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NUESTRA  PORTADA:

En  esta  fotografía  del  bombardero  americano

B-36,  al  cual  se  considera  como  principal  por

tador  de  la  bomba  atómica  hasta  una  autono
mía  snUitar  de  8.000  kilómetros  de  alcance  es

tratégico,  pueden  observarse,  además  de  los
seis  motores  de  émbolo,  los  cuatro  reactores

que  últimamenta  le  han  sido  adicionados  a

cada  lado  bajo  las  alas,  en  vainas  colocadas
-              como los  motores  del  “Stratojet”,  que  en  un

momento  dado  pueden  proporcionarle  un  gran

aumento  de  velodldad
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El  techo y la  velocidad  máxima  de  los  aviones
equipados  con  turborreactores

Por  CARLOS SÁNCHEZ TARIFA
Capitán  Ineniero  Aeronáutico.

(Primer premio del Tema de Técnica de nuestro Concurso de Arliculos.)

•    Desde  ciue  a  principios  cJe nuestro  siglo
aparece  y  comienza  a  desairollarse  la  Avie—
ción  han  existido  dos  factores,  ligados  es
trechamente  t  ella,  quieiies  en  todo  instan—
le  han  marcado  el  grado  cIé avance  cpnse
guido  en  dicho  desarrollo.  Nos  referimos  a
la  velocidad  y  altura  de  vuelo,  y  iñás  cori
creLarnente  aún,  a  los  valores  máximos  que
de  ellas  han  podido  lograrse.

Es  cierto  que  existen  otros  facores  cJe la
mayor  imporlancia,  tales  como  la  autono
mía,  seguridad,  carga  útil,  maniobrabilidad,
etcétera,  etc.,  que  también  han  ido  iñejo
rando  a  medida  que  la  Aviación  evolucio
naba,  pero  no  están  tan  intrínsecamente  vin
culados  al  progreso  de  la•  Aviación  como
la  velocidad  y  altura  de  vuelo  que,  corno  he
mos  dicho,  son  realmente  quienes  han  mai—
cado  la  pauta  de  dicho  progreso.  Desde  que
el  avión  se  eleva  unos  pocos  metrós  sobre

el  suelo  y  vuelaapoco  más  d&  un  cente
nar  de  kilómetros  por  hora,  ha  sido•  ince
sante  la  aspiración  de  ii  aumentando  los
valores  de  estas  dos  magnitúdes.  Primera
mente,  debido  al  impulso  mramente  de
portfvo;  má  tardé,  por  el  comercial,  ya  de
mayor  importailcia;  pero,  muy  especialmn
te,  desde  que  se  descubren  las  enormes  po
sibilidades  de  la  Aviación  como  una  nuevii
Arma  de  combate.

Volar  más  alto  y  más  de  .prisi  hasidc
kt  norma  marcada  en  la  Aviación  militar
desde  que  se  inicia.  El  avión  de  lombardeo,
buscando  la  mayor  rapidez  en  llegar  a  su
objetivo  y  piocurando  presentar  las  mayo
res  dificultades  a  la  interceptación,  t a  u  to
desde  tierra  como  desde  el  aire.  El  avión
de  caza,  siguiendo  al  bombardero,  y  pro
curando  supérarle  en  techo  r  velocidd.d  má
xima.  Ciertamente  • que,  impqesto  por  la

175



REVISTA  DE AERONÁUTICA Número  124-Marzo  195!

necesidad  de  obtener  una  mayor  precisión
en  los  bombardeos,  se  han  efectuado,  a  ve
ces,  éstos. a  baj a  cota,  muy  inferior  al  techo
del  avión;  pero,  hoy  día,  con;  la  utilización

de  la  en.ergía  nuclear  como  medio  explosi
vo  ha  perdido  importancia  este  factor,  sien
do,  por  el  cóntrario,  esencial  qué  disminu
yan  hasta  el  máximo  posible  los  riesgos  de
interceptación.  Para’  el  avión  de  bombardeo
estratégico  cargado  con  bombas  atómicas,
es  una  necesidad  vital  volar  alto  y  de  prisa,
y  esta  tendencia  puede  apreciarse  en  los más
modernós  aviones  de  bombardeo  de  los  Es
tados  Unidos  (B-36,  B-47,  poi  ejemplo).

.Poi  estas  razones,  es  de  la  mayor  irn.por
tancia  el  conocer  qué  valo’es  son  suscepti
bles  de  lograrse  de  estos  dos  factores,  techo
y  velocidad  máxima,  en  los  aviones  eqilipa
ds  con  los  modernos  sistemas  motopropul
sores,  es  decir,  con,  los  motores  de  reac
ción.

En  las  fguras  1 y2  se  insertan  unos  grá
ficos  en  los  que  pueden  verse  cómo  han  ido
aumentando  los  recorØs  de  velocidad  má
xima  y  altura  de  los  aviones  en  el  trans
curso  ‘de este  medio  siglo:  Puede  apreciar-
se  en  ellos  cóno  las  curvas  se  interrumpen
en  los  años  1938  y  1939,  cuando  dió  co
mienzo  1  última  guerra  mundial  y  no  se

homologaron  nuevos  records.  Los  gráficos
vuelven  a  iniciarse  en  los  años  de  la  post
guerra,  pero  habióndose  obtenido  un  salto
‘brusco  en  los  valores  máximosque  se  ha
bían  ‘alcanzado.  No  se  debe  ello,  cómo  a
primera  vista  pudiera  parecer,  a  la  inte
rrupción  establecida  en  el  tiempo  ‘y  a  los
consiguientes  adelantos  técnicos  consegui
dos  durante  la  guerra  en  los  aviones  y  en
los  motores  alternativos,  sino  a  la  apari
ción  de.  unos  sistemas  motoprúpulsores  ‘de
concepción  enteramente  nueva:  los  motores
de  reacción,  y  muy  especialmente,  lés  tur
borreactores,  sistema  perfectamente  a  p t o’
para  la  impulsión  de  los  aviones,  y  ‘con
quienes  se  han  conseguido  batir  ampliamen
té  todos  los  records  de  velocidad  máxima
y  altura  de  vuelo.  En  efecto,  desde  las  mar
cas  establecidas  por  Fritz  Wendel  (abril
de  1939, avión  Messersch’midt,  velocidad  má
xima.  755438  kilómetros  por  hoia)  y  Mirio
Pezzi  (noviembre  de  1938,  avión  Caproni,
altura  máxima  17.083’ metros),  no  se  ha  ho
mologado  ningún  record  de  velocidad  o  al
tura  establecido  por  aviones  equipados  con
motores  alternativos.  Por  el  ‘contrario,  des
de  el  año  1940 ‘todas  las  marcas  han  sido
conseguidas  mediante  aviones  equipados  con
turborreactores,  quienes  han  aumentado  los
valores  añteriormente  citados  de  velocida
des  iiáxirnas  y  alturas  de  vuelo  en  más  de

Figura  2.—Evolución de  los  records  de  altura
en  ‘avión  a .través  del  tiempo.

A,os

Figura  1.—Evolución  de  ¡os  récords  de  velo
cidad  máxima  en  avión -a  través  del  tiempo.

Añas
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l00  kilómetros  por  hora  y  más  de  1.000 me-
-      Iras, respectivamente.

No  obstante,  no  pLiede esperarse que  es
tas  marcas  hayan  de  ir  aumentando  inde
finidamente.  Así  como  el  rendimiento  pro
pulsiva  de  su  hélicé  y  las  pérdidas  mecá
nicas  son  las  causas  principales  que  han
limitadó  los  valores  máximos  de  la  velo
cidad  y  altura  de  vuelo,  susceptibles  de  al
canzarse  con  motores  alternativos,  existen
otras  •auas  diferentes  que  también  limi

•tan  dichas  variables  en’ el  caso  de  los  tur
borreactores,  causas  aún  no  muy  divulga
das  y  que  son  los’ que  nos  proponemos  es
tudiar  en  ‘este  trabajo.

Como  ya  hemos  indicado,  nos  ‘referire—
mbs,  exclusivamente,  a  los  turborreactores.
Los  terniorreatores’  y  cohetes  no  son  sis
temas  aptos  para  la  inpulsión  de  los  avio
nes,  sino  para  la  de  proyectiles,  o  como  un
medio  propulsivo  au*iliar  en  aquéllos.  En  el
estudio  de  sus  limitaciones,  en  cuanto  a  ve
locid;Ld  y  altura  se  refiere,  intervienen  lar
tores  de  la  mayor  importancia,  ajenos  al
!wicionamiento  del  motor,  como  es  el  caso
de  la  cantidad  de  combustible  que  puede  al
IILacenarse  en  el  proyectil.  Gran.  parte  de
las  conclusiones  que  estableceremos  para  los
turborreactores  serán  válidas  para  los  tur
bohélices,  especialmente  para  su  funciona
miento  como  motor,  pues  sus  característi
cas  propulsoras  pertenecen  a  las  de  las  hé
lices,  siendo,  por  tanto,  iguales  a  las  de  un
sistema  motopropulsor  usual.

Finalmente,  indicaremos  que,  aunque  el’
diseño  estructural  y  aerodinámico  de  un
ávión  influye  grandemente  ‘en  los  valores
que  se  obtenganpara  las  velocidades  y  al
turas  máximas  de  vuelo,  es  realmente  su
instalación  motopropulsora  quien  fija  los va
lores  límites  de  dichas  variables.  Por  esta
razón,,  es  de  una  gran  iffiporlancia  conocer
exactamente  sus  posibilidades  funcionales  y
analizar  qué  factores  son  los  que  impedi
rían  alcanzar  valores  indefinidamente  cre
cientes  de  la  velocidad  y  altura  de  vuelo.

Velocidad  máxima.  Cálculo  del  rendimiento
de  la  toma  dinámica  con  velocidades  su-

•      persónicas.

Es  un  hecho  conocido  y  grandemente  di
vulgado  que  la  velocidad  de’ vuelo  mejora

‘las  características  funcionales  de  los  turbo-

rreactores.  Debido  a  la  toma  dinámica  de
aire,  se  incrernenta  la  presión  y  temperatu
ra  en  la  admisión  del  compresor,  dando  lu
gar  a  que  aumente’  el  rendimiento  termo-
dinámico  del  motor  y  el  gasto  en  peso  de
aire.  El  empuje,,  si  bien  decreciente  al  prin
cipio,  posteriormente  aumenta  y  puede  lle
gar  a  superar  su  valor  iniial,  a  causa,  prin
cipalmente,  del.gran  incremento  que  vaex
primentando  el  gasto  en  pesó  de  aire.  El
rendimiento  de  la  propulsión  aumenta  in
definidamente,  tendiendo  hacia  la  unidad,
siendo  ésta,  quizá;  la  mayor  diferencia  que
existe  entre  la  propulsiÓn  por  reacción  y

Figura  3.—Curvas  tipicas  de  variación  con  la
velocidad  de  vuelo  de  las  magnitudes  más

características  de  los  turborreactores.

la  propulsión’  mediante  hélices.  En  la  figu
ra  3  se  ha  insertado  un  gráfico  en  el  que
están  trazadas  las  curvas  típicas  de  varia
ción  con  la, velocidad  de  vuelo  de  las  mag
nitudes  anteriormente  citadas.

Ahora  bien,  todas  estas  conclusiones  son
válidas  exclusivamente  para  la  zona  de  vue
lo  subsónica,  pues  cuando  se  supera  la  ve
locidad  del  sonido  se  obt’ienen  resultados
muy  diferentes,  como  a  continuación  vere
mos,  debido  a  la  inevitable  formación  de  una
onda  de  choque  delante  o  en  la  propia  to
bera  de  entrada  del  turborreactor.

Cuando  un  flúido  s  comprime,  pasan
do  de  una  velocidad  supersónica  a  otra  sub
sónica,  es  sabido  que  esta  transformación

‘Velocidad de vuelo tm/hora
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Figura  4.—Onda  de  choque  oblicua  producida
por  un  proyectil  (proa  aguda).  (Fotografia  to

mada  del  libro  “Lehrbuch  der  Balistik”)

se  realiza  a  través  de  una  onda  de  clioqt.ie.
En  ella  se  elevan  brQscarnente  li  presión  y
temperatura  en  un  proceso  irreversible,  es
decir,  que  detrás  de  ella  se  obtiene  menor
presión  que  si  se  hubiera  amortiguado  la
velocidad  de  un  modo  continuo  hasta  el  va
lor  correspondiente  al  que  resulta  después.
del  choque.  Es  esto  lo  que  acontece  a  cuaI
quier  objeto  en  vuelo,  con  velocidad  super
sónica.  La  velocidad  relativa  del  aire  res
pecto  a  él  ha  de  amortiguarse  hasta  llegar
a  ser  nula  en  elpunto  o  puntos  de  reman
o  situados  en  parte  anterior  de  dicho  objeto.
Cuando  éste  tiene  una  proa  o  carenado  af i
lado,  se  forma  dna  onda  de  choque  oblicua
con  su  vértice  coincidiendo  con  el  del  obs

láculo,  mientras  que  si  es  redondeado,  s,e
forma  una  onda  de  choque  desprendida
(figs.  4  y  5).  Cuando  se  produce  una  onda
de  choque  en  elinterior  de  una  tobera,  es
la  denominada  onda  normal,  en  la  que  las
ve’ocidades  de  entrada  y  salida  son  perpen
clicularesa  la  onda  de  chdque.  -

En  el  caso  que  nos  interesa,  de  la  tobera
de  entrada  de  un  turborreactor,  el  tipo  de
ondas  de  cheque  que  se  foimen  dependerá
de  la  forma  y  disposición  de  dicha  tobera.
Cuando  la  tobera  rió  tenga  ningún  buje  sa.
tiente  dn  su  parle  central,  y  aunque  sus  bot
des  sean  agudos,  se  formará  una  oida  de
choque  desprendida  tal  como  la  indicada
en  la  figura  6.  Esto  se  debe  a  cjue en  lamis
ma  sección  de  entrada  la  velocidad  tiene  ya
que  ser  subsónica,  por  ser  cte análoga  mag
nitud  que  la  velocidad  del  aire  en  id  admi
sión  del  coi.npresor,’  de  valor  casi  cons’lan
te.  aunque  arie  la  velocidad  de  vuelo,  y  del

Figura  6.—Formación  de  una  onda-  de  cho que
•  desprendida  delante  de  la  tobera  de  un  tur

borreactor.  Su  parte  central  se  ued’e  calcular
coimo  una  onda  normal.

orden  cJe poco  más  de  unos  100 metros por
segundo.

La  parte  central  de  dicha  .onda  de  choque
•  desprendida,  correspondiehte  a  la  sección  de

•  entrada  de  la  tobera,  puede  equipararse  a
una  onda  de- choque  nbrmal,  y  en  esta  foi
ma  s’erá  como  se  considere.  Como  hemos
dicho,  l  esquema  de  ondas  de  choque  que
se  organicen  dependerá,  esencialmente  de
lá  disposición  de  la  to»era  y  forma  del  ca
renaclo  del  motor,  pero  esta  cuestión  se  sos
layará,  considerando  en  todo- caso  las  leyes
correspondientes  al  choque  normal.  Estas
ondas  de  choque  son  las  de  peoi’  rendimien
to,  por  lo  cual,  siempre  se  estará  en  el  caso
más  desfavorable  al  suponer  qué  es  éste  el
tipo  de  ondas  que  se  forman.

•  Se’ ha  estudiado  la  osibi]idad  de  evitar  la
formación  de  ondas  de  choque  normales
disponiendo  un  buje  s a  Ii  e n t  e  y  afilado,

REVISTA  DE AERONAUTICA
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________________

Figura  5.—Onda  de  cho que  desprendida.  -pro
ducida  por  un  proyectil  (proa  plana).  (Foto
grafia  tomada  del  libro  “Lehrbuch  der  Ba

listik”.)
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cii  el  centro  de  la  tobera  de  entrada  que
daría  lugar  a  que  se  formase  una  onda  de
e  h o ci u e  ohlicua.  en  su  vértice,  qué  refle
jndose  en  las  paredes  de  la  ‘tobera,  produ
cina  el  paso  de  régimen  supersónico  a  sub
sónico,  a  través  de  varias  ondas  de  choque
oblicuas  en  vez  de  a  través  de  una  sola  onda
•de  choque  normal  (1).  í)e  esta  manera  se

conseguinía  mayor  rendimiento,  peio  e s 1 e
problema  presenta  muchas  diíiultadeá,  no
estando  aún  resuelto,  por  lo  cual,  seguire
mos  considerando  la  hipóLes.i  de  ónda  de
ehoque  normal.

Distingujendo  con  los  subíndices’i  y  2  a
las  condiciones,  antes  y  después  del  choque,
se  define  el  rendimiento  adiabático  del  cho
que  mediante  la  relación:

•

-

-

en  la  que  p   T’son  l’as  presiones  y  tem
peraturas  absolutas;  respectivamente.

A  nosotros  nos  vé.  a  interesar,  más  refe
Tir  este  rendimiento  a  las  condiciones  de
remanso  después  del  choque,  es  decir,  a  las
condiciones  que  se  obtendrían  amortiguando
isentrópicamente  la  velocidad  después  del
choque  hasta  su  anulación.  Designando  con

REVISTA  DE AERONAUTJCA

el  subíndice  o  a  estas  condiciones,  resulta
para  el  rendimiento:

‘pl!
77eh

rI
‘1

Para  el  cálculo  de  las  variables  que  inter
vienen  en  esta  fórmula,  admitiremos  que  las
condiciones  antes  del  choqLle  corresponden
a  la  éorriente  sin  perLurbar  o  sea,  que  la
velocidad  del  aire  es  igi.ial  a,  la  velocidad
de  vuelo.

Median  te  [as  siguientes  expiesion  es,  per—
fectamen  te’  conocidas,  del  choque  ‘normal

2  (N  —1)        [3’
—1-1    

1VM2     1i+21)V1

en  la  que  N1w1 y  Nju  indican  los  números
de  Mách  antes  y  después  del  choque,  y  con
las  fórmulas:

(:)J=1 +LjN12,

=  T2  =  T1  (i  ±Lj_  A1)  ,  [6]

correspondientes  a  la  compresión  de  un  gas,’
se  obtiene  corno  expresión  dé!  rendimiento
del  choque:

que  sólo  depénde  del  númeio’de  Mach  ini
cial,  el  cual,  a  su  vez,  se  calcula  de  un  modo
inmediato  en  función  de  la  velocidad  de
vuelo  y  la  temperatura  exterior  con  la  fór
mula

=

J/g1RT,

La  expresión  del  rendimiento  es  algo  com
plicacla,  por  lo  cual  la  representaremos  grá

()  En  la’ onda  de  cheque  normal  se  pasa
siempre  de  un  régimen  supersónico  a otro  sub
sónico,  mientras  que  no  es  esto  lo  que  sucede
para  las  ondas  de  choque  oblicuas..

ficamente  un  poco  más  adelante,  a  fin  de
facilitar  los  cálculos.

En  el  funcionamiento  subsónico  de  1 o
turborreactores  se  producen  J)rdidas  en  su
tobera  de  entrada,  debidas  a  rozamientos  y

[8]   choques  del.  airé,  que  dan  lugar  a  que  el
aumento  de  presión  dinámica  obtenido  haya
cjue  afedtarlo  de un  rendimiento  menor  que
la.  unidad,  del  orden  de  O,iÜ-O,95, según  los
tipos  de  tobera  de  eiítracla.  Por  tanto,  a  las
pérdidas  propias  de  la  onda  de  choque,  en’
régimen  supersónico,  hay  que  añadirle  las
que  se  producen  en  la  tobera,  pero  como  es-’
tas  últimas  son  de  mucha  menor  conside

[2]

[II

[l

151

=

(1+1)  N11  l  +  --1(N  —fl] 1

-‘Y22  (1 —  U ‘TML T’(T  —  1)2  ilfL

—  T  N1  ±  2(1  —1)
[7]
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[1 O]

la  [1],  y  que  se  calcula  con  la  fórmula  [3]
y  con  la  expresión:  -

[1v11—1]
(i  +  1)2  iV11

Conviene  advertir  que  en  régimen  subsó-
nico  es  T1 —  T2  =  O,  =  1,  siendo,  por  tan--,
lo  ,  =  ,.  En  cambio,  en  régimen  super-
sónico,  a  medida  que  aumenta  el  número-
de  Mach,  la  diferencia  T1 —  T2  crece  cada-
vez  más,  mientras  que  T2 —  T01  disminuye,.
pon  lo  cual  el  rendimiento  7d  tiende  a  va-
ler   y  éste,  a  su  vez,  tiende  a  confundir--
se  con  .

ración,  especialmente  en  cuanto  el  número
de  Mach  sobrepasa  apreciablemente  de  la
unidad,  pueden  despreciarSe  frente  a  las  pri
meras.  Esto  se  justifica;  además,  teniendo
en  cuenta  que  es  muy  frecuente  despreciar
las  pérdidas  en  la  tobera  de  entrada  en  ré
gimen  subsónico,  tomando  su  rendimiento
igual  a  la  unidad,  cuando  se  calcula  la  va
riación  del  rendimiento  termodinámio  de
los  turborreactores  con la  velocidad  de  vuelo.

Según  es  norma  usual,  se  estudia  la  fase
de  compresión  dinámica  en  la  tobera  de  en
trada  de  los  turborreactores,  suponiendo  que
la  velocidad  del  aire  enla  admisión  del  com
presor  e  despreciable  frente  a  la  velocidad
exterior,  y  admitiendo,  en  consecuencia,  que
el  aire  se  comprime  hasta  el  estado  de  ve
locidad  nula.  Para  mantener  esta  aproxi
mación,  aun  con  pequeños  vaipres  de  la
velocidad  de  vuelo,  se  toman  los  incremen
tos  de  presión  y  temperatura  eh  el  com
presor  a  partir  de  dichas  condiciones  de  re
manso,  y  no.  de  las  que  realmente  existen
en  la  admisión  del  compresor.

De  acuerdo  con  las  consideraciones  ante
riores,  podrá  tomarse  el  rendimiento  del
choque  referido  a  las  condicioneS  de  refrian
so,  tal-  y  como  lo  hemos  establecido  en  la
fórmula  [7],  como  rendimiento  global  de
la  toma  dinámica  del  turborreactor,  admi
tiéndose,  por  tanto,  que  es  igual  a  la  uni
dad  en  toda  la  zona  subsónica  de  vuelo.  No
obstante,  cuando  se  quiera  una  mayor  apro
ximación  y  se  deseen  incluir  las  pérdidas
de  la  tobera,  puede  tomarse  un  rendimiento
global  de  la  toma  dinárnica,igual  a  la  media
proporcional  de  los  rendimientos  de  la  to

•    bera  y  choqüe,  este  último,  referido  a  las
condiciones  existentes  después  del  choque
y  no  alas  de  remanso.  Según  esto,  el  rendi
miento  adiabático  de  la  toma  dinámica  ven-

•    drá  dado  por  la  expresión:

(T,—T+(T—7,,)

en  la  que  ,,  es  el  rendimiento  adiabático
de  la  tobera,  que  puede  tornarse  igual  a  su
correspondiente  valor  para  régimen  subsó
nico;  T.,1 es  la  temperatura  de  remanso,  que
suponemos  corresponde  a  1 a s  condiciones
existentes  en  la  admisión  del  compresor,
dada  por  la  fórmula  [6],  y   es  el  rendi
miento  del  choque  definido  en  la  fórmu

ivumero  de Mach ,eicial MM,

Figura  7.—Rendimientos, presiones  y  números.
de  Mach  en  una  onda  de’ choque normI  en  la

tobera  de  entrada  de  un  turborréaCtOr.

En  la  figura  7  están  representados  los.
dos  rendimientos   y   en  función  del’
número  de  Mach  inicial,  así  como  las  pre—
siones  y  números  de  Mach  después  del  cho—
que.  Como  puede  apreciarse  •en  ella  es  pe-
queña  la  diferencia  entre  ambos  rendimien-
tos,  obteniéndose  prácticamente  los  mismos

[9]   resultados  cuando  se  introduce  uno  u  otro’
en  los  cálculos  del  rendimiento  termodiriá—
micb  del  motor.

Cálculo  del  rendimiento  termodinámico  de—
los  turborreactores  con  velocidades  super-
sónicas  de  vuelo.

Una  vez  analizados  los  valores  del  rendi—
miento  de  la  toma  dinámica,  basta  introdu-
cirlos  en  la  expresión  del  rendimiento  ter—
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inodinámico  de  los  turborreaetors  para  que
se  pueda  estudiar  su  variación  con  veloci
edades  supersónicas  de  vuelo.

Existen  numerosas  fórmulas  para  el cálcu
lo  de  dicho  rendimiento  termodinámjco  en
función  de  diversos  parámetros  que  repre
sentan  las  distintas  clases  de  pérdidas  que
se  producen  en  el  funcionamiento  del  motor.
‘Como  es  natural,  el  número  de  parámetros
depende  de  la  aproximación  con  que  quiera
‘establecerse  la  fórmula.

No  es  nuestro  propósito  pararnos  a  es
iludiar  con  detenimiento  el  ciclo  de  los  tur

T
AT

borreactores,  ya  de  sobra  conocido,  sino  úni
camente  determinar  una  fórmula  de  su  ren
dimiento  apropiada  a  nuestro  caso.  Como
hemos  visto,  al  producirse  velocidades  su
.persónicas  disminuye  grandemente  el  ren
dimiento  de  la  toma  dinámica.  Más  adelan
te,  también  veremos  que  para  grandes  al
turas  de  vuelo  podrán  disminuir  conside
rablemente  los  rendimientos  del  compresor
y  de  la  combustión.  Por  estas  razones,  he
mos  de  destacar  la  influencia  de  estos  tres
parámetros  en  la  fórmula  del  rendimiento,
prescindiendo  de  simplificaciones  que  nor

malaiene  se  establecén  en  Ía  fase  de  com
presión,  y  no  tomando,  como  aieces  se  efec
túa,  el  rendimiento  de  la  combustión  igual
a  la  unidad.

En  cambio,  admitiremos  que  los  rendi
mientos  de  la  turbina  y  de  la  tobera  de  sa
lida  permanecerán  constantes,  aunque  se
modifiquen  las  condiciones  exteriores,  velo
cidad  y  altura  de  vuelo,  por  lo  cual,  podre
mos  introducir  un  rendimiento  global  de  la
fase  de  expansión  de  valor  constante.  Asi
mismo  podremos  admitir  que  el  aire  se
comporta-  como  un  gas  perfecto;  no  tendre
mos  en  cuenta  la  diferencia  de  gastos  entre
la  compresión  y  expansión,  ni  la  variación’
en  sus  propiedades  termodinámicas,  y  des
preciaremos,  en  todo  caso,  las  pérdidas  de
calor  por  las  paredes.  Tampoco  tendremos
en  cuenta  la  pequefia  pérdida’  de  presión
que  se  produce  en  las  cámaras  de  combus
tión,  sensiblemente  proporcional  a  la  pre
sión  de  entrada  en  ellas,  y  de  muy  pequeña
influencia  en  los  valores  del  rendimiento
termodinámjco  del  motor.

De  acuerdo  con  esto,  para  definir  por  com
pleto  el  ciclo  de  trabajo,  y,  por  tanto,  su
rendimiento,  necesitamos  os  parámetros  si
guientes:

=  rendimiento  adiabático  de  la  tobera
de  entrada  (a  partir  dé  él  y  del  nú
mero  de  Mach  inicial,  se  calcula  

=  rendimiento.  adiabático  del  compresor.
=  rendimiento  de  la  combustión.

rendimiento  adiabático  global  de  la
expansión.

AL  =  incremento  real  de  temperatura  en  el
compresor.

L  =  poder  calorífico  inferior  del  combus
i,ib]e,  en  kcal/kg.

rr3  =  temperalura  final  de  la  fase  de  com

bustión,  o bien,  y  =  relación  aire/com
bustible,  en  peso.

=  temperatura  absoluta  del  ar  am
biente.

y  =  velocidad  de  vuelo;  o  bien,  NM  nú
mero  de  Mach  correspondiente  a  la
velocidad  V  y  temperatura  T,.

Conviene  advertir  que,  de  ajuí  en  adelan
te,  el  subíndice  O se  referirá  a  las  condicio
•nes  exteriores,  mientras  que  los  subíndices
f,  2,  3,  4  y  5  indican  las  diversas  fases

Figura  8.—Ciclo real  de  referencia  0-1-2-3-4-5:
0-1,  toma  dinámica;  1-2,  compresión.  en  el
canJpresor;  2-3,  combustión;  3-4,  expansión  en
la  turbfria;  4-5,  expansión  en  la  tobera  de  sa
‘Ji da.  La  partes  acentuadas  se  refieren  a  tem
,,perat ui-as  teóricas  o  ideales  de  ¡S-ual presión.
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del  ciclo,  el  cual  está  representado  en  la  fi
gura  8, no  debiendo  confunclirse  con  los  sub’
índices  1  y  2,  correspondientes  al’  choque,
que  anteriormente  se  i n sertaron.

Nosotros  supondremoS,  corno  es  norma  ge
neral,  que  el  régimen.  del  motor  es  constan
te,  aunque  se  modifiquen  las  condiciones
exteriores.  Por  tanto,  el  incrnmento  real  de
temperatura  én  el  compresor  permanece
también  prácticamente  constante,  razó  por
la  cual  lo  hemos  tomado  como  parámetro,
en  vez  de  a  la  relación.  de  compresión.

Cuando  se  consideran  valores  variables
de  la  velocidad  y  altura  de  vuelo,  es  norma
usual  tornar  como  parámetro  independien
te.  y  de  valor  constante  la  temperatura  T3
de  fin’  de’ combustión,  bien  por  considera
ciones  de  regulación  ‘del  motor,  y  muy  es
pecialinente  para  fijar  un  límite  máximo
a  las  temperaturas  de  los  gases  en  la. admi
sión  de  la  turbina.  Nosotros  así  lo  haremos,
aunque  también  iii  dicaremos  los  resultadós
que  se  obtienen  tornando  constante  la  rela
ción  aire/combustible,  pues  en  esta  forma
las  calorías  suministradas  al  ciclo  pór  kilo
gramo  de’ aire  son  también  constantes.  l)e
esta  manera  puede  estuiarse  exctain.en  te
el  efecto  benuficioso  o  perjudicial  de  cual
quier  variable,  independizando  el  problema
de  cuestiones  metalúrgicas  o  de  regulación,
‘y  dejándolo  reducidó  a  in  simple  estudio
termodin  ámico.

El  rendimiento  termodinámico  del  cielo
vendrá  dado’ por  la  expresión:

____        —

-          ‘7----q

q[i  :I1;,
fórmula  en  la  que  hemos  de  expresa!  T5
y  T2  en  función  de  los  parámetros  funda-

Al.  considerar  variable  la  vlocidad  de  vue
lo,  en.  l.af  órmul.a  anterior  solamente  va
rían  ?   Td.  Esta  variación  se  estudia  en
función  del  número  de  Mach  con  las  fór
mulas  [7]  ó  [9]  para  ?7oa,  según  se  to—

resulta:

i:  [1._7e  (‘—,4,). .  [14[

•  En  la  fórmul.i.  anterior  T2  viene  dada  por’

=  1’,’             [151

Denominando  Td  al  incremento  de  tem—
peratura  que  se  produce  en  la  toma  diriá—
mica,  o  sea:

v
¿Tr=  T1 —      =  2gcp  •       [161

J=  equivalente  mecánico  del  calor.
c  =  calor  específico.

T.2=i+Td+LTc..      [211

[III  ,  Sustituyendo  ‘[20]  en  [1’.]  para  obtener  el

valor  de  T5, y  con  la  expresión  de  T  dada
en  [21]  ya  pódemos  expresar  el  rendimien
to  del  ‘ciclo  en  función  de  los  parmetros
fundamentales  que  lo  definen.  Resulta:

[22]

mentales.  Mec1iane  las  expresiones  (var  fi
gura  8):

=   —  r  ,            [12[

T’,
7’=  T3  —y---,    .        [131

se  obtiene  como  expresión  de  las  temperatu
ras  T1. T1, 

=   +  L’ T          [l7j

=  T  +  idTd;          [181:

  [191;

Por  ‘tanto:

=  (T  ±ad  Ta            ‘.. [20

Mientras  que  2  es  igual  a:

1-    ‘        /           T0 (7  +T)  -‘  --  -
r,      —  (T  +  od’7  o  +  d  +  

1—      ,•

me  ,  =  1  o  su  verdadero  valor.  En  cuan
to  a  Td.  tenemos:

 Ta  =  2 gY  c  =  T0  1  JVM).  [231:
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Ya  tenemos  establecidas  todas  ‘las  fóimu—
las  que  relaciónan  el  número  de  Mach  ini
cil  cori  el  rendimiento  termodinámjco  del
motor.  En  la  ‘figura  O están  expuestas  gráfi
camente  sus  leyes  de  variación,  para  cuyo
cálculo  se  hai’i  Lomado:

,,  (fóri.nula  [7]);  .  =  0,80;  ,

=  0,00;,  =  1;,  =  180°;  T0 =  288°  K;
J’,=L140°  Kconstante;  L=,tO.:300 kcal/kg.

,[ambién     los  cálculos
tomando  ‘r  constabte  =  60 : 1,  siendo  en
‘este  óaso  variable  la  temperatura  T3.

En  la.  figuia  puede  apreciarse  cómo  el
rendimiento  disminuye  rápidam  ente  cuando
se  sobrepasan  números  de  Mach  iguals  a  2,  1
anulándose  cuando  este  número  de  Mach  to
ma  un  valor  del  orden  de  2,5.  Este  ‘decreci
miento  y  anulaciÓn  del  rendimiento  se  debe
a  la  disminución  del  rendimiento  de  la  toma
clihámica,  y  también  a  que  ¿ada  vez  va  sien-
‘do  menor  la  energía  calorífica,que  se  sumi
nistra  al  motor,  pues  al  ser  T3 constante  e  ir
aumentando  las  temperaturas  de  la  fase  de
compresión  a  causa  del  incremento  de  tem

peratura  de  la  toma  dinámica,  es  necesa
i’i.o  cjue  la  relación,  aire/combustible  sea
cada  vez  mayor  a  fin  de  compensar  este
e  fecto.

