentado a 1 Junta de Politica Aé-
rea del Congreso. . -

Desde el final de la guerra la industria
aerondutica ha construido 29 tipos nuevos
de aviones experimentales, de los cuales 11
se encuentran ya en pleno periodo de fabri-
cacién, El niimero de aviones que se cons-
truyen de cada modelo varia entre limites
tan amplios como son: siete para el Martin

P4M, y 610 para el Republic 'P-84; mien- .

tras en la mayoria de los casos solamente
* se fabrican en cantidad llmltada para prue-
bas de servicio. ,

Los diferéntes, tipos de aparatos estin
distribuidos entre la Fuerza Aérea y la
Aviacién Naval. La primera dispone de 39
tlpos principales, de los cuales ocho conti-
nuan empleandose, pero no se fabrican ya;
seis estdn en periodo de construccién, sin
haber sido destinados a unidades; cinco se
fabrican y utilizan; 16 son experiméntales,
y cuatro son tipos especiales de investiga-

-Privateer;
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los Estados Unidos

cién aeronautica. La segunda tenia 40 tipos
diferentes; entre ellos 19, cuya fabricacién
ha sido abandonada, pero que contintian en
servicio; siete se hallan en vias de fabrica-
ciodn, sin figurar en unidadesi~siete se pro-
ducen y utilizan; cinco son experimentales,
y dos son aviones especialés de experimen-
tacidn. .

A continuacién . relacionamos los diferen-

tes modelos de aviones, clasificados segun

el estado en que se encuentran respecto a
produccién y utilizacién, segin datos toma-
dos de “Av1at10n Week”

1.—Modelos actualmente en funcionamiento,

pero que ya no se fabrican.

- En la Fuerza Aérea—Boeing B-29, Super-
fortaleza; Republic P-47, Thunderbolt;
North American P-51, Mustang; Northrop
P-61, Black Widow; Douglas C-47, Sky-
train; Douglas C-54, Skymaster; Northrop
F-15, Reporter, y Bell YR-13, Helicoptero.

En la Aviacién Navel —Grumman F6F, Hell-
cat; Grumman  F7F, Tigercat; Vought
F4U-4, Corsair; Curtiss SB2C, Helldiver;
Grumman TBM, Avenger; -Convair PB4Y,
Convair PBY, Catalina; Martin
PBM, Mariner; Lockheed PV-2, Harpoon;
Stinson OY-1, Sentmel ‘Curtiss SC-1, Sea-
hawk; Dougdas R5D; Skymaster Curtiss
R5C, Commando Douglas R4D, Skytrain;
Lockheed R50, Lodestar; Martin JRM,
Mars; Sxkorsky HNS, Slkorsky HOS y
Bell HTL, Hehcopteros

2.—Modadlos en uso y en produccién.

En la Fuerza Aérea—IN.ockheed P-80, Shoo--
ting Star; North® American P-82, Twin
Mustang; Repulb ic P-84, Thunderjet; Fair-
child C-82, Packét, y Boeing 'C-97, Strato-
cruiser.

En lg Aviacién Naval —Grumman F8F, Bear-
cat; McDonnell FH-1, Phantom; Vought
F4U-5, Corsair; Lockheed P2V, Neptune;
Douglas AD-1, Skyraider; Sikorsky HO3S,
y Bell HTL-2.
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3.—Modelos en construccién no destinados aun

a Unidades.

En la Fuersa Aérea—Northrep B-35, Con-
vair B-36, North American B-45, Boeing
" B-50, North American P-86 y Fairchild

C-119. ' .

En la Aviacién Naval.—Vought F6U, Pirate;
McDonnell F2H, Banshee; North American
FJ-1; Martin AM-1, Mauler; Martin P4M,

Mercator; Martin PBM-5A, Mariner, y-

Piasecki HRP, Rescuer.

4.—Aviones experimentales.

En la Fuerza Aérea—Curtiss-Wright XP-87, :

McDonnell XP-85, Convair XP-81, North-
rop XP-79, Douglas XB-43, Convair XB-46,
Boeing XB-47, Martin XB-48, Northrop
YB-49, Convair XC-99, Hughes XF-11, Re-
public XF-IZ, Kellett XR-10, Bell XR-12
y Bell XR-15. - -

. En'la Aviacién Navel — Grumman XF9F,
Vought XF5U, Lockheed XR60-1, Consti-
tution y McDonnell XHJD-1, Helicéptero.

