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Por  el  Comandante  del  Arma  de  Aviación

JOSE  RO[)RIGUEZ  RODRE(;UEZ

Diplomado  de  E.  M.

Táctica  y  estado  actuál  de  las. mismas  en  la  universalidad  de  su  empleo

Hay  un  hecho  cierto  en  la  evolución  del  ma
tierial  aeronáutico  que  diariamente  con  nuevas
adquisiciones  nos  sorprende  y  que  no  escqa  a
(a  atención  de  cualquier  mediano  observador..
Se  trata  de  la  creciente çapacidad  de  carga  de
(os  modernos  aviones  de  transporte  que,  con
vengamos,  no  ‘se limita  a  los  tipos  comerciales
de  lógica  exigencia,  sino  también  a  las  versio
nes  militares  de  los  mismos, corriente  que—aun
no  faltando  sin  embargo  tipos  de  excepción—
ha  llegado  a  cristalizar  en  adecuados  tetramo
tores  de  gran  capacidad  y  radio  de  acción,  in
fluencia  seguramente  más  que  de  las  posibili
dades  de  una  f le reciente  técnica  del  factor  es
pacio  que  los  previsibles  teatros  de  opraciones
en  los  que  futuras  acciones  se  han  de  desarro
llar,  reclama.

‘Consecuencia,  pues,  aquella  co  riente  del  im
perioso-  y  actualmente  generalizado  tráfico  ci
vil,  o  ‘de exigencias.bélicas  que  la  últina  gue
rra  pusode  manifiesto,  y  que nc  vamos  aquí  a

-  precisar,  es  evidente  que  estos—valga  la  expre
sión—coiosos  del aire,  a  cüya  gestación  estamos
asistiendo,’  abren  insospechados  horizontes  a  su
masivo  empleo  en  futuros  conflictos,  como  se
comp: ende  abarcando  lo  mismo  simples  misio
nes  de  tráfico  de  material  cuando  su  urgencia
lo  requiriese,  como  las  muy  singuares  del  mo—
virnien.f o  de  tropas  dentro  del  campo  estratégi
co,’  tan  nuevo  como  inapreciable  recurso  del
Mando.

De  acuerdo,  pues.  con  esta  tendencia,,  gran
des  aviones  de  estas  características,  de  los que
son’niagnífica  exp:esión  los Douglas  C-34 “Sky
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niaster”,  C-74  “Globemaster”,  Boeing  C-97
“Stratofreighter”,  como  versión  militar  del  ci
vil  “Siratocruisier”,  más el conocido “Constella
tion”,  entre  niuhos  más,  han  aparecido  ac
tualmente,  que  incluso  sorprendentemente  supe
rados  en  magnífico  alarde  por  los colosales pro
yectos,  ya  realidad,  del  Consolidated  Vultee
rcxCpp  como  versión  transporte  del  hexamo

tor  ‘B-36”,  y  ri  vías  de  realización  el  Dou
glas  “C-124”,  nos  auorizarían  a  encajar  ccn
un  carácter  general  en  tres  grandes  grupos,
consecuencia  de  sus  posibilidades,  las  misiones.
incumbencia  de  una  Aviación  de  transpcT’teclue
no  es  preciso  esperar  a  una  próxima  guerra
pai i  verla, nacer con  acusada  personal.idad,  sino
q:ue  constituye  ya  hoy  día  una  realidad  en  todas
las  naciones  aeronáuticas.

Realidad  q.ie  recientemente  hemos  visto  re
flejada  en  el  MATS,  Servicio  de  Transportes
Aéreos  Militares,  en  dependencia  del  Jef e  de
Estado  Mayor  de  la  Fuerza  Aérea  de  Estados
Unidos,  que  a  partir  del  i  de  junio  de  I94  ha
integrado  como. una  necesidad  unificadora  e’.
Mando  y’ el  Servicio  ele Transportes  Aéieos,
para  con  otros  más  auxiliares—meteOrOlógicc
comunicaciones,  salvamento  aéreo  y  de  vuelo—
así  centralizados,  constituir  la  entidad  autónoma
de  ti-anportes  capaz  de  llenar los tres  grupos  de
misiones  a  que  antes ‘aludimos.

—  ‘Corriente  norña’l  de  abastecimiento  que
por  su’ volumen  hemos  de.concretar  toda
vía  para  un  futuro  próximo  a  material  de
especial  interés,  destacando  en  esta  prio
ridad  el  de ‘aviación, ue  “pide”  indepen
dencia  de  las  cOmunicaciones  de  super
•ficie.

—  Movimiento  de  fuerzas  dentro  del  ámbi
to  propio,  aliviando  y  superando  alguna
‘de  las  características  ‘de  ‘los  ‘hasta  ahora
casi  exclusivamente  utilizados  •iedios  te
rrestres  y  marítimos.

—  Transporte  de  tropas  a  ‘la retaguardia  ene
miga,  que  en  sus  v’ariados  aspectos  será
objeto  ‘de  nuestro  más  detalladc’  estudio.

Merced  a  aquella  realidad,  fué  sencillo  y  rá
pido  para  el Mando  de  Transportedela  RAFes
tablecer  entre  la  Iidia  y  la  Metrópoli  una  do-
ble  e  intensa  corriente  de  personal  a  partir  de
marzo  de  1946,  cuyo  entrenamiento  y  alto  val’ca
técnico,  alcanzado  tan  manifiestamente,  se  acta—
sa  en ‘la “operación  Vittles”,  a  que  como espec—,
tadores  estamos  actualmente,  asistiendo,  donde
con  “Dakotas”  al  principio,  y “C-54”  más  tar

ele,  se  está  permitiendo,  pese  a  la  oposición  rusa,
que  las  zonas  occidentales  ‘de la  sitiada  capital
alemana  se  mantengan  firmes  ante  el  bloqueo
terrestie  organizado  ‘por  los  soviets.

Ha  siclo,  pues,  transcendente  la  aportación
que  en  el “ente  aéreo”  ha  introducido’;e’n  el  miin
do  moderno,  anulando  teóricamente  las  distan
cias  e  intensificando  como  consecuencia  la  vida
de  relación  entre  naciones  antes  prácticamente
ignoradas,  dando  universa:  idad  a pr9blemas  has
ta  hace  poco  “limitados  en  espacio”,  que  por
este  hecho  agranda  y  ‘magni fica  los  conflictos
por  ellos  provocados,  saliéndose  ya  del  marco
continental,  y  origen  de  que  los  espacios  a  re
correr  por  ‘los  Ejércitos  exigencia  de  aquéllos
—ya  en  ‘la  última  guerra  y  con  más  fu,ndamen
to  en  las  futuras—sean  de  magnitudes  descono
cidas  en  anteriores  empresas  bélicas.

De  aquí  que  si  antes  constituía  una  preocu
pación  para  el  ‘Mando  la  intervención  opcuuna
en  tienipo  y  espacio  ele  reservas  propias,  ima
ginemos  el  valor  de  la  que  ahoi a  en’traííaría  si,
como  va  a  ser  el  caso  real,  tuviese  que  acudir
desde  la  metrópoli  a  los  distintos  teatros  de
operaciones,  careciendo  de  ‘este  moderno  medio
de  transporte  q’ue  pueda  permitirle  poner  en
juego  sus  recursos,  frente  a  los  •de un  enemigo
que  ha  ele  saber  valorar  dicho  tiempo,  median
te  acciones  masivas  y  fulminantes,  que  se  lo  res
ten  a  su  adversario.

‘Con  lo  que  llevamos  dicho  comprendemos
que  esta  aviación  de  transporte;  que  ‘tan  impor
tante  papel  político  está  ‘hoy  día  jugando  en
Br’lín,  no  revoluciona,  sin  embargo,  el  arte  de
la  guerra  ‘hasta  ahora  teni’do  por  clásico,  sino
en  el  aspecto  de  ampliar  las  posibilidades  ope
rativas  de  las  fuerzas  ar’mad’as, permitiendo  su
intervención  de  uno  a  otro  teatro  de  operacio
nes  alejados,  que  sin  estos  medios  serían  de
partarnei’rtos  estancos.

Mas  no  es  esta  solamente  s’u’ aportación—ccrn
ser  ‘mucha—,  sino  que,  además,  y  esto  es  lo  ver
claderamente  sor’prenden’te y  nuevo  en  el  Arte
Militar,  permite  “situar”  un  pertrechado  Ejér
cito  en  las  zonas  vulnerables  del  territorio  ene
migo,  dando  lugar  a  la  aparición  de  la  ma
niobra  que  •se ha  ‘dado en  llamar  d’e “envdvi
miento  vertical”.

En  efecto.  por  contraste  con lo que  pasal)a en
otras  ‘épocas, las  operaciones  militares  de  hoy
se  caraterizan,  gracias  a  lós  medios de  que  se
dispone,  ‘por el  dinamismo  cc’n que  pueden  ha-’
cer  actuar  grandes  masas  de  tropa  en  enormes
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escenarios  y  tiempos  no  prohibitivos,  trat’ando
de  destruir  las-  fuerzas  enemigas  por  la  anula
ción  de  las  bases  dondq  han  acumulado  sus  re
servas  de  material,  sus  CC.  GG.,  como  centros
nerviosos  que  coordinan  sus movirniento,  o bien
aislando  los  gruesos  de  sus  bases  de  abasteci
miento,  pero  por  otro  procedimiento  que  no  sea
el  agotador  ataque  frontal  a  la  organización  de
fensiva  enemiga,  fuertemente  establecida  en  pro
fundidad.

La  guerra  tridimensional  ofrece-al  Jefe  la  po
.sibiiiidad  de  evitar  la  cobertura  y  dicho  frenteS
profundo,  pal-a, cayendo  verticalmente  dentro de
aquél,  encarninarse -a  objetivos  de  otro  modo
fuera  de  su alcance.

Y  en  •este aspecto  dejemos  s’eñaladç que  no
ha  sido específico  del pasado  conflicto  la  apari
ción  de  fuerzas  en  la  retaguardia  del  campo  de

-    batalla  que  con  sus  medios  alteren  sensiblemen
te  la  situación  gracias  al  ataque  por  sorptesa

•    de  puestos  de  Mando.  destrucción  de  puntos  vi
tales,  centros  de  actividad  industrial  —  espe
cialmente  atómica—,  nudos  de  comunicacic
nes.  o  ya  realizando  a-ctos de  sabotaje  que,  ala
vez,  demoiaii.cen  dichá  retaguardia,  sino  que
análogas  acciones se  han  llevado a  cabo con  an
terioridad,  aunque  existiendo  una  diferencia
esencial  que  no  se  dele  a  los  objetivos  en  el
fondo  comunes,  sino. a71 material  y medios  pues
tos  a  contribucióh  en  Fas operaciones,  que  si  an
taño  eran  elementos  aislados  por  otro  concluc
to  llegados,  ahora  sto  verdaderas  msas  las que,
encuadradas  y discip1inadas,  persiguen  bajo  unmando  unitario  mucho  -más  ambiciosos  ob’je

tivos.

Y  la  última  guerra  disi.pó las  dudas  de  que  -

estOs  objetivos  -no  fuesen  ampliamente  cubier
tos;  testimonio  irrecusabe  lo  -constituye  el  re
cuerdo  del  victorioso  empleo  de  los paracaidis

•  tas  que  como  avanzada  del  Ejército  alemán,  y
en  íntima  cooperación con el mismcÁ, llegan com
batiendo  hasta  las  puertas  de  Rotterdam;  la
ocupación  de  Stavanger,  en  Noruega,  úomo  f e
haciente  prueba  del  hasta  entonces  insospecha—
do  procedimiento  de  conquista  que  •hacía estéril
la  superioridad  naval  enemiga.  Más  tarde  vuel
ven  a  lanzarse  tropas  en  Corinto,  como  si  pre
tendiesen  darnosirar  que  lo hasta  entonces  ocu
rrido  no eran  hechos  casuísticos,  basados  en  su
sorpresa,  sino perfectamente  normal  por lal  pósi
bilidades  que  entrañaban,  y también  de nuevo el
éxito  acompaña  a  las mismas,  que  ya  defi,nitiva
mente  se consagran,  con la  rendición  suficiente-

mente  divulgada,  de Creta,  en mayo  del 41,  corno
victoria  casi  exclusivamente  obtenida  -por aire.

Las-  lecciones dadas  a  los beligerantes  por  las
tropas  de  su  ‘precursor,  General  Student,  no
fueron,  ciertamente,  caídas  en  el  vacío,  y  así
vernos  con  suerte  varia,  del  lado  aliado,  que  no
hu-bo  operación  de  poca  o  mucha  envergadura
en  que—ya  bajo  el  aspecto  paracaidista  o  de
transpof-te—no  interviniesen  en -dicha operación,
precisamente  cuando  las  dos  nacione  que  pri
mero  desarrollaron  estas  fuerzas—Rusia  y  Ale
mania—empezaron  a  des-cuidarlas,  quizá  pca.-
que  prefirieron  concentrar  sus  recursos  mate
riales  en  otros  aspectos,  o  que  perdieron  la  fe
en  la  eficacia  de  las  mismas,  muy  posiblemente
por  las  pérdidas  que  cuando  no  existí’a la  sor
presa  ‘las citadas  trbpas  entrañaban.  -

De  éste  modo  1-os aliados,  que  empezaron  a
utilizai  -las  fuerzas  aerotransportadas  en  los

•  frentes  euopeos  principalmente  para  superar
•  obstáculos  tácticos;  las  desarrollan  acto  segui
do  en  el campo  estiatégico  con la  resuelta,  aun
que  fracasada,  operación  de  Eindhoven-Nime
ga-Arnheim;  por  cierto  ofrecida  como  inequí
v-úca prueba  de  imposibilidad de  mantenerse  so
bre  el  terreno,  sin  -mediar  en  un  breve  espacio
de  tiempo  el  establecimiento  de  contacto  con
otras  fuerzas  de  superficie.

Pru  ni aun  en  este caso,  con  toda  la  eviden
cia  que  le presta  el  haber  si-do ejçcutada  la  ope
ración  por  tropas  sin  d’uda alguna  bien  prepara
das  para  aquella  misión  y  cine,  por  añadidura,
mantenían  en  ese  momento  una  neta  superio
ridad  aérea,  puede  en  -hiodo alguno  aportar  un
razonamiento  de  peso  pata  sostener  un  criterio
que  no  sería  acertado.  -

Es  del  dominio  público  que  en  la  maniobra
combinada  que  realizaron  las  tropas  de  desem
barco  aéreo   el  1  Ejército  británico  sobre  los
pasos  del  -Mosa, Waal  y  Rhin,  la  misión  aig
nada  a  aquéllas  estaba  previamente  condiciona
da  a  la  necesidad  de  que  en  un  -plazo de  tres
‘o  cuatro  •días se  efectuara  el  enlace  entre  las

•  van-guardias  del  1  Ejército  y  su  escalón  más
avanzado,  la  1a  División  aerotransportada  bri
tánica,  que  había  de  ocupar  y  defender  el  paso
sobre  -el Rhin  en  Arnheim;  nada  •tien  de  ex
traño,  pues, que  al  no  cumplirse  una  de las, pre
misas,  la  más  importante,  -la fundamental  para
la  ejecución  de  la  maniobra,  sufris  ésta  un
ruidoso  fracaso  en  boca  de  los publicistas,  sien
do  destruída  la  x:  División,  que  se  encóntraba
aislada  y  en  circunstancias  de  no  poder- prose
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guir  la  lucha  por  sus  propios  medios,  corno  no
fuese  contando  con  fuerzas  de  refresco,  que  en
el  plan  elaborado  quedaba  fijado  le  ‘ha:hían de
llegar  pcir vía  terrestre.

El  fracaso  tan  discutido  de A’rnheini fué,  por
tanto,  más  atribuible  a ‘las tropas  de  Tierra,  que
no  pudieron  ‘llevar a  feliz término  la misión  que
tenían  enornendada  en  la  operación  combina
da,  que  a  las  fuerzas  de  desembarco  aéreo,
que  aunque  no  ocupasen,  como  es  forzoso
reconocer,  la  totalidad  -de  sus  objetivos,  sí
conquistaron  y  mantuvieron  con  tesón  posicio
nes  que  de  haberse  efectuado  el  ‘previsto enlace
—a  que como  hemcs  dicho  se  supeditaba  el éxi
to  de  la operación—hubieran  garantizado  la  con
tinuación  de  la  penetración  aijada  en  el  disposi
tivo  aiemán,  y,  desde  luego;  el  paso  del  Rhin
por  aquéllas.

En  un  ligero’ análisis,  más  circunstancias  ad
versas  encontramos  q’ue influyeron  en  esta  ope
ración,  cuya  principal  novedad  fué  realizar  el
desembarco  a  las  trece.  horas  (diurno),  espe
rando  con  ello más  eficaz  ‘apoyo ‘de la  propia
Aviación,  y  la  seguridad  de  que  el  descenso  se
realizaba  en  los  lugares  fijados  de  antemano.  -

La  profundidad  de  lanzamiento,  de  los  para
caidistas—unos  ioo  kilómetros—fué  muy  gran
de,  siendo  ‘la principal  dificultad,  en  salvarlos
por  las  tropas  del  segundo  Ejército,  mandado
por  Dempsey,  os  numerosos  obstáculos  que  los
canales  y  ríos  habían  de  representar  en  su  ca
mino;  en  síntesis,  la  profundidad,  dado  el  “té
rreno”,  resultó exagerada  y  la  operación  ambi
ciosa.

Por  otra parte  la  operación,  por  falta  de  ma
terial,  se  tuvo  que  ‘realizar en  dos  oleadas  dis
tanciadas  en. algunas  horas,  contrario  al  princi
pici  táctico  de  empleo  masivo,  dado  que  en  la
segunda  fase no  existe  el  factor  que  extremada
mente  se  precisa  respetar:  la  sorpresa.  -

Otro  de  los  defectos,  por  entonces  generali
zado,  que se  observó  en  la  operación  f’ué la con
sideracón  de  que  una  División  aerotransporta
da  cubría  un  frente  doble  de  la  División  nor
mal,  extremo  que  no  justificaba  su  más  limita
do  armrmento  Tampoco  hemos  de  pensar  en
lina  buena  información  sobre  el  enemigo, ccmo
lo  iefleja  el  hecho  de  que  desembarcasen  casi
encima  de  dos  Divisiones  “Panzer”.  -

‘Otro  punto  a, resaltar  lo  constituyen  las  con
diciones  atmosféricas;  la  predicción  del  tiempo,
esencial  para  el  favorable  desarrollo  de  una  ope
ración  aérea  en  sí  o  combinada,  falló  en  esta

ocasión  que  tan  particularmente  exigía  buen.
tiempo  para  ‘el desarrollo  de  la  misma.  Esta  f al
ta  de visibilidad  hizo  quelos  aprovisionamientos
cayesen  fu’era de  la  zona  dominada,  para  reper
cutir  en  ‘la escas’ez de  municiones  ‘desde el  pri
mer  momento;  por  si  fuera  poco, ‘tampoco par
rece  fué  muy  cuidado  el  eñlace con  el  segundo
Ej’ército.

Pero  no  obstánte  esta  justificación,  lo  cierto.
es  que  dicho  fracaso  retardó  el  desarrollo  de  ‘la
guerra  tridiri-iensional, porque  al parecer  el Man
do  dedujo  que  en  el  estado  en  que  entonces  se
eñcontraban  ‘los medios  de  transporte  no  podían
ser  empleados  con  ‘éxito  seguro  en  una  misión
estratégica;  tal  impresión  no  podía  por  menos.
que  repercutir  incluso  en  el  tatro  asiático  y,
desde  luego,  en  el  europeo,  hasta  su  vindica-.
ción  en  la  primavera  del  45,  con  el  paso  del
Rhin.  ‘  -

Y  eso  que  mucho  antes  de  Ai-rheini,  Win
‘gate,  a  las órdenes del  Genera.l Slini,  había  utili-
zado  esta clase de  fuerzas  en una  misión  estraté
gica  en  Burma.  Allí,, si  ‘bien con neta  superiori-’
dad  aérea,  fué  ‘posible ‘hasta ccnitruir  aeródro
rno  detrás  ‘de ‘las líneas  enemigas,  donde des
embarcaron  i8.ooo  ‘hQmbres con  su  artillería;
estas  fuerzas  destruyeron  las  bases  y  líneas  de
comunicación  de  los  Ejércitos  japoneses  que-
combatían  al  General  S’tillw.ell, aproximándose’
a  ellos  por  su  retaguardia..  Fué  una  acción  es
tratégica  que  no se  estimó en tcdo  su valor,  por-.
que  .creyeron ‘que  habían  sido  destinados  a  so--
correr  a  las  ‘fuerzas británicas  situadas  en  I’m
phal,  cuando  en  realidad  el  ataq’u.e japonés  a.
esta  ciudad  empezó  siete  días  después  del  des-
embarco  de  Wingate  en  ‘la retaguardia,  actuan
do  bien  pronto  contra  des  Divisiones  del  asedio,
ya  por  esto  debilitado,  y  contribuir  además  ‘a ‘la
derrota  por  agotamiento,  en  1944,  de  las  fuer-.
as  japonesas  de  Burma  septentrioiial,  por  seis-
largos  meses  de  duro  ataque  a  los  depósitos  de
víveres  y  municiones.

La  siguiente  óperación  en  ]3urrna—Meikti-.
la—fué  una  maniobra  combinada,  envolvente’
por  tierra  y  aire,  por  la  qué  después  de  catorce
días  de  violentos  combates  fueron  dispersadas.
o  destruídas  las  principales  fuerzas  japonesas,,.
abriéndose  el canrino  de Rangún.

Con  ‘la misma táctica  se consiguieron  halag-üe-
ños  i-esultados por  los  australianos  y  america—
nos  en  Wau,  Lae  y  Salarnaua  (Nueva  Guinea),.
teátro  de operaciones  del  Pacífico,  y mucho  más-
brillantes  en las operaciones de  aprovisionamien—
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to  aéreo  por  los  norteaméricanos  del  Ejército
-   •chino  y  de  la  escasa  fuerza  aérea,  Chennau’lt

.que,  en  nuestra  opinión,  constituyó  una  de  las
grandes  hazañas aéreas  de  la guerra  pasada., que
.diez  aflos antes  no se  hubiesen concebido sin  ser.
-tachado  de  visionario.

Si  a  los  grandes  capitanes  de an’tañó les. fue-
se  dado  observar  estos  resultados,  bien  seguro
.q.ue  dudarían  de  lo  visto,  incapaces de  concebir
la  movilidad  e  independencia  de unas  -fuerzas de
las  éaras  servidumbres  de  la  vía  terrestre,  en

.su.peración  de  las  cuales  se  llegó  en  Burma  a
convertir  en  aerotraiispo’r’tadas cuantas  Divisio
nes  se  pudo,  para  su  rápido  traslado  en  cual
quier  instante.  Ello  significó  que  los, japoneses
no  pudieron  emplear  la clásica  táctica  napoleó
nica  de  contener  con  débiles  fuerzas  a  una  co
lumna.  en  tanto  con  el  grueso  atacaba  a  01ra
-convergente  con  élla,  ya  que  en  cualquier  m‘mento  se  podía  ‘mediante el  transporte  aéreo,

Teforzar  a  la  de  situación  crítica.

Por  otra  parte,  como  decía un  General  ame
ricano,  es una  ventaja  la  supresión  con  esta  cia-.
se  de  fuerzas  de  esa  larga  “cola”  que  sigue  a
-todo  Ejército  terrestre,  dando  la  impresión,  al-

-   que  se  dirige  al  frente,  de una  gran  pérdida  de
•energía  y  material.  Por  el  contrario,  se  veía  en

-   Burnia  cómo  el  abastecimiento  aéreo  desde  la
India  eliminaba  casi  completamente’  ese  “apén
dice  canceroso”,  por  lo  menos  en  la  zona  de

operaciOnes.

De  todo  lo  que  llevamos  dic.hó, y  en  ‘particu
‘lar  del  análisis  del  episodio  de  Arnheim,  pode
mos  deducir  ya’ principios  fundamentales  dei
-empleo  de  estas  fuerzas,  que vamos  a  resumir  y
comentar:

—  El  principa.l es tener  superioridad aéra  du
.raGite toda  ¡‘a op’eraciói.  Es  tan  evidente  esta
necesidad,  que  no  necesita  de  ‘largos  razona
mientos,  como  análogamente  no  podría  conce
birse  un  desembarco  marítimo  sin  dominio  del
mar,  que  no  fuese  p01-  sorpresa  o contando  con
‘mantener  las  comunicaciones  por  aire,  como  se
‘hizo  én  Npruega.

S.e ha  visto  en  la  guerra  que  cuando  lo  ale
‘manes  dominan  el  aire  realizan  operacionés
aerotransportadas,  y  dejan  de  ‘hacerlas, ‘llegan
.do  a  empear  sus  paracaidistas  como  infantería
normal;  cuando  pierden  la  supremacía  aérea.  -

‘Efectivamente,  no  se. debe  a  ninguna  rara  ca
-sualidad  el que  los alemanes  dejasen  de  empren
.der  operaciones con  estas  fuerzas  des’pués de  la
captura  de  ‘Creta.

Hasta  el  final  d  la  guerra  mantuvieron  las
denc,minadas  D’ivisiones de  paracaidistas,  pero
ni  en  Africa  ni  en  Italia  ni  en  Europa  las  uti
lizó  de  nuevo  en  las  misiones  para. que  fueron
creadas.  La  tan  conocida  22  División  defendía
las  costas  de  ‘Creta;  la  Brigada,  .de Paracaidis
tas  de  Ramk,e era  utilizada  como  infantería  or
dinaria  en  el  desierto.  Escogidos  paracaidistas
lucharon  tenazmente  sobre  el  terreno  en  la  de
fensa  ‘de Cassino  y  en  los  Países  Bajos;  pero
nunca  (a  excepción  del  fracaso  del  Batallón  de
Haydt  durante  la  ofensiva, de  ‘las Ardenas)  fue
ron  lanzadas  ‘por áire  por  reconocer,  sin  duda,
que  sin  superioridad  aérea  .estas operaciones  son
una  forma  espectacular  y  costosa  de  “suicidio
en  masa”.  Del  mismo  modo,  sólo  cuando  los
aliados  consiguen  esta  superioridad  es  cuando
se  inician  en  Sicilia  y  emplean  luego  en  Nor
mandía  y  Holanda,  al  .par que  simultáneamente
lo  vemos  en  Birmania  .y  el. Pacifico.  -

—  Otro  principio  es,  que  las  condiciones  at
mosféricas  sean  favorables.  Los  paracaidistas  y
planeadores  .deben aterrizar  con’precisión  en los
puntos  previamente  elegidos,  lo  que  exige  bue
na  visibilidad;  además,  si  empeora. el  tiempo  se
i’rnposibilita,  o  al  menos  dificu’lta, la  ‘llegada de
abastecimientos  y  refuerzos,.como  ‘de hecho ccu
rrió  en  Sicilia  y  Arnhei:ni;  es  básica,  pues,  una
buena  ‘predicción.

—  Asegurar  el  contacto  con. lqs  fuerzas  te
,‘réstras  propias  en un  pazo  de  tiempo  inferior
al  de  posible  defensa  de  las  fuerzas  aerotrans
portadas,  función  de  la  probable  reacción  del
enemigo  y  de  los  refuerzos  y  abastecimientos
aéreos  que  puedan  recibir  ‘las mismas.  Errores
en  ‘esta estimación  causaron,  entre  otros,  la  pér
dida  de  la  primera  División  británica,  que  lu
chó  aislada  nueve días  en  Arnheim,  ccrno  an
tes  hemos  dicho,  pudiéndose  aventurar  que  no
debe  e-mplea.rse una  ‘Gran  Ulnidacl de  este  tipo
sin  la  seguridad  de  ser  socorrida  y  r&eva’da en
un  plazo  de  cuatro  a  cinco  días,  hasta  que  en
un  f,uturo  próximo  por  disponerse  de. los  me
diós  q’ue hoy  están  en  gestación,  sepu.eda  libe
rar  de  esta  servidumbre.

Efectivamente,  hoy  en  día,  como  no  sea  en
escenarios  como  el  de  Birmania,  o  en  los  pola
re’s  exentos  de  comunicación,  (le  los  que  tanto
se  habla ‘en ‘la estrategia  ártica,  tendrá  que  en
frentarse  cci-i un  enemigo  superior  en  fuegos,
que  se  reforzará  por  vía  terrestre  con  más  ra
pidez  y continuidad,  poniendo  a  prueba  su resis
tencia,  que  imperiosamente  exigirá  que  las  fuer-
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zas  terrestres  en  beneficio  de. las  cuales  actúan,
lleguen  antes  de  que  aquéllas  se agoten.

Implica,  pues,  este  concepto  la  profundidad
a  que  debe actuarse  con  estas  tropas  en  la  reta
guardia  enemiga,  que  será  en  pvincipio  función
del  tiempo  que ha  de  tardar  el escalón  terrestre
en  llegar  al  contacto,  tiempo  determinado  por
la  reacción  enemiga  estimadá  y  naturaleza  del
terreno  a  penetrar,  que  cuando  es  muy  acciden
tado  y  cruzado  de  canales,  como  en Arnhei.ni,
no  hay que  subestimar.

La’  ñecesidad,  por  otra  parte,  de  proteger  el
convoy  y establecer  una  “sombrilla  aérea”  en  la.
zona  de  desembarco,  relevando  lo  menos  posi
ble,  limita  también  la  profundidad,  a  la  consi
deración  de  caer  dentro  de  la  autonomía  de  la
caza,  agudizada  para  grandes  permanencias  en
el  objetivo,  pero  que,  sin  embargo,  no  es  pre
-ocupación  por  la  realidad  del  caza  de  gran  ra
dio  de  acción.

—  Actuar’  por  sorpresa.  Este  priicf’pio,  co
mún  a  toda  acción de  guerra,  se  acentúa si cabe
en  las  aerotransportadas,  para  lo  que  es  preciso
garantizar  el  secreto  y ‘la  rapidez.  Su  vulnera
bilidad  es  extrema  en  dos  momentos:  durante
el  transporte  en  vuelo  y  durante,  el desembarco
i’nicialmente;  de  ahí  que  nunca  podrá  encarecer
se  lo  suficiente  conseguir  la  iorpresa  ‘absoluta,.
a  la  que  nos  acercardmos  si,  entre  otras  medi
das,  concentramos  los  aviones  de  transporte;

—  Evitando  el paso  por  encima de  las  po’bl
ciones.

—  Por  fracciones.

—  Durante  la, noche.
—En  vuelo  a  baja  cota.
—  Utilizando  varios  aeródrcmos.

En  ‘Creta  los  alemanes  sufrieron  bajas  en  el
descenso  y  reunión,  porque  no  sorprendieron
completamente  a  los defensores  de  los tres  aeró
dromos  que  atacaron,  cuya  reacción  fué  inten
sa.  Paraconseguir  esta  sorpresa,  ‘y  puesto  que
es  lógico contar  con una  eficiente  defensa  de  las
bases,  se  comprende  no  sean  éstas  sino excep
cionalmente  los  objetivos  iniciales,’ y  si  zonas
próximas,  cuya posibilidad  técnica  ha  permitido
el  planeador.

—  Otro  principio  al  qúe  ‘ha de  ajutarse  les
qu.e  las  fuerzas  aerotransportadas  sólo  deben
emplearse  cuando  el  p’ro’biei’na táctico  o  esfra
téqico,  por  su  énmpc$rtancia, justifique  su  utili
zación  y  que,  por  otra  parte,  •no pueda  resol-

verse  sin  que  la  intérvención  de  aquéllas  faci
lite  el  éxito.

Es  debido  al  rápido  dçsgaste  que  sufren,  a
‘su  necesariá  y  larga  preparación  previa  y  a  las
dificultades  que  ofrece  la  coordinación  para  una
acertada  acción  de  conjunt’o  dentro  del  esfuer
zo  combiñado con otras  fuerzas  operantes.  Gran
des  masas  de  aviación  cte transporte,  protección
y  apoyo  han  cte acudir  a la  limitada  zona de  .sui
enleo  se  .crean delicados problemas  logísticos,.
qu’e  requieren  un  E.  M.  ‘hábil  y  especializado,.
y  no  es  tan  fácil,  por  último,  acomodar  su  ac
ción  a  la  marcha  .de una’  operación  terrestre.
q’ue  no  ‘puede suspenderse  una  vez  comenzada,.
ni  puede canibiarse  la  zona de  aterrizaje,  ni nada
alterai  se  aunque  dicha  operación  aérea  o terres—
tre  no  satisfaga  en  su  desarrollo.

.Fiay  que  tener,  pues  extremada  previsión  y’
cuidado  en  los  detalles  de  preparación  de  esta&
operaciones,  que,  contra  opiniones  extendidas,.
no  es  recurso  de  emergencia,  sino  que  llevan
consigo  ‘largos  preliminares,  de  lo  q’ue sólo  es
excepción  el empleo aliado a  ultranza  en la ofen
siva  alemana  ‘de las  Ardenas,  como  único  re-
-curso  a  ‘mano ‘de  Eisenhower.  Salvo  en  este
caso,  sólo una  cc’rrecta ejécución  puede  propor
cionar  el  éxito,  para  lo  que  es’ preciso  que  las
fuerzas  aerotransportadas  tengan  una  perfecta
instrucción  y  ensayen,  además,  cada  operación’
a  realizar.  descartando  toda  problemática  im
provisación.  Por  omisión  de  jalonar  con  preci-.
sión  la  r.uta  aérea,  dlvidando  de  advertir  a  los
barcos  propios  el  paso  de  formaciones  por  la
vertical  de  ‘los misnios  a  horas  precisas—falta
de  coordinación—,  se  derribaron  en  Sicilia  y’
Salerno  aviones  y  pianeadores  aliados  pdr  sus;
propios  barcos  de  guerra.

En  una  palabra;  que’ como  la  coordinacióñ  y
la  formación  de  los  planes  de transporte,  movi
miento  hacia  los  aeródromos-  y  carga  en  los
aviones,  exige  tanto  tiempo  como  los  procedi
mientos  clásicos,  sólo  la  dificultad  de  llegar  a-

un  objetivo  a  causa  de  su  situación  geográfica
o  de  La actividad  enemiga  será,  más  que  el tieni-
po—.aunque  éste  no  sea  despreciable—,  el  fac
tor  ‘principal  que  motive  el  transporte  por  vía
aérea  de  una  G.  U.  en  el  campo  táctico.

—  Y  ‘nos ‘queda, por  último,  ‘hacerles exten—
-  sivos  los  principios  de  masa  ‘y  concTen&aclón,
que  por  falta  ‘de material  afectaron  a  la  opera
ción  de  Arnheim,  pero  que  posiblemente  no  se
dará  en  el  futuro,  dada  -la  -política  aérea  de
transporte  seguida,  no  solamente  por  los  ame
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ricanos,  sino,  paralelamente  por  ingleses,  fran
ceses  y  rusos,  en  cuyas  maniobras  jamás  faltan
ejercicios  de  esta  clase,  de  los  que  son  expre
sión  la  operación  “Lon’gstop”,  en  Inglaterra,  y
el  desfile del  Día  de  ‘la Aviación,  en  Rusia,  que
recientemente,  en  ambos  países,  han  dado  lugar..
a  la exhibición de  eficientísi.mo material  y euipo.

Podríamos  decir  que  la  opinión  pública  mili
tar  se  ha  hecho  eco de  la  frase  de-un  hombre
de  la  Caballería,  General  Nathan  Bedford,
cuando  ‘dijo que  “para  vencer,  llegad  allí  los
más  .posiblel  y  cuanto  antes”;  definición  nun
ca  más  oportuna  para  un  uso  adecuado  de  la
Aviación,  y  particularmente  la  de  transpot,e.

Siguen’do  adelante,  otro  principio,  o,  mejor,
aspecto  negativo  y  exclusivo  de  las  tropas  del
prinie  escalón  (paracaidistas),  es  atravesar  en
su  acción  un  peligroso  momento  pasivo  ‘(inter
valo  lanzamiento-tonla  de  tierra),  que,  por  esta
razón,  no conviene  sea  muy superior  a: cien me
iros:  elegiremos  entre  realizarlo  en  condiciones
de  invisibilidad ‘durante la noche,  o  de día,  como
en  Arn’heini,  ccordinándolo  con  acciones  inten
sas  de apoyo  que  mejoren  esta  servidumbre.

Aunque  la  velocidad  del  avión  se  reduzca,  su
dispersión,  aun  a  esta  baja  altura  será  muy
acentuada;  circunstadcia  que  todavía  incremen
tará  la  falta  de  visibilidad  y  el  viento.  Si,  en
lugar  de  realizar  una  sola  pasada—máxima  dis-’
pers’ión—rea’lizamOs varias,  aumenta  la  concen
tración,  pero  a  costa  de  la  rapidez.  Atenuamos
esta  otra:  cualidad  negativa  con  denso  encua
dramiento  de  fuerte  proporción  de  mandos,  que
permita  en  cualquier  caso  la  polarización  de  los
núcJeos  de  ‘hombres en  puntos  distintos  con  po-
sibili’dad  de  acción  inmediata.

En  el  momento  ‘de tomar  tierra  y  en  su  ac
ción  inicial  tienen  las  oa,racterísticas  de  la  In
fanteria:  apreciable  potencia  defensiva,  y  no
tanto  ofensiva,  careciendo  de  momento  de  ór
ganos  de apoyo,  como  no  sean  de Aviación,  de
terminando  una  inferioridad,  que  es  más  sensi
ble  frente  a; un  enemigo  organizado  en  el  te
rrend.  Esta  falt  de  apoyo  tendrá  que  suplirse,
como  hemos  anticipado,  con  la  acción  de’ la
Aviación;  pero  conve1igamos en  que  no  es  éste
el  mejor  procedimiento,  sino tratar  ‘de soslayar
aquel  inconveniente  evitando  su  empleo  contra
o’rgaFnizacioneS  defensivas  potentes.

Esto  no  obstante,  cada  vez tendrá  menos  im
portancia  esta  servidumbre,  dada  la  novedad  de
los  trenes  oruga,  que,  con  vistas  a  operar  en
cualquier  terreno  llano,  hemos  visto  en  el Fair

c’hild  C-82  “Packet”,  bimotor  americano  de
transporte,  capaz  de  trasladar  vehícuos,  caño
nes,  ‘tanques y  cuanto  material  se  pueda  apete-
cer  para  dótar  de  gran  poder  ofensivo  .a estas
fuerzas,  que  pronto  dispondrán  de  la  mejorada
versión  C-i 19.

Por  último,  tener  en  cuentaque  como  trapas
de  lenta  y  compleja  organización,  por  sus  par-
ticulares  condiciones  de  Teclu1tamiento  adies-
tramiento  técnico,  sólo deben  einplear’se en  mi-O
sioues  que  respondan  a  sus  ccr’iacterísticas, re-
cu.perápdolas  una  vez  conseguidc:s sus  objetivos.

Se  han  utilizado  muchas  veces  sin  paracaídas.
en  la  ‘guerra  pasada’;  ‘pero, aun  en  estos  casos,.
excepcionalmente,  sin  utilizar  la  vía  aérea  para.
su  urgente  traslado  a  zonas  próximas,  según  el
apremio  que  el  taponamiento  ‘de una  brecha  o
la  toma  de  unas  bases  de  partida  en  cada  mo
mento  exigía.

Ño  podemos,  por  consiguiente,  dejar  d  con
siderar  ortodoxo  el  empleo  de  estas  tropas  en:
el  frente  de  Leningrado,  roto  por  lo  rusos  ere
el  crudo  invierno  41-42,  que  im.poSil)ilitaba el.
transporte  de  crtr-as fuerzas  vía  terrestre;  ni  el
del  sigu’iente  en  Smolensko  pafa  asegurar  la.
defensa  elástica  ‘de aquella  línea  de  invierno;  ni
mucho  menos  cuándo  desembarcaron  los,  alia-’
dos  en  Casablanca-Argel,  anticipándose  çon da
rísima  visión  el  Eje,  gracias  a  sus  gigantes.
“Me-323”,  como  ineludible  medida  para  la  de—’
fensa  de  la  vía  Sicilia-Túnez;  alivio-, ademásr
de  la  situación,  que  habría  de  pernitir  el  re-
pliegue  del  Afrika  Korps  de  Rommel.

MISIONES.

Héchas  estas  consideraciones  anteriores,  que
nos  permiten  entrever  las  posibilidades  de  las.
unidades  que  nos  ocupan,  nos  será  fácil  deter—
minar  las misiones  de  estas  fuerzas,  que, encua
dradas  ya. desde  la  última  guerra  en  unidades
superiores,  han  nacido  requeridas  para  llenar  un
nuevo  y  revolucionario  frente  operativo.

La  Técnica,  profundamente  experimentada
durante  el  último  conflicto,  logró,. corno  sabe
niios,  tres  fórmulas  distintas.

La  primera,  los  “commandos”:  pequeños
grupos  tácticos  que  trabajan  o  no  en  el  marco
de  una  gran  operación,  cuyo  Mando  señala  en
cad’a: caso  la  mddalidad  ‘de ejecución;  se  refiei’e
a  destrucción  de  instalaciones, centros  de  inves—
tigación,  neutralización  de  ciertas  zonas,  golpes
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de  mano’ contra  C.  G.  y  nudos  de  comunica
ción,  entre  tantos  objetivos ‘más. Es  la  fórmula
a’icada  con  singular  ‘éxito  por  los  denomina
dos  SAS  (Servicios Aéreos  Especialés)  y “com
mandos”  anfibios  británicos.  Dentro  de  la  mis
ma  modalidad  se  incluyé  el  método  individual
del  agene  que,  lanzado  en  paracaídas  detrás
de  las  líneas,  informa  del  dispositivo  y  fuerzas
enemigas  en  el  sector  elegido,  ‘o que,  en  cone
.xión  con la  quinta  co’umna,  sa’bctea o  agita,  se
gún  el  n  militar  o  político  perseguido.

‘Paralelamente  a  esta  técnica,  que  podríamos
llamar  de  pequeños  efectivos,  debe  establecerse
la  de  la  gran  batalla  táctica  o  estratégica,  ‘ en
jue  los  paracaidistas  y  las  tropas  ,y  material
aerotransportado  constituyen  la  gran  masa  de
‘rnanichrt,  cuyos  tipos  representati.ios  en  la  úl
:tinia:  contienda  lo  encarnan,  ciertamente,  las

:can1paas  de  Holanda  y  ‘Birmania,  respectiva-
ni  en te.

Esto  es  lo conseguido  durante  l  última  gue
rra;  mas  no  es  difícil  profetizar  para  la  próxi
ma  que nada  de  lo  hasta  ahora  realizado  ha  de
variar,  ‘como do  sea en  la  escala  dé  su  utiliza
ción.  Creo  qué  no  hay  ningún  ‘mérito  en  ase
gurar  tal  cosa.  Losopuestos  a  este criterio  eni
jezarían,  sin duda  alguna,  p01:  “querer  ignorar”
la  ‘realidad actual  de  las  fuerzas  aerotranspor
.tadas;  consid’erár  si  su  utilización  no  fué  sino
una  “sorpresa  técnica”,  que,  disipada  en  suce

sivas  operaciones y ‘en las cc’rresponclientes con
tramedidas  para  prevnirla,  ‘ha  pasado  “de
moda”  sri empleo  para  sólo’ llenar  un  capítulo
de  la  historia: del  arte  militar.

Pero  nada  más  lejos  de  esto  se  desprende  de
lo  que  todo  el  mundo,  Sin  esfuerzo,  puede  ob
servar.  No son  solamente las que pudiéramos  ‘lla
mar  naciones  aeronáuticas  las que,  en  constantes
maniobras  de aerotransporte  y  adecuados cen.tro
de  entrenamiento,  se cuidan  celosamente  de  este
extrenic.,  sino  que  también  ‘las de  más  ‘limitados
medios,  las  de no tan  espléndida economía, y,  po
cuya  •razón, forzoso  les  ha  sido  tener  que  pon
derar  su  existencia  o  no,  admiten  su  realidad;
ejemplo  cte lo  cual  es  una  Francia  q’ue en  f e
brero  cte este  aflo, y  ante  los cursos  de  la  “Es
cuela  de  Apoyo  Aéreo”,  realiza  una  deniostra
ción  én el  campo  de  tiro  de  M’Soudia,  cerca  de
M’ari’aket  (Mairuecos  francés),  en  la  que  no
falta  como  ya  parece  obligado, un  brillante  ejer
cicio  ae’rotransportado.

Y  no  ‘hablemos dé  Rusia,  precursora,  como
sabemos,  de’ estas  tropas;  donde aún  más  inten

samente  no  vemo,s maniobras  de  más  o  rnene
volumen  en  que  aqu’éllas,  como  colofón  a  las
mismas,  dejen  de  actuar  por  la  estrecha  vincula
ción  de  su  Aviación  a  Ejército,  que  sólo algún
de stello parece hoy día  quiere  romper.

Son,  ‘pues, una  realidad;  ha: tomado  carta  de
naturaleza  su  empleo,  y  comprendemos,  aunque
nada  más  fuese  por  este estado de  opinión mun
dial,  la  necesidad ‘imperiosa de  una  Aviación  de
transporte  para  el  futuro,  puesto  que  no  vamos
a  ser  tan  simplistas  y  expeditos  que  sin  un  ra
zonado  fundamento  admitamos  la  peregrina
idea  de  un  común  y  geñeralizado  error,  de  mu
cha  más  evidencia  en  este,  sin  duda,  tendéncio
so  juicio  sobre  experimentadas  y  bien  dcctrina
das  Aviaciones.  Ello  obligaría,  admitida  esta
probada  necesidad,  a  revisar  la  política  aérea  a
seguir,  los  programas  de  construcción  conse
cuenda  de  ésta’ y,  en  los  mismos,  la  prioridad
que  fije  dicha  política  aérea.

I’o  es  un  secretd  en  este  aspecto  ‘que poda
maS,  en  nuestro  especialísimo  caso  ‘particular.
cam-ecer de  problema,  dado  que  nuestra  primera
‘n’iisión de  una  defensa  aérea  minima  exija  una
cantidad’  tal  de  aviones  de  caza  que,  aun  sin
ser  desmesurada,  por  la  selección  y  limitación
de  objetivos  a  defender,  nuestra  escasísima  in
dustria  aeronáutica  no  alcance  a  rebasar,

Nos  eximiría  e’sto ‘de preocupaciones  .prioTj
tarjas  por  la total  absorción  de  nuestra  produc
ción  en  un  solo sentido;  mas,  especulando  so’bre
si  nuestra  industria  lo  permitiese—caso  que
pueden  hacer  suyo  otras  naciones—, muy  aven
turado  me parecería  posponer,  en  una  situación
de  defensiva  ‘a: ultranza,  los  aviones  de  trans
porte  a  bombarderos  estratégicos,  aun  sin  pe
sar  en  mi  ánimo—aunque  ello  sea  decisivo—lo
más  favorable  para  nuestra  econcenía cte aquello.’

Aunque  más  adelante  veremos  las  razones  de
esto  último,  me  ‘basta dar  ahora  aquí  por  sen
tado  que  está  admitida  su  necesidad,  faltando.
pues,  en  este  estudio,  futurista  analizar  si  al
guna  de  las  formas  de  su  empleo  será  desecha
da  o,  por  el  contrario,  brillará  con  más  inensi
ciad  su  utilización  ortodoxa.

No  es  difícil  convencer  a  cualquiera  de  una
activísima.  intervención  para  el  futuro  de  “com
mandos”  o  elementos  aislados  ‘por el  indicadí
sirno  y  abonado  campo  que  les  presta  una  caó
tica:  situación  mundial,  donde  las  doctrinas  po
líticas  y  los  probemas  sociales vibran  con  sin
gular  energía  en  el  ambiente  de una  desintegra
da  economía.
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¿Se  le  ocurre  a  nadie  mejor  empleo  que  e!
que  Rusia  puede  dar  en  este  cometido  a  sus  se
leccionadas  fuei zas,  con  sus  diferentes  versio
jes  de  transporte,  desde  el  IL-2  a  IL-i8,  pa
sando  por  el  IL-12  y  el  más  moderno  TU-7o
(Tupolev),  siguiendo  la actual  corriente  del gran
transporte?

Pocas  dudas  podríamos  albergar  sobre su em
pleo  en  el campo  táctico.  Se han  visto  tales  rea
lizaciones  en  el  cruce  de  ríos,  en  el  bloqueo  de
comunicaciones,  e  incluso  en  simples,  aunque
vitales,  misiones  de  abastecimiento,  que  es  di
fícil  concebir  que  en  lo  sucesivo  se  lleve a  cabo
ningún  combate  de  cierta  amplitud  sin  la  utili
zación  de  la  tercera  dimensión.

Por  fin llógamcs  al  aspecto  de  su  empleo  es
tratégico,  que, por  la  mayor  cantidad  de  medios
precisos  y  carácter  más  arriesgado  de  las  ope
raciones,  es  objeto  de  más  dicusión.  Con  dii.
cultades,  pero se  abre  paso  cada  vez más  la idea
de  que  alguna  forma  de  poderío  aéreo  decidirá
tn.s  guerras  futuras.  Conformes  con  esto,  los
Generales  Spaatz  y  Ai noid  no  se  han  recatado
al  afirma  que  la  victoria  será  lograda  “antes
de  que  las  fuerzas  terrestres  hayan  hecho  con-
Cacto  con  el  enemigo”.

Las  premisas  para  esta concepción,  que  esti
rno  un  tanto  aventurada,  han  tenido  por  base
—ciertamente,  un  tantó  extendida—-el reempla
zo  de  la  Aviación,  en  alguno  de  sus  tipos,  por
proyectiles  autopropulsados  de  contrd•  remoto,
que,  dirigidos  contra  las  grandes  ciudades,  da
rán  la  victoria  al  bando  más, poderoso  desde  el
punto  de  vista  técnico.

_Algún  fondo  de  verdad  habría  en  esto,  que
ha  impulsado  al  Gobierno  inglés,. como  cues’tión
de  primera  prioridad,  a  la  dispersión.. de  las
principales  industrias  y estudio  de la  rápida  eva

“cuadón  de  las  ciudades.  Mas  aunque  ello  así

suceda,  siempre  existirá  el probema  de  la  ‘ocu
pación  física”  del  territorio  terminada  la  gue
rra  radiodirigida,  se  continuaría  con  otra  que
destruyes  el  espíritu  cornbativo  del  enemigo,
para  privarle  en  definitiva  de  los medios  de  f a
bricar  artefactos  bélicos  parecidos.  Y  he  aquí
que  entonces,  o  simultáneamente  con  aquel  em
pleo,  puede  intervenir  el  poder  aéreo  a  que  an
tes  aludimos,  en  fornia  de  aviones de  transpor
te,  que,.  con  tropas  de  ocupación,  resuelve  el
problema  con  que  se  encuentra  siempre  ün  ge
neral:  el  de  envolvimiento  •de un  flanco  enemi
go,  que  el avión  siempre  encuentra.

En  confirmación  y  abono  de  cuanto  decirnos
sobre  el  empleo estratégico,  acaban  los arneiica
nos  de  finalizar  ‘los dos  ejercicios  más  impor
tantes  realizados  sobre  este  extremo.  La  ope
ración  “Yukon”,  en  el  marco  de  Alaska,  y  ‘la
“Snowdrop”,  en  Fine  ‘Camp. (Nueva  York),
que  han  puesto  de  manifiesto  la  eficacia  del
transporte  aéteo  y  la  realidad  de  sus  posibilida

‘des,  aun en  las  extremas  condiciones  climáticas.
‘y  topográficas  en  que  fueron  planteadas.