Nó  obstante,  aun  para        constante.
o  sea,  introduciendo  una  energía  calorífica
constante  en  el  ciclo  (curva  punteada  de  la
figura)  el.  rendimiento  también  llegaría  a
anularse,  debido  a  que  la  pérdidas  absolu
tas  en  el  ciclo  son  cada  vez  mayores,  lle
gando  un  momento  en  que  igualan  al  valor

de  la  energía  suministrada  y  anulándose,  en
consecuencia,  el  rendimiento  del  motor.  Por
otra  parte,  en  este  caso  se  alcanzarían  tem
peraturas  muy  elevadas,  incapaces  de  ser
resistidas  por  los  materiales  de  las  cámaras
de  combustión  y  turbina.

En  la  figura  ‘10 se  muestra  cómo  clismi—
nuye  el’ ‘in’cremento  de  temperatura  duran—
te  la  combustión  cuando  aumenta  el  núme—
ro  de  Mach  y  se  mantiene  constante  Ja  tem

peratura  T3,  así  como  el  caso  inverso,  en  el
que  al  ser  constanLe  ‘i  o  el  incrementocle
temperatura   crece  grandemente  la  tem

peratura  T  de  fin  de  combustión.

.1 nd icaremos  que  para  estos  cálcu  os  he
mos  lomado,  ?7  =   despreciando  las  p&—
dictas  proias  de  la  Lobera  de  entrada,  pino
ds  que  Ja peque5a  diferencia  existente  entre
estos  dos  rendimientos  no  da  lugar  a  diu’e
se  produzcan  variaciones  apreciables  er  los.
valores  del  rendimiento  del  motor.

Variación  del  qaslo  en  peso  de  a’i,ru con  lcr
velocida  de  vitelo.

Manteniendo  constan  te  el  régimen  del  mo
tor,  y  admitiendo,  como  ya  mencionamos,.
cjue  la  velocidad  del  ¿i re’ en  la  admisión  del
compresor  era  constante,  también  Será  cons—
ante  el  gasto  volumétrico  de  aire.  Por  fa,nlo

el  gasto  en  peso  será  proporcional  a  la  den—
sidad  del  aire  en  dicha  admisión  del,  com
presor.  Si  G.  es  el  gasto  para  Y  =  O.  o  sea,.
cuando’  el  avión  está  parado,  y  G.  el  gaslo.

Figura  9.—_Variacjón del  rendimiento  termo
dInámico  del  ‘motor  con el  núrrlero  de  Mach.

/Vmers  4IeC

Figura  10.—Variación del  incremento  de la  tem
perat  ura  durante la  combustión  para  T, =  cte. y
de’  la  temperatura  de  fin  de’ combustión;  para

r    cte. en función  del  número  de Mach.
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‘eorrespondiente  a  la  elocidad  y,  tendre-   en law  es  la  velocidad  de  salida  de  los  ga
anos:                                      ses de-escape,  que  se  relaciona  con  el  ren

G  —    —   Pv  l’0              dimiento termodinámico,  mediante  la  ex-
—     —            presión:

( 121—1                                     =       _____                     [30]
od

2gJcpT.)

V2                                 Coñ las  expresiones•  anteriores  podemos
+    2gYc                         calcular la  variación  del  empuje  con  la  ve

locidad  de  vuelo  o  con  el  número  de  Mach,

—          —                      puesto que  ya  conocemos  las  leyes  de  va-
=   (i+aa—--—N51,                          nación del  gasto  de  aire  y  del  rendimiento

[26]     Lermodinámico  del  motor.  Fácilmente  se  ob-

+  i--!  iV  serva  que  cuanao  este  último  es  igual  a  cero,

el  empuje  se  anulará  también  por  ser  w  =  1’.

El  gasto  crece  notablemente  cuando  el  nú
Cuando  se  tome  T3  =  constante,  es  y  va-

mero  de  Mach  aumenta,  pero  no  indefinida

mente,  pues  cuando  el  número  de  Mach  riable,  interviniendo  en  esta  forma  en  la  fór

iiende  a  infinito  el  rendimiento  s  tiende  mula  [30].  Con  la  expresIón:

.a  cero.  En  régimen  supersónico,  y  tóman-                                                    L

o   =  1,  la  fórmula  anterior  se  simplifi-  =  7’  +  Td+  7’  +

‘ea,  puesto  que  puede  tomarse  para  77  su  va

lor  dada  en  [7],  o  bien  expresal’  directa-  s  obtiene  para  el  cálculo  de  r:

mente  las  presiones  y  temperaturas  p  y  T1

mediante  las  fórmulas  del  choque.  Resulta:   L[T      T.  —.  0  (  +  ij!N4];  [31]

íGv  —       1+1

[27]
IVM

En  esta  expresión  puede  verse  que  cuando

‘el  número  de  Mach  tiende  a  infinito  el  valor

límite  de  la  relación  de  gastos  es  igual  a:

1  G.     —
—  —--  =  6  (  =  1,4);       [28]        :

es  decir,  que  el  gasto  límite  es  igual  a  seis        

veces  el  valor  inicial.

En  la  figura  ti  está  representada  la  fun—

‘eión  G,/G.  =  f  (N4).  Para  su  cálculo  sé  ha  :

Lupuesto  ?7  =  ,  en  un  caso,  y  también  se

ha  cosiderado  la  hipótesis  de  tomar  un  ven

.ditniento  de  la  tobera   igual  a  0,90.  Como

puede  verse  las  diferencias  obtenidas  en  los

Tesultados  son  de  muy  escasa  consideración.     Figura  II  ._-Varlación  del  gasto  de  aire  con

el  número  de  Mach.

Vaacidi  del  empuje   conclusiones.

estando  ya   en  posesión  de  todos  los  datos
Cuando  no  se  tiene  en  cuenta  la  diferen-     necesarios   para  el  cálculo  de  la  función

cia  de  gastos  entre  la  compresión  y  expan-  E  f  (NÁI).  En  la  figura  12  están  repre

sión,  el  empuje  viene  dado  por:                      sentadas estas  curvas.  Igual  a  lo  que  acon

E           (w —                    [29]    tecí.  para  el  rendimiento  termodinámicO,  el
g                                     empuje disminuye  cuando  se  superan  nú
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Fig.  12.

racteríslicas  metalúrgicas  de  los  materiales
de  los  turborreactores,  a  fin  de  que  puedan•
soportar  mayores  temperaturas,  así  como
incrementando  los  rendimientos  orgáiñcos
dél  motor  se  podría  aumentar  algo  dicho  lí
mite  de  velocidad  máxima.  También  es  po
sible  conseguir  alguna  mejora  mediante  un
diseño  cuidadoso  de  la  tobera  de  entrada,
con  objeto  de  provocar  ondas  de  choque  obli
cuas  de  mayor  rendimiento,  pero  en  todo
caso  este  límite  de  velocidad  máxima  segui
rá  siempre  existiendo,  y  no  muy  por  encima
de  los  valores  que  aquí  hemos  señalado.

Puede  afirmarse  que  será  muy  difícil  so
brepasar,  mediante  aviones  equipados  con
lurborreactores,  números  de  Mach  superio
res  a  2,  siendo  más  ventajoso,  a  partir  de
este  valor,  la  utilización  de otros  sistemas  mo
topropulsores,  tales  como  los  estatorreacto
res  y  cohetes.  No  obstante,  todavía  se  está
muy  lejos  de  alcanzar  dicho  límite,  puesto
que  los  aviones  actuales  apenas  si  han  so
brepasado  las  velocidades  supersónicas,  y  es
de  esp.erar  que  pasen  muchos  años  antes  de

que  llegue  a  notarse  la  péi’dida.  de  caracte
rísticas  funcionales  de  los  turborreactores
cuando  las  velocidades  devuelo  se  aproxi—
men  a  números  de  Mach  del  orden  de2.

Causas  que  limitan  la  altura  máxima  de
vuelo.  Rendimiento  de  la  combustión.

Cuando  aumenta  la  altura  de  vuelo,  y,  en
    consecuencia,  disminuye  la  temperatura  ex—
    tenor, si  los  rendimientos.  orgánicos  del  tur-
    borreactorpermanecieran  constantes  aumen—

°°     taría  el  rendimiento  termodinámjco  del  ci
    oto, como  puede  comprobarse  haciendo  dis

minuir  T0  en  la  fórmula  22.  De  hecho  es.
esto  lo  que  acontece  en  la  mayoría  de  los,

,     turborreactores  modernos  hasta  alturas  de
vuelo  del  orden  de  los  12.000 metros,  en  las,
   cuales su  rendimiento  termodinámico  es  un
   50 por  100 superior  a  su  correspondiente  va
   br al  nivel  del  mar.

Esta  es  la  razón  de  que  la  altura  econó
inica  de  vuelo,  en  los  aviones  equipados  con
turborreactores  sea  tan  elevada,  siendo,  por
ejemplo,  en  el  avión  comercial  De Havilland.
“Comet”  igual  a  dichos  12.000 metros.

No  obstante,  existen  dos  factores  que  im
piden  que  dicho  rendimiento  termodinámi
co  aumente  indefinidamente.  Nos  referimos.
al  rendimiento  de  la  combustión  y  al  rendi
miento  adiabático  del  compresor.

Al  aumentar  la  altura  de  vuelo  a  régimen!
constante  del  motor,  y  siendo,  en  consecuen-
cia,  también  constante  el  gasto  vólumétrico
de  aire,  el  gasto  en  peso  disminuirá  en  la
misma  proporción  que  decrece  la  densidad:
del  aire  ambiente.  Esto  implica  que  haya

que  disminuir  en  forma  análoga  (un  poco.
menos  realmente)  el  gasto  de  combustible,.
a  fin  de  mantener  aproximadamente  cons-•
tante  la  temperatura  de  combustión  no  dar
lugar  a  que  se  embale  el  motor.  De  acuerdo.
con  esto,  el  empuje-  de  los  turborreactores.
disminuye  sensiblemente  en  igual  propor-
ción  que  la  densidad  del  aire  ambiente,  y
como  la  resistencia  al  avance  decrece  en  la.
misma  forma,  resulta  que  las  actuaciones
de  los  turborreactores,  velocidad  máxima!
principalmente,  permanecen  casi  constantes.
auiique  varíe  la  altura  de  vuelo.

Ahora  bien,  lo anterior  es  cier(o,  pero  nada

meios  deMacb  próximos  a  2,  anulándose  al
mismo  tiempo  que  dicho  rendimiento.

Como  vemos,  existe  un  límite  para  la  ve
locidad  máxima  de  los  aviones  equipados
con  turborreactores,  al  que  nunca  se  podiá
sobrepasar.  Es  cierto  que  mejorando  las  ca

Z510
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Variación  del  empuje,  -asto  de  aire  y  rendi
miento  con  el  número  de Mach.  (Se  ha  toma
do:  ,  =  O,iSO, 7)q =  lo  “7aa  =  0,90,

=  I./4O  K  cte.,  L  =  10.300  kcal/kg.,
A  T0 =  1dO,  T0=  2c389 1<.):
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más  que’ para  alturas  del  orden  de  las  cita—
das.  1-lay que  considerar  que  la  disrniiiuciófl
,progresiva  del  caidal  del  omhustih1e  se-rea
liza  a  costa  de  una  menor  presión  de  inyec—
ción  en  los  pulverizadores  de  las  cámaras
de  combustión,  puesto  que  éstos’  son  de  to-’
bera  u  orIficio  de  salida  de  sección  fija.  Al
disminuir  la  presión  de  inyección.  se  ven

fica  en  peores  condiciones  la  pulverización
el  combustible,  siendo  mayores  y  con  cies
iguál  distribución  las  gotitas  formadas  y  te
iiiendo  menor  penetración  el  chorro  cónico
de  inyección.  Estd  cIa lugar  a  que  clisminu
.ra  notablómente  el  rendimiento  de  la  com

:bustión,  contribuyendo  también  a  ello,  aun-
que  en  mucha  menor  proporción,  la  dismi
nución  progresiva  de  la  presión  y  tempera
tura  del  aire  de  entrada  en  las  cámaras  de
comhustión..

La  disminución  del,  rendimiento  de  la
combustión  hace  que  decrezca  grandemente
el  rendimiento  termodinárnico  del  motor  (fi
.gura  13), y  con  él  el. empuje  del  turborreac
tor.  Este  efecto  era  muy  marcado  en  los
‘primeros  prototipos  de  tuiborreactores,  pero
hoy  se  consigLie  mantener  casi  constante  el
rendimiento  de  la  combustión  hasta  muy

grandes.  alturas  de  vuelo  mediante  disposi

.tivos  que  a  continuación  describiremos.
La  prihiera  razón  de  l.a mejora  que  se, ha

‘logrado  en  los  rendimientos  de  la  combus
ión  es  ajena  a  las  caractérísticas  de  la  iii-’

yección,  debiéndose  al  diseño,.  extremada
mente  cuidadoso  de  las  cámaras  ‘de combus
tión  actuales,  con  tubos  de  llamas  y  orificios
mezcladores  que  permiten  realizar  la  com—
bustióti  con.  una  relación  aire/combustible
muy  poco  superior  a  la  necesaria  para  la
combustión,  estricta,  y  consiguiéndose  una
peifecta  homogeneización  y  mezcla  del  aire
y  gases  de  combustión.

Para  contrarrestar  el  efecto  perjudicial’  de
la  altura,  especialmente  para  regímenes  re
ducidos  del  motor,  primeramente  se  pensó
en  una  “cámaia  .de ralenti.”,  que  mantuvie
ra  eh  todo  caso.  una  presiói  mínima  de  iri
yección  Esta  cámara.  está  representada  en
la  figura  ‘14, correspondiendo’al  modelo  que
estuvo  instalado  en  los turborreactores  Rolis
Royce  .I)erwent  Y.  La  ámara  va  montada
sobre  la  parte  superior  del  motor,  estando
conectados  sus  conductos  principales  a  la
bomba  de  presión  y  a  la  rampa  de  alimen
tación  de  los  inyectoies.  Está,  pues,  en  de
rivación  respecto  a  la.  válvula  estrangula
dora  con  que  el  piloto  regula  el  suministro
de  combustible,  y,  por  tanto;  el  régimen  del
motor.

La  cápsula  mañornótrica  indicada  en  la
figura  está  n  comunicación,  por  su  parte
interior,  con  el  aire  aibiente,  y  por  su  par
te  exterior  está  sometida  a  la  presión  del
combustible,  el  cual  llega  a  la  cámara  pro
cedente  de  la  bomba  de  presión  y  pasando
•a  través  de  una  válvula  semiesférica  gober
nada  por  dicha  cápsula.  Cuando  la  diferen
cia  de  presiones  entre  el  exterior  e  interior
de  la  cápsula  llega  a  ser  igual  a  2,5  kg/citi,
e  eleva  la  palanca  y  se  cierra  la  válvula  se
miesférica,  manteniendo  eii todo  caso  la  cáp
sula  una  presión  diferencial  entre  la  del  aire
ambiente  y  la  del  combustible  igual  a  di-

Rend/m//?t  C  /9 COIJ7bU5’tf 

Figura  13.—Variación  del  rendimiento  del  rilo—
tor  con el de ¡a  combustión  en  alturas’  estra
tos!  éricas  (T.  2l6,5,  AT.  I80,  ‘q00  0,80,

=  0,90,  L/,,,    6509    cte).

,

Figura  I4.—”Cámara  de ralenti”  del  turborreac
tor  Rolls-Royce  Derwent  y.

“,  ,_fl
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chos  2,5  kg/cm2.  Para  regímenes  altos,  o
para  baja  alturas  de  vuelo,  la  válvula  prin
cipal  de  salida  está  cerrada,  pero  cuando  la
presión  de  inyección  es  pequeña  se  ábre  di
cha  válvula,  hecho  que  acontece  cuando  la
diÍerencia  de  presiones  entre  el  combusti—
ble  de  la  cámara  y  el  de  la  rampa  de  ali
mentación  es  menor  que  1,75  kg/cm2.  De
esta  manera  se  asegura  un  suministro  suple
toiio  de  combustible  a  una  mayor  presión,
produciendo  el  efecto  de  gue  el  “ralenti”
vaya  aumentando  con  la  altura  de  vuelo,  a
fin  de  evitar  que  pueda  en  algún  caso  ex
:tinguirse  la  combustión  en  la  cámara.  Por
ejemplo,  en  el  Derwent  V  se  pasaba  de
:3.500  r.  p.  m.,  correspondientes  a  la  marcha
lenta  al  nivel  del  mar,  a  6.000 r.  p.  m.  como
régimen  de  “ralenti”  a  9.000 metros  de  al
:tura.

Nos  resta  por•  indicar  que  la  válvula  de
seguridad  instalada  en  la  parte  izquierda  dé
:la  cámara  previene  contra  subidas  anorma
les  de  la  presión  del  combustible,  que  pu
dieran  producirse  por  fallo  de  la  cápsula

 por  defecto  de  cierre  de  la  válvula  semi

esférica.  Dicha  válvula  abre  cuando  la  diJe
rencia  dé  presiones  entre  el  combustible  de
la  cámara  y  el  de  los  conductos  de  admi
sión  de  la  bomba  es  igual  a  tinos  4  kg/cm2.
La  válvula  cid bola,  situada  cii  la  parte  su
perior  de  la  cápsula,  tiene  por  objeto  evitar
fugas  de  combustible  en  caso  de  fallos  de
estanqueidad  de  la  cápsula  manométrica.

El  sistema  que  acabamos  de  ver  ha  caído
en  desuso,  sustituyéndose  por  los  inyectores
de  dos  toberas,  los  cu’alés  aseguran  una  bue
na  pulverización  del  combustible  a  cualquier
réirnen  y  hasta  muy  grandes  alturas  de
vuelo.  Cori ello  se  busca  aproximarse  al  caso
ideal  del  inyector  con  orificio  de  salida  de
sección  variable,  que  permitiría  realizar
siempre  la  inyección  con  presión  constante
para  cualquier  valor  del  gasto  de  combus
tible.  Este  inyector  presentaría  muy  gran
des  dificultades  mecánicas,  por  lo  cual  no
ha  sido  llevado  a  la  práctica.

En  la  figura  ‘15 se  n.uestia  un  inyector
tipo  “Duptex”,  utilizado  en. los motores  Rolis—
Royce  y en  otros  muchos  turborreactores  mo
dernos.  Cuando  el  caudal  de  combustible  es

pequeño  (grandes  alturas  de  vuelo  o regínie
nes  reducidos),’  la  inyección  se  verifica  ccii
el  combustible  de  la  tobera  de  sección  pe
queña,  el  cual  se  centrifuga  en  una  pequeña
cámara  provista  de  conductos  helicoidales.
Para  grandes  gastos  de  combustible  funcio
nan  las  dos  toberas,  centrifugándose  el  ooni
bustible  procedente  de  la  tobera  principal
mediante  orificios  dispuestos  tangencialmen  -

te  alrededor  de  la  primera  ‘cán.ara.

El  funcionamiento  alternativo  con  una  o
con  las  dos  toberas  se  manda  mediante  una
válvula  selectora  gobernada  por  l  propia
presión  del  combustible  ‘(fig.  16).  Cuando
esta  presión  es  grande  se  abre  el  cono  de
cierre  y  funcionan  las  dos  toberas,  mientras
que  cuando  cae  la  presión  dicho  cono  no. per
mite  el  paso  de  combustible  más  que  a  la

•  tobera  pequeña.  En  esta  misma  válvula  se
lectora  existe  uii  dispositivo  de  drenaje,  vi
sible  en  su  parte  inferior,  que  tiche  por  ob
jeto  poner  en  comunicación  la  rampa  de  in
yectores  con  el  exterior  cuando  se  cierra  la

•  llave  de  parada  del  motor  y  cae  totalmente
•  la  presión  en  dicha  rampa.  De  esta  manera

se  evita  que  el  combustible  pueda  gotear  por
los  inyectores,  provocando  explosiones  y  una
ahormal  parada  dl  motor.

Oespiéce de un ñ?qectar ‘Z’tip/ex”

Figura  15.—lnyector  “Duplex”:  1,  tobera  prin
cipal;  2,  tobera  para  gastos  reducidos;  3,  cá

•maia  cte  centrifugado  de  la  tobera  “2”;
4,  orificios  tangenciales  para  el  centrifugado
del  combustible  de  ¡a  tobera  “1”;  5,  orificios

de  salida.
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Disminución  del  rendimiento  del  compresOr
con  la  altura  de  vuelo.

Al  aumentar  la  altura  cI  vuelo,  maii te
niendo  constantes  el  régimen  del  motor  y  el
gasto  volumétrico  de  aire,  la  velocidad  del

Figura  l6.—inyector  “Dup)ex”  y  válvula  se-
lectora.

aire  en  la  entrada  del  compresor  será  tam
bién  constante.  Esta  velocidad  ya  liemos  di—
iho  que  no  es  muy  eievada,  del  orden  ile
unos  10  m/seg.  para  los  compresores  cen
1 rífugos.  Ahora  hiqn,  esto  s  en  cuanto  a  la
velocidad  absoluta  se  refiei’e,  pues  la  velq—
cidad  relativa  respecto  a  los  álabes  es  mu
cho  mayor,  por  ser  igual  a  la  suma  vecto—
rial  absoluta  y  la  de  giro  de  los propios  ála
bes  (flgs.  17  y  18),  pLidiendo  ya  ser  del  oi—
cien  ile  irnos  :300 m/seg.

Al  nivel  del  mar  estas  últimas  velocida
cIes  dan  lugar  a  números  de  Mach  relativos
iii  compresor  prÓximOS  a  -0,9,  hero  al  ir
aumentando  la. al twa  ile  ‘iuClo  y  clism iii  u—

yendo  la  tem eratuia  exterior,  como  la  velo
cidad  del  aire  sigile  siendp  la  misma,  e  nú—

meio  cte Mach  aumenta,  existiendo  el  peli—
gro  de  que  se  aproxime  o  sea  igual  a  la
unidad.  Al  acontecer  esto  se  forman  ondas.
cte  choqLle en  los  álabes  y  canales  del  com—
presol,  con  clesprendimienlo  de  la  corriente
y  formación  de  torbellinos,  que  dismin  uyen
grandemente  el  rendimier  to  del  compresor

dando  lugar  al  decrecimiento  progresivo  det
rendimiento  termodinámico  del  motor  (fi—
gura  -19).  .

Para  evitar  este  efecto  en  los  turborreac—
lores  destinados  a  funcionar  a  grandes  al—
turas  de  vúelo,  se  provoca  una  disminución
ile  esta  velocidad  relativa  cte  entrada.  Esto.
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Rendimiento  del compresor 

Figura  19.—Variación  del  rendimiento  de!
motor’con  el  del  compresor,  en  alturas  estra—
tosfericas  (T.  =  216,50,  AT.  =  ¡80°  cte.,

=  0,90,  T3 =  1.0400  =  cte.).

l,YVECTOP DIJPLEX

l

Figuras  17 y  18.—Trián5’ulos  de  velocidades
sin  y  con  álabes  de  prerrotación  en  el  Rolis
Royce  Nene:  u  =  Velocidad’  periférica  en  el
extremo  de los  álabes  de la  sección  de  entrada.
y  Velocidad  absoluta’ de  entrada.  w  Velo--

cf dad  relativa  de  entrada.       -
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-puede  conseguirse,  corno  en  el caso  del .Rolls
Royce  Nene,  disponiendo  unos  álabes  de  pre
rotación  (fig.  20),  los  cuales  producn  uña

‘componente  tangencial  del  aire  en  el  sentido
del  movimiento  que  reduce  Ja  ve1ocdad  re
lativa  de  entrada  (fig.  -18). No  deben  confun
curse  estos  álabes  con  io  álabes-guías,  visi
bles  también  en  la  figura  20,  cuya  misión  es
el  producir  un  mejor  guiadó  axil  cte la  co
rriente  de  aire.

Con  este  sistema  se  consigue  disminuir  el
:númeio  de  Mach  relativo  y  man tener  cons—
tante  el  .endirni  ento  del  com presor.  hasta

qu/.o,s

muy  giandes  alturas  cte vuelo,  pero  a  costa
.de  una  pecjueña  pérdida  en  la  relación  de
cdmpresi.ón,  que  viene  a  ser  del  orden  del

S.por  100 (0,2 kg/cln2)’  en’et  “Nene”,  corres

ponclienclo  a  una,  pérdida  constante  a  régi—
mcii  nominal  de  :14° en  el  incremento  de
temperatura  en  la  fase  de  compresión.

Utros  sistemas  para  disminuir  el  número
de  Mach  de  entrada  consisten  en  disponer
un  ventilador  de  prerrotaciód  en  la  tobera
de  adMisión  antes  del  propio  compresor,
que  provoque  dicha  componen  te  tangencial
-cte  la  velocidad  del  aire.  Este  sistema  fué
-utilizado  en  el  turborreactor  alemán  .Hein—
:kel-Hirth  S-O.  fi.  También  podría  clismi
;nu.irse  el  número  de  Mach  calentando  el  aire

cte  entrada;  pelo  tal  sistema  sería  compi i—
eado.  y  tendría.  el  grave  inconveniente  de
que  se  disminuiría  notablemente  el  rendi.—
miento  termod  i u ámico  del  motor.

Finalrnente,  indicaremos  que  lo  que  aca
ba  de  exponerse  es  perfectai.nente  aplicable
a  los  compresores  axiles,  a  los  cuales  per—
j  uclica  en  forma  análoga  el  aumento  del  nú
mero  cte  Mach  relativo  a  su  velocidad  de
entrada.                  -

Conclusiones  ffiialcs.

Hemos  anal izado,  con  Ja . hvedad  que  el
espaci.o  disponible  peimitía,  las  causas  cine
limitan  las  velocidades  y  alturas  de  vuelo
máximas  cuando  se  utilizan  turborreactores,
así  como  los  métodos  utilizados  para  incie—
mentar  dichos  valores  límites.  Destacaremos,
por  último,  qie  así  como  para  la  velocidad
máxima,  existe  un  límite  bien  definido,  cine
puede  fijarse  en.  un  número  de  Mach  -del
orden  de  2,  no  acontece  lo  mismo  para  la
altura  de  vuelo,  en  la  que  si  bien  existe  lí
mite,  no  presenta  un  valor  determinado,  ya
qie  depende  esencialmente  de.  las  particu
laridades  de  cada  ‘motor. No  obstante,  y  para
concretar  un  poco  más,  puede  afirmarse.  que
será  muy  difícil  sobrepasar  altuias  de  vue
los  superiores  a  los  20.000 metros  mediante
aviones  equipados  con  turborreactores,  pies
en  estas  al.furas  se  sumai  los  efectos,  de  a
gran  pérdida  de  potencia  y  la  disminución
de  algunos  rendimientos  orgánicos  del  mo
tor.  En  apoyo  de  esta  conclusión  puede  oh
servarse  la  parquedad  y  dificultad  con  que
han  ido -estableciéndose  las  marcas  de  al
tura  con  turborreactores,  las  cuales,  aunque
superiores  a  las  conseguidas  por  aviones
equipados  con  motores  aiternati’os,  parece
ser  que  están  ya  bastante  cerca  del  límite
de  sus  posibilidades.  En. cambio,  para  la  ve
locidaci  máxima  horizonaI  se  está  aún  muy
lejos  de  su  límite  teórico,  no  habiéndose  lle
gado  por  ahora  más  que  hasa  su  valor  mi
tad.  Esto  se  debe  a  las  dificultades  deriva
das  de  la  enorme  potencia  que  sería  nece
saria  para  alcanzar  números  de  Mach  igun—
les  a  2,  así  como  a  problemas  constructivos
de  las  propias  células  de  los  aviones,  pe]o
no  a  limitación  alguna  que  pudiera  presen—
tarse  en  el  funcionamiento  intrínseco  de  los
turborreactores.

Alabes de pre-rafc3cIá/

[Figura  20.—Alabes  de  prerrotacióri  para  dis
ryijnrujr  la  velocidad  relativa  de  entrada,  del
aire  en  el  compresor  del  turborreactor  Rolls

Royce  Nene.
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El  avión•  en  la  guerra  antisubmarina

Por  GUILLERMO  GONZÁLEZ  DE  ALEDO  Y  RITTWAGEAP
Alférez  de  Navia.

i1erminacla  la  segunda  guerra  mundial,
uno  de  los  temas  más  apasionadamente  dis
cutidos  es  el  de  la  eficacia  de  la  Aviación
como  arma  antisubmarina   su  utilidad  1 u
tura  como  tal.  Este  tema,  de  extraordinario

interés,  es  raro,  sin  embargo,  que  sea  trata
do  con la debida  imparcialidad.

Estas  ‘discusiones,  en  las  que  con  una  falta
de  objetividad,  solamente  disculpable  por
nacer  del  entusiasmo  hacia  el  Arma  en  que
servimos,  son  característica  general  de  la
postguerra,  y  en  ellas  se  llegan  a- olvidar
o  se  desfiguran  en  muchos  casos  las  valio
sas  experiencias  adquiridas.  Refiriéndonos
al  tema  que  nos  ocupa,  vemos  cómo  los  apa
sionados  extremistas  de  un  lado  predicen  la
desaparición  del  súbmarino,  dada  la  efecti
vidad  que  contta  él  demostró  la  Aviación  en
la  última  campaña,.  mieitras  que  los  otros
desestiman  el  valor  de  ésta  bksándosé  én  los
adelantos  revolucionarios  conseguidos  últi
mamente  en  el Arma  submarina.  Ambas  par
tes  aportan  argumentos,  muy  convincentes,
en  especial  ‘si  no  se  estudia  los  que  expone
la  parte  contraria.

Llegar’  a  tan  extreiñas  conclusiones  es
siempre.  arriesgado,  ‘y en  todo  caso  solamen
te  una  nueva  guerra  daría la respuesta  ade
cuada  y  clefin itiva.  Llegado  este  caso,  lo más
probable  es  que  los acontecimiel1tOs  nos  lic—
vaser a desembocar  en  un. justo  término  me
dio, teniendo en cuenta el hecho de que ante
las más terribles armas surgieron siempre
las más eficaces contraarmas. Sin embar
go, repetini,os que predcir  es  siempre  aven
turado,  ya  que  otra conflagración ter —

clría lugar en nuevas y  distintas  circuns
tancias  que,  junto  con  los  clesaitollos  ‘dien—
tíficos,  con  la oportunidad  de  su  empleo
y  con otros  tantos  factores  cambiarían  la.s

condiciones de la lucha en una forma hoy
por hoy difícil de prever.

Consideramo  de  gran  interés  el  tema,.
puesto que muy probablemente descansará
sobre estas dos armas gran: parte  del  peso’
de  una futúra guerra en el mar. Un breve-
repaso histórico y un examen objetivo de los
hechos nos ayudará grançlemente en nues—
1ro propósito.

Primera  guerra  mundial.

Durante  la  primera  guerra  mundial  Ale—
mania, totalmente cerdada, dadas sus pocas
satidas al mar y sin una flota de superficie
capü  de ejercer  el dominio en él, descubre-
las casi ilimitadas posibilidades de un arma
a  la que hasta entonces poca o ninguna  im
portancia se ‘había concedido, por las distin
tas  naciones:,  el  submarino.  Durante  cuatro
años  de  enconada  lucha  contra,  el  tráficoS
iñercaflte inglés, los submarinos alemanes-
consiguieron  poner  en  grave-peligro  la  segu
ridad  del  Imperio  británico,  convirtiendo  en
realidad  los  temores  formulados  por  el  Al
mirante  inglés  Lord  St.  Vincent,  cuando-
en  1804  el  ingeniero  americano  Fulton  pro
puso.  al  Almirantazgo  la  construcción  de  un
-submarino  para  emplearlo  contra  la  Escua-
dra  ‘francesa:  “No  lo miréis  ni  lo toquéis.  Si
nosotros lo ponemos en pie, otras naciones-
nos  seguirán,  y  este  sería  el  más  severo  gol
pe  que  pudiéramos  imaginar  contra  nuestra-
supremacía  en  los  mares.”

,A  lo  largo  de  la  campaña  de  1914-1918, los-’
‘submarinps  alemanes  hundieron  más  de
11  millones  d  toneladas  de  buques  mercan-
tes  aliados.  Sin  embargo—y  aunque  estuvie
ron  muy  próximos  a  ello—,  nó  consiguieron
la victoria para su país. Causa principal de-
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ello  fué  el  bloqueo  establecido  por  las  Es
cuadras  aliadas,  que  obligaron  a  Alemania
a  Pedir  la  paz,  junto  coii  las  ‘el’iéaces mecli—
das  antisubmarinas  desarrolladas  a  lo  largo
de  toda  la  guerra.

Entre  éstas  muchas  medidas  que  caua—
ion  la  pérdida  para  Alemania  de  178  sub
marinos,  figura  con  tui  modesto  record  de
seis  submarinos,  el  empleo  del  aión,  reco
nocido  hoy,  en  cambio,  como  SL] más  femi—
ble  enemigo.

El  primer  submarino  hundido  por  un
avión  Íutó  el  UC—30, destruido  por  las  bom
bas  de  un  hidroplano  el  20 de  mayo  de  1917.
A  partir  de  este  primer  éxito,  y. en  los  n.e
ses  de  verano  de  aquel  año,  fueron  emplea
dos  repetidas  veces  los  aviones  paía  atacar
a  las unidades  submarinas  que  opeabari
cerca  de  las  costas  inglesas.  La  tactica  em
pleada  por  los  aviadores  era  aproximarse
por  el  vertical  del  sol,  con  lo  que  !os  tripu
lantes  del  submarino,  cegados  por  el  res
plandor  de  aquél,  no  se  daban  cuenta  del
ataque  hasta  que  el  avión  estaba  material
mente  encima.  El  arma  empleada,  la  bomba
órdinaria  de  aviación,  resultaba  definitiva
si  llegaba  a hacer  impacto  directo,  cosa  fac
tible  dada  la  escasa  altura  a  que  volaban  los
aviones  atacantes,  lo  que,  por  otra  parle,  no
podía  impedir  la  casi  nula  defensa  antiaérea
de  que  iban  dotados  los  submarinos.