5.—Aviones de investigacion.
En la Fuerza Aérea—Bell XS-1, Bell XS-2,
Douglas XS-3 y Northrop XS-4.
_En la Aviacién Naval. — Douglas D-558-1.
y Douglas D-558-2. '
- Veamos ahora la situaqié;n en que se en-
cuentra la produccién de los aviones que se

han incluido en los apartados 2.°, 3.°y 4.°;

es decir, aquellos modelos que, fabricados
actualmente, se hallan destinados en Uni-
dades de vueélo, no han entrado aun en fun-
cionamiento o son tan sdlo aviones experi-
mentales. Segin han manifestado reciente-
mente portavoces autorizados de la Fuer-
za Aérea, en el presupuesto actual se asig-

nan créditos para pedidos por un total de -

1.150 aviones; pedidos que, por la impor-
_tancia relativa que en ellos se da a los
diferentes modelos, permiten apreciar en

lineas generales el criterio que. se ha segui--

do al establecer los contratos de produccién
de los diversos tipos. Es de notar que me-
diante este programga se tiende a dar un

gran impulso al logro de la primera fase del -

plan que para la Fuerza Aérea se prevé
esté logrado para el afio 1950: una fuerza
de combate totalmente integrada por avio-
nés de reéaccion.
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Ta Casa North American Aviation Inc.
destaca como uno de los mayores fabrican-
tes de aviones . militares en la postguerra
y comparte el grueso de la produccion des-
tinado a la Fuerza Aérea junto con las Ca-
sas Boeing, Cenvair y Lockheed.

"He aqui-la situacién en que se encuen-
tran lo§ mas importantes nuevos modelos
en lo que a su-produccién y experimenta- '
cion. en vuelo se refiere, y cuyos datos son
del mismo origen americano antes men-
cionado:

North American P-86—~Hay firmado un con-
trato para la fabricacién de 225 aviones con
cargo a las asignaciones correspondientes
a los grupos que se espera comiencen a
actuar este verano. Su velocidad maxima
es superior a los 960 kms/h, y el” techo,
unos 12.000 metros.  La autonomia es ‘de -
1.600 kilémetros. Solamente se ha entre-
gado uno de los dos prototipos para que

“efectie las pruebas de vuelo en la base

aérea de Muroc, en California.

Boeing B-50—Ha sido aumentado €l contra-
to ya existénte con un nuevo pedido de
82 aviones, con lo que asciende a 215 el to-
tal de aparatos encargados. Ya han sido
entregados dos B-50 para que efectiien sus
vuelos ‘de prueba. Los primeros destinos de
estos aviones a'las Unidades ticticas estan
previstos para comienzo de verano. La ve-
locidad maxima es de 640 kms/h., y la de
crucero, alrédedor de 480 kms/h.

North American B-45—L.as primeras entre-
gas del confrato de cien aviones se’espera
tengan lugar, este verano, con aviones pro-
cedentes de la antigua factoria Douglas, de
Long- Beach, California. Este bombardero
cuatrimotor 'a reaccién éntrard en Servicio
con el Mando Aéreo Téictico como avion
de ataque a baja altura, en sustitucion de
los bimotores con hélices actualmente en
servicio. La velocidad maxima excede de
los 772 kms/h., con un radio de accién de

unos 1.300 kilémetros:

North American P-82—FEl primitivo contra-

‘to de 250 aviones ha sido modificado para

abarcar cien modelos P-82 E y otros 150 de
tipos posteriores. Los primeros aviones
P-82 B de caza producidos en serie prestan
servicio con el 27 “Group” de caza en Kear-
ney, Nebraska. Estos aviones se utilizarn
para adaptacidén de los pilotos hasta que se
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dxspOnga de los nuevos P-82 E. La veloci-
dad maxima es de 770 kms/h., con un ra-

dio de accién de 4.000 kilometros. El nue-

vo modelo estd equipado con motores Alli-
son V-171, de 2200 cv., en sustitucion de
los Rolls-Royce atilizados anteriormente.
El armamento - estd compuesto por seis
ametralladoras de 13,5 instaladas en la sec-

cion central del aly entre los dos fuselajes -

y por un montaje especial de ocho cafiones

.agrupados debajo del plano. También pue-

den instalarse cohetes y_bombas_

Réfublic P-84. — EI primitivo contrato por
500 aviones ha aumentado hasta 600, que

. dan al Thunderjet categoria de caza nor-

mal en la Fuerza Aérea. Alrededor ‘de 85
aviones han sido destinados a los “Groups”
dé caza 14 y 20, que habrin de ser equipados
completamente con estos rapidos aviones.