Extraordinario  interés  han  tenido  estos  ni-
puestos  tácticos,  que,  para  mayor  realidad,  se
han  efectuado  en  el  escenario  en  que  actuaba.
un  imaginario  enémigo,  permitiendo  estudiar  el
desarrollo  de  la  táctica  y  técnica  de  as  opera-
ciones  de  transporte  aéreo  con  bajas  ternpera
turas  y,  lo  que  es  más  importante  de  señalar
para  nuestro  trabajo;  la  concepción  y  volümen
de  estos  ejercicios,  en  que  pór  vez  primera  se
concibe la intervención  de un  Ejército  arotran.s
portado,  integrado  por  dcs  C.  E.,  a  tres  Divi
siones  cada  uno.  Es,  precisamente,  esta  orien-.
tación  la  que  nos  interesa  destacar  observar
cómo  en  ejercicios  lo  más  duros  y  reales  posi
bles—teatros  árticos—se  prepara la intervención
de  Grandes  Unidades  de  esta  clase  de  que  tra-.
tamos,  vinculado,  claro  está,  a  un  ampio  em—
pleo  estratégico.
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La  .Lóg.ístic’a  y  la  Aeronáutica

Por  el  Coronel  del  Arma  de  Aviación  ANTONIO  DE  RUEDA  URETA

Son  muchos  los  principios  y  métodcs,  entre
los  que  venían  siendo  aceptados  y  empleados,
.que  exigen una  revisión total,  a  causa  de  la  apa
:rición  del “elemento  aéreo”  en  el  campo  de  ba
talla,  y  a  causa  de  la  revolución  que  ello implica

-en.  el  terreno  del  arte  militar  clisicc.

Ha  dicho  bien  quien  dijo  que  “no  hay  que
-prepararse  para  una  guerra  como  frii•é la  segun
-da  mundial  ya  pasarla, sino para  una  guerra  co-
-mo  sería  la  tercera,  si llegase  a  ser  inevitable”.
Ya  dice  bastante  esa  frase  sobre  lo elativamen
te  poco  que  sería  aprovechable  de. la  experien
-cia  y  métodos  de- 1944  en  relación  al  empleo -de -

la  Aviación  en  tina  guerra  futura.

También  se  ha  dicho, aunque  hiperból:icarnen
te,  que “si  en  una  nueva guerra  se  llegase a  em
plear  el  explosivo  atónjico,  en  la  siguiente  vol
vería  la  humanidad  y  la  -ivilización  supervi
viçnte  a  iemplear  el  a-rco  y  La flecha..  Hay,  no
‘obstante,  en  el  fondo  de  esta  exageración  una
gran  yerdad  biológica  de  salto  atrás.

Lo  cierto  es  que  la  guerra  última  no  puede
-  -darnos  una  tónica,  sino  relativa,  en  cuanto  al

futuro  empleo del  Arma  Aérea,  pues  que  a  cau
-Sa  del  enorme - avance  que  en  los elementos  de
propulsión  significa  el  motor  de  reacción  (que
iba  hecho  que  los  constuctores  de  -motores ha
•yan  saltado  por  encima  y dejado  ‘a la  zaga  a  los
constructores  de  células),  casi  todos los  métodcs
y  doctrinas  aéreas  hasta  ahora  empleados  que-
-dan,  por  anticuados,  en  desuso.  Y  en  cuanto  a
lo  que  fué,  aeronáuticanien-te  considerdda,  -  la
guerra  del  14-18,  aparece  tan  -arcaica  como  la
-de  Troya  para  una  concepción  marcial  de  su
perficie..

Todo  el  edificio del  arte  militar  necesita  ser
revisado  y  remozado  desde  los cimientos  de  sus
principios  hasta  sus  “veletas”  y  “pararrayos”,
-en  tal  alcance,  que  casi  equivale  a  una, reons
tracción  sobre  nuevos  moldes.  Algo  pareiclo  - a
lo  que  seguramente  tuvo  que  ocurrir  en  su
tiempo,  al  pasar  de  conceptos  marciales  pura
mente  continentales  (tierra  firme)  a  la  guerra

-  en  el  mar,  debido, a  la  aparición  en  la  palestra

de  una  Marina  como  tal  flota  o  arma  naval,
verdaderamente  constituída  y  actuante,  con  la
novedad  de  una.  “mentalidad  marinera”.

Sobre  esta  “mentalidad  marinera”,  que,  por
semejanza  en  su  tiempo,  puede  hacernos  com
prender  mejor  lo  que  hoy  ocurre  con  la  -menta
lidad  ae-ronó.aaica, nos  parece  interesante  fijar
nos  en  el  contenido  de  ciei tas  ideas  que  hemos
visto  expuestas  por  un  escritor  inglés,  al  tratar
del  efecto  qu.e  ei  los  fra.ncos  d.e Carlctuagno
debió  pr.oducirse,  al  establecer  contacto  a  tri
vés  de  los  sajones,  con  ej  poderío  danés  (de
esencia  intensamente  marineras)  y  con  aquella
civilización  y  cultura  del  Báltico,  que  aunque
coiistit.uyendo  otro  Mediterráneo,  era  tan  dif e-
rente  en  su  estilo  nórdico  a  las  culturas  griegas
y  la-tino-romanas, que  forman  el  trasunto  de
Europa  y  lo  europeo,  como  algo  más  especial y
distinto  que  un  simple  ‘hecho  de  localización
geográfica.  -

Nos  dice  aquel  escr•it-c’i inglés  que,  el  descu
brimiento  de  aquella  civi1izción  del  Báltico,
tuvo  ‘que -significar  (en  su  época)  una  fecha tan
decisiva  como  luego  en  1492  el  descubrimiento
de  América.

Si  con  algunos  puntes  de  aquella  mentalidad
nórdica  y  marinera  pu-dieron  los  franços  lle
gar  a  inteligencia,  en  cambio  con  otros  muchos
extremos  y  ‘matices  (entre  ‘éstos,  “el  espíritu

narinero”,  la  afición  al  mar),  seguramente  que
en  mucho  tiempo  debió  de  ser  imposible  -toda
comprensión,  ya  que  el  pueblo  franco  no  era
propiamente  médi-terráneo,  sino  esencialmente
continental  (de  tierra  firme  o  tierra  adentro)  y
tenía  que  ser  su  estio  ajeno  totalmente  a  aque
llas,  esencias  nacidas  del  mar.

“Esa  mentalidad,  ese  curioso  y  únio  sentido
de  la  barca., ha yerga  y  el  cable,  la  corriente  y  el
viento,  proporcionó  a  lc-s normandos  su  carác
ter  distintivo,  el  cual  yacía  en  el  fondo  de  su
modo  ‘de considerar  las  continuas  relaciones  y -

contingencias  entre  las  cosas  en  movimiento.”

Cierto;  ahí  radica, el  germen  de  esa  diferente
mentalidad  marinera.  Y  ahí  radica  también  el
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secretc  de  la  di fermte  i’n.en-taiidad del  avkzdor,
añadiendo  a eSe modo  de  considerar  las  c-dnti
n’uas  relaciones  y  contingencias  entre  las  cosas
en  movimi,Snto una  tercera  dimensión  más,  que
no  tenía  la  superficie  marítima  y tiene,  en  cam
bio,  el  volumen  aéreo;  y  una  enorme  influencia
de  la- variante  velocidad,  ‘hoy llevada  a  Ic’super
sónico.

En  acjuella “mentalidad  marinera”  ha  alo
parecido  a  lo  que  loy  llamaríamos  nwqwinis
:mo;  es ‘decir, un  sentido  o modo  especial  de  in
terpretar  la  cinenrcítioa,  tan  diferenté  y  distinto
en  lo aéreo  come  lo fue  en lo  marítimo  respecto
a  tierra  firme.

Aquel  sentido  de  las  energías  y  fuerzas  indo
niables  de ‘lNaturaleza  (el  viento,  las  olas,- las
trombas,  las ‘calmas,  el  huracán)  cobran  en  el
-tenaz  y  amplio  escenario  del  mar  (respecto  a  la
pequeñez  y  fragilidad  dl  -hombre y’ su  nave),
iin  va’or y  una  grandiosidad  que  realmente  nun
ca  ‘llegan a  alcanzar  sus análogos en  tie-ra  aden
.tro,  pues  ya  tiene  un  contenido  de  mayor  segu
ridad  para  el hombre  la  denoniinacióh  de  tierra
firnwy  ser  la  tierra  su  lugar  natural  de  vida  y
permanencia.  -

En  cambio  en  el  -mar  siempre  queda  laten-te
para  el ‘hombre y la  nave  una  cierta  emoción de
-superación,  y.  por  tanto,  de  inseguridad,  que
exigen  el  empleo continuo  y  alerta  de  todas  las
energías  y  f-acu-tades del marino.  Es’to constitu
yó  el  fondo  especial  de  la  mentalidad  de  los
pueblos  escahdinavos  y  de aquellos  Wikings  que
llegaron  a  América  por  el  mar del  Noite  en  sus
frágiles  y  ligeras  naves,  ‘mucho antes  que  Co
lón  por  el  Atlántico  en  sus  pesadas  car-a:belas,

‘y  luego  los  grandes  galeones europeos.,

Del  mismo  modo Ihemos tratado  de  hac’er re
saltar  que  empieza  hoy  una  mentalidad  pura
mente  aeronáutica,  la  cü-ai, aunque  por  el  mo
mento  es  -patrimonio casi  exclusivo  de  todos  los
aviadores  del  mundo,  muy  ‘pronto, como  ocu
rrió  ccn  aquella  otra  ‘‘marinera”,  ‘pasará a  ser  ç
lel  dominio  de  todos  y  para  todbs,  constituyen-

-do  el  modo  natural  y  único  ‘de sentir  y  reaccio
nar  las  futuras  generaciones.  Pero  por  el pronto
urge  que, al  mencs  en  lo maicial,  y si  fuese  po—
si’ble  en-lo  político  y  económico,  llegase a  ser el
modo  de  sentir,  de  ver  y  de  actuar  de  todcis.
Un  concepto  especial de  la  cinenzática.,  en  rela
ción  a;l aire,  a  ‘la velocidad y a  los alcaúces  o  ra
dios  de  acción,  medidos  en  tiempos  y nro en  dis
tancias;  este es el  secreto  o el qui’d de  esta cues
tión.  -

Las  diferencias  -de las  raíces  •o esencias  de
esta’  “nueva  mentalidad  aeronáutica”  podríamos
someraniente  concr’etarlas en  los puntos  sigu ien—
tes:           -

a)   El esiaci  ‘de  acción  y  movimiento  no
tiene  fronteras,  como  tenía  el  mar,  que
‘terminaba  en  el  Continente,  o  como  el
‘Continente,  que  terminaba  en  la  ccsta  y
el  mar.

El  aire  es un  todo  único  de  tres  dimen
siones,  que  envoviendo-  el  -planeta entero
se  exti,ende  indiferente  y  continuo  sobre
tierras  y  mares,  sobre  lagos  y cordilleras,
sobre  ‘selvas y  desiertos,  ,sobre zcnas  tó
rriclas,  tropicales  o’ heladas.

b)  Los  únicos  accidentes  u  -obstáculos que
reconoce  el aviador  son el fallo  de  sus mo
to’res,  ‘la  terminación  del  combustible  o
los  fenómenos  meteorológicos,  hasta  tal
grado  que  alguien  se atrevió  a  llamar  a la
1eteorología  la  Geografía  ‘del  Aviador.

c)  Lo  que  pretende  llamarse  “mentalidad
aeronáutica”  no  es  sino  un  concepto  es
pecial  de  la  superficie  geográfica  del  pla
neta,  en  la  cual  desaparecen  por  aplana
miento  todos  su  accicíentes  naturales;
como  asimismo  todas  sus  rutas  se  ende
rezan  hasta  convertirse  en  “curvas  orto
drómicas”  (arcos  ‘de círculos  máximos),
en’  el  centro  del  cual  casquete  se  encuen
tra  el ‘hombre  que  concibe  y  considera
aquel  panorama  del  mundo,  y  de  cuyo
punto  central’  parten  radial’mete  las  ru
tas  derechas  a  los’  puntos  vitales  de  la
economía  y  resistencia  enemigas  (en  nn’
concepto  aéreo  de  guerra),  como  asimis
mo  de  los  puntos  de  acción  enemigos
parten-  rutas  en  un  ataque  concéntrico,

-       contra el  cual hay que precaverse  y defeñ
derse  aeronáuticaniente.   -   -

d)   Un-a, mayor  rapidez  de  re’ación,  decisión
y  acción,  conecuencia  del  ‘há’bito de  las
grandes  velocidades  y  dé  no  contar  cási
nunca  con  tiempo  bastante  para  dudar  ni
para  a’cttiar con  parsimonia.  -       -

e)   Un  sentido  general  e  todos  -los avido
res  del  mundo,  y exclusivo  de  los  aviado
res,  del  avión,  el  ala  y  el  nrotür,  de  la  v
locidad  v de  la- evasión  dci  -suelo,  que  les
proporciona  un  -carácter  genuino  y  un
concepto  esecial,  de -las cosas  de  sus  mo
vimientos  y  relaciones  mutuas,  como  asi

-      mismo de  la  acción  pers’ohal aisládámen
te;  de  nn  marcadísimo  bastarse  a  sí mis-
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mo  y  no  contar  sino  consigo  mismo,  que
los  lleva  a  ser  profundamente  individua
listas,  seguros  de  sí  y  de  sus  puntos  de
vista  en  todas  las  cosas.

f)   Este estilo  •o mentalidad  aérea,  patrimo
nio  hoy  casi  exclusivo  de  aviadores,  tie
ne  que  ser  y  será  en  un  futuro  muy  pró

•           ximo el  estilo  y  el  sentir  único  general  y
natural  de todos  los ‘hombres de  las  futu
ras  generaciones,  como  ya  hace  tiempo
que  lo  es  hasta  cierto  punto  el  espíritu
marinero.

Por  esto  que  venimos  diciendo es  por  lo  que
creemos  que  muchas  definiciones  y  conceptos
necesitarán  ser revisados.  No  sólo,  por  éjemplo,
la  “Táctica  de  ‘las tres  Armas”,  que  más  que
revisión  refleja  neçesitar  una’  sustitución  por
una  Táttica  de  los  tres  Ejércitos,  sino  que  la

•      misma Logística.  y  la  Estrategia  sufren,  la  pri
rnera,  demasiada  ampliación,  y  la  segunda.  de
masiadas  modificaciones  y  ‘mayores  alcances,
para  que  sus definiciones  y conceptos clásicos n
tengan  que  ser  revisados  y  vueltos a  definir.

No  podemos, por  ejemplo,  segúir  tomando  el
concepto  y  alcartce logístico  únicamente  en  rela
ción  a  lo  que  su  raíz  significa  como  contenido

•      puramente  cinético  o  de  algo  en  movimiento  y
relacionarlo  con  el arte  militar  de  facilitar  a  las
unidades  combatientes  la  manera  de  llegar  sin
tropiezos,  cuanto antes,  lo más  descansadas,  bien
alimentadas  y  bien  pertrechadas  posible al  mo
-mento  o ,fase  del  combate.’ Al  tomar  en  cuenta
lo  aéreo  (propio  y  enemigo),  las  fases  clásicas
de  aproximación  lejana  y  toma  de  contacto  vie

-   nen  muy  modificadas  al  tener  que  contar  con  el
alcance  de  la  Aviación  contraria  en  vez de- sólo
con  el  de  la  Artillería,  y  el  concepto  clistanda
tiene  que  ser sustituí-do -llor el más  sutil  de  t-iem
po  (oportunidad  y  permanencia),  junto  con  el
de  economía  de  fuerzas;  que  los  elementos  aé

-   reos  permiten  lograr  si,  én  vez  de  repartirlos
como  la  Artillería,  se  les, conserva  reunidos  o

‘dispuestos  (en  5u totalidad  o  en  parte)  a  hacer
acto  de  ‘présencia con  muy  poca  diferencia  de
tiempo  en lugares  muy distintos;  facultad  carao
‘terstica  y  exclusiva  de  la ‘Aviación.  El  a’cance
o  radio  de’acción  es  -el quedosifica  y  señala  el
límite  de la concentración  de  las  Fuerzas  Aéreas
y  & de  su  diseminación,  y no  los  antiguos  con
ceptos  orgánicos,  divisionarios  o de  Cuerpos  de

-     Ejército  y  Ejércitos;  ni  lanecesidades  y  exi
•gencias  de  los jefes  de  los mismos  o  de  los jefes
de  Sector,  siempre,  cómo  es  lógico,  interesados

en  poseer  elementos  propios  exclusivos  a  sus ór
denes,  con  un  concepto  -local,

En  tierra,  las  unida-des  se  mueven  en  el
campo  de  la  Logística  hasta’  que  entablan  er
combate,  en  cuyo  ni-cimento pasan  al  de  la  Tác
tica.  Incluso  en  las  fases  ‘de  aproximación  y’
toma  de  contacto  no  han  soltad-o todavía  las
amarras  de  lo logístico;  hay. a  modo de  una  su
pei’posición  de  campos, pudiendo  decirse  que  no
salen  -definitivamente de  la  Logística  -hasta que
suena  el  primer  disparo  o  cae  el primer  -hombre’
herido,  -

En  lo  aeronáutico,  como  el  primer  disparo
enemigo  y  el  arma  que  lo  hace  llega  ‘hasta el
corazón  de  nuestra  retaguardia  militar  y  civil,
has-ta  el  corazón  económico,  industrial  y  moral
de  nuestra  capacidad  de  resistencia,  no  apare

‘cen  marcadas  y  diferenciadas  aquellas  fases  de
movimientos  en  la  retaguardia  (aproximación  y
toma  de  contacto,  del  arte  militar  clásico).

Por  oiro  lado,  nuestras  propias  unidades  aé
reas  se  eva-den, por  así decirlo.  -del campo  y  apo
yos  Logísticos  en  cuanto  se’paran del  suelo --de
los’  aeródromos  las  ru-odas de  sus  fo-rmáciones
para  actuar  en  acciones  de  guerra,  tanto  si  se
trata  de  la  llamada - Aviación  ‘de apoyo  táctico
como  si  se  trata  d-e aquella  otra  Aviación  de

-acción  lejana  independiente,  que  se  ha  dado  en
llamar  Aviación  de  acción  estratégica.  Es  más-;
aunque  parezca  paradójico,  queda  más  indepen
diente  y  suelta  de  todo -enlace o  acción  logísti
ca  la  Aviación  táctica  (a’ -pesar  de  actuar  más
próxima  que  ‘la ‘Aviación - estratégica),  pues  a
esta  última  aún  le  queda  el  enlace  ra’dioelec—
trónico  (radar),  que  a  conduce  al  objetivo  y se
lo  localiza,  en  lo  cual  pudiéramos  todavía  se
uir  viendo  un  tras-unto de  contenido  -logístico.

Sin  embar-go,,consideiaclo con  sencillez,  es  lo
cierto  que  las  u-nidades  aéreas  ‘adquieren  en
vuelo  una  gran  libertad  de  acción  y  movimien
to,  que  no  pudieron  nunca  lcgrar  en  sus  cam
‘pos  respectivos  otras  Armas  y  elementos,  y  no
pueden  encontrar  en  sus  vuelos  Otros  obstácu

-  los  que  los meteorológicos.  Tiene,  pues,  que  ser
la  Meteorología  incluída  en  muy  gran  parte,  no
sólo  en  tOda preparación  logística del  Aire,  sino
en  ‘las  combinadas  Aire-Tierra,  Ai’re-Mar,  y
siempre  será  del  mayor  interés,  incluso  en  las
marítimas  y ‘terrestres  aisladamente.  Asimismo
las  unidades  aéreas  encontrarán  aquel  otro  obs
tácuo  que  le  opondrán  las  defensas  antiaéreas
enemigas  (caza,  artillería  antiaérea  y  proyectil
cohete  antiaéreo),  los  cuales,  más que  obstáculo
a  -evitar  en  un  campo  logístico,  son  acciones  a
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evitar  o  a  contrarrestar  en  un  campo  de  pura
táctica  aérea,  en  el terreno  o  teatro  del  combate
aéreo.

Consideremos,  pues,  la  Meteorología  como  un
-elemento  •a intervenir  en  la  logística  aérea  en
mucha  mayor  escala que  hasta  ahora  viniera  ha
ciéndose  en  la  guerra  cte superficie.

•  En  cambio,  hasta  la  llegada  de  las  unidades
aéreas  a  sus  bases  :de partida  o  acción, habrán
tenido  que  asaf  y  saltar  lor  todo  un  rosario
ó  red  de  aeródromos  y  bases  de  a-poyo secun
darias,  qu  coristituyeh  la  grán  esclavitud  de
auellas  ünidades  aéreas  (la  esc-1avitud del  sue
lo  y  de  los  servicios  de  tierra),  pues  en  esds
:aterrizajes  y  en  esas  paradas  para  suministrar
combustibles,  armamento,  etc.,  están  los  únicos
retrasos  y  dtenciones  posibles,  caso  de  no  fun
Lionar  con  rapidez  y exactitud  aquellos  servicios
que  de  este  modo  vienen  a  ser  servicios  de  su
ministro  bajo  un  Mando  Logístico  Aéreo.

Si  allí  radica  la capacidad  del  movimientó  y.
‘libertad  de  -ias  unidades  aéreas,  allí  radica  su
‘logística;  y  en  ese.  terreno  y  en  esa  organiza
•ción  de  bases  de  apoyo  y  servicios  de  surninis
±ro,  bajo  un  Mendd  Logístico  Aéreo,  es  dnde
hay  que  darla  resuelta  y  donde  debernos de  nue
vo  definir  la  Logística.

Pero  aún  quedá  otra  faceta  a  considerar  en
relación  con  la  Logística  en  general  y  con  la
Logística  Aérea  en  particular.  Es  un  concepto
que  aparece  al  tomar  en  cuenta  la  necesidad de
iltia  organización  industrial  de  guerra,  y, dentro
de  ella, de  fa industria  aeronáutica  en  particular.

Parece  que  esto  es  solamente  cuestión  orgá
nica,  o,  todo  lo más,  estrategia  si  se  toma  ade
nás  en  consideración  la  movilización  industrial
para  caso  de  guerra.  Pero  vamos  a  tratar  de
exponer  por  qué  vemos  que  hay  también  aquí
un  contenido  logístico  muy  marcado  e  impar
tai-ite.

En  primer  lugar,  no  es  posible  que  una  or
ganización  industrial  de  tiempo  de  paz  tenga
siempre  el  desarrollo  que  va  a necesitar  en  tieni
po  cte guerra.

Es  más.;  aunque  .esté previsto  un  desarrollo
y  movilización  de  esta  industria  para  tiempo  de
guerra  (y  en ella  la de  la  industria  aeronáutica),
nunca  llegará  tampoco  a  poder  alcanzár  el  ta
maño  y  capacidades  de  producción  que  exige
-un  coniflicto’ armado  moderno  con  guerta  me
canizada.

Es  por  esto  que  a  la  movilización  de  la  in

dustria  de  guera  (ya  existente  y  a  la  prevista)
se  uma,  además,  la  captación  o  incautacióii  de
una  enorme  Parte  de  la  industria  civil  que  pee-
da  ser  adaptada  y  aprovechada  como  industria
principal  o  como  industrias  subsidiarias  de  gue
rra,  alcanzándose  así  el  desarrollo  y  moviliza
ción  industrial  total,  que  de  ningún  otro  modo
podría  lograrse  sólo  con  la  militar  ‘propiamente
dicha.           -

Ahora  bien, tanto  la  industria  de .guerra  (aun -

en  Ñiempo de  paz)  como  la  industria  civil  mo
derna,  en  general  se halla  or’ganizad’a y  no pue
de  serlo  de  otro  modo,  sbre  el  sistema  de  fa
bricaçión  ea  ‘serie y  en  cadena.

Este  sistema  es  el  más  rápido  y  el  más  eco
nóalico  en  una  industria  organizada;  pero  es
también  el  más  vulnerable  y  fácil  de  desorga
nizar  y paralizar,  ya  cue  hasta  se -rompa o atas-
que  un  solo  eslabón,  o  falte  un  elemento  vital,

para  que  tcda  la  producción  quede  detenida  o
resulte  inútil  por  incompleta.

•  Tan  iucápa  de  volar  es  un  avión  si  le  falta
la  hélice o  el  motor  como  si  le  faltan  los neu
máticos  o  el timón  de  cola.  Es  más;  puede  ha
ber  un  simple  tornillo,  insustituible: por  la  élase
o  ‘tipo del  acero  especial  que  exija,  que,  de  fal
tar,  deja  aquel  avin  anclado  y  esclavizado  al
suelo.  Si  toda  una  serie  de  un  mismo  tipo  de
aviones  tiene  esa  misma  falta,  toda  una  flota
quedará  fuera  de  servicio  y  expuesta  a’ ser  ani
quilacla  sin haber  llegado  a  combatir.

De  aquí  que  en  la  nuevas  doctrinas  del  ata
que  aéreo  ‘por bombardeo  se  intente  dar  un  gol
pe  en  las  llamadas  industrias  clav,e3  o  en  los
también  llamados  objetives  panaceas;’  con  lo
cual  no  se  proponen,  en  definitiva,  otra  cosa  ni
otro  resultado  que  .detener ese ‘mecanismo de  la
producción  en  serie  y en  cadena,  atacándolo  se
gún  unas  teorías  en  sus  yaci.mientcs o  depósitos  de  ‘materias  primas;  según  otras,  en  un  es

labón  de  su  desarrollo;  según  otros  puntos  de’
vista,  en  el  elemento  ya  terminado  y en  fase  de
utilización.

Lo  clue nos  interesa  ‘resa-tar, desde  el- punto
de  vista  logístico  que considerarnos,  es que  toda
esta  industria  en  serie  y  en  cadena  sólo  puede
mantenerse  en  marcha  y  llevarse  a  efecto  me
diante  una  organización  logística  del  sistema  de
suministro  y  del  transporte  de  elenentos,  tant.o
de  las  materias  prinlas como  de  lo ya  construído
en  cierta  fase  cte su  fabricación,  al  lugar  en  que
cleba  sufrir  la  fase  siguiente,  pues  la  fabrica—
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ción  en  serie  y  en  cadena  implia  la  especiali
zacin,  y  la  especialización  significa  lugares  o
emplazamientos  distintos  y  traslados  continuos
de  unos  lugares  a  otros.  Esto  es  así,  tanto  en la

Paz  corno en  muchísima  mayor  escala en  la  gue
rra.  Y  es  logística  pura,  una  logística  de  fabri—
ración  y  de  movilización  industrip  - que  añadir
a  los conceptos  y definiciones  clásicas.

Parece,  por, tanto,  que  el buen  funcionamien
to  -de’ la  logística  aérea, se  apoya  en  ‘la existen
cia  dé  dos  columnas  o  fundamentos  orgánicos
principales;,  en  la  existencia  de  una  red  de  ba
ses  •de apoyo  de  acción  aérea  perfectamente
equipadas,  con  los  servicios  logísticos  de  umi
nistro,  y  en  que  no  se  interrunipa  la  fabrica
ción  y  movilización  industrial  aéreá  por  falta
d’e  suministro  en  las  distintas  fases  de  fabri
cación.

‘En  la’ última  contienda,  los  aviones  que  ne
cesitaban  s’er sustituidos,  por  derribo,  accidentes
y  ‘desgaste  por  el  ‘usc,  se  calcularon  ,  en  un
25  por  roo  mensual  de  las  existencias.  En  una,
nueve.  guerra  el ‘derribo y  desgaste  sería  mayor,
y  a  está ‘hay que  añadir  (en la  primera  y  segun
da  fse  de  iniciarse’ la  g.uerra)  el  aumento  natu
ral  que  tiene  que  sufrir  la  flota  de  paz,  única
existente  al  principio,  para  ‘la  seguridad  nado
nal  ante  un  ataque  inicial  enemigo.

‘En  la  actuación  aérea’ vamos  a  ver  dos cade
nas  de  ejecución,  con  engranajés  y  funciona
mieñtó  completamente  independiéntes,  aunque
complementando  sus  esfuerzos  y  sus  efectos  en
cuanto  al  rendimiento  y  eficiencia  definitiva  ‘de
las  unidades  aéreas.  La  cadena  del  Mando  lo
cjístico,  y  la  ale-na  del  Mando  táctico.  Por  en
cima  de  ellas  estará  el  Mando  estratégico.

En  una  sintésis  de  arte  militar  aéreo  podría
rnos,  pues,  definir  la  organización  aérea,  con  su
misma  ‘definición clásica,  pero  más  elástica  en’
•sus  conceptos;  también  la  táctica  aérea  podrí
utilizar  anteriores  definiciones,  variando,  en
cambio,  mucho  sus  doctrinas  de  enpl’eo  respec
to  a  las  que  fueron  tisadas  en  la  última  guerra,
y  en  atención a  una  mayor  rapidez  de  actuación
por  haber  aparecido  el  ‘motor  de  reaccióh”  y
el  “proyectil  autodirigido”  en  su adaptación  an
tiaérea  y  del  combate  aire-tierra  y  aire-aire,  con
las  :consiguientes  grandes  variaciones  que  es’to
significará  para  ‘la caza  y  el  caza—bombardero
cte  ataque  al  suelo.

Pero  la  estrategia  y  la  logística aparecen  mu
cho  más  afectadas  por  la  aparición  y  desarrollo
de  ic  elementos  aéreos  y  antiaéreos,  tanto  en

los  límites  de  sus alcances  y campos  respectivos
como  en la  raíz  de  sus conceptos  y  definicne’s.

El  aire  ha  aportado  esa  manera  nueva  de  vcr
y  de  sentir  a  que  venimos  haciendo  referencia;
esta  manera  diferente  de  tomar  en  cuenta  la
Geografía  y  el  movimiento  relativo  de  las  co
sas,  considerándolos  en  función  del  tiempo  de
vuelo  y  alcances  aéreos, en  vez  de  respecto  a  los
obstáculos,  accidentes  de  la  geografía  de  super
ficie  y  líneas  de comunicación  e  invasión  de  zo
nas  y  frcnteraé;  que  son conceptos  que  pasan  a
un  segundo  plano  en  la  guerra  moderna.

Podríamos  en  un  primer  ‘intento de  defini
ción  decir  que  en  el  Arte  de la  guerra,  la  estra
tegia  es una  parte  de’la poítica  militar  que  pien
sa,  decide  y  queda,  a  la  expectativa  de  los  re
sultados  que  el  Mando  quiere  log’dr;  todo  ello
en  un  terreno  mental  y  volitivo.  Es,  pues,  una
capacidad  de  la  mente  que ‘trata  de  preparar  o
modificar  el  futuro.  .  -

La  táctica.  es  la  que  ejecuta  materialmente
aquellos  propósitos  y  siembra  de. propósitos  que
pensó  la  estrategia;  obrando  ‘la táctica  en  el carn
po  real  del  combate  en  un  tiempo  presente  y
mediante  -la aplicación  de  doctrinas  de  empleo,
siempre  ‘provisionales y  continuamente  mejora
das.

La  logística  queda  entonces  como  el  arte  de
toda  la  tramoya  del  movimiento  y  libertad  de
acción.  de’ las  nnida.des  anadas   servicios.

Por  tanto,  -la táctica  ejecuta  en  el  ccntbate,
gracias  a  la  libertad  -de acción  que  a  las  uni
dades  les  proporciona  la  logística,  -quelIo  que.
la  estrategia  deseaba  y se  .propuso.,

Nos  parece  importantísimo  que  toda  la  pasa
da  experiencia,  con las modificaciones  que  acon
sejen  las  nuevas  adquisiciones  mecánicas  de  la
postguerra,  cristalicen  en  doctrinas  de  fáctica
aérea  y ‘de táctica  de  los  tres  Ejércitos  en  acción
combinada.

Pero  aparece  como  mucho,  más  importante
todavía  que  se  monten  los  dos  fundamentos  de
la  logística,  aérea  (Red  de  bases  a-érea  con  sus.
servicios  logísticos,  y  una  red  logística  de  fa
bricación  y  rnovil izaci-Ón industrial  aeronáutica).

Corno  asimismo  que  en lo aeronáutico  se  mcm-
ten  y se pongan  en  funcionamiento  las dos cade
nas  o engranaj  es gemelos  del Mando Táctico  Aé
reo  y del  Mando  Logístico  Aéreo,  a  la  disposi
ción  ambos  de  los  deseos  del  Mando  esti até
gico  del  Ejérci’to  de!  Aire,  según  las  necesida
des  de la. guerra,  que  irá señalando  el’ Alto  Man
do  Militar.
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El  avión en la exploración aerológica  y la localización.
de  turbulencias permanentes

Por  RICARDO MUNAIZ DE BREA
Coronel  Tnterventor  del  Aire.

No  es  muy  fái1  imaginar;  •a  un  lustro  de
distancia,  la  ímproba  labor  de  exploración
meteorológica  que  las  Aviaciones  beigeran
tes  hubieronde  llevar  a  cabo  para  prepaiar
y  réalizar  en  adecuadas  condiciones  sus  ope
raciones  aéréas  en  la  segunda  guerra  mun
dial.

Concretándonos  a  los  frentes  (le  Europa,
es  bien  sabido.  cuán  poco  favorables  para  el
vuelo  son  sus. condiciones  meteorológicas  en
una  gran  parte  del  año.  Los  éntoldados  cie
los  del  mar  del  Norté,  las  nieblas  persisten
tes  én  la  región  londinense,  la  influencia  de
los  abundantes  espacios  de. agua  en  los  Paí

ses  Bajos,  ls  nieblas—un  cha  dé  cada  cua
tro  en  invierno—de  la  Alemania  central,
eran  ¿tros  •tantos  obstáculos  para  la  pro
tección  del  vuelo.

A  esto  hubo  que  añadir  la  carencia  de  la
información  habitual  dé1  OMI  (Oficina  Me
teorológica  Internacional)  y  la  supresión  de
los  boletines  radiados,  impuesta  en  cada
país  b&igeranté  por  sus  réspectivos  mandos
militares.

El  tiempo  dé  la  Eurpa  septentrional  se
fragua—-como  es  sabido—sobre  el  Atlántico,
al  W.  de  las  Islas  Británicas,  al  N.  dé  las
Azores  y  al  S.  de  Islandia  y  Çroén.landia.
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De  allí  nos  vienen,  casi  siempre,  las  grandes
dépresiones  septentrionales  y  los  persistén
tés  áhticklones  de  las  Azores;  del  Norte
nos  baja  cada  invierno  el  gran  frénte  polar
frío,  con  sus  heladas  y  precipitaciones,  que
antes  batía  los  ciélos  •de Espaa  y  qué  hace
algunos  aflos  parece  haberse  declarado  en
huelga.

En  virtud  de  este  estado  de  cosas,  la
Aviación  aliada  gozaba,  para  operar  sobre
Alémania,  de  un  no  despréciabl.e  “handicap”.
Conocía  mejor  el  tiémpo  del  Atlántico  y  dis
ponía,  Jor  tanto,  de  cierta  predicción  vale
der.a  para  Europa  central.  Los  convoyés  ma
rítimos  y  los  aviones  y  huijués  de  recono
címiento  recogían  cotidianamente  valiosos
nfornies  en  muy  diversas  lçngitudes,  latí
tudes  y  cotas,  qué  eran  al  punto  aprovecha
dos,  coordinados  y  expldtados  por  las  abun
dantes  éstaciones  meteorológicas  (MET
offices)  dé  las  Islas  Británicas  en  benéficio
de  la  RAF,  y  de  la  US  Air  Force.

La  Luftwaffé,  por.  el  contrario,  carecía
de  esta  información,  y  a  favor  de  sus  avan
cés.  estratégicos  procúró  suplida  en  lo  po-

sible.  En  el  W.  de  la  Francia  ocupada,  en
toda  Italia,  en  el  N.  de  Africa  y  en  el  éspa
cio  mediterráneo,  la  Aviación  dél  Eje  sé  pro
curó  cuanta  información  meteorológica  le:
fué  posible  récoger;  perojamás  tuvo—a
más  interesante—la  dél  Atlántico  Norte,  sal
vo  las  noticias  aisladas  que  pudieron  facili
tar  los  submarinos  y  los  Focké-Wulf  “Ku
rier”  volando  hasta  más  de  2.000  kilómetros
al  W.  de  Francia.

Emplearon  también  los  alemanes  una
boya  automática  que  situaban  en  alta  mar,:
la  cual  contenía  un  barógrafo,  un  aparato:
de  felojería  y  un  émisor  de  T.  S.  H.  con  su
correspondinte  anténa  Cada  seis  horas  era
registrado  y  radiado  el  valor  de  ‘a  presión
atmosférica  al  nivel  del  m’ar. Péro  los  vien
tos  y  las  corrientes  desplazaban  constanté
mente  a  la  boya  y  se  hacía  difícil  precisar
el  origen  del  dato  recibido,  que—por  otra
parté—era  insuficiente  para  estahlecei-  una
buena  prédicción.’

A  través  de  una  reciente  conferencia  pro
nunciada  pór  el  Mariscal  del  Aire,  sir  Edgar
Ludlow-Hewi’tt,  jefe  qué  fué  del  Bombér
Command.de  la  RAF  .desde  1937  a’ 1940,  se
nos  ha  descubiérto  una  punta  del  velo  que
ocultaba  el  sécreto  dé  muchas  operacionés
aéreas.  -

Se  conocen  tanibién  otros  pormenores  de
la  organización,  de  la  “Meteo”  de  guérra  en
la  Royal  Air  Force  británica.

.Desde  una  cadena  de  estaciones,  muchas
de  éll’as costeras  y  todas  convenienteménte
equipadas,  salían  dos  veces  al  día,  para  vue
los  de  seis  horas  cada  vez,  aparatos  de  gran
porte,  vér’daderos  obsérva’tori’o’s volantes.

Uno  (le  los  objétivos  preférentes  de  estos
sondeos  era  1a  localización  de  las  grandes
dépresion’és,  origen  del  próximo  mal  tiem
po,  y  a  las  que  se  iba  a  buscar  a- &evadas
cotas  dé  vuelo,  donde  su  detección  parécía
más  fácil  y  más  precoz  que  eti  tierra.

Una  de  éstas  estacionés,  a  la  que  se  re
fiere  parte  de  la  información  gráfica  adjun
•ta,  empleaba  tétramotores  “B-17”  (Fortale
za  Vo.laite)  con  una  tripulación  de  siete

hombres:  riméro  y  segundo  pilotos.,  me
   cánico  en  vuelo,  navegante  aéreo,  obsér
vador  méteorólogo  y  dos  racliotelegra
fis  ta:s.

A  las  seis  y  a  las  diez  de  la  máñana  es
tos  aparatos  sé  elevaban  hasta  5.500 metros,

Un  picr6rnetro,  montado  al  ex  tenor  del  fuselaje
de  una  Fortaleza  Volate  destinada  al  sende

aerológico.
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avanzando  sobre  el  mar  del  Norte  o  sobre
el  Atlántico  para  récoger  toda.  la  posible  in
formación  del  tiémpo  .enconttado  y  trans
mitirla  en  el  acto  a  su  base.  -

Además  del  equipo  corriente  en  todo
avión  de  sondeo  aerológico,  estas  Fortalezas
llevaban,  cuando  menos,  dos  cámáras  foto
gráficas  con  las  que-se  impresionaban  múl
tiples  aspectos  d  las  formaciones  de  nubés,
asunt  que  fué  objeto  dé  un  especial  estu
dio.  Una  de  estas  cámaras  iba  a  cargo  del
meteorólogo,  y  la  otra,  a  cargo  de  uno  de
los  radios.  El  otro  radio  disponía  además  dé
un  receptor  dé  radar  tipo  PPI,  con  el  que
ayudaba  a  situarse  al  navegante  én  los  lar
gos  yuelos  por  encirna  del  techo  de  nubés.

Desptiés  del  aterrizaje  viene  la  tarea  más
monótona  y  delicada:  la  corrécta  int.érpre
tación  de  las  abundantes  cifras  obtenidas
en  el  vuelo  de  sondeo  y  su.. aplicación  a  la
formación  del  mapa  meteorológico  del  día,
que  abarcaba  una  gran  exténsión  superficial:
désde  la  Península  escandinava  hasta  la  Pén
ínsula  ibérica.

Los  avionsmeteorológicos  seguían  rutas
preestablecidas,  geñeralménte  “al  éncuentro
dél  tiempo”,  y  salían  de  bases  situadas  en
Gibraltar,  Islandia,  Gales,  Irlanda  del  Norte,
las  islas  Shétland  y  otras.  Iniciaban  el  vuelo
manteniéndose  a  una  altura  media  de  500
metrós  sobre  el  mar,  y  al  llegar  :a un  punto
dado  subían  hasta  5.500  metros,  tomando
datos  a  todas  las  al-turs,  para  luego  em
prender  él  regréso  a  la  misma  cota  de  5.500
metros  durante  la  primera  mitad  y  termi

-  iiarl-o  a  500  durante  la  segunda.

Se  hacían,  además,  otros  vuelo;s  especia
les  destinados  a  recoger  información  que
permitiese  predecir  con  relativa  certeza  las
condiciones  atmosféricas  que  reinarían  en
un  momento  ciado  sobre  detérminados  obje
tivos.  Naturalmente,  esto:s.  vuelos  no  sé
efectuaban’  yendo  sobre  el  objetivo  (donde,
adémás,  hubiesen  dado  el  alerta),  sino  yen
do  al  encuentro  del  tiempo  que  se  dirigía
hacia  aquél.

Empleóse  tmbién  un  dispositivo  ideado
por  el  notable  investigador  del  radar,  sir
Robert  Watson-Watt,  para  localizar  la  di
rección  dé  las  tormentas  con  gran  aparato
eléctrico.  Fundábase  en  la  detección  de  los
ruidos  parásitos  que  ésas.  dé scargas  atmos:

féricas  ocasionan  en  los  receptores  .de  radio.
Consistía  én  un  receptor  equipado  con  una
antena  cte cuadro  éspecial,  orientable,  y  un
circuito  del  que  forma  parte  un  tubo  de  ra
yos  catódicos.  Estas  instalaciones  operaron
en  Dunstable,  St.  Eval,  en  .1  Ulster  y  en
Leuchár.s,  y  por  medio  de  ellas  fué  posible
séguir  la  marcha  completa  de  las  tormen
tas,  con  sus  frentes  fríos  y  deprésiones
anejos.

El  mpleo  de  globos-sonda  observados
por.  médios  ópticos  desde  el  suelo  fallaba  en
cuanto  había  alguna  nubosidad;  pero  l  es
collo  pudo  ser  evitádo  ior  mecho  de  unos  -

globos  con  velocidad  ascensional  de  300  me
tros  por  minuto  y  equipados  con  radio-son-
da  que  iba  emitiendo  indicaciones  d  la
témperatura,  presión  bñrornétrica  y  grado
de  humedad.  A  estos  globos  se  les  seguía
con  un.  radiogoniómetro,  y  con  ello  se  dé-
terminaba  la  dirección  y  velocidad  del  vién
to  én  altura.  Posteriormenté  se  sustituye-  -

ron  los  gonios  por  estaciones  de  radar,  y
con  ello  se  logró  dar  a  los  equipos  de  sondeo
una  movilidad  muy  conveniente  en  campa
a,  por  diversas  razones.

Para  la  eficaz  alicación  dé  esta  informa
ción  a  las  opéraciones  aéreas  Se necesita  un
centró  recopilador  e  .interpretador  de  lós
datos  tomados  por  las  -clivérsas  :éstaci’onés
de  o’ndeo.  El  resultado  del  -trabajo  de  este
Centro  sé  envía  a  las  Grandes  Unidades,
cuya  Sección  dé  Meteorología  débe  aplicar
lo  a  cada  caso  concreto  de  operación  aérea
en  proyecto.

1

El  doctor  Hisiop,  director  del  Servicio  de  locali
zacióia  de  turbulencias,  exo»nina  el  acelerósnetro

Peravia  después  de  uno  de  los  -vuelos.
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Por  ejemplo,  en  el  Bomber  Commanci  (Je
fatura,  de  Bomb’a.rdo)  de  la  RAF,  existía  un
meteor&logo  jefe  en  el  Cuartel  General,  y
un  jefe  de  “Meteo”  en  cada,  “Group”  y  en
‘cada  Base  Aérea,  de  ‘opéraciones.  Con  los  in
tervalos  convenientes,  el  prirnéro  convocaba
a  conferencia  a. todos  los  demá,  y  réunidos
todos  elaboraban  un  informe  conjunto,  con
una  predicción  aceptable.  Dé  ústé  modo,  el
Comandante  en  jefe  de  Bombardeo  y  todos
los  jefes  de  operacionés  quú  dé  él  depen
dían  recibíarí  la  misma  predicción  meteoro
lógica,  éxtre’rno  de  verdadera  importaiicia.

•  (La  réciénte  colisión  aérea,  de  fatales  con
secuencias,  entre  un  avión  cia la  RAF  y  uno
de  línea  holandés,  se  atribuye’  a  la  discre
pancia  de  unos  milibares  en  el  bolétín  me
teorológico  que  poseía  la  torre  del  aero
puertó  de  destino  y  el  del  pu’ésto  de  control
del  tráfico  aéreo  en  el  sector;  ámbos  upara
tos,  que  debían  man’tenér.se.  déntrci  de  la
nube  con  500  metros  de  desnivhl,  ájustaron
sus  altímetros  con  error,  uno  por  defecto  y
otro  por  excéso,  y  la  colisión  is  produjo.
Se  han  tomado  medidas—a  posteriori—paraunificar  los  informes,)

El  sistema,  expuesto  en  líneas  generales,
fué  recoméndaclo  al  Ejé’rcito  británico  (ya
que  la  Armada  poseía  su  propio  Servicio
Meteorológico)  y  después  fué  empleado  en
todas  las  operaciones  combinadas,  incluso
la  invasión  de  Normandía.

Aún  sé  ha  buscado  una  mayor  Seguridad.
Para  dar  una  idea  ‘al clstinatario  de  la  ve
rosimilitud  de  una  predicción,  se  dieron  és
tas  por  escrito,  agregándoles  una  letra-clave
al  margen.  La  letra  á  significa  9ue  el  m

•  thorólogo  responde  de  aquello  “con  su  ca
beza”;  la  b,  que  es. bastan’t  de  fiar,  y  la  c,
que  no  es  tan  segura.

La’  anticipación  actual  admisible  en  las
predicciones  meteorológicas  es,  como  má
ximo,  dé!. orden  de  cuatro  días;  pero  para
las.  “performances”  de  la  Aviación  .de  un
‘mañana  inmadi;ato  esta  anticipación  será  in

•   suficiente.  Y  por  mucho  que  la  Aviación,  Ci
vil  logre  independizarsé  del  ‘tiempo,  la  Mi’.
litar’tendrá  siempre  qué  contar  con  él;  cuan
do  menos  en  lo  réferente  a  la  velocidád  y
dirección  del  viento,  formaciones  de  hielo

•  y  nieblas,  visibilidad  de  aviones  enemigos,
identificación  ‘de objetivos,  ‘etc.

Terminada  la  guerra  y  restablecido  el

servicio  metéorológi’co  normal,  ha  sido  am
pliado.  con  el. establecimiento,  en  piéno  At
lántico,  de  lo’  trece  buques  meteorológicos
(We.ather  .Shi’ps)  u  observatorios’  flotantés,
con  los  que  se  posee  ahora  una  red  de  in
formes  de  una  densidad  sin  preceden’t.és.

Como  es;  lógico,.  gran  parte  de  la  labor
aerológica  de  la  Aviación  ha  sido  abando
nada;’  pero  los  sondeos  continúan  en  todas
partes,  y  en  las  mismas  estaciones  de  lá RAF
la  actividad  de  las  Fortalezas  es  coniple
mentada  con  antiguos  cazas  “Spitfire”  y
“Hurricane”,  que  suben  a  9.000  metros  en
vuelos  de  ,hora  y  media  para  récoger  los  da
tos  de  ‘sondeo  en  altura,  siempre  hacia  las
grandes  depresion’es,  que  tanto  interesa  pré
decir.

Estos  servicios  han  experimentado  récien
teménté  una  ampliación  sumamente  atrevi
da  e  interesante:  la  llamada  “caza  de  me
neos”  (gust  hunting).

‘Sábese  que  la  ‘geografía  y  la  topografía
imponen  con  Jrécuéncia  determinadas  con
diciones  aerológicas  en  ciertos  lugares.  Por
ejemplo,  la  brisa  marina  y  la  virazón,  que
día  y  noche  se  suceden  reguiarménte  en  las
costas;  las  ascendencias  orográficas  de  las
laderas  montañosas;  las  ascendencias.  y  des
,cendencias  térmoconvéctivas  debidas  al  des
igual  caldéo  de’  los  campos,  bosques,  ríos,
lagos  y  poblaciones;  el  gran  bache  aéreo
(Silla  del  Papa)  sobre  el  Estrecho  de  Gi
braltar,  étc.

 ,F’i
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En  la  Unidad  Explora4ora  de  Ráfagas,  de  Cran
field,  se 1m.fo’rrnad  este  inwpa  coii las  rutas  aérea.s
hasta  ahos-a exploralas,  en  las  ‘que, se  van  sea
liando  con discos  oscu.ros  las  zonas  de  turbulencia

peinumnente  localizadas  hasta  la  fecha.

/  ,4•__  —
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Estos  accidentes  provocan  muy  frecuente
mente  movimientos  verticales  del  aire,  ‘ori
gen  de  nuevos  ‘torbllinos,  qué  se  instalan
de  modo  1)erlnanente  sobre  la  vertical  de  ta
les  puntos,  produciendo  en  el  avión  los  co
nocidos  “nienéos”,  perceptibles  sobre  todo
cuando  se  vuela  a  baja  cota.

Pero  ocurre  que  en  déterminados  parajes
estos  meneos  subsistén  a  considerables  al
turas,  rondando  ya  la  troopausa.  Intervie
nen  allí  también  fuertes  ráfagas,  débidas  a
veloces  movimientos  horizontales  de  las  ca
pas  de  aire.

Al  llegar  la  era  del  avión  de  reacción,
cuyo  mpleo  en  el  transporté  comercial  se
puede  prever  para  fécha  próxima,  se  plan
téa  la  cuestión  de  las  consécuencias  de  abor
dar  una  fuerte  ráfaga  aéréa  con  un  avión
que  avanza  a  800 ó  900 kilómetros  por  hora.
En  él  vuelo  suhéstratosférico  preconizado

para  estos  aviones,  el  encuentto  con  las  ve
loces  corrientes  de  aire  allí  organizadas  pue
dé  suponer,  no  ya  grandes  molestias-para  el
pasáje,  sino  incluso  riesgos  auténticos  para
la.  éstructura  de  la  célula.  Los  coeficientes
de  seguridad  dé  un  avión  acrobáticó  podrán
no  résultar  excésivos  para  un  reactor  és
tratcsférico,  cuya  estructura  no  será  posi
blé  reforzar  sin  sacrificios•  importantes  én
el  rendimiénto  comercial.  Y  esto  éxige  que
se  piénse  sobre  ello.

Es  lo  que  ‘está  haciendo,  precisaménté;
un  organismo  oficial  británico.  El  Ministe
rio  de  Abastécimientos,  en’colaboraáión,  y
pOt  inciativa  de  la  Bri’tish  European  Air
ways,  há  organizado  una  patrulla  designa
da  por  GRU  (“Gust  Résearch  Unit”,  Uni
dad  exploradbra  de  ráfagas),  que  sé  ha  ms
taládo  en  el  campo  de  la  Academia  dé
Aviación,  en  Cranfield.  La  basé  dé  la  nue

 unidad  son  dos  aviones  Dé  Havillaiirl
“Msi1to”,  especialmenté  preparados  
Farnborough  y9provistos  de  certificado  .1e
navegabilidad  para’  trabajos  expe.rimentals.

Dirigén  estas  taré-as  los  seííorés  Hislop.
especialista  en  vuelos  de  alta•  cota,  y  Da
vies,  especi;alista  en  alta  velotidad;  el  Ca
pitán  Thomas,  Piloto  experimentador,  y  ci
Oficial  navégante  Jones,  ambos  de  la  RAF’,
COn  brillante  historial  de  guerra.

Los  aviones  de  la  GRU  han  sido  çqui
pados  con  delicado  y  abundante  ins’trumen

tal:  acélerómetros  registradores  Barnes  y
Péravia,  termómetros  pu ente,  indica dorc
del  ‘flujo’ de  combustible  r  otros  aparain
régistr.adores  de  velocidad  de  las  ráfaga.;
de  airé,  ¿jarte  el  anemómetro  habitual.