•      Terminada  la  primera  guerra  ni u.nclia 1,
viene  un  período  de  paz  en  el  CILIO, sin  em
bargo,  pronto  se  vilumbra  la  posibilidad  de

•    una  nueva  guerra.  Las  Naciones  aijadas  pa
recen  haber  olvidado  las  experiencias  de
aquélla,  o  las  interpretan  mal  en  lo  que  se
refiere  al  submarino,  al  que  no  se  le  con si
clera  enemigo  de  importancia.  ‘El  sistema  de
convóyes,  el  desarrollo  de  los  detectores  ul
Lrasonoros  y  el  creciente  desarrollo  de  la
Aviación  parecen  haber  dicho  la  última  pa
labra  contra  el  submarino.  Especialmente
los  perfeccionamientos  logrados  en. el  Arma
Aérea  hacen  sentirse  optimistas  con  respec
to  a  tal  peligro.  Se  llega  a  la  conclusión  teó
rica  de  que  el  acorazado  no  sobrevivirá  en
la  lucha  contra  el  avión,  cuanto  más  el  sub
marino,  buque  extraordinariamente  vulnera
ble  desde  el  aire  cuando  navega  en  super
ficie,  cosa  que  está  forzado  a  hacer  periócli
camente  y  durante  un  cierto  tiempo  para
volver  a  cargar  sus  haterías.

A  erróneas  consecuencias  como  esta  lleva.
también  el  exagerado  apasionamiento  a  que
antes  hemos  hecho  mención,  puesto  que  los
aviones  que  tan  brillantemente  contribuye
ron  a  la.  denota  del  Arma  subinarina  ale—
inana  (en  la  segunda  guerra  mundial)  eran’
bien  distintos  a  los  anteriores,  y  sus  éxitos.
fueron  debidos  en  gran  parte  al  pei.feccio—
niuniento  de  unos  medios  de  localización
(radar)  buyas  posibilidades  no  se  podían
calcular.  Durante  los  primeros  meses  (de  la.
Batalla  del  Atlántico)  las  circunstancias  eran
aquellas  con  las  que  se  contaba  en  la  ante-
guerra,  y  la  táctica  empleada  por  los  sub
marinos  alemánes  también  la  clásica.  Sin
embargo,  •puede  dcirse  que  en  ese  lapso  de
tiempo  los  éxitos  alcanzados  contra  ellos  por
la  Aviación  fueron  prácticamente’  nulos.

Y  es  que,  eviçlentemene,  110. se  trataba  de
un  combate  pugilístico  en  el  que  dos  lucha
dores  han  de  medir  sus  fuerzas  en  singular
combate  y  en  el  reducido  iecinto  de  un  cua
drilátero.  La  experiencia  demuestra  ‘que  ei
difícil  problema  de  ganar  una  batalla  (o  una
guerra)  depende  de  cien  variados  factores;.
la  solución  n.u  es  posible  darla  con  una  tan
sencilla  fórmula.  No  cabe  duda  que  en  un
combate  aislado  el  sul)marino—duyo  arma
meiito  principal  está  destinado  a  otros  fi
lies  sucumbiría  los  más  de  los  casos  ante  el
avión  por  eso,  y  puesto  que  su  principal  ob
jetivo  no  lo  constituye  el  derribar  avionrs,
ha  de  buscar  la  salvación  en  otras  cualid’i—
«es  que  e  son  inherentes:  sumergiéndose  y
eludiendo  el  combate,  El  conseguir  esto  sig
nifica.  la  victoria  para  un  submarino  qu  se
enfrqnLa  con  un. avión.  En  resumen,  la  tác
tica  empleada,  ‘combinada  con  los  adelantos
guerreros  que  sorprendan  al  enemiga,  son
los  principales  íactoies  que  decidirán  la  lu
cha,  junto  al  no  menos  importante  de  poseer
el  suficiente  potencial  económico  y  cieñtífi—
co  para  satisfacer  las  siempre  cai.nhiantes
necesidades,  con  vistas  a. la  más  perfecta  uti
lización  del  arma  y  el  mantenimiento  cons
tante  de  dicho  potencial  a  lo  largo  de  la
campaña,  a  pesar  de  las  acciones  del  ene
d’iigo.

A  lo  largo  de  la  Batalla  del  Atlántico  y  d?
la  lucha  en  otros  teatros  de  guerra,  podre
mos  ver  los  “más  y  losmenos”  que  a  causa
de  los  factore  anteriormente  citados  presen
16 la lucha  del  avi6n  contra  el  submarino.
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Segunda  guerra  mundial.

BArÁ  LLA  DEL  ATLÁNTICO.

Alemania  fué  la  única  naciór  que  sigui6
onservanclo  su  fe  en  el  Arma  submarina.
Con  su  nuva  y  más  favorable  situación  es
tratégica,  merced  al  pacto  germano—ruso,  es
peraba  ganar  las  batallas  en  tie.éra,  mient  ras

-  debiLitaba  el  potencial  económico  de  la  Gran
Bretaña,  cortándole  sus  comunicaciones  por
el  mar.  Sus  victorias  en  tierra  llegaron  haslw
el  Cabal  de  la  Mancha;  allí  hubo  de  dete
nerse  al  no  contar  con  los  medios  necesa—
rios  para  efectuar  la  invasión.  Al  fracasar
la  inclisen  sitble  victoria  aérea  preliminar,
prometida  por  el  Mariscal  Góering  al  Führer,
Alemahia  hubo  de  cifrai  nuevamente  todas
sus.  esperanzaS  en  el  Arma  submarina,  a  la
diue  dedicó  desde  este  momento  sus  mayores
esfuerzos.

El  gran  AlmiraTile  .Dóeñitz,  veterano  sub—
i.narinisia  y  experto  conocedor  del  Arma,
omo  asimismo  acérrimo  partidario  de  su
empleo  sin  restricciones  en  la  lucha  contra
el  comercio  británico,  estuvo  a  punto  de  con
seguir  la  victoria  cuando  sus  submarinos  en
v.iaha u. al  fondo  del  mar  más  buques  de  los
•cue  las  Naciones  aliadiis  eran  capaces  de
constiu  ir,  mientras  las  medidas  antisuhma—
tirias  aijadas  no  resultaban  capaces  de  l.un—
dii  más  submarinos  de  los  que  con tiniianien
te  botaban.  los  astilleros  alemanes.

En  enero  de  1943 tuvo  lugar  la  Conferen
cia  de  Casablanca,.  en  la  que  se  determinó
comí:  primer  objetivo-  aliado  li  derrota  de
los  submarinos  alemanes.  A  partir  de  junio
de  -1043 las  medidas  puestas  en  j uego.para
realiz:ir  dicho  ohj etivo  empezaron  a  surtir
efecto,  pasando  la  ofensiva  a  manos  cte los
aliados,  que  consiguieron  disminuir  nota
blemente  las  pércliçlas  navales  propias  al
mismo  tiempo  que  aumentaban  consideia
blemente  los  hLrndmTientOs  de  submarinos
.aclversar.ips.  Una  de  las  causas  principales
de  este  cambio  en  la  situación  lué  el  cm—
piel)  cte la  Aviación  y  el  correcto  áprovecha—
ni  ierito  de  los  medios  y  armas  conducentes
a  hacer  de  aquélla  la  más  eficaz  y  peligro—
sa  Arma  con  que  tuvieron  que  enfrentarse
los  submarinos  del  111 Reich

Estudiaremos  la  actuación  del  Arma  Aérea
en.  la  Batalla  del  Atlántico  en  lo. ciue  se  re—
ji  ere  a. la  lucha  antisubmarina,  dividiéndola

en  las  ocho  fases  en  que  lo  hace  la  versión
oficial  publicada  por  el  Almirantazgo  bri
tánico.  -

Primera  fase  (3  de  septiembre  -1939-ji’-
fliO  -1940).

Durante  esta  primera  fase  de  la  guerra
los  ingleses  se  encóntraron  con  bastantes
pocos  aviones  para  hacer  frente  a  la  amena
za  submarina.  Estos  aparatos  disponían,
adeniás  de  muy  poco  radio  de  acción,  1)0V
lo  que  sólo  podían  operar  en  una  pequeña
zona,  a  la  llegada  de  los  convoyes  a  la  Gran
Bretaña.  Sin  emlargo,  este  no  era  su  prin
cipal  inconveniente;  en  ralidad  faltaba  tina
doctrina,  y  aunque  se  habían  realizado  al
gunos  ejercicios  antisubmarinos,  éstos  no.
habían  proporcionado  la  suficiente  experien
cia  para  hacer  efectivo  su  empleo.

Para  remediar  el  inconveniente  del  corto
radio  de  acción,  fueron  dedicados  portavió
nes  de  la  Escuaclra  a  la  lucha  antisubma
rina.  Corta  fué  la  carrera  de  dichos  portu—
viernes  en  aquella  misión,  clitinta  de  aquella
para  la  que  estaban  pioyectadQ.  El  -10 cte
septiembre  el  U—30 atacó  sin  exito  al  Ark
Royal”,  siendo  destruído  en  seguida  por  los
dest.iLictOies  de  escolta.  Ese  mismo  día  los
aviones  “Skaus”  de  dicho  portaviones  lo
graron  averiar  un  submarino,  siendo  dos  de
ellos  destruídos  por  la  explosión  de  sus  pier
pias  bombas.  Al.  día  siguiente  el  “Couia—
geous”i  iré torpedeado y  hundido  por  un  sub
marino,  demostrando  la  vulnerabilidad  ante
el  itaque  submarino  de  un  portaviones  sin
la  debida  protección.  A  consecuencia  cte este
hirndimientO  fueron  retirados  aquéllos  de  la
lucha  antisubmarina,  recayendo  ésta  sobre
las  unidqdes  de  superficie,  y  los  170 aviones
de  cine  disponía  el  Coastal  Command.

Por  su  parte,  los  sirbmarinos  evitaron  cies—
cte  un  principio  a  los  aviones  ingleses,  par.i
lo  cual  les  bastaba  emplear  la  !áctica  usual
de  nLvegar  en  innersión  de  día,  saliendo  de
noche  a  cargar  baterías  cuando,  eran  invi
sibles  a  los  ojos  de  aviadores,  y  en.  enero
cte  1040  em.pearon  a  dotarse  los  primeros
aviones  con  radar:;  éste  era  -de un  tipo  toda
vía  - sin  perfeccionar,  el  cual  no  clió ningún
resultado:  Por  otra  parte,  poco  tenían  qire
temer  los  submarinos  de  aquellos  aviones.
especialmente  en  razón  de  su  arrn.amen  lo.
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ya  ‘que,  para  no  restarles  autonomía,  se  les
doaha  solamente  de  un.  corto  número  de
bombas,  que  sólo  en  CUSO  de. impacto  direc
to  podían  causar  averías  de  consideración.
Y  para  conseguir  este  impacto  directo  ha
bían  de  efectuar  el  ataque  a  muy  baja  al—
1 ura,  resultando  con  mucha  frecuencia,  des—
ruidos  los  aviones  por  la  explosión  de  sus

pro  .ias  bombas.  El  arma  verdaderamente
elicaz  contra  el  submarino  es  la  carga  de
profundidad,  cuya  onda  expIosva,  dirigida
hacia  arriba,  inflinge  u aquél  el. daño  en  sus
partes  más  vitales.  Por  esta  razón,  en  julio
cte  1940  se  empezaron  a,  emplear  por  los
aviones  las  cargas  ordinarias  de  profun  cli
dad  de  400  libras  de  peso,  de  las  cua!es  sólo

•    podían  llevar  muy  pocas.  Más  Larde  se  con—
siguió  Lilia  carga  especial  para  ser  lanzada
desde  los  aviones,  cargadas  con  165  libras
de  amatol  y  reguladas  para  hacer  explosión
a  n.u eva  metros  ci e  prof u ndi ciad.

:íos  alemanes  empezaron  su campaña  suh—
marina  tan  sólo  con. 5í  submarinos  y  un
amplio  programa  cte  construcciones  para
los  años  venideros.  Sin  embargo,  y  aunque
tan  sólo  un  teicio  de  ellos  podía  estar  Ope—

•   ‘ando,  consiguieron  hundir’  en  los  últimos
ueses’cte  1939 800.000  toneladas  de  buques
mercantes,  con  una  pérdida  de  nueve  sub
marinos,  ninguno  de  ellos  po”  aviación.  .1-Tas—
La  junio  de  1940  perdieron  24  submarinos,
desti’u ídos  en  SLI mayoría,  por  fuerzas  de  su
perficie,  y  uno  sólo  por  un  avión  embarcado
en  el  acorazado  Warspite”,  único  subma
rino  hundido  por  un  avión  de  esta  clase  en
toda  la  campaña.  Sin  embargo,  la; mayoría
de  estos  submarinos  hundidos  lo  fueron  en
aguas  de  la  Gran  Bretaña,  dentro  del  radio
de  acción  del  “Coaslal  Cómmand”.

Scqunda  /‘a.sc Ci un io  ‘1940—marzo 194:1).

Con  la  ocupación  cte Noiueg1  cambió  no—,
tLrhlemente  la  situación  estratégica  a  favor
cte  los  alemanes,  que disponían  ahora  de  ba
ses  aéreas  y  cte submarinos  én  todo  el  lito—
rl  europeo,  desde  Narwik  a.  Bayona.  .Con
la  ocupación  d  estas  bases  se  extendió  no
tablemente  el  alcance  cte los  submarinos  ale
manes,  pom’ lo  que  el  “Coas.tal  Commancl”
hubo  de  extender  sus  bases  del  norte  de  Es
cocia  e  1 ‘landa  a  otras  nuevas  establecidas
en  Islandia.

En  octubre  de  1040  fueron  dotados  más
aviones  de  nuevas  instalaciones  de  radar;

peio  no  hundieroñ  los  aviones  ningún  sub
marino,  si  se  eceptú.a  uno  italiano,  echado
a  pique  por  un  avión  inglés  el  6  de  enero.
Este  submarino,  sorprendido.  ni ientj’as  na
vegaba  en  supeifici.e  y  de’struído por  medio.
cte  cargas,  fué  el. primero  que  se  apuntó  el
“Coastal  Command

Entre  las  medidas  cia  defensa  adoptadas.
en.  esta  época  figura  la  instalación  a  bordo
de  algunos  mercantes  de  axiones  “Wairus”
calapult.ahles,  los  cuales  dieron  mejor  resul—
Lado que  el  que’ se  esperaba  de  este  tipo  de
aviones  antes  de  la  guerra.  La  maniobra  cte’
amaraje  y  recogida  a  bordo  llegó  a  iiacer
se  con  extraordinaria  perfección  incluso  con
mal  tiempo.

Los  submarinos  alemanes,  operando  en  su’
mayor  parte  entre  Islandia  y  el  noroeste  de’
Irlanda  y,  en’  menor  escala,  en  las  costas.
occidentales  de  Africa,  lograron  hundir,  sólo
durante  el  año  1940,  la  impresionante  can—
1 idaci de  4.500.000  toneladas,  logrando  alcan—-
zar  en  los  meses  de  enero  y  lebrero  el  pro-.
medk  cJe un  barco  cliam:io.

i’m’cei’a  fase  (marzo  1941—enejo 1942).

En  esta  fase,  y  debido  a  la  creciente  pc-
1 encia  cte las  del’ensas  ami t,isubmarinas  aJia—
cIas,  enipezaron  lbs  submarinos  a  operar’
más  alejados  de  la  ‘costa  inglesa  (dentro  de’
las  500  millas  del  Canadá),  donde  eran  me—

•jor’  presa  los  convoyes  ciLla cte  allí  salían
para  la  Gran  Betaña.

Por  ello,  y  puesto  cine  el  “Coaslal  Com—

niand”  no  bastaba.  paré.  cubrir  todas  las  zo—
‘iras,  se  vió  la  necesidad  de  una  escoitu  ce)’—
c:ra  pn.rii: los  convoyes.  Algunos  mercan  les
fuerrai  dotados  de  “Hui’ricanes”  catapuita—
bIes,  cuyo  .‘endimiento  no  era  muy  satisfac—
Lom’io por  el  hecho  de, que  una  vez  lanzados.,
no  podían  ser  nuevamente  i’ecogidos  a  bor’—
do:.  habían.  de  lanzarse  al  mar  y  recogidas.
si,Ís  tripulaciones...  cuindo  era  posible.  Más;
eficaz  fué  la  adopción  del  portaviones  de  es-
colLa,  el  primero  de  los  cuales,  el  “H.  M.  S..

•  Audacity”,  antiguo  mercante  reformado,  fué.
puesto  en  servicio  en  junio  de  1941.

Auncine  los  resultados  no  eran  todavía.
muy  favorables,-  la  Aviación  aliada  iba  poco.
a  poco  imponiéndose.  En  esta  época,  su  sola
presencia  bastaba  ya  para  mantener  a  los;
suhma  minos al ej a.dos de  los  convoyes  duran  —

le  el  dta,  efectuando  con  preferencia  SUS.
ataques  durante  la  noche  en  superficie,  lo
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ue  les  pexmitía  emprender  la  retirada  con
mayor  velocidad.  La  contramedida  inglesa
contra  esta  clase  de  ataques  fué  el  empleo
de  potentes  bengalas  fosforescentes,  a  las
jue  llamaban  “snovllake”,  capaces  de  “con
vertir  la  noche  en  día”.  Empleando  dicho

snowflake”  consiguieron  hundir  los  avio—
•.nes  del  naufragado  “Ark  Royal”  (que  a  la
sazón  operaban  desd e  Gibraltar)  el  primer
submarino  huiiclido  por  la  Aviación  en  com—
-bate  nocturno.

En  el  Mediterráneo,  sin  embargo,  los  sub
marinos  solían  operar  poco  de  noche  en  su
perficie,  pues,  debido  a  la  extraordinaria  fos
forescencia  de  aquellas  aguas,  sus  estelas
se  hacían  en  ocasiones  visibles  desde  bas
tante  dista.n cia.  Pero,  en. general,  operaban,
como  hemos  dicho,  empezando  a  emplear
en  esta  •fase  tos  submarinos  alemanes  sus
ataques  en  “manadas  de  lobos”,  nueva  tác
tica  consistehte  en  ataques  simultáneos  por
varios  submarinos  desde  distintos  puntos  del
horizonte,  sembrando  la  confusión  entre  las
fuerzas  de  escolta  y  ocasionando  la  destruc
ción  de  convoyes,  enteros.  En  el  año  1941
volvieron  los  submarinos  a  hundir  la  mis
ma  cantidad  de  buques  que  en  el  antei:ior:
alrededor  de  los  4.000.000 de  toneladas.

De  los  35  submarinos  que  perdieron  los
alemanes  en  esta  fase,  sólo  dos  fueron  hun
didos  por  aviones.  Es  digno  de  hacer  resal
•tar  en  esta  fase,  sin  embargo,  la  captura  del
-U-570  por  un  avión  “Hudson”  el 27  de  agos
to  de  1941.  Descubierto  el  submarino  y  ata
cado  con  cargas  de  profundidad,  se  vió  for
zado  a  salir  a  superficie,  donde  la  tripula
ción  del  “Hudson”,  haciendo  buen  uso  de
sus  ametralladoras,  impidió  - toda  defensa
por  parte  de  aquél.  La  bisoña  dotación  del
U-570  (que  etectuaba  su  primer  crucero  de
guerra),  desmoralizada,  izó  bandera  blanca
y  se  rindió.  Esta  valiosa  hazaña  proporcio
nó  a  los  ingleses  datos  técnicos  de  extraor
dinario  interés  sobre  los  submarinosalema
iies  y  su  forma  de  operar,  contribuyendo  no
poco  a  mejorar  las  tácticas  antisubmarinas
desarrolladas  posteriormente  por  los  aliados..

Cuatia  (ase  (enero  -1942-julio. 1942).

Con  la  entradd,  de  Jos  Estados  Unidos  én
la  gueh’a  comenzaron  los  submarinistas  ale
manes  a  operar  más  cerca  de  las  costas  ame
ricana,  a  fin -de  interceptar  las  derrotas  de
los  petroleros  que,  procedentes  de  Aruba  y

otros  centros  perolíferos,  navegaban  hacia
las  Islas  Británicas.  Estas  zonas,  por  la  au
sencia  casi  total  de  defensas  antisubmari-
nas,  eran  denominadas  por  aquéllos  “el  pa
raíso  de  los  suhmai’inistas”.

Continuó  dn  aumento  la  eficacia  de  la
Aviación,  mejorando  extraordinariamente  el
material  en  cantidad  y  calidad,  especialmen
te  con  la  aportación  de  los  Estados  Unidos,

•  que  en  el  año  -1942 lanzaron  al  agua  11  por
taviones  de  escolta.  Por  su  parte,  los  avio
nes  del  ‘Coasta-i  Command”,  dolados  con
mej  ores  equipos  de  radar  y  más  familiari
zadas  sus  tripulaciones  con  su  empleo,  em
pezaron  a  sacar  ren-dimiento  a  este  invento,
al  que  sin  ningún  género  de  dudas  deben
los  aliados  su  victoria  en  la  batalla  del  At
lántico.  -

Operando  los  suhrharinos  en  zonas  tan
alejadas,  los  aviones  del   Command’
los  atacaban  en  los  lugares  que,  dentro  de

su  radio  de  acción,  se  veían  aquéllos  forza
dos  a  atravesar  para  ltégar  a  sus  zonas  de
operaciones.  Los  submarinos  procuraban
atravesar  dicbas  zonas  navegando  de  noche

•en  superficie,  por  lo  que  los  aviones  fueron
dotados  con  proyectores  “Leig”  de  cerca  de
una  milla  de  al ca rice,  pa  a  facilitar  5L1 lo—
calizacion  una  vez  que  cian  detectados  Por
el-  radar.  Los  su ln.nari nos,  por  no  di s pon er,
a  su  vez,  de  radar,  se  daban  cuenta  de  la
preseilcia  de  los  aviones  cuando  materIal—
mente  les  estaban  atacando.  Hay  que  con
siderar,  aparte  de  los  grandes  daños  mate
riales  infligidos,  el  terrible  efecto  que  ejer—
cían  estos  ataques  sobre  los  submarinistas,
imposibilitados  de  saber  cuándo.  ni  cónçio les
iba  a  venir  el  atactue.

En  consecuencia,  optaron  los  alenianes
por  atravesar  dichas  zonas  navegando  de  día
en  superficie,  donde,  por  lo  menos,  podían
avistai  con  tiempo  al  enemigo  para  presen
tarle  combate,  o  eludirlo  haciendo  inmersión
si  les  daba  tiempo  a  ello.  La  táctica  más  ge
neralizada  fué  la  de  entablar  - combate,  em
pezando  de  esta  forma  los  dLielos (hasta  en
tonces  sólo  había  tenido  lugar  uno)  entre
aviones  y  submarinos.  Estos  duelos  acaba
ban  frecuentmente  con  la  pérdida  dl  sub
marinó.  Sin  embargo,  se  hicieron  modifica
ciones  en  las  torretas  de  los  submarinos,
llegando  a  montar  los  tipos  VIiC  hasta  cua

-  tro  cañones  de  37  mm.;  armamento  anti
aéreo  hasta  entonces  inusitado  en  un  sub
marino.  Por  ello  fueron.  también.  niuchos  los
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aviones  cie  fracasaron  en  su  empeño,  sien
do  derribados;  las  más  cte las  veces  lo  erar!
después  de  haber  lanzado  sus  cargas,  con
lo  que  el  duelo  terminaba  con  la  muerte  de
amboS  COntrincantes.

Contribuyó  notablemente  a.  aumentar  las
pérdidas  infligidas  a  los submarinos  la  adop
ción  del  nuevo  explosivo  “torpex”;  con  do
ble  poder  destrudilvo  que  el  empleado  en
las  anteriores  cargas,

De  los  32  submarinos  hundidos  en  esta
fase.  11  lo  fueion  por  aviones  aliados  cm
baicados  y  con  base  en  tierra.  P.ero,  a  pe
sar  cte todo,  no  era  el  “Coastal  Commancl”
lo  suficientemente  fuerte  para  cubrir  todas
las  zonas  donde  operaban  los  submarinos
alemanes,  que  se  aprovisionaban  en  la  mar
con  sus  “vacas  lecheras”,  nombre  con  que
conocíañ  a  las  grandes  unidades  submari
nas  cte  aprovisionamiento  Durante  los  seis
meses  que   ocupan  hundieron  todavía  en
todas  las  zonas  más  cte 2.00.00o  toneladas.,

Quinta  fase  (agosto  I942-marzo  1943).
fines  de  1942  todavía  lanzaban  los  as

tilleros  alemanes  más  submarinos  cte.  los
que  conseguían  hundir  los  aliados.  Además
cte  los  submarinos  dedicados  a  instrucción,
disponían  los  alemanes  por  aquel  dntoiices
de  unos  210  submarinos,  de  los  cuales  lle
garon  a  oera.r  simultáneamente  unos  120.

A  pesar  de  esto,  se  empezaba  ya  a  notar
con  cuanta  mayor  rapidez  progresaban  los
aliados  en  sus  niedidás  defensivas,  que  los
alemanes  en  sus  métodos  de  ataque.  El te
moi’  a  la  Aviación,  era  tal  que  rara  vez  a
la  vista  cte un  convoy  protegido  por  aviones
se  atrevían  los  submarinos  a  salir  a  super
ficie,  por  lo  que—debid,o  a  su  reducida  ve
bridad  en  inmersión_se  vieron  frustrados
por  esta  causa  un  sinnúmero  de  ataques.

Empezaron  a  operar  también  por  aquel
entonces  los  nuevos  portaviones  MAC,  los
cuales  podían  llevar  tan  sólo  cuatro  avio
nes  Swordfisli”,  debido  a  lo  reducido  de.
sus  cubiertas  de  vuelo,  resultando,  sin  em
bargo,  altamente  satisfactorio  su  empleo.  Las
fuerzas  aéreas  de  escolta,  en  coínhin.ación
con  las  de  superficie,  llegaroii  a  adquirir
experiencia  en  esta  clase  de  ataques,  alcan
.zándose  un  elevado  grado  de  cooperación.

Los  norteamericanos  aportaron  en  e 5 t a
fase  otros  24 portviones  de  escolta.  Las  car
gas  inglesas  fueron  próvistas  de  un  nuevo

explosivo,  el  “minol”,  que  garantizaba  la
destrucción  de  mi  subi±iarino  si  hacía  ex
plosión  a  menos  de  nueve  metros  de  aquél,
y  le  causaba  averías  graves  si  lo  hacía  a
menos  de  15  metros.  Tambj,éui fueron  em
pleados  por  primera  vez  los  nuevos  proyec
tiles  cohete,  siendo  el  U-752  el  primer  sub
marino  hundido  por  este  medio,  el  23  de
mayo  de  1943.  Estos’  cohetes,  que  . pesaban
25  libras;  eran  capaces  de  perforar  por  dos
veces  el  casco  de  un  submarino,  si  era  dis
parado  a  una  distancia  inferior  a  000  yar
das  y  con  un’  ángulo  de  incidencia  pró
ximo  a  la  normal.

El  Coast’al  Command’,  que  en  ‘esti  época
llógó  a  formar  30  escuadrillas,  logró  hun
dir  en  unión  de  la  aviación  embarcada  y  de
las  Fuerzas.  Aéreas  de  los  Estados  Unidos,
73  de  los  149 submarinos  que  perdieron  los
alemanes  entre  agosto  cte  .1042  y  m  a y o
de  1943.

La  causa  de  esta  notable  diferencia  éntre
el  número  de  ffun.djrniel]tos  de  esta  fase
comparado  con  el.  de  las  anteriores,  debe
buscarsd  por  una  parte  eñ  el  notable  aumen
to  del  material  recibido  por  los  aliados,  y
por  ¿tra  parte,  en  el  perfeccionamiento  al
.canzado  en  el  e!npleo  de  las  armas  más
adecuadas.  Sin  embargo,  esta  cifra  de  73 sub
marinos  cos,tó  a  los  aliados  un  extraordi
nario  dsfuerzo.  Para  dar  una  idea  de  la  pro
porción  en  que  se  realizaban  los  ataques
con  relación  al  número  de  submarinos  hun
didos,  diremos  que  en  noviembre  ie  1942
llevó  a  cabo  el  “Coasta  1 Comniancl”  04  ata
ques,  ‘de  los  cuates  sólo  seis  tuvieron  como
consecuencia  el  hundimiento  cte un  subma
rino.  Más  tarde,  en  mayo  de  104:3, cuando  la
ofensiva  pasó  cte  manos  alemanas  a  las
aIjadas,  el  “CoastaL  Conmmand  “  h  u n  d i 6
19  submarinos,  resultado  de  130 ataques  rea
lizados  en  213  avistamjentos

En  bsta  fase  operaron  los  submarinos  ale
manes;  como  ya  hemos  dicho,  en  grandes
cantidades,  extendiendo  el  teatro  de  opera
ciones-a  todos  los  mares,  llegando  incluso  al
Océano  . Indico,  por  un  lado,  y  a  las  costas
hrasileñs,  por  otro;  En  1942, hundieron  cer
ca  de  tos  8.000.000 de  toneladas.

En  Mando  alén.ián,  cnt.e  la  alarma  sem
brada  por  lbs  aviones,  empezó  a  planear  el
empleo  del  “schnorkel”,  que  había  sido’.yi
inventado  por  ‘los holandeses.  El  hiotivo.  de
ello  fué  la  iecesidad,  cada  vez  más  ihipe—
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riosa,  de navegar  continuamente  en  inmer
sión,  evitando  el  salir  a  la  superficie.

Contri  el  radar  sé  estrellaron  los  cientí
ficos  alemanes,  ya  cjue  imposibilitados  de
dotar  con  él  a  los  submarinos,  coñcentra—
ron  todos  su  esfuerzos  en  buscar  la  forma
ile  neutralizar  los  radar  aliados.  Con  este
fin,  se  dotó  a  Los submarinos  con  recepto
res  especiatas,  capaces  de  capta:r  las  ondas
cm  jUdas  pdr  los  radar  del  enemigo.  Esta  con
trarnedida  fué  pronló  anulada  por  los  ali
dos,  reduciendo  notahl  emente  las  longitudes
de  onda  empleadas  ‘  cambiando  aquéllas
con  cierta  frecuencia.  Otra  de  las  medidas
antirradar  fué  el  empleo  por  los  submarinos
de  traiismisores  cápaces  dé  emitir  en  la mis
ma  longitud  de  onda  que  los  radár,  falsean-
rIo  así  las  indicaciones  de  éste,  pero  no  tar
daron  mucho  los  operadores  a Ii  a  d o s  en
aprender  a  distinguir  éstos  falsos  ecos  de
los  verdaderos.

Ambas  medidas  no  llegaron  a  influir  en
el  curso  de  las  eperaciones,  dada  la  gran
rapidez  con  que  fueron  tomadas  las  conlra
medidas  aliadas.

Scxta  [ase  (junio-agosto  1943).

A  principios  de  junio  puéde  decirse  qué
los  submarinos  alemanes  habían  sido  total
mente  eliminados  del  Atlántico  Norte,  con—
centrándose  su  actividad  en  las  costas  bra
sileñas,  Africa  occidental,  y  especialménte

•  en  las  Azores,  a  fin  de  cortai  la  corriente
de  suministros  americanos  a  A f  r i c a  del
Norte.

La  ofensiva  había  pasado  totalmehte  a  ma—
nos  ile  los  aliados,  y  los  submarinos,  ale—
maqes,  batiéndose  en  retirada,  habían  ile
buscar  las  zonas  donde  fuesen  más  débiles
las  defensas  antisubmariiiaS,  aunclue  dichas
zorras  110  ofreciesen  las  mismas  posibilida—
des  ile  éxito.  Pero  para  llegar  a  estas  zonas
habían  de  atravesar  el  peligroso  Golfo  de
Vizcaya,  d o n de  los  aviones  del  “Coaslal
Coummançl”  causaban  verdaderos  estragos
entre  ellos.  Se  decía  que  CII  aquellas  aguas
rio  podía  permanecer  un  submarino  en  su
perficie  más  de  una  hora  sin  tener  la  cer
teza  de  ser  descubierto  por  los  aviones  cilia
dos.  En  general,  y  aunque  fueron  muchos
los  aviones  dérribados,  110  le  dió  buen  re
sultado  a  los  alemanes  la  táctica  de  hacer
frente  combatiendo  en  superficie;  los  avio-
lles  desmantelaha.P  con  sus  ametralladoras

los  montajes  antiaéreos  y  lanzaban  luego
sus  cargas  a  placer  Para  concentrar  sus
defensas,  los  submarinos  optaron  por  na
vegar  en  grupos  de  cinco  o  seis  al  atrave
sar  aquella  zona,  táctica  defensiva  que  con
trarrestaron  los  aliados  efectuando  sus  ata—
ques  simultáneamente  desde  distintos  pun
tos  del  horizonte,  cOn  lo.  que  nuevamente
volvían  a  quedar  divididas  las  defensas.

En  estos  tres  meses  fueron  78  los  subma
rinos  hundidos  por  los  aliados,  de  los  cua
les  57  lo  fueron  por  aviación  en  la  mar.  No
sólé  hahía’aumentadO  el  porcentaje  de  sub
marinos  hundidos  poé  los  aviones,  sino  que
aquéllos  vieron  notablemente  reducidos  sus
éxitos  anneriores,  iiç  consiguiendo  hpndir  en
aquellos  tres  meses  más  que  500.000  Ion e—
ladas.

Séptima  [as e  (septiembre  1943-abril  1944)..