Boeing C-97. — Las peticiones existentes as-
cienden a 10 aviones, estindose en nego-
ciaciones para pedir otros 27. Ya han sido
entregados seis Stratocruisers, la mayoria
de los cuales efectian vuelos transpacificos
con el Mando de Transporte Aéreo.

Lockheed P-80.—los’ contratos actualmente
en vigor mantendrin su produccién duran-

te el corriente afio, uniéndose a los 200
P-80 P y 350 P-8 A en servicio. La Casa

Lockheed modifica los actuales modelos -
‘P-80 A en P-80 P mediante modificaciones .
_en la estructura e instalaciones..

.Los Convair XB-46, Martin XB - 48,
Northrop XB-35 y XB-49, Curtiss XP-87 y

. Convair C-99, han sido aprobados por la

]unta seleccionadory de adquisiciones.

Otros tipos diversos adqumdos por la
Fuerza Aérea son:

Boeing L-15—Avién de enlace de escasa ve-
locidad,; capaz de rebasar un obsticulo de
16 metros de altura con tan sélo 200 me-
tros de recorrido. Se encuentran en cons-
truccion 10 de estos aviones,

Sikorsky R-5 F—Helicoptero de elevadas ca-
racteristicas, con una velocidad ascensional
de 400 metros por minuto y una autonomia
de 400 kilémetros. El primitivo contrato de
11 aparatos serd aumentado en breve.

Fairchild C-119.—E] contrato existente de 37
parece que ha de ser aumentado. Como ca-
racteristicas mejoradas en este Packet fi-
guran el puesto de pilotaje en el. mismo
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_morro y los motores P, & W. Wasp Ma]or-

de 3.500 cv.

Republic F-2—Se encuentra pendiente. de ne-
gociaciones un -contrato. por 20 aviones.
Avién gigante de reconocimiento fotogra-
fico, es necesitado para misiones de “alta
prlondad” en el teatro de Alaska.

En contraste con lo anterlormente indi-
cado en relacién. con la Fuerza Aérea, la -

-mayoria de los contratos firmados por la
~ Marina para el afio actual se refieren a

aviones propulsados por hélices, siendo muy
escasos los pedidos de aviones a reaccion.

El Departamento de Aeronautica de la
Marina ha concedido contratos a once Ca-

" sas constructoras para la. fabricacion duran-

te el presente afio, de 1.208 aviones; y aca-
ba de anunciarse la firma de nuevos con-
tratos, que entrarin en vigor en el curso

“de 1949 afectando a ocho fabricantes, que
“entregarin un total de 424 aviones.

‘Esta
altima cifra representa tan sélo una parte
del total proyectado para el afio, cuyas ci-
fras seran determinadas. posteriormente. .’

. Del conjunto de aviones éncargados para
este afio, el 95 por 100 estin propulsados
por motores de explosién, ¥ sus proyectos
originales corresponden a distintos afios de
la’ guerra pasada, habiendo estado en uso
durante los dos tltimos afios de la misma.

Solamente 60 aviones de readcciéon se fa-
bricarin este afio con destino a la Aviacion
Naval, y el hecho, ya sefialado, de que casi
todos los nuevos aviones vayan.dotados de
motores de explosion, pone de relieve que
se contintia confiando en el empleo de esta
clase de aviones, bien adaptados ya a las
Divisiones de portaviones de la Flota; con~
siderandolos como los mas adecuados por
ahora. Poniendo en servicio tipos de reac-
¢ion de una manera lenta, la Marina ame-
ricana espera mantener en un- nivel minimo
los gastos” de entrenamiento, conservacion
y funcionamiento.

Los modelos designados para una pro-
duccién continuada durante este afio son:

Chance Vought F4qU-35, “Corsaw”.— Este
nuevo modelo del Corsair, utilizado du-
rante la guerra, estd caracterizado por una
velocidad maxima que se aproxima a los
800 kildmetros por hora, ademas de tener

‘una cabina cuyas instalaciones han sido

585



REVISTA DE AERONAUTICA

muy . s1mp11f1cadas y un motor de mayor

potenc1a La produccién total durante -el
afio se calcula en 258 aviones, mantenién-
dose el ritmo de-entrega alrededor de los
22 aparatos por mes,

Grummian F8F-1, “Bearcat”. — La Marina
comprard 300 de estos aviones, que llevan
un cafion de 20 mm. y nuevos motores,
que daran a estos macizos aviones una ve-

locidad maxima aproximada de 800 kilome-

tros “por hora..