El  acelérón’ietro  Peravia  (ilustracióii
adjunta)  es  dé  fabricación  suiza,  y  lleva  un
motor  de  relojéria  con  cuarenta  y  cinco  mi
nutos  de  marcha  aproximadamente.  A  in
térvalos  de  1/10  de  segundo,  la  aguja  ré
gistradora  marca  un  trazo  sobre  una  pe
lícula  de  papel  parafinado,  graduada  :ou
una  base  dé  tiempos  de  2  mm/segundo.  El
papel  va  graduado  también  en  fraccionés
de  Ó,2  g.,  y  alcanza  acelercionés  negati
vas  hasta  dé  —4  g.  y  positivas  hasta  de
+  10  g.

El  acelerómetro  Barnes  ha  sidó  creado
por  el  técnico  dé  este  nombre,  én  el  esta
blecimiento  .  británico  aeronáutico  RAE.
Tiene  un  movimiento  eléctrico  de  dos  ve
locidades,  cuyas  basés  de  ‘tiempos  respécti
vas  sonde  12,7  mm/segundo  y  50,8  mm/se
gundo.  El  registro  se  marca  sobré  una  pe
lícula  sensible  normal,  de  35  mm,  dé  an
cho,  y  alcanza  aceleraciones  désde  —  5  g.  a
+  5  g.  La  curva  registradora  queda  traza
da,  de  modo  ingenioso  y  séncillo,  por  un
rayo  de  luz  que  pénétra  por  una  ranpra  cu
yas  osilaciones  responden  a  las  variacio
nés  de  g.

Perfil  y  picoso  jé  la  ruta  Londres-Liisboa,  en  el
que  se  narcan  Øon  discos  oscuros  ias  zonas  de

turbulencia  permane?te.
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El  tiempo  de  utilización  de  esté  aparato
es  breve:  de  2,5  a  10  minutos,  según  la  ve
locidad  cié  marcha  qué  se  le  imponga.  Por
ello,  no  se  le  deja  funcionar  más  que  du
rante  la  travesía  d’e las  turbulencias,  exclu
sivarnénte,  y  previa  décisión  dél  piloto.  Para
registrar  más  ampliamente  las.  aceléracio
raes  en  el  resto  del  vuélo,  sé  coriecta  el  apa
rato  Péravia.

El  plan  inicial  de  opér.acion’es  ha  consisti
do  en  estudiar  en  vuelo  détérminadas  ru
tas,  de  preferente  int’erés  comercial  para
la  BEA;  en  éspécial,  las  de  Londres  a  Lis
boa,  Cornwall,  Edimburgo-Inverness,  Esto
colmo,  Copénh.agu’e, Brémen  y  Zuric.h.  (Véa
se  el  mapa.)

Se  espera  podérvolar  én  un  año  de  qui
nientas  a  seiscientas  horas  útilés.  En  los
primers  méses,  cada  “Mosquito”  ha  vola
do  más  de  100.000 kilómetros,  y  se  han  ré
copilado  los  daos’de  unas  ciento  veinté’ho
ras  de  vuelo.

La  técnica  empleada  es  la  sigui:enté:  él
avión  inicia  la  ruta  señalada,  ascendiendo  a
la  velocidad  normal  de  subida,  hasta  un  te
cho  de  unos  10.800  metros;  desde  allí  baja
manténiendo  constante  una  velocidad  indi
cada  de  350  kms/h.,  hasta  alcanzar  la  cota
de  6.000  métros.  Luego  vuelve  a  subir  al
techo,  para  descender  de  nuevo,  y  así,  su
cesivam’enté,  duranté  todo  el  vuelo,  al  final
del  cual,  cuando  ya  se  ha  disminuído  bas
tanté  la  carga  e  combustible,  se  alcanza
el  techo  de  12.000  rnetrbs.  (Darnos  el  croj
quis  del  itinérario  Cranfield-Lisboa,  con  el
perfil  del  mismo  vuelo.)

Cuando  Se  encuentran  ráfagas  impDrtan
tés,  el  piloto  puede  dedicar  hasta  una  hora
a  st  localización  y  estudio.  Para  ello,  vira
varias  veces,  altérna  picados  y  tirones,  atra
viésa  én  todos  sentidos  la  zona  turbulenta
y  observa  las  aceleraciones  registradas;  si

túa  la  ráfaga  en  el  mapa,  marcando  sus  tres
dimensiones,  y  luégo  prosigue  su  vuelo.

La  repétic.ión  dé  estos  trabajos,  costosa
y  monótona,  debe  permitir  (según  ‘se espe
ra)  localizar  bien  las  ráfagas  o  turbulén
cias  dé  tipó  permanente,  marcándolas  én  los
mapas  como  éscollos  aéreos  o  puntos  peli
grosos,  por  los  qué  los  aviones  de  línéa  no

‘debén  pasar.

Al  propio  tiémpo  que  sé  vuela  la  ‘turbu
encia,.  el  piloto  traza  también  él  gradiente

local,  tomando  temperaturas  cada  300  mc
tros  dé  cota,  desdé  1.800 por  débajo  de  la
capa  turbulenta,  hasta  1.200 por  encima.  Es-
tas  medidas  se  obtienen  durante  breres  pa
sadas  horizontales,  por  el  seno  dé  la  turbu
léncia  y  a  los  lados  de  la  misma,  pero  en  el
aire  tranquilo  circundante  o  exterior.

Fina.lrnenté,  det’érmínase  la  extensión  su-
perficial  de  la  turbulencia,  y  se  la  sitúa  con
la  posible  exactitud  en  el  mapa,  utilizando
el  radar  Gée  (Si  existe  su  cuadrícula  en
aquélla  zona),  o  bien  por  navegación  és-
timada.

El  trabajo  del  navegante  es  también  muy
delicado,  pués  él  respondé  •de  la  fiel  loca
lización  de  las  zonas  turbulentas;  péro  el
del  piloto  no  lo  és  menos,  pues  (salvo  me
neos)  debe  volar  en  línéa  récta  y  a  nivel,.
manteniendo  la  velocidad  entre  estrechos
límites.,  para  que  la  diferéncia  de  acélera
ciones  registrada  por  este  motivo  no  llegue-
a  0,05  g.

En  ‘los  vuelos  ya  réalizados,  se  mencio-
riá  habér  encontrado  ráfagas  permanentes.
de  O.5 g.  en  la  ruta  de  Escocia,  a  5.500 me
tros  sobre  la  vertical  de  Cairngorms;  ‘de
0,3  g.  hay  dos. en  la  ruta  dé  Lisboa:  un’a so
bre  la  península  de  Brést,  entré  8  y  9.000
metros  de  cota,  y  otra  en  él  Cantábrico,
a  9.000  metros  de  altura,  un  poco  al  norte
de  Luarca.  Otra  turbuléncia  de  igual  intén
sidad  (0,3  g.)  se  halla  a  10.000  metros  de’
altura,  sobre  la  isla  de  Heligoland,  e  la.
rula  escandinav’a.

Las  velocidades  de  las  ráfagas  medidas
son  de  3,5  rn/segundo  en  las  acéléraciones
de  0,3  g.,  y  de  5,8  m/sgunçlo,  en  las  de
0,5  g.’

Estas  velocidades  se  determinan  en  fun
ción  de  la  aceleración  registrada,  la  carga
alar  del  avión,  laéndient’e  de  la  curva  de’
susténtación,  la  densidad  relativa  del  aire,.
la  velocidad  indicada  del  mismo  y  él  factor’
de  “aligeración”.

En  la  fotografía  del  mapa  que  inserta
mos  pueden  verse,  marcadas  con  discos  os
curos,  la  situación  dé  las  principales  zonas.
encontradas  con  turbulencia  pérmanenté.

Sérá,  sin  duda,  muy  intéresanté  conocer
y  seguir  al  día  los  resultados  definitivos  de
estos  notables  trabájos.
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Economía  aerondutiCa

Por  el  Capitán  ANTONIO  RODREGUEZ  TOURON

De  Intendencia  del  Aire.

Relacón  int-ina  ent-;-e  lo  mil ttbr  y  lo  eco
nón-tico.—Es  muy  posible  que  entre  los  di
versos  fines  dél  Estado  haya  surgido,  en  pri
mer  lugar  y  como  fundamental,  eh: de  la  dé
fensa  dél  territorio  contra  posibles  agresio
nes  de]  exterior  y  el  manténimiénto  del  or
cien  en  el  interior;  eviclentémente,  sin  in
.dépenclçncia  nacional  y  sin  orden  interno,  no
pueden  sentarse  sobre  .bases  permanentes
las  previsiones  y  directrices  que  el  Estado
sé  imponga  para  su  futuro  de.senvolvimién—
to.  Consecuencia  de  lo  anterior  es  la  crea
ción  del  órgano  apropiado  para  cumpir
esta  finalidad,  y  ésté  ha  sido plasmado  en  las
Fuerzas  Armaclas,  cuyo  desenvoiviimiento  y
manéra  de  obrar  se ha  atemperado  a  la  évo
lución  dé  los  tiémpos  y  perfeccionamientos
humanos,  acorde  con  las  concepciones  y  re
cursos  dé  cada  época.

La  ciéncia  militar  se  empieza  a  élaborar
con  indefinida  antelación  a  la  económica

-pero  ello  no  es  óbice  para  que  haya  que  con
siderar  los  recursos  éconómicos  de  todo  gé
nero  que  siémpre  ha  sido  reciso  allegar
-para  con seguir  el  mantenimiento,  desarro
lb  y  empléo  (le  las  Fuerzas  Armadas  de -

todos  los  tiempos.  Sin  producción,  sin  trans
portes,  sin  aliméntos,  vestidos,  armas,  muni
cionCS  Y  dinero  es  imposible  concébir  un
Ejército;  y  todos  aquellos  elementos  no  son
tra  cosa  qué  los  eslabones  de  la  cadéna
económica,  pucl’iéndo sentar  la  conclusión  de
que  no  puedé  existir  Ejército  sin  bienes  éco
nómicos  ni  orden  económico  dentro  dé  1a
ISociedad  organizada,  sin  Ejércitos  que  ga
-ranticen  el  normal  desenvdlvimiento  de

aquella;  ambas  ideas  son,  pués,  correlativas

é  inseparables,  y  es  curioso  observar  cómo
antes  de  comenzar  a  alborear  la  ciencia  eco
nómica  ya  existían,  precisamente  dentro  del
séno  de  los  Ejércitos  o  para  coadyuvar  al
sosténimiento  dé  éstos,  personas  que  po
seían  en  estado-  incipienté  determinada  téc
nica  de  la  Economía  aplicada  a  las  necesida
des  (le  la  época  con-sidérada.  No  otra  cosa
eran  los  cuéstores  -en  Roma,  los  alm9jari-
fés  y  adalides  ei  el  pueblo  árabe,  los  inten
cientés  desde  los  tiempos  de  los  Réyes  Ca.
tólicos,  y  antes  los  tenedores  de- Bastimento,
guardadorés  de  ibotin,  étc..  etc.

Posteriormente,.  corriéndo  parejas  con  el
desenvolvimiento  dé  la  máquina  guerréra,
se  fueron  ampliando,  no  ya  proporcional
mente  ‘a ésta,  si-no en  desproporción  progre
siva,  los  conocimientos  y  él  obra-r  económico,
el  cual,  de  brote  genérador  de  la  nayor-  parte
de  las  contiendas  conocidas,  fué  convirtién
dose  en  todo  tiempo  en  factor  impréscindi
ble  é  inseparable  dél  desarrollo-  de  las.  mis
mas,  alcanzando  la  técnica  económica  en
nuestros  tiempos  el  rango  de  arma  temi1é,
pues  es  elemento  dé  combate  que  oculta  me-

-  jOr  que  ningúh  otro  sus  movimientos  para
actuar  invisih’lernente  y  mostrar  únicamente
sus  resultados.

Hoy  está  univéisaimente  admitido  que
la  condición  social  de  los  pueblos  determi
na  -su constitucióll  poÍitica,  y  sobre  las  con
cepciones  de  ésta  se  articula  y  desenvuelve
la  actividad  éconómica;  por  otro  lado,  aquel

•  -niél  social  sé  ve  afectado  por  las  condicio
nes  económicas,  y  encerrada  en  este  círcu:
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lo  una  parte  considerable  de  las  acciones
humanas,  echamos  de  ver  la  gran  importan
cia  de  1a  cuéstión  económica  en  todos  los
sectores  que  la  consideremos.  Por  tanto,  en
la  manera  de  conducir  hoy  los  Estados  su
economía,  radican  las  causas  de  la  paz  o  la
guerra,  y  una  vez  surgida  ésta,  actos  eco
nómicos  han  de  ser  también  principalmente
los  que  precedan  y  detérminen  las  acciones
guerreras  y  den  la  victoria  al  que  más  ca
paz  séa  en  dicho  terreno.  Se  puede  afirmar
que  si  antes  los  medios  económicos  eran  un
factor  en  las  contiendas,  un  auxiliar  de  gran
importancia,  sí,  pero  que  podía  ser  modifi
cado  más  o  menos  por  otras  cualidades  o
virtudes  de  los  Ejércitos,  hoy  es  elemento
súpremo  y  determinante  del  potencial  bé
lico  de  una  nación.  Del  mayor  intré-s  resul
ta,  pues,  ade-ntrarse  ii  el  onocimiento  de
tales  cuestiones4  conocer  sus  leyes  y  aplicar
sus  procedimientos,  formar  tina  permanente
“conciéncia  económica”  y  elaborar  la  estra
tegia  de  la  economía  que  reclama  insisten
temente  la  nueva  concepción  de  los.tiempos
presentes.

Se  mantienén  en  la  actualidad  vivas  polé
micas  sobre  la  estructura  y  organización  .:le
las  Fuerzas  Armadas-;  se  discute  sobre  la
eficacia  e  importancia  relativa  de  los  Ejér
citos  de  Tierra,  Mar  y  Aire.  Los  entendi
dos  en  cada  cuéstión  hacen  resaltar  las  cua
lidades  más  salientes  de. lo  que  ellos  consi
deran  como  lo  mejor  y  r-ecláman  su  preémi
nencia;  los  observadores  de  la  discusión
analizan  y  sacan  consecuencias  del  rendi
miento  de.armas  y  servicios  dentro  de  cada
Ejército,  y  por  último,  los  menos  radicales,
con  una  visión  más  objetiva  y  amplia  del
modo  de  organizar  la  defensa  nacional,
coincid-en  en  adoptar  una  solución  ecléctica,
fundada  en  lo-  que  llaman  ecuación  óptima
de-  la-  deféns’a- nacional.  En  esta-  controver
sia,  que  alcanza  nada  menos  que  a  la  totali
dad  de  los  mdios  de  defen-sá  y  a  la  partici
pación  que  ha  dé  darse  a  cada  Ejército  en
ella,  ¿ és  una  cuestión  de  técnica  militar  la
que  sé  dilucida?  Eso  es  lo  que  parece  a- ri
mera  vista;  pero  bien  observado  veremos
que  no  se  trata  dé  un  ten-ra  únicamente  mi
litar,  pues  en  este  terreno  lo  ideal  -sería  te
ner  muc:h-o de  todo:  av-iones,  barcos,  caño
nes;  pero  a  -e-sto pone  su  natural  limitación
la  capacidad  económica  del  país,  y  es  la

cuestión  económica  en  este  caso  la  que  se
ventila  más  que  la  militat-  estrictam-enté.
Este,  como  otros  muchos,  - Son  problemas
cuyo  enunciado  es  puramente  militar;  pero-
la  incógnita  y los  datos  para  llegar  a  la  de
seacla  solución  son  marcadamente  -económi
cos.  La-  economía  y  la  técnica  económica
tienen  perfectamente  delimitado  su  campo.
de  acción  -dentro  de  los  distintos  Ejércitos,
y  -en  éstos  no  debe  retraisrarse  su  puestt  en
práctica,  pue  no  es  solamente  el  tronar  del
cañón  y  los  batallones  en  vanguardia  lo  que
hoy  nos  anuncia  la  existencia  de  una  con
tienda,  sino  que  asistimos  al  desarrollo  de-
“guerras  frías”,  donde  la  técnica  bélica  se-
halla  superpuesta  e  identificada  con  la  eco
nórtiica.        -

POr  lo  expuesto,  y  porque  la  guerra  eco

nómica  ha  adquirido  plena  carta  de  natura
leza,  no  se  debe  retrasar  el  conocimiento  y
perfeccionamiento  de  esta  ciencia  ni  su  in—
corporación  al  servicio  de  las  Fuerzas  Ar
inadas,  pues  si  alguna-sj  funciones  económi-  -

cas  se  han  venido  desarrollando  huérfanas
de  la  ‘técnica  apropiad-a  e  incluso  conducido’
su  objeto  a  buen  fin,  ha  sido  -por gracia  de
un  empirismo  establecido  que,  no  negamos
puede  -satisfacer  una  necesidad  del  momen
to,-  pero  nunca  pr-osp-erar  ni  ponerse  a  tono
por  lo  ex-igido  en,  los  actuales  momentos.
Del  mismo  modo  que  el  curandero  puede-
prescribir  determina-da  cataplasma  o  pócima
casera,  susceptible  de  - curar  una  supuesta
afección  y  con-s;eguir  su  propósito  en  reita—
radas  ocasiones,  nada  hay  qu  nos  permita
no  ya  desautorizar  al  médico,  sino  ni  si--
quiera  prescindir  de  él.

Lo  mismo  que  en  la  paz,  es  imprescindi
ble  en  la- guerra  mantener  el  db-ido  equili-
brio  entre  las  cuatro  grandes  ramas  de  la
conómía;  producción,  circulac-ión, distribu
ción  y  con-sumo,  y  corno  quiera  que  cada  una
de  ellas  s-e mantiene  con  arreglo  a  leyés,.
procedimientos  y  sistemas  peculiares,  el  ac
tuar  en  cada  una  de  estas  ramas  al  azar,  de-
modo  rutinario  o  pisando  terreno  falso  u
oscuro,  no  puedé  ciertamente  conducir  aF
mejor  éxito.  A  ‘a  producción,  -su  más  des
tacad  aspecto,  se  subordinan  los  demás,  y-
es  una  verdad  ‘tan  de  perogrullo  su  inapor
tanc-ia  que  nada  yamos  a  añadir  para  po—
nerla  de  manifiesto  Ahora  bien;  los  medios-

186



Nic,nero  100 REVISTA  DE  AERONA  UT!CA

de  poner  en  marcha  la  producción  merecen
1)árrafO  aparte,  pues  no  se  produce  más  por
que  se  disponga  de  más  materias  primas  o
se  trabaje  más,  sino  por  una  adeuadá  pon
cleración  éntre  ambas  cosas  y  por  la  aplica
ción  de  los  sistemas  económicos  más  uni
versalmente  aceptados.  Sin  producción  no
puedé  haber  Ejército.  En  otros  tiempos  fué
el  elemento  hombre  lo  más  esencial;  pero
en  el  transcurso  de  aquéllos,  hombre  y  má
quina  han  ido  recorriendo  caminos  progre
sivamente  opuestos,  y  en  la  actualidad  el
maquinismo  campea  por  doquier  en  la  paz  y
en  la  guerra’;  y  en  ésta  ha  impréso  una
característica  tan  déstacada,  qué  ha  despla
zado  radicalmente  procédimientos  y  siste
mas  tenidos  por  buenos.  Maquinismo,  mo
torización,  industria,  fabricación,  finanzas
dé  guerra,  standar.dización.’..  y  multitud  de
facetas  de  la  vida  económica,  qué  son  cada
vez  más  inseparables  de  la  potencia  militar,
reclaman  un  encauzamiento  en  su  estucho  y
obsérvación,  una  mejor  comprénsión  del
problema  planteado  y  un  adentrarniento
cada  vez  mayor  én  ‘su  conocimiento,  base
imprescindible  para  lograr  la  ciiia  de  nues
tro  objetivo.

I’mportancia  de  La cuestión  cconóm.ica  en  lo
aeronáutico.  —  La  consecución de  un  potencial
aéreo  presulone  la  puésta  en  marcha  de
multitud  de  recursos  económicos,  pero  en
tendiendo  pol-  éstos,  no  solarnénte  los  ma
terialés,  ya  que  tan  recurso  éconómico.  es
el  acero  como  un  salario  tipo. Hal’sey  o  Táy
br,  como  a  contabilidad  meéánica  o  el  im

puesto  sobre  él  caudal  relicto.  Recursos
económicos  éri  lo  aeronáutico  serán  todas
aquéllas  manifestaciones  d  ‘a  actividad
humana  que.  debidamente  coordinadas,  per
mitan  llégar  al  mismo  objetivo  con  menor
esfuerzo,  o  conséguir  con  la  misma  canti
cIad  de  éste  un  rendimiento  mayor.  Obtén
ción  del  máxmo  rendimiento  con  el  míni
mo  esfuerzo  és  1a  principal  prémisa  eco
nómica,  y  en  aras  de  este  objetivo  trabaja
y  se  supera  la  ténic’a  .económic  de  nués
ti-os  días,  actuando  cada  uno  dentro  dé  su
rspectiva  esfera,  ya  que  a  la  formación  de
dicha  técnica  lo  mismo  se  coopera  por  el
ingéniero  que  idea  una  máquina  o  procedi
miéntos  más  productivos,  que  por  el! finan
ciero  que  mejor  sahé  állégar  y  distribuir  re-

cursos,  que  pór  el  médico  qué  mejor  fija
lás  combihaciones  de  ‘alimentos,  én  orden  a-
una  mejor  nutrición  y  aprovechamiénto  de-
aquéllos.  Ahora  bien;  el  empleo  de  ésta  téc
nica  se  resuehraja  cuando  sé  apliça  sola
ment.e  por  partes  y  no  én  su  totalidad,  toda
vez  qué  cada  uno  de  aquellos  perfecciona
dos  procedimientos  viene  a  ser  como  una
rueda  dé  engránaj.e  cuyo  movimiento  trans
mite  a  otras  para  mejor  hacer  funcionar  la
máquina  éconómica.                -

Sé  nos  alcanza  la  importancia  de  la  cues
tión  económica  en  la  Aeronáutica  al! consi
derarlos  cuantiósos  recursos  que  hacenfal-’

•  ta  para  conséguir  alcanzar  el  nivel  de  •eféc
tiridad  deseado.  Toda  una  série  cié medios
materialés  ha  de  ponerse  en  juego  para  al
canzar  aquel  fin.  Miterias  primas  tan  ésen

•  ciales  como.  la  bauxita,  maderas  éspeciales,
fibras  textilés,  productos  químicos,  carbón,
hierro,  acero,  productos  tales  como  mate
rial  eléctrico,  carburantes,  lubricantes,  ce—
mento,  hay  qué  obtenerlos  en  cantidades.
considérables,  y  cuando  el  suelo  propio  no
]os  proporciona,  ‘surgen  problemas  de  cam
bio  internacional,  y  al  lado  de  éstos,  otros.
de  política  económica  y  aduanera.

Problemas  económicos  comporta  también
la  créación  y  desarrollo  de  los’  céntros  de
énseiianza  para  formar  alI  personal  técnico
(le  todas  clases  que  luego  ha  de  poner  en
marcha  aquellos  recursos..

Céjitros  (le  invéstigación  y  experimenta
ción,  fábricas  y  talléres  de  reparación.  re
des’  de  transporte,  grandes  térren’os  para
pistas  y  hangares,  edificaciones  de  índolé
variada  y  mil  más  confirman  la  fras.e  vul
gar  de  que  “la  Aviación  es  una  cosa  cara”,
y  lo  caro  és  generalmente  aquéllo  cuya  i-ea
lización  implica  una  pluralidad  dé  esfuerzos.
con’ergentes  all  mismo  fin.’

Para  lograr  la  mayor  efectividad  dé  es

tos  réfurzos,  si  queremos  llevar  el  peso  de
nuéstras  arnl)iciofles  a  lugar  determinado,
hemos  de  tirar  todos  de  la  cuerda  en  el  mis—
mo  sentido,  toda  vez’ qué  si  lo  hacemos  én
direcciones  contrarias,  aun  rind.i.endo  igual
trabajo,  nuéstro  propósito  queclaríi.  incuni —

pudo.

Los  esfuerzos  de  directores,  técnicos,  au-
xiliares,  servidorés,  hhreros,  etc.,  etc.,  de—
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ben  coordinarse  dé  al  manera  que  las  ca
pacidades  de  mando  y  obedieiicia  se  cories
pondtn.  pUéS  en  la  Aviación  más  que  en
ninguna  otra  rama  surge  por  doquier  la  hé
terogeneidad  más  •conpl.eta,  y,  por  tanto,
como  decíamos  en  otrd  lugar,  con  recursos
-materiales  solamente  no  lo  liemos  logrado
todo,  sino  qué  éstos  han  cte  ser  movidos,
encauzados,  distribuidos  y  enlazados  de
acuerdo  con  principios  y  procedimientos

sonsagrados  por  la  experiencia  o  la  auto
:ridad  del  docto  en  la  materia.  Pero  tanto
en  el  caso  cié  que  dispusiésemos  cte  abun—
dantes  medios  materiale5  y  personals,
como  en  el  de  querer  sacar  mejor  provecho
dé  los  escasos  que  estén  a  nuestro  alcan
•ce  la  normatiztidad  se  impondrá  a  cada  paso,
y,  cuanto  más  racionalménte  concebido  ésté
nuestro  plan  de  acción,  más  delimitado  se
baIle  el  fin  y  n’iejor  coordinadas  las  activi
ciadés  que  han  de  contribuir  a  éste,  es  cIé
cir.  cuando  el  complejo  conjunto  conómi
co  haya  siclo percibido  sin  clefor.maciones  ni
vicios  y  se  tenga  el  firme  propósito  de  rea
ii-iiar.lo  cié  manera  acorcl  con  las  previsio
nes  adoptadas,  es  indiscutible  que  sé  logra
rán  más  óptimos  resultados  con  iguales
medios.

Hay  que  emprender  pronta  y  radical
mente  la  reforma  de  la  mayor  parté  de  los

procedimientos  vigentes  en  la  actualidarl  cn
materia  de  técnica  económica  y  adminis  ca
tiva;  los  problemas  económicos  de  la  Avia
ción  tienen  personalidad  destacada  y  sus
tantiviclacl  propia,  y  como  tales  hay  ciue  cn—
focarlos.  Nada  de  plagios  y  similitudes,  ié

sólo  a  confusión  y  entorpecimiento  condu
cen  én  la  mayor  parte  de  los  casos;  allí
donde  surge  un  problema  nuevo  de  carac
terísticas  acusadas  debe  acuclirse  para  re
solverlo,  no  aplicando  viejos  patrones,  sino
racionaiménte  y  poniendo  en  práctica  la  ex
periencia  y  enseñanzas  de  los  países.  adé
lantados,  con  la  mayor  celériclad  posible.  Las
ideas  de  Aviación  y  velocidad  son  comple
méntarias,  y  és  poner  cortapisas  al  désarro
lb  aeronáutico  utilizar  cualquier  método  de
trabajo  que  se  funde  en  procedimientos  o
antiguallas  alejados  por  igual  de  ésta  iden
tificación  de  pérsonas  y  elementos  Con  el
Siglo  de  la  Velocidad.

Nadie  discute  la  gloria  de  Alejand:o
Magno,  César  y  Aníbal,  ni  queda  su  genio
empañado  porque  consideremos  que  hoy  con
aparatos  dé  retrppropulsión  y  bombas  ató-.
micas  se  habrían  conseguido  con  más  faci
lidad  sus  victorias.  Lo  qu.e  sí  a  nadie  se  le
ocurrirá  será  creer  que  teorías,  sisteipas  y
medios  de  acción  qué  pudieron  ser  perfec
tos  en  aquel  estado  de  los  conocimientos
bélicos  pudieran  hoy  seguirse  empleando
con  eficacia.

En  la  actualidad,  mientras  haya  qué  se
guir  considerando  las  Fuerzas  armaclas
como  necesarias  para  el  logro  de  los  obje
tivos  nacionales  y  se  desee  dotarlas  de  los
méjores  elementos  de  combate,  con  el  fin
de  que  alcancen  la  mayor  eficacia,  forzos’
es  dirigir  una  mirada  al  horizonté  económi
co  y  considérar  que  es  vastísimo,  de  recur
sos  insospedhados.  Es.  una  nueva  arma  y  él
más  éficaz  auxiliar  de  las  anuas  nuevas.

o
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Por  ANGEL  GARAIZABAL  BASTOS

Comandante  Médico.
Jefe  de  Servicio  de  Cirugía  núm.  i  del  Hospital  Central  de  Aviación.

El  accidente  corn.c  su  propia  etiniologia  mcli—
ca,  es  sitmpre  un  hecho  inesperado,  y,  por  lo
husmo,  iniposihe  de  prever.  Sin  embargo,  clebi—
rIo  al  extraordinario  aumento  del trá&co  aéreo,  el
accidente  de  aviación  es,  desgraciadamente,  un
problema  de  actualidad,  problema  de  índole  su
pranacional.  univers  pudiéramos  decir,  si  bien
afecta.  con  mayor  intensidad  a  aquellas  naciones
que  por  más  adelantadas  son  también  más  vo
ladoras.        *

Pero  una  cosa  es  el  que  el  accidente  no  sea
un  hecho  previsible  y  otra  el  que  por  ello  no
deba  existir  una  organización  inteligente  y  f le
xiible  que  automáticamente  se ponga  en marcha,
y  que  con  criterio  y  medios  adecuados  y  nioder
nos  consiga  que  el  heciho consumado  de  la  ca
tástrofe  tenga  las  consecuencias  humanas  me
nos  dolorosas,  dentro  de  o  posible.

Quien  haya  tenido  que  vivir  de  ceica  cual
quier  gran  accidente  colectivo  de  los  que  pue
den  prc’ducirse  fuera  de  las  grandes  capitales,.
como  un  accidente  ferroviario  o  cualquier  otro
por  el  estilo,  o  áunque  no  haya  hed’,o  más  que
seguirlo  en  los  relatos  de  la  Prensa,  ha  tenido
que  sentir  una  sensación  de  extraileza  al  com
probar  una  serie  de coincidencias  que  se  ponen
de  manifiesto  en  todos  esos  primeros  auxiios
prestados  en  el  lugar  de  la  catástrofe,  en  la  re-
cogida  de  heridos  y  su  evacuación.

En  primer  lugar,  la  información  suele  ser  de
fectuosa,  y  a  veces  se  tarda  bastante  hasta  con
seguir  tener  una  idea  completa  de  la  localiza
ción,  características  y  magnitud  de lo  ocurrido.
En  segundo  lugar,  siempre  da  la  impresión  de
que  los  trabajos  se  realizan  luchando  con  gran—
des  dificultades  y  con  pobreza  de  medios.

Organización  del  duxilio  en  los  accidentes  aéreos
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Casi  siempre  destaca  la  actuación  heroica  de
-todas  o  algunas  de  las  personas  que  intervienen
en  los  trabajos  de  salvamento,  hercísmos  mcli
viduales  que  no  siempre  reciben  el  premio  de
ser  por  lo  menos  eficaes.  Porque  la  eficacia,
en  una  acción  tan  compleja  y crítica, como  sue
len  ser  éstas,  nunca  puede  ser  -lograda por  las
improvisaciones  heroicas,  entremezcadas  mu
chas  veces  con  la  confusión,  la  ignorancia. téc
-nica  y  la  ausencia  de  una  directriz  exacta.

En  los accideñtes  aéreos,  al  menos  en  Espa
Fia,  la  técnica, del  salvamento  suele  ser  mucho

más  perfecta  que  la  de  los  accidentes en  otros
medios  de  transporte;  pare  como  es  la  que  nos
afecta  más  directamente  vamos  a  ti atar  de  dar
una  idea del  camino  que  aún  nos  queda  por  re

-correr,  con  la  esperanza  de’ que  se  siga  avan
zando  en  asunto  de  tan  grave  responsabilidad
e  importancia.

Durante  -los llueve  años  que  llvan]os  al  fren
te  de  nuestro’ Servicio,  las  lesiones  que  ‘hemos
visto  con  más  frecuencia,  y que  pudiéramos  con
‘siderar  ccsno más  específicas,  son  las de  raquis,
-cráneo  tobillos y  grandes  quemaduras.  Pero  rio
-es  del  diagnóstico  de los heridos  accidentales  ni
de  su  tratamiento  ‘hospitalario de  lo que  pensa
‘mos  ocuparnos  ahora.  Por  otra  parte,  la  trau
matologia  en  nuestra  Patria,  si  bien  carece  de
instalaciones  especiales y  apropiadas,  se  encuen
tra  a  Un  nivel  ‘científico muy  alto,  y  los  resul
tados  que  se obtienen  en  los  heii.dos que  llegan
a  los  ‘hospitales  son  francamente  buenos.

•  Pero...  ¿no podría  lograrse  que  llegasen  algu
nos  más?  ¿No  es cierto  que  algunos ‘heridos, con
gravísimas  lesiones  generalmente,  claro  está,
pero  que  mueren  antes  de  ‘llega.r a  los  hospit-a
les,  hubiera  sido -posible rescatarlos  si se  les  hu
biese  aten’dido con  acierto  y  fapidez  en  los  pri
meros  rnonientc s,  prósiguienclo  sin  interrupción
las  medidas  de  “resucitación”  convenientes  has
ta  quedar  normalizado  Su tratan-iientc- en  el ‘hos
pital?  ‘Creemos que  sí.

Este  -problema, de  tanta  responsabilidad,  ‘no
-se  nos  ha  planteado  sólo  a  nosotros  lcs  españo
les,  como es  natural,  sino que  ha. preocupado  en

‘todos  los países  adelantados  del mundo.  En  los
Estados  Unidos,  al  coni’probar que  las  dos  ter

ceias  partes  de  todas  las  -muertes  ocurridas  en
la  Aviación  del  Ejército  eran  producidas  en  ac

ci’dentes  aéreos,  encargaron  al  Departamento  de
-Cirugía  de  la  Escuela  ‘de Medicina  Aeronáutica
.de  Randolph  Field,  Texas,  donde  tienen  ellos
sus  Escuelas  de  Aviación,  entrenamiento  y  ex-

perimentación,  la  confección  de  un  pan  deta
llado  que  pudiera  ser aplicado  para  la  recogida
de  los  ‘heridos en  accidentes  aéreos.

El  esqueleto  de este plan,  que,  tras  de  algunas
rectificaciones,  está  en  vigor  ‘desde  hace  dos
años,  y  en  cuyo  plazo  ha  conseguido  ya  unos
magníficos  resultados,  es  el  siguiente:

-   El  primero  en  enterarse  de  que  ha  ocurrido
un  accidente  suele  ser  el  Oficial  de  la  torre  de

-  mando  del  aeropuerto.  Un  teléfono  especial ‘pa
ra  casos  de  accidentes,  conectado  directamente
con  el  ‘hospital  de  Aviación,  aviSa  lo  ocurrido:
entonces  e  hace  sonar  el  timbre  de  alarma  én
el  cle.parta’niento de  guardia  del ‘hospital y  en  el
cuarto  de  cond-uctores de  ambulancias,  los cua
les  inmediata-mente  se  dirigen  a  sus  puestos.
Mientras  tanto,  por  teléf ono,  el  médico ‘reci’be
toda  la  información  disponible  sobre  la  locali

zación  del  accidente,  el número  probable  de he
ridos  y  hasta.,  si  es  posible  de  la  gravedad  de
los  mismos.  Si el accidente  es  en el  propio  eró
dromo  o  sus cercanías,  a  él  acude  el  médico en
la  ambulancia  crin el  eq’uipo de  accidentes. Si  ‘ha
ocurrido  ‘lejos del  aeropuerto,  ‘hacia allí  se  di
rige  el equipo  de  savamento,  siempre  en  comu
ni’cación  por  medio  de  un  pequeño  aparato  de
radio  emisor-receptor  con la  tcrre  de  mando  del
aeródromo  que  dió  la  alarma  y con  el  hospital
base  de  la  ambulancia.  A  veces  el  médico,  en
lugar  de  ir  en la  ambulancia,  va  en  un  pequeño
avión  sanitario,  que  en  realidad  es  un  avión  de
enlace  convertido  y  equipado para  poder  trans
portar  al  piloto,  al oficial médico  y dos camillas,
y-  cuya. -principal  niisión  consiste  en  guiar  ‘a la
ambulancia  terrestre  hasta  el  teatro  del  acciden
te.  En  este caso,  el piloto  cFe’l avión  está también
en  comunicación  directa  por  radio  con la  anibu
lan’cia,  la  torre  de  mando  y  el  hospital.  Esta

Modelo  portAtil  del  “resucita.do-r”  de  Brn.s.
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ligazón  de  información  y la  comunicación cons’
ante  entre  el  equipo  cte salvamento,  la  torre  ‘de
mando  y  el  hcspital  es  una  de  las  partes  fun—
anientales  cte la  eficacia. del  método.  Además
del  material  sanitaro,  la  anitiuania  ‘lleva las
erra’nhientas  necesarias  para  penetrar  rápida
mente  dentro  de  la  cabina  del  avión:  sierras,
cortafríos,  etc.,  y  que  serán  manejadas  por  un
profesional  diestro.  Se  ha  comprobado  la  uti.Ii
dacl  de  qu  los ‘cviones’ lleven  visibles en  su  ex—
‘.tei’ior  pequeños  letreros  “Córtese  aquí”,  para
indicar  los  puntos  por  donde  en  caso  necesario
e  pueda  foriar  la  estructura  ‘de la  cabina.  Una
vez  dentro,  si el  aparato  es  grande,  se hace  un
xamen  de  los  heridos.  A  ‘eces,  antes  ‘de, ser
.extraído’s  del  avión  se  les debe  prestar  ya  algu
nos  aixilics,  como  en cas6s  de  hemorragias,  in
movilización  provisional  cte algunas  fractui’as,
inyecciones  hpodérni’cas,  etc.  La  operación  de
s,aear  a  los  heridos  debe  ser  ltevada  a  cabo  de
un  modo  cuidadóso  y  técnico,’ ya  que  la  prisa
irreflexiva  produce  con  frecuencia  grandes
dalias.

Recordanios,el  caso  de  un  vuelco  cte ‘autobús
en  el  que  cuatro  viajeros  quedaron  dentro  del
vehículo  heridos  o  conmocionados.  iCuandc, nos
hicimos  ‘cargo de  ellos  nos  en’tei anos  del  mag
nífico  comportamiento  que  había  tenido  el  ccn
ductor  de  otro  automóvil  que  lés  auxilió,  y  que
entre  otras  cosas,, y gracias  a, sus  fuerzas  herc.ú
leas,  había conseguido sacar  él  solo .l)or una  ven
tañitia  ‘a  los cuatrc’ conmocionados  que  habían
quedado  en  el  interior.  Pero  cte los  cuatro,  tres
de  ellos  presentaron  una  pal áli.sis de’ pxo  bra
quial,  producida,  sin  duda,  al  ser  izados icr  su
sa’vador  tiráncloles de  una  nano.  Y  estas  tres
rebeldes  parálisis  fueron  las  únicas  consecuen
cias  serias  del vuelco  del  autobús.

Es  muy  útil  un ‘tipo de  camillas  plegables  pa
recidas  a  las  que  se  emplean  para  las  evacua
ciones  aéreas.  Una  vez  que  ‘han sido  ya  extraí
das  todas  las  bajas  y  que  el’ médico se  ha  hecho
cargo  de  los problemas  que  tiene  enti e  manos,
procede  a  apUcarles  la  terapéutica  de  urgencia
adecuada.  La  ambulancia  ‘cléhe llevar  el  equipo
su1ciente  para  cohibir  herñbrragias,  tratar  el
“shock”,  iniciar  el  tratamiento  de  las quemadu
ras,  inmovilizar  provisionalmente.  fractuias,  y
un  aparato  para  resçiración  artificial  automáti
ca..  En  este  sentido,  el  plas’ina,  el ‘ozígeno  y  el
aparato  de  “resucitacón”  constituyen  parte  fun
danseistal  del  equipo  de  la  a.nbulancia  de  salva
niento.  En  cuanto  al  aparato  de  “resucitación”,
el  precioso  modelo  de  Burns,  diseñado  por  los
médicos  de  Aviación  del  Instituto  de  Medicina
Aeronáutica  de  Wright  Field,  ocupa  uñ  espacio
menor  que  el  de  una  máquina  de  escribir  por
tátil,  y,  a  pésar  de  su  sençitlez,  es  de’ un  •ien
dimiento  admirable.

El  oxígeno,  o  bien  el  oxígeno  y’ carbónico
de  sus cilindros,  pasa  a  través  de  una  válvula,
que  transforma  la ‘presión ‘positiva  continua  en
intermitente,  pudiéndcse  graduar  la  isitensidad
de  la  misma  y  la  de  la  depresión  que  le  sigue
y  el  ritmo  con  que  de  modo  automático  conti
nuarán  alternándose.  Esta  respiración  f orzada
se  administra  al  herido  por  medio  de  una  mas
carilla  hermética  de  goma,  insuflable,  igual a
l:as  que  usamos  en  los  nioclei’nos aparatc  de
anestesia  de  ‘gases, y  que,  una  vez  encasqueta
da  a  la  cabeza’)’ adaptada  a  la  caras  inyçctando
aire  con ‘la pequeña  bomba  que  lleva  an’ej:a., que
da,  completamente  fijá  y  sin que  se  pueda  des
prender.  Las  operaciones  necesarias  desde  que
se  llega  al  herido  hasta  tenerlo  con  la, mascari
lla  ‘puesta y  el  aparato  de  “resucitación”  fun
donando  automáticamente,  nc  tienen  ,por  qué

Estos  oiviadores  se  kLnzaron  desde  ‘u  avión  al
mar,  llegando  a  la  boa  de  sal’vesmento  cst
botes  neumáticos.  Mediante  una  pequeña  em.iso’ro,
dan  a  conocer  su  situación,  y  és’peran  hasta  que

van  a  recogerlos.
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durar  más  de  un  minuto.  Parecido  a  este  apa.-
rato  de  13urns es  el modelo  de  Kreiselman,  que
también  es  empleado  en  las  AAF,  y  también
otro  que  vimos  en  la  ‘Casa Foregger,  en  Nueva
York,  fabricado  para  los  Cuerpos  de  guarda
costas  y  de  bomberos,  y que  aún  es  más  sencillo
que  el  de  Burns,  aunque  no  tan  perfecto.  To
dos  ellos  son  ejem5los  singulares  de  lo  que  la
máquina,  la vilipendiada  máquina,  ha  aprendido
a  hacer  al  servicio  del  hombre.

El  .traslado al hospital debe  ser realizado  sieni
pre  por  la  ruta  mejor,  que  puede  no  ser  a  más
corta.  En  el caso’ de  haber  utilizado  la  pequeña
ambulancia  aérea,  los heridos  que  así  lo  requie
ran  serán  trasladadds  al  hospital  en  ella.  Mien
tras  el  equipo  de  salvamento  ha  salido  a  cum
plir  su misión,  el  equipo  quirúrgico  de  trauma
tología. del  hospital  está’ alerta  y preparado  para
la  llegada  de  los .heridos.  Como ya  sabemos  que
está  en  comunicación  directa  por  radio  con  la
ambulancia,  la  información  que  tiene  sobre  el
número  y  condiciones  de  los  heridos  que  va  a
recibir  es  casi  perfecta;  por  tanto,  los  prepara
tivos  se  hacen  sabiendo  de antemano  lo que  van
a  necesitar.  La  sala  de  recepción  de  traumáti
cos  del ‘hospital, ala  que  los  americanos  llaman
de  modo  expresivo  “el  .catastrophe  room”,  está
situada  en  comunicación  directa  con  la  puerta
de  llegada ‘de las  ambulancias,  y debe  estar  pro
vista  de  dos  filas  de  mesas  como  de  reccnoc
miento,  las  cuales,  además  de  poder  ser  utiliza
das  como tales  mesas,  llevan  también  un  sopor
te  para  poner  sobre  ellas  las  camillas  pegables
de  la  ambulancia,  y  permiten,  en  los  casos  de
urgencia  en  que  esté  indicado,  el  practicar  ra
diografías  sin tener  que  mover  al  herido.  Ta4as
ellas  tendrán  a  su  cabecera  la  bcquilla  con  la

llave  para  la  administración  de  oxigeno, y  a  las
cuales  puede  adaptarse  el aparatq  de presión po-’
sitiva  intermitente.  El cirujano  jefe  del ‘hospital
examina  a  ‘los heridos  en  este cuarto  de  “resu—
citación”  y los clasifica  según  su gtave’dad e in-•
dicaciones,  continuando  la  “resucitación”  de  los.
que  lo  necesiten  o  enviándolos  al  quirófano  o
a  las  salas  y  haciéndose  ya  cargo  de  su  trata
miento  ulterior.

Como  ‘puede  verse,  .es  un  ‘plan hecho  a  ‘base’
so:amente  de  organización,  pues  en  cuanto  a.
‘medios  materiales,  si  ‘quitamos el  avión  a’mbu-’
lancia  de  enlace,  aparato,  por  otra  parte,  com-
pletamente  corriente  y  económico,  pero  que  po
dría  ser  suprimido,  lo  demás  son  cosas  que  se
encuentran  en  todas  partes.

Lo  que  sí es  ‘necesario  para  que  un  plan  de:
esta  naturaleza  ‘tenga  éxito  es  que  el  pei’scai
que  lo ejecute  conozca  perfectamente  su misión,.
realiiando  frecuentes  maniobras  cor ‘accidentes.
simulados.  Naturalmente,  la  utilidad  de  un  plan.
así  no se  limita a las  catástrofes  aéreas,  sino que’
podía  ser  utilizado  en  todas  las  catástrofes  co--
lectivas,  y...  nc  digamós  en  caso  de  guerra.

Para  terminar,  resumiremos  nuestro  pensa-.
miento  diciendo  que  creemos  que  paia  el  auxi-•
ho’  espiritual  y  físico  eficaz  de  las ‘víctimas  de
una  catástrofe  aérea  y  de ‘muchas otras  colecti
vas  de  otra  índole,  es  necesario  seguir  un  plan.
preconcebido.

Después  de  perder  ea  avión,  qie  áa’yó al  mar,  este
piloto  procede  al  inflado  de  su  bote  nevinuft-ioo..

Actvxdmente  se  ensaya  el  salvamento  en  lugares
inaccesibles  por  medio  de  helicópteros  rern.olcados
hasta  el  luga’r  y  que  se  recogen  lueçjo  en  vuelo.
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Los  aviones  ms  destacados  del  momento.

Al  publicar  esta  serie  de  fotografías  de
los  aviones  que  más  déstacari  entre  el  sin

:número  dle  ellos  qtie  están  actualmente  en

vuelo,  hemos  elegido  aquellos  qtie  forman
-part  de  las  Unidades  Aéreas  y  que,  por

tanto,  han  visto  sus  cualidades  probadas  en

•el  servicio  activo;  o  aquellos  otros  que,  sien
do  expérimentales,  presentan  unas  ¿aracte
:rístic’aS  real men te  extraordiTiarias.

El  hecho  de  que  sólo  figuren  aviones  in
gleses  y  americanos  Se  xplica  por  mar
‘char  las  industrias  d  estos  países  a  la  cabe-

za  de  la  técnica  aeronáutka  mundial,  sin  que
ello  excluya  que  paísés  como  Rusia  puedan

contar  cón  algún  tipo  notable  de  avión,  cu
yiís  cracterística’s  se  desconozcan,  o  ue
otros  muy  industrializados,  como  Italia  y
Francia,  sean  capaces  (‘e fabricarlos  en  un

•  plazo  de  tiempo  relativanénte  corto.

Las  caractérísticas  de  álgunos  de  estos  ti

pos  de  aviones  están  incompletas;  ello  es
debido  a  que  no-  se  ha  considéra-do  oportu
no  toda%a,  por  los  países  respectivos,  dar
las  a  la  publicidad  con  todo  detalle.

CAZA  REPU RU cAVJÁTLON  F-84
“TI-TUN DERJET”

(Au  Es  CANO)

jl’Iolor:  Un  reactor  .Ajlison  .J,’  de  1.814
kilogramos  de  empuje.

Poso:  Cargado  como  caza,  .8oo  kgs.,  y  como
cazahombardero,  7.Oob  kgs.

.Volocidod  móxiha  gb  kins-h.  al  nivel  del
mar;  . o  kms-h.,  a  9.100  metros.

Techo:    2.200  metros.
Auto  non  la :  1.200  kms.  Coi  leprisitos  suple

mentaros.  .boo  bits.
4r,,ancnt-o  :  6  ametralladoras  de         T 2.7  111111.

Puede  -  llevar  .8  cohetes  o  una  ho9sha  (le
opo  kilogramos.

CAZA  .LOCXHEED  F-8o  “SHOOTING  STAR”

(AMERI  CANO)

Tt1’otor:  Un  reactor  ‘Cieneral  Electric”  1-40  (J-33), de
i.8oo  kgs.  de  empuje.

Peso  cargado:  6.350  kgs.
VeJoidad  ,nóxinsa:  900  kms-lí.  al  nivel  del  mar.  820  bi

lóinetros-hora  a  g.ioo  metros.

Ve1ocdad  ascensional  inicial:  23  metros  por  segundo.
Tccho;  ¡3.700  metros.
Autooo,nía;  x.ooo  kms.  Mixima  con  depósitos  suple

mentarios,  1,700  kms.
Ar,n.a,ncnto:  6  ametralladoras  de  12,7  mm., con  5.200  dis

paros  cada  una,  y  500  kgs.  de  bombas.
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CAZA  NORTI-[  AMERICAN  ‘F-8,3’

(Auvst  re::o

Motor:  U,,  reactor  General  Electric’  TG-,oo  (J-).
Peso:   Cargado.  6.200  kgs•  -
Velocidad  ,ed.ri,nez :  ,  04 ‘  kuns-h  al  nivel  - del  na  r.

Ter/tú:   , 2.500  Ole/ros.
‘lo  os, e,, fr, :  6  a ni etralla,loras  de  12.7  mm.

Posee  en  la  oc tija  1• ‘la’ 1  el  reco rcl  nst,n,l ial  de  ccl ocida cF.

eDil  1.047  kms-l,.

(  lls,-rss,  co)

Motor:  Un  reactor 1)11 “Goblin”,  de  ‘.360  ki
logramos  ‘le  col  puje.

Peso:  Cbrgado,  4.250  kgs.
Velocidad  l,d.riJ,,s :  8o  l:,na-h.  al  nivel  del  -

mar.
l’eloeidod  asee,13j0,,s/: 20  metros  por  segundo.
Ter/tú:  13.000  nsetros.

A  stonon,ía  :  Máxisia  coii  depósitos  suple,oeu
tarios, 1-dúO k,,,s.

Ars,s,,,ento  : 4  cañones  de  za  ,,,m.  co,,  6o  dis
paros  cada  uso.  — Existe  una  versión  ‘toe  -  -

puede  lleva,-  900  ll5,  de  honshas  o  cohetes.
lina  versión  especial  detenta  el  record  de  -

altura  en  ‘8.133  metros:

(13s’IAX,co)

3/lot br:  Dos  reactores  Rolls-Royce  “flerseen,.  con’

.6oo  kgs.  de  emluje.
-Velocidad  ,m,,/.ti,n.o: 940  kms.-h.  Itas/a  3.000 setros  dt

altura  y 790  kms.-h..  a  12.200  Ole/ros.

Velocidad  sseensio,,o/-  38  Inc/ros  por  segunds.    -

Techo:  ‘4.900  metros.               -

Autonons/s:   3llixima  ton  depósitos  laozah/es,  i.Coo
kildmetros.  .  -

4  catto,,es  Ile  20  um.,  900  kgs- de bon,—

has  y  8  colmé/es.

CAZA  HAWKEI/  “P-ios”

-          (l3srrav,co)

Grupo  ,,,oto,:  Un  ieactor  Rolls-Royce  “Ne,,e”.
de  2.270  kgs-  de  enspuje.