A  raíz  de  la  rendición  de  Italia,  se  en tse—
garoñ  a  los  aliados  29  suhmarindS’italianos,
caendo  de  este  modo  una  nueva  carga  so
bre  los  alemanés,  que  hubieron  de  enviar
gran  número  de  unidades  submarinas  al
Medilerráñeo,  fracasando  la  mayoría  en  su

intento  de  atravesar  el  Estrecho  de  Gihraltar’

Los  alemanes  enpezaron  a  lanzar  nuevas
armas,  lq  más  notable  de  ellas  el  torpedo
ac?istico,  que  junto  al  torpedo  de  trayecto
ria  circular  logró  causar  grandes  pérdidas  a
los  buques  aliados.  E]  primero  de  ellos  era
un  torpedo  que  podía  ser  lanzqdo  a  gran
profundidad  y  sin  necesitar  ningún  cálculo
previo  para  efectuar  la  puntería,  ya  que  di
cho  torpedo  arrumbaba  por  medio  .de un  sis—,
tema  hidroíónicO  conectado  al  mando  del  ti
món  vertical,  hacié  las  hélices  del  barco  alu—
cado.

Los  aliados  contrarrestaron  también  con
facilidad  este  arma,  llevando  a  remolque,.
por  la  popa  de  sus  barcos,  un  aparato  “pro
ductor  de  ruidos”  más  potente  que  los  de  las
hélices  y  hacia  el  cual  se  encaminaba  dó
cilmente  el  torpedo.

El  empleo  de  este  torpedo  hacía  entrever
la  tendencia  aiemana.de  permanecer  el  ma
yor  tiempo  posible  en  inmersión,  incluso
para  realizar  el  ataque.  Permaheciendo  a
grén  profundidad  se  anulaba  tanto  la  explo
ración  aérea  como  la  de  los  détectores  ultra—
sonoros  de  los  buques  de  superficie,  cuyas
indicaciones  no  son  de  confianza  a  grandes
profundidades.
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•  .Em.iezaron  a  cun.i.plir  en  parte  Su  objeti—
iro  los  alem.an es  con  los  piimero.s  submari
nos  pro’istos  de  “schnorkel”  que  comenza
ron  a  operar  en  aquellas  fechas.  Pero  sus
mayores  esperanzas  las  cifraban  en  sus  nue
-vos  submarinos  tipo  “Water”,  con -motores
accionados  con  peróxido  de  hidrógeno,  lo
cual  les  permitiría  navegar  casi  indefinida
mente  en  inmersión  sin  necesidad  más  que
de  salir  de  tiempo  en  tiempo,  a  cota  peris
cópica,  para  renovar  con  el  “schno’rkei’  el
-aire  respirable.  El  programa  de  ionstrue
‘ción,  que  comprendía  350  de  estas  nuevas

-    unidades,  no  pudo  sei  terminado  poi’fortu
na  para  los -aliados,  gracias  -a  los  eficaces
.bombaideos  que  ellos  iniciaron  sobre  los  as-

•  :tilleros  y  centros  de  producción.

-   especto  a. los  submarinos  equipados  con
schnoikel”,  lo fueron  en  muy  pequeña  cali—

‘ti.dad,  pero  por  su  empleo  se  llegó  a  la  con
elusióji  de  que  en  cuanto  había  un  poco  de
mar  los  radar  aliados  no  detectaban  la  pe—
:lueña  cahtidad  de  él  que  emergía  de  la  su
perficie  de  las  aguas,  mientras  que  cii  caso

-   de  muy  buen  tiempo  e]. humo’  de  exhaut-
ción  de  motores  era  visible  desde  gran  dis—
tancia,  estorbando  en  cambio  la  observición

-  periscópica  dentro  del  submarino.

Ciento  cuarenta  y  un  submarinos  fueron
destruí-dos  en  esta  fase,  de  los  cuales.sesen
la  y  cinco  lo  fueron  en  la. mar  por  aviones
nl  iados.

Octava  fase  (fiiayo  1944-nayo  1945).

Con  motivo  del  desembarco  aliado  en  1u-
ropa,  los  submarinos  alemanes  fueron  en -

viado  en  manada  contra  los  conyoyes  de
invasión.  Pero  era  tal  la  concentracióii  dr
las  defensas  antisbbmarinas,  que,  duraiitc
las  primeras  operaciones  de  desembarco  no
consiguiéron  Fi und ir  LI n  solo  buqu e  aliado.
l)urante  - estas  op’eracion es  furon  avistados
por  la  Aviación  aliada  :36 submarinos,  de  los
cuales  23 fueron  atacados  y  O hundidos.  Nó
tese  la  gran  diferencia  en  el  porcentaje  de
submarinos  hundidos.con.  relación  a  los  ata
cados,  que  puede  ser  achacable  a  lo  pon
profundo  de  las  aguas  del  Canal,  que  per
mitían  a  aquéllos  pocas  posibilidades  de  es
cape  una  vez - que  eran  detectados.  -

En  octubre  empezó  a  notarse  la  eficacia
del  “schnorkel”,  con  el  cual  casi  consiguie
ron  los  submarinos  hacerse  inmunes  a  la
exploración  aérea,  como  lo  demuestra  el  he-

cho  de  que  desde  dicha.  fecha  hasta  abril
de  1945, de -los 98  submarinos  hundidos  sólo
seis  lo  ‘fueron  por  aviones  en  la  mar.  Sin
embargo,  se  había  logrado  una  victoria  es
tratégica,  pues  con  su  empleo—lo  que  no  de
jaba  cl’c ser  una  solución  de  fortuna  a]  pro
blema—se  había  conseguido  mantener  a  los
submarinos  en  constante  inmersión,  ‘con  o
‘que  se  les  restaban  Posibilidades  de  acción,
ya  que  las  velocidades  ‘qué  podían  desarro
llar,  aun  con  su  empleo,  eran  todavía  redi.i
cidas.  Es  cierto  que  habían  conseguido,  em
pleando  placas  muy  delgadas,  acumulado
ies’  de  gran  capacidad,  que  permitíén  des
arrollar  en  inmensión  velocidades  de  unos
‘15 nudos,  pero  esto  durante  pocp tiempo,  una
hora  o  dos  lo más,  después  de  lo  cual  teníiin
que  volver  a  ser  cargados  de  nuevo.  -

Conra  esta  permanencia  prolonda  en  -

inmersión  empezaron  los - aliados  a  empleai•
las  sonoboyas,  -las  cuales  iban  provistas  de
tin  tranmisor,  que  enviaba  a  -los aviones  las
señales  recogidas  por  Liii  micrófono  hidrofó
nico  suspendido  por  debajo  de  ellas  a  una

cierta  profundidad.  Al  principick  sólo  guia

ban  a  los  aviadores  la  mayor  o  menor  iii
tensidad  con  que  se  recogían  las  señales  de
las  sonoboyas;  más  tarde  fué  creado  un  riue—
yo  tipo  que  daba  la  marcación  obtenida  por
el  hidrófono,  permitielrdo  localizar  el  subma
rino  por  el  corte  de  dos  de  dichas  marcacio
nes.  Estas  sonohoyas,  sin  embargo,  no  ser
vían  más  que  1)L1L  localizar  un  submarino
que  l-iabía  sido’ descubierto  o  cuya  presencia.
se  sospechaba,  debido  al  relativamente  coi
to  alcanCe  de  los  -hidiófonos.  -  -

El  Coastal  Comintnd,  viendo  no  era  ya  tan
eficaz  Su  actuación  contra  los  submarinos.
empezó  a  llevar  a  cabo  los  bombardeos  es
tratégicos  de  las  bases,  que  dieron  excelen
tes  resultados.  También  a  raíz  de’ la  ocupa

ción  de  las  bases  francesas  del  Atlántico,  y
conocedor  de  que  los  submarinos  sin  equi
par  con  “schnorkel”,  habían  sido  enviados  a
operar  en  el  Artico,  emprendió’  una  ofensiva
contra  ellos,  en  la  que  ‘  de  ‘1.5 subnia  rinos
avistados  3  fueron  dest.ruídos  y  otros  3  ave—
liLd  os.

-  Operaciones  similares  fueion  llevadas  a
cabo  contra  los  centros  de  instrucción  en  el
Báltico  y  contra  lo  submarinos  que  atra—
ves’aban  el  estrecho  del  Skigeirat,  donde.
obligados  a  salir  a  la  supei.ficie  por  la  pre
sencia  cte  campos  minados,  eran  atacados
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por  los  “Beauuigh  ters”  y  “Mosquitos”,  ar—
¡nados  con  cohetes.  Simultáneamente  fueron
llevadas  a  cabo.  operacione.s  de  minado  en
dichas  aguas,  en  las  ciue se  fondearon  un  lo-
Ial  de  0.263  minas,  perdiéndose  en  la  ope
ración  unos  20  aviones.

Como  ya  se  ha  dicho,  la  actividad  de  los•
submarinos  había  quedado  prácticameilte
anulada.  en  esta  última  fase.’  En  el  otoñó

•  de  [944  no  coiisigueron  hundir  ‘más  ciue
80.000  toneladas,  y  poco  más  de  200.000’ en’
los  meses  que  duró  la  guerra  eh  1945.  Las
pérdidas  para  los alemanes  fueron  enioinies,
un  total  de  .303 submarinos,  de  los  cuales  8’!.
fueron  destruídds  por  aviones  en  la  niar  y
i6  en  puerto  ‘por medio  de  “raids”  aéreos.

El  ‘4  de  mayo,  el  ran  Almirnte  Dñenitz
radiaba  un  mensaje  a  los  submarinos,  en  el
que  se  daba  ‘la  orden  de  cesar  las  hostilida
des;  terminando  con  ello  la  mayor  batalla
desarrollada  en  la  mar  c1ue:ha  conocido  la
historia.  En  ella  los  submarinos  alemanes
hahíaií  ocasionado  el  hundimiento  de  2.775
buques,  con  un  total  de  14.500.000 toneladas,
aproximadamente  el  69  por  «100 del  lota!  de
las  pérdidas  aliadas.

Por  su  parte,  los  aliados  liundiern,  a  lo’
largo  ,cle ‘la  Batalla  del  Atlántico,  781  sub
marinos  alemanes,  de  los  cuales  271 lo  fue-
ion  por  fuerzas  de  superficie  y  submarinos
aliados,  289  por  uviones  en  la  mar,  más  65
destiuídos  por  “raids”  ‘aéreos;  47  lo  fueron
por  ataques  combinados,  en  los  que  inter
viii  icion.  aviones  y  buques,  y  el’  esto  por  di
versas  causas:  minas,  accidentes,  etc.  Des
pués  de  la  rendición  217  ‘fueron  barrenados
por  sus  propias  dotaciones  y  ‘181 se  entrega
ron  a  los  aliados.  A  estas  pérdidas  hay  que
sumiii  la  de  ø  stibmarinos  italianos  hundi
dos  en  acción.,  de  los  cuales  24 lo  fueron  por
aviones  ‘aliados.

Respecto  a  las  pérdidas  aéreas,  no  posee-
mus  datos  más  que  del  “Coastal  Command”,
que  terminó  la  lucha  contando  con  tinos  800
aviones,,después  de  perder  en  toda  la  cam
paña  1.479, la  mayoría  de  ellos  en  misiones
antisubmarinas.  Para  dar  una  idea  del  es
Fuerzo  realizado,  consideremos  que  de  los
2.557  submarinos  que  avistaron  sus  aviones,
sólo  ‘1.664 llegaron  a  ser  atacados;  y  de  éstos
225  los  hundidos.  Para  conseguir  este  resul
lacIo  hubieron  de  realizar  dichos  aviones
tinas  120.000 salidas  en  misiones  ‘de  escolta
y  pat’rulliis  ofensivas.

Todas’  estas  cifras,  aunque  drn  U]I  idee
de  la  magnitud  del  esfuerzo,  no  le  restan  en
ningún  modO valor  a  la  labor  efectuada  por
la  Aviación,  y  aunclue  los resultados  en  otro
teatros  de  operaciones  no  le  fueron  ni  con
mucho  tan  favorable,  dado  que’ en  la  Bata
lla  del  Atlántico  -es  donde  fué  empleada  a
fondo,  el  total  de  289  submarinos  en  el  total
de  781  hablan  bien  claro  de  st’  efectividad
como  aima  antisubmarina.  No  ‘hemos  con—
lado,  desde.  luego,  los  submarinos  hundidos
en  sus  bases  Pm’ ataque  aéreo,  ya  que  éstos
demuestran  más  bien  la  eficacia  de  los bom—
.bardeos  estratégicos  en  general,  ya.  que  un
submarino  amarrado,  privado  de  moviinien
to  y  sin  poder  sumergirse  está,  en  una  pa—
labra,  privado  de  sus’  facultades  primordia
les  que  le  permitirían  eludir  l  combate,  tác—
lica  que  ya  henios  dicho  reside  en  ella  la  má
xima  posibilidad  de  salvacióndel  suhmarinó.

LA  GUERRA  EN  EL  PAcíFico..

Contra  lo que  generalmente  se  cree,  no  file—
ron  sólo  los  alemanes  los  que  emplearon  el
Arma  submarina  en  gran  escala  durante  la
pasada  contienda.  En  el  Pacífico,  los  imeri—
canos,  viendo  destrozada  su  flota  de  super
ficie  a  consecuencia  del  golpe  de  mario  de
Peail  Flarbour,  hubieron  de  recurrir  a  SLIS
submarinos  como  único  medio  de  detener  ]os
arrolladores  avances  y las  ofensivas  que  eñi.—
prndieron  los japoneses  durante  los  prime
ros  meses  de  la  guerra  en. el  Pacífico  sur
occidental;  Esta  gigantesca  laica  hubo  de  re
caer  sobre  los  52  submarinos  de  que  dispo
nían.  los  americanos  al  empezar  la  guerra.
Este  número  fué  aLimentando  hasta  tener  en
sérvicio,  al  finalizar  aquélla,  203  unidacle
submarina.  Los  resultadós  en  este  teatro  de
operaciones  no  pudieron  ser  más  favorables
a  los  Submarinos  tmericanos,  ‘,  que  con si
guieroii  hi,indir  -un  toial  de  5.320.090 l.onela
das  de  buques  mercantes  y  de  guerra  jopo
rieses,  lo  que  representa  un’  60  por  lOO del
toñelaje  total ‘hundido  por  los  norteainerica-’
nos  en  el  Pacífico.

Se  comprenderá,  a  la  vista  de  los  resulta
do,s  obtenidos,  el  interés  que  debían  de  le
ner  los  japoneses  cii  llevar  a  cabo  una  fi,ier
te  lucha  antisubmarina.  Pero  no  consiguie
ron  alcanzar  la  efectividad  lograda  por  los
aliados,  si  bien.  pusieron  todos  los  medios
para  cOnsegLlil’lO. De los  52  subiiarinos  que
los  americanos  perdieron’  en  la. guerra,  tai’i
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solo  4  fueroii  hundidos  por  aiones  nipo
nes.  La  causa  Cte CJL1C aquéllos  obtuvieran
este  pequeño  porceitije  debe  buscarse  en  el
hecho  cte  que  los  submarinos  americanos
iban  todos  provistos  de  radar,  que  les  acu—
saba  la  presencia  de  aviones  enemigos  con
Suficiente  tiempo  paia  hicer  inmersión,  cvi—.
laudo  de  este  modo  el  ser  sorprendido  en  su
perficie,  que  es  donde  verciaderameiíte  re
sulta  vulnerable  el  submarino.  Debe  acha—
carse  también,  en  gran  parte,  este  hecho  a
la  superioiicicl  aérea  norteamericana,  la
cual,  por  ejemplo,  efectué  a  fines  de  1944
un  htaque  aéreo  contra  la  base  aérea  de  For
mosa,  doiide  los  japoneses  tenían  concen
tradas  la  mayor  parte  d.c sus  fuerzas  aéreas
antisuhiriarinas,  las  cuales  quedaron  diez
inadas  a  consecuencia  de  dicho  ataque.

A  pesar’  -de  los  éxitos  óhtenidos  por  los
submarinos  estacloun idenses  desde  el  prin
cipio  de  la  campaña,  los  japoneses  no  em
pezaron  a  organizaj  en  serio  sus  fuerzas  an
tisubmarinas  hasta  1943,  en  cuyo  año  ‘crea-
ion  la.O  Flota  Aérea,  dedicada  especial
mente  a  la  protecdión  de  convoyes.  En,  el
mismo  año  fueron  dotados  gran  parte  de  sus  -

aviones  con  radar,  pero  éste  era  de  un  tipo
poco.  perfeccionado  y  los  japoneses  tienían
muy  poca  confiaiza  en  SLI empleo  por  el  ír;—
mor  de  ser  detectado  al  ulilizrlo.  Emplea’—
ron  también  portaviones  de  ‘escolta,  de  los
cuales  llegaron  a  tener  cinco,  pero  sus  prin
cipales  efectivos  operaban  con. bases  en  Ta
tegama,  Okinawa,  ‘Fakao  Manila  y  Shipán.

Ya  al  final  de  la  guerra  idearon  y  pusie
ron  en  i5ráctica  los  japoneses  un  detector
electromagnético  e s p e  e i a  1  cIen ominado
“MacI”  o  .Iikitancliiki”,  capaz  de  detectar
a  un  submarino  en  ifimersióri  a  poca  profun—
dictad.  Este  aparat  Lenía poco  alcance  (unos
200  metros)  y  su  empleo  era  más  eficaz  vo
lando  a  baja  altura.  Algunos  pilotos  especia—
lizaclos  efectuaban  sus  exploraciones  “Mad”.
volando  a  sólo  8  nietros  de  altura,  pero  1€)

-  normal  era  efectuarlas  a  40 ó  50 metros,  con
lo  que  su  empleo  perdía  notablemente  efi
cacia.

El  funcionamiento  del  aparato  era  el  si’
guiente:  al  pasar  el  avión  por  encima  de  un
obj  eto  magnético  (un  submarino,  pol’  ej erii
P1°),  y  suponemos  que   un  anillo  mag-
nético  similar  al  qie  empleaban  los  aviones
aliados  para  hacer  explotar  las  minas  mag
néticas  alemanas,  se  cerraba  un  circuito  que

•  hacía  encenderse  una  luz  roja  en  el  panei

de  “control”  del  aparato,  al  mismo  tiempo
cjue  automáticamente  era  lanzada  una  bali—
za.  En  sucesivas  pasadas  cian  lanzadas  de
este  modo  tres  buyas  más,  :resuitando  el  cen
tro  de  todas  cllas  el  lugar  donde  más  pro
bablemente  s e  encontraría  e  1  submarino.
El  ataque  lo  efectuaban  lanzando  dos  car
gas  reguladas  a  25  metros,  y  cuatro  más
a  45.  Empleando  tan  reducido  número  de
cargas,  y  dado  que  el  aparato  no  indicaba
la  profundidad   que  se  encontraba  el  sub—
maiino,  detectado,  el  éxito  del  ataque  era
un  poco  problemático.  Los  japoneses  ase
ghraban  hundir  un  promedio  de  15  sub-’
marinos  mensuales  con  este  procedimien
to,  - cálculos  muy  optimistas,  ya  que  como
hemos  dicho  sólo  cuatro  submarinos  ‘fue
ron  hundidos  por  aviones  y  otros  dos  más
por  buques  de  superficie  cii  combinación

•  con  aviones.  -

Otra  de  las  armas  antisubniarinas  utiL—
zadas  por  los  japoneses  era  un  torpedo  que,
lanzado  po!’. la  proa  del  submarino,  reorría
una  trayectoria  en  espiia]  hasta  descender
a  tina  profundidad  de  60  metros.  El ‘resul
tacto  de  este  arma  estaba  un  poco  confiado
a  la  suerté,  por  lo  que  no  resultó  eficaz.

Venos,  pues,  que  a  pesar  de  los  esfuec
zos  realizados  no  supidron  los  japoneses  cm
pleri  eficazmente  su  aviación  contra  los  sub
marinos,  y  eso  que  al  ‘final  cte la  guerra  se
hallaban  relativamente  bien  dotados  ya  ‘que
un  tercio  de  sus’avione  estaban  dotados  con
iactar,  otro  •tercio  con  el  “jikitan’chiki”  y  el
resto  no  disponían  ni  de  uno  ni  de  otro.

Respecto  a  tos  submarinos  japoneses,  fue-
ion  empleados  en  gran  escala;  a  si  vez,  sin
embargo,  el  principal  objetivo  que  les  había
asigndp  el  mando  nipón  era  el  atacar  a  los
buques  de  guerra  americanos,  desdeñando
i  los  hi.iques  mercantes.  Las  fuerzas  anti
submarinas  norteamericanas  hundieron  129
sibmarinos  japoneses,  de  lOs cuales  8  fue
ron  hundidós  por  avion es.

RESUMEN

Ateniéidonos  a  ciatos  numéricos,  compro
baremos  qué  .de los  ‘1.133 submarinos  perte
necientes  a  las  principales  nacioñes  belige
rantes  cjue  fueron  hundidos  (Alemania  781,
Italia  95,  Estados  Unidos  52,  Inglaterra  76,
Japón  129),  lo  fueron  por  aviones  en  la
mar  329,  lo  que  significa  un  29  por.  ‘100 del
total.  Este  resultado  de  por  sí  no  basta  para
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considerar  al  avión  como  el  más  peligroo  -

enemigo  del  submarino.  Sin  embargo,  iepe
Limos,  se  puede  hacéi  tal  afirmación  coi.si
dorando  lo  relaLado  en  la  Batalla  del  Atlán
tico,  en  la  que  hubo  de  ponerse  en. juego  to
dos  los  recursos—y  de  hecho  se  pusieron,
con  exceLentes  resultados—de  que  disponía
la  Aviación  aijada  en  su  lucha  contra  los
sLibInarins  alei.’uanes.  .

Quedan  por  onsiderar  las  posibilidades
de.  la  Aviación  contra  el  submarino  actual,
entendiendo  por  Ial  al  submarino  doiao  de
“schnorkel”,  que  Ile permite  desarrollar  una
velocidad  de  12 a  15  nudos  en  inmersión  a
cot  periscópica,  con  motores  térmicos  y  do
tado  de  baterías  capaces  de  suministrar  ener
gía  ‘eléctrica  pa’  bavegar  a  cualcjuier  pro—
fund  iclad’ y  a  la  misma  velocidad  máxima
durante  una  o  dos  horas.  Características  si
milares  a  estas  son  las  que  poseen  actual
mente  los  submarinos•  americanos  en  servi
cio.  Por  su  parte,  lós  rusos  capturaron  en
Alemania  gran.  parte  de  los, astilleros  y  cen
tros  de  producción  de  submarinos,  lo  cua
les  han  trasladado  a  Rusia,  doide  actual
mente  construyen,  ior  lo  menos,  los  tipos
más  avanzados  que  proyectaron  los  alema
nes.  Guardadas  dentro  del  más  riguroso  se
creto  estas  construcciones,  no  es  posible  sa
ber  con  precisión  el  número  de  submarinos
que  Rusia  poseerá  en  la  actualidad.  Puede
esti’marse,  sin  embargo,  en   arios  cientos,  ya
CILIO llegrido  el  caso  de  una  tercera  guerra
mundial  habrán  de  recurrir  al  arma  subma
rina,  como  lo  hicieron  los  alemanes,  como
el  más  poderoso  medio  de  contiarrestar  el
poder  naval  angloamericano.  Este  es -uii  he
cho  aceptado  por  dichas  naciones,  que,  como
es  de  suponer,  están  lomando  ya  sus  mccli—
das  para  hacer  frente  a  la  grave’  situación
que  se  les  ha  de  plantear.

Ahora  bien,  a  la  vista  de  los  favorables
resultados  obtenidos-  poi  los’ aliados  en  la
batalla  del  Atlántico,  cabe  pensar  un  poco
en  lo  infundado  de  dicha’  preocupación,  que
eni’,ontia  remos,  sin  embargo,  justificada  re
cordando  cómo  disminuyeron  los  huncli.—
mienl,os  por  la  Aviación  cuando  los  sdbni,a
rinos  alemanes  empezaron  a  emplear  seiia—
mente  el  “schnorkel”,  y  que  confirma  ‘el he
cho  de  que  de  los’  13:3  ubmarinos  del
tipo  XXI  (provistos  de  schnorkel”)  que  orn—
pezr  ion  a  entrar  en  servicio  a  fines  de  1044,
tan  sólo  ochó  fueron  destruídos  po’  aviación
en  la  mar.

Sin  embargo,  este  peligro  parece  ser  que
está  ya  conjurado;  informaciones  inglesas
y  norteamericanas  comunican  haber  conse
guido  un  nuevo  tipo  de  radar  con  suficiente
sensibilidad  como  para  detectar  la  pequéña
extremidad  del  “chnorkel”  que  sobreéale
del  agua.  Si  este  nuevo  radar  resulta  ente
ramente  eficaz—cosa  que  no  hay  fundamen
to  para  dudar—,  la  situación  será  apioxi
madam’ente  la  misma,  con  la  pequeña  ven
taja  para  el  submarino  de  que,  estando  ya
en  inmersión  ‘tardará  menos  tiempo  en  al
canzar  una  cola  de  seguridad  que  si  se  en
contrara  en  superficie.  Queda,  sin  embargo,
por  considerar  otro  I’actor de  más  importan
cia,  y  es  el  hecho  de  que  estos  submarinos
estarán  a  su  vez  provistos  de  radar,  que  les
avisará  la  presencia  de  los  aviones  enemi
gos,  elirninándose  de  esta  forma  el  factor

sorpresa”,  que  tanto  yudó  a  la  AvIación
en  la  batalla  del  Atlántico.

De  todas  formas,  ni  et,radar  detector  del
“schnorkel”  ni  el  radar  antiaéreo  de  los  sub—
mriiinos,  dicen  en  absol Lito la  úl tin.a  pala
bra  en  esta  cuestión,  que  podrá  ‘ser resuelta
por  aquel  ‘bando  beligerante  que  sepa  tomai
mej  ores  medidas  antirradar.

También  se  están  construyendo  en  la  ac
tualidad  nuevos  tipos  de  aviones  especial
mente  dedicados  ‘  a  la  guerra  antisubmari
na,  cuyas  características  superan  a  las  de
sus  predecesores.  En  los  Estados  Unidos  se
habla  del  ,“Truculent  Turtle”,  bimotor  de
gran  radio  de  acción,  y  del  Martin  P5M-I,
hidroavión,  bimotor  capaz  de  amarar   de
depegar  le  las  aguas  aun  con  mal  tiempo.
En  g’eñeral  se  trata  de  conseguir  aparatos
dQ  tipo  medio  con  gran  radio  de  acción  y
potente  arrnai’nento,  consistente  en  torpedos,
cohetes,  cargas  y  cañones.

Se  tienen  también  puestas  grandes  espe
lanzas  en  lo  ‘globos  dirigibles.  En  1-a guerra
llegaron  lás  americanos  a  tener  200 de  ellos,
que  empleaban  con  gran  éxito  en  la  protec
ción  de  convóyes;  i’nisión  paJa  la  que  son
excepcionalmen  te  aptos,  dada  su  cualidad
fundamental  de  poder  permanecer  casi  iii—
dlefinidanente  en  el  aire.  En  la  guel.ra  de
clararon  los  comandantes  de  suhmari  n OS

alemanes  que  tenían  orden  de  no atacar  on—
voye  que  fueran  protegidos  por  dichos  glo
bos,  no  sabiéndose  de  ningún  caso  en  que
fuera  hundido  un  solo  barco  encomendado
a  su  escolfa.  ,  -

Todo  lo  anteiorrnente  ducho  es  para  el
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submarino  dolado  de  ‘schnorkel”;  queda,
sin  embargo,  por  considerai  olio  tipo  de
submarino,  al  que  llamaremos  “submarino
puro”.  Este  tipo  de  submarino,  por  la  clase
de  propulsión  que  emplea,  no  necesita  aso
mar  a  a  superficie  corno  no  sea  para  rege
nerar  el. aire  respirable,  y  aun  este  proble
áia  ha.y  indicios  de  que  será  resuelto  con
instalaciones  specialmen  te  destinadas  a
aprovechar  el  oxígeno  contenido  en  el  agua
del  mar,  ya  que  la  solución  de  su  transporte
en  estado  líquido  parece  ser  que  presenta.
dificultades  cii  lo  que  respecta  a  su  dosifi
cación.

Dos  son  los  tipos  que  actualmente  se  co
nocen  de  submarinos  puros:  el  “Walter”,
ile  peróxido  de  hidrógeno,  y  el  atómico.’  Con
respecto  al  ,primeio,  los  alemanes  llegaron
a  construirlos  al  final  de  la  gúeri:a,  si  bien
no  llegaron  a  ser  empleados.  Su  construcción
está  perfectamente  resuelta’,  y  no  es  aventu
rado  suponer  que  la  Unión  Soviética  dispon
ga  de  varias  unidades  de  este  tipo.  Y  con
relación  al  atómico,  se  sabe  que  en  los  Es
tados  Unidos  se  están  Ilevando  a  cabo  ex
perienc  las  que  ni uy  posihiemen  te  desembo
carán  en  la  consecución  piáctica  de  un  sub
marino  accionado  por  energía  atómica.

No-  puede  negarse  que  en  principio  a  si
tuación  parece  tomar  un  sentido  favorable
para  estos  tipos  de  sbbmarinos.  En  efecto,
consideremos  que  hasta  ahora  el  submarino,
cuyo  elemento  es  el  agua,  se  hacía  vulne
rable  cuando  se  ponía  en  contrirto  con  el
aire,  elemento  en  que  se  desenvuelve  el
avión.  Con  el  submarino  puro  cadi  cual  ope
ra  en  su  elemento  y  los  separa.  la  superficie  de  las  aguas,  común  a  ambos,  pero  que

significa  una  poderosa  barrera,,  ya  que  no
sólo  garantiza  la  invisibilidad  óptica  del  sub
marino  (en’ condiciones  normales  sólo  será
avistable  desde  el  aire  un  submarino  que
navegue  a  cola  periscópica,  y  eso  a  muy

corta  distancia),  sitio  que  ti’rmbién  significt
invisibilidad  a  los  ojos  del  radar,  cuyas  on—’
das  no  atraviesan  la  superficie  de  las  aguas.

‘La  exposición  ile  lo’ anterioi  no  significa
tampoco,  a  nLIestro  criterio,  la  iflvulneiubi
lidaci  absoluta  pata  el  submarino.  Es  cierlo
que  aquélla  ha  aumentado;  sin  emlarg.i,
existen  dos  motivos  de  vital  importancia  que
hoy  por  hoy  seguirán  impulsando  al  subma

iino  a  asomarse  a  la  superficie,  aunque  sci
a  cota  periscópica:  uno  de  ellos,  el  ya  :purr
Lado  de  ‘la  regen  eración  del  aird  respiraLle;

el  otro,  la  necesidad  de  “ver”  para  efectuar
el  ataque.  Es  cierto  tñmhién  . que  el  ataque
con  los  instrumentos  ultrasonoros  a  gran
profundidad  es  cosa  factible,  que  ya  fué  rea
lizada.  por  los  sihmhrinos  americanos,  y
creemos  .  que  también  lor  los  alenTanes;
pero  no  tenemos  datos  ciertos.que  confirmen
la  eficacia  de  los  ataques  efectuados  de  este
modo.  Mientias  el  submarino  siga  teniendo
necesidad  de  tener  contacto  con  el  aire,  se
guirá  teniendo  posibilidades  el  avión  para
combatirlo;  si  éstas  serán  mayores  o  meno
res  que  las  cjue  poseía  anieiiormente,  esto
entra  ya  de  lleno  dentro  del  terreno  de  las
conj  clii ras.  ,  -  -

rçampoco  en  l  caso  cine  se’ consiguiera

totalmente  el  submarino  pulo  negamos  po
sibilidades  al  avión.  Hoy  conocemos  dos  me-
dios  de  romper  esa  barrera  que  ‘separa  los
medios  del  submarino  y  del  avión:  las  so
noboyas  y  el  “j iki tanchiki”  ;  cierto  clu e  hoy
por  hoy  se  Irala  de  elementos  de  localiza
ciói,  más,  bien  que  ile  detección;’a  los  que
ro  se  les  ve  más  que  muy  ¡imitadas  posibi
lidades;  pero,  puestos  r  suponer,  tampoco
su  perleccionamiento  enli’a  denlro  del  lerre—
no  de  lo  imposible.

Tambjéi’i  liemos  oído  hablar  de  un  - avión
sumergible”  cuyo  proyecto  está  siendo  estLl—
diado  por  los  americanos  :  parece  ser  que
el  dotar  a  un  l.ivión  dé  esta  iralidd.de  su—
mergibilidaci  en  las  aguas  es  más  bien  con
miras  de  proporcionar  a  la  aeronave  un  fac
tor  má  de  seguridacl.  Pero  ¿podría  ser  tam—
‘hién  empleado  este  nLlevo  I,ipo ‘de avión  en
la  lucha  ,  antisubmarina?  Contestar  a  esta
pregunta  con  los  pocos  dales  ‘que  se  poseer
sería  entrar  ya  demasiado  en  suposicioneé
que  muy  poca  luz  podrían  arrojar  sobre  el
asunto.  ‘  ,

En  resumen  :  las  ciicunslniicias  ño  son
las  mismas  que  lás  que  había  al,  finalizar
ftr  guerra  o  en  los  itltimos  liempos  de  ella.
Se  presentan  nuevos  factores,  que  hemos
expuesto  procurando  man  ten ci  tui  estro  en —

teno  ohj etivo  e  imparcial.  Es  de  esperar  que
los  nianidos  y  los  técnicos  -de  las  naciones
interesadaé  y  con  capaciclid  para  ello,  c’o—
nocedores  ile  estos  factores  y  de  otros  varios
crue  hayan  podido  escapar  a. nuestro  examen,
estén  buscando  la  adecuada  respuesta  a  la
pregunta  que  nos  vei,nos obligados  a  formu
lar  como  fin  de. todo  Jo expueslo:  ¿Continua
i’á  siendo  la  Aviación  una  amenaza  seria
para  el  armh  submarina?
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Salvamento  en  el  mar  durante  la  noche

Por  LUIS  REY RODRÍGUEZ
Comandante  de  Aviación.