Gumman FoF-2, “‘Panther”. — El contrato
existente por cien de estos nuevos cazas
de reaccidn, prevé la entrega de tan sélo 12
aviones durante este afio, mientras el res-
to corresponde al afio 1949. Pueden ir equi-
pados con motores Pratt & Whitney Nene
o con -reactores Allison: La velocidad -méa-
xima se aproxima a los 1.040 kilémetros

por hora, y la velocidad de aterrizaje es

tan sélo de 140 kilémetros por hora, velo-
c1dades ambas que. establecen un nuevo

“record” para aviones a reaccxon de la Ma-

rma

North American FJ-1.—En el curso del afio
se entregaran 12 de estos aviones de caza,
dotados de motores de reaccion de flujo
axil, remanentes de un contrato de 30. Este
modelo ha pasado las pruebas de la Mar-
na en Patuxent, pero solamente se han en:
cargado modelos en cantidad suficiente para
efectuar las pruebas necesarias’ para’ su
puesta en servicio.

Cazgas de reaccién McDonnell. —45& concluiran
durante el afio, 20 de estos aviones, corres-
pondientes a la serie final de un contrato
de 60 FH-1 Phantom. La produccién del
algo mayor F2H-1 Banshee se encuentra
* ya en actividad, y del total de 56 aviones,
siete serin entregados este afio,

Douglas AD-1, “Skyraider” —Proy%tado y
producido- durante la guerra, este monopla-
za de ataque tiene un motor de explosién
Wright R-3350, de 2.500 cv., pudiendo lle-
var colocados en su exterior 'diferentes mo-
delos de cohetes, bombas, torpedos y tan-
ques de agéntés quimicos. Una caractéristi-
ca destacada son los frenos de picado, si-

"para 10 pasajeros;
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tuados en el fuselaje. El ritmo de entrega
de 25 aviones por mes se mantendra du-
rante el afio hasta llegar al total de 279.

Martin AM-1, “ Mauler” —Avién compafiero
del Skyraider, pero con un motor Pratt &
Whitney Wasp Major de 3.500 cv.; este

.monoplaza de ataque ha sufrido modifica-

ciones en su proyecto que han retrasado .el
ritmo de entregas a la Marina, acelerando
el cual hasta 15 por mes, la Casa Martin
entregard 163 aviones durante este afio, -
completando el total del contrato, que se
eleva a 178 aparatos, mas el prototipo ori-
ginal XTBM-1.

Lockheed P2V, “Neptuné”.—uMode:lo en se-
rié¢ del Truculent Turtle; se entregarian du-
rante el presente afio 70 de estos bombar-

.deros de reconocimiento ripidos y bien ar-

mados, completindose asi el total de 105
encargados por la Marina.

Martin PBM-5A4, “ Mariner” —Version anfi- -
bia del bombardero de reconocimiento que
actu6 duranfe la guerra; esté gigantesco

avion es entregado en la actualidad a ra-

z6n de dos por mes, completindose de esta’
forma los 24 encargados para el ano.

Sikorsky HQ3S, helicéptero de observacién.
Este modelo cuatriplaza de serie continua-
ra en produccién durante el afio, habiéndo-
sé fijado un total de 21 aparatos.

Piasecki HRP, helicéptero de transporte—
Helicoptero gigante de doble rotor,: capaz
se encuentra en curso
de entrega-a la Marina en ntumero de 24
durante el afio, con un pedido total de 40.

Bell HTL, helicéptero de entrenamiento.—De,
este modelo de la Fuerza Aérea, la Marina
ha hecho un pedido de 22, y los nueve ul-
timos seran construidos durante este afio.

Los planes de adquisiciones del Departa-
mento de Aerondutica para el afio 1949 es-
tan a falta de completar, pendientes de las
consignaciones finales que ha de determl—
nar el Congreso.

Dos. nuevos modelos debian comenzar a
¢onstruirse durante el afio en curso: el

Vought F6U y el Martin P4M. °
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