Velocidad  ,,‘el.ri,mus: U,,os  960  kms-h:  e-

REVISTA  DE  AERONA  UTICA
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CAZA  GLOSTER  ‘ól  ETEOR”
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No  se  joseen  datos  de  este  caza  de-  reciente

apariei6n.  -
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Bosiss500Ro  NORTIi  sMEItFCAN  “15.45”

(Asrtticaxo)

Grupo  motor:  Cuatro  reactores  “Js”  de
2.250  kga.  de  empuje.

¡‘eso  cargado:  37.500  kilogramos.
Velocidod  máxima:  8o  kms-h.  a  ¡o.ooo  metros.
Techo:  12.200  metros.
Astoooioía:  máxima,  3.500  bois.,  con  nueve

toneladas  de  carga.
Armamento:  a  ametralladoras  de  id,7  mm.  On

la  cola.

Caiga  de  bombos:  o  tooetadas.

ISosaRastoeRo  FIOEINC. 1347 “STItA’COJET”

(An  :ics  xo3

Grbpo  ¡rotor:  6  reactores  Allison  “TG-s8o”
().)  de  a.e5o  kgs.  de  empujo.

¡‘eso  corgado:  55.000  kgs.
Velocidod  mtíxioots:. 1.010  lems.h.  a  10.000  me

tros.
Velocidad  ascensional:  ¡5  metros  por  segundo.
Techo:  ¡ 2.000  metros.
Autonomía  :  (:ooo  kms.  Con  ¡  toiselatias.
.4  rinom  ento :  Una  torreta  ele  cola  con  ¡uso

do  a  distancia.
Carga  de  bombos:  o  toneladas.

CPu/ls  motor:  4  motores  “Pract  Whitney”  de  3.500  CV.

-   ¡‘eso  corgado:  6s.ooo  kgs.

t:locidod  odxtoa  óio  kms-li
Velocidad  ascensional:  ¡0  metros  P?  segondo.
Techo:  so5oo  metros.

Aotonsmoía:  máximaa,  9.300  kms.  con  4.500  kilogra
nos  de  bombas.

Arnmaomeimto:  7  ametralladoeas  de  ¡  a,7  mnni. en  3  tO.

rretas,  y  3  cañones  de  20  ¡jim.  en  la  torreta  de  cola.
Corga  de  bonmbss: g  toneladas.

Es  el  primer  avión  cine  ha  dacIo la  vuelta  al  mundo
sin  escalas.

REVISTA  DE  AERONAUTIC4

BOMBARDERO  CONVAJR  “B-36”

(Asir  RICa so)

Grupo  motor:  6  motores  “Pratc  Whituey”  de
28  cilindros,  en  cuatro  estrellas,  y  3 000  CV.
de  potencia  cada  ti no.

Carga  nituxiow:  70  toneladas.
Tetho:  i2.ooo  metros.
As,looonsio  ¡2.800  It ma.  C00  4.500  kgs  de

carga  o  7.200  kms.  a  pena  carga.

Veloeida0:  so  kms-h.,  a  8.500  metros.
Velocidad  ascensioool: ¡s  nietros por  segundo.
Armomento:.  8  torretas  dobles  con  cañones

de  20  ¡1510. ¡

Cargo  de  bombos:  Máxima  32.800  kgs.  (En
su  lugar _puede  llevar  3  6   tacas  F-8
“Parásito”.).

dv  t

iSoam ma attieso  II QE INC
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TRANSPORTE  CONVAIR  ‘C.p9’•

(AmERIcANo)

Grupo  motor:  6  motores  Pratt  Whitney”  de  3.000  CV.

cada  uno.
Peso  cargado:  z 20.300  kgs.

Velocidad  máximo:  500  krns..h.
Techo:  9.100  metros.
.ln.tononsia:  13.000  kms.
Carga:   59.000  kgs.  0  400  soldados  equipados.

TRANSPORTE  FA!  RCli[Ll)  C.s sg  PACICET”

(AMERICANO)

Grupo  motor:   motores  “Pratt  Whitney”  de  3.250  CV.

Peso  cargado:  ag.ooo  kgs.  Con  sohreearga  33.600  Id
logramos.

Velocidad  ;sáxiflsa:  400  knss-h.
Velocidad  ascesssional:  .  metros  por  segundo..
Techo:  6:os  metros.
Autonomía:  6.aoo  metros.
Carga:   12.000  kgs.

TRANsPORTe  LOCKHEE1)  “CONST!TUTION”

(AMERICANO)

Grupo  motor:   motores  “Pratt  Whitney”  de
3.000  CV.

Peso  cargado:  53.460  kgo.
Velocidad  sudxinla:   488  ktnsh.

Techo:   8:360  metros.
Autonomía:   io.too  kms.
Carga:  34.500  kgs.  6  s8o  pasajeros.

TRANsPoRTE  MARTIN  ‘MARS”.  Isidro.cansa.

A MEE IC ANO)

Grupo  motor:  4  u  olores  Wright  ‘Dnplax  Cye!one’
de  2.100  CV.

Peso  cargado:  65:770  kgs.
Velocidad  máxima:   3s,  kms-h.
Carga:   29.000  kgs.



REcON0c1MInTO  REPUII3LLC  ‘R.ia”

(Astssico)

Grupo  ,m,tor:   “Pratt  Whitney”  de  3.000  CV.

Cada  motor  va  provisto  de  •dos  turbopro

pulsores  que  aprovechan  el  gas  de  escape.
lo  que  proporciona  zoo  ev.  más  de  ptencia
por  motor.

Peso  cargado:  46.000  kgs.

Velocidad  máxima:  725  kms.h.
Techo:   ¡3.500  metroS.

Autonomla:  6.500  kms.
Equipo:  Además  de  radar  y  del  equipo  foto.

gráfico  normal  lleva  a  bordo  un  laboratorio
(le  fotografía.

REVISTA  DE  AERONAÜTIaA

REcoNocmammENO DE  i-IAVILLAND

“HORNET”

(ltsmTAremco)

Grupo  motor:  a  Rolls.Royce  “Merlin”  de
2.030  Cv.

Peso  cargado:  g.moo  kgs.
Velocidad  máximos:  760  kms.h.
Velocidad  ascensional:  20  m-s.
Techo:  io.6oo  metros.
Auto,monsía:  4.000  kms.

Equipo:   4  cámaras  fotográficas.

LOGIC}IEED  . p2  “NEPTUNE”

(Aammu cANO)

Grupo  motor:  a  motores  ‘Wright”  de  a.oo
caballos.

Peso  caigado:  adoso  kgs.
Velocidad  ámifxiina:  480  kmsls.
Tccho:  7.o7ometros.
Autoi:omía:  máxima,  6.560  kms.

Armnanmcnto  y  equipo:  8  cañones  de  ao  mm.
y  z  ametralladoras  de  12,7  mm.  Equipo  de
radar  e  instalación  para  lanzamiento  de
minas.

Carga  de  bombas:  3.600  kgs.

REC0re0C1M1  musro Hbc;uEs “R-  z”

(Asirsi  CANO).

Grupo  rnoeor:  2  motores  “Pratt  Whitney”  de
3.000  CV.

Peso  cargado:  25.500  kgs.
Velocidad  ,náxima:  720  kms-h.
Velocidtd  ascensiones!:   metros  por  segundo.
Techo:  ¡2.800  metros.
Autonomla:  8.ooo  kilómetros.
Equipo:  5  máquinas  fotográficas.

Nú’me’ro  100
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]N5’ESTICACION  “lJELL  E-”

(Aucsicsxo)

Grupo  u-olor:.  Uh  motor  cohete  “Reaction  Mo
tors”  cte  4  cámaras  independientes,  con  un  em

•  puje  total  de  2.722  kgs
Peso  total:  5.900  kgt.
Velocidad  ntdxioia:  Este  aparato  está  calculado

para  alcanzar  los  2.736  kms.-h.  a  24.380  metros.
Autonomía:  Dos  minutos  y  sned:o  a  plena  po

telina-    —

Da  sido  el  primer  avión  que  ha  rebasado  la  ve
loci cIad  del  sonido.

javrs’rtosctoa  DE  t-IAVILLAND-io8”

(iSsi  TAXI co)

JXS’EaTICACION  DOUGLAS  D-558  ‘SIC VSTI4EAK”

( A st it a  CANO)

Grupo  ,uolsr:  Un  reactor  “TG-sSo”  C’J-3SL’a”),
con  un  etnpuje  de  s.Soo  lcgó.

Pc,ro  total:  4.4.23  kga
Velocidad-  máximo:  1.047  kms-h.
Peso  cargado:  4.426  kgs.
Lleva  a  bordo  inatrumentoa  de  precisión  con  un

peso  de  220  lego.

javnatoosctoy  DOUÇLAS  D-558-2
“SKYROCKET”

(Aslitar  CANO)

Grupo  tuotor:  Un  reactor  “J-34” de  1.360
kilogramos  de  empuje,  y  un  motor  cohe
te  con  un  empuje  de  4.080  kgs.  No
exiaten  datos  de  sus  características  de
vuelo-

a
t  -    -.  y

-      _,i   ttst,,   -

-
.5

Grupo  motor:  Una  turhiita  de  gas  DII  “Goblin”  de  1.360
kilogramos  de  empuje.

Posee  el  record  mundial  de  los  loo  knis.  en  circuito  ce
rrado,  con  973,8t  kms-h.,’  y  rehasó  en  una  Ocasiótt
la  velocidad  del  sonido.

1
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•  94G¾Issació&s’liacicuiiL
PRUEBAS OFICIALES DEL “ALCOTÁN”, BIMOTOR DE PROYECTO Y CONSTRUCCIÓN ESPAÑOLA

Con  todo  éxito  se  realizaron  en  el  Aeródromo  de
Getafe  las  pruebas  oficialec  del bimotor  “Alcotán”,
de  proyecto  y  construoción  nacional.  Asistiéron  el
Ministro  del  Aire,  Geñeral  González  Gallarza;  ‘el
Jefe  del  Estado  Mayor,  General  Fernández  Lon
gorja;  el  Jefe  de  la  Región  Aérea  Centrii,  Te
niente  General  González  Gallarza;  Directór  Gene
ral  de  Aviación  Civil,  Coronel  Martínez  de  Pisón.
así  como otros  altos  Jefes  del  Ministerio,  persona
lidades  más  destacadas  de  CASA  y  representaii
tos  de  la  Prensa.

El  Ministro  del  Aire  y  sis  acompañantes  reco
rrieron  previamente  los  talleres  de  CASA,  que  ce
encontraban  en  plena  actividad.  Esta  factoría  de
Getafe,  en  la  que  trabajan  más  de  1.500 breros,
podrá  construir  un  avión  del  tipo  ahora  probado
cada  seis  días.

Primermente  el  aparato  realizó  un  vuelo  de

cuarenta  minutas,  pilotado  por  el  probador  de  la
casa,  señor  Bav,  acompañado  de  un  mecánico.  A
continuación  el  Ministro  del  Aire  subió  al  apara
to,  acompañado  de  algunos  invitados  y  altos  jefes
de  la  Empresa.  El  ,ceñor  Ministro  felicitó  a  la  Di’
rección  de  la  Empresa,  a  los  Ingénieros  •dl  tiro
yecto  y  a  los  constructores  del  avión.  Después,.
dirigiéndose  a  los  periodistas,  manifectó  que  el
éxito  de este  vuelo  es  la  culminación  de  una  serie
de  trabajos  realizados  por  CASA,  la  misma  Em-’
presa  de  la  que  salieron  el  “Jesús  del  Gr:an  Po
der”  y  el  “Cuatro  Vientos”.  “Este  prototipo
—dijo——ha sido  realizado  en  estos  talleres,  con  la
perfección  que estas  ‘pruebas  acaban  de  demostrar,
a  pecar  de  que  el  ‘aparato  ha  volado  con  motores
de  potencia  inferior  a  los  que  utilizará  normal
mente.  Terminó  sus  palabras  manifestando  que
este  avión  era  ‘un paso  más  hacia  una  industria
propia  y  de  patentes  española’s.

El  General Subsecretario del. Aire, visita
el  “puente aéreo” berlinés

Invitado  por  el  Agregado  aéreo  ‘a la  Embajáda
de  los  EE.  U•  en  España,  Coronel  Miller,  el
día  4  del presente  mes  calió  en  avión  con dirección
a  Berlín  el  General  Subsecretario  del  Aire  don
Apolinar  Sáenz  de  Buruaga.  Le  acompañaban,  ade
más  del citado  Agregado  aéreo,  el  Coronel  Sarto
riuc,  el  Duque  de  Lerma  y  el  señor  Kindelán.

Después  de  una  breve  estancia  en  París,  a  donde
llegaron  a  las  primeras  horas  ‘de  la  tarde,  conti-
nuaron  su  viaje  a  Wiesbaden,  uno  de  los  puntos
de  partida  para  el  abastecimiento  .de  Berlín,  cu
yas  instalaciones  visitaron  detenidamente,  siendo
atendidos  por  el  General  Cannon,  Jefe  de  la  Fuer
za  Aérea  americana  en  Eurcpa.  Después  de  visi
tar  Berlín,  Nuremberg  y  otras  poblaciones  alema
nas  regresaron  nuevamente  a  Wiesbaden,  desde
donde  salieron  para  España,  llegando  a  Madrid
en  la  tarde  del  día  12,

La  finir  nilueta  del  “Alcotán”,  avión  construido  en  España,  se  des
taca  en  esta  fotogra.fuia, tomada  en  uno  de  sus  p’rinreros vuelos  de

prueba.              -

o
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REUNION  INTERNACIONAL  DE  AV1ACION  EN’  SABADELL

ñcó  con  muy  buen  tiempo.  Al  aeródromo  acudieron  unas
40.000  personas,  y  otras  tantas  presenciaron  las  pruebas  desde-
los  terrenos  inmediatos  al  campo.

Empezó  con,  vuelos  demostrativos  de  diferentes  avionetas,.
como  la  “Navion”,  “Beecbes1aft”  y  “Piper”  A  continuación.

tomó  parte  M.  Marcel  Doret,  con  un  antiguo  “Devoitine”,  -
con  goo  HP.  Hispas-sa,  que  realizó  teda  clase  de  ejercicios.
acrobáticos.

Después  se  elevó  un  aparato  “Cruisier”,  pilotado  por  el
Capitán  Aresti,  director  de  la  Escuela  de  Pilotaje  del  Aero.
Club  de  Sabadell,  que  realizó  también  una  brillante  exhibí-.
ción  de  acrobacia  aérea.

Le  siguió  una  exhibición  del  paracaidista  francés  René
Vincens,  que  efeetuó  un  salto  con  triple  descensa,  utilizán-.
do,  sucesivamente,  paracaídas  de  pecho,  espalda  y  asiento..
Después  el  trapecista  Willy  Euche,  de  nacionalidad  suiza,.
hizo  varias  exhibiciones  en  un  trapecio  colgado  de  una,
avioneta.

Para  terminar,  un  velero  “.Kranisch”,  de  la  Escuela  de
Monflorite  (Huesca),  realizó  una  magnífica  demostración;.
remolcado  ‘por  una  ‘Cigüeña”,  hasta  una  altura  de  300  me
tros  sobré  el  campo,  luego  ,de  soltado  se  mantuvo  en  el  aire,
durante  más  de  quince  mjnutos,  bafiendo  toda  clase  de  evo-..

‘luciones,  para  tersnissar  con,  una  inspecable  toma  de  tierra.
frente  a  la  tribuna  presidencial.

Los  premi&s  fueron  entregados  por  los  excelentísimos  se

ñores  General  ;Jefe  de  la  Región  Aérea,  Gobernador  civil  de
Barcelona  y  Presidente  del  Aero  Club  de  Sabadell.

l,,os  participsistes  fueron  obsequiados  con  un  almuerzo  ofre-.

cido  jsor»el  excelentísimo  Ayuntasniento  de  Sabadell,  al  final.
del  cual  se  pronunciaron  cordiales  palabras  por  el  señor;
Marcet.  Alcalde  de  Sabadell  y  presidente  de  aquel  Aero
Club;  por  sssíster  Menard,  en  repreyentaeión  del  Aero  Club-
de  Bélgica;  señor  Pelayo,  ‘vicepresidente  del  Aero  Club  de
la  Argentina,  y  mlster  Dunkan,  en  representación  del  Aero
Club  de  inglaterrá.  Finalmente  pronunció  unas  pa!abras  el’
vicepresi,lesste  del  Real  Aero  Club  de  España,  señor  Gil.
?síendizábal.  -

Como  resumen,  se  puede  afirmar  que  el  entusiasmo  del
Aero  Club  de  Sabadell  por  la  Aviación  deportiva,  secundado.
y  apoyado  por  la  Dirección  General  de  Aviaei6n  Civil  y

Real  Aero  Club  de  España  ha’  culminado  con  el  fraternal-
afecto  de  las  Aviaciones  de  turismo  de  las  naciones’  que  han’,:

tomado  parte,  dentro  de  una  impecable  organización.

Ei  Aero  Club  de  Sabadell  ha  llevado  a  cabo  en  lqs  días  sg
y  20  del  mes  actual  una  Reunión  ln(ernacional  en  su  aeró
dromo,  seguida  de  una  fiesta  aeronáutica.

El  día  sg  se  presentó  con  mal  tiempo,  nubes  bajas  y  llu
via,  no  obstante  lo  cual  fueron  llegando  los  38  aparatos  que
tomaban  parte,  pertcnecientes  a  ‘Argentina,  Inglaterra,  Fran
cia,  Bélgica  y  Suiza,  al  Real  Aero  Club  de  España  y  a  los
de  Madrid,  Zaragoza,  Sevilla  y  Baleares;  ya  que  la  llegada
a  la  vcrtieal  del  campo  de  Sabadell  constituia  - la  prueba  de
puntualidad,  premiada  con  tina  copa  donada  por  la  Dirección
General  de  Aviación  Civil.

La  elaaifieaeión  oficial  de  esta  prueba  fué-  la  aiguiefste:

,0  J’aeques  Fage  (francés),  con  avioneta  “Piper”,  con
cinco  segundos  de  diferencia  sobre  el  horario  previsto.

2.  Robert  Cloensan  (francés),  con  “Piper”.

a.”  Maurlee  - Carpaccio  (italiano),  en  “Norecrin”.
°  Leopold  Gaiz  (francés),  con  “Noreerin”

La  clasificación  por  kflometraje  dió  vencedor  a  Lonis  Sar
dou,  con  “Norecrin”,  1.878  kilómetros.

En  la  prueba  de’ rendimiento  venció  Robert  ])uissbn,  y  en
la’  de  Clubs,  el  Areo  Club  de  Sevilla,  que  clasificó  cuatro
aparatos.

La  fiesta,  aeronáutica  prevista  para  el  siguiente  día  se  ven-

ft .-

A
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Quinto  Concurso  de  artículos  de  “Pevista

de  Aeronáutica”

Con  arreglo   ló dispuesto  en  las  bases  para  el  Concurso  de artículos  de  la REVISTA  DE

.AERONA  UTICA,  Premio  ‘Nuesfra  Señora  cíe Loreto’,  anunciado  en  el  núm.  94,  del  mes  de

septiembre  de  1948,  se  ha  reunido  el  Jurado  designado  para. examinar  y  juzgar  los  trabajos  pre-.

sentados.
Acordó  por  unanimidad  otorgoi  los  premios  que  a  continuación  se  expresan  a  los  artícu.?o’s

íque  se  relacionan: .  .

‘c)  T  E  M A S  GENERALES
AERONAUT.I’CA.

Otro  al  trabajo  titulado  “El  bombardeo  y  la
artillería  antiaérea”,  cuyo  lema  es  “Coopera
ción”,  y  del  que  resultó  ‘ser autor  el  Coman

dante  de  Artillería,  diplomado  de  Estado  Ma
yor,  don  Manuel  Bretón  CaEeja.

REVISTA  DE  AERO’NAUTICA  se  ccm

DE  LA  place  en  atender  la  indicación  que  le  ha  sido
hecha  por  el  Jui ado ‘cal’ificado  ‘en  relación  al

périta  dei  trabajo  titulado  “El  visor  Norden
de  Eombardeo”,  cuo  autor  resüitó  ser ‘el  Te
nieute,Cronel  de  la  Escaa  del  Aire  donAr
turo  Mcntel  Touzet,  concediéndole,  con  các

ter  extraordinario,  un  premio  de  I.ooo  pestas.

Los  frabajos  no  premiados  que  no  hayan  sido  devnaitos  a  sus  autores  irán  siendo  pub&a

dos  a  lo  lzrgo  del  año  en  curso,  procurando  dar  preferencia  a  aquellos  qn  por  su  índole  pudie-,

‘ran  perder  actualidad.

PREMIOS  DE  1.000  PESETAS

Uno  al  artículo  titulado  “Mando  Aéreo”,  le
ma  “Re  Militan”,  cuyo autor  es  el Teniente  Co
ronel  de  la  Escala  del  Aire  don  Manuel  Ben

goechea  Menchaca.’

a)  TEMA  DE  ARTE  MILITAR  AEREO.

Primer  premio’ (2.500  pesetas)  al  artículo  cu
yo  lema  es  “Z  Z”,  y  que  lleva  por  título  “De

fensiva  en  el  Aii’e”,  del  cual  es  autor  el  Capi
tán  de  la Escala  del  Aire  del Arma  de  Aviación
don  Manuel  Alonso  Alonso.

b)   TEMA  DE  TECNICA  Y  MATERIAL
AEREO..

Primer  premio  (2:5oo  pesetas)  al  artículo  que
lleva  por  lema  “Teleran”  y ‘por  título  “Análi

.sis  de  ‘ayudas-radio para  la  navegación-”. Autor
el  ‘Teniente  Coronel  de  Ingenieros  Ae,ronáuti
cos  tion  Luis  de  Azcárraga  y  Pérez  Caballero.

Primer  premio  (1.500  pesetas)  al  trabajo  que

lleva  por  lema  “Daza  de  Valdés”  y  por  título
-    -“Atmósfera  superior”,  del que  resu:Itó ser autor

el  Meteorólogo  don  Joaquín  Catalá  de Aleniany.
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Convocatoria  para  ingreso  en  la  Escuela  Especial
de  Ingenieros  Aeronáuticos

El  “B.  O.  del  Estado”  nflmero  67,  de  8  de  marzo  de  1949,
inserta  la  convocatoria  siguiente:

Con  arreglo  a  lo  dispuesto  en  los  artículos  23,  24  y  25,  así
como  en  las  disposiciones  transitorias  primera,  segunda  y
tercera  del  Decreto  de  fecha  12  de  enero  del  año  actual

-    (“B.  O.  del  Estado”  núm.  34,  de  fecha  3  del  corriente),  se
verificarán  en  los  meses  de  junio  y  septiembre  los  exámenes
de  ingreso  para  cursar  la  carrera  de  Ingeniero  Aeronáutico.

Para  ingresar  como  alumno  en  la  Escuela  Especial  de  In
genieros  Aeronáuticos,  es  necesario:

I.0  Ser  español.
2.°  Tener  aprobados  los  estudios  necesarios  para  la  oh.

tención  del  titulo  de  Bachiller  y  estar  en  posesión  de  dicho
titulo  para  matricularse  en  el  primer  año  de  la  carrera,

3,0  Ser  de  complexión  sana  y  no  gadecer  enferusedad
contagiosa.

4.0  No  haber  sido  expulsado  de  Centro  oficial  alguno.
.0  Haber  aprobado  en  esta  Escuela,  con  arreglo  a  los

cuestionarios  que  a  continuación  de  la  pcesente  Orden  se
insertan,  las  materias  siguientes:

Dibujo  lineal,  Dibujo  a  mano  altada,  Francés  e  Inglés.

Primer  grupo:  Aritmética,  Análisis  algebraico,  Geometría
métrica,  Geometría  proyectiva,Trigonometfla  y  Física  general.

Segueído  grupo:  Cálcul0  difçrencial,  Teoría  general  de
ecuaciones,  Geometria  analítica  y  Geometría  descriptiva.

Los  aspirantes  a  ingreso  elevarán  al  Ilmo.  S-.  Director
de  la  Escuela,  en  los  plazos  comprendidos  del  s  al  zo  de
mayo  para  los  exámenes  de  junio,  y  del  s5  al  31  de  agos
lo  para  los  de  septiembre,  instancias  debidamente  reinte
gradas,  en  las  que  expresarán  los  grúpos  y  asignaturas
de  que  deseen  examinarse.  A  las  solicitudes,  que  deberán
ser  suscritas  por  los  interesados  con  arreglo  al  modelo  que
se  expondrá  en  el  tablón  de  anuncios  de  la  Escuela,  aconi
paliarán  los  documentos  siguientes:

a)  Certificación  de  naciosieno  del  Registro  Civil,  debi
damente  legalizada.

b)  Titulo  de  Bachiller  o  certificado  de  haber  aprobado
el  examen  de  Estado.

e)  Certificado  del  Registro  de  Penados  y  Rebeldes  de
no  haber  sufrido  condena  o  estar  declarado  en  rebeldía.

d)  Certificado  médico  acreditativo  de  iencr  complexión
sana  y  no  padecer  enfermedad  contagiosa.

e)  Dos  fstograflas  del  solicitante,  recientes,  de  tama
ño  3  >1   centímetros.

Las  instancias  se  recibirán  en  la  Secretaría  de  la  Es
cuela  (edificio  de  la  Escuela  de  Ingenieros  Navales,.  Ciu
dad  Universitaria),  los  días  laborables,  dentro  del  plazo  in
dicado  y  horas  de  diez  a  doce  de  la  mañaffa,  juntamente
con  los  derechos  de  examen  correspondientes,  entregando
la  Sscretaría  a  cada  interesado  el  correspoqdiente  recibo
por  los  importes  satisfechos

Los  aápirantes  deberán  abonar  en  metálico,  por  cada  uno
de  los  grupos  primero  y  segundo,  120  pesetas,  en  concepto
de  derechos  de  exnen,  y  30  pesetas  .por  derechos  de  ms
cripción.  Por  cada  una  de  las  asignaturas  de  Dibujo  lineal,
Dibujo  a  mano  alzada,  Francés  e  Inglés  abonarán,  en  me
tálico,  40  pesetas  en  concepto  de  derechos  de  exsJnen  y
so  pesetas  por  derechos  de  inscripción.  La  matrícula  de  ju
nio  no  será  válida  para  los  exámenes  de  septiembre,

Los  exám’enes  serán  púhlicos,  ante  Tribunales  nombrados
por  la  junta  do  Profesores.  Si  fuera  necesario  sustituir
algún  Vocal,  el  Director  hará  la  designación  del  sustitu
lo  o  suplente,

El  Director  fijará  oportunamente  los  días  en  que  co
menzarán  los  exámenes  de  cada  una  de  las  materias  enu
merhdas  anteriormente,  teniendo  en  cuenta  el  número  de
los  aspirantes,  y  dispondrá  se  publiquen  las  listas  de  exá
menes  de  los  mismos,  por  orden  alfabético,  antes  de  i  de
junio  en  la  primera  época  y  del  so  de  septiembre  en  la
segunda.             -  .

Si  por  causa  de  fuerza  mayor  es  inevitable  alguna  alte
ración  del  cuadro  de  exámenes  así  formado,  podrá  el  Di
rector  acordarla,  oyendo,  si  lo  estima  preciso,  a  la  Junta

de  Profesores  y  publcando  inmediatamente  su  texto  en  el
tablón  de  anuncios-  -

Los  dibujos  e  idiomas  constituyen  cuatro  asignaturas  que
-  pueden  aprobarse  sin  incompatibilidad  entre  sí  ni  con  nin

guno  de  los  grupos.
Será  indispensable  para  examinarse  del  seguisdo  grupo

la  aprobación  del  primero.  -
Tanto  en  los  ejetcicios  del  primer  grupo  como  en  los  del

segundo,  el  Tribunal  de  exámenes  podrá  hacer  eliminatorias
parciales  .de  los  candidatos,  sin  que  esto  implique  que  los

•  sdmitidos  a  seguir  los  ejercicios  tengan  ya  la  parte  corres
pondiente  aprobada;  y  del  mismo  modo,  los  admitidos  a
ejercicios  teóricos  en  cualquier  grupo  no  deberán  conaide
rarse  como  aprobados  en  los  ejercicios  prácticos,  escritos
s  gráficos,  ya  que,  cada  grupo  forma  un  conjunto  que  será
objeto  de  una  sola  calificación,  y  el  que  sea  eliminado  en
una  cualquiera  de  las  pruebas  parciales  o  final,  perderá
lodo  derecho  a  contifsuar  el  eiainen,  debiendo  repetir  el
grupo  correspondiente.  Para  la  realización  de  estas  prue
has  se  permitirá  el  uso  de  formularios  habituales.

El  examen  de  Dibujo  lineal  consistirá  únicamente  en  la
copia  de  una  lámina  relativa  a  dibujo  industrial.  El  Dibu
io  a  mano  alzada  consistirá  en  la  representación  por  me
dio  de  un  croquis  acotado  de  un  elemento  de  máquina.  Los
ejercicios  de  Francés  e  Inglés  consistirán  en  la  traducción
directa  sin  auxilio  de  diccionario,

En  los  días  siguientes  a  la  terminación  de  cada  serie  de
ejercicios,  el  Tribunal  se  reunirá  para  juzgar  los  trabajos
de  los  aspirantes  y  determinar  los  que  pueden  ser  admitidos
s  la  serie  siguiente  o  al  ejercicio  teórico  final;  del  resulta
do  se  extenderá  acta,  que,  firmada  por  todos  los  Vocales,
será  archivada  en  Secretaria,  publicándose  copia  autoriza
da  que  se  fijará  en  el  tablón  de  anuncios  para  conocimien
to  del  público.  A  la  terminación  del  ejercicio  teórico  final,
y  con  iguales  formalidades,  se  hará  pública  la  relación
de  los  aspirantes  aprobados  en  el-  grupo.

El  aspirante  que  no  se  oresente  a  sufrir  examen  de  una
materia  cuando  sea  llamado  no  podrá  examinarse  de  ella
hasta  la  siguiente  época  de  exámenes.

Todos  aquellos  aspirantes  a  ingreso  en  esta  Escuela  que
tengan  aprobado  algún  grupo  de.  los  que  eran  preceptivós
para  el  ingreso  en  la  Academia  Militar  de  Ingenieros  Aero
náuticos  obtendrán  las  convalidaciones  siguientes:

A  los  que  tengan  aprobado  el  primeé  grupo  se  les  darán
por  aprobadas  las  asignaturas  de  Dibujo  lineal,  Dibujo  a
mano  alzada.  Francés  e  Inglés.

Los  que  tengan  aprobado  el  segundo  grupo  vendrán  obli
gados  a  realizar  un  examen  complementario  de  Física  ge
neral,

A  los  que  tengan  aprobado  el  tercer  grupo  se  les  dará
por  aprobado  el  segundo  grupo.

Las  que  tengan  aprobado  el  cuarto  grupo  nó  sufrirán
examen  de  la  parte  correspondiente  a  Física  general  del
primer  grupo,  y  a  los  que  tengan  aprobados  el  segundo  y
cuarto  grupos  se  les  dará  por  aprobado  el  primer  grupo.

Para  obtener  las  convalidaciones  que  concede  la  dispo
sición  anterior  será  preciso  presentar,  al  solicitar  la  ma
trícula,  los  certificados  pertinentes  que  acrediten  el  dere
cho  que  se  pretende  ejercei-  y  pedirlo  mediante  instan
cia  formulada  al  Director  de  la  Escuela.

El  examen  de  Física  general,  tanto  en  los  ejercicios  es
critos  como  en  los  orales,  para  los  aspirantes  a  ingreso  a
quienes  se  les  convalida  la  parte  de  matemáticas  del  pri
mer  grupo,  se  hará  por  separado  del  resto  de  Ida  aspiran
tes’  que  no  cumplan  esta  condición,  y  su  no  aprobación
en  Física  general  no  constituirá  incompatibilidad  para  exa
minarse  del  segundo  grupo,  Los  derechos  de  examen  e  ma
cripci6n  serán  los  que  corresponden  al  primer  grupo.

Los  cuestionarios  para  los  ejercicios  del  primer  y  segun
do  grupos  se  hallan  a  disposición  de  los  interesados  eis  el’
tablón  de  anuncios  y  en  la  Secretaría  de  la  Escuela.

Madrid,  zz  de  febrero  de  5949.—El  Director  de  la’  Es
cuela,  José  Pozo  Montes.  -

Aprobado-—Madrid,  24  de  febrero  de  sp4p.—El  Direc
tor  general  de  Enseñanza  Profesioñal  y  Técnica,  Rosnón
Ferreiro.
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Tres  biinoto’res  Lockheed  P2V  “Neptune”,  pertenecientes  a  un  G’ru.po  de  Reconocimiento  que,  en
coOperación  con  ej  DepartaoaenJto  del  Intsrlr  norteamericano,  lleva  a  cabo  un  levantaim,ie-rtt,o  foto
gráfico  en  regiones  deshabitadas  de  Alaska,  que  se  hallaban  sin  eccplora’r  desdes  hacía  más  de  vein

te  años.  En  Ufl  corto  p’ríodo  de  tiempo  han  fotografiado  87.000  kilómetros  c-ao4rados.

ARGENTINA

El  Minjste-ri.ó  de  Aeronáutica.

El  día  16  del  coiriente  mes
de  marzo,  el  excelentísimo  se
iior  Presidente  de  la  República
Argentina,  General  de  Brigada
don  Juan  Domingo  Perón,  juró
la  nueva  Constitución  de  su
país.  En  uno  de  sus  artículos
aparece  la  creación  del  Ministe
rio  de  Aeronáutica,  asignándose
a  este  nuevo  organismo  la  fmi
-ción  de atender  los asuntos  aero
náuticos  del  país.

Para  el  cargo  de  Ministro  ha
sido  designado  el  Brigadier  don
César  Raúl  Ojeda,  quien  hasta
la  fecha  había  desempeñado  el
cargo  de  Subsecretario  en  la  anterior  Secretaría  de  Aeronáu

tica.
Con  este  acontecimiento  se ha

hecho  reajidad  el  mayor  anhelo
de  todos  los miembros  de  la  Ae
ronáutica  Argentina,  quienes
encontraron  en  el  General  Pe

rón  al  hombre  capaz  de  prestar
el  apoyo  que  sus  justas  aspiré
cioneS  merecían.

ESTADOS  UNIDOS

70  “Grossps” di: Fuerzas  Aéreas

La  Cámara  de  Representan
tes  ha  aprobado  y  enviado  al
Senado  un  proyecto  de  ‘ley auto
rizando  la  formación  de  70
“Greupa”  (Regimientos)  de- las
Fuerzas  Aéreas.  El  citado  pro
yecte  de  ley  ha  sido  aprobado
por  395  votos  contra  tres.

Unos  días  antes  el  General
Bradley,  Jefe  del  Estado  Mayor
d  e 1  Ejército  norteamvricano,
había  pedido  al  Congreso  ap1o-
bación  p  a r a  organizar  una
Fuerza  Aérea  dr  70  “Groups”
y  autorización  para  el  manteni
miento  de  un  Ejército  en  pie  de
guérra  de  837.000  hombres,  ya
que,  a  su  juicio,  &te  sin  aquélla
no  sería  suficiente  para  la  pro
tección  de  los  Estados  Unidos,
así  como  tampóco  las  Fuerzas

Aéreas  por  sí  •so1a’  bastarían
pal-a  decidir  la  guerra.

Bradley  declaró  ante  el  Sub—
comité  de  Fuerzas  Arniadas  del
Senado,  a  continuación  del  Se
cretario  del  Ejército,  Ken•neth
Royafl,  quien  también  dijo  que
los  70  “Groups”  aéreos  edi
dos  darían  al  país  norteameri
cano  la  fuerz&  adecuada  en  la.
“actual  partida  de  ajedrez  que
se  juega  en  .tod•  el  mundo”.

El  costo  del  puente  aéreo
berlinés.

La  Fuerza  Aérea  pedirá  al
Congreso  estadounidense  u n
crédito  suplementario  para  cu
brir  los gastos  del abastecimien
to  aéreo  de  Berlín.  Las  cifras
facilitadas  por  la  USAF  Con
relaciún  a  los  primeros’  cinco
me-sea de  servicio  del  puente  aé
reo  desde  el  26 de  junio  de  1948
hasta  el  1 de  diciembre  del mis
mo  año  totalizan  73 millones  de
cló] ares.

De  este  •t o t al,  18.222.800
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dólares  corresponclán  a  costes
directos’  de  la  operación;
25.169.500  a  las  operaciones  de
apoyo;  2.410.000  a  los  aviones
que  se  han  estrellado  (seis
“C-54”  y  cinco  “C-.47”),
6.185.100  a  la  amortización  del
material  y  21.032.300  a  una  re-
sena  para  terminar  la  opera
ción.

Treinta  fábricas  de  energía.
atómica.

Tan  sólo  veinticuatro  horas
después  de  formular  Rusia  su
última  proposición  “pacífica”,  y
en  lo  que  cari  pudiera  conside
rarse  como  una  respuesta,  la
Comisión  de  ‘Energía  Atómica
estadounidense  facilitó  al  Con
g:reso  su  informe  seMestral,  se
gún  ci  cual  los Estados  Unidos
cuentan  óon  instalaciones  até
m1cas  en  41  de  los  48  Estados
de  la  Unión,  además  de  en  las
i&as  Márshall  y  en  el  Canadá,
instalaciones  que en  total  suman
1.210,  e incluyen  30 fábricas  de
energía  atómica  distribuídas
eñtre  25  lugares  distintos.  In
depeiidientemente  de  esto,  exis
te  un  Cuerpo  Especial  de  In
formación  Atómica,  que  se  en
carga  de  la  prevención  de  ac
toz  de  sabotaje  y  de  téner  a  los
círculos  résponsablet  al  corrien

e  de  cuanto  en  el  mundo  ente
ro  tiene  lugar  en  relación  con
la  oneigía  atómica.  Dicha  Co
misión  insistió  en  que  1a indus
tria  americana  se  encuentra  ya
en  condiciones  de  facilitar  a  las
fuerzas  armadas,  nJn  pronto  lo
ordene  la  Casa  Blanca,  armas
átómicas  en  cantidades  sufi
cientes  para  sátisfacer  sus  ne
ccsidades,  por  más  que  Lilien
thal,  presidente  de  la  repetida
Cozni&<5n, haya  declarado  que
no  -e ha  logrado  aún  la  “super
bomba”  atómica,  aunque  se  han
perfeccionado  los  tipos  emplea
dos  hasta  la  fecha.

Hace  poco. tiempo  Ruia,  por
su  parte,  propuso  de  nuevo  al
Consejo  de  Seguridad  de  la
O.  N.  U.  la  prohibición  de  ar
mas  atómicas,  y  oufrió  una  nue
va  derrota.  No obstante,  parece
ser  que  en  el  valle  del  Sanga,
al  Norte  de  la  bapital  de  Arme
nia  rusa,  y  que  ha  sido  decla
rado  zona  prohibida,  los  ruses
han  construido  grandes  insta
lacionec  para  la  investigación
atómica,  excavando  seis  gran
des  cuevas  en  un  macizo de  ba
salto,  a las  que  se  surte  con mi
neral  de  uranio  extraído  en  Sa
jonia  y  en  Checoslovaquia,
aparte  de los  contingentes  apor
tados  por  los  yacimientos  de  Ti-

file  y  del  Noroeste  de  la  Geor
gia.

Un  proyecto  dr  J  Fuerza
Aéreá.

Simultáneamente  a  su  reor
ganización,  creando  ña  nuevo
Mando,  el  Mando  Aéreo  Conti
.nenital,  que  abarcará  la  Avia
ción  táctica  y  laestratégica,.la
Fuerza  Aérea  prepara  actual
mente  un  nuevo  avión.  S&trata
del  proyecto  de  un  avión  de
bombardeo  de  gran  autonomía,
cerca  de  los  16.000  kilómetros’,que  irá  impblsado  por  diez  mo

tores  de  reacción,  .y  cuyo  esta
dio  está  llevando  a cabo la  Casa
Fai.rchild.

INTERNACIONAL

Record  en  el  abastecimiento

do  Berlín.
Por  dos  veces  consecutivas,

en  los  últimos  días  de  febrero,
la  Aviación  aliada  ha  batido  el
récord  de transporte  de mercan
cine  a  Berlín.  El  día  22  fueron
transportadas  7.500 toneladas,  y
al  día  siguiente  se  llegó  a  las
7.800.  Los  aviones  fueron  lle
gando  a  los  aeródromos  con in
tervalos  de  minuto  y  medio.

Los  gastos  para  la  defensa  na
cikrnal  en  Inglaterra  y  Estados

Unidos,.
Conservando  el comunismo  to

da  su peligrosidad,  aunque  pier
da  prestigio  de  día  en  día  (caso
de  que  lo  haya  tenido  alguna
vez),  resultan  sorprendentes
ciertas  contradicciones  más  o
menos  aparentes’  que  surgen  en
los  preparativos  de  defensa  de
las  potencias  occidentales.  En
Inglaterra,  Shinwell  anunció  la
disminución  en  300.000  hom
bres  de las  Fuerzas  Armadas,  y,
mientras,  se destinan  en los  pre
supuestos  para  el  año  fiscal  que
comenzará  el  1  de  abril  34 mi
llones  y  medio  de  libras  más
que  en  los  anteriores  para  la
E.  A.  F.;  las  cifras  que  fijan
los  efectivos  para  la  Marina,  y,
que  ahora  se  publican  por  pri
inera  vez  desde  que  comenzó  la
guerra,  indican  que  la  Gran
Bretaña  .cuenta  con  solamente
dos  acorazados  en  servicio  y un
solo  portaviones  de  gran  tone
laje.  Merece  notarse  que  de  los
11)0 millones  de  libras’  más  que
se  destinan  para  gastos  de  de
•fcnsa,  una  terrera  parte  la  te
tegran  las  pártidas  que  se  re
fleten  a  aumentos  de  sueldos  y

?EVISTA  DE  AERONA UTICA
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Empleo  de  helicópteros  de  transporte  de  tropas.  En  la  fotografía
tensos  tres  Piasecki  HRP.-i  desembarcando  soldados  de  Inf4ntería
durante  unes  recieoztes  maniobras  celebradas  en Quantico  (Es

tados  Unidos).
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habres  del  personad  militar  y
técnico,  muestra  de  la  campa
ña  desarrollada  por  el  Gobierno
brtánico  en  orden  a  hacer  más
atractiva  para  la  juventud  ‘la
catrera  de  las  -armas.  En  los

-  ‘  Estados  Unidos,  Forrestal  ao
yó  la  própuesta  presidencial  por
la  que  ei  reduce  en  16.000  mi-
llores  de  dólares  la  cifra  asig
nada  para  gastos  de  defensa.
Sin  embargo,  lo  nliairio  que  In
glaterra,  se  preocupan  de  que
con  igual  o menor  cantidad  de
fondos  éstos  se  aprovechen  ca
da  vez  mejor.

El  Comité  de  las  Fuerzas  Ar—
medas  de  la  Cámara  dé  Repre
sr’ntantes  de  los  Estados  Unidos
aprobó  un  proyecto  de  Ley  que

•    prevé  la  organización  de  una
“bañera  de  radar”  valorada  en
1€l  millones  de  dólares’  y  des
tinada  a  evitar  todo  ataque  aé
reo  o naval  contra  el  perímetro
estadounidense.  Lo  s  ingleses,
por  su  parte,  cuentan  entre  los
proyectos’  de  la  Ley  de  Defen
sa  para  1949-1950 con otro’ pro-.
yecto  de  “barrera  de’  radar”,
valorada  en  760 millones  de  li
bras,  para  la  protección  de  la
Europa  occidental,  proyecto  de-O
bido  al  Maric’cal  Montgomery,
Jefe  del  Estado  Mayor  de  la
Upión  Occidental,  según  se  rna
r.ifiesta  en  un  Libro  Blanco  del
Gobierno  británico.  Además,  se’
autoriza  ya  a  Ja  industria  para
que  fabrique  en  serie  los  mo
delos—cuyo  prototipo  ha  sido
aprobado—de  cinco  aviones  de
reacción  para  la  Aviación  de
caza  y  de  dos  aviones  de  bom
bardeo,  también  de  reacción.  Es
tas  y  otras  medidas  parecen  in
dicar  que  los  angloamericanos
piensan  que  las posibilidades  del
nuevo  material  pod’rán  permi
tir  reducir  gastos,  ‘ahorro  que
redundará  en  beneficio  de  la
economía  de  sus países,  dando  al
mismo  tiempo  al  traste  con  la
poYítica  soviética  de  debilitar  a
sus  futuros  enemigos  en  el  cam
po  económico  para  mejor  reali
zar  su  labor  de  zap-a.

PAKISTÁN  -

La  RPAF  Fuerza  Aérea  del
Pakistán)  sólo  cuenta  con die
cisiete  ‘meces  de  existencia.  El
propio  Pakistán  se  creó  a  las
doce  ,d’e la  noche  del 14 d’e agos
to  de  1947.  La  importancia  es
tratégica  de  este  Dominio  es
n,ar.  ifiesta,  porque  sus  provin
ciad  están  situadas  en  los  acce
scs  terrestres  del  subcontinente.
Hacia  el  Norte  el  Himalaya
fotma  una  frontera  que  hasta
ahura  ha  servido  para  evitar  las
invasiones  por  tierra.

-  E’  Vicemariscal  del  Aire  At—
cherley  ha  mio  destinado  a  -uit
puesto  que  le  ofrecerá  muchosz

‘urohlem’aa,  -el  mayór  de  todost
el  de  crear  una  F’uerza  Aérea
que  disponga  de  la  debida  mo-
vilidad  para  defender  dos  fron—
teras  situadas  a  una  distancia
una  de  otra  de  3.222 kilómetros.,
Además,  la  frontera  máe  aleja--
da  tiene  un  vecino  que  actual
mente  se  ve  envuelto  ,en  una.
guei  ra  civil,  en  la  que se  rece-
noce  abiertamente  que  operan.
clomentos  comunistas.

La  Fuierz  Aérea

A  consecuencia  de  su  recien
te  nombramiento  ccmo  Coman
cante  en  Jefe  de  la  Fuerza  Aé
rea  del  Pakistán,  el  Vicemaris
cal  del  Airb  E.  L.  Atcherley
partió  recientemente  de  Ingla
terra  para  hacerse  cargo  de  sé
nuevo  puesto.

Otro  nuevo  tipo  de  avión  de  investigación  de  la Fuerza  Aérea  nor
teasnericana.  Se  trata  del  Convair  “7002”, denominado  “El  Tridn-.
gulo  Volante”,  que  se  halla  realizando  sus  pruebas  e  la  base  de’
Muroc  (California),  y  es  un  proye&o’ inicial  del  caza  interceptor
de  reacción  XF-92.  Provisto  de  un  turborreactjorr 14llison  J-33,  de
2.340  kilo gratjnos  de  empuje  estático  y  de  un  ‘motor  cohete,  pesa-
5.750  kilogramos,  con  una  envergadura  de  nueve  metros  y  unaS

longitud  de  doce metros.
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MATERIAL  AEREO

La  cnocida  firma  francesa  “Bregzset”  lanza  esle  suevo  tipo  de  avión  de  transporte,  canic,cicío por
“Mercare  892  ‘s.”.  Va  dotado  de  cuatro  moto’res  de  600  cv.  cada  uno;  su  e’nvergadura  es  de  80 me

tros  y  su  longitrd  de  21  metros.  Pesa  16  tonela&is.

AUSTRALIA

Ensayos  en  visedo  del  perfil
de  succión  Griffith.

El  pasado  mes  de octubre  co
raenzaron  las  pruebas  en  vuelo.
de  un  planeador  de  Havilland
G-2,  CUYa célula  se  sustituyó
por  otra  con  “perfil  de  succión”
‘Griffith.  Estas  pruebas  se  rea
usan  en  la  base  ue  la  lloyd]
Aimstralian  Air’  Fcrrce  (RAAF)
-tiene  en  Lavertori,  Victoria,
N.  S.  W.,  corriendo  la  ejecu
‘ci&n del  programa  de  vuelos  a
-cargo  de  la  misma.  Para  el  re
molcue  hasta  una  altura  conve
niente  se  utiliza  un  Douglas
“Dakota”,  aunque  el  registro
de  las  características  del ala  se
hace  únicamente  cuando  el  pla
neador  •se  encuentra  en  vucio
libre.

E1  la  de  este  G-2  es  de
madera,  con  un  solo  larguero
-cajón,  siendo  la  característica
ftindamental  de  la’  misma  el
‘perfil  de  succión  Griffvth,  que
-es  un  perfil  grueso,  con  su  má—
,xiniO  espesor  situado  al  75  %
de  la  cuerda.  Detrás  del largue

ro  está  colocada  una  cámara  tu
balar,  que  corre  a  lo  ‘largo  de
tod’a  el  ala  y  que  comunica  con
la  parte  exterior  del  dorso  del
ala  ‘p’or tres  ranuras  aproxima-’
damente  paralelas  a lo  largo  de
la  envergadura  y  situadas  en
la  zona  del  perfil  en  que  se  ini
cia  el  rápido  decrecimiento  de
su  espesor.  La  succión  de  la
capa  lí-mite  ‘del dorso  se  reali
za  a  través  de  esas  ranuras,
al  producir  una  depresiói  en  la
cámara  tubular  mediante  un
compresor  centrífugo,  movido
por  un  motor  de  automóvil
Ford  VS,  que  extrae’el  aire  del
conducto  de  las  ralas;  el  aire
gbsorbido  puede  lanzarse  -ade
.cuadamente  al  exterior  para
conseguir  un  empuje  adicional,
aunque  no  se  sabe  ccei  certeza
que  mi  el  G-2  se  emplee  este
procedimiento.

Las  pruebas  ‘realizadas  hasta
la  fecha  parecen  ser  promete
dorad,  y  el  gran  ‘espesor  del
perfil  Grifftth  lo  hace  especial
mente  apto  para  su  empleo  n
ala  para  transporte,  dado  el
gran  espacio  que  quedaría  dis
ponible  para  carga.

Todavía  no  bo ha  facilitado
datos  de  las  actuaciones  del
G2  provisto  del  nuevo  ala;
pero  la  envergadura  d’e la  mis
ma  es  dé  16,8  metros,  frente  a
15,13  metros  que  tenía  la  pri
mitiva;  el  pasó  en  vacío  era  de
656,8  kilos,  y  el  peso  máximo,
de  1.472,2  kilos;  la  velocidad
máxima  era  de  320  kmjh.;  4a
de  reniolque,  de  208  km/fi.,  y  la
mínima  era  de  76  km/b.

CANADA

Fabricación  de  aViont  estaldo
unidense.

Se  proyecta  una  réue-iión en
tre  ‘los representantes  de  ‘la in
dustria  aeronáutica  del  Canadá
y  de  -los  Estados  Unidos  para
llevar  a  cabo  las  negociaciones
finales  con  vistas  a  la  fabrica
ción  de  aviones  estadounidenses
en  el  Canadá,  determiriándose
si’  se  concederá  la  patente  de
fabricación  e  este  país  de
aviones  tácticos  de  1k USAF.

‘Hasta  ahora  los  cana•dieiis’es
han  manifestado  que  desean  fa
bricar  e 1  North  American
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F-86  A,  el  caza  de reacción  más
rápido  que  actualmente  presta
servicio  en  la  USAF,  y  el  Pac
ket  C-82, de  la  Fairch-ild,  avión
militar  de  transporte.  Existen  -

indicios  de  que  también  que
rrían  construir  el  North  Ame
i-i’can  F-93,versión  muy  mejo
rada  del  F-86  A;  el  Fairchild
1190,  versión  mejorada  del
C-82,  y  el  C-120,  transporte
con  parte  del  fuselaje  destaca-
bit  y  tren  de  aterrizaje  tipo
tractor.