En  el  artículo  que  sobre  esta  materia  
publicó  en  la  REVISTA  DE  AERONÁUTICA, flÚ
mero  111,  se  trataba  el  tema,  describiendo
únicamente  las  operacions  y  cálculos  a
efectuar  por  las  unidades  ejecutantes  du
rante  el  día.  Hay  que  tener  en  cuenta  que,
pudiéndose  verificar  el  accidente  a  cualquier
hora  de  la  noche  o  durante  los  repúsculos,
es  necesírio  tener  estudiados  todos  los  casos.

No  todos  los  países  qie  tienen  oganiza
do  el  Servicio  de  Salvamento  aceptan  como
norma  el  efectuar  el  reconocimiento  que  pre
cede  al  salvamento  durante  las  horas  de  la
noche  o  a  aquellas  en  que  el  sol  está  bajo  en
el  horizonte;  ello  es  debido   que  siendo
escasa  la  ‘isibilidad,  los  resultados  ohtni—
dos  son.  casi  nulos;,  mas  entendemos  que
aun  siendo  muy  pqueiia  la  probabilidad  de
contacto,  .se  debe  efectuar  el  reconocimien
to,  siempre  que  se  trate  de  sah.’ar  vidas  hu—

manas  y  ello  no  entrañe  un  riesgo  conside
rable  que  lo  haga  1rohibitivo  para  las  tri
pulaciones  que  lo  ejecutan.

Reconocimiento  nocturno.

Si  suponemos,  chino  es  lógico,  qie  todos
los  aviones  (sean;  hidros  o terrestres)  u  otros
medios  empleados  en  el  reconocimiento,  es
tán  dotados  del  equipo  apropiado  para  efec
tuar  este  servicio,  la  probabilidad  de  estable
cr  contacto  con  los  náufragos.  depende  cli
tectamente  de  éstos,  y  rná  concretamente
de  los  medios  de  señales  de  que  dispóngan
parallamar  la  atención  a  los  aviones  de  re
conocimiento.  Esto  medios  pueden  resu
mirse  en  cuatro  grupos:

a)  Colorantes  para-  el  teñido  del  mar.

h)  Luces  de  bengala  (pistolas  de  señales,
cohetes,  artificios  de  luz  por  reacción  decar
buros  metálicos  con  el  agua  del  mar,  etc.).
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e)   Emisores  radioeléctricos  portátiles.

d)   Radar.

Si  bien  es  verdad  que  está  dispuesto  que
-todos  los  aviones  que  hayan  de  sobrevolar
el  mar  vayan  provistos  de  todos  o  parte  de
estosmeclios,  iarealidad  es  que  debido  unas
veces  a  causas  imprevisibles,  otras  al  páni
co  que  reina  en  el  momento-dei  accidente,  o
a  que  el  avión  se  hunde  antes  de  dai  lugar
a  extraer  estos  objetos,  no  siempre  se  podrá
disponer  de  los  más  adecuados;  por  ello.se
deben  examinar  las  distintas  situaciones  y
considerarlas  searaclamente.

El  caso  más  desfavorable,  y  ene!  cii,l-la
probabilidad  de  contacto  es  muy  reducida,
:se  verifica  cuando  los  náufragos  carecen  de
todo  medio  de  señales  o  sólo  disponen  de
lQs  comprendidos  en  el  apartado  a),  pues  en
tonces,  una  vez  determinada  la  zona  de  pro  ______

bable  existencia  de  náufragos  es  necesario
‘efectuar  el  reconocimiento  iluminándola.  Si
se  hace  con  proyectores  desde  el  a.’ión,  re
sulta  deficiente  por  los  “meneos”  y.trepida—
•ciones  que  imposibilitan  el  hacerlo  con  re—
ulariclacl,  y  si  se  hace  por  medio  de  beriga
las  requiere  una  enorme  .cntidad  de  ellas
y  el  empleo  de  otro  avión,  por  lo menos,  de—
dicando  uno  sólo  a  la  iluminación  y  otro,
guardando  los  debidos  fntervalos,.  que  es  el
que  propiamente  efectúa  el  reconocimiento.
En  la  figura  1  se  puede  observar  que  para
un  tipo  de  bengalas  con  radio  luminoso  de
una  milla,  y  para  un  avión  de  120  millas—
hora,  eríanecesarió  lanzar  las  bengalas  áon
intervalos  de  medio  minuto,  y  si - la  zona,
eomo  es  norrnl  en  estos  casos,  comprende-
una  superficie  de  1.200 kilómetros  cuadra
dos,  se  ve  la  dificultad  cine  representa  éste
reconocimiento,  no  sólo  por  la  enorme  can
Edad  de  material,  sino  por  las  contingencias
a  que  está  expuesto.

Mayor  probabilidad  de  localización  exis
te  cuand  los  náufragos  disponen  de  los
medios  de  señales  comprendidos  en  el  apar
tado  h),  esto  es,  cohetes,  pistolas  de  señales,
hengalas  de  mano  o  equipos.  luminoos,  que
por  la  reacción  con  l  agua  del  mar  produ
cen  una  luz  muy  viva  que  puede  durar  hasta  500

quince  horas.  En  este  caso  los  medios  no  o
deben  ser  empleados  por  los  náufragos  has
ta  que  ésto  tengan  la  certidumbre  d  que
han.  de  ser  vistos;  si  el  avióñ  está  lejano,         -

pero  se  oye  el  ruido  de  sus  mótores,  debe
rán  lanzar-se  los  cohetes  y  utilizar  las  pisto-

REVISTA.  DE -  AERONÁUTICA

las  de  señales,  que  por  funcionar  en  la  al
tura  son  más  visibles;  una  vez  llamada  la
atención  del  avión  se  encendérán  las  ben
galas,  de  todas  clases  para  facilitar  la  fase
de  aproximación.  Dependiendo  la  visibili
dad  de  las  condiciones  meteorológicas  rei
tiantes,  no  se  puedén  dar  alcances  de  esto
medios  ópticos,  pero  sí  se  puede  decir  que  si
estas  ondiciones  son  normales,  son  visibles
desde  varias  millas;  por  este’ motivo  la  dis
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tancia  entre  pasadas  sucésivas  se  aumenta,
con  la  consiguiente  ventaja  de  ahorrar
tiempo.

Mejores  resultados  se  obtienen  cuando  los
náufragos  disponen  de  un  emisor,  compren

•dido  en  el  apartado  c).  Esl;e, accionado  a  ma
no,  transmite  cii  onda  de  500 metros,  adop
lada  como  la  internacional  de  socorrp,  y  un
dispositivo  le  permite  al  generadoi  ser  usa

d6  también  para  alimentar  una  pequeña
bombilla  ;  en  ambos  casos  permite,  asimis
mo,  ci  emitir  una  señal  fija  de  S.  O. S.  o uti
lizar  el  Código  Morse,  mediante  un  manipu
lador  de  botón,.  El  alcance  de  éste  aparato

oscila  entre  50  y  100 kilómetros,  lo  que  pci
mitirá  al  avión  tomar  marcaciones  a  esta
distancia,  debiendo  empi earse  el  ‘dispositivo
de  iluminación  ‘eléctrica  en  la  fase  final.  La
probabilidad  de  ser  escuchado  en  esta  ond
es  máxima  en  los  minutos  quince,  djeciocho,
cuarenta  y  cinco  y  cuarenta  y  ocho  de  cada
hora,  por  haberse  así’  adoptado  internacio
nalmente.

El  reflector  angular  de  iadar,  comprendi
do  en  el  apartado  d),  posee  un  alcance  de
15  kilómetros;  esta  será;  pues,  la  distancia
éntre  pasadas  suce.sivas,  y  una  vez  localiza
do  en  la  pantalla’d’el  avión  •no hay  ms  que
seguir  los  rumbos  que  ésta  marque  paia  Ile-
gar  a  la  vertical  de  los  náufragos.

En  el  mismo  gráfico  número’  1. se  pueden
apreciar  cuáles  son  las  distancias  y  altur.as.
recomendadas  como  ‘óptimas  para  efectuar
el  reconocimiento,  según  la  visibilidad  y  los.
incdios  empleados  por  los  náufragos.  Estas.
cifras  no  han  de  tomarse  al  pie  de  la  letra
y  sí  com.o  una  orientación,  pues  sería  su—

peiflLIo  calcLilar  la  visibilidad  teniendo  en
eLienta  las  distintas  fases  de’ la  luna  fi  SL]

ocultación  totat  o  parcial  pm  las  n ubes..
lgualnfente  podemos  hacer  las  mismas  con- -

sideraciones  cuando  el  sol  está  próximo  J.
salir  u  ocultarse,  o  está  muy  bajo  sobre  el
horizonte,’  pues  además  de  la  luminosidad;

habríamos  d’e tener  cii  cuenta  el  reflejo  que-
estos  asros  producen  sobre  el  agua,  lo  que-
di  ficu Ita  considerableni  ente  la  visión,  para
evitar  esto  en  parte,  así  corno  para  eliminar
en  lo  posible  el  efecto  de  deslunibrrniento.
cuando  el  sol  se  encueiitra  a’ una  altura  in—
ierior  de  :30 grados  sobre  el  horizonte,  se  re
comienda  efectuar  el  reconocimiento  en  la
forrria  indicada  en  cf  gráfico  número  2.

No  es  necesario  destacar  que  la  mayor.
probabilidad  de  contacto  se  obtien  cuando
los  náufragos  ‘disponen  de  los  medios  de’
señales  consignados  en  los•  apartados  c)
y  d),  que  pueden  asimismo  ser  usados  du
rante  el  día.  Encualquiera’de  los  casos  ci
tados  anteriormente,  y  una  vez  estahlecido

c’27  .s.d  ¿q7  Joz  f  4oz  o  (h  <3o2.4 zs’wzz&z az  da”.tztZ
q  /a7/7c22  a2zÉ vzZ’z’

/

‘‘ús’qh-7d  cQJz ZA’Z
.wzbn

z.!fqzZçZ  CCJZ
2O2za.S’

(c2zza17zzaJz4’-  cta a2  JZ4’cc7Z  zQ4zIw?z  $VQ.$)

Fig.  2
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‘contacto  óptico  o  radioeléctrico,  se  procede
a  su  recogida  .si  el  mar  lo  permite;  en  CaSO

‘contrario,  adémás  de  disponer  todo  lo  nece
sano  para  que  en  su  auxilio  acudan  otros

•   medios,  se  les  deberá  lanzar  a  barlovento
•   ‘todo  aquello  necesario  para  rlue  los  náuTra

•gos  subsistan,  no  debiéndose  nunca  romper
este  contacto  establecido.

Generalmente,  y  dada  la  premura,  laS  ór
.‘denes  que  la  Central  de  Salvamento  da  a

•   las  unidades  ejecutantes  sLlelen  ser  verba
les  y  por  teléfono,  aunque  más,  tarde  se  en
víen  por  escrito.  Los  puntos  principales  ciue

:a,hai’ca  dicha  orden  son:

Número  de  aviones,  dimensiones  y  situa
ción.  de  la  zona  a  reconocer,  clase  de  obje
‘fivo,  forma  del  rastreo,  altura  apropiada,
‘otros  medios  que  cooperan,  enlaces,  dejan
do  sólo  •a la  iniciativa  del  mando  del  avión
el  que,  con  arreglo  a  la  situación  local,  va—
:ríe  la  altura  del  reconocimiento,  efectúe  la
toma  o  suspenda  el  reconocimiento.  En  el
‘naso  que  el  avión  o  nave  que  pide  auxilio
‘:pueda  durante  cierto  tiempo  seguir  •nave—
ganclo  por  sus  medios,  será  necesario  resol-.
‘vei  el  problema  de  enóuentro  ‘tal  como  se
indica  en  la  figura  3.

La  Central  de  Salvamento  es  la  que  tiene
‘por  misión  dirigir  y  llevar,  a  cabo’  la  com
hinación  de  todos  los  medios  que  tiene  a  su
disposición  para  obtener  la  mayor  eficacia
:y  rendimiento.  Aunque  aquí  sólo  nos  hemos
ocupado  de  los  medios  aéreos,  la  Central
también  tiene  a  5L1  disposición  otros  nava-
‘les  y  terrestres;  por  ello,  cuando  sea  nece
sano  movilizar  éstos,  ha  de  ser’ el  jefe  de
‘la  Central  ‘el  que  - mantenga  las  oportunás
relaciones  con  los  niindos  de  las  que  éstas
dependen.                  • -

Otro  cometido  típico  del  jefe  de  laCen
tral  es  dirigir  la  operación  de  salvameii
lo  cuando  la  zona  a  reconocen  está  enclava

‘da  entre  los  límites  de  dos  naciones,  pues
entonces,  empleándose  en  cooperación  las
fuerzas  de  ambas,  el  mando  recae  en  una
sola,  precisamente  en  la  de  la, zona  qun  el
avión  abandonó.  Se  dan  asimismo  otros  ca
:SOS  en  que  se  ve  la  necesidad  de  este  jefe,
en  delegación  del  cual  actúa  el  oficial  de

s  e rvicio.

Como  final,  los  cometidos  de  la  Central  de
Satvamento  son:

zzZ,,cz  da  Q  £4a,Zt)O  alzfr,?  ¿217  JZtZC7  da  Jo’ctjO
£2,7  izzedio-  qa  ‘r*2’  /7Z1afz  ,2J2Z,’Wc2.

1.  Determinación  del  radio  de  la  zona
l)I’Obahle  de  naufragio.

JI.  Obtención  de  los  boletines  meteoroló
gicos  de  las  estaciones  fijas  y  móviles,  con
preferencia  de  los  relativos  a  la  zona  del
naufragio.

III.  Posicón  de  aviones  y  buques  de  lí
neas  regulares  e  irregulares.  Este  dato  es
muy  interesante,  por  la  ayuda  que  ambos
medios  pueden  prestar.  ‘En  la  figura  4  se
observa  cjue  si  la  zona  a  reconocer  en  la
ABCD,  los  aviones  o  barcos  que  en  su  ruta
normal  pasen  por  dicha  área  evitan  a  los
medios  de  salvamento  de  éso  normal  el  re
conocimiento  de  toda  la  zona,  dejándola  re
ducida  a  la  ABCI),  y  en  la  figura:   se  e

/
/

Fig’.  3.

,

4.
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que,  sin  causar  grad.  retraso  en  los  horarios
de  las  líneas,  se  lós  puede  hacer  seguir  a
ótas  rutas  paralela.s  asu  itinerario  normal.

lv.   Redactar  l  plano  de  búsqueda,  de—
terminando  el  tipo  de  rastreo,  tiempo  asig-
iiado,  altura,  etc.

V   Ordenar  las  misiones  a  las  distintas.
unidad  es.

VI.  Mapa  de  operaciones  donde,  se  ano-
tbn  las  zonas  reconocidas  y  las  variacions
de  posición  que  se  producen  por  el  arrastre
del  mar  y  del  viento.

VII.  Recabar  la  ayuda  de  l.s  autoridades.
navales  y  terrestres.

VIII.  Resumir  los  partes  de  las  tripula-
ciones  y  emitir  el  informe  final.

REVISTA  DE  AERONÁUTICA

-.  .   5.

QTH

(Paición)
.

QTI

[Ruto del avión[

QAT

Coto
,

Datos  relativos  al  medid  usado
para  amaraje  o  aterrizaje:

NOTAS  vARIAs:  Probables  medios
de  salvamentos  usados  por  los

. naufrago;  estado  fisico,  estado
, de  víveres  y  agua.

Medio  usado  para  tomar  aguá  ‘o
tierra:

II.  —  Cálculo  de  la  posición  de  los  náufragos  en  el  momento  de  emitir  el  S.  0.  0.

‘Distancia  horizontal  recorrici..: QTH  resultante:

Cálculo  de  la  variación  de  la  posición  de  los  náufragos  en  el  mar.

alejamiento          Alejamiento  en  millas QTH  resultante

..

.

.  .  .

.

.

.            Posición actual  de
total:  . los  naufragos:

IV. —  Cálculo  Radio  zona  probable  existencia  de  los  náufragos.  ‘  .

Tipo  del  error Valor  del  error  en  millas

avión  averiado

en  paracaídas  o  planeo.

deriva
arrastre

recorrido  de  los  náufragos  por  sus  propios  medios.
del  avión  explorador  .

Radio  zona  probable  existencia

.        ,     TOTAL

.

.

.

.

.

‘
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Lesiones  causadas  por  la  bombá  atómica;  Medidas
sanitarias  de  lucha

Por’  JbSE MARÍA  ACITORES  ALCI LDE
C3pitán  Médico  del  Aire.

Se  continúa,  después  de  cinco  años  de  su
empléo  en  FIiroshirna  y  Nagasaki,  estudian—
do  los  efectos  nocivos  que  la  bomba  atómica
causa  en  el organismo  humano,  y  serán  aún
‘muchas  las  observaciones  a  hace::  sobre  este
particular,  pues  la  acción  de  los  cuerpo  la—
diactivos  tiene  manifestaciones  tai’días’  y
efectos  en  la  capacidad  reproductiva,  y  ‘aun
en  sucesivas  generaciones.’  Cuando  se  énsa—
yó  sbhre  una  ‘flota  aine.ri’eana  en  el  Pacífi
co,  fueron,  machos  los animales  cine emplea
ron  corno  material  de  experimentación,  con
el  fin  de  que  sirvieran  como  enseñanza  para
protegernos,  en  su  día,  y  efectuar  lo  mejor
posible  la  lucha  contra  esta  llueva’  arma.

En  el  Xii  Congreso  Internacional  dé  Me
dicina  y  Farmacia  Militar,  celebrado  en  Mé
jico,  Baiier,  Hognes,  Armstropg  y  Glorieux
precisaron  la  situación  de  la  Patología  at’ó—
inica  (nueva  rama  de  la. traumatologia,  y  con
características  militares  funciementalmen—
‘te).  Llegaron  a  la  conclusión  de  que  la  ex
plosión  en  el  suelo  de  una  bomba  atómica
tiene  ‘un  poder  destru  etivo  ni en os  eten  Sí)

‘sobre  el  ‘espacio,  pero  más  potente  sobre  el
nisro  lugar  de  la  explosión.

be  los  datos  obtenidos  en  el  Japón  se  de
duce  que  una  bomba  atómica  ocasiona,  en
aglomeraci.on  es  u i”banas «de  100.000 a’120.000
víctimas,  y  de  ellas  a  un  50 1)0’ l00’les  pro
duce  la  muerte.

rjl  son  los  tipos  de  lesiones  que  la  ex

plosión  atómica  produce  en  el  organismo:
Heridas,  qu emaduras  y  rad iol esion es.  Se
puéde  decir  que  en  un  radio  de  media  milla,
a  partir  del  punto  de  la  explosión,  produce
la  n,luerte  en  un  100 Po’:’ ‘100 de  los  casos.  En
‘el  espacio  que  •se  extiende,  de  media  mille,
a  milla  y  media  produce  grandes  daños,  y
se  calcula  en  uii  50  poi  100 de  defunciones,
atacando  ‘a la  casi  ‘total iclad  de  personas  que

en  ella  habitan.  Sus  electos  disminuyen  a
mayor  distancia,  y  a  más  de  cuatro  millas.
se  puede  decir  que  son  indos.

i1C)’ias.—Tienen  la  card,cterística  de  no
si’  producidas  por  la  fragmentación  de  le,
propia  bomba,  como  ocurre  en  los  proyecti—’
les  corrientes.

Pueden  ser  de  dos  clases:  j•a  Producidas
por  la  propia  ola  expansiva,  muy  raras,  y
que  pol’  su  cercanía  al  punto  de  explosión
ocasionan  la  muerte  del  sujeto,  y  2.  Las  más
frecuentes,  ocasionadas  por  el  derrumba
miento  de  edificios  y  escombros  ‘(heridas
por  aplastamiento).  Un  70  por  100 de  los  té—
sioncdos  tiene  esta  clase  de  heridas.

Q’ae’rnadu’as.—”Flash—bur’is”  de  los  ame
ricanos.  Su  frecuencia  en  este  tipo  de  le
siones  alcanza  el  05  P0P  100.  ambiél]  pue
den,  ser  dos  las  causas  ciue  las  producen
‘1.  Por  el  gran  calor  desarrollado  por  la  ex
pansión  o poi  la intensa  infracción  infrarro—
ja,  que  en  toi’no al  foco  de  explosión  alcan
za  cuatro  kilómetros.  2.’  Las  quemaduras
ocaionadas  a  consecuencia  de  los  incendios
que  la  explosión  de  i  bomba  da  lugar.

Radiolcsiones.—Son  las  específicas  de  este
agente  destructivo.  Se  encuentran  en  un
35  pot” ‘100 de  las  personas  lesionadas.  Se
observa  en  un  radio  de  tres  kilómetros  en
torno  del. centro  de  la  explosión.  Son  de  tres
clases:  Primarias.  Ocasionadas  por,  la  gran
cantidad  de  ileutrones  y  rayos  gamma  libe
rados  al. producire  la  explosión.  EsLas  ra
diaciones  pueden  recihirse  de  un  modo  di
recto  a  partir  del  foco  de  explosión  o  bien
reflejadas  por  el  suelo,  paredes,  etc.  Secun—
dariis.  Debidas  a  las  radiaciones  ‘de  meta
les  í’adiactivaclos  por  el  bombardeo  con  neu
trones,  mucho  menos  intensas  que  las  ante
riores,  y  Terciarias.  Ocasionadas  por  Ips
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cuerpos  radiactivos  cte  la  bomba,  que  ib
completamente  destruidos  se  depositan  en  el
suelo  y  siguen,  durante  un  tiempo  aún  no
determinado,  ej erciendo  una  ación  nociva
‘especialmente  pueden  ingresar  por  inhala
ción  O  ingestión,  ‘a  que  contaminan  los
aguas  y  los  alimentos.

Para  luchai.  contra  los  efectos  nocivos  de
este  tipo  de  explosivos,  teniendo  en  cuenta
su  acción  contra  grandes  masas  de  pobla
ción,  es  necesario  tener  montada  una  orga
nización  dispuesta  a  intervenir  en  el  mo
mento  preciso,  que  instruya  a  la  población,
dándole  normas  sobre  su  comportámienio,
prevenga,  en  lo  posible,  los  efectos  catastró
ficos  y  trate  con  eficacia  a  los  lesionados.

El  tratamiento  de  los  atacados  ha  de  em
pezar  en  estaciones  depuradoras,  para  evi
tar  la  acción  persistente  de  las  sustancias
adiactivas.  Estas  estaciones  han  de  insta
larse  en  las  inmediaciones  del  lugar  sinies
tradó,  y  en  ellas  se  someterá  a  todos  los  ha
bitantes,  col.1.lpi etamente  desnudos,   inten
sos  lavados  de  agua  y  jabón.  El  personal
‘que  preste  servicio  en  ‘estas  estaciones  de
puradoras  irá  provisto  ‘de vestimenta  ade
.cuada,  traje,  guantes  y  botas  de  goma.  Sólo
después  cte  esta  depuración,  lo  más  minu
ciosa  posible,  les  será  aplicados  los  cuida
dos  médicos  nedesarios;  antes  de  ella  esta
mos  incapacitados’  para  hacerlo  y  nunca  se
colocará  ningún  inyectable.  -

Después  de  -esta  fase,  los  heridos  deben
-pasar  a  los  Puestos  de  Socorro,  y  en  éstos
se  le’s trata  debidamente,  aunque,  lógicamen
te,  en  los  primeros  momentos  la  preocupa
‘ción  fundamental  ‘resida  én  tratar  los  acci
cientes  agi.idos  que  ponen  en’peligro  la  vida:
shock,  hemorragias,  colapsos,  etc.

Hay  ‘que hacer  con  estos  heridos  una  cia—
sificación  para  su  tratamiento  y  evacuación
ulteii,oi  Cuando  procedan  de  puntos  aleja—
dos  más  de  tres  kilómetros  del  centro  de  1-a
-explosión,  se  les  manda  a  hospitales,  y  su
tratamiento  es  el  ordinario,  pues  sabemos
que  a  esa  distancia  no  se  producen  radiole
:siones.  Cuando  se  sospeche  que  la  radiac
tividad  ha  influido  en  su  organismo,  deben
permiinecer  aislados  y  sometidhs  a  cuida
dos  especial  e,  fundamentalmente  a  trans
fusiones  de  sangre.  Aún  queda  un  tercer
grupo  de  lesionados  en  los  que  por  estar
tan  afectados,  poco  ó  nada  podernos-  hacer,

-   ]ii.iitánclonos  a  un  tratamiento  sintoró  ático,

-inútil  prácticaiiente,  y  cu&  también  deben
‘ser  ai’slados.          ‘    -‘

El  segundo  grupo  de  heridos  es  para  nos
otros’  el  más  importa’nte,  pues  adems  de  te
iier  lesiones  características,  son  faótibles
con  un  tratamiento  adecuado,  de  mejorar  y
sanar  de  las  mismas.

La  enfermedad  de  las  radiaciones  puede
tener  una  sintomatología  diferente,  depen
diendo  en  primer  lugar  de  la  cantidad  ‘de
rayos  recibidos.  No  me  e?itiendo  grande
mente  en  la  descripción  de  su  sintomatolo
gía,  por  ser  este  un  artículo  de  divulgación
qLIe  debe  estar  al  alcance  del  personal  no
médico;  tan  sólo  diré  que  se  caracteriza  pór
presentar  en  los  primeros  días  náuseas,  fie
bre,  diarreas,  shock,  trastornos  en  la  san
gre  .y  ‘órganos  formadores  de  la  misma,  lo
que  ocasiona  hemorragias  y  depilación.  ‘Pa-
sada  e’sta fase  aguda  puede  venir  otra  cró
nica,  ‘un  lesiones  complejas  y  posibilidai
de  desarro1lo  de  tumore  malignos.

El  mejor  índice  para  saber  la  gravedad  de
los  individuos  se  tiene  en  los  análisis  d
sangre  por  medio  del  recuento  dé  leucocitos.
Normalmente  se  tienen  de  seis  a  ocho  mil
por  mm.  cúbico,  y  si  descienden  en  el  pri
mer  día  a  menos  de  dos  mil,  la  dosis  reci
bida  por  el  paciente  es  mortal  e’ inútil  todo
tratamiento.  -

La’s  heridas  que  puedan  tener  estos  lesio
nados  curan  de  un  modo  tórpido,  pues  la  re
sistencia  a  la  iníécción  se  ercuentra’dismi
nuícla.  Por  ello  el  cuidado  ha  de  sersumo,
haciendo  una  minuciosa’  limpieza’  quirúr
gica  de  las  mismas.

Apreiniantemente  necesario  es  el  meticu
loso  cuidadó  de  la  piel.  Por  medio  de  los  an
tibióticos,  fundamentalmente  con  grandes
dosis  de  penicilina,  evitarefnos  y  combatire
inos  la  infección.  Pero  la  medida  terapéutica
más’  importante’  está  representada  por  las
transfusiones  de  sangre,  la  cual  debe  empe
zarse  al  aparecer  las  primeras  alteraciones
del  cuadro  hemático.  La  transfusión,  que  se
iniciará  con  500  e.  e.,  debe  ser  d,iaria;’  junto
con  ella  se’ emplean  los  medicamentos  qúe
actúan  corno estimulantes  ‘de la  regeneración
sanguínea:  Hierro,  extractos  hepáticos,  vita
mina  B12. Conio  complemento  de  un  régi
men  de  vida  sallo  y  una  alimentación  rica
en  albúmina  y  azúcares,  pondrá  al  radiole
sionado  n  condiciones  de  ser  recuperado  a,
una  vida  normal.
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Si  hojeanios  cualquier  revista  de  temas
militares  aéreos  o  dirigimos  nueslra  aten
ción  a  las.  noticias  de  prensa  de  la  reciente
guerra  pasada,  veremos  que  la  modalidad
de  ataque  conocida  con  el  nombre  cJe des
embarco  aéreo  o  envolvi’mjenlo  vericai.  ocu
pa  gran  parte  de  la  IiteratLira  bélica.  Si  pen
samos  en  ello  un  poco  a  la  ligera,  nuestra
mente  se  llena  tan.  sólo  de  la  labor  eficaz
de!  cornija tien te  propiamente  dicho—para
caidistas  y  tropas  de  Aviación—,  pero  en
‘ella  no  hay  espacio  para  las  actuaciones  más
inodeslas,  en  cuanto  a  características  de  lu
cha  se  refiere,  de  los  distintos  Servicios  que
han  de  atender  a  las  neCesidades  de  las  Ar
mas  para  que  puedan  combatir  y  vivir,  evi—
tando  cue  la  operación  quede  mutilada  por
falta  de  víveres,  meclicamenlos’y  demás  ele
inentos  neesarios.  Sea  esta  la  justificación

•  que  nos  impulsa  a  realizar  una  especié  de
ensayo  sobre  la  supuesta,  intervención  dl
Servicio  de,  Farmacia  del  Aire  integrando
parte  del  escalón  de  apoyo  de  una  gran  ini
dad  aerotransportada.

Al  examinar  con  la  lupa’de  la  Flistoiia  la
actuación  de  los  farmacéuticos  en  empre
sas  guerreras,  vemos  que  aun  en  la  edad  an
tigua  en  ningún  Ejército  faltaron,  y  que  cies-
de  entonces  sus  modos  de  acción  se  fueron
modificando  a  la  par  que  la  innovaciones

Por  ANTONIO  PORTOLES. ALONSO
Capitán  Farmacéutico  del  4/re.’

en  el  arte  bélico  lo exigían.  Podemos  pensa;
si  u  ternQr  de  aventurarn’o’  demasiado,  que
aquellos  hombres,  mezcla  de  hechiceros  as
trólogos  y  empíricos  naturalistas,  que  ej ci—
cían  ,conj u ntamen  te  la  mccl icin a  y  la  farma
cia,,  cian  los  encargados  de  suministrar  loS
remedios  medicamentosos  a  los  con.batieh—.
tes  heridos  o ‘enfermos  de  las  falanges  ma
cedónicas  de  Alejandro,’  de  las  legiones  ro
manas  de  César,  de  los  guerreros  imperiales.
de  Carlomagno   de  céalquier  otro  Ejérci
to  antiguo,  hasta  llegar  á  la  dominación  ára—,
he  en  ‘que,  ya’  coicretamente  en  España;
empiezan  los  alboées  de  la  :íarmaciá.  cas—
tense  coii  la  dinastía  de  los  Beni-Omega
cii  la  cual.io  caudillos  militares  elegían  er—
sonalmente,  aunque  sólo  para  el  período  de  -

lucha,  a  los  farmacéuticos  que  habían  de
acompañarlos  Posteriormente  son  más  exac
tos  los  datos  adquiridos;  así  sabemos  que  en
el.  hospital,  de  campaña  del  Sitio  y  toma  de’
Málaga  (‘1487) y  en  el  del  cerco  de  Grana—
cIa  (‘1491.) existió  un  farmacéutico.  Que  1)on
Fernando  el  ‘Católico,  en  su  presupuesto  a.
Ped  ranas,  referente  a  lun cionaris  y  soRia —

dos  para  las  . campañas  del.  Nuevo  Mun
do  ‘(i.i3),  fijaba  y  valoraha

“Un  hotycario,  ciue  hasyrnismo  ha  de  ir
con  él...,  XXX  mil  maravedís.”  Acompañan
do  a  Cortés  en  la  conqi±ista  de  Méjico  (15’19

•

Los  Equipos  de  Farmacia  en  ,acciones
de’  envolvimiento  vertical
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iban  farmacéuticos  que  ejercían  tanto  de  su
profesión  como  de  soldados.  En  la  Armada
Iiivencible  iban  dos  boticarios  y  cuatro  en  la’

•   expedición’  q  Argel.  En  1669  la  Real  Botica
actuaba  de  farmacia  para  los  soldados  del
Regimiento  de  escolta,  y  n’ás  tarde  para  la
guarnición  de  Orán.  En  ‘1704 empezaron  a
figurar,  por  orden  de  Felipe  T,  hotiquines
farmacéuticos  en  lós  hospitales  del  Ejérci
‘to,  ‘y  del  prestigio  que  gozabali  da  cuentala  disposición  de  Carlos  lU,  según  la  cual

los  boticarios  mayores  de  sus  Ejércitos  ha
]ían  de  ser  siempre  farmacéuticos  de  la  Real
Cámara..  Bajo  el  reinado  de  Carlos  1V  los
‘farmacéuticos  visten  el  uniforme  y  cuentan
‘con  él  fuero  militar  (‘1796), intervienen  en
ta  guerra  de  la  Independencia,  y,  p0  último,
en  1860 estos  facultativos  adquieren  tódos  los
deberes  y  ‘derechos  del  resto  del  personal’  del
Ejército.  También  se  acusó  la  preseicia  de
farmacéuticos  en  las  unidades,  que  lucha
ron  por  evitar  la  separación  de  nuestras  co—,
lonias,  Filipinas  y  Cuba  (1898),  y  más  tarde
en  las  campañas  de  Africa  a  piihcipios  de
siglo.

No  solamente  se  distinguieron  estos  hom
,bres  como  ,tales  ‘facultativos  en  las  expedi
ciones  militares  de  que  formaron  parte  a  Id
janas  tierras,  sino  que  contribuyeron  con
‘todos  sus  conocimientos  .y  entusiasmo  a  la
labor  de  hispanidad;  buenas  pruebas  de  ello
las  encontramos  en  Filipinas,  Cuba,  Puerto
Rico,  Santo  Domingo  y  Marruecos.