La  Canadair  Limited,  de
Montreal,  está  bu:scando  la  for
ma  de  llegar  a  un  acuerdo  con
la  Fairchild  en  cuanto  a  los  de
rechos  de  fabricación.  La  Ca
nadair  ha  venido  fabricando
hasta  la  -fecha  suc  versiones
propias  cFel DC-4  y  ‘DC-G, con
arreglo  a  un  ‘acuerdo  firmado
con  la  Douglas  Airóraft  Com’
pany,  y  utilizando  motores
Mrlin,  de  fabricación  inglesa.
Para  la  piopulsión  de  lees avio
nes  de  te  serie  Fairchild  que  5e
proponen  construir  los  cana
dieneies  también  se  emplearían
motores  de  fabricación  ‘britá

•  nica.
Si  las  negociaciones  con  la

North  American  tienen  éxito,  la
fábrica  De  Havilland,  e  Te-

-  ronto,  se  dedicaría  a  1a fabricp
‘ción  de  los  F-SGA  canadienses.
La  Casa  de  Havilland  recien
temente  completó  el  mcíntaj.e de
85  cazas  de  reacción  “Vampi
re”  para  las  Reales  Fuerzas
Aéreas  Canadienses,  y  actual-
mente  s ó 1 o  fabrica  aviones

“Chipmu’nk”  (avión-esouela)  y
“Beaver”,  de  transporte.

Los  acuerdos  proyectados,
tanto  con  relación  a  los  F-86A
como  •con respecto  a  los  C-82,
facilitarían  a  las  firmas  cana
dienses  el  derecho  de  vender  es
tos  modelos  en  los  demás  Do
minios  británicos,  Africa  del
Sur,  Australia,  etc.,  e  incluso
Inglaterra,  con  la  prohibición
de  -  competir  en  otros  mercados
exteriores  con  los  modelos  de
fabricación  americana.

Producción  del  “Chipmunk”.

Después  de  dos  años  de  prue
bas,  no  sólo  de  Gran  Bretaña
y  Canadá,  sino  también  de  Aus
tralia,  Nueva  Zelanda,  India,

Africa  del’ Sur,  Argentina,  Bra
sil  y -  Bélgica,  el  “Chipm’unk”
se  ha  convertido  en  un  avión
de  entrenamiento,  desarrollado
para  sustituir  al  “Tiger  ,Moth”
en  cualquier  parte  del  mundo.
La  versión  de  la  itoyal  Air  For
ce  lien  tablero  para  vuelo  a
ciegas  en  las  doi  cabinas,  cua

-  tro  canales  de  V.  H.  F.  y  ce-O
•  municación  interior.  El  “C’hip

niunk”  se  está  construyendo  en
el  Canadá,  y  entre  los  contra
tos  figura  un  pedido  importan
te  hecho  por  las  escuelas  de
vuelo  del  Gobierno  de  la  I’ndia.

•    ESTADOS  UNIDOS

El  jrimer  helicóptero  con  pul
sorreactowes  realiza  con  érito

los  vuelos  de  prueba.

La  Maquardt  Aircraft  Co.,
-  de  Venice  (California),  reciea

temente  fusionada  con  1a GeneS
rsl  Tira  ansi  Rubber  Co., anun
iia  que  el  heíicóptero  M-14
“Whirlajet”,  por  ella  proyecta
o  y  construído,  es  el  primer
hiicóptero  equipado  con  pul
sorreactores  que  ha  realizado
con  éxito  las’ vuebs  de  prueba.

Los  constructores  manifiestan
que,  para  cortas.distancias,  esta
aparato  podrá  llevar  doble  car
ga  de  pago  que  un  helicóptero
equivalente  de  tipo  ortodoxo;
-cosa  que  es  posible  por  la  eli
minación  del  pesado  motor  de

El  M-14  “Wh.irlajet”,  de  la Mctquardt  Aircraft  Co,  es  el  primer
helicóptero  equipado  con  pielso-reactores.  De  él  se  dice,  que  para
pequeñas  distancias  puede  levantar  doble  peso  que  un  helicóptero
«itodoxo  equivalente.  Tiene  un  peso  lndxi’?no de’ 454  kilo granitos y

un  rotor  de  8,85  metros  de  diámetro,  pero  no ,se  poseen  datos  so
bre  sus  actuaciones.      ‘  -

Siluetas  del  planeador  de  Havillcend  0-2  (modificado)  y  detalle
de  la construcción  del  ala  con  “perfil  de  succión”,  a  cuya  fabrica

ción  y  pruebas  nos  referimos  en  estas  pdginas.
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Un  proye-ciul teledirigido  “NATIV”,  fabricado  pio4 la Nort/?  Ame
rican  Áviation,  abandóna  su  torre  de  lanzamiento  en  unas  reciea
tes  pruebas.  Considerado  como  el  más  moderno  de  estos  ingenios
sin  piloto,  su  velocidatj  es  supersónica  y  sus  trayectoria5  alcanzan

una•  altura  de  más  de 16 kilómetros.

nión  de  los  constructores  y  -pa
rece  especialmente  indicado  pa-
ra  el  servicio  entre  las  ci.uda
des  y  ‘us  respectivos  aeropuer
tos.

El  “Whirlajet”  se  probó  pri
mero  en  1a  Base  de  Muroc,  de’
a  Fuerza  Aérea,  y  después  en

el  Aeropuerto  municipal  de  Te
rrance  (-California),  encontrán
dose  que  en  vuelo  estático  y  en
vuelo  hacia  delante  es  más  es
•table  de  lo  que  se  esperaba
esto  lo  atribuyen  su  autores  a
la  masa  de  los  pulsorreactores
situados  en  la  punta  de  las  pa-

-,         las.
Las  características  -de  este

interesante  helicóptero  SOn:  pe
so  máximo,  454  kgs.;  diámetro
del  rotor,  8,85  m-.; dos motores;
doble  mando;  cambios  de  paso
colectivo  y  cíclico  convenciona-

•  .        les; mando  de  dirección  me--
diente  accionamiento,  por  los.
pedales,  de  una  superffcie  ver
tical  articulada  según  un  eje
inclinado  unos  45”.

El  fuselaje  es  de  tubo  de  ace
ro  soldado;  el  rotor  es  de  ana—
dera  y  acero,  y  sus  palas  tienen
el  perfil  laminar  NACA  8-H.

Se  poseen  pocos  datos  de  sus
actuaciones  reales,  a  causa  deJan  bajas  alturas  y  velocidades-

a  que  ha  volado  hasta  ahora..

El  “Gofog”  sustituirá  al  “Fido”

El  ¡istema  “Fido?,  que  dió
tan  excelentes  resultados  du
rante  la  guerra  para  la  disper
sión  de  la  niebla,  tenía  el  grave
inconveniente  de  que  la  grant
cantidad  de  esencia  que  consu
mía  le  hacía  a  veces  prohibi-
tivo.

La  firma  Lockheed  ha  encon
trado  un  sistema  más’ económi
co,  y  que  parece  acaba  de  ser-
instalado  ea  el  aerapuerto  de
Ld5  Angeles.

Como  se  sabe,  el  sistema.
“Fido”  consistía  en  unas  cana-
lizaciones  construidas  en  el  bor
de  de  la  pista,  por  las  que
circulaba  el  carburante,  que-
era  quemad0  a  intervalos  más
o  menos  grandes,  formando  una
línea  de  fuego  que  caentab-a  la
atmósfera  hasta  un  centenar  de
metros;  se  disponía.así  de  una
especie  de  túnel  horadado  en Ja
niebla,  que  los  aviones  utiliza
ban  ‘para  el  -despegue  y  el  ate
rrizaje.

Pero  el  consumo  de  carburan
te  era  tan  enorme,  que  el  sis—
tema  sólo  podía  utilizarse  trar

t

fT1.

it  :  :‘ -a.

émbolo,  de  los  -  coñjuntos  de  -

tiansmisión,  embrague  y  rueda
libre  necesarios,  y  de  la  complejidad  dé  las  instalaciones  de
combustible,  lubricante,  encen
dido  y  refrigeración,  ya  que-la
potencia  en  el  “Whirlaj-et”  es
tá  suministrada  por  un  pulso-
reactor  colocad-o en  -la punta  de
cada  un-a  de  las  des  palas  del
rotor;  por  ello  se  equilibran  el
par  resistente  y  el  de  -reacción
bm transnaitirse  al  fuselaje,  no
precisándose  rotor  ni  dispositi

vos  compensadores.  La  instala
ción  de  combustible  es  suma
mente  sencilla,  y  tanto  la  ali
mentación  como  el  eneendido  se
realizan  a  través  de  canaliza
ciones  y  conductores  alojados
en.  el  interior  de  las  palas.  -

La  simplicidad  - mecánica  de
este  helicóptero  reduce  conside
rablemente  sus  costes  de  fabri
cación  y  de  explotación,  pre
viéndose  para  el  mismo  ilimi
tadas  aplicaciones  en  empleos
militares  y  civiles,  según  cpi
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tándose  de  una  formación  im
portante  (durante  la  guerra),

•  pues  en  el  caso  de  aviones  ais
lados  se  recomendaba  a  las  tri
pulaciones  poner  el  avión  proa
al  mar  y  saltar  en  paracaídas
si  es  que no  había  otro  remedio.
La  pérdida  del  aparato  o  apa
ratos  era  menos  costosa  que  la
puesta  en  marcha  del  “Fido”.

El  nuevo  sistema,  conocido
CO  el  nombre  de  “Gofog”,  no
funciona  cosi  esencia,  sino  con
el  “super-marine  plástic”,  es
pecie  de  pólvora  cuya  compo
sici&n  aún  no  se  ha  revelado.

Sin  embargo,  en  esta  prime
ra  instalación  de  Los  Angeles
se  ha  invertido  una  suma  de

má5  de  800.000 dóhres,  pagados
entre  la  ciudad  y  el  Gobierno,
y  que  demuestra  que  los  siste
mas  de  dispersión  de  niebla  son
aún  muy  costosos.

Motores  compuestos.

Las  }luerzas  Armadas  de  los
Estados  Unidos  se  han  intere
sado  por  el  motor  compuesto
(compound),  y  han  anunciado
recientemente  que  intentan  em
plear  estos  motores  en  nuevas
aeronaves,  particularmente  en
bombarideros.  -

El  motor  compuesto  es  una
combiiíación  del  émbolo  y  de]
de  turbina  de  gas.  La  energía
de  los  gases  de  escape,  gene
ralmente  perdida,  se  recupera
parcialmente  por  una  turbina,
que  puede  conectarse  con el  ci
.güeña.l  o  bien  mover  solamen
te  al  compresor.

•  Los  •dos  métodos  empleados
para  el  aprovechamiento  son:
el  método  de  la  turbina  de  pre
sión.  y  el  método  de  la  turbina
de  velocidad.  En  el  método  de
‘la  turbina  de  presión,  los  ga
ses  de  escape  de  todos  los  ci
iind±os  o  de  un  grupo  de  ellos,
se  reúnen  en  un  colector,  redu
•ciendo  su  velocidad  y  aumen
tondo  su  presión  para  propor
cionar  su  energía  a  este  tipo
de  turbina;  ello  lleva  consigo
un  ‘considerable  aumento  de  Id
ccintrapresió’n  del  escape,  y  su
•efect0. sobre  las  actuaciones  del
motor  es  el  mismo  que  el  de  los.
sistemas  silenciosos  corrientes.
En  el  método  de  la  turbina  de
velocidad,  los  gases  de  escape
de  cada  tubo  se  ‘llevan  a  colec
tores,  que  aumentan  sólo -muy
ligeramente  la  presión  que  en
contrarían  en  cada  tubo  al  des
cargar  en  la  atmósfera;  estos

gases,  saliendo  a  gran  veloci
dad,  mueven  una  turbina  con
sólo  una  pequeña  pérdida  de
presión  en  el  sistema.

En  los  motores  de  encendido
normal,  aproximadamente  el  55
por  100  de  la  energía  del  com
bustible  se  pierde  a  través  del
escape,  y  aunque  noi es  posible
recuperarla  totalmente,  con  los
métodos  citados  se consigue  cap
tar  un  25 por  100 de la  energía
del  combustible.

El  resultado  neto  de  ello  e
que  el  cons9nto  de  tombustible
se  reduce  un  20  por  100,  lo que
permite  un  aumento  equivalen
te  del  radio  de  acción.

Hasta  ahora  -  sdlamente  se
han  realizado  motores  compues
tos  partiendo  de  motores  de
émbolo  ya  existentes,  tales  co-
mo  el  Pratt  &  Whitney  R-4360
y  el  Wright  3350,  y  se  espera
que  las  ganancias  indicadas  au
menten  al  realizar  nuevos  pro-

yectos,  considerándolos  en  su
totalidad  como  una  sola  unidad
motriz.

Sin  embargo,  en  los  laborato
rios  de  NACA,  en  Cleveland,  se
ha  trabajado  mucho  sobre  el
problema  del  motor  compuesto,
y  se  espera  que el  resultado  ‘de
sus  trabajos  puede  incorporarse
en  un  futuro  próximo  a  un  mo
tor  totalmente  nuevo.

Una  vérs%n  con  motores  del
planeador  CG20.

La  USAF  está  planeando  em
plear  el  Chase  YC-123  como
material  normal  para  sus  uni
dades  de  asalto  de  tipo  medio
en  los  “squadrons”  de  transpor
te  de  tropas.  (E  5 te  Chase
YC-123  e  u n a  ver;sión  del
planeador  totalmente  metálico
CG-20,  impulsada  por  dos  Pratt
and  Whitney  R-2800)  El  YC
123  transportará  67  soldados
completamente  equipados.  La

1

Una  vista  del  “Ouraqan”,  n-iiner  avión  de  reacción  francés,  que
ha  efectuado  sus  pruebas  de  vuelo  con  grot-n  éxito.  Este  caza,  cuya
coastrucción  se  inició  en  abril  de  1948,  estába  te’rovinado en  enero
último,  y  va  provisto  cte un  turborreactor  “Nene”,  øonatraido  con
licencia  por  la  Hispano  Suiza,  con  un  empuje  de  2.250  kilogramos.
-Se  espera  que  alcctnci  ‘una  ve&icickd  de  1.000  kilómetros-hora.

209



REVISTA  DE  AEROJVA  UTICA Núniero  100

Chase  todavía  no  ha  termina
do  la  construcción  del  prototi
pó  del  YC-123,  el  cual  llevará
una  rampa  de  carga  accionada
hidráulicamente,  y  una  com
puerta.  La  velocidad  máxima
será  de  350  kilómetros  por  ho
ra,  y  su  carga  útil,  de  unos
8.000  kilo.  C o n  el  - Chase
YC-123-  compite  todavía,  tra
tandó  de  arrebatarle  el  puesto
de  avión  de  dotación  normal  en
las  unidades  ligeras  de  asalto,
el  trimotor  de transporte  North
rop  C-12’S.  -

Avión  experimental  transónioD.

El  diminuto  reactor  de  inves
tigación  X-4,  que  tiene  7,50 me
bros  de  envergadura,  ha  reali
zado  con  éxito  las  pruebas  de
vuelo  ea  la  base  que  la  Ftaerza
Aérea  tiene  en  Muroc.  El  pilo
to  de  pruebas  de  la  Casa  Norte
rop,  Charles  Tucker,  vciló con
el  avión  transónico,  birreactor
y  casi  -sin, cola,  sobre  la  base.

Se  ha  informado,  además,
que  este  avión  no  fué  proyec
tado  en  un  principio  para  el

•  vuelo  supersónico,  sino  que  es-
—  taba  destinado  especialmente

para  investigar  las  caracteris
ticas  de  ‘la ‘alta  zona  subsónica.

A  juzgar  por  la  eonfigura
cióh  del  ala  y  la  potencia  del
X-4,  parece  ser  completamente
capaz  de  hacer  frente  a  la  ba
rrera  sónica,  ya  que  el  -peso
bruto  del  proyecto  es  sólo  de
unos  3.150  kilos;  el  ala,  extra
ordinariamente  delgada;  ‘la fle
cha  de  los  planos,  bastante  peo
nunciada,  y  el  empuje  máximo,
probablemente  más  elevado  de
lo  que  pudiera  esperarse  del
pequeño  tamaño  de  los  dos  tui’
borreactores.  Además,  sus  su
‘perficies  ofrecen  el.  aspecto  -  de
carecer  de  toda  clase  de  rugo
sidades.

En  líneas  genral’es,  el  proyec
to  es  similar  al  DH-108,  aun
que  el  aparato  de  la  Northrop
probablemente  desarrolla  una
potencia  mayor,  ya  que.  lleva
dos  turborreactores  de  compre
sor  axil,  tipo  ‘Westinghouse
-1-34,  de  3.000  kilos  de-empuje
‘estático.  Se  hacen  muchas  -su
posiciones  de  un  posible  enipu

‘je  suplementario,  que  podría
ser  por  medio  de  cohetes,  por
inyección  de  líquido  o  por  u-u
“afterburner”.

-  Los  recientes  estudios,, hechos
en  los  Estados  Unidos  con  los
post-quemadores  (afterburners)
hacen  ver  que  p,uede  aumentar-
‘se  la  potencia  en  un  35  ó  un
‘40  por  100  en  el  despegue  y
hasta  en  un  70  u  SO por  100
a  la  velocidad  máxima,  lo  que
parece  poder  -  solucionar  por

-  completo  el  problema  ‘de despe
gue  del  reactor,  tan  lento  en
adquirir  velocidad,  y  triplicar
su  ritmo  de  subida.  El  efecto’
que  ejerce  .en  la  velocidad  má
xima  es, - naturl’mente,  mucho-
menor,  a  causa  del  aumento  de
la  resistencia  al  avance;  pero,
aun  así,  mejora  la  velocidad  en
un  10  por  100,  cosa  perfecta
mente  factible.

-  Prueíbas   vuelo  de  doe
McDennell.

La  McDo’nnell  está  modifi
cando  su  caza  parásito  XFL85,
de  reacción,  ‘para  aumentar  su
estabilidad.  El  empenaje,  “tipo
puercoespín”,  que  ya  contaba
con  cinco  aletas  verticales,  lle
vará  ahora  alguna  más  para
dotar  al  avión  de  mayor  super
(lele  estabilizadora  sin  impedir
que  éste  continúe  alój ándose  en -

‘Otro  suevo  proyectil  radiodirigido,  que  viene  (5  sunsarse  a  loe otros
muóhos  en  eccper’inse-nltación en  los  Estados  Unidos.  Se  trata  del
“Lo’rk”,  cota ln-uído por  la  casa  Fairchild,  ‘y  cuyas  características
se  mantienen  en  secreto.  En  la parte  s-utper39r vernos un  dibujo  que
nos  ‘muestra  su  aspecto  en. el  aire,  y  en  la  inferior  la  instalación’
(le’  los  inst-riernento.s de  precisión  orates  de  inicicvr sus  primeros

-  -               lanzamientos.
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el  compartimiento  de  bombas
delantero  de  los  Convair  B—36B.
En  Muroc,  por  otra  parte,  con
tinúa  desarrollándose  el  pro
grama  de  pruebas  en  vuelo  del
McDonnell  XF-88,  caza  de  ala

•   en  flecha,  en  el  cual  vuela  el
piloto  de  pruebas  de  la  casa
constructora  en  perlados  d&
cuarenta  y cinco  minutos  de  du
ración.

-    Un  nuv0  caza  supersónico.

El  modelo  experimental  para
pruebas  en  vuelo  del  XP-92,
caza  supersónico  de  la  Convair,
ha  realizado  en  la  base  de  Mu
roc  de  la  USAF  más  de  trein
ta  vuelos  de  prueba  Los  pilo
tos  de  prueba  de  la  Convair
realizaron  más  de  veinte  vuelos
antes  de  póder  aterrizar  con di
cho  avión  a  velocidades  infe
rieres  a  los  320  kilóneetros  por

•   hora.  Hasta  la  fecha  nunca  se
había  intentado  volar  a  veloci
dades  tan  elevadar  con  un  mo
delo  experimental.  La  Convair
piensa  utilizar  el  modelo  de
pruebas  para  ensayar  diversas
configuraciones  dci  ala  y  gru
pos  motopropulsores  con  desti
no  al  •proyecto  definitivo  de
XF-92.

Pruebas  del  “Cutlas’s”.

El  bimotor  de  reacción  .“Cut
iass”  (XF7U’4),  de  la  Chance
Vought,  ha  alcanzado  elevados
números  de  Mach  en  el  curso
del  programa  de  pruebas  en

•    vuelo  que  desarrolla  en  Patu-.
xent  River,  Maryland.  Los  pi
lotos  de  prueba  informan  que

•     nl avión  presenta  excelentes  ca
racterísticas  de  estabilidad  y
mandos  a  números  de  Mach  re
lativamente  elevados.  Ya  se  ha
pen.sado  en  que  la  Marina  au
mente  su  pedido  de  19  de  estos
aviones.

peso  bruto.  La  Marina  france
sa  ha  encargado  un  total  de  25
hidroaviones  de  este  tipo  para
utilizarlos  como  aviones  patru
lleros.

•   Expkisicióñ  aéronáhtica.

El  XVIII  Salón  de  la  Aero
náutica,  organizado  por  las  in
dustrias  de  Aviación  francesas,
se  inaugurará  en  París  el  29
de  abril  próximo,  en  el  Grand
Palais  de  los  Campos  Elíseos

 en  la  Explanada  ‘de los  In
válidos.  .  Permanecerá  abierto

hasta  el  15  de  mayo,  y  en  él
exhibirán  sus  creaciones,  ade
más  de  las  casas  francesas;  nu
merosas  exfranjeras.

RUSIA

Posibilidades  atómicas

El  doctor  David  Bradley,  es
pecialista  en  la  desintegración
atómica,  ha declarado  en  un  dis
curso  que  Rusia  no  solamente
posee  el  secreto  de  la  bomba
atómica,  sino  que  puede  estar
fabricando  ya  armas  atómicas.

FRANCIA

Des  nuevos  avienc  franoÑes.

Se  construye  un  nuevo  avión
de  ataque  de  ala  en  flecha,  que
irá  impulsado  por  un  motor  de
ieacción  “Nene”,  de  con struc
ción  inglesa.  Se  le  conoce  con
la  designación  de  Nord  2200, y
mide  13,20  metros  de  longitud
por  11,7  de  envergadura.  En
El  Havre,  además,  re  ba  ota
do  un  nuevo  hidroavión  bimo
tor,  el  Nord  1.400,  monoplano
de  ala  baja,  de  9.900  kilos  de

Recientemente  la Lockh-eed  ha  revelado  la construcción  de  un  pro
yedtil  cohete  que,  como  ventas  en  la  foto grafícç  Va  montado  en  la
parte  delantera  del  morro  de  un  F-80  “Shooting  Star”.  Los  gases
de  escaipe del  proyectil  salen  al  exterior  por etna  abertura  situada
en  la parte  inferior,  ye*do  el  piloto  protegido  de  ellas por  un  cor
ta-fuegos  especial.  El  armamento  de  este  avión  comprende,  ade—
más,  ‘dos series  de  proyectiles  cohete  de  menor’  ta’nuróio, montados

debajo  de  las  alas.

(
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AVIACIO  N CVIL

Para  probc’r  la  eficacia  de  los  helicóptesp  en  el  transporte  del  correo,  la B.  E.  A.  ha  iniciado  en
Inglaterra  una  serie  de  pruebas  que  tienden  a  demostrar  a  la  Of i&ina  General  de- Corre-os  las’ po
sibilidades  que  ofrecen  esta  clase  de  aparatos.  La  fotografía  recqge  una  escena  noetvrrn,a  de  la

llegada  de  un- helicóptero  al  aeródrorao,  donde  rápidamente  se  procede  a  su  clescarga.

ARGENTINA

La  Secretaría  ¿-e Aeronáuti
ca  da  facilidades  a  los  alumnos
graduados  de  -las  escuelas  in
dustriales  y  -técnicas  para  que
puedan  ingreéár  en  la  Aeronáu
tica  Militar.  -  -

*  _*  *

Desdé  la  inauguración  -de •su
servicio  regalar  con  los  Esta
dos  Unidos,  la  Pan-agra  ha  -cru
zado  -12.500  veces  el  macizo
andino.  Detenta  el  record  el
capitán-  Warren  Smith,  quien
ha  sobrevolado  la  mole  1.637
veces,

AUSTRALIA

Escasez  de  pilotos.

Los  funcionarios  de  Aviación
Civil  d-e Melbourne  dicen  que  la
próxima  escasez  de  pilotos  para
las  líneas’  aéreas  ea  Australia
podría  evita-rse  si  se  fcimenta
ra  ahora  la  inmigración  de  pi
lotos  con  título  y  de  aliad  apro
piada.  La  Austra-lian  National
Air’ways  contrató  recientemen
te  40- pilotos  nuevos,  y  se  cree

que  en  lo  sucesivo  será  muy  di
fícil  conseguir  algo  -semej ante.
Las  líneas  aéreas  i-,o saben  p-pr
cuánto  tiempo  podrán  contar
con  el  número  suficiente  de  pi
lotos  qu-e 1-es ‘permita- mantener
todos  sus  servicios.
-  Esta  situación  se  agudizará
dentro  de  dos  ‘años  ji  sigue  ‘la
tendencia  actual,  según  opinan

•  dichos  funcionarios,  El  núme
ro  -de  pilotos  que  proceden  -de
la  Real  Fuerza  Aérea  Austra
liana  es  insuficiente  por  com
pleto.  El  vuelo  militar  no. es  el
-mejor  -medio  -de entrenamiento
para  el  vuelo  comercial  —  di
cen—;  pero  admiten  que  hasta
ahora  sus  tripulaciones  ‘han es
tado  constituídas  en  su  mayor
parte  por  gente  que  presto  ser
vicio  en  la  Fuerza  Aérea  Aus
traliana.  Las  -líneas  aéreas  pa
trocinan  -  la  id-ea de  una  escue
la  de  entrenamiento  y  están
dispuestas  -a  contribuir  en  los
gastos  que  el  mantenimiento  de
esa  escuela  suponga;  pero  aña
d.n  que  sr-ían  excesivos  -para
que  pudieran  ,s,ostenerlos  las
Compañías  particulares  por  sí
solas.  -

-  BRASIL

Nueva  línea  aérea.  -

El  Ministerio  de  Aeronáuti
-  ca  ha  autorizado  la  explotación
-  de  una  nueva  ‘línea  aérea  entre
Curiti-ba  y  Yanta  ‘Grossa,  a car
go  de  la  Real  Transportes  Aé
reos,  5.  A.

Convenio  ‘de  navegación  aérea.

En  Río  de  Janeiro  se  ha  fir
mado  un  convenio  de  navega
ción  aérea  comercial  entre  la
Argentina  y  ‘ej Brasil,  de acuer
do  con  los  principios  de  la
Coiivención  de  C-hicago.

COLOMBIA

Nuevo  material  para  las- líneas,

-  Según  comunica  -la  Avianca,
a: partir  del  mes  de  enero  esta
rá  en  condiciones  de  transpor

-  -tar  70.000  pasajeros  mensual
mente,  debido  a  las  nuevas  ad
quisiciones  de  cinco  D-C-3 y  dos
DC-4.
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Asociación  de  PilotoaL

Ha  sido  constituida  la  Aso
ciación  Colombiana  de  Pilotos,
entidad  que  desarrollará  una
vasta  labor  en  beneficio  de  sus
asociados  y  de  la  Aviación  na
ciónal.

ESTADOS  UNIDOS

Durante  los, años  1947 y  1948
se  han  instalado  más  de  4000
señales  aéreas  en  los  Estados
Unidos,  que,  junto  con las  1.000
que  ya  existían,  suman  un  to
tal  de  5.000  señales  en  las  ni-
tas  aéreas.

Estadísticas  interesantes.

De  acuerdo  con  los  datos  del
Aviation  Itesearch  Institute,  o’
Wáshington,  publicados  por  el
Anuario  Mundial  ‘de  Auiación,

•  las  líneas  aéreas  del  mundo  en
-tero,  exceptuando  las  rusas,  tie
nen  un  total  de  3.646  aviones
de  tipos  diversos  en  servicio,  de
los  cuales  un  97  %  son  aviones
terrestres  y  un  3  %  hidro:
aviones.

Del  total,  un  78  %  son  coria
truídos  en’Jos  Estados  Unidos,

•  13  95  en  Inglateira,  y  el  9  %
restante,  entre  Francia,  Itália,
Alemania,.  etc.

El  avión  que  más  aceptación
ha  tenido  es  el  Douglas  DC-3,
que  cuenta  por  un  45  95 del  to
tal  de  todo  los  aviones  en  ser
vicio  en  el  mundo.

El  total  de  asientos-pasajero
•  de  la  flota  mundial  es  de  87.200,
con  un  promedio  de  23,9  asien
tos  por  avión.

Los  aviones  construidos  en
los  Estados  Unidos  llevan  el
90  %  de  todo  el  tráfico  aéreo
regular  del  mundo.

Turibta,s  lértees.

El  presidente  de  la  Pan  Ame
rican  ha  propuesto  que  se  den
mayores  facilidades  a  los  ciu
dadanoss  americanos  para  efec:
toar  viajes  al  extranjero,  como
fórmula  tendente  a  la  recupe
ración  económica  del  mundo.
Su  propuesta  comprende  seis
puntos  principales:  facilidades
de  pasaporte  para  los  ciudada
nos  anericanos,  «concedido  en
veinticuatro  horas  por  medio  de
oficinas  locales;  eliininai  las  vP
sas  y  demás  documentos  secun
darice;  que  el  Congreso  en
n,iende  el  “Alien  liegi.stration
Art”  de  1940  de  manera  que

permita  acuerdo  bilaterales  con
países  amigos  de  los  Estados
Unidos;  reducir  el  coste  de  los
viajes,  suprimiendo  el  impues
to  del  15  %  que  se  impuso
cüando  la  guerra;  servicio  de
aduanas  a  base  de  veinticuatro
hora  eliminando  bcnificacio
ves  por  trabajos  “fuera  de’ ho
ra”;  que  el  Gobierno  pague  un
alquiler  razonable  por  el  espa
cio  usado  para  aduanas,  mmi
grarión  y  salud  pública;  aumen
tar  a  500 dólares  el  valor  de  los
objetos  de  uso  personal  y  de
regalo  que  los  turistas  traen  a
su  regreso,  sin  pagar  derechos
de  aduana.

Manifestó  que unos  dos  millo
na  de  ciudadanos  americanos
han  efectuado  viajes  al  extran
jero  durante  el  año  1948,  que
habrán  dejado  unos  900  millo
nes  de dólares  en  países  amigos.
Dando  facilidades,  esta  canti
dad  se  puede  aum’eiitar  a  2.500
millcnes  anuales  en  los  años
próximos,  de  loe  cuales  el  pue
blo  americano  podrá  recuierar
unos  1500  millones.  El  ciuda-
dano  americano  corriente  no sa
be  que los  dólares  gastados  en  el
extranjero  vuelven  al  país,  y
que  sólo se  pueden  gastar  aquí.

Wilkam  Odom   su  propio
record.

Después  de  haber  cubierto  el
vuelo  desde  Honolulú,  William
Odom  ha  aterrizado  en  Peter
boro  (Nuéva  Jersey)  con  su  pe

queño  moncjplano,  estableciendo
cca  ello  una  nueva  marca  mun
dal  de  distancia  para  aviones
ligeros.

Odom,  que  •tiene  veintinueve
años  de  edad,  ha  -logrado  con
este  vuelo  batir  su  propia  mar
ca,  establecida  en  enero  parado,
pilotando  el  mismo’ avión,  con  el
que  cubrió  3.851 kilómetros  des
de  Hoiiolu]ú  o Oakland.

Orden  de  1a Junta  de  Aoronáu
tica’  Civil  Americana..

La  Junta  de  Aeronáutica  Ci
vil  Americana  (CAE)  ha  orde
nado  a  todas  las  líneas  aéreas
m’etropolitanaá  de  los  Essddos
Unidos  que  lleven  ‘un mecánico
de  vuelo,,  además  de  ‘dos pilo--
tos,  en  todos  ‘los aviones  autori
zados  a  despegar  con  un  peso
superior  a  36.000  kilogramos.
Las  líneás  aéreas  calculan  que
las  nuevas’  normas  costarán
unos  cincoS millcnes  de  dólares
ea  el  !primer año,  con  gastos  pe
riódicos  que  en  los  años  si
guientes  escenderán  a  unos
2.500.000  dólares’.

Ñuevo  material  para  las  líneas
aéreas.

La  Compañía  American  Air
lines  utiliza  desde  principios  de
diciembre  ú 1 t  i mo  bimotores
“Convair-Lmner”  en  .su trayecto
Boston-Nueva  York;  estos  avio
nes  efectúan  diariamente  seis
viajes  ‘de ida  y  vuelta.

El  conocido  piloto  William  P.  O4om  en  el  ?n,oinento  de  salir  de  Ja.
cabina  de  su  aviorteta  monomotor  “Bonanza”,  después  de  realizcvr
vn  vuelo  sin  escalas  cutre  Honolulú  y  Peterboro  (Nueva  Jersey),
más  de  10.000  kilómetros,  estableciendo  con  ello  un  nuevo  reco’rd.,

mundial  para  aviones  de  turismo.
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Por  su  parte,  la  Delta  Air
Linee  ha  puesto  en  servicio  los
nuevos  Douglas  “DC-6”  entre
Nueva  Orleáns,  Chicago  y  Mia.
mi,  realizando  tres  viajes  de  ida
y  vuelta  al  día.

GRAN  BRETAÑA

Formación  de  pErsonal  por  la
Casa  de  Havilland.

La  Escuela  de  Servicio,  en  el
Aeródromo  de  Hatfield,  de  la
Havilland  Aircraft  Company,
ha  terminado  la  instrucción  de
7.770  miembros  del  personal  de
vuelo  y  de  tierradesde  su  fun
dacjón  &n  1941.  En  esta  cifra
están  incluidos  3.857  aluxnnoi,
instruídos  desde  el  día  de  la
victoria  sobre  el Japón.

La  cifra  citada  está  ‘constituí-
da  por’ alumnos  que  vinieron  de
todas  partes  del  mundo  para
seguir  los  cursor  sobre  funcio
namiento   entretenimiento  d’e
los  aviones  y  motores  ,de  Havi
iland.  Entre  los  países  repre
sentados  se  ‘hallaban  los  Beta-
dos  Unidos,  Argentina;  Perú,
Irak,  Suec:a,  Noruega,  Dina
marca,  Portugal,  Francia,  Es
paña,  Bélgica,  Birmania,  China,
Suiza’   Egipto,  así  como  tam
bién  de  muchas  partes  del  Im
perio.  También  personal  civil
de  la  Marina  y  de  la  RAF  se
ha  unido  a  una  eerie  de  cursos.

El  sistema  de  instrucción  es
tá  planeado  de  modo quefacilite
una  perfecta  instrucción  sobre
los  aviones  y motores  de  la  Com
pañía,  resultando  ello  de  gran
utilidad,  tanto  para  loe clientes
como  para  el  fabricante.

INTERNACIONAL

Decsionrs  ‘de  ta  Cámara  de
Comercio  Internacional.

La  Comisión  de  Usuarios  de
Transporte  de  la  Cámara  de
Comercio  Internacional  ha  de
cidido,  en  el  curso  de  una  re
unión  celebrada  en  París  a  me
diados  de  febrero,  realizar  todo
lo  que  sea  necesario  para  man
tener  estrechas  relaciones  e
tre  los  diversos  Centros  de  Con
tratación  de  flete  aéreo,  con  el
fin  de  facilitar  la  reducción  de
las  tarifas  al  mejorar  las  posi
bilidades  de asegurar  a ‘los ‘avio
nes  de  transporte  carga  para
el  regreso.  La  Comisión  ha  ‘es
tudiado  igualmente  la  posición
de  las  empresas  de  transporte
aéreo  “irregular”,  posición  que

les  impide’ desempeñar  el  papel
importante  que  sería  de  desear
para  ellas.

Puesta  en  servicio  da  barcos
meteorológicosL

El  doctor  Edward  P.  Warner,
presidente  de  la  ‘ICAO,  ha  in
formado  recientemente  al  Con
sejo  de  esta  Organización  que
la  red’de  barcos  meteorológicos
en  el  Atlántico  Norte  quedará
completada  probablemente  en  el
próximo  mes  de  junio.

Las  citadas  estaciones  meteo
rológicas  oceánicas,  en  número
de  trece,  proporcionarán  infor
mes  sobre  el  estado  del  tiempo,
y  al  mismo  tiempo  servirán  de
estaciones  “relais”  de  comuni
cacic1nes y  d’e bases  de  búsqueda
y  salvamento  pára  los  aviones
que  vuelen  entre  Europa  y  Nor
teamérica.

De  momento,  nueve  de  estos
barcos  son  mantenidos  por  las
naciones  cuyos  territorios  ro
dean  el  Atlántico  Norte.  El  Go
bierno  de  los  E’stados  Unidos
comunicó  recientemente  a  ICAO
que  las  cuatro  estaciones  restan
bes,  que  corresponden  a  esta
nación,  entrarán  en  funciona
miento  en  el  período  compren
dido  entre  enero  y  junio  del
presente  año.

L  a s  estaciones  actualmente
en  servicio  son:  Estaciones  A

y  C  (Estados  Unidos),  Esta
ción  B  (Canadá  y  Estados  Uni
dos),  Estaciones  1  y  1  (GranBretaña),  Estación  X  (Bélgica  y
Holanda),  Estación  L  (Francia)

‘y  Estación  M (Noruega,  Suecia
y  Gran  Bretaña).  Para  conser
var  en  servicio  permanente  ca
da  una  de  estas  Estacicines  se
precisan  ‘al menos  dos  barcos.

•  Uno  ‘de  los  barcos  empleados
en  este  servicio,  el  “Cutter”,
del  Servicio  de  guardacostas’  de
los  Estados  Unidos  “Bibb”,  Es
tación  C,  salvó  a  los  69 pasaje-

-  ros  y  tripulantes  del  hidro
“Bernuda  Sky  Queen”,  que  se
quedó  sin  combustible  en  la  ra
ta  de  Irlanda  a  Terranova  y  se
vió  obligado  a ‘amarar  en  pleno
Atlántico  con  muy  mal  tiempo.

PANAMA

La  Dirección  General  de  Ae
ronáutica  Civil  está  redactando
un  proyecto  de  Ley,  ‘al  que  de
ber4  sómeterse  toda  la  Avia
ción  nacional.  Aprobada  dicha
Ley,  las  líneas  aéreas  sólo  ne
cisitarán  el  permiso  de  opera
ción.

URUGUAY

El  Aero  Club  del  Uruguay
tiene  treinta  y  cinco  años  de
existencia,  pues  fué  fúndado  en
1913.  En  la  actualidad  hay  32
aeroclubs  en  el  Uruguay.

Una  avioneta  “Cessna”  chocó  en  el  aire  con  un  “C’onstelldtion”
que  acababa  de  despegar  del  aeropuerto  de  La  Guardia  (Nueva
York).  El  choque  tuvo  lugar  a,unos  1.200  metros  de  altura  y  el
cuatrimotor  consiguió  tomar  tierra  en  un  aeródromo  de  Lng
Island.  A  pesar  de  que,  como  puede  apreciarse  en  la  fotografía,
los  restos  de  la avioneta  y  sus  des  tripulantes  qnecMejorp. incrustar
dos  era la  parte  superior  del  avión,  ninguno  de  los  cceçpantes  de

éste  sufrió  el  menor  daño.
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El  ‘T-80”  de  la  Lockheed  (el  “Shooting
Star”)  es  el  prirnér  caza  de’eacción  america
no  de  operaciones.  Prohahlenénte  cuénta
con  una  experiencia  de  funcionamiénto  ma
yor  ‘que cualquier  otro  avión  dél  mundo.  De
bido   que  fué  el  “conejo  de  Indias”,  lás
,dificultades  resueltas  durante  lá  construc
ción  del  “F-80”  hacen  resaltar  los  proble-

-    ‘mas  fundamentales  de  los  aviones  del
±uturO.

Lockheed  había  propuesto  un  proyecto  de
‘caza  de  reacción  ya  en  1939  y  había  lleva
-do  a  cal)O la  labor  de  proyécto  de  un  avión
‘equipado  con  un  motor  de  su  invención.  No
-ee  llegó  a  téabajar  realmente  en  el  “F-80”
hasta  ‘el 23  de  junio  de  1943,  cuando  se  vió
.que  sólo  otro  avión  de  reacción  podía  com
-ptir  con  lbs  nuevos  tipos  cTe aparatos  alé
‘manes  ue  ya  operaban.

Se  proyectó,  construyó  y  se  hicieron  las.
-pruebas  iniciales  del  primer  “XP-80”  en  ci
término  de  ciento  cuarenta  y  un  días.  Iba

•    ‘propulsadb  lor  un  motor  inglés,  el  De  Ha
‘villand  “Fiaiford”,  de  1.125  kilógrrnos  de
ernpuje,  pero  la  fabricación  dél  motor  no.
era  inmediata.  Por  tanto,  fué  impysible  la
consecución  del  tipo  “F-80”  basa.do  en  el
proyecto  original.

Sin  embargo,  en  EE.  UU.  contábamos

0

Proyectando

“P-80”

con  motorés  de  tipo  “Géneral  Electric  1-40”;
pero  para  emplear  es-te  nuevo  motor  era
necesario  volver  a  modificar  el  proyecto  del
“XP-80”  por  completo  hasta.  convertirlo  én
otro  modelo  nuevo:  el  “XP-80A”.  Este
avión  tenía  un  fuselaje  nuevo  más  largo,
con  un  25  por  100  más  de  péso,  nuevas  to
mas  de  aire,  nuéva  instalación,  etc.  Y  rea
•l.izó su  primer  vuelo  a  los. ‘ciento  treinta  y
ocho  días  de  in.iciarse  el  proyecto.  A  ello
siguió  inmediatamente  la  producción  en  sé—
ríe.  Al  sector’  europeo  llegaron  unos  cuan
tos  aparatos  de  este  tipo  durante  la  guerra,
pero  ninguno  dé  ellos  llegó  a  entrar  en
co m bate.

He  aquí  algunos.  delos  problemas  del  pro
yecto  del  “F-80”:’

La  instalación  del  motor  tenía  que  ser
accesible  y  debía  podérse  cambiar  con  fa
cilidad’.  ,  Por  tanto,  Lockheed  proyectó  la
parte  posterior  del  fusélajé  y  dé  la  cóla  de
modo  que  pudieran  quitarsé  como  un  gru

io  completo.  Trés  pasadores  süje’tahan  la
sección  de  la  cola  en  su  sitio.  Los  cables  de
mando  se  podían  desconectar  rápidamente,
igual  qu  Fa  ‘to’berá  del  motor.  Las  tripu
laciones  de  la  Fuerzá  Aérea  han  demostra
do  que  pueden  realiz:arsé  cambios  de  motor
en  menos  dé  einte  minutos.

el-

(De  F/y,g.)

El  -«Shooting  Star»  fu  «el  conejo  de  Indias»
‘.  .        de’ los  recientes  aviones  de  reacción
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Las  tomas  de  aire  se  instalaron  cerca  del
ala,  porque  se  obtenía  con  ello  una  mejora
de  casi  un  ciento  por  •ciento  en  la  presión
de  admisión,  se  ahorraba  niuchd  peso,  se
contaba  con  una  visibilidad  mucho  mejor
desde  la  cabina  y  ‘se  mejoraba  mucho  la
instalción  dél  armamento.  El  barrido  de  la
capa  límite  contigua  al  fuselaje  (véase  la
página  de  enfreñte)  resolvió  varios  proble
mas  de  manera  inesperada.

Cuando  a  gran  velocidad  sé  cerraba  la
válvula  de  barrido,  se  originaba  dentro  del.
conducto  de  la  pared  del  fuseltaje  una  grue-
sa  capa  límité.  En  los  dos  conductos  se  for
maba  una  corrienté  désigual,  que  a  vecés
se  convertía  en  una,  La  corriénte  fluctü’an
te  dab.a  lugar  a  un  sonido  de  órgano  que
podía  oírse  désde  tierra  cuando  el  avión  s
taba  a  una  altura  de  1.600  metros.  También
se  producía  una  oscilación  dé  :alta  frecuen
cia  en  la  dirección  conocida  con  el  nombre
dé  serpentéo  (“s.naking”).  La  frécuencia  de
la  misma  venia  a  ser  de  unos  dos  segun
dos.  El  barrido  de  la  capa  límite,  desarro.
liada  de  acuerdo  con  las  pruebas  en  el  tú
nel  aerodinámico,  desviaba  él  airé  de  esca
sá  energía  por  encima  y  por  debajo  dél  ala
y  mejoraba  la  presión  de  la  toma  dinámica.
También  eliminaba  el’riiido  sordo.  y  la  fluc
tuación  de  la  corrienté,  y  sólo  suponía  una
reducción  en  la  velocidad  dé  tres  ‘a  cinco
kilómetros  por  hora.

La  instalaciÓn  de  los  conductos  ofrecía
otro  de  los  problemas  típicos  del  desarro
llo.  Cuando  se  disminuía  él.diámétro  de  la
tobéra  d  48,25  a  47  cm.  el  empuje  es
tático  aumentaba  én  180  kg2’y  la  tempe
ratura  del  eyector  én  150  grados.  Para  ré
solver  más  adelante  esté  probléma,,  se  pen
só  contar  con  una  tobéra  que  fuera  de  sali
da  variable.

Se  desarrolló  una  instalación  de  combus
tible  para  caso  dé  urgencia  con  destino  al
motor  “1-40”,  que  podría  emplearsé  én  caso
de  que  failara  lá  instalación  corriente.  La
experiencia  ha  hecho  vér  qué  una  instala
ción  sola  de  combustiblé  és  tal  vez  la  par
te  más  vulnerable  de  todo  el  motor.  El  sis
tema  instalado  para  caso  de  urgencia  ha
salvado  a  muChos  aviones  y  ha  llevado  a  los

ingenieros  a  la  conclusión  de  qué  tódos  los
.autopropulsorés  deben  ir  provistos  de  dos
instalaciones  de  combustible  inclepndien
tes  para  contar  COn  una  ‘seguridad  compa

rabié  a  los  sistenijas  de  doble  encendido  en’
los  motorés  de  émbolo.

Un  problema  qué  se  presentaba  en  los
primeros  aviones  de  chorro  era  que  el  pi
loto  no  sabía  el  empuje  qué  desarrollaba  su
motor.  Un  autopropulsor  pierde  empuje’
unas  trés  veces  más  rápidamente  que  los.
motores  de  émbolo,  con  aumento’  dé  tem
peratura.  Existé’  también  una  pérdida  de
empuje  con  la  altura.  Se  notó  que  la  pre
sión  del  combustible  en  el  anillo  del  qué-
mador  es  una  excelente  indicación  del  em-
puje,  si  tener  én  cuenta  la  témperatura
del  aire  éxterior,  las  variaciones  de  la  altu
ra  o  cosa  parecida.

El  problema  al  emplear  este  método  con

sisté,  sin  embargo,  en  que  cada  motor  va
ría  y  que  hay  que  &alcular  para  cada  unoS
de  éllos  una  proporción  diferente.

La  Lockheécl  hizo  experimentos  con  el
sistema  d  inyección  de  agua  para  el  mó
tor  “1-40”.  Desde  entonces  se  ha  hecho  muy-.
poco  o  casi  nada  por  conseguir  una  insta
láción  complé.ta  para  la  inyección  dé  agua
o  agua  y  ‘alcohol.  Se  lograron  aumentos  im-
portantes  de  empuje,  que  se  acercaban  al’
33  por  100  del  empuje  estático  para  un  tipo
dé  corrien’té  de  alrededor  de  94  litros  de
agua  por  minuto.  La  inyección  de  agua’re—
dujo  en  un  ‘30  por  100  la  distancia  de  dés
pegue  para  salvar  obstáculos  (le  15  metros.  -

Los  experimentos  de  inyección  dé  agua,.
sin  embargo,  dieron  lugar  a  problemas  muy’
serios.  En  el  “F-80A”  la  presión  del  com- -

presor  se  empléa  para  las  necesidades  de
lós  instrumentos  de  vuelo,  para  sacar  el,
combustible  de  lo’s. depósitos  situados  en  los.
extremos  dé  las  alas  y  para  acondicionar  la
cabina  a  la. presión.  Péro  utilizando  la  in
yección  de  agua,  los  instrumentos  s  obs-
trujan  con’ agua,  el  agua  penetraba  n  los.
dépósitos  de  los  extrémos.  de  las  alas  y  la.
carlinga  se  llénaba  de  vapor  de  agúa,  ha-
ciendo  que  ‘el parabrisas  se  empaíara.  Adé
más,  cuando  se  llevaba  agua  y  se  subía  a
más  de  4.500  metros,  se  convertía  en  hiélo.

La  respuésta  lógica  ;a  esto  pareía  ser  el
combinarel  ‘agua  con  el  alcohol.  El  alcohoP
redujo  el  émpuje.  Un  50  por  100  de  alcohol:
resolvía  el  problema  debido  a  la  congela
ción  del  agua;  pero  el  tagua  seguía  péne
trando  en’los  extremos  de  las  alas  y  en  los.
instrumentos,  y  según  dijo  el  principal  in--
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‘géniro  de  investigación  de  -la, Lockheed,
Clarence  L.  (Kelly),  “él  problema  del  pilo
to.era  aún  mayor  porque  ahora,  además  de
no  ver,  se  ahogaba”.  Por  tanto,  es  necesa
rio  cerrar  todas  las  derivaciones  de  aire  del
compresor  cuando  se  utiliza  la  combinación
de  agua  y  alcohol.  No  cabe  duda  qu  hace
falta  estudiar  este  asunto  méjor.

Para  poner  en  marcha  un  autopropulsor
‘hac  falta  más  potencia  que  para  mover  un
motor  de  émbolo.  La  corriente  hasta  900
amperios  a  24  voltios:  es  la  que  debe  em
plearse  por  cortos  espacios  de  tiempo  al  co
mienzo.  Generalmente  hace  falta  un  cuadro
especial  de  puesta  en  ‘marchá,  aunque  la
Fuerza  Aérea  tiene  baterías  cap.aces  de  pro
porcionar  de  séis  a  nueve  arranques.

Con  el  “F-80A”  se  ha  hecho  una  gran  la
bor  de  investigación  de  los efectois  dé la  com—
presibilidad.  Se  descubrió  muy  pronto  que
las  diferencias  relativas  ‘a la  construcción  de
cada  ávión,  a  la  rugosidad  superficial  de  las
alas,,  etc.,  afectaba,  grandemente  al  modo
como  el  ‘avión  respondía..  Algunos  de  los
aviones  que  se  probaban  mostraban  una  de
cidida  tendencia  a  .hacer  l  “ton  eau”  antes
de  mostrar  una  in’clinación  longitudinal.  Es
posible  que  esto  fuera  debido  a  una  forma
ción  asimétrica  de  -las, ondas’  de  choque  de
las  alas.  Otros,  lograban  números  Mach  más
elévados  y  desarrollaban  un  empuje  de  ca
béceo  gradual  con  el  morro  hacia  abajo.  Un
aparato  voló  con  fuerte  lluvia  a  gran’velo
cidad,  que  señaló  con  huellas  la  pintúra  dél

La  cabina  del  ‘F-Bo’  parece  tener  tablero  clásico  en  muchos  aspectos,  pero  algunos  instrumentos  de  motor  son  di
ferenies.—2.  El  sistema  do  admisión  está  dispuesto  poro  ayudar  a  prevenirse  contra  la  grucsa  capa  limite  que  se
¡orino  a  algunas  velocidades.,—3.  Turbino  Allison  ‘400  C-g”,  empleada  en  los  iiltimos  modelos,  ha  sus  t  it  ul  d  o  al
“GE  T-4o”  montado  robre  el  ‘F-8o  A”.—4.  Las  se’s  ametralladoras  de  calibre  go,  en  ¡a  proa  del  “F-8o’,  requieren
una  estructura  especialmente  rcforoada.—5.  Se  precisan  frenos  aerodinámicos  en  el  fuselaje  para  evitar  que  el  avión
alcance  velocidades  demasiado  elevadas  en  picado.—6.  El  fuselaje  postcrior  sc  une  con  el  anterior  mediante  tres  ba

lones.  Equipos  escogidos  han  cambiado  el  motor  en  20  minutos  solamente.
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borde  cte  ataqué  del  ala,  y  én’tonce’s. el  nú
mero  de  Mach  crítico  fué  mucho  ménor.

La  colocación  dé  los  depósitos  lanzables
de  los  extremos  de  las  alas  fué  el  réulta.clo
de  pruebas  de  l’as  alas  réalizadas  én  el  tú
nel  con  ocho  tipos  dé  -instalación  diferéntés.
Hacía  falta  poder  llevar  bombas  de  454  kilo
gramos  como  sustitución  de  los  depósitos,  y
eso  complicaba  más  la  solución.  La  elección
definitiva  fué  más  eficaz  a  gran  velocidad,
y  aunqué  ejercía  un  efecto  perjudicial  en  el
diedro  efectivo  del  ala., er  una  ventajá  para
llevar  bombas.  Se  pueden  realizar  aterriza
jes  exéntos,  dé  peligro  con  tin  solo  depósit9
lleno  en  el  extremo  del  ala,  y  ‘se  han  efec

-tuado  mucho  atérrizájes  llevando  los  dos
depósitos  dé  los  extremos  de - las,  alas  llenos
(le  combustible.

•  Duran-te  las  pruebas  de  ‘bombardeo,  la
Fuerza  Aéréa  sé  éncontró  con  resultados
insospechados  derivados  de  los-  torbellinos

-  d-e  los  extremos  de  las  a;las.  Hubo  bombas
-   a  las  qüe  se  les  desatornillaron  SUiS- éstabi

liz’adorés  a  causa  d  la  fuei’tés  corrientes
de  los  extremos.  Cuando  los  estabilizadores
sé  aseguraron  én  su  sitio  por  medio  de  re--
maches,  sé  vieron  arrancados  por  la  gran
fuérza  éjercida’  sobré  ellos.  -

Se  hizo  todo  lo  humanamente  posible  para
conseguir  una  superficie  pulida  én  ‘todo  el
avión.  La  resistencia  al-avance  total  es  sola
menté  de  un  60  a  U  70  por  100  •del  caza
mo.vido  por  hélice,  y  hay  uná  gran  oportu
nidad  de  sacar  todo  el  provecho  dél  proyec
to  del  perfil  de  -ala  de  corriente  laminar.
Este  pulimento,  aunqné  parezca  extraño,  no
favorecé  tanto  a  las  actuaciones  como  a  la
potencia  máxima,  Ya  que  ayuda.  a  la  veloci
dad  de  crucero  y  de  subida.  La  Lockheed’

•   estableció  tolérancias  -dé  fabricación  muy
séveras  y  utilizó’los  mejores  adhesivos,  em
plastecidos  y  pinturas  con  objeto  dé  conse
guir  Una  superf-icie  perféct-amente  lisa.  Un

-  programa  de  investigación  que  duró  do.s
años  consiguió  mejorar  la  calidad  ‘del  ‘ter
minado  •de la  supérficie.  Se  probó  un  aviÓn

•  pr’evianiente  elegido,  antes  Y ‘después  -del
acabado  superficial.  Sólo  ganaba  11 kil&mé
tros-hora  ‘a  grandés  velocidades;  pero  las
révoluciones  por  minutd  de  crucero  gana
ban  de  16  a  40  kilómetros-hora.  -

Pero  si  la  pintura  sé  estr’opea  más  dé  lo
debido  cori  ‘el uso,  estas  ventajas  se  pier:den
rápid’aménté.  Las  pintur’as  no  hán  resultado

todo  lo  -sá’tisfa’ctorias  que  se  ésperaba  que
‘fuesen,  Las-  pinturas  y  emplastecidos  para
gran  velocidad  -deben poder  resistir  los  cam
bios  d-e températura  desde  +65°  hasta—45°
en  tres  minutos  o  ménos,  tienen  que  ‘adherir—
se  firmementé  al  duraluminio  y resi-stir  fuer-  -  -

tes  lluvias  a  vélocidadés  de  965- kilómetros.’
por  hora,  por  lo  menos.  1-lasta  que  se  con
sigan  materiales  mejores  én  la  fabricación  -

‘dé  pinturas,  los  rés-ultados  obtenidos  por  la
Lockheed  demuestran  que  -el verdadero  pu
limento  aerodinámico  sólo  puede  lograrse’
empleando  una  chapa  fuerte  y  puliéndola
después  de  adaptád’a.
‘Dentro  cié  los  números  Mach  norniales

no  se  tropezó  con  problemas  esp’eciales  de
control.  Utilizando  Un  empujé  auxiliar  en  la
proporción  de  15:  1,  se  l)uede  alcanzar  una
vélocicFad  -angular  en  el  “tonneau”  de  más-
(le  150° por  segundo  en  las  alturas  -interrne-
cijas  y  unas  vélocidades  angulares  mucho’
mayores  a  9.000  metros,  Las  pruebas  com-
pletas  de  entradá  en  harren’a  hacen  ver  que
el  avión  se  recobra  éxcélentement.e,  excepto-
cuando  tie-ne llenos  los  depósitos  de  los  ex
tremos  de  1-as alas.  Como  ,lQs depósitos  se’
puéden  ‘arrojar-  fácilniénte,  este  problema  no’
exjsté  en  realidad.

Se  vid  que  era  necesario  un  freno  de  pi-
cado  para  permitir  realizar  vuelos  ‘én picado.
muy  prolongado,  sin  pasar  del  númeéo  de’
Mach  crítico-.  Paréció  que  los  frenos,  de  pi-
cado  (le  las  alas  producían  muchas  vibra-
ciones  en,  la  cola.  Los  “flaps”  cte la  c’arlin-
ga  daban  ‘lugar  a  “saltos”  o  “rehotés”  dé  la
col-a  poco  convenientes,  así  como  a  cambios
incontrolados  - del  elevador.  Situar  ‘a  ca-
hina  detrás  del  mécanismo  del  morro  fué  lo-
que  acabó  por  elegir-sé.  Sin  fréno  d  picado’
pue-de  conseguirse  un  ángulo  -en picado  de’’
sólo’8°  desde  9.000  nietros,  reduciendo  mo
tor’  ,antés  cte  que  la  aceleración  alcance  el
número  de  Mach  crítico,  El  freno  de  picado
pérmite  que  el  planeo  aumente  hasta  18°’
mani,dniéndo  esa  misma  velocidad.  -

Parecé  que  no  se  produce  f’ormación  de’
hielo  apreciable  en  el  avión  o  en  la  toma  de
aire  del  motor.  A  gran  v’élocidad,  ‘l’a élcva-’
c-ión  adiabática  dé  1a  temperátura  ‘es de  10-
a  21°.  Existe  poca  posibilidad  ‘de  que  se  for
me  hielo  en  esas  condicion’és.  La  experien-•
cia  anterior  indica  que  los  aviones  de  cho-’
rro  tienen  problemás  debidos  -a la  congela
ción  -durante  ‘períodos  dé  ‘tiénipo  muy  cor
tos  a’  désp’egar  y  nl  aterrizar,
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Los  efectos  de  la  compresibilidad  sobre
las  alas  dieron  origen  a  vibraciones  de  alta
frécuéncia,  en  los  alerones.  Se  hicieron  va
rias  tentativas  para  subsanar  este  mal,  tanto
estructuralmente  come  p®r  cambio.s  aerodi
námicos.  Nada  surtió  efecto.  Finalmente,  las
pruebas  en  vuelo  démostra-ron  que  con  sólo
hacer  ciue  los  1argurillos  de  los  alerones
fueran  más  fuertes  ‘  reforzando  los  cables
de  mando  sé  evitaban  las.  vibraciones.  Las
tensiones  iniciales  de  los  cables,  de  22,5  ki
logramos  o  más  son  uficientes  para  evitar
las  vibracinés.  En  los  planos  de  profundi
dad  o  timones  no  se  han  observádo  problé
mas  de  vibraciones  a  las  velocidades  nor
males.

A  pesar  de  los  rumores  que  declaran  lo.
contrar.io,  no  se  han  notado  eféctos- de  com- -

presibilidad  al’ disparar  los  seis  caflons  de
0,50  de  calibre  de  la  proa,  ni  siquiera  a  ve
locidades  de  965  kilómetros  por  hora.  Tam
poco  se  han  prp-duciclo  esas  “vibraciones
misteriosas”  que  causarían  la- desintegración
del  avión.  La  concentración  de  estos  séis
cañones  en  el  morro  dió  lugar  a  un  proble
ma  estructural,  qué  se  resolvió  después  de
disparar  muchas  vecés  en  tierra.  y  en  el
aire.  Las  vainas.  y  los  eslabones  se  expulsan
por  medio  de  una  rampa  retráctil.  Baj.o  las
alas  pudcn  llevarse  diez  cohetés  de  gran
tamaño  en  un  soporte  éspecial;  que  puede
instalarse  o  quitarse  en  treinta  minutos.

La  maniobrabilidad  del  “F-80”  y  el  em
pleo  dé  los  trajes  apropiados  para  resistir
los  efectos.  de  •un  valor  elevado  de  G  én
ls  tirones,  permitiendo  ‘al  piloto  aceléra
ciones  muy  elevadas,  han  ocasionado  unas
condicionés  de  .funcion’amien’to  muy  duras
al  avión.  El  factor  de. carga  más  elevado  re
gi’s.traclo  en  un  “F-80”  ha  sido  11,3  G,  al
canzado  durante  pruebas  de  tiro  muy  cerca
dél  suélo.  En  las  prué.bas  se  ha  mantenido
una  aceleración  supérior  a  9 G  durante  un
viraje  (le  360°.  Las  cargas  de  8 G  són  muy
corrientes.

La  falta  dé  medios.  adecuados  para  evitar
qué  l  motor  a-dquiéra  más  velocidad  dé  la
debida  ha  répercutido  en  muchas  ocasiones
en  las  ruedas  de  la  turbina.  Las  ruédas  d  la
turha.  han  fallado  . ‘en  algunos  casos  en•
que  no  había  exceso  dç  velocidad.  En  ciér
tos  momentos,  la  ruéda  se  ha  partido  y  ha
volado  a  través  del  fuselaje,  o  incluso  ha
cortado  por  completo  la  parté  posterior  del

aeroplano.  Hubo  una  ocasión  én  qué  se  en
contró  un-gran  trozo  de  la  rueda  de  la  tur
hina  a  seis.m.illas  de  la  ruta  seguida  por  el
avión.  Todavía  no  se  ha  da-do  CO  el  médio
prác€ico  .lyara  absorber  ia  energía  cié  una
ruéda  de  turl)ina  partida  y  evitar  que  cáus:e
grandes  daños.  Es  preciso  un  mando  en  eh
qué  se  pueda  confiar  para  rgular  la  vélo
cidad  de  la  turbina.

El  desarrollo  del  “F-80”  se  -inspiró  en  la
riecésidad  de  resolver  muchos  problemas  im
portants  de  los  aviones  cié  reácción.  H
aquí  algunos  de  ellos:  -

Aviones.

-     1.  Mejor  navegación  y  posibilidad  de
-aterrizaje  con  •visibilidad  escasa.

2.   Mejores  características:  de  .despegue,..
3.   Posibilidades,  de  salida  para  la  ‘tripu

•        l’a.ción en  çaso  d  peligro  durante  los.
vuelos  a  gran  velocidad.

4.   Trénes  .de  aterrizaje,  neumáticos  y
frenos  u  Otros  medios  de  reducir  la
velocidad,  mejores.

5.   Dispositivos  contra  la  vibración  que
den  buen  resultado.

6.   Medio;s para  acusar  y  extinguir  in-
cendios  que  mérezcttn  confianza.

7.   Desengéladores  del  parabrisas  y  de
1-a cubierta  che 1-a cabina  éléctricos.

8.   Masillas  y  pinturas  adecuadas-  para.
-    .  lograr  un  puliment.o.aero’cl.inámico.

Motores.

1.   Una  mayor  regularidad  de  funciona—
-     miento  en  todo  el  motor.

2.   Instalación  de  combu:stible  doblé.
3..   Ménos  consumo  de  combustible.
4.   Mayor  empuje  al  despegue.
5.   Mejor  aceleración  con  pocas  revOlu-’

ciones  por  minuto  (a-hora  es  acepta
ble  con  la  ‘turbina  muy  revolucio
nada).  -

6.   Mandos  más;  séguros.          -

7.   Mejores  mandos  automáticos.
8.   Un  suministro  adecuado  de  aire  seco

a  présión  ¿uando  se  utiliza  la  inyec
ción  líquida..  -

9.   Menos  fugas  de  combustible  desde
él  motor  en  la  puesta  en  marcha.

io:   Mejores: característica:s  (le ‘la  puesta
en  marcha,  especialménte  a  grandes

-        alturas.
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La  Casa  De  Haviltand  Engine  Cornpanv
tiene  actualmente  en  producción  dos  turbo
propulsores:  el  “Goblin’  y  &  “Ghost”:  El
‘Goblin”  es  el  motor  normal  para  los  cazas
4’Vampire”  que  s.  encuentran  en  servicio
en  las  Fuerzas  Aéreas  de  diversos  países,
.y  fué  el  motor  que  completi  Con éxito  una
prueba  de  duración  de  quinientas  horas
“sin.  entretenimiento”  e  verano  pasado,
•prueba  que  fué  reseñada  en  el  núm.  95,  oc
tubre  de  1948,  de  REVISTA  DE  AERO
NAUTICA.

El  “Ghóst”  es,  funclamentalment,  una  vr
Sión  de  más  potencia  del  bien  conocido  “Go
blm”,  y  aunque  también  es  mayor  que  éste,
su  tamaño  no  ha  aumentado  proporcional-

mente  a  su  potencia.  El  diámetro  del  “Go
blm»  üs  de  127 centímetros,  y el  del  “Ghost’,
de  135,  pero  el  empuje  estático  dado  por
los  dos  es  de  1.350 y  2.270  kilogramos,  res
pectivamnte.

Del  eGhost  puede  esperarse  que  presente
la  misma  seguridad  en  sérvicio  que  tiene
él  “Goblin”,  pues  no  solamente  está  proyec
tado  sobre  la  misma  fórmulá  básica,  sino
que  muchos  conócimientos  obtenidos  de
este  último  mótor  se  han  incorporado  al
‘.‘Ghost”  én  forni  de  múltiples  perfecciona
mientos.  En  algunos  aspectos,  él  propio
“Ghost”  ha: sido  probado  ya,  pues  fué  el  mo
tor  que  equipaba  al  “Vampire”  en  que
Mr.  Cunnigham  alcanzó.  el  record  de  al-

El “Ghost”,  por  dentro

(Oc  

Turbopropulsores  De  Havilland  equiparán  al  avión  trasatlánt’jco
“Coinet”,  de  la. misma  firma,  que  está  actualmente  en  construcción
en  ca.ndiciones secretas.  El  irtor  aqul  descrito  e ilustrado  es  e  tipo
que  se  empleará  paris  dicho  fin.
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tura  de  18.133  metros.  La  realización  de
oste  record  es  prometedora  para  el  avión
de  línea  “Comet”,  que  sin  duda  será  un
avión  para  vuélo  de  alta  cota,  aunque  sin
llegar  a  los  18.000 metros.

El  motor”Gho:st”  Se  está  desarrollando  e
varias  versiones  diferentes  para  distintos
fines;  una  de  especial  interés  •es  conocida.
comci  el  “Ghost”  DGT-45,  la  cual  se  em
pleará  en  el  “Comet”  o  “DH-106”.

DscRIPcIóN  GENERAL.

 Resulta  casi  innecesario  decir  que  s.e em
pIca  un  compresor  de  una  sola  cara  activa.
Esta  es,  como  se  sabe,  una  característica
•de  los  turbopropulsores  De  Havilland,  como
la  admisión  por  las  dos  caras  es  caracterís
tica  de  los  Rolls-Royce.  -Nosotros  mismos
no  nos  sentimos  calificados  para  entrar  a
-discutir  el  compresor  ni  sentimos  una  mar
cada  preferencia  por  un  tipo  u  otro.  Mucho
se  ha  escrito  y  publicado  respecto  a  la  ma
teria;  pero  tódos  los  argumentos  son  anu
lados  en  último  término  por  los  hechos  ob
servables.  Por  la  Royal  Air  Force  se  han
puesto  en  servicio  motores  de  uno  y  otro
tipo  de  compresor  centrifugo.  Potenc.iás
extranjeras  han  pagado  mucho  dinero  por
motores  de  ambos  tipos  y  han  vuelto  a
comprar  más  dé  ellos.  La  admiración  de  in-
genieros  de  muchas.  partes  del  mundo  pal-
ambos  tipos  se  ha  expresado,  por  el  mejor
medio  posible,  por  la  decisión  de  construir
los  bajo  licencia.

El  problema  -está  resuélto  y  los  hechos.
hablan  por  sí  mismos..

Para  volver  de  la  péquea  digresión  a
la  descripción  del  “Ghost”,  diremos  que  de
lanté  del  compresor  está  el  conjunto  de  ‘en
granajes  que  muevén  los  dversos  acceso
rios;  detrás  de  él  están  -las diez  cámaras  de
combustión,  y  detrás  de  éstas,  las  partes
fija  y  móvil  de  la  turbina,  a  través  de  la  que
fluyen  los  gases  a  la  tobera  dé  escape.

El  compresor  está  formado  de  un  bloque
forjado,  que  después.  se  mecaniza  para  ta
llar  las  paletas  giratorias;  én  su  cara  de
lantera  lleva  unida  una  prolongación  del  eje
que  mueve  al  tren  de  engran°ajes.  A  la  cara
posterior  del  comprésor  está  atornillado  el
eje  principal,  de  gran  diámetro,  á  la  extre
midad  dl  cuaii  está  unido  el  rotor.  dé  la
turbina..  Este  está  constituido  de  acero  fe
rrítico  dé  Jessop.  El  total  del  conjunto  ér

rotación  está  soportado  por  dos  rodamien
tos.  Es  importanté  notar  qué  los  nervios
circulares  que  se  ven  sobre  el  eje  en  la  figu
ra  2  son  para  fa  c  i  1 ita  r  el  aquilibrado
dél  conjunto.  El  metal  puede  quitarse  de
estos  nervios  como  se  desée  y  sin  debilitar
la  pared  del  propio  eje.

El  conjunto  iratorio  és  soportado  por  un
cártér,  qué  consta  de  tres  partes  principa
lés,  a’ saber:  En  la  part.e  delantera  esta  la.
toma  de  aire,  fundida,  que  aloja  los  .engra
najes  y  también  lleva  el  rodamiento  anté
rior;  unido  a  la  toma  de  airé  está  el  cárter
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difusor,  que,  const  de-  dos  partes  unidas
.ntr  sí.  La  mitad  anterior  del  cárter  difu
-sor  y  la  toma  de  aire  están  -ambos  fundidos
en  aleación  de  magnesio  “E.lektrón”;  en  la
-parte  posterior  del  difusor  está  montado  un
cono  de  acero  que  disminuye-hacia-el  roda
miento  posterior.

La  forma  general  de  este  cono’.juede
-verse  en  la  figura  2,  y  parece  c-ono  s-i• fuese
la  espina,  dorsal  del  motor,  formando  una
estructura  n’iuy  r.ígida.  Su  ‘superficie  exte
rior  está  pulida  para  reflejar,  tánto  como
le  sea  posible,  él  calor  radiado  por  las  cá
niaras  de  combustión.  -

Las  diez  cámaras  de  combustión  rodean

el  cono  interior  de  acero  y  están  montadascon  su  extremo  antrior  unidas  al  cárter  di

fusor  Sus  extremos  posteriores  están  co
nectados  con  la  cániara  de  ‘a  turbina  a  tra
vés  de  juntas  de  dikitación  dotadas  dejun
tas  estancas  del  sistema  de  “segmento  de
émbolo”.  La  cámara  dé  expansión  y  el  ani
llo  que  rodea  la  turbina  están  soportados
por  un  diafragma  qüe  parte  del  extremo
postérior  del  cono  dé  acero  y  el  anillo  en
volvente  está  unido  a.  un  soporte  tubular
que  va  hacia  adé’lante’ha-st-a encontrars!e  con
el  propio  cono.  Por  este  m’çdio  las  cargas

-  del  cono  de  éscape  son  transmitidas  a
estructura  principai  del  motor.

CONJUNTÓ  4CASCADA  
ALABES  DIPECCIONALES

•  .Fig.  2—5.  Entrada  de  aie.—6-.  Conducto  anular.—7.  Rátor  del  com.presor.—8.  Cárter  difusor.—
10.  Filtro  de  aire.—11.  Conducto  anular.—12.  ?oto’r  de  la  turbina.—13.  Rodaniienjto  7kiste’rio.i-.—
14.  Alabes  del  ‘rotor  de  la  turbin.a.—15.  Alabes  del  estator  de  la  tnrbina.—16.  Tubo  d  llama.—
17.  Rairnpa de  ‘oelocidad oonstante..—18.  Cániuira  de  cornbustión.—19.  Cascada  de  álabes  direcc’jo
-nales.—20.  Placa  de  órierre.—21.  Canales  laberí’n t’kos.—22.  Eje  principai.—23.  Prolongación  del  eje.
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•  Fig.  3.—1.  Transmisión  del  alterno4or.—2.  Trin
qzLete  para  la  puesta  en  marcha.—3..  Transmisixn
para  el  geneiado’r  del  taadusets’o.—4.  Ea’çyranoíje
transmisor.—5.  Transmisión  ranurada  del  ecctre
mo  del  eje.—6.  Eje  ,horizontaL—7.  Trans’nvisión
de  la  bomba  de  comb’wstible.—S, Trans’nisióii  de
la  bomba  de  aceite.  —  9.  Transmisión  c&nica

inferior.

TRAYECTORIA  DEL  GAS.

El  aire  entra  directamente  a  la  toma  del
compresor  desde  el  conducto  de  admisión
de  la  aeronave.  En  vuelo,  esto  significa  que
puede  ser  utilizado  el  efecto  de  compresión
debido  al  movimiento  de  avanc  dél  apara
to.  En  el  cárter  difusor  hay  20  conductos  o
ventanas  que  forman  otros  tantos  pasos,  a
través  de  los  cuales  el  aire  .és  guiado
por  las  cascadas  de  perfiles  direccionalés,
a  10 pares  de  conductos  de  entrada  que  ali
mentan  las  diez  cámaras  d  combustión.

La  foTma  en  que  está  montada  cada  cas
cada  cje perfiles  direccionales,  como  un  sub
conjunto,  y  después  colocada  dentro  de  los
codos  del  difusor,  se  puede  ver  ciar-amente
en  la  figura  2.

Entre  la  cara  posterior  del  compresor  y
la  antérior  del  cono  principal  de  acero  hay
un  cierre  laberíntico.  Como  puede  vere  en
la  figura  2,  este  cierre  éstá  colocado  a  al
guna  distancia  de  la  periferia  del  rotor  del
compresor,  de  modo  que  el  aire  comprimido
pueda  alcanzar  una  zona  limitada  de  su
•cara  posterior.  El  resultado  de  esto  es  aña
dir  una  fuerza  d  émpuje  hácia  adelante  al
rotor  del  compresor,  el  cual  está  ya  some
tido  a  una  fuerza  análoga  y  mayor,  resul
tante  de  la  aceleración  hacia  n-trás  del  aire
que  entra  por  los  álabes  guías  giratorios.
La  suma  d  estas  dos  fuerzais  está  dispues
ta  para  equilibrar  el•  empuje  hacia  atrás
ejercido  por  la  turbina  como  resultado  del
paso  de  los  gases  entre  sus  álabes.

Un  quemador  uplex  está  situado  en  la
cabeza  de  cada  cámara  de  combustión  en
tre  los  dos  conductos  de  entráda.  Solamen
té  alrededor  de  un  tercio  del  aire  que  entra
en  la  cámara  és  quemado  directamente;  el
restante  pasa  sobré  la  cabeza  y  fluye  hacia
atrás  entre  el  tubo  de  llama  y  la  camisa,  a
los  que  refrigera,  para  entrar  en  la  cámara
a  través  de  unos  taladros  que  puéden  verse
en  la  méncionada  figura  2,  y  mezclándose
con  los  gases  calieites  de  la  combustión
rebaja  su  ‘temperatura  antes  que  alcancen’
los  álabes  de  la  turbina.

Para  aislar  la  estructura  de  la  aeronave
del  calor  de  los  gases  de  escape  del  motor,
el  cono  de  escape  está  rodéado  por  una  ca
misa,  formando  un  conducto  anular,  a  tra
vés  dél  cual  se  hacé  pasar  aire  del  exterior..
La  figura  4  ilustra  claramente  cómo  el  efec
to  “venturi”  ‘de los  gases  que  pasan  por  el
mangiiito  de  la  parte  posterior  del  eyector
induce  una  corriénte  de  aire  a  través  del
conducto  anular.

•   -

-

/‘   

0

TRANSMISIONES PARA ACCESORIOS’

Fig.  4.—Aislaaniento  térmico  de  la  tobera
de  escape.
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REFRIGERACIÓN DE AIRE.

Sü’  hace  amplio  uso  del  aire  para  la  re
frigeración  de  diversas  partes  del  motor.
Este  aire  se  toma  generalmente  del  cárter
dl  compresor  y  es  llevado  por  conductos
�sdecuados  a  las  partes  que  han  4e  ser  re
frigeradas.  Algunos  de  es-tos  conductos  se
muestran  en  la  figura  2,  donde  se  indica  la
finalidad  que  ellos  sirven.

El  Jaire  par  refrigerar  el  rodamiento
posterior  se  lleva  a  través  de  tubos,  algunos
(le  los  cuales  aparécen  en  la  figura  2;  estc
aire  se  toma  primeramente  de  Un  conducto
anular  del  cárter  del  compresor  y  de  aquí
se  hace  pasar  al  cárter  de  admisión,  donde
es  refrigerado  por  el  aire  que  entra.  Des
piíés  de  refrigerado  es  conducido  a  través
de  un  filtro  para  asegurar  qué  no  lleva  nin
guna  suciedad  al  rodamiento,-  y  desde  allí
pasa  al  propio  rodamiento;  desde  éste  él
aire  pasa  hacia  atrás  a.. la  cara  delantera
dél  rotor  de  la  turbina,  a  la  que  refrigera,  y
después  escapa  entre  las  filas  dé  álabes  fijos
y  dé  álabes  nióviles  de  la  turbina.  La  pre
Sión  de  este  airé  de  refrigéración  actúa
como  una  barrera  para  evitar  que  escapen
los  gass  de  la  combustión  por  la  ranura
dé  separación,  que• forzosamente  ha  dé  ha
ber  éntre  la  cara  anterior  del’  rotor  de  la
turbina  y  la  posterior  del  diafragma  que
sé  apoya  en  él  cono  principal  de  acéro.  Una
función  análoga  realiza  el  aire  que  refrige
ra  la  cara  posterior  del  rotor  de  la  turbina.

Este  aire  para  refrigerar  la  parte  poste
rior  és  conducido  a  través  de  tubérías,  que
en  la  figura  2  se  distinguen  claramente;
hay  cuatro  de  ellas  que  llevan  él  aire  di
rectamente  de  la  parté  posterior  dél  cárter
del  compresor  a- un  tubo  común  situado
centralmenté  y  que  lo  conduce  a  la  cara
posterior  del  rotor  dé  la  turbina.

Ambas  fuentés  de  aire  traen  cierto  gra
do  de  refrigeración  a  los  mismos  áLabes  tIc
la  turbi-na;  pero  ello  es  insuficienté,  y  por
eso  se  le  proporciona  una  cantidad  adecua
da  qué,  partiendo  de  un  conducto  anular  de
la  cara  posterior  del  cárter  del  compresor,
llega  por  diez  conductos,  como  el  indicado

en  la  figura  2,  al  anillo  que  tiene  su  escape
frenté  a  las  raíces  dé  los  álabes  del  rotor
de  la  turbina.  Como  resultado  de  estos  tres.
sistemas  de  reffigeración  hay  un  flujo  cons
tante  hacia  atrás  de  aire  relativamente
frío,  procedénte.-a  la  vez  de  las  caras  ante
rior  y  posterior  del  rotor  de  la  turbina,  que:
se  uné  al  flujo  principal  de  gases  dentro  de
la  tobéra  de  escape.  -

-La  disposición  de  las  cajas  de  éngrana
jes  accesorios  en ‘él  cárter  fronta  se  ve  cla
ramente  en  la  f.igura  3.  Hay  dos  bombas
dé  ombustible  y  una  instalación  de  com
bustiblé  con  regulador  barométrico.

En  el  De  Havilland  -106  se  tomará  una.
transmisión  déscle  el  cárter  delantero  de
engranajes  para  el  verildor  ql!e. .uminis
tra  aire  a  presiónpara  la  cabina.  Habrá  un
véntilador  por  -cada  par  de  motorés  y  la
transmisión  llevará  incluido  un  mecanismo
de  rueda  libre,  de  modo  qué  si  un  motor  s
avería,  el  ventilador  cóntinuará  girando  por
efecto  de  la  potencia  del  otro.

Esta  versión  del  “Ghost”  es  incombusti
ble,  dé  acuerdo  con  las.  exigencias  del  ARB.
para  instalaciones  civiles,  y  un  mamparo
cortafuegos  -especial  rodea  el  cárter  difusor..

LUBRICACIÓN.

El  sistema  de  lubricación  del  “host”  és’t_
completaménté  contenido  en  el  motor  y  no
se  necesita  instalar  depósitos  ni  canaliza—
ciones  en  1-a- propia  estructura  del  avión
Los  modelos  en  servicio  del  “Ghost”  tienen
un  -sistema  de  lubricación  análogo  én  su
disposición  genéral  al  del  “Goblin”,  pero  en
la  versión  civil  és  del  tipo  de  bomba  .de  ra
ciado;  ha  dos  depósitos,  de  aceite  a  cada
lado  de  la  parté  frontal  del  motor,  y  una
bomba  •de  vaciado  lo  saca  de  un  colector
que  hay  bajo  el  cárter  inferior  de  los  engra
najes.

Las  tránamisiones  de  engranajés  auxilia
rés  son  lubricadas  por  aceite  pulvérizado  én

-  el  cártér  de  la  rueda  superior  y  sigue  su
camino  por  gravedad  hasta  el  cárter  infe
rior,  y  finalmente,  al  colector.
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La  primera  vuelta  al  Mundo  sin  escalas

Por  primera  véz  en  la  Historia  un  avión

acaba  de  ciar, la  vuelta  al  mundo  sin  esca

las.  Lo  que  esto  l)UC

•de  significar  en  or

•d’en  al  progreso  1a-
•cífico  de  la  Huróani

cIad  queda,  en  éstos
tiempos  agitados  en

que  vivimOs;  comple
tamente  oscurecido

por  su  ‘alor  mi] itar,
valor  que  nunca  l)0
•clrá  destacarse  lo  su
ficiente,  así  como  no

será  posible  clétr

minar  de  una  mane
ra  exacta  la  itiflaen

-   cia  que  la  realiza

ción  de  esta  proeza
pueda  ejercer  sobre  -

Ja  política  más  o

futuro  próximo

menos  agresiva,  que  én  un

adoptase  algún  país.  En

este  orden  de  ideas,
merecen  destacarsc
las  palabras  pronun

ciadas  a  la  termina

ción  del  vuélo  por  cI

Genral  Curtiss  Le
May,  actual  jefe  del

Mando  Aéreo  Estra

tégico  en  1st.ados
Unidos  e  iniciador
del  maravilloso  puen
te’  aéreo  berlinés

e  s d é  su  anter.ior
puesto  de  jefe  de  la

Fuerza  Aérea  en  Eu
ropa.  “Con  nuestros
actuales  aviones  de

•  bombardeo  —  dijo  el

Re’postúndo.se  en  vuelo.
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General—podemos  c&Ocar  un’  avión  sobre
cuálquier  sitio  y  en  cualquiér  iiomento,  y

podemos  llevar  bombas  atómicas  a  cualquier
parte  del  Globo  en  que. una  (le  estas  hon
bas  nos  sea  ncesaria.”

Por  su  parte,  ei  General  Roger  Ramay,
jefe  de  la  Octava  Fuerza  Aére,  a  cuyo
43  “Gro’up”  dé  boñibardeo  i3erténece  el
“B-50”  que  ha  eféctuado  el  vuelo,  ha  mani
festado  que,  aun  debiendo  ser  considérado

éste  como  una  misión  de  entrenamiento  sin
caráctér  alguno  extraordinario,  Por  ciertas
circunstancias  qué  han  concurrido  en  él,  su
preparación  ha  siclo  sum’aménte  cuid’ad;.
Las  órdenes  oportunas  fueron  ciadas  el  día
18  de  febrero,  y  a  los  tres  días  los  aviones-
tanques  “B-29”,  con  la  misión  de  répostar
al  avión  en  vuelo,  estaban  préparados.  Si
multáneamente  se  alertaron  las  unidades  de
salvamento  aeromarítimo  y  se  fijaron  d
100  a  125  campos  auxiliares,  para  el  caso
de  cue  fuera  preciso  realizar  un  aterrizaje
forzoiso.

Como  Comandante  del  avi5n  fué  desig
nado  el  Capitán’  Jam’és  Gaila’gher,  éon  ocho
aos  ‘de  servicio  en  Aviación,  y  a  quien  se

considera  como  uno  de  los  pilotos  mejor
preparados  en  la  actualidad  para  eféctuar
un  vuelo  de  esta  c]asé.  Al  concluirlo,  su  úni
co  comentario  fué:  “Esto’  prueba  ue  se

puéde  votar  a  todas  las. pa’rtes  del  mundo  y
‘a  todas  hora’s.”

La  tripulación,  compuesta  de  14  hombres,

‘comenzó  el  viajé  a  las  once  horas  veintiún
minutos  del  cha  26  de  febrero.  déspegando
el  “Lucky  Lady”  del  Aeródromo  de  Fort

VVorth,  én  Carswell  (Tejas),  y  comunicando

cada  hora  informes  sobré  su  situación  a  la
citada.  base  y  a  la  Central  che Comunicacio
nes  de  Omaha  (Nebraska).  El  avión  fué

aprovisionado  de  combustible  sobre  las  Azo

r’és  a  las  quince  horas  y  treinta  minutos  de
vuelo;  sobre  Barham.  (Arabia),  ‘a las  tréinta
y  cinco  hor1as y  nueve  minutos;  en  las  Fili

pinas,  a  las  cincuenta  y  cinco  horas  y  trein
ta  ‘y  cinco  minutos,  y  por  último,  sobre  las

Hawai,  a  las  setenta  y  ocho  ,horas  y  ci,ncuen

ta  y  cuatro  minutos,  del  despegue  én  Fort

Worth.

El  vulo,  con  un  recorrido  ‘total  d  37.734
kilómetros,  terminó  e] día  2  de  marzo  a  las

nueve  horas  ,  y  veintiún  minutos,  con  una

duración  de  noventa  y  cuatro  horas,  lo  que
supone  una  media  de  401  k-ms-h.

Como  ya  es  sabido,  el  “B-50”  es  una  vér—
sión  ‘mejorada  de  la  Superfortaleza  “B-29”,

y  ‘es  en  la  actualidad  el  mejor  avión  de  gran

bombardeo  equipado  con  motores  de  éxplo

sión  con  que  cuenta  la  Fuerza  Aérea  de  los

Estados  tJnidos.

Lleqada  a  Fort  Wort,h  después  de  daq  la
vuelta  al  inindo  sin  e.scalas.

El  Secretario  del  Aire,  Symington  (izqu.ie’r
da),  felicita  al  Capitáiz  Gallagher,  piloto

del  B-50.
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‘Volando  a  reacciÓn...

Por  HARLAND  WILSON

(De/1,i,’)

Cada  mes  que  transcurre  salen  de  la  fá
brica  motores  de  reacción  de  una  mayor
potencia.  Se  mejora  la  construcción  y  for
taleza’  dé  los  aviones.  La  forma  de’ los  pla
nos  cambia  radicalmente.  L’a  líneas  rojas
avanzan  más  y  más  en  los  indicadores  del
motor  y  los  machmetros  son  ahora  un  equi
po  normal.

Sin  embargo,  puede  resultar  peligroso  el
ser  demasiado  concreto  ál  .‘señalai-. las  di
ferencias  principales  que  se  han  de  encon
trar  al  volar  aviones  de  reacción  y  aviones
corrientes.  A  pesar  de  todo,  éstas  diferen
cias  son  sustanciales  y  va  ‘llegando  ‘el  mo
mento  de  que  aquellos  pilotos  que  no  han
tenido  ocasión  de  volar  un  reactor  com
prendan  lo  que  son  esta  clas  de  aviones.

Los  pilotos  que  vuelan  ‘por  primera  vez
en  un  avión  de  réacción  tienen  que  fijrse
en  un  buen  número  de  cosas  nuevas,  y  se
darán  cuénta  de  muchas  diferencias.  Se  en
contrarán  con  que  después  de  un  picado  pue
den  subir  a  una  velocidad  con  la  que  nunca
soñaron  pudiera  hacério  un  avión.  También
pueden  picar  más  de  prisa,  y  deberán  tener
más  cuidado  en  no  rebasar  las  líneas  rojas
de  los  indicadores  ‘al  hacerlo.  Deberán  ser
muy  exactos  al  caacular  la.  autonomía  de
sus  aviones.  Volarán  muy  rara  vez  sin  vi
sibilidad.  Y  finalménte  deberán  iniciar  los
aterriz.ajes  mucho  más  cuidadosamente  que
con  un  avión  provisto  de  hélice  por  rizo
nes  que  son  inherentes  al  vuelo  a  reacción.

Expliquemos  algunas  de  estas  diferencias

desde  él  despegue  al  aterrizaje,  fijándonos
en.cuáles  son  y  por  qué  se  presentan..

Cuando  se  despega  por  primera  vez  én
un  avión  a  reacción  ‘se nota  que  la  acele
ración  es  menor  dé  la  que  uno  está  acos
umbrado.  La  velocidad  ascensional  es  más
pequeña.  En  realidad,  no  se  comienza  a  su
bir  hasta  que  la  velocidad  és  bastante  con
siderable:  alrededor  de  ios  500 kilórnétros
por  hora.  El’  avión  parec’e  un . poco  torpe  a
baja  velocidad,  y.  no  reacciona  demasiado
bien  ‘a la  acción  de  los  mandos.  Volando  so
bré  terreno  accidentado  se  debe  ser  doble
mnte  cuidadoso  en  el  despegue.

El  hecho  es  qué  un  “F-51”  o  un
podrían  séguir  a  un  caza  de  reacción  du
rante  los  •primeros’  4.500 metros.  «Si tuvie
ran  inyección  de  agua,  es  probable  qué  has
ta  ‘le adelantaran  en  los  primeros  4.500 mé
tros,  y  acaso  en  los  6.000.

La  razón  es  que  cuando  un  ‘avión  a  reac
ción  vuela  despacio  no  tiene  tanta  reserva
de  potencia  como  un  avión  normal.  La  co
rr’iente  de  aire  que  lanza  por  la  cola  no  es
tan  eficiente  a  vélocidades  pequeñas  como
a.  las  grandes.  De  acuerdo  con  esto,  sé  ne
cesitan  largas  pistas,  y  el  piloto  encuentra
surnanién’evCntajOSO  el  tren  de  a.terrizaje
triciclo  y  la  buéna  visibilidad  ‘del  avión.

Sin  embargo,  una  vez,  obtenidas  veloci
dad  y  ‘altura,  se  sube  más  de  prisa  que  en’
un  ‘avión  de  h’élicé.  Aun  en  él  caso  de  que
el  ángulo  de’ subida  sea  el  mismo,  la  ascen
Sión  resulta  más  rápida,  a  causa  de  la  ma-
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yor  velocidad  del  avión.  Una  vez  que  sé  há
logrado  velocidad  suficiente  (por  ejemplo,
al  recoger  en  un  picado),  sé  puede  subir
verticalmente  durante  varios  miles  de  pies
sin  que  él  núrnéro  de  mach  baje  mucho.  Por
supuesto,  las  caracterjstic,is  del  avión  a
gran  altura  son  muy  superiores  a  ls  de  los
aviones  con  motor  de  émbolo  y  hélice.

Una  vez  qué  él  avión  está  e  línea  de
vuélo,  resulta  mucho  más  agradable  vo
lar,  pués  carece  casi  en  absoluto  de  vibra
ciones.  En  el  Béil  “P-59”  había  tan  poça
vibración,  qué  éra  preciso  poner  un  vibra
dor  en  el  tablero  de  instrumentos  para  ase
gurarse  dé  que  las  agujas  de  los  indicado
res  o  se  quédaban  pegadas.

Esto  resulta  sumamente  conveniente,  ade
más,  a  causa  de  que  el  vuélo.  a  réacción
requiere  una  gran  atención.  Las  vélocida
des  son  mayores,  y,  por  tanto,  se  dispone
de  ménos  tiémpo.  Los  .sistémas  de  navéga

ción  empleados  deben  ser  lo.  más  perfecto
posible,  ya  qué  con  sistemas  antiguos.  un
piloto  podría  apartarse  cientos  dé  kilóme
tros  de  su  ruta  antes  de  darse  cuenta  de
su  érror.  Una  véntaja  es  qué  nunca  se  
o
lará  en  nieMa  densa,  ya  que  el  consumo  de

combustiblé  en  los  aviones  a  reacción  és  tan
grande  a  alturas  y  vélocidadés  pequeñas,
que  no  se  puedé  desperdidar  para  seguir  los
procédimientos  corrientes  de  aterrizaje  ins
trumental.  El  consumo  de  combustible  a
nivel  del  mar  es  unas  tres  vecés  mayor  qué
a  9.000  metros  de  altura  para  cualquier  nú
mero  de  revolucionés

Contrariaménte  á  la  idea  general,  los  ins
trumentos  nécesariós  para  la  inspección  dé]
motor  en  un  avión  a  racción  no  5011  esca
sos.  Los  pilotos  éstarán  pendientes  de  nué
vos  indicadores,  talés  domo  la  temperatura
de  la  tobera  de  salida  y  dé  los  cojinetes,  de
biendo  vigilarlas  con  gran  cuidado.  Fray  que
estar  muy  pendiente:s  al  volar  a  velocidad
de  crucéro,  pués  no  hay  mucha.s  diférencias
entre  la  velocidad  máxima  y  la  crítica.  El
volar  un  avión  de  reacción  en  combaté  su
pondrá  por  este  motivo  un  difícil  problema.
Cuanto  más  alto  sé  vuéla,  más  estrec.ho  es
esté  margen.  Otro  problema  en  combate  es
que  las  velocidadés  son  tan  grandes,  qué  el
tiempo  para  disparar  es  cortísimo.  Las  difi
cultadés  d.e  fijar  la  vista  a  estas  velocida

des  son  tan  crecidas,  que  él  punto  idéal.para
disp.arar  está  fuéra  de]  álcance  de  tas  ame
tralladoras  de  50 milímetros.

Cuando  se  vuéla  con  instruméntos  en  un

avión  normal,  sé  piensa  en  llegar  al  punto
de  déstino,  y  si  ello  és  imposible,  a  un  aeró
dromo  altérna.tivo;  déspués  de  llegar  a  éste
debé  dispdnerse  aún  de  una  resérva  de  com
bustible  capaz  de  permitir  cuarénta  y  ciii-
co  minutos  dé  vuelo.  Si  se  planteara  un  vue
lo  instrumental  sobre  ésta  misma  base  con
un  “F-80”,  no  se  podría  ir  a  ningún  sitio.
El  inconveniente  consiste  en  qué  las  regu
lacionés  del  tráfico  aéréo  se  están  quedan-.
do  anticuadas  y  piensan  más  én  tiempo  que
en  distancia,  cuando  cuarenta  y  cinco  mi
.nutos  en  un  “F-80”  suponen  cérca  de  00
kilómetros  a  la  vélocidad  de  crucéro.

Si  se  vuela  a  gran  altura,  el  avión  resul
ta  sumamente  incómodo.  El  pesado  casco
para  defendérse  en  los  choques  resulta  muymolesto  para  la  cabeza,  y  es  tan  grande  qué

tropieza  contra  la  cubierta  en  caso  de  ha
ber  méneo.  La  máscara  d.c  oxígeno  tarn
poco  es  un  prodigio  de  comodidacf,  y.  lo más
probablé  es  qué  haya  que  llevarla  coloca
da,  aunque  la  cabina  esté  acondicionada  a
la  presión.  El  F-80”  está  sólo  ligéramen
te  acondicionado.  El  traje  de  gravedad  va
muy  ceñido,  y  seguramenté  habrá  que  Ile-
var  un  paracaídas  dé  asiento.  Aádase  a
esto  las  conexiones  para  todo  este  equi
po:  los  auricularés  déntro  del  casco,  el  mi
crófono,  ‘a  máscara  d.e  oxígeno  y  él  traje
de  gravedad.

Adémás  de  esto,  se  llevan  gafas,  botas  y

acaso  hasta  un  cinturón  dé  présión.

La  cabina  está  supérpoblada  de  instru
mentos  y  mandos.;  está  mal  veitilada,  ca
lent.ada  o  réfriger.ada.  La  radiación  solar  a
través  de  lá  cubierta  añadé  unos  30  grados
a  la  téniperatura  amhién.té.  El  aire  choca
contra  la  cabina,  y  el  sistema  de  acondicio
namiento  a  la  présión  se  calienta  por  la
natural  compresión.  Al  conectar  el  airé
fresco,  puéde  ócurrir  que  lo  que  salga  del
véntilador  sea  una  ‘bocanada  dé  airé  calien
te.  Los  sistemas  de  refrigeración  mejoran,
afortunadaninte;  péro  hasta  qué  l]ég-uen  a
su  compléto  perfeccionamiento  la  cabina  de
un  avión  (le  reacción  a  gran  velocidad  y  a
poca  altura  résulta  un  vérdadéro  infierno.
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En  un  día  de  calor  y  a  poca  altura,  el
aceleróm’étro  indica  constantemente  d e
4  a  5  G.  Para  contrarrestar  esté  efecto  se
ha  de  ir  sumamente  sujeto.  Afiádasé  ‘a esto
que  la  visibilidad  es  frecuentemente  mala,
y  se  tendrán  álguno.s  de  los  problemas  de
comodidad  con  que  el  piloto  ha  de  enfren

-.   tarse  cuando  vuela  en  un  avión  de  reac
ción,  salvo  en  el  caso  de  tratarse  de  un  via
je  de’ placer  a  una  at’itud  média.

•  El  hecho  de  qué  los  aviones  de  reacción
vuelen  a  mayor  altura  que  los  demás  aviO-

•   nes  no  supone  que  ‘el motor  deje  dé  ocasio
nar  molestias’  producidas  precisamente  por

-  esta  altura,  y  en  réalidad  puede  dar  más
quebradero  de  cabeza  que  un  motor  de  ex
plosión.  Si  él  motor  se  para  por  algún  mci
tivo  (tal  como  puedé  ocurrir  al  cambiar  de
depósito),  se  puede  pasar  un  mal  rato’  has-.
ta  conséguir  ponerlo  ‘C  marcha  nueva-

-   menté.

Ordinariamenté  no  habrá  muchos  incon
venientes  para  volver,a  poner  en  marcha  un
motor  de  éxplosión.  en  estas  circunstancias;
pero  si  ésto  ocurré  con  un  motor  de  réac—
ción,  no  se  debe  tratar  nunca  de  po,nérlo  en
funcionamiento  a  gran  ,altnra.  Sé  debe  pér
der  altura  antes  de  intentarlo,  pues  en  caso
contrario  se  corré  el  riesgo  dé  descargar  las
baterías,  y  por  éste  procedimiénto  sé  logra
que  si  no  sé  consigue  ‘ponér  en  marcha  él
motor,  ‘a  altura  que  queda  para  inténtar  un
aterrizaj’e  no  sea  démasiado  grande.  La
combustión  falla  algunas  véces  con  ‘la  altu
ra,  y  por  este  motivo  los  alemanes  dispo
nían  de  un  pequeio  motor  auxiliar  degaso
lina,  que’  empleaban  para  ponér  en  marcha
sus  reactores.  Con  ‘su ayuda  hacían  girar  el
motor  hasta  la  velocidad  del  “ralénti”,  y
entonces  sé  ponía  satisfactoHamente  en
marcha.  Habían  résuelto  el  problema  de  la
puesta  en  marcha  en  altura,  y  los  calenta
miéntos  al  arrancar  el  motor,  que  ténémoS
a.  causa  de  que  nuestras,  puestas  en  marcha
no  hacen  girar  el  mótor  con  la  suficiente

velocidad.

Los  turborreáctorés  tienen  mucha  más
potencia  que  los  rnotorés  dé  explosión;
pero,  como  ‘es natural,  esto  Supone  mayor
gasto  de  combust’b1e.  Sin  embargo,  existe
entre  los  dos  una  gran  diferencia,  y  es  que
la  potencia  y  la  velocidad  de  un  turborreac
tor,  al  auméntar,  suponen  un  menor  consu

mo  específico  de  combustiblé,  hiiéntras  que
en  los  motores  d.e’ explosión  ocurre  lo  con
trario.  Como  las  hélicés  tienén  un  menor
rendimiénto  ‘a grandes  velocidades,  en  esta
zona  la  separación  entré  los  consumos  de
com’bustiblé  de  los  dos  tipo  d’e motor  dis
minuye.  Al  final  de  este  pro.ceso,  el  réactor
marca  su  ventaja,  y  cuanto  más  alto  vuéla
más  &e’ puedé  rétrasar  el  acelérador.

¿ A  dónde  nos  conduce  todo  esto?  A  me-,
dias.  y  pequefías  velocidades,  los  avionés  nor
malés  ‘queman  menos  combustible.  A  velo
cidad’es  muy  altas,  los  reactorés  muestran
una’ligera  ventaja,  especialmente’  ‘a grandes’
‘alturas.  Por,  tanto,  con  un’  avión  dé  reac
ción,  y  tratando  dé  cubrir  una  larga.  dis
tanciá,  Se  volará  a  gran  altura  y  veloci-
dad,  y  con  ello  se’ obténdrá  una  mayor  re
sérva’  dé  combustible  para  aterrlizar  n  ma
l’a’s condicionés,  ya  que  el  consumo  será  éx
c’epcionalmenté  ‘alto  cuando  se  maniobra  a
baja  altura  para  tomar  tierra.  El  d’ar  una
‘vuélta  alrédédor  del  aeródromo  en  un
‘F-80”  supone  un  consumo  de  unos  120  li
tros  dé  combustible.

Los  nuevos  cazas  tienen  freno  de  picado;
pero  uno  dé  los  probléms.  más  difíciles  al
volar  los’ priméros  aviones  dé  ‘este  tipo  era
el  de  perder  altura.  En  él  Béil  “F-59”,  qui
tand’o  gases  casi  dél  todo  a  12.000 métros  cié
altura,  résultab’a  muy  difícil’ bajar  a  los  9.000
metros  sin  alcanzar  velocidades  peligrosa
ménte  altas.

Pilotando  Un  avión  con  hélice,  ‘si se  pica
se  consigue  un  frenado  muy  éficaz  con  ayu
da  dé  la  hélicé.  En  réalidad,  se  puedé  des
cender  n  una  proporción  dé  uno  ‘a’ ‘tres
(esto.  es,  recorriendo  ‘horizontalmente  tres
kilómetros,  por  cada’  uno  de  bajada)  y  sin
alcanzar  velocidadés  peligrosas.

Esto  no  pued.e  hacérse.  con  un  reactor  .3i
no  se  utilizan  frenos  de  pcado,  ya  que  aero
dinámicamente’  él  avión  es  demasad’o  fino
y•  además  no  sé  tiene  una  hélice  que  frene.
Por  muy  despacio  que  gir’e él  reactor,  siem
pre  proporciona  algún  empuje  adicional;  y
si  sé  trata  de  d.escénder’  con  un  ángulo  de
más  de  1 ‘a 10,  sé  pued,e  tener  la  casi  com
pleta  seguridad  dé  llegar  a  velocidades  crí
ticas,  hecho  al  qué  puede  ‘atribuirse  un  elé
vado  número  ‘de  accidentes.  Con  frénos  de
icado  se  puéde  descender  con  absoluta  se-
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guritiad  tan  ‘de  prisa  como  se  desee,  llegán
dose  hasta  los  3.000  metros  por  minuto.