 Por  ‘este  camino  de  recuerdos  hemos  lle
gado  a  la  época  actual,  en  que  la  ¿‘uerra  ad—
‘cluiere  características  tridimensionales,  bus—
cando  soluciones  estratégicas  poi’  las  ruas
del  aire.  y  produói’endo,  por  tanto,  unt  gran
dispersión  entre  los  teatros  de  opeiacioneé’
‘y  las  bases  de  abastecimiento  y  producción.
Estas  modificácionós  en  las  unidades  de  lu
cha  imponen  nuevas  modalidades  a  la  far
macia  castrense,  obligándola  a  saltar  del
mulo  y  camión,  como  medip  de  transporte,

;al’avión  para  no  quedar  separada  de  Jas  1ro-
•pas  a  las  que  ha  d,e abastecer  de  productos
.químicóLfal’macéuticos,  ‘fórmulas  farmacéu
ticas  y  especiales  para  otros  servicios,  mate
rial  de  cura  y  otros  elementos.

Ahora  bien,  antes  de  continuar  quisiéra
:mos  hacer  un  análisis  de  ,h’asta  qué  punto
‘puede  ser  necesaria’  o  iríútiYla  presencia  de
un  Equipo  de  Farmacia  entre  las  tropas  de
desemharco  aéreo;  así  veremos:  que,  en  los

priffieros  jnijmentos  del  asalto  la  misión  mé
dico-farmacéutica  la  cumplen  los boticluines
que  llevan  los  elementos  de  sanidad  de  las
tropas  páracaidistas;  que  el  abastecimiento,
según  han  demostrado  cumplidamente  los
americanos,  puede  hacerse  desde  el  aire  por
medio  de  fardos  que  llevan  adaptados  para
caídas  que  se  abren  desde  el  avión  o  con
aparatos’de  relojería  al  alcanzar  la  zona  de
seguridad,  con  el  ,fin  de  disminuir  la  dis
persión  en  la  caída,  y  que  los  heridos  pue
den  ser  evacuados  rápidamente  en  aviones
sanitarios.  Pero,  por  ólra  parte,  hemos  de
considerar:  que’  no  todps  los  heridos  pue
den  ser  evacuados  y  que  en  la  guerra  tam
bién  se,  ‘producen  bÑ  as  por  enfermedad
que  cuando  actúa  una  División  es  un  nú
mero  de  hombres  algo  mayor  de  6.300 a  los
que  hay  que  atender;  que  la  mayoría  de  la
operacion  es  de  desembarco  aéreo  van’ enca—.
minadas  a  establecer  un  aeródromo  ‘fijo  o
d  campaña  que  ha  de  estar  lo  más  com—

pleloposible  en  cuanto  a  instalaciones  y  serr
vicios  se  refiere;  que  el  Equipo  de  Farma
cia  desempeña  otras  misiones  además  de  la
de  abastecer  de  medicamenlos,  como  son  el
análisis  de  gases,  alimentos  y  clínicos,  la  de—
puración  de  aguas,  recuperación  del  mate
rial  de’ cura,  contribución  a  la  higiene  de
las  instalaciones,  etc.,, y;  por  último,  que  al
farmacéuticd  militar  es,  en  definitiva,  al  qud
corresponde  resolver  los  problemas  que  la
Química  sugiere  en  relación  con  los  más  di
versos  aspectos  de  análisis,  síntesis,  broma
tología  o industria.  rpodas. estas  ‘consideracio
nes  cristalizan,  para  esta  modalidad  de  des
émharco,  en  Ja  necesidad  del  Equipo  de  Far
macia,  el  cual  será  organizadó,  en  cuanto
a  personal  y  material,  pdr  el  Mando  Farma
céutico  de  acuerdp  con  el  tipo  de  operación,
características  del  lugar,  tiempo  que  ha  de
estar  aislado,  posibles  necesidades  ‘del mis
mo  y  demás  premisas  a  tener  en  cuenta
para  que  pueda’funcionar  con  la  mayor  noi’
malidad  y  autonomía,  o  también  por  si  hu
biera  de.  utilizarse  c’omo punto  neurálgico
del  Servicio  del  qu’e partieran  IDestacanien
tos  de  ‘Farmacia  si ,el  avance  de  las  tropas
propias  fuese  considerable  y  lo  aconsejase.

Nuestros  elementales  conopimientos  de
táctica’  nos  hacen  pensar  de  pasada  en  la
operación,  con  sus  fases  de  prep’aración,  em
barque;  movimiento  aéreó  y  ataque,  el  cual
se  identifica  en  líneas  generales,  por  la  ocu—

(
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1)1CiÓri previa  de  a  zona, de  desembarco  con
las  Brigadas  ligeras  de  paracaidistas  que
loman  on  tacto  cop.  el  enemigo  y  facilitan
Ja  llegada  del  escalón  de  planeadores,  con
unidades  de  refuerzo  que  coffipletan  la  con—
.quista  del  terreno  lijado  por  el  Mando,  para

rue  clespuós.  :una  vez, asegurada  esta  ca—
heza  de  desembarco,  actúe  el  grueso  de  tas

•    ruerzas  aerotran  sportadas.  Este  es,  cii  n lies—
Ira  opinión,  el. n.iomento  oportuno  para  qu
intervenga  el  Equipo  de  Farmacia  y  esta
tnterveneión  puede  llevarse  a  efecto  con, un
avión—farmacia,  que  puede  constituirlo  un
planeador  remolcable,  po  sus  pocas  exigen
cias  de  terreno  :para•  el  o ter.rizaj  e.  adaptado
y  distribiído  interiorniente  lo  más  de  acuer—

desmontarse  con  toda  rapidez;  por  si  fuese
necesario  modificar  el  emplazamiento.

-  Dicho  esto,  damos  por  e:fectuada  Ip. insta
lación  y  pasamos  a  la.  actividades  qLie  se
han  de  llevar  a  cabo,  para  las  cuales  es  pre—
riso  hahcr  transportado  el  material  necesa
rio,  conve;i  cnlem  ente  elegido  y  selecciona
do,  p.iro  ci’.; e  con  un  volumen  y  peso  miii irno
€e  logre  LI 0  111 íLXi nO  rer  dimien  t.  No  rice—
¡nos  oportuno  pasar  ievista  del  material  iii—
dispensable  ni  detilIa  cómo  há  de  ii  dis
puesto,  sólo  mencionaremos  que,  como  fuen
tes  de  ener’ía,  habrá  que  contarse  con  ba
crías  de  acumúladores,  lamparillas  y  me—

eheros  de  vapor  de  alcohol  (agentes  produc—
lores  de  ro •oi)  y  balas  de  anhídrido  carbó—

do  posible  con  las’ necesidades  que  ha  de  cu
brir,  o bien  cori  un  aparato  de. transporte  que
e  limita  a  trasladar  al  campo  de  batalla  el
material  necesario.

Una  vez  aterrizado  el  avión,  será  la  pri
mera  preocupación  del  jefe  del  Equipo  lo
mar  lRs  oportunas  medidas  para  que  la  lar
macia  quede  establecida  y  en  disposición  de

•    prestar  serviio  lo  antes  posible.  Para  ello,
si  no  sedispone  de  avión-farmacia,  el  des-
embarque  del  )ersonal  y  descarga  del  ma
ierial  se  hará  con  toda  rapidez  y  disciplina,
trasladándose  al  lugar  más  adecuado  por  su
proLección  y  fácil  acceso,  dispondrá  se  iñon
ten  las  tiendas  de  cautpaña  convenien  temenle  enmascaradas,  y  dirigirá  la  instalación.  de

‘las  cajas-armariiis  y  material  móvil  para  que
queden  de  forma  que,  sin  perjudicar  la  co
modidad  de  su  manejo,  puedan  recogerse  y

!iico,  con dispositivo  para  producir  nieve  ca]’
hónica  (—79°),  como  manantial  de  bajas
temperaturas,  y  que  el  material  de  análisis,
en  el  ciue se  incluye  balanza  y  microscopio,
irá  ampliado  con  algunos  elementos  apro

piados  para  técnicas  bacteriológicas  (esto-
fa  y  medios  de  cultivo),  disponiéndose,  dv-’
más,  de  autoclave,  cámara  de  desinfección.
y,  si  es  posible,  de.  potahilizádoia  químico-
bacteriológica  de  agua.

Las  misiones  a  desempeñar  por  este  Equi
po  las  agruparemos,  según  sus  característi
cas,  en  tres  grupos:
-a)  Abastecimiento.
b)   Análisis.
c)   Higiene.

Poco  hay  que  dccii’  con  i’especto  al  abas
tecimiento  de  productos  farmacéuticos;  has-

-  _-; :1

Maqueta  de  instalación,  de  farmacia,  - transportable.
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ta  peisar  que ‘si  el  funcionamiento  de  un
Servicio  se  mide  po’  la  presteza  en  cLim pl
sus  cometidos,  esta  rapidez  en  la  prepara
ción  de  medicamer  tos  ha  de  tender  al  niáxi—
mo,  sobre  todo  durante  el  combate,  suminis
trando  cuan tos  ciernen tos se  le  soliciten y
posea,  a  los PLiestos de  socollo,  cori  el  fu
de  no entorpecer la  labor  de éstos, atendien—
do  también  a  la  esterilización  de  apósitos,
venclaj es. y  den.is  material  de cura, así  como
a  la  recuperación del mismo.

Resulta  indispensable  la  intervención del
farm.acéutic  como  analista.,  no sóló como cli—
caz  colaborado’ del  médico  u  la  prácl.ira.  de
arnál isis clinicos. sino Cli  el control de bebidas
y  alimentos,  espeÇialmente  del agua,  pai’a  lo
cual  es convenrienl,e que  las distintas  Unjd:t—
cies  remitan  al  Ecl 1 i po  hiLl esti’is  bm  ú cIas
de  pozos,  fuentes, nanantiales  y  ]‘íos’que ha
ya”  de  ser  utilizados  por  las  trol5r 
giéridolas,  a  ser  posible, en  recipientes de
vidrio  bien  Ii rnpio.s  e  indicandi  el  origen,
características  del  emplazam  ierilo  y  fecha.
de  la  toma.  Estos  análisis  erán  realizados
a  la. mayor  brevedad,  haciendo  uso  de  mé—
lodos  sencillos,  ráprdos  y  seguros,  que  nos
orienten  sobre  su  pota bi licíacl o  inipol.a bu i—
dad  desde los puntos  de visla.  químico,  l.oxi—
cológico  y  bacteriológico,  perm.itiéndonos  iii—
formar  lo  más  pronto  posible  al  1 efe  de  lo
Unidad  cine  haya  de  hacer  uso  cte este  agua.

Asimismo,  se  recogerán  muestras  de  los  ah—
meni.l.os  cli.nlces, etc.,  que  pudieran  vender  a.
la.s  tropas  los  viva nderos  o  personas  sospe
chosas.  También  se  efectuarán  lo  ‘a riálisis
de  agresivos  químicos  y  de  cualquier  p.i’o—
clucto  del  que  el  Mando  esl ime  oportuno  co
nocer  sus  cai’i.ctcísticas.

At  1ami.icéLitico,  como   ‘te  ir, tegi’anie  de
los  organismos  sanitarios  del  país,  le  coites—

pode  lógicameir te  intervenir’  en  la  e,jecucióp
cte  normas  higiénicas  que  gana!  ticen  la  sa—
lubridad  de  los  ciu dadanos,  y  cii  este  caso
concreto  de  los  soldados;  obsei’vando  a  tra
vés  de  este  prisma  los  acatonamientos,  sa
nieamiento  del  campo  de  balalin,  cremación
e  incineraciól1  de  inmundicias  y  sustancias
residuales,  inhumación  de  cadáveres,  desra
tización,  desinsectación,  desinlección.  de  le
trinas,  petrolización  de  charcas  sospechosas
y  demás  prácticas  higiénicas.

Creemos  haber  pastdo  u na  muy  somei’a.
revista  al  phpel  que  puede  representa’’  un
Equipo  de  Farmacia  en  una  operación  de

desem  bateo  aéreo  y  con  ello  nos  cha ríamos
por’  satisfechos  si  no  fuese  por’  la  tenlación
de  mcii e ion.a r  algo  referen  te  a.  la. potabiliza.—
ejón.  de  aguas  cii.  campaña,  por  ser  proble—
iii  a  que  al  farmacéutico  mil  itai’  atai’ie  ii’—
solver’.  Esta  necesidad  che disponer  de  aguas
r’nl.iles para  la  bebida  la  han.  sentido  desde
hace  mucho  tiempo  i;cdos los Ej ércitos,  y  ciii
hace  que  al  troj ear  ti’al,ados de  estas  cuestio—
nes  se  encuentren  muchas  técnicas,  que  se
agrupan  en  dos  clases  de  métodos:  i’ísie.n.
y  químicos.

Ncr  hablaremos  de  los primamos por ser  ini
per’l’ectos  o  impracticables  en  laS  condicirlies  clesvn  l,aj osas  que  se  han.  de  llevar  a

cabo,  mencionando  tan  sólo  aquellas  que.
aplican,  sustancias  antisépticas,  de  las  cua—
les  las  más  corrientemente  u’l.i.lizadas si:in
las  que  dejan.  cloro  en  liher’ta.d a  st,  con Lic’—-
lo  con  el  agLra •.  Fíipoclor’itos,  hallLzona, do—
raminaj’,  succinclorim  ida y  otras,  cuya  ca rl—
tidad  se  bija  según  las.  ccrndiciones  del  agua
y  previa  determiriacióil. de  su  índice  de  do—
iii  (.Perker’). Para  realizar  esta.  práctica  en  ho
que  pudiéramos  llamar’  escala  individual,  se
ptredle  hacer’  añadiendo  a  cada  can ti.mploi’:r
de  un  litio  dIc capacidad  una  gola  dic l,int.r ‘ir
cte  yodo  LI jo  p01’  b.00, o  u u. comprimido  dc
halo  zona,  dlue  lleva  ÓLratr’o mili  gl’an  os  de-
ácido  ,p_didloroarninostrlfobeflzoico  con  col’—
honato  y  cloruro  sóclicos.

II.  Cuerpo  dic  l’1irmacia  del  E  ército’ del
Aire  di.spcrii e  en  al gimas  I’egion es  cte pO1 a —

bi.lizadoi’as,  fácilmente  transportables,  cuyo-
rendimiento  es  de  Linos  i500 l i 1 ros  a  la  hora
aproximadamente;  se  basan  en.  hacer  pa su
el  agua  mccl ianl,e  una  honi.bu.  a  través  de’
filtros  cte per’mutita  dr resinas  lenólicas  si.ri.
l.éti.cas  de  ión  variable  . qrie  realiza  la  -ir—
r’r’ección  diuíni.iei:t parar. dlespués  someterla  a
la  acr:ión.  del  clon’o como  agenl.e  bactericida
y  rer:’rrger’la i’cini.pletainiente pirro,  a  la  salida
cte  un  filtro  de  carbón  activo.

Actuahmenl.e  ya  es  realidad  el  aprovecho.—
miento..  del  agua  del  mar’,  puesto’  dILIC l;r
PLrer’zas armados  che los  Estados  Unidos  han
LI  esto  en  1in’áctica su  potabi Iización,  elini i—
tiando  los  cior’u ros  mediante  una  zeolita  LIC’
plata  auxil  iacla por’ óxido  cte este  ni etal  hasit
el.  límite  qLhe las  condicicrnes  del  pH  lo PC-
m.i teii,  y  los  sulfatos  con  bid r’óxido cte hurí 1
con  lo  cual.  queda  realizada  la  correcciórc
dluílniea  de  este  ‘agua  marina  y  resuelta  su:
aplicación  como  agua  potalile.
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IMPOSICION DE LA GRAN CRUZ DE LA ORDEN DEL MERITO AERONAUTICO
AL JEFE DEL ESTADO ARGENTINO

(oineidieiiílo  con  los _bi’i1[i rles  irlos  COri
[LiC  e!  Gobierno  y  el  puehhí  ii’genhino han
celebrado  el  XXT  u,iiversui’io  íie  la  geslu
cll  ‘  l1Lis  lJlLrvi’’.  Li0  liiur.  iii  Bii’.iis
Aires,  el  día,  12 dr
•enei’o,  en  el  Su lór
131 u ii co ci e  1 u  P i ‘es 1—
ciencia,  lvi  iii) 05—
rió  ii  de  1 u s  ir sig—
iii;I,S  tic  la  Ci r u u
Cruz  de  la  Orden
dei  Méi’iLo Aeronóii
Lico  ii  Presiden e
Perón  po  el  Embu—
jadoi’  de España  en
actuelli  República.

El   en e ‘al Perón
llegó  i  la  P resi ci cii —

Cía  u ‘orn pañaclo de
SLI  eSposa,  la  seña—
va  María  Eva J)uai’Le de Perón, dl  Em buj vi —

dci  de  España  señor  Nava scuós.  Miii isLrus
ciel.Pocler  EjecLiLivo  y  Goberiiadoi’ de la pro—
vin.ciu  de Buenos Aires.

Se  hallaron  piesen Les
cipales  personalidades
mu  de .1 Lisliclu ,  (iniara
dci  y  Presidencia,  como

en  el  aclo  las  prin—
de  la  CorLe Supie—
ci e  Dipu lacios, Sen u
asimismo  del  Ej iii’—
CI lo, E Li erza Aérea y
Fuerzas  Navales u
gen li rius.

El  señor  Navas—
Cués  pdoflLiflciÓ las
sigu ¡coles pilabru  s

El  Gobierno  es
pañol,  con  fech a  III
ci e 1  ccirrinte,  e u
que  se  cumplía  un
culLi’Ifl de siglo de la
llegada  ci e 1  ‘Plus
U  lira’’  a  aguas  ti’—
gen Li nas,  ha  que ii-
do  marcai’  esLa fe—
ch a  COfl  un a  me—

dida  que  exprese  no  sólo  la  aniistaci  y
el  recuerdo  de  ni ¡  país  po’  la  Argen Lina.
sino  lvi adhesión  y  la  simpaLía  que  inspi  ‘u
la  figu  ‘a de SLI ¡1 L1SId’e Pi’esiden Le. Y  ci  Go—
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bierno  español,  i  la. vez,  se  considera  muy
Leliz  porque  el  aniversario  de  la  llegada  del

Plus  Ultra”,  fecha  gloriosa  de  Iii  Aviación
española,  ha  coincidido,  pioviderieaImenle,
con  una  :íecha  que  estimamos  también  glo
riosa  pari  la  Aviación  argentina:  La  del  pH—
rner  vuelo  de  una  máquina  correspoiidien  le
al  último  modelo  de  la  aerotécnica  ni i litar.
y  cuya  íal:>ricación  sabeni  os  ha  sido  apoyada
con  su  labor  po  el  señor  Presidente.”

“Nos  permitimos,  pues,  asoiar  ambas  e le—
mérdes  y,  a  la  vez,  nc  olvidando  qie  Su
Exceléncia  tien.e  la  condición  de  aviador  ni i—
litar  en  el  Ej ército  de  su  pais,  la  Aiación
ññlitar  española  ha  l LI crido  hon rarse  ofre
ciéndole  el  emblema  :dlepitto  militar  espa—
ñol.  Espero  que  la  coincidencia  cte estas  dos
efemérides,  ilustres  e  interesantes  pa  im—
hos  pueblos,  augure
lo  mejor  para  e!  por
venir  de’ nuestras  re
laciones,  basadas  en
una  indestrLlct  ib  1 e
amistad,  a  1  propio
tiempo  ciue  me  per
mito  reiterarmis
más  sinceros  votos’
por  la  grandeza  de  la
nación  argentina  ‘y
por  la  ventura  perso
rial  de  Su  Excelen
cia;  cte su  dignísimi
esposa  y  de  todo  el
pueblo  argentino.”

A  0 1,0  seguido  e 1
.Etnhajador  de  Espa
ña  entregó  al  Jefe
del  Estado  argenlinn  el  emhtemn,  de  Avia
dor  Militar.  Español  y  le  ho puso  la  Gran
Cruz  de  la  Orden  del  Mérito  Aeronáutico.

Seguidamente  habló  el  .Tefe del  Estado  lI
genhino,  el  cual  dijo:

“Para  un  viejo  soldado  como  soy  yo,  es  in—

El  ‘S.  E.  u: de  la  Esue!a  Especial  de  In
.genieros  Aeronáuticos,  en  colaboración  con
el  Club  Aracuan,  ha  organizado  su  primera
exposición  de  maquetas  y  aeromodelos,  cuya
inauguración  tuvo  lugar  el  día  8  de  este
mes,  en  la  Escuela  de  Ingenieios  Návales.

Asistieron  al  acto  el  Director  de  la  Escue
la,  Coronel  Pazó,  y  otras  personalidades..

(lildiable  que  un.  recuerdo  del  Gobierno  espa
ñol,  CII.  nornl:ire  de  los  aviadores  de  España.
va  en  su  coila  historia  varias  veces  cubiertos
de  gloria.  tiene  LIII significado  extraordina—
rio.  Esos  soldados  del  aire  y  ese  Gobiernu’
que  me  distinguen,  por  españoles,  tienen

paril  nosotros  LIII  mérito  que  no.  puede  sei
igualado.”                  -

Agiadeci  luego  el  General  Perón  él  pre—
sente  que  se  le  entregaba  en  momentos  coin
cidentes  con  el  xxv  aniversario  de  la
llegada  del  Plus  Ultra”  a  Buenos  Aires,
gloriosa  empresa—dijo——que  cada  uno  de

nosotros  vivió’ éomo  si  fuera  propia  en  esta
tierra,  donde  un  español  es  para  nosotros
un  hermano,  ninca  un  extranjero;  sieni—
pie  un  hombre  çle  esta  tierra  pr  ser  de
la  tierra  cte  la  Madre  patria”.

Después  recordó
las  glorias  de  Espa
ña,  “glorias  y  tradi
ciones  que  nos  pei
tenecen  también  a
nosotros,  los  ameri
canos,  que  provinien
do  de. la  misma  sari—
gre,  tratamos  de  lle
var  los  estaiidartes
cte  la  estirpe  con  la
m  i s m  a  .gaUárdía  y
con  el  mismo  honor
0011  cine  España  los
ha  llevado  a  través
de  la  historia  de  té—
dos  los  tiempos”.

El  Presidente  de  la.

-                nación finalizó  sus
piaihra.s  aíirmundo  que,  conio  amigo  de  Es
paña,  “nc  ha  trabajado  jamás  en  otra  for
ma  quc  no  sea  para  ciue  nuestras  relacio—
ies  sean  cada  cIjas, más  cordiales,  más  íntimas,  entre  el  pueblo  español  y’ el  1ueblc

argentino.’

En  la  exposición  se  exhiben  más,  de  2O

modelos  y  maquetas  realizados  por  los  alum—
nos  de  la  Escuela  de  Ingenieros,  de  la  de
Aeromodelismo  y  del  Club  Aracuan;  mocle
los  consti’uídos  por  el  1.  N.  T.  A.,  Iberavia
A.j.  S.  A.;  varios  motores  de  avión  se’cio—
nados  en  funcionamiento  y  pulsorreactores
pa  ra  aeromodelos.

R

JL..1           ‘.•:

Los  agregados  españoles  naval  y  aéreo  de
positan  una  corona  ante  el  monumento  al

“Plus  Ultra”.

Exposición  de  Aeromodelismo  en -  Madrid
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del  £xtkuqe.e
AVIACION.  MILITAR

La  extraordinajia  facilidad  de  los  helicópteros  para  el  des pegue  y  aterrizaje  en  cualquier
clase  de  terreno,  unida  a  la  suavidad  de  sus  movimientos,  han  hecho  casi  imprescindible  su
empleo  para  la  evacuación  de  heridos.  La  fótograf  Ja  nos  muestra  uno  de  estos  aparatos,  uti

¡izados  por  las  fuerzas  norteamericanas  en  Corea.

1

ESTADOS’ UNIDOS

Actividad  de la  F.  A.  en  Corea.

El  General  Stratemeyer,  Je
fe  de  la  Aviación  americana
en  el  Extremo  Oriente,  ha  di
cho  en  un  informe  que  “ha
sido  la  intensa  actividad,  de
la  Aviación  lo  que  ha  permi
tido  a  las  Fuerzas  terrestres
de  las  Naciones  Unidas,  pasar
de  nuevo  a  la  ofensiva”.  Des
de  el  22  de  noviembre,  fecha
en  que  las  Fuerzas  de  la  ONU
comenzaron  a  replegarse  des
de  el  extremo  norte  de  Corea,
hasta  el  21 de  febrero,  la  Avia
ción  realizó  más  de  60.000  sa
lidas.  El  General  Stratemeyer
distingue  tres  fases  en  la  ac
tuadón  de  la  Aviación  amen

cana:  1.9  El  “periodo  de  re
pliegue”,  del  22.de  noviembre
al  15  de  diciembre.,  duran
te  el  cual  la  Aviación  se  es
forzó  especialmente  en  impe
dir  que  el  enemigo  le  “pisase
los  talones”  a  los  aliados,  que
se  retiraban  en  el  Oeste  o  eva
cuaban  el.  terreno  por  mar  en
el  Este.  2.9  El “periodo  de  in
terdicción”,  del  15 de  diciem
re  al  25 de  enero,  durante  el
cual  la  Aviación  se  volcó  prin
cipalmente  contra  las  lineas
de  comunicaciones  del  enemi
go,  y. 3.9  El  “período  de  ofen
siva”,  del  25  de  enero  al  21
de  febrero,  en  el  que  la  Avia
ción  continuó  machacandolas
líneas  de  comunicacción  ene
migas  y  apoyando  a  las  Fuer
zas  terrestres  en  su  avance.

Durante  la  segunda  fase  fué
cua,ndo  se  encontró  la  más
fuerte  oposición  por  parte  del
enemigo,  destruyéndose.o  cau-.
sando  daños  a  34  cazas  comu
nistas,  de  ellos  séis  “v1ig”
abatidos  por  los  “Sabre”  de
la  USAF.  Y  mediado  el  tercer
periodo  fué,  segiin  el  General
Stratemeyer,  cuando  la  poten
ia  destructiva  de  la  Aviación
aumentó  de  una  forma  “casi
astronómica”.  La  resistencia
en  el  aire  disminuyó  y  los  co
munistas  perdieron  ID avio
nes.  Al  Final,  el  General  mdi
có  que  las  pérdidas  de  la  Avia
ción  americana  ascienden  a
222  oficiales  y  soldados  muer
tos,  heridos  o  desaparecidos,
y  45  aviones  destruidos  o  con
daños.

2)5



REVISTA  DE AERONAUTICA
Número  124-Marzo  1951

Las  autoridades  americanas
creen  que  una  cifra  de  95—
“Groups”  (Regimientos)  para
la  USAF  será  suficiente  para
detener  una  ofensiva  aérea
enemiga  contra  América  por
un  espacio de tiempo  suficien
te  para  poder  asestar  al  ene
migo  un  “golpe  atómico”  de
enorme  potencia  en  su propio
territorio.  También  bastarán
para  prestar  a  los  Ejércitos
de  tierra  el  apoyo  necesario.
No  obstante,  se  admite  que
en  caso de  un conflicto  arma
do  de larga  duración  seria  ne
cesario  triplicar  el  número  de
Regimientos,  recordándose  a
este  respecto  que  durante  la
guerra  pasada  la  Fuerza  Aé
rea  americana  llegó  a  contar
con  243,  cada uno  de ellos  in
tegrado  por  dayor  número de
aviones  que los que componen
las  Unidades  actuales.  El  nú
mero  de aviones que compren
de  cada Regimiento  o “Group”
varía  según  su  tipo:  De bom
bardeo  pesado. 30; de bomba r
deo  medio,  45 (más  un núme
•ro  indeterminado  de  aviones-
cisterna,  que  pueden  llegar’
a  20);  de  bombardeo  lige
ro,  48;  cazabombardeo  tácti
co, 74; caza diurna de inter
ceptación,  74-; caza  de  inter
ceptación  para  t  o d o  tie’m

la  zona  correspondiente  a ‘los
paises  de  la  NATO.  En  una
conferencia  de  Prensa  mani
festó  ‘que  con  ocasión  de  su
reciente  viaje  a Turqula  había
sostenido  conversac i o n e s  a
este  respecto  con  altos  jefes
de  las Fuerzas Aéreas británi
cas  y  francesas,  así como  con
funcionarios  americanos  e n
ambos  países y  en  Alemania.
Rehusó  dar  detalles  sobre  la
disposición  de las bases a uti
lizar  en el perímetro  europeo,
pero  dijo  que  la  USAF  pro
yectaba  utilizar  instalaciones
situadas  en  la  costa  medite-,
rránea  del  Africa  del  Norte.
Dijo  también  que  la  Fuerza
Aérea  turca  obtendrá  de Amé
rica  aviones  de  propulsión  a
chorro  dentro  de este año.  Los
pilotos  turcos  se están  insru
yendo  ya  en  relación  con  el
nuevo  material,  bien  en  los
Estados  Unidos o en bases tur
cas.  “Como  el  Ejército  y  la
Marina  tu  r ca  5—dijo----,  la  -

Aviación  de  aquel  país  está
de  nuestra  parte,  decidida  a
no  dejarse  avasallar  por  na
die.”

()

Fuerzas  norteamericanas  e  ing1ess  han  realizado  en  Watch
fleid,  co njuntame  nte,  unas  maniobras  combinadas  aerote
rrestres.  En  la  foto’raf  ¡a  verr.’as a  parachutitaS  británicos

subiendo  a  un  C-82 de  las  Fuerzas  Aéreas americanas.

Potencia  de  la  USAF. po,  36;  reconocimiento  tácti
co,  54;  reconocimiento  estra
tégico,  30;  transporte  de  tro
pas,  de 36 a  48.

-    Ampliación  de  bases
en  Europa.

El  Secretario  de  la  Fuerza
Aérea,  Thomas  Finletter,  ha
dicho  que  los  Estados Unidos
van  a ampliar  sus bases aéreas
en  Europa,  principalmente  en

INGLATERRA

Presupuesto  inglés  para  s  u s
Fuerzas  Armadas.

Los  presupuestos  para  las
Fuerzas  Armadas  británicas,
actualmente  presentados  al
Parlamento,  suponen,  para  l

-

•

•
-

a..

-

Un  avión  de  transporte  “Hatin”  de  la  RAF  ydos  C-82  ame
ricanos,  lanzando  paracaidistas  en  las  maniobras  citadas.
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ejercicio  fiscal  de .1951-52,  una
cifra  de  gastos  superior  a
los  1.000  millones  de  libras,
a  las  que  se  añadiran  otros
300  millones  de  libras,  más
avanzado  el  ejercicio  fiscal,
tras  la  revisión  del  programa
de  defensa  trienal,  que  se  ele
vará  a  4.700  millones  de  11-
‘bras.  De  los  1.000  millones  de
libras  citados  en  primer  lugar
la  RAF  obtendrá  328.750.000;
el  Ejército  418.800.000;  la  Ma
rina,.278.500.000,  y  el  M.  de
Defensa  6.212.000.  Además,
se  han  aprobado  créditos  su
plementarios  para  el  ejercicio
1950-51  que  suponen  20  millo
oes  de  libras,  para  el  Ejéic:
to,  10 para  la  Marina  y  otros
lO  para  la  RAF.  Los  presu
puestos  del  Aire  acusan  los  si
guientes  incrementos  princi—
‘pales:  54.750.000  libras  para
aviones  y  piezas  de  recambio,.
24.150.000  para  sueldos  y  ha
beres,  11 millones  para  obras
y  11.540.000  para  abasteci
mientos,  y  preven  una  cifra
de  efectivos  de  270.000  hom
bres,  frente  a  los  243.000
fi  j a-d os  para  el  ejercicio
1950-51.  Los  efectivos  de  pri
mera  línea  de  la  RAF,  espe
cialmente  el  Mando  de  Caza
y  las  BAFO  (Fuerzas  Aéreas
Británicas  de  Ocupación)  han
aumentado  considerablemen
te,  habiéndose  terminado  dc
doblar  el  número  de  los  re-

gimientos  de  caza  diurna.
La  caza  nocturna  será  inc:’e
mentada  asimismo  considr:,
blemente  y  reequipada  crm
aviones  de  propulsión  a  con
rro  (“Meteor”  NF  II).  El  Man
do  de  Costas  también  será  au
mentado,  y  el  Avro  “Sackle
ton”  está  ya  entrando  en  ser
vicio  activo.  También  ha  ce
sado  la  rducción  de  efectivos
del  Mando  de  Transporte.

Necesidad de’ cazas  y  bombar
deros  de  gran  autonomia.

En  el  discurso  pronunciado
en  la  Cámara  de  los  Lores  por
el  Mariscal  de  la  RAF  Lord
Trenchard,  con  motivo  del  de-.
bate  sobre  la  defensa,  pidió
la  creación  de  una  potente
fuerza  de  bombarderos  y  ca
zas  de  gran  autonomía  capa
ces  de  llegar  a  cualquier,  pun
to  del  hemisferio  Norte.  Dijo
asimismo  que  era  inútil  alma
cenar  bombas  atómicas,  a  me
nos  que  se  disponga  de  avio
nes  que  puedan  lanzarlas  so
bre  sus  objetivos.  Criticó  la
mecanización  excesiva  de  los
Ejércitos.  En  nombre  y  con  la
excusa  del  “bienestar”  del
combatiente  se  habían  lleva
do  a  Corea  grandes  pianos  e
infinita  cantidad  de  cigarri
llos.  Habló  de  que  una  Divi
sión  llegaba  a. formar  una  co
lumna  que  se  extendia  á  lo’
largo  de  80  kilómetros,  a  cau
sa  de  su  impedimenta.  “La
mejor  forma  de  avanzar,  el
mejor  medio  de  transporte
para  los  Ejércitos  dijo  que
seguía  siéndolo  todavía  algo
Que  mucha  gente  utiliza  hoy
raramente:  las  piernas.”

Travesía  del  Atiantico  Noite
por’  un  bombardero  “Canbe
rra”  en  4  horas  40  minutos.