Aunque  resulte  cullioso,  los  mandos  del
avión  actúan  éficazment.e  con  éstos  frenos
de  picado,  los  ye  no  parecen  presentar  mu
cha  resistencia  a  menores  velocidades.

En  lo  que  sé  refi’er  a  lá  barrena,  repre
sentó  un  problema  al  principio.;  pero  el
aumento  de  los  planos  .  fijos  de  dirección
permitió  la  salida  de  ‘ella.  El  “F-80”  se  ré
cobra  perfectamente  de  la  barrena,  excepto
en  el  caso  de  llevar  completos  los  tanques
de’  los  extremos  de  las  alas,  los  que  pueden
ser  fácilmente  arrojados  en  caso  de  dificul—
tad.  La  salida  dé  una  barréna  én  un
se  logra  generalmente  en  media  vuelta.

El  .a’térrizaje  es  un  problema’de  aprécia
ción,  ya  que  se  debe  conservar  el  menor
émpuje  posible,  pero  con  un  número  lo  sufi
cientemente  alto  de  revoluciones  por  minu
to  que  permita  irse  al  aire  si  se  ha  médido
mal.  Siempre  se  cuenta  con  algo  de  empu
je  proporcionado  por  él  reactor,  y  no  se
cuenta  con  el  freno  de  la  hélice.  Si  la  pista
es  larga,  no  hay  motivo  para  preocuparsé;
pero  uno  d.e los  inconvéniéntés  de  los  reac
tores  es  que  no  pueden  proporcionar  la  po
tencia  qué  en  un  instante  dado  puédé  pro
porcionar  un  motor  de  explosión.

El  problema  aquí.  és  doble.  Primero,  re
cuérdesé  qué,  a  poca  velocidad,  el  émpuje
del  reactor  no  és  tan  eficaz  como  volando
de  prisa.  En  ségundo  lugar,  la  turbina  pue
de  tardar  hasta  clocé  o  ‘quincé  segundps  en
acél.erarse  hasta  pléno  régimen.  Esto  es
varias  veces  él’ tiémpo  que  necesita  un  mo
tor  de  explosión,  y  se  caréce,  por  tanto,  de
esé  auménto  de  potencia,  ‘que’  en  un  mo
ménto  dado  puede  resultar  tan  útil.

En  consecuencia,  se  deb  atérrizar  con
más  empujé  del  que  réa’lmente  se  necesita,
y  solamente  sé  córtan  gases.  en  el  momen
to  dé  tocar  en  el  suelo.  Mientras  tanto,  los
flaps  están  completamente  fuera,  y  én  el
caso  d’e tenér  qué  irse  al  aire,  habrá  qué  me
terlos,  tan  de  prisa  ‘como  sé  pueda  y  meter
gasés  ‘a fondo.

La  primera  coríclusión  que  sé  saca  dé  todo
esto,  es  que  el  aterrizaje  d’e aviones  dé  réac
ción,  ya  séa  en  un  aéródromo  o  én  un  por
tavionés,  es  mucho  más  complicado  que  con
aviones  de  motor  de  explosión  dentro  de
una  misma  carga  alar.  Sin’  émbargo,  ésto
es  vérdad  solamente  a  médias.

El  otro  aspecto.  d’e la  cuestión  es  que  to
dos  los  aviones,  tanto  los  dé  ré’acción  como
lo.s  normales,  vienen  a  entrar  a  una  misma
velocidad,  alrededor  de  los  200 kilómetros
por  hora,  y  a  esta  ‘vélocidad  los  dé  reacción
tiénen  todas  las  véntajas  al  caréoe’r  de  par
motor.  Al  aterrizar  erí  un  “F-’51”, por  ejem
plo,  apénas  sé  tiene  ‘el  suficiénté  mando
cuando  hay  qu.e rnéter  gases  a  fondo  para
irse  al  aire:  Si  esté  mismo  avión  inicia  un
¿‘aballito  y  se  méten  gasés  para  corrégir
lo,  lo  más  séguro  es  qué  sé  rompa  el  avión.
Estos  problemas  no  se  preséñtan  con  un
avión  dé  reacción,  que  por  esté  motivo  re
sulta  mucho  más  suave  y  seguro  de  mané
jar.  Al  rodar  los  aviones  de  reacción  son
más  difíciles  al!’ carecersé  de  la  acción  dé  la
corriénte  de  airé  producida  por  las  hélices
sobre  e1- timón.

Al  comenzar  a  volar  aviones  de  réacción,
el  pilotb  débe  dars’e  cuénta  de  las,  diferen
cias  existentes  entré  éstos  nuevos,  aviones,
más  limpios  y  más  potént’e’s,  y  los,  ya  an
ticuados  cazas  o  bombarderos  a  los  qué  está
sustituyendo.  Lógicamenté,  al’  éncontrarse
con  un  gran  núméro  de  novedades,  el  pilo
to  se  hallará  más  nérvioso  y  menos  seguro
de  sí  mismo,  como  lé  ocurré  a  todo  el  mun
do  con  un  nuevo  modelo  d’e’ avión.  Las  co
nocidas  limitaciones  con  que  tropiezan  los
aviones  corrientés  son  por  ‘ahora  descono
cidas  para  lo,s  aviones  dé  réacción.  ‘Con esto
ocurr.e  lo  qué  con  todas  las  máquinas  niie
vas,  y  conformé  su  uso  aumente,  serán  más
seguros.  Los  actuales  mandos  manuales  se
rán  automáticos  y  más  ‘séncillos.  Su  pro
gréso  comienza’  ahora,  y  las  velocidadés  su
persónicas  serán  normales  dentro  de  poco
tiempo.  ‘A  partir  de  ‘esé  moménto,  ‘qu’ién
sabe  lo  que  se  éxigirá  al  piloto  y  a  los  avio
nes  de  reacción.
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l  primer  avión  construido  totalmente  en  aleación
de  magnesio

(De  Aeronave.)

El  “Satellite”,  primer  avión  construido  ín.te
grainente  con  una  aleación  de  magnes.io,,y cuyo
diseFio  se  aparta  de  las  líneas  ortodoxas,  ha  lla
mado  poderosamente  la  atención  del  mundo  ae
ronáutico;  razón  por  la  cual  consideramos  de
interés  reproducir  algunas  de  •las declaraciones
formuladas,  por  su  proyectista,  ingeniero  J.  N.
Heenan,  quien  concibió  este  aparato  para  la
Planet  Aircra fi  ‘Limiteci:

A  juicio  del  ingeniero  Heenan,  la construc
ción  aeronáutica  ofrece  cierta  semejanza  çon
la  de los automóvils,  que  se ha  “standardizado”
con  los  coches  de  4-5  asientos,  con  amplio  es
pacio  para  los  equipajes  y  buena  visibilidad.
Guiado  por  esa  idea,  se  decidió  por  un  avión

de  4-5  plazas  que  reuniera  las  siguientes  con
diciones:  primera,  precio  razonable  segundá,
conducción  tan  sencilla  como  la  de  un  a.utomó
sil,  y  disposición  similar  de  los  mandos;  terce
ra,  confort  equivalente  al  de  un  automóvil,  con
espacio  ‘suficiente para  lo,s pasajeros  y  sus eqni
pajes;  cuarta,  reducción  del  i-uido para  que  los
pasajeros  pudieran  conver.saç  entré  sí tan  fácil
mente  como  n  un  autc!móvil;  quinta,  el  avión
debería  ser  seguro  y  de  ma,n’tenimieiito econó-’
mico.

Teniendo  en  cuenta.  dichas.  condiciones,  se
•   propuso  el  ingeniero Heenan  construir  un  avión

cuya  conducción  se  pudiera  aprender  en  pocas
•  horas  y  pudiera  ser  fabricado  en  serie  para  aba

ratar  su  costo.  El  problema  de  la  eliminación
del  ruido  presentaba  ciertas  di’fi’cultades; pero,
teniendo  en  cuenta  que. buena  parte  de  ese  rui
do  lo  produce  la  héiice,  decidió  alejar  a  ésta
lo  más  posible  de  la  cabina,  y  pcr  ello  decidió
‘coloca’la  en  la cola.  El  ruido  del  motor  f.ué eli
minado  colocándolo  detrás  de  los  pasájeros,  se
parado  de  la  cabina  por  un  mamparo  insonori
zador  y  colocando  sobre  el  escape  un  “silencio
so”  con  salida  debajo  del  fuselaje.

El  problema  de  la  seguridad  no  ofrecía  diifl
cultades,  puesto  que  ella  la  determina  la  velo
cidad  mínima  de  sustentación  y  una.  carga  alar
razonable,  buenos  alerones  y  buenos  frenos.
Más  difícil  f’ué resolver  el  problema  de  lograr
la  construcción  ‘del aparato  a  bajo  costo.  Rs

pec.to. a  ello,  dice  el  inventor:  “LO primero  que
tuve  en  cuenta  fué  ‘la importancia  de  reducir  el
número  de  piezas. ‘Siempre  tuve  ‘la impresión
de  que  la mayor  parte  de  los  aviones son  cons
truídos  con  un  número  máximo  de  piezas  ¶.le
dimensiones  mínimas.  Yo  traté,  en ‘cambio,  de
lograr  un  número  mínimo  de  piezas  de  dimen
siomes máximas.  La  idea ‘de emplear  en  la  cons
trucción  del  aparato  una  niXeva aleación d’e cir
conio-magnesio  surgió  id’urante el  estudio  de  la
construcción  de  las  alas;  pero  para  ‘poder llevar
a  la  práctica  el  proyecto  hubo  que  vencer  dos
serios  prejuicios:  el  peligro  del’ incendio  y  el
de  la  coirosión.”  Para  demostrar  la  poça  con
sistendia  de ambos  ‘prejuicios,  el proyectista  de
bió  recurrir  a  demostraciones  condluyentes.

La  ejecución  de  los  planos  del ‘“Satellite”  se
inició  en  abril  de  1946.  El  aspecto  general  de,
este  avión  es  el  de  un  monoplano  de  aia  ‘baja,
con  tren  de  aterrizaje  completamente’ escamo
tea’ble, con la cabina  adelante  y  la hélice a’trás, de
tal  manera  que  los  pasajeros  tienen  un  amplio’

Aspecto  del  “Satellite”.  En  el  dibnjo  inferir’pue
de  ap’rociarse cómo  han  sido  resv,.eltos por  sa,
ijeitista,  eqi forma  ingeniosa,  los  problein.as  rcla,
eyionados con el  entireten’nviento  del  motor.  Una  pa-  -

¿anca’ desconeeta  el  sistema  de  mandos  y  el  fwse
¿aje,  permitiendo  asj  ‘.oder  retirar  la parts  poste

rior  del  mismo.
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campo  de  visión y no  son molestados  por  el ruido
del  motor  ni  de  a  hélice.  Con  excepción  de  al
gunas  piezas de  acero,  el resto  del avión  se halla
íntegramente  corstruído  con  la  citada  aleación
de  magnesio.

Las  alas,  de  tipo  monocasco,  han sido  cons
truidas  en  dos  partes,  cada  una  de. ellas fijada
a  una  quilla,  situada  en  el  centro  del  fuselaje.
Como  anteriormeiite  nunca  se  habían  construi
do  alas. de  avión  con una  aleación  ‘de magnesio,
para  satisfacer  a  los  críticos  nlás  exigentes  fué
sometida.  a  severos  ensayos, con  resultados  alta
mente  satisfactorios.  Cualquier  sçcción  del  fu
selaje  es  un  círculo  perfecto,  y  el conjunto  del
mismo  adopta  una  forma  altamente  aerodiná
mica.  En  lugar  de parabrisas  inclinado, que  opo
ne  unt  resistetcia,  considerable,  la  parte  supe
rior  de la delantera  del  fuselaje  es de  “perspex”,
con  una  inclinación  que  no  permite  que  se  de
tengan  sobre ella  las gotas  .de agua.  Las  puertas
se  abren  ‘hacia ibajo,  ofreciendo,  una  vez abier
tas,  escalones  que  facilitan  el  acceso a  la  cabina.

La  parté  delantera  del  fuselaje  ha  sido re.for
z.ada  con  una  quilla en  forma  de  U,  que  se  ex
tiende  desde Ja  proa  del  aparato  hasta  los  bor
des  posteriores  de  las  alas.  Lii  caso  de  ateliri
zaje  sobre  la  “panza”,  toda  la  carga  sería  so
portada  por  esa  quilla,  construída  en  forma  lo
suficientemente  fuerte  como  para  aguantar  esa
prueba.  El  fuselaje  completo  está  constituído
por  dos  elementos, cuyo plano  de  unión  está si
tuado  detrás  del ‘borde posterior  de  las  alas.  En
cuanto  a  la  parte  posterior  del  fuselaje,  es  un
cono  perfecto,  de  construcción  monocasco.  A
ese  cono  .se halla  fijada  una  pieza  de  magnesio
fundido,  que  soporta  el rodamiento  de  bolas  de
lantero  del  árbol  porta-hélice,  quedando  el  ro
damiento  posterior  sujeto  a  un  anillo, fijado,  a
su  vez,  a  la  prolongación  del cono’. Los  dos  ro
damientos  están  montados  en  un  tubo  de  mag
nesio,  que  puede  ser  retirado  para  cualquier  ve
rificación.

Entre  la  cámara  del  motor  y  la  cabina  se  ha
colocado  un  mamparo  incombustible  y  aisiante
de  ruidcs.  El  motor  se  halla’ montado  sobre’ dos
carriles,  en  el  eje  del  fuselaje.  La  refrigera
ción,  se  realiza  por  medio  de  un  ventilador  si
tuado  detrás  del  motor,  que  toma  el aire  de  un
orificio  adecuadamente  colocado  en  la  parte  su
perior  del  fuselaje  y  lo  proyecta  de  manera
conveniente  ‘para ‘que, después  de circulai  enti e
los  cilindros,  sea  expulsado,  junto  cori  los  ga
ses  de  escape,  por  otro  orificio  situado  ‘de
bajo  del  fuselaje.  Dispositivos  especiales  ale-

jan  todo  pel.igro  de  in’cendio. ‘Además  de  esas.
precauciones,  los  mamparos  laterales  de  ‘la cá
mara  del  motor  ‘es’tán fabricados  con chapas  de
aluminio,  y  el  mamparo  4u’e ‘separa la  cáfnara.
del  motor  y  la, cabina  de pasajeros  se  ‘halla de
fendido  ‘por una  doble  chapa  de  aluminio  con
amianto  ‘en el  centro.  Esto  hace  que  el  peligro.
de  incendio  con el motor  dentro  del  fuselaje  sea
inferior  al  peligro  que  ofrece  un  incendio  en
un  avión  de  tipo  corriente,  con  el  motor  colo- -

cado  ‘delante del  fuselaje  o en  el  borde  de  ata--
que  de  las  alas.

El  acceso al  motor  resulta  mucho  más  cómo-
do  de  lo  que  se  puede  prever.  Todos.  los acce-
sorios  situados  en  la  parte  superior  del  motor,.
cmprendiendo  las magnetos,  son  accesibles des-’
pués  de  levantar  un  panel  del  fuselaje,  y  las.
bujías  y  el carburador  ‘son accesibles por  el com
partimiento  de  equipajes,  despúés  de  quitar-los.
mamparos  existentes  en’tre ese  compartimiento.
y  la  cámara  del  motor.  Para  una  revisión  ge_:
neral  del  motor,  el  empalme  del  fuselaje  permi-
te  retirar  la parte  del cono  postel.ior;  operación
que  ‘se efectúa  en  menos  de  quince  minutos.

La  cola  del  “Satellite”  es del  tipo  “maripo-
Sa”,  con un  plano  vertical  que. actúa  como  guar- -

,dahélice.  Ese  •pano  vertical  ‘tiene en  su  parte-
inferior  un  patín  de  acero.  El tren  de- aterrizaje
es  del  tipo  triciclo,  completamente  escamotea
ble,  de  mando  ‘neumático.

Un  dato  qué  informa  elocuentemente  sobre
la  simplicidad  del “Satellite”  es  que  el  número.
de  planos  necesarios  paia  la  construcción  del
prototipo  ha  sido inferior  a  150  y  que  el núme
ro  de  panos  necesarios  para  poner  en  ‘marcha
la  producéión  en  serie  no  pasará  de  4oo. Con
viene  tener  presente  que  el  número  de  plano-.
necesarios  para  la  construcción  de  un  aparato
similar  varía  de  2.500  a  3.000.

‘No  se  tienen  datos  sobre  el  número  exacto’
de  piezas  que  integran  el  avión;  pero  sí se  sabe
que  en  la  fabricación  de  un  la  completa,  con
su  alerón  y  su  “flaps”,  comprendiendo  el  man-
do’  de  estos  últimos,  entran  131  piezas.  Según
el  proyectista  del  avión  que  nos  ocupa, esta  re
ducción  del  número de  piezas  no solamente  sim
plifica  la. construcción  y  los  gastos  de  estudio,
sino  que  simplifica  las  herramientas  y  las  ma
quinarias,  lo  mismo  que  su  costo,  a  un  punto
tal,  que,  aun  para  una  perjueña  producción  de
varios  centenares  de  aviones  por  año,  el  valor-
de  las  herramientas  y  ‘maquinarias ‘no  represen
taría  nada  más  que  una  parte  ínfima  del costoS
de  fabricación.
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Cómo  se  llegó  a  l  bomba atómica çn  los  Istados
Unidos  de  Norteamrica

E.ste  articulo  constituye  la segunda  y  últinut  parte  del  que apare
ció  bajo  el  i.aisino  titulo  en  nucstiro  núnsaro  anterior,  sj fué  publicado
por  Luis  Naranjo  en  la  “RevisUt  de  la  F’uerza  Aérea  de  Chile”.

Las  sorprésas  que  esperan  al  visitante  de
aas  varias  instalaciones  no  se  limitan  a  éS
•tas  como  conjunto,  a  sus  enormes  dimensio
-nes,  ala  novedad  de..su  diseño,  a  su  grande-
-za  olímpica,  a  sus  procedimientos  únicos  iii
a  sus  pavorosos  productps.  En  cada  esquina
esperan  al  visitante  sorpresas  particulares,
-que  surgén  ante  la  diversidad  dé  componen
tes  y  aparatos  de  cada  una  de  1-as plantas.
No  acaba  ‘de récobrarse  dé  dna,  y  ya  se  ve
frente  a  otra  igualmente  asombrosa,  si  no
-más.  Y  una  véz  qué  cree  habér  llegado  al.
punto  de  saturación,  no  tarda  en  descubrir
-que  apenas-  haarafiado  la  superficie.

•  Por  éjemplo,  supongamos  que  entra  en
una  de  las  grandes  construccionés  donde  se
concéntra-  U.  235  -pOr  el  método  electro
magnético.  Apenas  cruza  la  puerta  sé  en
-cuentra  frente  -a  una  estructura  monumen:
tal  qué  llena  prácticamenté  todo  -el. edif i
-cio.  El  solo  aspecto  de  esta  éstructur-a  in
terior  es  bastante  - impresionante,  pero  de
repente  se  éntera  de  un  hécho  increíble:
prácticaménte  toda  la  monumental  masa,
que  ocupa  milés  de  metros  cúbicos,  consti
tuyé  un  electroimán  gigantéséo.  Antes  aé
la  guén-ra  se  creía  imposible  nada  aDrOxi

•    .mado  a  un  inián  de  éste  tamafio.

Como  si  éso  no  fuésé  bastante,  pronto  se
•    entera  él  visitante  de  que  -éste  es  sólo  uno

-de  muchos  imanes  por  el  estilo,  desparra
mados  en  otros  edificios  similares  de  ésta
única  instalación,  qué  se  extiende  sobre  una
superficie  dé  algo  más  -dé  200  hectáreas.
Luégo  encuentra  que  esos  mastodontes
-magnéticos  no  forman  sino  una  parté  -de
-un  colosal  aparato  dé  separación  de  isóto
pos,  déscendiente  dél  conocido  con  él  nom
bre  -de  espectrógrafo  de  masa,  el  cual,  an
tes  de  la  guérra,  ocupa-ba  un  espacio  peque
ío  en  un  laboratorio  dé  -Física. -

El  visitante  entra  después  en- el  edificio
principal  dé  otr-a  planta,  ‘situada  a  varios
kilómetros  dé  distancia,:  donde - se  concentra
el  U.  235  por  él  método  de  difusión  ga

•  seosa.  Oye  un  rugido  qu-e -viene  - de  -detrás
-de  las  macizas  paredés  y  s-e -1-e informa  que
és  el  sonido  de  las  moléculas  dé  un  com
puesto  de  uranio  gaséoso  que  corren  a  trá

•  -vés  de  un-a barrér-a  que  -separa  al  U.  238.  Se
entéra  de  que  la  barréra  es  un  producto

-entéramente  nuevo  que  nunca  habí-2i exis
tido.  Contiéne  minadas  dé  orificios,  cada
uno  de  los  cualés  no  mide  más  de  un-quin-to
de  una  millonésima  cje  centímetro.  Casual
men-te  se  le  dice  qué  esta  barrera  consiste
en  poco  mén-o-s - de  16.000 kilómetros  dé  tu
bérías  poros-as,  empotradas  -en más  de  27.000
metros  cúbicos  de  matérial-,  nada  de  lo  cual
existía  prácticamente  antes  - dé  la  guerra.

Y  luego  avérigua  -que  todo  el  sistema  de.
más  de  27.000  metros  cúbicos  está  funcio
nando  en  el  vacío-.  Para  encontrar  algo  que
se  aproxime-  a  esto,  hay  que  hacer  un  viaje
al  éspacio  intersidéral.

Naturalñénte  que  para  producir  un  vacío
de  tales  dimensiones  se  necesita  un  gran
número  de  podérosas  bombas  de  aspiración.
Tales  bombas  de  aspiración  para  producir  -

grandes  vacíos  son  rélativaménte  recién  lle
gadas  -dé  la  industria,  y  en  1940  se  idearon
nuevos  tipos  qué  fueron  considerados  revo

-  lucion-arios.  ‘Comparad-as  con  -1-as de  la  plan-.
ta  en  cuestión,  estas  bombas  dé  aspiración
dé  .1940,  par-a  grandés  vacíos,  -so-n modelos
toscos  y  anticuados.  -

Lbs  imanes  de  la  instalación  electromag
nétic-a  am-bién  actúan  en  un  vacío  similar.
Aquí,  además,  con  éxcepción  de  la  planta  de
difusión  gaseosa,  el  vacío  abarca  una  su
perficié-  mayor  qué  en  cualquiér  otra  par-
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te  de  la  Tierra.  No  sólo  las  bombas  produ
cen  el’ vacío  con  un  poder  muchísimo  mayor.
que  el  de  cualqúier  opéración  de  la  indus
tria,  sino  que  su  número,  en  comparación
con  ,el  de  otras  industrias,  es  astronómico.

Como  las  instalaciones  funcionan  n  el
vacío,  détrás  de  gruésas  paredes,  tenían  que
próyectarse  sistemas  sin  precedentes  1é

‘mandos  automáticos.  Aquí  llegamos  a  lo  úl
timo  en  maravillas  tecnológicas,  ártificios
sobre  arti’ficios,  cada  uno  de  los  cualés  eje
cuta  una  tarea  especiál  y  registra  sus  ha
llazgos  en  un  tablero  especial.  Ahí  están  los
mecanismos  para  descubrir  el  menor  éscape
que  pueda  presentarse  en  el  vasto  sistema.
Otros  impresionaron  una  cinta  donde  están
todas  “as clivérsas  fracciones  del  uranio  ga
seoso,  y  le  dicén  al  operario  que  vigila  qué
pasa  exactamente  en  cualquiera  de  los  va
rios  miles  de  metros  cuadrados  de  la  ins
talación  én  cualquier  momento  dado.  Otros
aún  dicen  cómo  se  etán  separando  ‘los isó
topos  del  uranio  en  cualquiera  de  las  mil
etapas  del  complejo  ‘proceso.  Si  quisiéra
examinar  los  “cerebros”  de  las  instalacio
i’ies,  el  visitante  tendría  que  caminar  16 kiló
metros  para  mirar  todos  los.  registros  de
mandos,  que  están  en  un  solo  piso.

Todo  esto  puede  áyudar  a  esclarécer  par
te  de  la  confusión  en  qué  ha  éstado  la  opi
nión  pública,  en  cuanto  a  ‘si’ hay  o  no  un
“secréto”  de  la  bomba  atómica,  y  si  lo  hay,
si  podrá  o, no  mantenersé.  La  respuesta  es
que  h’ay  no  uno,  sino  cientos,  posiblemente
miles  dé  secretos,  cada  uno  de  los  cuales  és
un  arduo  problema  dé  ingeniería  muy  difí
cil  de  resolv’ér.

Los  secretos  comienzan  én  la  misma  pro
ducción  de  uranio  y  grafito  puros.  Una  na
CiÓn con  ménos  conocimiénto  industrial  pue
de  emplar  muchos  años  en  resolver  estos
problemas.  Todos  los  divérsos  artificios  y
procedimiéntos  arriba  mencionados  vieron
respaldado  su  desarrollo  por  la  habilidad  de,
ingeniéría  y.  métodos  secrétos  de  todas  las
grandes  industrias,  transmitidos  de  géne
ración  en  generación  y  méjorados  én  cada
una  por  espacio  dé  más  de  ciénto  cincueóta
años.  Y  éstos  no  sérán  fáciles  de  copiai.

Sé  produçe  material  fisionablé  por  trés
métodos  dif’erentes  y’ principales.  El  núméro
de  secretos  puede  réducirsé  Si  Una  nación
se  decide  a  concéntrarlos  en  uno  sólo;  pero
cada  método  individual  implica  decenas  de

o

procéclimiéntos  nuevos,  tecnológías  y  nue
vos  proyectos,  así  como  grandes  adelantós
én  el  empleo  y  disño  de  métodos  y  apara
tos  más  viejos.

Esto  rio  significa,  por  supueto,  que  se
puedan  conservar  indefinidamente  éstos  se
cretos,  ni  que  a.  su  debido  tiémpo  no  pué-
dan  encontrarse  métodos  más  sencillos.  Ni
la  cuestión  de  si  hay  o  no  un  secreto  tiene
algo  qué  ver  con  él  probléma  de  la  fiscali
zación  internacional  dé  ‘la  energía  atómica,
porque  es,  evidente  para  cualquiera,  que,  a
menos  que  sé  tomen  las  médidas  necesarias
para  tal  fiscalización,  estaremos  sembrando
las  semillas  dé  una  guerra  suicida  con  bom
bas  atómicas.  El  problema.  és  mucho  más
hondo  que  la  trivial  cuestión  acerca  dé  un
secréto.  Porqué  aunque  se  pudiera  consér
var  el  secre’to  duranté  siglós,  seguiría  sién
do  ‘esencial,  para  el  bién  de  nosotros  y  de
‘a  Humanidad,  que  existiéra  alguna  forma
de  fiscalización  intérnacional.

El  final  de  1942  sé  destacó  por  cuatro
progresos  notables’  en  el  proyécto  de  la
bómba  atómica..  Uno  de  éstos,  por  supues
to,  fué  1a  éspéctacular  obténción  de  la  pri
mera  reacción’  én  cadena,  que  se  mantenía
por  sí  so’la  y  que  llevó  directamente  al  se
gundo:  la  autorización  ,pra  proséguir  con
la  construcción  de  las  plantas  de  plutonio.
en  Hanford.  Al  mismo  tiémpo  se  decidió
éxperimentar  con  varios  métodos  diferen-.
tes,  para  disminuir  así  la  posibilidad  de  ter
minar  en  uñ  callejón  sin  salida.  or  consi-’
guiénte,  se  diéron  órdenes  para  proseguir’
con  la  construcción  en  Ténnessee  de  las.
plantas  dé  difusión  électromagnética  y  ga
seosa  para  concentrar  U. ‘235.

El  aparato  creado  para’ la  séparación  elec
tromagnética  dél  U.  235  se.  conoce  bajo  el
nombre  d  calutrón,  nombre  qu’e ‘represénta
una  abreviación  del  ciclotrón  de  la  Univér
sidad  de  California  (California  Unive’rsi
ty’s  Cyclotron):  Es  un  déscendiente  gigan
tesco  del  éspectrógrafo  de  masa  ‘de la  pre
guerra,  el  aparato  de’ laboratorio  empleado
principalmente  para  determinar  la  abundan
cia  relativa  ‘de  isótopos  de  los  el’eméntos,
así  como  para  déscubrir  la  éxistencia  de
isótopos.  Pero  si  bien  básicamente  él  calu
trón  está  diseñado  según  el  principio  dél
espectr6métro  de  mása,  los  dos  difieren  tan
to  Como  el  modérno  avión  de  ‘transporté  y
el  primer  aeroplano  de  los  hermanos  Wright.
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El  calutrón  consta  de  cuatro  partes  prin
cipales:  una  fuente  par.a  la  producción  y
aceleración  dé  ionés  dé  uranio  (esto  es,  mo
léculas  de  uranio  despojadas  dé  un  electrón,.
que  por  éllo  llevan  una  carga  de  electricidad
positiva);  un  gran  imán  para  hacer  qué  los
iones  sigan  una:  trayectoria  curva  dé  ra
dios  diferentes;  cojectores  en  que  se  depo
sitan  los  iones  separados,  y  un  tubo,  cáma
ra  o  tanque  a  muy  baja  présión,  en  él  cual
los  ionés  recorren  sus  diférentes  trayecto-.
rias  semicirculares  dç  la  fuénte  a1  colector.
El  tanque  está  colocado  entre  los  polos  del
imán.

Primero  se  vaporizan  los  compuestos  só
lidos  o  líquidos  que  contiénen  los  átomos  a
separar.

Los  iones  se  producen  én  la  fuente  me
dianté  un  arco  eléctrico  que  atraviésa  el  va
por.  Después  sé  los  •aeIera  por  un  sistéma
dé  alto  voltaje  y  se  los  hace  mover,  a  una
vel6cidad  constante,  en  trayectorias  curvas
que  no  salen  del  campo  magnético’.  Al  lle
gar  a  los  colectores  los  iones  son  néutrali’
zados;  esto  es,  .ceden  su  carga  eléctrica  y
sé  deposita  material  sólido.

En  el  tanque  donde  se  muevén  los  ionés
hay  que  mantener  un  gran  vacío  para  re
ducir  en  lo  posible  el  número  dé  moléculas
gaséosas  presentes,  pues  éstas  chocarían  con
los  ionés  y  los  apartaríán  de  sus  trayecto
rias,  lo’ cual  traería  aparejada  la  contaniiná
ción  y  disminución  del’U.  23.5 recogido:

El  mérito  de.  esta  notable  trásmutación
de  un  instrumento  de  laboratorio  en  una
gigantésca  planta  industrial,  qué  en  el  curso
dé  tres  años  aumentó  én  billones  de’ véces
la  producción  total  del  U.  235,  corresponde
principalménte  al  profesor  Lawrénce.  El
método  electromagnético  se  había  descarta
do’  a  causa  de  tres  principales  lirnitacionés
qué  se. creían  inseparables  del  procedimien
to  mismo,  y  por  ello  insuperables.  Todos
creían  qué  estas  limi’tacione  harían  impo
sible  la  obtención  de  U:  235  én  cantidadés
apreciables.  Por’  tanto,  se  énfocó  la  atención
en  otros  métodos.

El.doctor  Lawrence  enía  a  su  disposición
los  imanés  más  grandes  dél  mundo,  incor
porados  a  sus  gigantescos  ciclotrones,  y  es
él  ‘tipo  de  hombré  para  quien  la  palabra
“imposible”  constituye  un  desafio.  Así,  en
noviembre  dé  1941,  sin  ninguna  ayuda  fi
nanciera  de  ninguna  rama  del  Gobierno,  eró

peó  a  reparar  su  primitivo  ciclotrón  y  puso
su  imán  de  85  toneladas  en  un  gigantesco
espectrómétro  de  masa,  al  lado  del  cual  to
dos  los  otros  aparatos  de  esa  especie’  éran
meros  juguetes.  En  trés  meses  había  produ
cido  una  cantidad  ‘de U.  235  milés  de  vécés
mayor  a  la  que  jamás  sé  había  concéntrado,
y  a  una  veloéidad  diez  veces  superior.  Esta
cantidad  bastaba  para  poder  determinar  las
propiedades  del  matérial  y  demostrar  que
él  método  de  séparación  electromagnética
aún  tenía  posibilidades  de  éxito  final.

Después  de  la  preparación  de  la  priméra
muestra,  los  experimentos  se  sucedieron  día
y  noche  para  aumentar  el  rendimiénto  del
equipo.  En  marzo  de  1942  las  variaciones
habían  elevado  la  velocidad  de  producciói,
multiplicándola  por  500.

El  ‘26  dé  ‘mayo  de  1942,  un  imán  de  184
pulgadas  (4,67 Pm.), el  mayo.r  dél  inundo,  fu&
empleado  por  primera  véz  para  la  concen
tiación  de  U.  235.  Unos  méses  antes  se  ha
bía  postergado  indefinidamente  su  términa
ción  para  el  ciclotrón  más  grande  dél  mun
do,  en  favor  de  su  transformación  en  un
gigantesco  espectrómetro  de  masa,  él  más
grande  hecho  hasta  la  fecha.

Este  giganté  demostró,  a  mediados  del
verano  de  1942,  .qué  el.método  electromag
nético  era  pr.áctico,  y  que  una  planta  eléc-’
tromagnética  suficientemente  grande  podría
tener  una  influencia  decisiva  en  la  guerra
y  consecuéncias  incalculables  para  él  futuro.
En  el  otoño  dé  1942  se  aprobaron  los  pla
nes  pará  construir  una  pequeña  instalación
en  Berkeley  (California).  Pronto  se  hizo
evidént,e,  sin  embargo,  que  ‘el  tiempo  no  ha

.bría  de  pérmitir  la  construcción  de  este  in—.
termedio  convéncional  entré,  ‘el’ laboratorio’
y  la  planta  de  producción.  Por  tanto,  se
abandonaron  los  planes  para  la  planta  pe
quefía,  y  todos  los  esfuerzos  se  oriéntaron
hacia  el  sólo  fin  de  construir  una  gran  plan
ta  industrial  y  ponerla  en  funcionamiento  en
el  ménor  tiempo  posiblé.

Como  ia  instalación  iba  a  necesitar  una
cantidad  tremeñda  de  energía’  eléctrica,  se
décidió  situarla  en  él  vallé  de  Ténnessée
Los  principales  proveedores  del  equipo  fue
ron  General  Eléctric,  Westinghouse  y  Allis-’
Chalrners.

La  créa’ción  de  ‘la  planta  implicaba  pro
blémas  de  construcción  y  diseño  que  nunca
se  h’a’bían presen’tado,  pues  es  la  primera  y
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única  de  su  tipo  en  el  mundo,  y  no  había
tiempo  ni  para  construir  una  plant.a  peque
ña  que  pudiera  servir  de  modelo.  Tiéne  270
edificios  permanentes.  El  personal  ocupado
en  ellos  totalizó  un  máximo  de  24.000 hom
bres.

Como  los  átomos  electrificados  a  separar
tienen  qué  moverse  en  un  vacío  muy  gran-
dé,  tenían  qué  crear  bombas  de  vacío  dé  alta
velocidad,  con-io jamás  existieran.

También  tuvieron  que  superarse  grandés
‘difkultádés  en  él’ diseño  de  equipos  de  man
do  éxtremadarnente  délicados,  para  corrien
tes  de  alto  voltaje.  Tenían  qué  diseflarse
réctificadores  capaces  de  proporcionar  un
iérto  amperaje  a  un  voltaje  muy  élevado.
Estos  requérimientos  son  muy  superiores.
:a  los  dé  transmisión  radiotelefónica  y  apli
caciones  similarés  de  energía  de  alto  vol
taje.

En  él  procédimiento  empleado  para  sepa

rar  los  átomos  de  úranio,  los  requerimien
to.limiban  aproximadamente  al  0,04  por  100
del  voltaje  medio  la  máxim.a  variación  pér

misible  en  el  valor  dél  alto  voltaje  suminis
trado  al  aparato.

A  causa  dé  la  gran  escaseá  de  cobre,  se
pidiéron  al  Departamento  del  Tesoro  12.717
kilogramos  dé  plata,  cuyo  valor  ascéndía
a  400 millones  de  dólares,  para  usarlos  corno
bobiñas  y  barras  colectoras  dé  los  numero
sos  imanes.  Las  l)obinasdé  plata  sólida  tie
nen  un  largo  total  de  1.450  kilómetros.  La
plata  es  tan  buena  conductora  dé  la  elec
tricidad  como  el  cobre,  y  el  paso  dé  corrién
te  no  la  afécta.  La  plata  será  devuelta  al
Tesoro  cuando  las  circunstancias  lo  permi
tan.  Mientras  tanto,  ésta  gran  planta  para
producir  él  material  para  la  bomba  atómi
ca  és  también,  éntre  otras  cosas,  una  depn
dencia  del  Tesoro.

Toda  la  invéstigación  relativa  al  método
eléctromagnético  para  concentrar  U.  235  fué
réalizada,  bajo  contrato  del  Gobierno,  en  la
Universidad  de  California,  y  asumió  su  di
rección  el  profesor  Larwrence.  En  la  parte
culminanté  dé  la  investigación,  en  agosto
de  1943,  él  doctor  L.awrence  contaba  con
un  personal  de  1.266 hombres,  incluídos  465
empleados  en  el  laboratorio  y  la  investiga
ción,  y  365  ocupados  en  el  manéjo  de  la
planta.

La  planta  de  difusión  gaséosa  para  sepa-

rar  U.  235  tiene  forma  de  U  y  cubre  una
superficie  de  93.000  metros  cuadrados.  El
método  está  basado  én  el  principio  que  rige
la  difusión  dé  los  gases,  conocido  con  el
nombre  de  ley  de  Graham,  tal  como  fué  for
mulada  por  Ford  Rayleigh  en  1896.

Cuando  nuéstros  hombres  de  ciencia  é  in
genieros  consideraron  por  priméra  vez  la
poibilidad  de  separar  U.  235  de  U.  238  por
el  método  de  difusión  gaséosa,  sé  vieron
frenté  a  una  multitud  de  obstáculos,  que  al
principio  pareciéron  insuperables.  La  apli
cación  de  nuestro  ejémplo  al  caso  dél  ura
nio  ilustrará  la  magnitud  del  problema  de
la  separación.  Como  él  uranio  én  sí  mismo
no  es  un  gas,  tenía  que  émpléarse  algún
compuesto  gaséoso  del  uranio.  El  único
compuesto  del  uranio  conocido  en  aquel  én
tonces  que  podía  convertirse  en  un  gas  es
table  y  adécuado  era  el  hexafluoruro  (le
uranio,  que  es  una  combinación  de  un  áto
mo  de  uranio  y  séis  átomos  cié  fluor,  que
corroe  prácticamenté  todo  lo  que  toca.  Y  no
sólo  es  esté  gas  sumamente  activo,  sino  que
además  es  realmente  un  sólido  a  témpera

..tura  ambiente  y  presión  atmosférica.  Por
estas  razones  sé  emprendió  urgéntementé
un  éstudio  dé  otros  compuestos  gaseosos
del  uranio.  Como  seguro  contra  él  fracaso
en  esta  búsqueda  de  otros  gases,  éra  nece
sario  continuar  trabajando  con  el  hexafluo
ruro  dé  uranio,  idéando  métodos  éspeciales
para  producir  y  poner  en  circulación  este
gas.

Uno  de  los  problémas  principales  a  resol
ver,  antes  de  que  pudiéra  construirsé  la  ins
talación,  era  la  producción  de  un  medio  po
roso  adecuado  o  barrera,  a  través  del  cual
tenía  que  difundirse  la  mézcia.  d  gas  de
uranio  de  manerá  que  pérmitiera  pasar  una
mayor  pioporción.dé  U.  235  que  de  U.  238.

Se  había  establécido  qué  los  poros  de  la
barrera  a  través  de  la  cual  se  difundé  la
mezcla  gaseosa  deben  ser  considéráblemén
‘té  más  péqueños  qué  ‘la distancia  médiá  que
recorré  una  molécula  gaseosa  antés  de  cho
car  con  otra  molécula  gaseosá,  distancia  co
nocida  bajo  el  nombre  dé  “trayectoria  libre
média”.  A  la  presión  atmosférica,  la  trayec
toria  libre  média  dé  una  molécula  se  mide
en  diezmilésimas  de  milímétro,  o  décimas
dé  micrón.  Para  aségurar  una  verdadéracorrienté  difusiva  del  gas,  el  diámétro  dé  los

numerosísimos  orificios  de  la  barrera  debe
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ser  menor  que  una  décima  de  la  trayectoria
libré  media;  es  décir,  debe  tener,  aproxima
damenté,  una  céntéima  de  micrón.

La  barréra  debé  tener  billones  de  orifi
cios.dé  esté  tamaño  o  más  pequeños.  Ade
más,  estos  6rificios  no  deben  ni  agránclar
se  ni  taparse,  debido  a  la  corrosión  directa
o  al  polvo  que  proviniera  dé  la  corrosión  en
cualquiera.  otra  parte  del  sistéma.  La  ba
rrera  debía  ser  capaz  dé  soportar  la  presión
de  una  atmósfera.  También  ténía  que  ser

•  dé  un  tipo  qué  pudiera  fabrica rse  én  gran
des  cantidades  y  cún  calidad  uniforme.
Igualmente  se  comprendió  que  se  necesi
tarían  millares  de  poderosas  bombas,  ‘y  qué
para  ellas  harían  falta  millares  de  kilo
vatios.  Además,  que  todo  el  sistema  circu
lante  tendría  qué  sér  de  vacío  hermético
y  a  prueba  de  escapes,  requisitos  que  pre
sentaban  problemas  de  una  magnitud  jamás

•  vista  antériormente.  Tenía  que  desarrollar
se  úna  nuéva  industria  para  fabricar  la  ba
rréra  porosa.  Para  satisfacer  las  demandas
dé  energía  se  construyó  una  enorme  esta
ción  dé  energía,  la  mayor  instalación  indi
vidual  inicial  de  su  tipo  jamás  construída.

Las  dos  grandes  plantas  para  concentrar
U.  235,  qué  cubren  un  total  dé  450  hectáreas,
fornan  parté  dé  una  subdivisión  del  Distri
to  de  Ingeniería  dé  Manhattan,  conocida
con  el  nombre  dé  Establecimiento  de  Inge
niéría  Clinton,  situado  en  un  térritorio  re
servado  del  Gobierno,  de  una  superficie  de
24.000  hectáreas,  :a  29  kilómetros  al  nor
oeste  de  Knoxville,  Tennestsee.  Adémás,  el
Establecimiento  dé  Ingeniería  Clinton  dis
ñó  y  construyó  una  planta  para  codcentrar
U.  235  mediante  el  método  de  difusión  tér
mica,  que  aprovecha  la  diferencia  en  las
velocidades  de  difusión  de  la  luz  y  de  los
átomos  pésados  en  presencia  dé  un  aumen
to  o  disminución  dé  la  temperatura;’una
pila  de  plutonio  experiméntal  que  sirvió  de
instalación  modelo  para  la.s pilas  más  gran
dés  y  para  el  estudio  de  los  productos  de
la  fisión  del  uranio;  una  série  de  laborato
rios  de  investigación,  y  una  de  las  estacio
res  de  energía  más  grandés  del  mundo.

Las  tres  grandés  pilas  atómicas  para  pro
ducir  plutonio,  así  como  tres  plantas  quí
micas  en  donde  sé  separa  el  plutonio  de
su  padre  el  uranio  y  de  otras  impurezas,  se
conocen  bajo  la  denomil?ación  dé  Estable
cimiento  de  Ingeniería  Hartford.  Están  si-

tuadas  én  un  gran  térreno  d1  Gobierno,  que
abarca  más  de  160.000 hectáreas,  en  un  ais
lado  sémidesiérto,  a  ?  kilómetros  al  nor
oeste  de  Pasco,  Wáshington.

Un  tercer  establécimiento  principal,  en.
Los  Alamos,  Nuevo  México,  a  40  kilóme
.tros  al  noroésté  de  Santa  Fe,  sirvió  dé  cen
tro  de  invéstigación  y  desarrollo,  en  el  cual
se  daba  forma  a  los  productos  de  Clinton
y  Hanford  para  su  objetivo  final.  Allí,  al-.
rededor  de  un  núcléo  de  algunos  édificios
que  habían  sido  utilizados  por,  la  escuela
de  Los  Alamos,  él  doctor  Oppenheirner  or
ganizó  el .laboratorio  más  grande  del  mun
do,  con  una  plana  mayor  compuesta  por  de
cénas  de  los  físicos,  químicos,  matémáticos
metalúrgicos  y  “armeros”  más  notables  del
mundo,  y  figuras  principales  dé  otros  cam
pos  afines.  En  esté  laboratorio,  para  el  cual
contribuyeron  las  principales  Universidadés
con  sus  fundamentales  aparatos  de  investi
gación,  se  llévó  a  cabo,  no  sólo,  el  trabajo
experiméntal,  sino  también  el  diseño  y  cons
trucción  de  bombas  atómicas  operablés..
Esto  incluía  estudios  teóricos  fundamenta
les  sobre  ‘la naturaléza  del  núcleo  y  la  con
ducta  de  los  neutrones,  la  purificación  fi
nal  dé  U.  235  y  plutonio,  y  la  fabricación’
del  material  auxiliar  que  entra  en  él  con
junto  •de las  piezas  •de la  bomba.

Además  de  los  tres  lugares  principale
administrados  directaménté  por  el  Distrito
de  Ingéniéria  de  Manhattan,  se  erigieron
decenas  de  nuevas  plantas  y  se  hicieron
ampliaciones  dé  planta.s  existentés,  desde
Nuéva  York  hasta  California,  para  efectuar
la  rápida  fabricación  de  équipo  especiali
zado,  el  refinamiento  dél  uranio  y  del  gra-.
fito,  y  el  desarrollo  y  producción  de  mate
riales  ‘nuevos  y  esenciales:  .Adémás  de  los.
trés  grandés  centros,  en  las  Universidades
de  Columbia,  Chicago  y  California,  intervi
nieron  en  la  investigación,  bajo  contrato  con
él  Distrito,  otras  veintisiete  Universidades,.
cuatro  dependencias  del’,  Gobierno.  y  tres
fundaciones  de  invéstigación.  El  número  to
.tal  dé  hombrés  ocupados  en  la  obra,.  inclu
yendo  los  empleados  por  contratist.as  para
el  proyecto,  ascéndía  a  mucho  más  de
300.000;  de  los  cuales  sólo  unos  pocos  Sa
bí.an  la  naturaleza  yfinalidad  dé  lo  que  es
taban  haciendo.

Como  razones  de  séguridad  y  defensa,  las.
plantas  ténían  que  esparcirse  por  regiones
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aisladas  del  país;  los  planes  debían  incluir
alojamientos  para  el  gran  número  de  obre
ros  de  la  construcción  y  personal  de  servi
cio.  Esto.llevó  a  la  construcción,  en  cues
tión  cié  meseS,  de  cuatro  ciudadés  ocultas,
-él  acceso  a  las  cuales  era  tan  secreto  como
-el  que  llevaba  a  Shangri-La.  La  más  gran
de,  ,oficialmenté  denominada  Oak  Ridge,
péro  conocida  para  sus  habitantes  con  el
nombre  de  Dogpatch,  o  simplemn’te--  Patch,
está  sitt,iad,a. en  el  terréno  resérvado  del  Es
-tablecimiénto  Clinton,  En  menos  dé  dos  años
se  convirtió  en  la  quinta  ciudad  de  Tenne
:see,  con  una  población  total  dé  7.9.000 ha,
hitantes.  La  segunda  en  tamaño  era  Han-
ford,  a  orillas  dél  río  Columbia,  en  él  esta
‘do  de  Wáshin.gton.  Edificada  como  campa
mento  dé  construcción  para  las  instalacio
-nes  (le  Hanford,  llegó  en  el  curso  de  un
‘año  a  tenér  60.000  habitantes,  siéndo  así  la
cuarta  del  Estado,  y  en  l  cursd  dé  o.tro  año
disminuyó  a  cero,  una  vez  terminado  el  tra
‘bajo  de  construcción.  Río  abajo,  a  varios
‘kilómetros,  se  construyó  la  ciudad  de  Rich
lan,  harbitada  por  él  personal  qué  trabajaba
en  las  plantas  de  Hanford  y,  sus  familias,
con  una  población  de  1Z.000 habitantes  en
el  verano  de  1945.

En  Los  Alamos  se  construyó  una  pequé1
a  comunidad  propié-dad  del  Gobierno  y
administrada  por  él,  con  una  población  que
llegó  a  los  5.800  habitantés.  Incluía  tantos
hombres  de  ciencia  de  renombre  mundiál,
qué  sin  duda  tenía  él  mayor  coeficiénté  de
íntéligencia  de  cualquier  ciudad  en  ,  el
-mundo.

ros  y  oficiales  del  ‘Ejército  de  alto  rango,
tenían  un  conocimiento  interno  del  proyec
to;  pero  aun  ntré  elloi  había  ‘limitaciones.
El  jefé  de  una  planta,  por  ejémplo,  estaba
totalmente  aislado  -de  otras  plantas  donde
se  émpleaban  procedimientos  dif’eréntés.

Y  los  obreros  no  sólo  ignoraban  lo  que
éstaban  produciendo  en  lás  instalaciones  gi
gantescas,  qué  consumían  tréméndas  canti
da-des  de  enérgía  eléctrica,  sino  que  la  gran
mayoría  dé  ellos  ni  siquiera  pudieron  estar
seguros  de  qué  realmente  ésta-ban  producien
do  algo.  Como  sólo  hay  séis  kilos  y  medio  de
ti.  235  por  tonelada  de  metal  de  uranio,  y
por  supuesto  mucho  menos  en  proporción
por  tonélada  de  compuesto  dé  uranio,  veían
éntrar  en  la  planta  enornies  cantidades  de
materia  prima,  pero  nO  véían  salir  nada.

Esto  crea-ba  una  atmósfera  dé  irréalidad,
en  la  cüal  instalaciones  gigantéscas  funcio
naban  día  .y  noche  para  no  pro-ducir  ‘nada

-que  alguien  hubiera  visto  jamás,  porque  los
producto,s  sé  enviaban  en  péqueñas  canti
dadés  y  por  estafetas  éspeciales  en  el  ma
yor  de  los  secretos.

-  El  secréto  llevó  frecuénteniente  a  situa
ciones  tragicómicas.  Sé  despachó  ,a  un  co-

-  rreo  por  automóvil  par’a que  llevara  una  pe
queña  caja  de  material  cuya  naturaleza  ja-

-  más  sé  le  dijo,  a  ciérta  localidad  situada  a
varios’  kilómetros  de  distancia.  Sé  le  advir
tió  de  que  al  primér  indicio  de  que  algo
raro  pasara  dentro  dé  la  caja,  abandonara
rápidamenté  el  automóvil  y  corriéra  todo
lo  que  lé  dieran  las  piernas.

Nuestro  correo  no  preguntó  nada  y  par
tió,  lanzando  en  el  camino  frecuentés  mi
radas  a  la  extraña  caja  qué  iba  detrás  de
él.  Las  cosas  fueron  bién  hasta  que  llégó
a  la  mitád  de  Un  largo  puente.  Dé  repente,
a  espaldas  suyas  sonó  un  estampido  atérra
dor.  Sé  ‘largó  del  automóvil  como  poseído,
corriendo  como  nunca  había  corri-db  en  su
vida.  Sin  aliento,  exhausto,  se  detuvo,  para
éxaniin.arse  y  a-segurarsé  de  que  estaba  én
téro.  Mientras  tanto  sé  había  ido  formando
un-a  laiga  hilera  dé  cochés  detrás  de  su
vehículo  abandonado,  y  los  -fuertes  bocina
zos  de  conductores  impacientés  llenaban  el
aire..