Un  bombardero  ‘británico
de  reacción  “Canberra”  salió
el  22.de  febrero  de  la  base

En  las  mismas  maniobras  se  ensayó  el  lanzamiento  de  ma
terial  pesado.  La  fotografia  muestra  la  llegada  a  tierra  de

un  cañón  con  su  remolque  sostenido  por  tres  paracaídas.

Cuarenta  ‘años  de  progreso  aeronáutico  se  en  reflejados  en
est.a  fotografía.  El  frágil  biplano  construido  en  ¡912  que  apa
rece  en  primer  término  contrasta  con  ¡a  sólida  figura  del

gigantesco  bombardero  B-36.
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aérea  de  Aldergrove,  en  Ir
landa  del  Norte,  rumbo  al
aer5dromo  de  Gander,  en  Te
rranova,  en  un  intento  de  lle
gar  a  este  último  punto  “an
tes  de  la  hora  de  su  partida”,
y  con  ello,  “vencer  al  Sol  en
su  Carrera”.

La  tripulación,  compuesta
por  el  capitán  A.  E.  Callard
y  los  tenientes  Waskett  y  Rob
son,  piloto,  navegantey  radio
telegrafista,  respectivamente,
contaban  efectuar  este  reco
rrido,  de  3.280  kilómetros,  en
menos  de  cuatro  horas,  pero
el  viento  en  contra  impidió
el  éxito  de  la  tentativa  y  tar
daron  cuarenta  minutos  mas
de.lo  previsto.

Sin  embargo,  el  “Canbe
rra”  es  el  primer  avión  de
reacción  que  hace  este  reco
rrido  sin  abastecerse  de  com
bustible  en  vuelo,  y  ha  esta
blecido  el  record  oficial  de  la
travesía  del  Atlántico  Norte
en  4horas  40  minutos.  El  an
terior  lo  poseia  un  “Clipper”
de  la  PAA,  en  6  horas  40  mi
nutos.

Volando  a  más  de  13.000
metros  de  altura,  el  “Canbe

-   rra”  mantuvo  una  media  su
perior  a  los  800  kilómetros
por  hora  en  la  primera  mitad
del  trayecto,  pero  en  seguida

tropezó  con  violentas  corrien
tes  de  aire,  que  redujeron  su
media  general  a  700  km/h.

RUSIA

Defensa  de las industrias aero
náuticas.

La  revista  “American  Avia
tion”  dice  que  las  industrias
de  guerra  rusas  se  encuentran
protegidas  por  uña  potente
flota  de  aviones  de  caza  que
harán  sumamente  difícil  que
puedan  ser  alcanzadas  por  los
bombarderos  estadounidenses
aunquese  encuentren  dentró
del  radio  de  acción  de  los  mis
mos.  La  citada  publicación  in
serta  un  mapa  de  Rusia,  con
indicación  de  la  situación  de
24  centros  soviéticos  dedica
dos  a  la  construcción  de  avio
nes,  desde  la  zona  de  Moscú
hasta  Khabarovsk,a650  km.  al
norte  de  Vladivostok.  Dice  la
revista,  que  una  docena  de
“Ejércitos  aéreos  tácticos”  de
fienden  dichas  zonas  indus
triales,  apoyados  p  o  r  una
fuerza  de  interceptación  cu
yas  bases  se  extienden  a  todo
lo  largo  del  Artico  en  un  arco
que  comienza  en  Letonia  y
termina  en  el  NE.  de  China.
También  anuncia  la  existen
cia  de  una  fuerza  nióvil  de

c  az  a  de  interceptación  de
unos  mil  cazas  Mig-l5.  Aña
de  la  revista  que  el  mapa  de
muestra  la  necesidad  de  con
tar  con  bases  en  ultramar,  ya
que  las  defensas  rusas  supo
nen  una  desventaja  para  los
esfuerzos  americanos  de  bom
bardeo  a  través  de  las  zonas
polares,  pese  a  que  utilizando
estas  rutas  la  distancia  es  más
corta.

Momento  del  des pegue  del  Canberra  B-2,  pilotado  por  el  Capitán  A.  E.  Gallard—fotogra
fiado  más  arriba—,  que  estableció  el  record  de  la  travesia  del  Atlántico  Norte,  al  recorrer

el  trayecto  de  !rlanda  a  Terranova  en  Cuatro  horas  cuarenta  minutos.
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MATERIAL  AEREO

Las  colas  de  los  bombarderos  B-36  resultan  demasiado  altas  para  que  quepan  en  los
talleres  de  la  Consalidated  en  San  Diego,  donde  son  construidos.  En  las  puertas
correderas  de  estos  talleres  se  ha  practicado  una  abertura  circular,  donde  encaja  per

fect  amente  la  parte  posterior  del  fuselaje  de  los  av/ones.

ESTADOS UNIDOS

Perfeccionamiento  de  la  aper
tura  automática  de  paracai

das

Al  objeto  de  reducir  los
Tiesgos  que  supone  el  saltar
al  espacio  desde  un  avión
que  vuela  a  gran  velocidad
y  gran  altura,  el  Mando  de

•  Material  Aéreo  de  la  USAF  ha
perfeccionado  un  paracaídas
que  se  abrirá  automática
mente  cuando  el  piloto  ac
cione  un  tirador  conectado
mediante  un  cable  a  undis
positivo  de  apertura.

El  piloto,  antes  de  despe
gar,  ajustará  un  reloj  y  un
dispositivo  aneroide  p  a r a
una  altura  superior  en  1.500
merros  a  la  máxima  a  qoe
espera  volar.  Si  salta  del
avión  a  mayor  altura,  el  pa
racaidas  no  se  abrirá  hasta
que  alcance  la  altura  para
la  que  fué  ajustado  el  dispo
sitivo.  Si  salta  a  una  altura
inferior,  el  reloj  impedirá.
que  el  paracaídas  se  abra

hasta  que  el  piloto  se  en
cuentre  suficientemente  ale
jado  del  avión.

Este  dispositivo  de  apertu
ra  automática  no  impide  en
absoluto  el  que  el  piloto  uti
lice  el  procedimiento  normal
de  tirar  de  la  anilla  de  aper
tura.

Un  nuevo  sistema  dé  frenado.

Los  ingenieros  del  Mando.
de  Material  Aéreo  y  de  la  Ah
American  Aviation  están  rea
lizando  experimentos  con  un
tubo  de  acero  de  71,12  cm.
de  longitud,  lleno  de  una  sus-
tanda  parecida  a  la  emplea
da  en  los  cohetes,  que  puede
servir  de  “anda”  para  pla
neadores  y  aviones  de  peque
ñas  dimensiones.  El  tubo,  de
3,50  crn.  de  diámetro,  se  in
serta  sobre  un  soporte  sito
cerca  del  punto  de  unión  del
empenaje  del  avión.  Poco  an
tes  de  que  el  avión  establez
ca  contacto  con  el  suelo,  el
piloto  oprime  un  botón  en  la
cabina  que  provoca  la  salida

del  tubo  del  agente  propul
sor,  clavando  el  tubo  en  el
suelo,  en  el  que  penetra  45

‘centímetros,  con  una  inclina
ción  de  45  rados.  Fija  al
ancha  va  una  cinta  de  acero
de  60 metros  de  longitud,  que
absorbe  la  energia  del  .avión
en  marcha  en  el  momento  de
comenzar  a  frenar  éste.

Los  experimentos  realiza
ds  con  un  L-l3,  que  normal
mente  requiere  unos  210  me
tros  de  pista  para  detenerse
(aterrizando  a  120  km.  por
hora),  resultaron  en  un  ate
rrizaje  en  sólo  50  metros
utilizando  el  anda  explosiva
que  nos  ocupa.  Esta  reduc
ción  de  la  carrera  de  aterri
zaje  supondría  una  gran  ven
taja  para  los  aviones  de  en
lace  y  planeadores.  Las  prue
bas  en  tierra  demostraron
que  el  ancha  es  capaz  de  re-’
sistir  el  tirón  de  una  fuerza
de  11.325 kg., ycausaron
una  “deceleración” de 1 a 1
y  medio  gramo  en  un  planea
dor  CG-IB.  La  sacudida  expe
rimentada  ‘cuando  el  cohete
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se  dispara  es  muy  ligera,  y
la  cinta  de  acero  puede  ser
utilizada  por  lo  menos  un
centenar  de  veces.

Nuevas  hélices.

Una  serie  muy  perfecciona
da  de  hélices  subsónicas,
transónicas  y  supersónicas
preparará  el  terreno  para  la
consecución,  con  el  tiempo,
de  velocidades  hasta  de  1 .600
kilómetros  por  hora  con  avio
nes  de  bombardeo,  transpor
te  de  tropas  y  transporte  ge
neral  propulsados  por  hélices
y  de  gran  autonomia.  Esto
es  lo  que  ha  anunciado  la  Di
visión  de  Hélices  de  la  Curtiss
Wright  Corporation.

En  un  principio,  las  héli
ces,  cuya  aparición  acaba  de
anunciarse,  se  utilizarán  en
aviones  capaces  de  volar  en
régimen  de  crucero  a800  ó
960  km.  por  hora.  Sin  embar
go,  las  investigaciónes  rea
lizadas  y  sobre  las  que  se  ba
san  dichas  hélices,  indican
que  en  el  futuro  podrán  al
canzarse  con  aviones  accio
nados  por  hélices  velocidades
superiores  en  un  .100  por  100
a  las  indicadas.

La  noticia  del  desarrollo  de
estas  hélices  se  hizo  pública
inmediatamente  después  de
que  la  Curtiss-Wright  anun
ciara  la  adquisición  de  una
serie  de  motores  turbohélice
mediante  un  acuerdo  interna
cional  concertado  reciente—
mente  por  su  División  de  Mo
tores,  la  Wright  Aéronáutical

Corporation.  Según  ingenie
ros  de  la  Curtiss-Wright,  las
nuevas  hélices  absorberán  las
caracteristicas  actuales  y  fu
turas  que  presentan  los  nue
vos  motores  de  turbina  de  gas.

Construidas  por  la  Compa
ñía  que  fabrica  más  de  tres
cuartas  partes  del  total  de
hélices  que  se  produce  para
motores  de  3.000  cv.  o  más
de  potencia,  los  nuevos  mo
delos  serán  conocidos  con  la
designación  de  “serie  Turbo-
electric”;  y  están  proyecta
das  para  utilizarlas  con  tur
bopropulsores  en  las  siguien

Número  ¡24-Marzo  l95l.

tes  gamas  de  potencia:  2.500-
5.000,  5.000-7.500,  7.500--
10.000  y  10.000  a  20.000  Cv.

Utilizadas  en  combinación
con  estos  motores  superpoten
tes  las  hélices  “Turboelec-
tric”  incrementarán  i  n m “—

diatamente  las  realizaciones
de  los  aviones  en  100  ó  150
millas  por  hora  por  encima
de  la  alcanzada  por  los  ac-
tuales  tipos  comerciales  y  mi-
litarés  propulsados  por  héli-
ces.  De  igual  importancia  es
el  hecho  de  que  tanto  la  eco-
nomía  de  combustible  como
las  características  de  control
y  todas  las  ventajas  actuales.
de  los  aviones  impulsados  por
motores  de  émbolo  se  conser-
varán  o  mejorarán.  Todas  las
hélices  “Turboelectric”  son  de-
velocidad  constante  y  pueden
disponerse  para  reducir  la
resistencia  al  arrastre  en  ca--
so  de  fallo  del  motor,  así  co
mo  invertir  su  giro.  para  su
utilización  como  freno  aero-
dinámico  al  objeto  de  acor—
tar  las  carreras  de  aterrizaje.

En  la  actualidad  el  Mando-
de  Material  Aéreo  está  rea
lizando  pruebas  con  modelos
de  hélices  “Turboelectric”  en
la  base  Wright-Patterson  de
la  Fuerza  Aérea.  En  el  campo
militar,  una  de  las  primeras
aplicaciones  de  las  nuevas  hé
lices  será  su  instalación  en  lai
versión  con  turbopropulsores.

REVISTA  DE  AERONAUTICA
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Lacónocida  firma  holandsa  Fokker  ha  proyectado  este  nue
yo  avión,  el  S-l4,  de  reacción,  provisto  de  un  Rolls-Royce
“Deiwen,t  5”.  Destinado  a  fines  de enseñanza, puede llevar
tres  tripulantes.  Nótese  su  parecido  con  el  avión  de  investi

gación  norteamericano  Douglas  “Skystreak”.

-  -  —

-..---  --  .--

.            .0

—

1

La  Aviación  británica  enaya  nuevos  equipos  salvavidas  ¡  -

dividuales  para  dotar  a  las  tripulaciones  que  vuelen  sobre  el
mar.  El  equipo  que  vemos  en  la  fotograf  ¡a  mantiene-al  avia-

dor  flotando  en  el  agua  durante  largo  tiempo.
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del  Douglas  C-l24,  de  gran
.adtonomia  para  transporte  de
tropas  y  de  carga  general

-     Registrador  de  irradiación.

El  Departamento  del  Ejér
cito  informa  que  s  ha  co

:menzado  a  producir  un  nue
‘yo  tipo  de  dispositivo  que  se
•rá  usado  por  los  organismos
militares  y  de  defensa  civil

:,para  registrar  y  medir  las
Irradiaciones  radiactivas.

El  aparato  constituye  una
adecuada  ayuda  para  la  de

‘fensa  radiológica,  por  ser  el
primero  de  su  tipo  diseñado
especiíicamente  para  ser  uti

lizado  en  campaña.  .  Utiliza
lo  que  los  fisicos  llaman  “cá

:mara  de  ionización”,  que,  sin
ser  una  novedad,  si  lo  es  en

la.  forma  de  emplearse.  El
Cuerpo  de  Transmisiones  del
Ejército  preparó  las  especifi

‘caciones  de  este  proyecto.
Fabricado  exprofeso  menos

sensitivo  que  el  contador  Gei
ger,  el  nuevo  instrumento  es
‘tá  diseñado  para  registrar
‘grandes  concentraciones  de
:irradiació’n,  como  las  que  re
‘sultarían  de  una  explosión
atómica.  Los  Servicios  Arma
dos  lo  denominan  “radiac”,
.palabra  formada  con  leiras
de  la  expresión  “radioactivity
detection.  identiíication  and
‘computation”  (detección,
identificación  y  medida  de  la
radiactividad).  Otros  organis
mos  (entre  ellos  la.  Comisión
de  Energía  Atómica,  la  Ar

El  mismo  avión  de  la
un  paracaidas.  Nót ese

mada  y  la  Fuerza  Aérea)  es
tán  perfeccionando  varios  ms
trumentos  de  índole  similar
para  satisfacer  sus  necesida
des  paniculares.  En  general,
el  programa  militar  está  co
ordinado  por  el  “Ai-med  Fon-
ces  SpecialWeapons  Pro ject”
(Comisión  de  las  Fuerzas  Ar
madas  para  el  tstudio  de  Ar
mas  Especiales).

El  “radiac”  está  proyectado
principalmente  para  ser  em
pleado  en•  la  instrucción  de

tropas  Con  miras  a  su  utiliza
ción  posterior  en  combate.
Sus  componentes  resisten  cho
ques  y  vibraciones  y  pueden
repararse  fácilmente  en  cam
paña.  El  instrumento  es  pe
queño:  25  centimetros  de  lar
go  en  su  mayor  extensión,  y
pesa  menos  de  cinco  kilos.

Dentro  de  la  Cubierta  de
acero  del  “radiac”  hay  una
cámara  llena  de  gas  (la  “cá
mara  de  ionización”),  que
contiene  dos  electrodos.  Es-,

r

4

•

A

iv.

--_

r

Nuevo, avión  francés, proyecto de la  SNCA, el  SE-24 lo,  pro
visto  de dos turborreactores “Nene”.

J

•1

foto-raf  la  anteriór  .en  el  momento de la  toma de  tierra,  frenado  por
¡a  entrada  única  de  aire  para  los  dos  turborreactores  y  la  baja  po

sición  de  los  planos  de  cola.
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tos  electrodos  tienen  caigas
positiva  y  negativa,  respecti
vamente,  y  cuando  el  instru
mento  se  halla  en  una  zona
“caliente”,  los  rayos  gamma
penetran  en  la  cámara,  libe
rando  electrones  de  los  áto
mos  de  gas.  Estos  electones,
que  son cargas  negativas,  son
atraídos  hacia  el.  electrodo
positivo  de  la  cámara.  Los
átomos  que  pierden  los  elec
trones  se  convierten  en  iones
positios  y  son  atraidos  ha
cia  el  electrodo  negativo.  Es
ta  acción  genera  una  débil
corriente,  que  es  amplificada
por  el  sistema  electrónico  del
“radiac”  y  se  registra  en  un
galvanómetro.

El  “radiac-  se  utilizará  en
regiones  donde  la  intensidad
de  la  irradiación  exceda  las
capacidades  del  contador  Gei
ge.r.

-          INGLATERRA

Un  dispositivo  de. iluminación
•   p a r a  registrar  automática

mente  las  realizaciones  delos
aviones.

•En  la  Gran  Bretaña  se  uti
liza  un  nuevo  dispositivo  de
iluminación  de  los  tableros
de  instrumentos  de  a  bordo
para  poder  registrar  automá
ticamente  1 a s  realizaciones
de  los  aviones  experimenta
les.

El  sistema  en  cuestión,

ideado  por  la  firma  Hawker,
permite  cinematografiar  en
condiciones  óptimas  el  com
portamiento  de  los  instru

•  mentos  de  a  bordo,,  lo que  tie

nc  por  consecuencia  garanti
zar  la  exactitud  de  las.  real  i

•  zaciones  registradas  durante
los  ensayos.

La  iluminación  se  consiguc
con  muy  poco  gasto  y  sin  que
los  cristales  de  los  instru
mentos  despidan  reflejos.

La  cámara  registra  simul
táneamente  las  cifras  d  e
treinta  y  nueve  indicadores
empleados  para  las  medicio
nes  de  presión  y  de  diez  in
dicadores  Dessyn  utilizados
para  el  control  de  los  ángu
los  de  determinados  planos
del  avión.

El  espacio  existente  entre
los  cuadrantes  es  suficiente
para  permitir  abrir  en  él  un
orificio  de  ocho  centímetros
aproximadamente,  en  el  que
se  instala  la  lamparita  direc
tamente  en  el  tablero  de  ins
trumentos.  Estas  consisten  en
una  montura  ‘de  bakelita  que
contiene  una  bombilla  M-E-S
de  12  voltios  y  6  watios.
Las  bombillas  van  conecta
das  en.  serie,  dos  a  dos,  al
circuito  normal  de  24  vol
tios.  El  capuchón  o  pantalli
ta  que  oculta  la  bombilla  al
objetivo  de  la  cámara  cine
matográfica  está  hecho  de  un
recorte  de.  plancha  .  de  alu
.m i n io.

Estas  lamparitas,  que  pe

san  unos  centenares  de  gra
mos,  se  instalan,  por  tanto,
en  el  punto  central  entre
cuatro  cuadrantes,  así  come
todo  alrededor  del  conjunto
de  éstos.

De  esta  forma,  cada  cua
drante  queda  iluminado  de
una  manera  uniforme.  La
instalación  de  las  fuentes  lu
minosas  tan  cerca  de  los  cua
drantes  lleva  consigo  eviden—
tes-ventajas  una  potenteilu
minación  mínima  y,  lo  que
es  más  importante,  no  se
produce  reverberación  alguna
sobre  la  lente  del  aparato  fo
tográfico.

Hidroavión  de caza.

Las  pruebas  realizadas  coa
el  hidroavión  de  caza  Saro
5.  R.-A.  1  no  habían  tenido
éxito.  Tras  la  pérdida  de  los
dos  primeros  prototipos,  se
habían  interrumpido.  Ahora
van  a.  reanudarse  con  un  ter
cer  prototipo.

Este  avión,  equipado  con
d  o s  turborreactores  Metro—
Vickers  “Beryl”  de  1.800  kg.
de  empuje,  tiene  una  autono
mía  de  una  hora,  que  puede
ampliarse  empleando  depósi
tos  de  combustibles  lanza—
bies.

Su  armamento  está  integra
do  por  un  cañón  de  20  mm.
en  el  morro  y  dos  bombas  de-
450  kg.  (o  bien  ocho  proyec
tiles-cohete)  bajo  las  alas.

La  North  American,  constructora  de  los  famosos  F6  “Sabre”,  se  ha  visto  obligada  a  esta
blecer  los  turnos  necesaios  en  su  fábrica  de  Los  Angeles  (California)  para  que  el  trabajo
no  se  interrumpa  un  solo  minuto  y  poder  así  satisfacer  los  pedidos  de  la  Fuerza  Aérea  ame

ricana.  Potentes  focos  alumbran  a  los  obreros  en- su  trabajo  nocturno.
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AVIACI-ON  CIVIL

El  empleo  del  helicóptero  para  fines  agrícolas  da  excelentes  resultados.  La fotografía  mues
tra  un  Westland-Sikorsky  S-51,  provisto  de  un  dispositivo  especial  para  la  desinsectación  de

-         los campos.

BRASIL

Buenos  resultados en el  trans
pórte  aéreo.

En  el  Brasil,  los  transportes
por  vía  aérea,  explotados  por
diúersas  Compañías,  se  en
cuentran  en  pleno  desarrollo.
Se  ha  facilitado,  con  relación
a  1950,  la  cifra  de  mas  de
1.700.000  pasajeros  transpor
tados  y  un  total  de  kilóme
tros  recorridos  del  orden  de
los  90  millones.

Las  tarifas  del  transporte  de
pasajeros  y  carga  comercial
han  disminuido  en  un  70
por  100 desde  el  año  1939.  Ac
tualmente  parecen  estar  muy
cerca  de  la  cuantía  de  las  ta
rifas  en  los  transportes  de  su
perficie.  De  esta  forma,  el
transporte  de  un  paquete  de
64  kilogramos  desde  Sao  Pau
lo  a  Campina  Grande,  que  an
tes  costaba  7.000  pesetas,  su
pone  hoy  en  día  alrededor  de

las  I..60.  Por  mar,  incluido
el  seguro,  su  transporte  se
eleva  a  1.900  pesetas.

ESTADOS  UNIDOS

Resultado de  explotación  de
las  Compañias americanas

en  1950.

Las  Compañías  de  transpor
te  aéreo  de  los  Estados  Uni
dos  (tráfico  internacional  y
doméstico)  han  realizado  en
1950  un  beneficio  liquido  de
explotación  de  66.797.780  dó
lares,  según  las  estimaciones
de  la  Asociación  de  Transpor
te  Aéreo.

La  C.  A.  A.  estima,  por  su
parte,  que  18.828.000  pasaje
ros  han  utilizado  las  lineas
americanas,  lo  que  represen
ta  un  aumento  del  13 por  lOO
sobre  1949.

Unicarnente  las  Compañías
que  explotan  la  red  interna-

cional.  registran  un  descensc
del  28  por  lOO con  relación  a
los  -resultados  de  1949,  mien—
tras  que  las  Compañías  do
mésticas  acusan  un  aumento
del  107,3 por  lOO sobre  sus  be
neficios  de  explotación.

Modificaciones  en  el  “Con—
vairliner”.

Flyid  B.  Odlum,  presidente
de  la  Consolidated  Vultee,  ha
anunciado  que  su  Compañía
ha  comenzado  la  fabricación
de  un  “Convairliner”  pérfec..
donado,  modelo  240A.  Este
avión  de  línea,  capaz  para
40  pasajeros,  va  a  alcanzar
un  pesQ  máximo  de  19.765  ki—
logramo  e  irá  impulsado  por
motores  Pratt  and  Whitney
R-2.800  CB-t6  de  2.400  cv.
Llevará  un  acondicionamieno
de  aire  más  perfecto  y  me
jores  instalaciones  eléctrica  y
de  seguridad;  además  se  le
reforzará  para  recibir  el  tur—

_T’:
4
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bohélice  Allison  T-38  (mode
]o  Sol),  que  desarrolla  una
potencia  de 2.590 cv.  más  190
kilogramos  de  empuje.  Este
Tnotor  es el  que  se  utilizará
en  el  nuevo “Turboliner”  que
está  a  punto  de  quedar  ter
Tninado.  Hasta ahora  el  “Con-.
vairliner”  ha  demostrado  ser
un  avión  muy  bueno.  Ciento
setenta  y  çinco  de  los  mis
mos  se  encuentran  prestando
servicio  en  15 empresas de  li
neas  y  han  volado  más  de
-3.200  millones  de  pasajeros-
kilómetro  sin  un  accidente

;mortal.  Odlum  ha  manifesta
do  que  “el  nuevo modelo  aca
,bará  con  los  rumores  de  que
Ja  Convair  proyecta  retirarse

También  se tienen  nticias  de
que  la  Lockheed está planean
do  la  instalación  de  turbohé

lices  en  su  “Super-Constel
lation”.

Aumento  de  transporte
por  aire.

La  Compañía  “Western  Air
Lines  totalizó  la  cifra  de
263.435.000 pasajeros -  kilóme
tro  para  los tres  primeros  tri
mestres  de  1950,  frente  a  la
de  176.857.000 pasajeros-kiló
metro  en  el  mismo  período
del  áñc,  1949,  o  sea,  un  au
mento  del  48,5  por  lOO.

En  cuanto  a  la  carga  Co
mercial  (fletes),  las  cifras  al—

Seguridad  aérea.

En  un articulo  titulado  “(n
vestigaCión  y  desarrollo  para
fomentar  la  seguridad  en  la
Aviación”,  debido  a  la  pluma
de  Mr.  T.  P.  Wright,  de  la
Universidad  de Cornell,  se in
Cluyen  interesantes  datos  es
tadísticos  sobre  las  mejoras
Conseguidas  en  el  campo -de
lá  seguridad  aérea  en los  Es
tados  Unidos  durante  los úl!i
mos  años.

Mr.  Wright.  dice  que,  con
relación  a los  Cuatro períodos
quinquenales  transcurridos  a
partir  de  1930,  las  empresas
de  líneas  aéreas regulares  na
cionalés  han  alcanzado  las ci
fras  de  15,  6,1,  2,4  y  1,8 pa
sajeros  muertos  en  accidente
por  cada  100. millones  de  pa
sajeros—milla  (160 millones  de
pasajeros  -  km.),  respectiva
mente.  La  proporción  corres
pondiente  al  año  pasado  fué

‘de  1,3.  El  porcentaje  que  su
pone  la  seguridad  de  los vue
los  realizados  sobre  el  mar,
que  en  1949 fué  perfecto,  se
dice  que  ha  superado  incluso
al  correspondiente  al  trans
porte  en  barcos.

El  autor  dice  que  resulta
evidente  que  el  transporte  a
cargo  de  las  empresas. de  Ii-

-  neas  aéreas en  territorio  me
tropolitano  es más seguro que
los  viajes  en  coches particu
lares  por  las  carreteras  del
país  en  proporción  de  más
•del  doble;•  no  obstante,  eltransporte  en  autobuses y  por
ferrocarril  continúa  siendo  el
más  seguro,  en  la  proporción
de  1 a  6.

GRECIA

‘del  campo  del  transporte  co
me  rcial”.  La Douglas Ai rcraft,
acicateada  tal  vez  por  la  pu
blicidad  concedida  última
:i-nente  al  “Turboliner”,  ha
vuelto  a  confirmar  que  la

-Compañía  estudia  atentamen
te  la  posibilidad  de  una  ver
-sión  c o n  turbohélices  del
DC-6A  “Liftmaster”.  Al  e g a
que  esta  versión  podría  supo
ner  un  incremento  de  un  33
-por  100  en  el  total  de  tone
ladas-kilómetro  por  hora  de
-vuelo  sobre  los  actuales  mo
‘zielos  de  motores  de  émbolo.

canzádas  para  los  mismos
periodos  de  tiempo  son,  res
pectivamerite,  3.528.000  tone
ladas-km.  y  1.870.000  tone
ladas-km.,  por  lo  que  -el  au
mento  es de  un  88,9  por  lOO.

El  transporte  aéreo,  por
tanto,  está  en  pleno  desarro
llo,  pero  los  porcentajes  de
aumento  son aún  más  marca
dos  con  relación  a  la  carga
comercial  que  al  transporte
de  pasajeros.  Por  lo  demás,
hace  ya  dos. o  tres  años  que
se  viene  observando  esta  ten
dencia.

Posible  quiebra  de las  lineas
aéreas  griegas.

Las  dos líneas  griegas  más
importantes,  la  TAE  y  la
ELLAS,  cada  una  de  las  Cua
les  debe  al  Estado  60.000 mi
llones  de  dracmas  en  impues
tos,  han  recibido  órdenes  del
Gobiernp  de  reducir  sus  gas
tos,  eliminando  todas  sus  ru
tas  dup’icadas..  Se les ha dado
un  plazo  de  quince  días  para
que  tomen una  determinación;
después  de  este plazo,  el  Mi
nisterio  del  Aire  intervendrá.

¿7
/

Una  Sociédad  francesa  ha  establecido  el  servicio  ‘del  tranS
porte  de  vehiculos  y  sus  ocupantes  a  través  del  Canal  de  ¡a
Mancha,  debido  a la  facilidad  de carga  de  los aviones  Bristol

“Freighter”.
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Se  ha dicho  también  que  el
Gobierno  quizá  decida  fusio
nar  las  dos  Compañías.

INDIA

En  apoyo  de  la  Aviación  Civil.

U n a  Comisión  nombrada
por  el  Gobierno  indio  publicó
recientemente  un  informe  en
el  que  se  recomendaba  la  ra
cionalización  de  las  lineas
aéreas  antes  que  la  nacionali
zación.  Esta  Comisión  ha  pro
puesto  que  la  Aviación  civil
sea  reorganizada:  1.’  Redu
ciendo  el  número  de  Compa
ñias  autorizadas  a  operar.
2.9  Por  medio  de  restriccio

lineas  aéreas  civiles.  Motores
Dart  504  de  más  potencia  se
rán  colocados  en  el  Vickers
“Viscount”  701.  Al  usar  el  503
para  transporte  de  mercan
cías,  la  BEA espera  ver  el  re
sultado  que  da  para  futuras
adquisiciones.  Se  cree  que  de
momento  la  corporación  no
usará  estos  aviones  en  las  ru
tas  europeas,  pero  quizá  los
pongan  en  rutas  que  poste
riormente  hayan  de  ser  usa
das  por  el  “Viscount”.

El  rendimiento  de  la  BOAC.

Cuatro  capitanes  de  la
BOAC  han  sumado  entre  ellos
el  total  de  un  millar  de  tra
vesías  d  el  Atlántico  Norte

BEA  sigue  aumentando  sus.
,cifras  de  tráfico  en  1950.

Cerca  de  900.000  pasajeros
y  más  de  9.000  toneladas  de
carga  han  sido  transportadas.
por  la  BEA  durante  el  año
de  1950,  en  el  que  la  Compa-.
ñia  ha  hecho  un  total  de  más.
de  los  20  millones  de  millas.
de  vuelo.  Ello  viene  a  repre
sentar  un  aumento  sobre  las
estadísticas  de  1949 de  200.000
pasajeros  y  casi  4.000  tonela-
das  de  carga,  además  dé  los
5.000.000  de  millas.  El  coefi
ciente  de  pasajero-mjlla  en
relación  con  el  del  año  ante-.
rior  ha  ascendido  a  los  58.
millones,  que  representa  un
aumento  de  259  millones.

  -  .

                  _____

_,  

L.  
Proyecto  de  un  nuevo  aeropuerto  internacional  en San Francisco.  La foto-raf  Ja muestra  una
maqueta  del  edilicio  principal,  en  el  cual  se ha  separado  en  diferentes  pisos  ¡a  I/eada  y
salida  de  viajeros,  que  se  espera  Ile.gue  a  los  tres  o  cuatro  mi/Iones  anualmente.  Veintidósaviones  pueden  proceder  a  su  carga  y  estado  nan-,iento  simultáneamente.  El  coste  del  pro

yecto  se eleva  a  cuatro  millones  y  medio  de  dólares.

nes  en  la  distribución  de  bé
neficios.  3.9  Fijando  una  ta
rifa  única,  y  4.9  .Conti.ñuando
la  asistencia  financiera  por
parte  del  Estado.

INGLATERRA

Dart-Dakota.

Dos  de  los  Dakotas  de  la
BEA  serán  equipados  con  mo
tores  Rolls-Royce  Dart  503.
Estos  a’iones  serán  primera-.
mente  usados  para  el  trans
porte  dé  mercancías  en  las
lineas,  internas  dé  las  ‘  Islas
Británicas  y  más  tarde,  qui
zá,,  en  las  europeas.  El  Dart
503  desarrolla  1.200  cv.,  con
l  kilogramos  de  empu-je  es
tático.  Con  estos  Dart-Dakota
la  BEA  espera  ver  el  rendi
miento  de  estos  motores  en

—3.000.000  de  millas  de  dis
tancia—,,  .que  viene  a  equiva
ler  unos  doce  viajes  a  la  luna.
Tal  kilometraje,  si  se  calcula
considerando  vuelos  perma
nentes,  representa  que  estos
‘pilotos  han  vivido  unos  dos
años  y  medio  en  el  aire.

La  BOAC,  que  actualmente
opera  con  aviones  “Strato
cruiser”  de  60  plazas  en  sus
rutas  del  norte  del  Atlántico
(a  Nueva  York  y  Montreal),
sustituyendo  a  los.  “Constella
tion”  de  42  plazas,  ha  logra
do  volar  desde  el  6  de  di
ciembre  de  1949 .los  3.600.000
millas.  El  número  de  pasaje-
ros  transportados  en  estas
travesía’s’  durante  el  primer
año  de  operaciones  fué  de
35.000,  en  relación  con  los.
18.800  a  que  ascendieron  en
el  áño  1948.

INTERNACIONAL

Seguridad  de  1 a  s  empresas.
aéreas  internacionales.

El  coeflcientede  seguridad
en  1949 de  las  estadísticas  en-
viadas  por  las  empresas  aé-.
reas  miembros  de  la  IATA  en,
todos  los  países  ‘del  mundo,.
indican  un  gran  progreso  du-
rante  tres  años  Consecutivos.