Oak  Ridge  era  el  céntro  administrativo
dé  la  emprésa  atómica,  a-sí como  el  séctor
vesiclencial  del  Establecimiento  dé  Ingenie-
-ría  de  Clinton.  Eii  muchos  sentidos  fu  úni
ca  en  la  Historia.  Ha  habido  otras  ciuda
des  ocultas,  péro  jamas  una  de  su  tamaño
que  creciera  con  sémejante  rapidez.  Tal’
-vez  -  lo  más  notable  a  su  respecto,  era  él
hecho  dé  que  los  habitantes  mismos,  con  ex
cepción  dé  unos  pocos  hombres  esencialés,
no  sabían  nada  sobre  la  finalidad  de  la  ciu
dád  o  lo  que  producían  sus  iñstalació-nes  gi
gantes.  - El  trabajo’  estaba  tan  dividjdo  en
compartimientos,  qué  cada  obrero  no  sabía
más  qué  é  trabajo  que  lé  corréspondía,  y  no  Lentamente  volvió  a  su  automóvil,  y  des-
tenía  el  menor  indicio  de  cómo  encajaba  su  cubrió,  asombrado,  que  seguía  dondé  lo  ha-
Parte  en  el  todo.                   , bía  déjado.  Atisbando  cautelosaménté  su  in

Sólo  ciertos  hombres  -de  ciéncia,  ingenié-   tenor,  su  asombro  aumentó  al  encontrar  a
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su  preciosa  caja  en  el  mismo  lugar  que  an
tes.  Este  correo  estaba  acostumbrado  a  las
cosas  raras;  así  que  volvió  a  su  puésto  en
‘el  volant,  y  estaba  a  punto  de  proseguir
en  su  misión,  cuando  una  vez  más  oyó  un
fuerte  estampido  detrás  de  él.

Una  vez  más  salió  corriendo  para  salvar
su  vida,  sin  atender  a  las  airadas  bocinas
‘que  a  esta  altura  sonaban  de  una  fila  dé
más  de  un  kilómetro  dé  largo.  Aunque
exhausto  por  su  carrera  anterior,  no  déjó
de  arreglarse  para  pónér  una  considerable
.distancia  entre  sí  mismo  y  la  misteriosa
.caja.

Finalmente  volvió,  para  hallar  a  SUS  co
.ché  y  su  caja  en  l  mismo  lugar  én  que  los
había  dejado.  Esta  véz,  sin  embargo,  se  en
•contró  adémás  con  un  airado  agente  de
tránsito.  Pero  no  podía  hacer  nada  más  que
mostrar  al  agente  sus  credenciales  de  em
pleado  del  Gobierno.  Résultó,  finalmenté,
que  debajo  dél  puente  estaban  éfectuando
inas  voladtras.

El  1  dé  marzo  de  1941,  los  doctores  Sea
borg,  Segre,  Kennédy  y  Lawrence  proce
diéron  a  bombardear  con  neutrones  aire
‘dedor  dé  un  kilogramo  de  uranio.  Era  la
cantidad  mayor  de  cualquier  sustancia  que
•se  hubiera  jamás  sometido  al  bombardeo
por  el  ciclotrón.  Este  terriblé  bombardeo
contra  la  ciudadela  del  núcléo  uranio  fué
mántenido  por  espacio  de  seis  días  con  sus
respectivas  noches.  El  6  dé  marzo  obtuvie
ron  éxito.  Lo  mismo  que  en  los  éxpérimen
‘tos  de  McMillan  y  Abelson,  él  uranio  ha
bía  sido  transmutado  en  neptunio.  Y,  lo  qué
era  hermoso  contemplar,  encontraron  que
él  neptunio,  a  su  vez,  por  la  emisión  de  un
electrón,  se  había  metamoifoseado  én  un
nuevo  elemento.  El  recién  llegado  anunció
su  preséncia  con  una  lluvia  de  partículas
alfa,  radiacionés  indicadoras  que  la  teoría
habí.a  prédicho  como  características  del  ele
mento  94,  el  plutonio.

Entonces  prosiguiéron  vigorosaménte  los
trabajos  para  producir  mayores  cantidades
de  plutonio,  para  lo  cual  se  construyó  una
pila  atómica  en  H.anford.

La  principal  tarea  en  Hañford  consistía
én  mantener  una  reacción  én  cadena  con
neutrones  lentos  y  ponerlos  a  trabajar  trans
mutando  U.  238  en  plutonio.  En  Los:Ala

mos,  la  principal  tarea  era  idear  médios  por
los  cualés  neutrones  velocés  y  sin  trabas
aniquilaran  al  plutonio,  o  U.  235,  al  liberar
su  energía  a  través  de  una  éxplo,sión  que
lo  consumiera  en  el  más  corto  tiémpo  po
sfble.  El  propósito  era,  en  otras  palabras,
créar  las  condiciones  én  las  ctLalés los  indó
mitos  neutrones  libres  pudiéran  trabajar  def
modo  más  eficaz  imaginable.

No  era  ésa  una  tarea  par.a  físicos  y  ex
pértos  én  explosivos  únicarnénté.  Réquería
la  cooperación  de  los  esfuerzos  de  metalúr
gicos  y  químicos,  matemáticos  y  astrofísi
cos,  ingeniéros  y  técnicos  en  balística,  físi-,.
cos  y  químicós  nucléares,  hombrés  d  cien
cia  téórica,  y  experimentalistas,  téóric&s  y
prácticos.

De  hecho,  uno  dé  los  más  significativos
resultados  del  Proyecto  dé  la  Bomba  Ató
mica,  y  particularmenté  de  la  rama  de  Los
Alamos,  fué  conducir  juntos,  en  un  solo
equipo  a  los  teóricos  y  a  los  prácticos,  qué
én  tiempo  normal  de  paz  suelen  gruñirse
mutuaménte  désde  cierta  distancia.  Aprén
dían  y  se  respetaban  entré  sí.

El  éxperimento  dé  Alarnogordo  culminó
una  serie  cié otros  experimentos,  de  los  que
el  mundo  aún  no  tiené  noticias,  que  fueron
én  su  especié  igualmente  éspectaculares  y
considerableménte  más  audaces.  Tan  pronto
como  cantidades  suficientes  dé  material
activo  para  formar  aquellos  qué  los  cálculos
indicában  que  constituiría  la  masa  crítica
fueron  accésibles,  los  éxpérimentos  comen
zaron  a  régistrar  la  certeza  de  ésos  cálcu
los.  A  uno  de.  ellos  se  incorporó  una  rara
construcción  conocida  comd  guillotina  y  que
consistía  en  una  gran  armazón  de  ma
dera  dividida  por  dos  barras  dé  acero  ver
ticales  y  paralelas.  A  cada  una  de  ésas  ba
rras  se  unió  un  gran  trozo  de  material  acti
vo.  Arriba;  entré  las  barras,  se  suspenjió
un  trozo  más  pequeño  de  masa  crítica.  A
una  séal  dada,  el  ejecutante  hizo  descen
dér  el  péquefí6  trozo  hasta  colocarlo  en  el
espacio  comprendido  entre  los  dos  grandes
trozos,  de  manera  qué  los  trés  quedaran
juntos,  formando  así  una  masa  crítica  en
una  fracción  dé  segundo.  La  guillotina  es
taba  enganchada  en  una  série  de  contado
res  dé  ‘néutrones  que  registraban  la  fisión
dél  néutrón  én  el  momento  crítico.  :

En  otra  série  dé  experiméntos  sé puso  una
pila  sué  contenía  uranio  y  un  moderador.
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El  moderador,  por  supuésto,  produjo  una
pila  de  réacción  en  cadena  con  neutrón  len
to.  Luego,  el  moderador  fué  apartado  poco
a  poco,  de  mánera  que  gradualmente  cam
biara  la  reacción  con  neutron.s  lentos  por
una  reacción  con  neutrones  rápidos,  apfo
ximándose  más  y  más  a  1-as condiciones  pre
dominantés  en  la  bomba.

Ese  modelo  dé  bomba  atómica  fué  colo
cado  en  una  de  las  estructuras-  semisubte
rráneas  de  uno’  de  los  despeñaderos.  Los
hombrés  de  ciencia  idearon  una  serie  de
controles  automáticos,  éxtrémadamente  :seh
siblés,  que’ pararan  la  reacción  en  cuanto  se

-   presentara  la  menor  señal  de  proximidad’
del  mómento-crítico.  Fu’éra,  en  el  despeña
dero  iluminado  por  la  luna,  seis  automóvi
les,  con  sus  motores  en  marcha  y  sus  con-

-‘  ductores  rígidos  en  el  volante,  estaban  pre
•  parados  para  una  rápida  huída.  Estaba  a•

cargo  dé  esos  experiméntos  él  doctor
O.  R.  Frisch,  el  mismo  doctor  Frisch,  que,
con  el  doctor  Meitner,  fué  el  priméro  éfl
demostrar  la  fisión  del  uranio.  -

Los  controles  funcionaron.  El  doctor
Frisch  y  su  -péqueña  comitiva  regrésaron  a
sus  casas  sobré  la  meseta  al  atardecer.  To
dos  ellos  ‘est’ahan instalados  en  Alaniogordo.

*  *  *,

-    La  gran  nubé  dé  ‘fue-go qué  se  levantó  a
más  de  doce  kilómétros  en  la  éstratosfera
sobre  el  desierto  de  Nuévo  México  simbo
lizó  la  pira  funéraria  del  Imperio  japonés.
Los  pocos  elegidos  que  prés-enciaron  el  és
pectáculo  supieron  con  certidumbre  - en  él
instante  de  la  éxplosión  que  la  nue’a’  arma
démostraría  su  fuérza  decisiva  en  relativa
mente  poco  tiempo.  Ningún  poder  dé  la  tié
rra  podía  oponerse  a  la  fuerza  el-éméntal
liberada  én  ésas  bombas.  -

Diez  minutos  después  de  la  explosión  tu
vo  lugar  él  siguiente  diálogo  entre  los  Gé
nérales  Farr,él  y  Groves:

Géneral  Farréll.—  La  guerra  ha  termi
nado!

Genéral  Grovés.—-i Sí;  la  guerra  términa
rá  tan  pronto  como  arrojemos  un•a  o ‘do:s
bombas  sobre,. el  Japón!

Durante  las  sémanas  que  precedieron  al
éaperimento,  cuando  ‘los  hombres  de  cién
cia  daban  los  últimos  toques  al  aparato,  fui
mos  testigos  dé  las  escenas  más  dramáticas
lé  ‘a  historia  de  los  érnpeños  científicos.

La  resolución  de  hacér  el  exj5érimento  ha--’
bía  planteado  una  serie  de’ problemas  margi
nalés.  Ténía  que  encontrarsé  en  un  lugar  lé-
jano  para  situar  la  bomba.  Debían  tomar-
se  medidas  para  prévenir  el  trémendo  cen-
telleo,  qué  se  esperaba  se  viera  y  oyera  a
céntenáres  de  kilómetros,  lo  que  r-évelaría.
nuéstro  mayor  secréto.  Tenían  -qué  idearse
aparatos  y  técnicos  pa-ra estudiar,  desde  una
distancia  dé  varios  kilómetros,  con  la  ayu
da  de’  controles  automáticos,  un  f’énómeno
qué  se  -produciría  én  menos  de  una  millo
nésima  de  segundo.  Ello  incluía  aparátos.
de  medición  qué  se  colocaron  dentro  de  la
bomba  atómica  para  el  moménto  de  la  ex
plosión,  con  él  objeto  de  estableçer  él  total
y  los  tipos  de  énergía  liberada;  el  efécto,,
la  intensidad  y  la  extensión  -d’e la  carga;
las  radiacionés  postériores  a  la  explosión  én
la  tierra  y  en  el  aire;  las  observaciones  me- -

téoroJógicas  y  un  conjunto  de  otros  fenó
meno:s  qué  llevarían  cinco  páginas  escritas
a  máquina  si  quisiéramos  enumerarlos.

Realizáronse  estudios  para  determinar  ‘el’
proceso  de  la  bomba  antes,  duranté  y  des
pués  de  la  détonación.  Con  ese  objeto  se-
colocaron  én  construcciones  dé  hormigón
refugios  subterráneos,  en  un  radio  de  mu
chos’  kilómetros,  los  más  delicados  aparatos
dé  cálculo,  fotografía  y  registro,  viéjos  y
nuevos.  Incluyéronsé  cámaras  de  gran  vé
locidad  de  todo’s  los  tipos;  numerosos  apa--
‘ratos  électrónicos,  detéctor-es  dél  supérso
nido;  tod’a  clase  dé  instrumentos  para  ex
perimentar  dentro  del  mundo  infinitesimaL
del  núcléo  atómico  aparatos’  para  medir  la  -

intensidad  dél  estallido,  radiación,  y  sinnú
mero  ‘dé’ otros  equipos  éspeciales.

Fueron  necesarios  unos  800 kilómetros”dé  -

alambre  para  conectar  los  divérsos  instru
méntos,  que  opéraban  eléctricamente  - en  los -

refugios  a  prueba  ‘dé  bomba  colocados  a
kilómetros,  con  el  lugar  de  la  explosión.  Sé -

colocaron  sismógrafos  a  varias  distancias-.
para  medir  los  éfectos  subterráneos  de  la
explosión  atómica,  y  Superfortalezas  “B
29”,  especialmente  equipadas,  éstabari  en  lo
alto  para  estudiar  los  eféctos  en  la  al-ta
atmósfera.  Más  .de  tréscientos  hombres  de
ciencia,  incluyendo  varios  ganadores  del,:
premio  Nóbél,  participaban  del  expériménto._

Alrededor  de  doscientos  cincuenta  milita
res  éstaban  a  cargo  de  las  medidas  de  sé-
gurid-ad  y  protección.
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Un  hecho  significativo  providencial,  que
:se  produjo  pocos  días  antes  dé!  experimen
to,  óbligó  a  réalizar  cambiós  de  último  mo

‘mento  con  el  objeto  de  prevenir  una  posi
ble  catástrofé  que  no  se  había  previsto.
Una  bomba  qué  contenía  explosivos  orclina
nos,  pero  que  en  otro  sentido  era  un  du
-plicado  exácto  de  la  bomba  atómica,  había
sido  colocada  én  la  torre  como  un  modelo
práctico.  Un  rayo  la  alcanzó.  Esto  obligó  a
tomar  médidas  dé  protección  contra  la  po
sibilidad  de  que  un  rayo  pudiése  ocasionár
la  primera  explosión  atómica  mientras  los
hombres  dé  ciencia  éstuviesen  én  sus  cer
canía  s.

La  sección  Noroeste  de  los  5.000 kilóme
tros  cuadrados  de  la  base  aérea  dé  Alamo-
gordo  fué  elégida  como  lugar  del  experi
mento,  por  su  •léjanía  de  las  grandes  ciuda

des,  su  aislamiento,  su  inaccesibilidad  y  sus
convenientes  caractérísticas  metéorológicas.
La  localidad  habitada  más  cerca  es  Carri
zoso,  con  una  población  de  1.500 habitan
tes,  C unos  20  kilómetros  en  línéa  recta  dél
sitio  elegido  para  el  éxperimento.  Otras
comunidades  dé  la  localidad  son:  Socorro,
con  3.500 habitantes,  a  unos  20  kilómetros
al  Novoesté,  y  Alamogordo,  a  unos  25  kiló

-metros  al  Suresfé.  La  gran  ciudad  más  cer
.cana  es  Albuquerque,  a  unos  200’ kilómetros
al  Noroeste.

Todo  lo  relacionado  con  el  aparato—el
lugar  donde  estaba  colocado  sobré  su  torre,
•el  momento  fijado  para  la  explosión,  étc.—
sé  mencionaba  con  la  palabra  Cero,  pala

•  bra  clave  del  experimento.  Para  todos  los
•  intéresados,  Cero  se  convirtió  en  e1  céntro
.dél  Universo.  El  tiempo  y  el  espacio  comen
zabany  terminaban  én  Cero.  Toda  la  vida
se  concentraba  en  CEro. Todos  pensaban  so-

‘lamente  en  Cero  y  en  la  hora  Cero,  ‘o  más
bién  en  el  microsegundo  Cero.

El  transporte  dé!  aparato  a  una  distan
cia  de  más  cie  300  kilómetros  desde  Los
A’larnos  a  Cero,  presentaba  un  problema  sé-
‘rio.  tanto  de  seguridad  corno  de  protección.
El  traslado  dé  ese  precioso  material,  que  po
Séía  un  valor  incalculable  én  términos  de
importancia  mundial,  estuvo,  a  cargo  del
:Servicio  cíe Información  Militar  de  Los  Ala
mois,  ‘al  mando  del  Capitán  T’ho•mas O.  Ja
nes,  ex  abogado  de  Chicago.

Varias  unidádes  del  coinp’licado  montaje
dejaron  Los  Alamos  el  juévés  12  de  julio

de  1945  por  la  mañana,  y  partieron  en  un
convoy  acompañados  de  guardias  armados
y  varios  hombres  de  ciencia’; y  llegaron  a  su
destino  ésa  misma  tarde.  Otro  convoy  aban
donó  los  Alamos,  a  las  12,01  del  viernes  13
de  julio  por  la  mañana,  y  llegó  a  Cero  nue
ve  horas  después  Los’  ‘profesores  Bacher
y  Kistiakowsky  estuvieron  a  cargo  del
montaje  de  las  principales  unidades.  Hicié
ronsé  pruebas  en  serié  para  tener  la  cer
tézade  qué  cada  parte  funcioñaba  bién.  Una
semana  •ántes,  un  grupo  dé  destacados  ra
diólogos,  bajo.  la  dirección  dél  ‘Coronel
Warren,  comenzó  a  colocar  una  red  de  es
taciones  radiológi’cas  a  dférentes  distan
cias  para  médir  los  éfectos  de  las  radiacio
nes  de  la  explosión.

El  montaje  final  de  todo  lo  relacionado
con  la  bomba  coménzó  la  noche  de!  12  de
julio,  én  un  viéjo  rancho.  Equipos  especia
les,  compuestos  de  hombres  cumbres  en  -as
pectos  específicos  de  la  ciéncia,  completa
mente  engólfa’dos  en  él  montaje,  tomaron  a
su  cargo  partes’  détérminadas.  En  cada  gru
po  se  centralizaban  meses  y  hasta  años  de
esfuerzos  canalizados.  Como  varios  de  los
componéntes  dé  la  reunión  llegaban  de  dis
tintos  puntos,  la  tensión  entre  los  hombres
de  ciencia  llegó  ‘a  un  punto  extremo.  E)
fracaso  posible  constituía  él  motivo  dé  una
tensión  3iempre  latente.’  ‘Sabían,  asimismo,
que  un  ‘falso  movimiento  podía  arrojarlos
a  ellos  y  a  todós  sus  esfuérzos  a  la  etérni
dad.  Y  unos  cuantos  estaban  obsesion’ados

 e!  temor  de  un  éxito  demasiado  grande.

El  doctor  Bachér  éra  él  hombre  encarga-,
do  de  la  parte  vital.  Pasáronse  malos  mo
mentos  cuándo  una  importa’ñte  sécción,  lue
go  de  colocada,  pareció  quedar  bloquea
da  y  no  podía  ir  más  Féjos.  El  ,doctor
Bacher  no  -  dosmayó  por  eso,  y  aseguró
al  grupo  que  él  tiérn.po  resolvería  el  pro
blerna.  Después  de  tres  minutos,  que  pare
ciéjon  una’eternidad,  toda  la  unidad,  que  se
había  comportado  como  la  más  délicada
herramienta,  incorporóse  gradualménte  a  su
lugar,  y  el  montaje  básico  estuvo,  comple
to  sin  otro  incidente.

El  sábado  ‘14 dé  julio,’ lá  unidad  fué  ele
vada  •a la  cima  ,de  la  ‘torre  de  acéro.  Duran
té  todo  ese  día  ‘y el  siguienté  se  ‘désarrolló
el,  tra’bajo  dé  preparación,  éntré  resplando
res  de  luz  y  el  estrépito  de  los  truénos.  Ade
máS  dé!  aparato  necesario  para  producir  la

241



REVISTA  ‘DE AERONA  UTICA Número  1OG  -

detonación,  fué  instalado  en  la  torre  un  ms
truménto  completo  para  determinar  la
“pulsaciones”  y  todas  las  reacciones  de  la
bomba.

Los  cloctorés  Bainbridge  y  Kistiakowsky
y  el  Teniente  Howarci  C.  Bush,  que  estaba
al  mando  del  Departamento  de  Policía  Mi
litar,  fuéron  los  últimos  hombrés  que  ins
peccionaron  la  torre  con  SU  bomba  cósmi
ca.  Los  tres  estuvieron  arriba  de  la.  trre
una  hora,  antes  de  cero,  y  sus  silu’étas  se  ilu
minaban  a  intervalos  por  un  relámpago  de
luz.  No  mbstraban  ninguna  señal  de  éstar

•    préocupados  por  la  bomba  de  prueba  que
había  sido’alcanzada  por  el  rayo  en  la  misma’
torré.

Dél  oscuro  cielo  se  derramó  la  lluvia  y
los  relámpagos  estallaron,  hasta  la  ‘hora
cero.  El  estado  atmosférico,  entorpeció  las
observaciones  del  experimento  désde  el  aire.
Muchos  de  los  ayudantes  del  doctor  Oppen
heimer  éstaban  perturbados  por.  las  condi-.
ciones  y  algunos  instaban  para  qué  el  experi
mento  fijado  para  las  cuatro  fuera  aplazado
por  esa  noche.  El  Genéral  Groves  y  el  doc
tor  Oppenheirner  permanecieron  fuera  de  la
casa  de  control,  en  la  oscuridad,  para,  con
templar  l  cielo,  asegurándose  constante
mente  entré  sí  que  una  o  dos  estrellas  co
menzaban  a  brillar.

A  las  cuatro  la  •ll.uvia paró,  perd  el  cielo
estaba  muy  encapotado.  Nuestra  resolución
se  hizo  firme  cuando  el  momento  llegó.

Fuéra  ‘de  Carrizoso,  una  larga  caravana
de  camiones  y  personal  dél  Ejército  estaban
espérando.  Habiendo  virado  el  viento  rápi—
daménte  en  dirección  a  ésa  pequéfía  ciu
dad  hispanoamericana,  amenazando  así  con
arrastrar  la  nube  raclioactiva  en  esa  direc
ción,  los  conductores  de  la  caravana  dé  au
tos  estaban  preparados  para  irrumpir  en
cada  casa  y  llevarse  a  tbdos  los  habitantes
dormidos,  por  la  fuerza  si  era  necesario,  ha
cia  un  lugar  seguro.  Si  el  estampido  no
pértara  a  los  dormidos  ciudadanos  dé  Carri
zoso,  nunca  se  hubieran  imaginado  la  sor
presa  que  habrían  tenido  de  hab’er  cambiadó
el  viento  de  dirección.

Como  la  hora  cero  dé  la  explosión  sé
acercaba,  la  tensión  en  la  sala  dé  control  lle
gaba  a  un  punto  ‘tremendo.  Los  diversos
pun’tos  de  obsérvación  del  áréa  éstaban  co-

•    nectados  Con  la  sala  dé  control  por  medio

dé  la  ra’dio, y  con  vei’nte  minutos  de  antici
pación,  el  doctor  Allison,  de  la  Universidad’
dé  Chicago,  director  ayudante  en  Los  Ala
mos,  sé  sentó  frente  a  la  radio  e  hizo  anun’
cios  périódicos.  La  marcha  del  tiempo,  “me--
nos  ve,inte  minutos”,  “menos  ‘quince  minu
tos”,  y  sí  sucesivaménte,  acrecéntó  la  ten-
sión,hasta  el  punto  ‘de  ruptura.  Los  últimos
ségundo’s  fueron  descritos  por  el  General:
Farrell  como  mucho  peorés  qué  cualesquiera
otros  experimentados  duranfe  la  hora  céro
en  las  trinchéras  del  frente  de  la  primera.
guérra  mundial.  El  doctor  Conant  dijó  que
,nunca  imaginó  que  los  segundos  pudiesew
ser  tan  largos.

Habíamos  entrado  en  lo  desconocido  e
ignorábamos  qué  po’día  acontecer.  Puede
afirmarse  ‘con  seguridad  que  casi  todos  los
presentes  oraban  y  oraban  más  intén’samen
te  dé  lo  que  habían  orado  hasta  entoncés..
Si  el  estallido  ténía  éxito,  justificábanse  mu
chos  años  de  intenso  es’fuerzo  de  decenas
de  miles  de  personas:  estadistas,  hombres-
de  ciencia,  ingenieros,  manufacturéro,  mi
litares  y  mudhos’  otros  dé  diversas  profe-
sionés.

En  ese  brévísimo  instante,  en  el  remoto
desierto  de  Nuévo  Méjico,  el  tremendo  és
fuerzo  de  cérebros  y  mú,sculos’de  toda  ésa
gente  llegó  de  golpe  y  espantosamenté  a  la
más  completa  complacencia.  El  ,doctor
Oppénheimer,  sobré  el  cual  recayó  una  car
ga  muy  pesada,  se  puso  tenso  al  llegar  los-
últimos  segundos.  A  duras  penas  respiraba..
Apoy&se  en  un  poste  para  sostenerse.  Al’
llegar  los  segundos  finales  miró  fijamente
hacia  adelante,  ,r  entoncés,  cuando  el  avia
dor  gritó:  “A’hora!”  y  se  produjo  ese
trémendo  relámpago  seguido  de  cerda  por
el  intenso  rugido  de  1a  explosión,  su  rostro
se  distendió  en  una  éxpresión  de  trémendo’
alivio.  Varios  de  los  observadores  que  estar
ban  en  el  refugio  comprobando  los  éfectos
de  luz  fuéron  golpeados  dé  lleno  por  la  ex
plosión.

,La  tensión  en  la  sala  desapareCió,  y  todos
coménzaron  a  congratularse  mutuamente.,
Todos  sentían  que  “el  asunto  éstaba  hecho”:
No  importaba  lo  que  podía  aconteçer,  ahora
que  la  imposible’  tarea  científica  ‘había  sido’
cumplida.  La  fisión  atómica  no  séguiría
oculta  en  los  claustros  de  los  suefios  de  los
físicos  teóricos.  Estaba  casi  completaménte
acabada  al  nacer.  Era  una  gran  fuerza  nue
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va  que  séría  empleada  para  ‘bieñ o  para  mal.
Dominaba  en  esé  refugio  la  impresión,  en  lo
que  respecta  a  aquellos  que  dédicaron  sus
vidas  a  esa  creación,  que  siempre  la  usa
rían  para  él  bien  y  nuñca  para  el  mal.

Había  coménzdo.  a  existir  algo  grande  y
nuevo,  que  demos-tráría  ser  inconménsura
blemente  más  importanté  que  el  descubrí
miento  de  la  elétricidad  o  cualquiér  otro
de  los  grandes  descubrimientos  qué  han
afectado  nuestra  éxistencia.

Ningún  fenómeno  producido  por  el . hom
bre,  de  tan  tremendo  poder,  ha  aconteci
do  antes.  No  hay  palabras  para  déscribir
los  éfectos  luminosos.  Toda  la  comarca
fué  iluminada  con  una  luz  penetrante  •de
una  intensidad  muchas  veces  superior  a  la
del  sol  dé  médio’día.  Era  dorada,  púrpura,
violéta,  gris  y. azul.  Iluminaba  cada  cumbre,
héndidura  y  colina  dé  1a  cadena  cercana  con
una  claridad  y una  belléza  que  no  puede  des
•cribirsé  ni.  es  para  imaginar.  Era  la  belleza
que  describén  los  grandes  poetas,  pero  en

forma  pobre  e  inadecuada.  Tréce  segundos
antes  de  la  explosión  llegó,  primero.,  una  rá
faga  dé  aire,  qué  presionó  inténsarneo.te  so
bre  los  hombrés  y  las  cosas,  para  ser  ségui
da  casi  inmediatamente  por  un  póderoso,
sostenido  y  pavoroso  rugido.

P.ara  el  doctor  Thomas,  de  la  Compañía
Química  Monsanto,  la  nube  “sémejaba  un
cerebro  gigantesco  eh  convulsión  qué  cam
biaba  constanteménté”.  Sólo  el  futuro  diría
si  . simbolizaba  . el  cerebro  - colectivo  qué  la
había  creado,  o  la  última  éxplosión  de  la
ménte  colectiva  del  .hombre.

La  llamarada  iluminó  hasta  el  cielo  en
Albuquerque,  y  fué  vista  en  Amarillo  (Te
xas)  a  720 kilómétros  al  Este  de  Céro.  En  El
Paso,  a  240  kilómetros  al  Sur,  la  gente  vió
la  llamarada  y  oyó  la  éxplosión  y  dos  écos
sucesivos.  Residentes  én  Silver  City  (Nuevo
México),  a  320  kilómetros  al  Suroeste’,  y  en
Gailup  (Nuevo  México),  a  380  Icilórnetros,
informan  ‘que sus  ventanas  sé  conmoviéron,

y  los  de  Gailup’  dicen  que  también  oyeron
dos  explosiones.  Según  otros  informés  de
nurnérosas  localidades,  se  oyó  una  explosión
qué  semejaba  un  terremoto,  un  météoro  o.
la  caída  de  un  avión.  El  personal  y  los, pasa
jeros  que  viajaban  en  él  tren  dél  férrocarril
de  Santa  Fe,  cerca  de  Mountainair,  a  unos
112  kilónietros  al  Noroeste,  récuerdan  ha
bér  oído  la  éxplosión  y  visto  el  incendio  de
una  bomba  en  el  cielo.

Los  únicos  sérés  viviéntes  que  osaron
aventurarse  cerca  del  lugar  dondé  Cero  des--
aparecía  en  una  gran  nube  de  fuégo  atómi
co,  fuéron  los  de  un  equipo  dé  hombres  de
ciencia  en  dos  tanqués  “Shérman”,  el  inte-
rior  de  los  cuales  estaba  forrado  dé  plomo..
En  uno  de  ellos  estaba  el  doctor  Fermi.  To-’
maron  muestras  dé  la  tierra  por  medio  dé-
palas  especiales  manejadas  desdé  el  interior
e  ‘hicieron  observaciones  préliminares  del.
lugat,  el  cual,  después  de  un  examen  poste
rior,  revéló  una  dépresión  en  un  radio  dé’
366  metí-os,  dé  una  profundidad,que  variaba
entre  ‘tres  métros  én  la  periféria  y  ocho  én’
él  centro.                        -

Un  examén  posterior  dél  suelo  revéló  ‘que
toda  la  vida,  tanto  vegetal  como  animal,  fué
destruida  en  un  radio  dé  alredédor  de  un
kilómetro  y  medio.  La  arena  ‘se transformó,,
én  un  radio  de  350  metros,  en  una  sust’an-
cia  transparente  como  el  vidrio,  de  color
vérde  jade.

Una  torre  dé  acero  qué  pésaba  32  tone
ladas  y  estaba  a  una  distaiicia  de  730  me-
tros,  se  convirtió  en  una  masa  retorcida  de
chatarra.  La  torre  de  ‘Cero  desapareció  por’
completo.  Un  rébañode  antílopes  dlue pasta--
ha  a  varios  kilómetros  desapareció  sin  dejar-
rastros.  Sé  créé  que  partieron  en  loca  arre
métida  hasta  terminar  en  los  desirtos  de.
México.  Numérosas  vacas  que  estaban  a.
igual  distancia  se  llénaron  dé  manchas  gri
sícéas.

Los  ‘eféctcs  podían  calificarse  de  sin  pré.-.
cedentés,  magníficos,  hérmosos,  estupendos,.
ter’riblés.
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LIBROS

CALCULO  GRAFICO  DE  ES
TRUCTURAS,  por  Enriqae
Rod&n,  Ingeniero  Isvlna-ttrial.
Editorial  Reve’rté,  S.  L.—
Barcelona,  1947.

Esta  obra,  de  carácter  emi
nentemente  práctico,  ya  que
lbs  métodos  gráficos  empleados
para  la  solución  de  los  proble
mas  planteados  en  el  cálculo  de
etructuras  simp1ific.n  la  proli
ja  labor  a  realizar  si  ésta  se
-aborda  por  métodos  numéricos,
presenta  la  novedad  e  interés.de

un  índice  -gráfico  que  facilita
extraordinariamente  la• búsque
da  del  caso  deseado.

Las  estructuras  estudiadas  en
la  obra  están  clasificadas  en
cinco  tipos  diferentes,  bien  ca
racterizados,  y  que  l  autor  de
signa  del  siguiente  modo:  Ti
po  A:  Vigas  continuas;
Tipo  B:  Sin  deformación;  Ti-

1)0  C:  Con  deformación  y  una
indeterminada;  Tipo  D:  Con
deformación  y  doe indetermina
das;  y  Tipo-E:  Con  deforma
CiÓn  y  tres  indeterminadas.

Tiene1  además,  la  obra  cinco
anejos,  dedicados,  respectiva.
mente,  al  -cálculo de  puntos  fijos,
a  la  transmisión  de  momentos
a  momentos;  términos  de  carga
y  reacciohes,  a  casos  particula
res,  y  el  último,  a  la  obtençión
analítica  de  las  fórmulas  que
emplea  en-  el  cálculo  gráfico.
Como  complemento  de  los  mé
todos  gráficos  que  -expone,  in
cluye  un  ejercicio  de  cálculo  de
estructura  de  cada  uno  de  loa
tipos  in-di-cados’ que  confirman
la  excelencia  del  procedimiento.
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de  S.  E.  el  jefe  del  Estado  a  los
Generales  y  representaciones  militares

-  en  ej  Palacio  de  El  Pardo  el  día  6
(le  enero  de  ,p4.—Los  agresivos  mi
litares.  —  Infantería.  Bazooka.  —  El
viento  balístico  en  los  tiros  A.  A.—
Arbueale.  —  Operaciones  combinadas-

Cargas  huecas—La  preparación  de  la
guerra.—  El  enlace  Aire-Tierra.—  Po
sible  aplicación  en  el  tiro  de  costa

de  normas  de  corrección  en  el  tiro
i,avhl.—infornuación  e  ideas  y  refle
nones.

ESTADOS  UNIDOS

Ario  Digest.  enero  de  19415.——Si es
tallara  la  guerra  hoy—El  futuro  de
la  hólice.—Una  puerta  abierta  para  la
industria  aeronáutica.—Lear  introdu
ce  el  “Omioimatic”.  —  Inversión  del
paso  de  la  hélice  en  vuelo. —  Dirigi
bles  en  la  Marina—El  Congreso  nú

mero  Ss.—Cerámica  para  el  moybde.
nuni.  —  Instalaciones  ele  la  Packard
paral  probar  los  motores  de  reacción.
Cazas  para  la  Marina—Probando  las
paletas  de  los  motores  de  reacción.—
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Avión  para  8terrizajes  sobre  el  agua.
I)ientes  para  los  reactores—El  peso
del  aviózi  y  el  equilibrio—El  control.
de  guiñada  en  el  avión—El  aterriza
je  de  un  helicóptero.—Flúidos  hidráu
licos  no  inflamables-—El  control  ma
nual  de  la  estabilidad  por  medio  del
Zero  Reader.—Dos  futuros  aviones  de
entrenamien5o  militar.

Aviatioos  Weck,   de  enero  de  1949.

Noticias  cortas.  —  Canadá  está  trami
tando  los  derechos  de  construcción  del
“F-8óA”.—El  “Bonanza”  se  prepara
para  batir  la  marca  de  distancia.—
Las  maquetas  de  carlingas  de  la  Good
year-—La  nueva  versión  del  avión  de
carga  comercial  2-0-2  de  Glenn  L.
Martin  Co—El  “YC-12z”  -  de  la  Cha-

-     se  Aircraft  Inc.  presenta  un  avión  -
-  -   metálico  de  transporte  -que  puede  con

vertiise  en  planeador.  —  Los  motores
-     de  reacción  acentúan  los  rastros  de

éapor.—iQué  oportunidades  tiene  us
ted  si  no  hay  beneficios?  —  Nuevos

•      productos  de  aviacióit—Loa  banque
ros  ven  -  un•  buen  porvenir  para  las
lineas  aéreas.  —  Nuevo  aparato  para
comunicación  cois  frecuencia  muy  ¿le
vsda  y  para  navegación,  que  por  su
poco  peso  puede  llevarse  en  aviones
ligeros  y  en  aparatos  donde  vuelen
autoridades:  es  un  producto  de  la
Cqsa  Lear,  de  Grand  Rapids,  Mich-—
Noticias  para  comerciantes  y  distrihui

-    dores—El  año  1948  fué  un  buen  año
para  transportes  que  no  tenían  cer
tificado  -  y  realizaron  vuelos  sin  su
jeeión  a  horario.  -

Aviation  Week  so  de  enero  de
5949.  —  Noticias  cortas.  —  La  Marina
rectifica  el  progransa  de  compra-  de
aviones  para  i949.—La  producción  ca
nadiense  de  aviones  norteamericanos
La  industria  aeronáutica  informa
acerca  de  las  existencias  de  aluminio-
Herramientas  plásticas  de  gran  resul
tado  y  poco  coste.  —  El  “Stratocrui

ser”,  conttruído  para  comodidad  de
los  viajeros.  —  Nuevos  productos  de

-   -  aviación—Los  Trusts  de  equipo  co
mo  ayuda  económica  de  las  líneas
aéreas—La  nueva  ala  del  “Cessna
170”  eleva  las  características  de  este
avión.—lHicieron  negocio  los  avione&
de  transporté  en  el  año  ¡948?

Aviotion  Week,  17  de  enero  de

¡949-—  El  problema  canadiense—No
ticias  cortas—-Lo  que  el  Presupuesto
supone  para  la  solicitud  de  aviones.—
El  repoatamiento  Sn  e  aire  es  la  cla
ve  de  los  vuelos  a  gran  distapcia.—
Tunner  bosqueja  el  avión  de  carga
ideaL—a  Qué  fuerza  puede  resistir  el

-  cuerpo  humano?:  problema  relaciona
-       do con  la  aceleración-—Cómo  cona
-        truye la-  Convair  el  mayor  bombarde

ro  del  mundo:  el  “B-36”.  —  Nuevos
productos  de  aviación—Lo  que  supo
nen  loa  nuevos  impuestos—Exploran
do  el  petróleo  del  Irán  desde  el  aire.
Avión  de  dporte  que  cuesta  menos
de  8.000  dólares—Las  líneas  regulares
establecen  el  mejor  ,ecSrd  de  seguri
dad  en  1948-  —  Enspleo  de  películas
para  fomentar  los  viajes  aéreds.  -

.-lvistiosz  WeeIe  24  de  enero  de
s949-—La  transferencia  de  pedidos  de
aviones  supone  son  millones  de  dóla
res.  —  La  TEMCO  da  a  conocer  ni:
avióis  de  entrenamiento  elemental.—
Suecia  busca  nuevos  nsercados  paro
su  avión  de  transporte  comercial:
“Scandia”.  —  Cascos  resistentcs  a  los
impactos  para  uso  de  los  pilotos—Los
aeropuertos  neceaiJan  mejorar  sus  ins
talaciones  mecánicas—Un  aparato  de
radio  que  actda  en  caso  de  accidente
ayuda  a 01a  operación  de  salvhinento.
Odom  intenta  batir  su  ropio  recnrd
No  habrá  aviones  reactores  de  lineas
aéreas  antes  de  tres  años—Las  líneas
aéreas  norteamericanas  han  realizado
vuelos  transatlániicos  para  las  Fuer
zas  Armsdas.  -

Milftory  Revlc-ie.  —  Númerp  u,  fe
brero  de  s949.—Cómo  se  estableció  el
Cuerpo  Femenino  Auxiliar  del  Ejér
cito—El  empleó  de  Fuerzas  aerotrans
portadas.  —  Es  necesario  un  Servicio
de  Transporte  permanente—Introduc
ción  a  la  Geografía  militar  (primera
parte)  -—Problemas  de  reempaque  en

Ultramar-  —  Acción  defensiva  en  Is
Llnea  _kbucay.—Programa  médico  de
Investigaciones  y  Desarrollos.  —  Etica
militar—Notas  militares  nsundiales.—
Recopilaciones  militares  extranjeras.—
Las  Fuerzas  aerotransportadas-  —  El
Ejército  australiano  en  la  segunda
guerra  mundial.—iUn  error  aliado?—
España,  factor  de  la  política  europea.
Los  Altos  Mandos  de  las  Fuerzas  Ar
madas.  —  La  Academia  Zhnknvski  de
Aviación  Técnica  Mihtar—La  acción
y  la  reacción  en  el  combate—La  ba-  -

talla  por  Stalingradn.—La  calda  de
Singapur.  —  Las  concentraciones  de
Artillería  en  el  Ejército  alemán-—Una
iniciativa  para  liberar  a  París.  —  El
condutor  y  el  abastecedor.

Revista  Aéreo  Latino-A  ,nerécana.—
Número  s  febrero  de  s949.—La  Base
Aérea  de  Experimentación  de  Patu
xent.  —  Aviones  contra  gubmarinoa.—
Los  helicópteros  en  la  Marina  de  los

Estados  Unidos—Concurso  continen
tal._Çonopañia  Cubana  de  Aviación-—
La  demostración  anual  de  Farnbo-  -
rougb.—Revista  del  Equipo  Aéreo.—
Noticias  aeronáuticas-  —  Indice  de
anunciantes-          -
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FRANCIA

Forces  i-lériensues  Fronçaiscs,  febre-
o  de  949,  número  2q.—La  Partida-

de  la  Escuela  del  Aire-  —  Tercera
fuerza  nsundisl.  —  Formaciones  mix
tas.—Quó  es  un  OficiaU—Radar  pa
norámico.—  ?Larin  La  Meslée.—Orga
nización  del  Trabajo-  —  El  drama  de-
los  trauusurariauos-  —  Técnica  aeronáu

tica.—  Aviaciones  extranjeras.  —  Aero-.
náutica  nulitar.—Aviacién  comercial.—
Bibliografía.

Les  Ajíes-—Número  s.zn6,  12  de-

marzo  do  u949.—Vida  aérea—La  vuel—
ea  al  mundo  en  noventa  y  cuatro  ho
ras.—  La  lección  de  una  hazaña.—
Aviación  militar.—Las  órdenes  deben
ser  aéreas—Sobre  el  “puente  aéreo”
de  Berlín—Conclusiones  prematuras.
Aviación  mercante.:  La  Agencia  Cen
tral  de  Air  France,  verdadera  esta
ción  de  menajes  aéreos—Técnica:  Los
dispositivos  del  Centro  de  Ensayos  de
?sfeeánica  de  Fliáidoa.  —  El  trimotoz
Fiat  “G-zsz”-—Las  versiones  milita
res  del  Lockheed  “Conatellation”.—La
resistencia  de  un  “Derwent-V”,  cien
lsoraa  al  poder  del  combate.—La  su
perficie  variable,  solución  lógica  a  los
problemas  esenciales  del  avión—Avia
ción  ligera-—Cnn  la  Liga  Aeronáuti
ca  de  Saumur,  brillante  vencedor  de
la  Copa  de  “Les  Ailes”.—El  ejem-.

pb  de  Caen—Un  biplaza  “Pipistrclle”
en  construcción-—En  la  Copa  de  “Les.
Ailes”,  el  Aero  Club  Paul  -  Tissaisdier,.  -
en  cabeza

Les  Ajíes—Número  ¡.203,  59  de
febrero  de  sg4-—Un  juego  peligro-  -
so:  - decapitar.—t  Se  reducirán  los  efec

tivos  y  -  los  créditos  del  Ejército  del  -
Aire?  Un  rus0  en  AmIrica.—  Por
qué  los  ingleaes  no  reconocen  los.
Certificados  de  Navegabilidad  france-.
oes ?—Aviaiión  comercial:  ¿ Resultaría.
posible  y  rentable  un  enlace  aéreo  con
Austria  ?—Air  France  presenta  tres  pe
lículas  documentales-—Y  la  E.  L.  M.,
un  film  sobre  su  red  de  las  Caribes.—
Un  hermoso  aeródromo  en  Montpel.

-  lier:  el  campo  de  ieregorgues.Avia
cién  militar:  El  grado  y  la  función.—

Confusión  e  ineoosprcnaión.—La  labor-
de  una  Escuadrilla  en  la  costa  de  los
Somalis.—-Técnica:  El  Chance  Vought
“Pirate”-  —  Siluetas  de  técnicos:  Luis
Talpin.—El  tren  oruga  de  aterrizaje-

del  “Packet”.  —  Las  Fuerzas.  Aéreas
ansericanas  modifican  su  programa  de

material—Cómo  será  la  flota  de-  ea--
cuela  y  entrenamiento  de  los  Estados
Unidos—Vida  aérea:  El  XVIII  Salón
de  la  Aeronáutica  se  anuncia  bajo  los
más  felices  auspicios—Un  tesfimonio.
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:a  propósito  del  “Courlis”.  —  “Meaux

1949”,  una  gran  competición  interna
.cional.—  TendrL  concurrentes  lis  Copa

de  annes?—Steve  Wittman.  vencedor
•  del  Continental  Trophy.—Aviación  de
-portiva.—Roger  Druine  acaba  de  lan
zar  un  nuevo  avión  de  bonitas  líneas.
La  “Copa  de  Les  Alíes”:  Air  Tourist
solo  mt  cabeza-—La  sabiduría  le  con-

-dujo—Aeromodelos:  El  italiano  Ri
-denti  consigue  el  primer  puesto  del
Concurso  Internacional  de  Mónaco.—
Algunos  detalles  del  “Jaguar”.

INGLATERRA

Aerotresretics,  marzo  de  1949.  —  El
nuevo,  aparato  de  control  Ortho.Ki

‘netic.—El  “Super  Ace”.—Elnpleo  de
la  aeronave:  y  la  tripulación—Dentro

y  fuera  de  la  cubierta  en  miniatura.
EI  “Primer”  para  pilotos-  —  Adiós.—
Un  turbopropulsor  independiente.  —
Editorial.—  Libros.—  Conientarios  cán

-didos.—Notieias  de  Nueva  Zelanda.—
Noticias  de  Australia.  —  Noticias  de
Africa  del  Sur.  —  Revista  de  noticias
aéreas.  —  Revista  parlamentaria.  —
Transporte  aéreo.

Fliglst.—Número  2.096,  24  de  fe
brero  de  1949.—Perspectiva—Una  vi
•sita  al  Canadair.—Aquí  y  allí—Yo

lando  el  Fokker  “S-ir”,  escuea.—Pa
sando  revista.  —  Descargas  estáticas
desde  avión—Buen  tiempo  para  va
lar—Iniciación  al  “Jet”.—Noticias  de.
Aviación  civil.  —  Records  ‘y  transpor
tes.  —  Informe  sobre  la  defensa—Co.
rrespondencia.—Aviación  militar.

FIlgJ1t.—Númera  2.097,  3  de  marzo
de  1949.—Perspectiva.  —  Bombarderos
n  la  encrucijada..._Aqui  y  allí—Pre

supuestos  aéreos.  —  Inspección  radio.
•  gráfica.—Noticias  de  Aviación  civil.—
Una  visita  al  Canadair.—Escrihas  y
fariseos—Prestando  servicio—Corres.

‘psndencia.—Aviación  militar.

Fliglzt.-—Número  2.098,  io  de  mar
zo  de  1949.—Perspectiva.  —  Toma  de
tierra  automática—Mando  automático.
tnterceptador  1949-—Aqui  y  allí—La

potencia  de  la  Royl  Air  Force.—No
tieias  de  Aviación  civil—Correo  noc
turno  con  h°elicóptero.—Para  aterrizar
fácilmente.—  Seguridad  aérea—Líneos
aéreas  marítimas.  —  Debate  sobre  la
Aviación  civil.  —  Correspondencia.—
Aviación  militar.

TJvc  Acropja,Ic.—Número  1.967,  18

de  febrero  de  1949.—La  urgencia  de
fusionar.  —  Cosas  de  actualidad—El
martfués  de  Londonderry.—Informes

-  de  los  Estados  Unidos.  —  Volando  el
“Fokker”  escuela—Armas  combatien
tes-—El  nélnero  43  regresa  a  Tangtne
re.  —  Prevención  de  accidentes  en  el
Mando  de  Transporte—Prácticas  ae
rodinámicas  en  Francia-  —  Transporte
aéreo.  —  Cuestiones  de  transporte  aé
reo.  —  Noticias  breves.  —  Aviación  de
turismo—Correspondencia.

T/le  Azroplmasse.—Número  5.968,  25

de  febrer0  de  1949-—Lns  extremos  de
la  balanza.  —  Cosas  (le  actualidad.  —
Informe  presencial  sobre  el  Calladair
Fours  de  BOAC.  —  Planes  y  presu
puesto  de  defensa—Las  Armas  como
batientes—Desfile  en  Halton.—Nnevo
avión  polaco-—Prevención  de  acciden
tes-—Comienzos  de  la  Aviacióls  civil.
Reconocilniento  desde  el  aire.  —  Para
el  ingenier0  aeronáutico.  —  Insectos
voladores.  —  Transporte  aéreo—Cues
tiones  de  transporte  aéreo—Noveda
des  de  la  industria—Aviación  de  tu
rismo-—Correspondencia.

TJic  Aeéoplomre.—Número  1.969,  4

de  marzo  de  1949.—La  fuerza  que.
necesitamos.  —  Cosas  de  actualidad.—
Capitán  Neville  Stack.—Armas  com
batientes—El  presupuesto  de  la  Ro
ysi  Air  Force.—Plams  de  operaciones
de  -la  RAF  en  proyecto  y  ejecución.,—--
Equipo  del  Canadair  de  la  BOAC-—

Correo  nocturno  con  -  helicóptero.—
Cuestiones  de  transporte  aéreo—No
ticias  cortas.—Aviacióo  de  turismo.—
Correspondencia.

ITALIA

A/ata,  febrero  de  1949.—Tetramoter
de  turismo  ‘Aero  45”.—Cómo  cons
trUir  un  aeropuerto  de  turisnso.—Cró
nica  del  pasado  próximo.  -—  Berlin,
puente  aéreo-—Papel  y  lápiz  para  na
rear.  —  Helicópteros  que  costarán  la
mitad.  —  El  empleo  de  los  reactores
promet  velstajosos  desarrollos:  —  Vo
lar  y  no  sufrir—Cuatro  flotas  italia
nas  reunidas.—Bonzi  y  Lualdi,  con  el
ssonoplano,  “Grifo”  Ambrosini  5.  i.ooi,
más  allá  del  Atlántico.  —  El  globo
vuelve  a  estar  de  moda—Con  el  ve
lero  en  la  estratosfera—Vida  de  los
Aero  Clubs-—La  industria  italiana  en
París—Selección  de  la  impresión  ae
ronáutica  mundial.—Guia  de  los  ae
ropuertos.

L’Aia.—Núnsero  3,  5  de  febre?o  de
i949.—Sebre  el  empleo  en  la  guerra
de  los  aviones  a  reacción-—Pilotos  ad
mitidos—Aprendizaje  del  vuelo  a  ve
la—Noticiario—Sobre  la  hélice  accio
oada  librensente.  —  Motores  ingleses
para  aeromodelos—Actividad  en  Trí
poli-—Aeromodelismo  en  Francia.  —
Aeronsodelismo.—Noticias  y  crónicas.

L’Ala.—N?smero  4,  15  de  febrero
de  1949.—El  programa  pro4xchoso  de
la  Aviación  civil  italiana—El  tetra
motor  “P-rro”.—Alfa  Romeo  “Alfa
‘15  ter—La  historia  de  un  nom
bre  (Lockheed)  -—Un  velero  nsetálico:
ei  Schwizer  “1 21”.—Enciclopedia  téc
isica.  —  Noticiario.  —  Italia.  —  Es
tados  Unidos.  —  Inglaterra,  —  Rusia.

Uno  ds  los  más  veloces  teledirigidos
ansericanos:  el  “Whainmy”-  —  Nuevos
perfiles  para  los  veleros—Página  del
construétor.  —  Aeromodelismo.  —  In
dice  geiseral  del  año  1948:
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