Según  el  método  clásico  de
cálculo  de  las  estadísticas  de
seguridad  aérea  —número  de-
pasajeros  -  kilómetro  efectua
dos  por  cada  muerte  en  acci
deñte—,  el  indicé  de  1949 es
56.180.000,  contra  49.020.000
en  1948  y  34.085.000  en  1947.

Las  42  empresas  miembros
de  la  IATA  que  han  informa-.
do  acerca  de  1949  han.  trans-.
portado  17.801.000  pasajeros
sobre’  una  distancia  ,de  874-
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imillones  de  kilómetros.  Han
rsufrido  19  accidentes,  resul
lando  muertos  306  pasajeros.
y  han  cubierto  17.190  millo
:nes  pasajeros_kiIómetro

Durante  el  año  1948,  59
CompañiaS  afiliadas  a  la  1ATA
.efectuarofl  850 millones  de  ki
lómetros  de  vuelo,  15.930  mi
llones  de  pasajeros_kilómetro
y  han  sufrido  30  accidentes,
resultando  muertas  325  per
sonaS.

Las  cifras  proporcionadas
por  IATA pueden  ser  conside

•  radas  c o m o  comparaciones
aproximadas.  aunque  bastan
te  precisas.  pues  el  número  de
empreSas  que  contestan  a  las
-preguntas  hechas,  a  fines  es
tadisticos,  varia  cada  año.

tas  42  Compañías  que  contes
taron  acerca  de  1949  han
efectuado  un  85  por  100 del
tráfico  total  d e  todos  los
-miembros  de  la  Asociación.

La..  IATA  considera  como
significativo  el  hecho  de  que
-durante  los  años  en  cuestión
-el  total  efectivo  de  las  horas
de  vuelo  y  el.número  de  pa
:sajeroS  transpor.ados  indican
-un  aumento  continuo  y  al  mis-

-  riio  tiempo  una  disminución
del  número  de  accidentes  y  de
-muertes  en  accidente.  -

ITALIA

:Pérdidas  en  las  Compañías
aéreas.    -

Un  portavoz  del  Gobierno
Italiano  ha  revelado  que  tres
cdc  las  empresas  de  lineas  aé

reas  italianas  suovencionadaS
por  dicho  Gobierno  han  per
dido  unos  375  millones  de  li
ras  en  el  ejercicio  económico
que  finalizó  -en  diciembre  de
1950.  Estas  cifras  se  facilita
ron  en  el. curso  de  un  debate
en  la  Cámara  de  los  Diputa
dos,  durante  el  cual  se  sugi
rió  qué  todas  las  empresas  -

italianas  de  líneas  aéreas  de
bían  quedar  amalgamadas  en
un  presupuesto  único  al  obje
to  de  reducir  los  gastos  de
administración.  La  propuesta
fué  rechazada  porque  actual
mente  dos  de  las  cuatro  em
presas  interesadas  tienen  par
ticipación  extranjera  en  su
capital.  Son  la  “Ala  Italia”.
cuyo  capital  es  en  parte  bri
tánico  y  que.  cerró  el  -ejerci
cio  con  lO  millones  de  liras
de  érdida,.y  la  L.  A.  1.,  pro
piedad  en  parte  de  la  T.  W.  A.

-  americana,  y  que  consiguió
-  15  millones  de  liras  de  bene

ficio  en  el  mismo  periodo.
Las  dos  restantes  Compañias
de  transporte  aéreo,  la  “Ah
Flotte  Riunite”  yla  LATI  tie
nen  capital  exclusivamente.
italiano  y  cerraron  el  ejerci
cio  con  una  pérdida  de  350
millones  y.  14  millones  de  Ji
ras,  respectivamente.

-  RUSIA

Aviones  para  la  exportación.

-  Parece  ser  que  en  Suramé
rica  la  industria  aeronáutica

estadounidense  dedicada  a  la
construcción  de  aviones  está
encontrando  cierta  oposición
por  -parte  de  un  competidor
inesperado.  Se tienen  noticias-
de  que  agentes  rusos  están
tratando  de  encontrar  merca
do  allí  pára  dos  tipos  de  ávio
nes  de  transporte  rusos  que
son  ofrecidos  a  precios  óotaL
blemene  bajos.

Aunque  -  no  tan  perfectos
como  sus  contrapartidas  occi
dentales  más  semejantes,  uno
de  ellos,  el  11—12, bimotor  con
40  asientos,  es  considerado,
no  obstante,  como  “de  la  clase
Convair”,  y  los  pilotos  euro
peos  que  han  volado  con  él  no
son  parcos  en  elogiarlo.  El  -

precio  fijado  es  de  125.000 dó
lares,  entregado  en  Praga.  -

El  segundo  modelo  ofreci
do,  el  YAK—Ib, avión  para  li
neas  aéreas  secundarias,  ame
naza  asestar  un  duro  golpe
al  prestigio  de  la  industria
aeronáutica,  que  no  ha  pro
ducido  nada  de  este  tipo  por
espacio  de  diez  años.  Impul
sado  por  dos  motores  ASH-2l,
de  siete  cilindros  en  estrella,
de  620  cv.  vuela  en  crucero
a  270  kilómetros/hora  y  pue
de  llevar  diez  pasajeros.  más

-  dos  tripulantes.  El  peso  bru
to  es  de  6.385  kilogramos.  A

-  40.000  dólares  cada  uno,  pre
cio  que  los  rusos  han  dicho

-que  aceptarían,  este  tipo  de
avión  podría  convenirles  mu
cho  a  las  empresas  de  la
América  latina.

T:—
—a’

-  —-  .—---.---—.--.‘--------——---

Este  avión,  anfibio,  de  cuatro  plazas,  deducido  del  GA-2,  está  siendQ  usado  para  fines  co
inerciales.  Lleva  un  motor  de  185  Cv.,  casco  de  canoa,  tren  de  aterrizaje  orientable  y.alas

-                ranuradas.
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La  verdad  sobre  nuestrá  Fuerza  Aérea

Declaraciones  hechas  por  el  General  Hoyt  S’. Vandenber,
Jet  e  del  Estado  Mayor  de  las  Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados
Unidos,  en  ¡7  de  febrero  de  /951,  a  StanIey  Frank,  redactor
de  “The  S.turday  Evenini-  Post”.

•  ¿En  qué  estado  se  encueiitra  nuestra
Aviación  :nhilitar  en  comparación  con  la
rusa?  ¿Podemos  detener  un  ataque  atórnico?
j,Hasia  cJu.é punto  están  justificadas  las  du—
ras  acusaciones  sobre  nuesti’os  aviadores  de
Corea?  Todas  estas.  preguntas  vitaleS’  que
dan  aquí  debidamente,  contestadas  por  el
Oeneral  que  tiene  bajo  su  mando  a  todas
las  Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados  Unidos.

*  *  *

En  esta  épocii  ‘de  crisis,  en  que  la  paz  y
la  seguridad  de  los  Estados  Unidos  tiene
una  importancia  inmensamente  superior  a
la  del  prestigio  de  la  Fuerza.  Aérea  o de  cul

•  ‘quier  otra  Arma  militar,  se  hace  indisperi
•  -  sable  una  revisión,  de  ciertos  conceptos  fun

damentales.  La  supeiioiidad  aérea,  por  sí
sola,  no  es  bastante  pala  ganar  una  guerra.
La  pérdida  de  esa  superioridad  aérea  pue
de,  en  cambio,  ser  causa  de  que  se. pierda.

Aunque  todas  las  autoridades  militares  es—
lán  de  acuerdo  en  que  es  preciso  mantener
‘una  super:iot-idad  aérea  allí  donde  se  dea
rrollen  operaciones  terrestres  o  .maiítimas
contra  un  enemigo  fuerte,  yo  no  creo  que
por  ello  haamos  de  adjudicar  al  Arma  aé
rea  unas  cantidades,  ilóg’icas  y  disparatadas
dé  los  homhrs  y’ del  dinero  de  que  dispo
hemos  para  nuestra  organización  defensiva.
Reconozco  que  el  aeroplano,  como  arma  de
guerrá.  es  una  espada  de.. dos  filos  que  pile-.
de  volverse,  vital  y  directamente,  contra  cada
americano.

Es  preciso  que  el  pueblo  americano  corn
prenaa  la  imposibilidad  de  íonmar  o  inven
tar  una  defensa  absoluta  e  invulnerable.  coii
tra  los  ataque.s  por  bomhardéo  de  un  ene-

migo  poderoso  ‘y  decidido.  La  Unión  Sovié
tica,  por  ejemplo,  posee  en  la  actualidad
450  aviones,  como  mínimo,  que  podían  atar
car  nuestros  principales  ‘centros  urbanos  e
industriales  desde  bases  ‘situadas  en  la  pro
pia  U.  R.  5.  S.  Aparte  de  que  no  podernos
subestimar  las  posibilidades  con  que  cuen
ta  ya  un  enemigo  potencial,  hemos  de’ su
poner,  además,  que  los  ,sdviets  implantarán
perfeccionarnientos.de  todo orden  en  su  avia
ción  de  guerra,  que  contrarresLarán  en  gran
medida  las  mejoras  y  perfecciónamientos
que  násotros  realicemos  en  nuestras  defen
sas.  continentales.  Estas  contingencias,  poco
agradables,  han  de  ser  ¿onsideradas  cara  a
cara,  abiertaniente,  junto  a  la  urgente  ne
cesidad,  de  implantar  y  apoyar  un  progra
ma  de  defensa  civil  que  puede  ahorrarnos
un  número  incalculable  de  vidas  humanas
en  el  caso—Dios  no  lo  permita—de  un’ bom
bardeo  atómico.

ln  el  supuesto  de  que  se  produjera  el
conflicto  armado,  hemos  de  aspirar  a  des
truir,  por  lo menos,  el  30 por  100 de  los  avio
nes  que  lanzarán  un  ataque  en  mása  con
tra  los  Estados  Unidos,  antes  de  que.pudie
ian  llevar  a  cabo  sus  misiones  de  bombar
deo.  Pero  nuestfn  grado  de  preparación  en
la  actualidad  no  ha  alcanzado  aún  la  madu
rez  suficiente  para  llegar.  siquiera  a  esa  ci
fra.  ‘Incluso  aunque  do,ntáramos  cori  un  nú
mero  mucho’  mayor  de  aviones  de  in.tercep
tación,  de  baterías  antiaéreas  y  con  una
iortina  de  radar  que  protegiera  todos’  -los’
accesos  a  nuestras  fronteras  y  límites  geo.
gráficos,.  habría  un  70  por  100 previsible  de
aviones  enemigos  que  lograrían  .travesar
nuestra  barrera  defensiva,  a  pesar  del  ex
traordinario  valor  y  pericia  de  nu.estros  p
lotos.  ,  -
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Mi  cálculo  de  un  30  por  100  de  pérdidas
para  la  Aviapión  enemiga  se  basa  en  el  su
puesto  de  una  incursión  a  base  de  cien  bom
barderos  pesados  corno  mínimo;  pues  si  el
adversario  intentara  la  i’nfihtración  solapada
de,  un  solo  avión  o  de  una  escuadrilla  ai
lacia,  es  muy  posible  que  ni  una  sola  ciudad
americana  sufriera  daño  alguno.  Sin,  em
bargo,  la  rotunda  y  dura  experiencia  de  la
pasada  guerra  nos  ha  demostrado  de  mane
ra  concluyente  que  -jamás  fracasó  un  a(a
que  de  bombardeo,  montado  con  efectivos
suficientes,  -por  los  americanos,  los  ingleses
o  los  alemanes,  Por-uy  intenso  que  fuera
el  esfuerzo  defensivo.  La  ofensiva  tiene
siempre  una  veirtaja  aplstanLe  en  la  gue
rra  aérea,  y  no  hay  pérsectivas  de  que  este
hocho  vaya  a  modiíicarse  en  un  futuro  pre—
visihle

A  los  americanos  les  extrañará  quizá  el
saber  que  son  tan  vulnerables  desde  el  aire.
Se  preguntarán  por  qué  razón  esos  miles
cia  millones  dé  impuestos  que  absorben  los
presupuestos  militares  no  valen  para  adqui—
‘ir  una  protección  mejor.  rpiefleI  perfecto  y

absoluto  derecho  a  exigir  una  respuesta  con-
creta  a  esta  pregunta;  unas  respuestas  cla
ras,.  desprovistas  de  toda  palabrería  técnica.
Pero,  a  la  vez,  este  indiscutible  derecho  lleva
aneja  la  obligación  de  intentar  comprender
lo.s Pr’OblemaS con  que.  se  enfrentan  los  en—
cai’gados  de  nuestra  planificación  militar  y
la  función  clue la  Fuerza  Aérea  tiene  asig
nada  en  la  seguridad  general  de  la  nación.

Los  esferzos  realizados  en  este  sentido
se  han  visto  obstaculizados  y  perturbados
frecuentemente  por  las  teorías-  con t!’adicto—
rias  de  los  amigos  incondicionales  del  Arma
Aérea  (quienes  creen  cjue  el  Arma  Aérea  lo
es  todo)  y  de  los  aferrados  a  la  tradición
(que  ieiospreciaii  Ja  Fuerza  Aérea  y  se
niegan  obstinadamente  a  reconocer  que  el
conirol  y  dominio  del  airo  es  un  factor  de
cisivo  para  la  victoria).  Los  pertenecientes
a  la  primera  de  estas  escuelas  han  preséntado
al  público  el  Arma  Aérea  como  remedio  fácil
y  generl  para  todas  las  duras  réalidades  o
reveses  de  la  guerra.  Los  otros  han  inter
pretado  ecluivocadaiñente  ‘  han  deformado
la  misión  y  los  resultados  de  la  Fuerza  Aé
rea;  lo  que  ha  sido  causa  directa  de  ha
controversia  relativa  al  apoyo  directo  de  la
Air  Force  a  las  tropas  de  tierra  que  luchan
en  Corea.

Esta  discrepancia  puede  aclararse  en  gran’
pai’te—creo  yo—mediante  un  análisis  sere—
no  de  oque  és  la  Fuerza  Aérea  y  pensando
en  sus  posibilidades  y  limitaciones  para  el
futuro.  Una  verdad  auténtica,  real  y  conci—
sa  sobre  lo  que  és  la  Fierza  Aérea,  disipa—
rá  exageraciones  románticas  demasiado  ad-
iii  i rati.vas  y  optimistas.

En  primer  lugar,  ha  de  tenerse  en  cuenta
el  hecho  cJe cjue la  misión  y  papel  del  Arma
Aérea  dentro  del  programa  general  de  de-
íensa,  no  lo ‘determina  la  Air  Force  exelu-
sivamente.  Toda  decisión  general  o  de  am—
pIja  política  ha  de  ser  adoptada  por  el  Es—
tado  Mayor  Conjuntd  (.Joint  Chiefs  of  Staff),.
que  es  un  organismo  planificador  ej ecutivo,.
del  que  formo  parte,  hmijo la  presidencia  del
General  Omar  N.  Bradley,  junto  al  General
del  Ejército  de  Tierra  J.  Lawton  Collins  y
el  Almirante  de  nuestra  Marina  Foi’i’est  P..
Sherman.  Nuestras  conclusiones  en’ el  Es—
tado  Mayoi’  Conjunto  se  basan  en  las  nece
sidades  y  en  las  aportaciones  ctue cada  rama
de  las  Fuerzas  Armadas  puede  proporcionar
para  la  más  eficiente  organización-  militar
dé  conjunto,  con  las  asignaciones  y  recursos
humanos  de  ciue  disponemos.  Basándose  en
estas  consideraciones,  el  Estado  Mayor  Con—
junto  ha  señalado  a  la  Air  Force  tres  mi
siones  :•  el  bombardeo  estratégico,  la  defen—
sa  aérea  de  los  Estados  Unidos  y  el  apoyo.
táctico  a  las  Fuerzas  de  Superficie.

Aunque  estas  tPes funciones  parezcan  per-
seguir,  a  l)tinera  vista,  unos  objetivos  di—
fei’entes,  resulta  imposible  separarlas  en  la
práctica,  porque—y  este  es  un  principio  fre-
cuentemente  ignoradola  Fuerza  Aérea  es.
indivisible.  .Jamás  decimos  Ejército  o  Man—
na  “estratégicos”  o  “tácticos”;  palabras  que,
en  cambio,  se  aplica.n  constantemente  a  las
Fuerzas  Aérea.  Supongo  que  la  coskimbre
está  profunda-mente  airaigada  en  ese  uso  co-
rriente  para  que  pensemos  ahora  intentar
nada  sobre  el  particular  después  de  tantos
años.  Pero  los  términos  resultan  equívocos..
Las  funciones  de  las  llamadas  Aviación
rI•áctica  y  Aviación  Estratégica  se  funden  y

complementan  mutuamente.

La  finalidad  básica  y  suprema  de  ‘todo.
avión  de  combate,  sea  un  caza  o  un  bom--  -

bardero,  es  ganar  la  batalla  aérea,  de  la  que’  -

depende  la  victoria  total  o  definitiva.  Para.
llevar  a  cabo  esta  mi-sión  colaboran  aiiones,
de  todas  clases-  en  la  destrucción  de  los avio—
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es  enemigos  que  ameaceii  tanto  a  los
:combatientes  como  al  personal  civil.  ‘Un gran
bombardero  de  tipo  estratégico  intercon  ti
nental  tiene  la  misión  de  atacar  la  capaci

.dad  y  recursos  industriales  que  posea  l  ene
migo  para  su  esfuerzo  de  guerra.  Para  ello
ha  de  destruir  la  capacidad  enemigade  ata-

-  car  al  personal  ivil  en  las  citidades  y  a  los
combatientes  en  sus  trincheras,  arrasando
las  fábricas  que  nutren  ‘a  sus  Fuerzas
Aéreas.  Sus  bombarderos  pesados  quedarán
destrozados  en  las  llaves  de  montaje  antes

•de  que,  puedan  atacar  nuestras  defensas;
cada  uno  de  sus  cazas  que  inutilicemos  en

el  aire  o en  tierra  será  uno  menos  de  los  que
podrá  lanzar  contra  nuestras  tropas  de  tie
rra  en  el  campo  de  batalla.  A  su  vez,  nues

tros  aviones  tácticos  atacan  también  objeti
vos  estratégicos,  aliviando  con  ello  la  pre
Sión  que  pesa  sobre  los  grandes  hombarde

•  ros  ‘y sóbre  las  unidades  destinadas  a  la  de
fensa  del  Continente.  -

La  última  guerra  nos  proporcionó  nume
rosos  y  rélevantes  ejemplos  de  esta  natura
‘leza  intercambiable  del  Arma  Aérea.  La  n.i
:yor  cohcentración  de  bombarderos  pesados
que  jamás  se  ha  visto  se  formó  para  pres
Lar  apoyo  directo  a  nuestras  tropas  de  tierra

en  la  rupturadel  frente  de  Saint-Lo,  el  25
dejulio  de  1944. Mii  quinientos  aviones  B-17
.y  B-24  foriaron  un  solo  equipo  con  4.500
cazas  y  bombarderos  ligeros  para  ‘machacar
una  pequeña  zona—aproximadamente,  de

‘9.0O0 por  2.000 yardas—,  yayudaron  a  lan
•zar  así  a  los  aliados  desde  Normandía  a
línea  Sigfrido  en  un  plazo  de  seis  semanas.
Estos  grandes  aeroplanos  realizaron  salidas
similares  para  ayudar  a  las  tropas  de  tierra
en  las  cabezas  de  playa  de  Anzio  y  Caen.

‘Cuando  el  General  Douglas  MacArthur  re
,gresó  a  las  Filipinas  en  octubre  de  ‘194.4,
:.operaron  también  estos  grandes  bombarde
ros  contra  las  tropas  japonesas,  saliendo

desde  Qlark  Field,  cerca  d  Manila,  a  una
distaicia  que  no  llegaba  a  las  diez  millas.
Mac-Arthir,  por  cierto,  calificó  en  cierta  oca
sión  aqüella  campaña  de  saltos  ‘de  isla  en
isla  a  través  del  Pacífico,  como  “una  serie  de
batallas  para  la  conquista  de  aeródromos”.
En  el  mes  de  agosto  del  año  pasado,  40.000

coreanos  del  Norte,  concentrados  a  lo  largo
•  del  río  Nakiong,  amenazaban  gravemente
nuestras  débiles  líneas’en  la  zona  del  Waeg
wan.  El  Ejército  de  Tierra  lanzó  una  apre

iniante  llamachL  de  auxilio,  y  nuestros  B—29
arrojaban  mil  toneladas  de  bombas  sobre
las  posiciones  del  enemigo.

“No  sé  si  lograron,  siquiera  matar  una
vaca  o  algún  caballo—decía  poco  después  eL
General  Hoabart  II.  Gay,  jefe  de  la  i.  Divi
sión  de  Caballería—.  Lo  que  sé  es  qie  no
sufrimos  el  ataque  dlu,e tanto  temíamos.”

En  la  era  atómica,  más  que  nunca,  una
fuerte  ofensiva  es  la  mejor  defensa.  Una
Proporción  de  bajas  de  un  30  por  100 en  sus
aviones,  jamás  disuadiría  a  los  soviets  del
piopósito  de  atacarnos,  y,  desde  luego,  Las
Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados  -Unidos  no
se  hacen  semejante  ilusión.  La  enorme  des
lrucción  que  produciría  una  sola  bomba  ató
mica  compensaría  mil  veces  a  los agresores
rojos  -de  la  pérdida  de  30  o  incluso  de  cien
aviones  y  sus  tripulantes.  No  hay  un  soki
estadista  o  dirigente  democrático  conocedor
de  los  hechos  que  no  haya  recoñocido  pú
blicamente  que  sólo  hay  una  cosa  que  pue
da  disuadir  a  los  comunistas  contra  l  inten
to, de  una  agresión:  la  seguridad  de  que  po
dríamos  contestar  rápidamente  con  una  re
presalia  que  les  ocasionara  una  destrucción
mucho  mayo!’  cjue la  que  ellos  nos  hubieran
infligido.

El  General  Bi’adley  habló  claro  de  esta
cuestión  el  día  17  de  noviembre  pasado:

“No  deja  de  ser  un  hecho  chocante  y  peli
groso  que  cuando  nosotros  !os  americanos
luchamos  en  Corúa,  nos  quedemós  sin  un
margen  adecuado  de  fuerza  militar  con  que
hacer  írente  a  un  enemigo  posible  en  cual
quier  otro  punto  específico.  Evidentemente,

-  nos  quedamos  sin  fuerzas  bastantes  para
enfrentarnos  cón. ataque  general.  En  el  sen
tido  militar,  el  mu rido  libre’  qu ecló  sin  re—

•  ser:vas  adecuadas,  excepto  ‘en.  lo  que  se  re
l’ierea  la  bomba  atómica.”

•   Nuestra  reserva  de  bombas  atómicas  no
es  el  único  factor  capaz  de  disuadir  a’l ene
migo  de  agredimos.  Es  nuestra  capacidad
de  poder  llevar  esa  bomba  a  cualquier  pun

-  to  del  mu,iido  lo  que  ha  venido  conteniendo
al  comunismo  interiiacional  de  iruten Lii’ lle
var  a  cabo  su  designio  declarado  de  domi
nación  mundial.  Nuestra  füerza  aérea  estra
tégica,  preparada  para  podei  llevar  la  brim—
ba  atómica  hasta  el  mismo  fora.zón  del  agie—
sor  en  el  caso  de  que  la  utilizara  contra
nosotros,  ha  sido  el  freno  que  impidió  que
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el  comunismo  se  lanzra  sobre,  las  naciones
democráticas.

El  músculo  de  nuestra  Arma  Aérea  Es
tratégica  es  el  B-36,  que  tiene  más  veloci
dad,  autonomía,  armarnnlo.y  capacidad  de
carga  de  bombas  que  ningún  otro  gran
avión  de  los  que  hoy  están  en  i’uncionami.en
to,  ni  que  ningún  aeroplano  que  pueda  cons
truii’  en  masa  el  régiren  de  Moscú  durante
los  próximos  años.  El  B-30 .puede  superal’
en  vuelo  las  400  millas  por’ hora  y  su  radio
‘de  combate  es  superior  a  las  4.000  millas.
Esto  quiere  decir  que  puedé  realizar  un  vue
lo  a  una  distancia  de  4.000  millas,  realizar
su  misión  y  luego  regresar  a  su  base  de
partida  con  un  margen,  de  seguridad  de
combpstihle.  5

El  mejor  bombardero  e  la  Unión  Sovié
tica—el  “Tu-Li”,  copia  del  B—29—tiene uua
velocidad  máxima  de  unas  :325 millas  por
hora  y  un  radi.o  de  acción  de  unas  2.000 mi
llas.  Este  radio  de  combate  es  la  clave  ele
la  ventaja  que  poseemos  sobre  ellos  en  el

•  aire.  TodQs  los  centros.  industriales  y  de  co
inunicaciones  de  la  U.  fi.  S.  S.. estái  pel’

.l’ectainente  dentro  del  radio  de  acción  de
los  B-36,  procedentes  de  su  bases  en  Noi
teamérica.  Nuesti’os  demás  bombarderos  pu-
sados—los  B-29,  B-47  y  B-50—pueden  asi
mismo.  efectuar  misiones  semejantes  desde

•  bases  en  ‘ultramar,  o ‘,bien  (empleando  las
nuevas  técnicas  de  abastecimiento  en  vuelo
de  combustible)  desde  este  mismo  Continen
te.  Muchos  serian  derribados  al  paitidipai’  en
la  batalla  aérea  (ningún  aviador’  consciente
aflrmó  jamás  que  un  aeroplano  era  una  cosa
indestrLlctible);  pero  lo  más  importante  es
que  cada  aeu’oIano  americano  que  regresa
se  despegaría  de  nuevo  y  volvería  a  bom
hardearles.  El  “11u-4”  soviético  conseguiría
apenas  llegar  a  los  éentros  nerviosos  de

América,  en  una  misión  única  y  sin  Tetor
no:  n  lleva  comhustib]e  suficiente  para  po
der  rçgresar.  .

Si  los  aviones  sólo  siguieran  llevando  a
bordo  bombas  de  demolición  e  incendiarias
del  tipq  convencional,  la  Fuerza  Aérea  co
munista  no  representaría  una  grave  amena
za  para  nuestros  hogares;  pero  .la  bomba

atómica  ha  cambiado  radicalménte  el  pa
norama.  Por  eso  no  elimino  la  posibilidad
de  que  el  Alto  Mando  soviético  se  decidiera
a  sacrificar  lo  aviones  que  fuera  necesario
en  la  esperanza  de  destruir  la  capacidad

productiva,  de  América  mediante  unps  cuan
tos  golpes  de  enorme  violencia  y  con  gran
des  masas  aéreas.  Tampoco.  podemos  igno
rar  la  posibilidad  de  que  la  U.  fi.  S.  S.  iii—
tente  ‘resolvr  el  ‘abastecimiento  de  combus
tible  de- sus  aviones  pesados  ‘por medio  de
huques-,nodrizas  situados  en  regiones  pola—
i’es,  con  lo  que  conseguiría  que  sus  apara
tos  alcanzasen  una  au tonom.’ía completa  para
el  viaje  de  ida  y  vuelta;  factor  este’ al  que’
se  ha  ‘prestado.  la  más  cuidadosa  y.  directa
atención  en  nuestra  planificación  defensiva_’

Hay  una  cosa  qu  hei.nos  de  dar  ‘por  se
gura:  la  Unión’  Soviética  viene  trabajand
intensamente  en  la  con secución  de  un  bom
bardero  pesado  s’emejante’  a  nuestro  B-3&
Es  indudable  que’ llegará’  a  ser  construido;
pero  el  B-$6  no’ ‘representa’  el  límite  máxi—
mo  de  nuestra  inventiva.  Ya  casi  tenemos-
listo  para  sus  vuelos  de’ prueba  un  bombar
dero’  a  reacción  de’ tipo  intercontinental;  el•
avión  propulsado.  pot’  energía  aLómica  es:
mucho  más  factible  d’e lo  que’ cree  la  ma
yoría  de  la. gente’  Lbs’ avances  soviéticos  en
el  carnpo,técnico.  de  los  grandes  bombarde
ros  exigirán  en  su  día  unas  medidas  .radi
calmen  te  distintas’;  pero..hoy  me  refiero,  en
términos  “ealistas:,. a  una  situación.  inmedia
ta  y  a  las  probabilidades  de’ los  lies  o  cita.—
1ro  próximos  años.

Hoy  día,  el  creciente’  poder  de  nuestros’
bombarderos  es,traté’icos  anula  la  superio
ridad  nmi’mérica de  la  Fuerza  Aérea  sovié
tica.  La  U.  fi.   S.  posee’  unos  20.000 avio
nes  de  primra  línea,,  de  todos  los tipos.  Una
gran  parte  de  estos  efectivos  está  constituí—
da  por  aviones  de’ caza,.  entre  los  que  figu-’
ran  en  proporción  muy’  sustancial  los  ti-’
pos  modernos  de’  propulsión  a  chorro.  Su’
“Mig-:t5”  compite  en  velocidad  con  el  más.’
rápido  de  nuestros  aviones’ de’ interceptación..

No’  comparto  esa  extendida  creencia  de’
que  los  coñ’iunistas  no.  saben  pilotar,  pro-.
yecta’r  o  construir  aviones.  Durante  ‘cuatro
meses  he  sido  consejero  ae.ro.nái,itico. del  em—
bajador  Avereil  Harrirnan,  en, la  UR.  S.  S.,.
durante  la  guerra,  y  he  visto  lo.  bastante
para  quedar  convencido  de  que  los.,ru-sos se•
rían  unos  adversarios  formidables  en  caso
de  guerra.  También  cdnocí  entonces,  por’
ciei’to,  al  más  asombroso  piloto  de  combate’
que  jamás  he  visto:  una  espléndida,  mujer
una  amazpna  rubia  de  seis  pies  de  estatu—
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ra  q.Lle había  derribado  ella  sola  una  docena
de  aeroplanos  alemanes.

Individ’úalmente,  los  pilotos  qornuri isLas
vienen  a  ser  tan  buenos  como  los  norteam
ricanos,  sobre  todo  volando  con  tiempo
normal.  Pero  la  superioridad  de  nuestros
pilotos  respecto  a  los  de  la  Unión  Soviéti
ca,  se  manifiesta  claramente  en  dos  aspee-
Los:  poseen  un  mayor.  entrenamiento  en  elvuelo  nocturno  y  en  el  vuelo  en  cuidcjuier

clase  de  condiciones  atmoférjcas.

•    Me  he  detenido  algo  en  esta  comparación
entre  la  Fuerza  rusa  y  la  norteamericana,
para  destacar  debidamente  la  iniportancia

•   del  bómbardeo  ‘estratégico.  Aunque  es  esen
cialmente  un  arma  ofensiva,  constituye  en
rea  ciad nuestra  primera  línea  de  defensa.
El  método  más  eficaz  Para  inutilizar  el Arma
Aé,rea  enemiga  y  para  mantenerla  inutili
zable,  es  destruir  los  medios  que  la  conser
van  viva.  Si  llegara  la  guerra,  las  Fuerzas
Aéreas  de  los  Estadbs  Unidos  atacarían  si
rnultáneamente  dos  objetivos:  las  industrias
que  alimentan  la  economía  de  guerra  del.

•  enemigo  y  la  propia  fuerza  aérea  enemiga.

Al’ora  que  sabéis  qii’  el  B:36  constituye
tina  prolongación’.de.nuer  defensas’  na-’
cionales  a  4.000  millas  de  distancia,  quizá
no  parezca  tan  terrible  como  a  primera  vis
ta  parecía  mi  cálculo  del  30  por  100  de  pér
didas  piobables  para  la  flota’aérea  enemi
ga  que  pentrara  sobre  los  Estados  Unidos.
Pero  iionos  engañemos.  Sigo  dictendo  que
no  somos  invulnerables  al  bombardeo  até-
mico,  con  su  espantoso  volumen  de  morta
lidad  y  la  ruina  material  que  le  acompaña.

•  Repito  una  vez  más  que  el  pueblo,  la  nación
entera,  ha  d  éooperar  con  las  autoridades
encargadas  de  la  defensa  civil,  al  objeto  de
elevar  el  número  de  probabilidades,  de  su
pervivencia.  También  el  pueblo  puede  evi
tar  una  nueva  amenaza  a  su  propio  bien
estar  y  al  del  país  entero.

Está  muy  generalizada  la  peligrosa  ilu
sión  de  creer  que  unas  pan tallas  de  jadar
y  unos  Complicados  dispositivos  electrónicos
pueden  garantizarnos,  sin  más,  una  impe
.netrahle  defensa  aérea  contra  el  bombardeo.
Supongamos  que  nos  fuera  posible  llevar
a  la  práctica  un  proyecto  de  fortificación,
junto  al  cuaÍ  la  Gran  Muralla  de  China  fue
ra  algo  así  como  los  montoncillós  de  arena
que  os  niños  hacen  en  la  playa.;  suponga
mos  que  pudiéramos  levantar  una  barrera

,de  acero  de  cinco  millas  de  altur.i  alrede
dor  de  todo  el  perímetro  de  ‘I7.90  millas
de  los  Estados  Unidos.  Supongan.os  que  en
lo  alto  de  esta  bi’r.rera  gigantesca  instalá—
ramos  una  línea  ininterrumpida  de  i:)anta—
llas  de  radai’;  que  i’odcáiitrnos  nuestras  ciu—
dades  con.  cañones  antiaéreos  autornáicos
y  las  dotáramos  de  un.  sistema  perfecto  e’

•  infalible  de  alarma  aérea  para  distinguir,.
‘desde  grañ  distancia,  los  aviones  ami’g:os, y
enemigos  que  se  aproximaran  a  nuestras.
costas  y  fi’onteras,’en  cualquier  momento  deL
día  .0 de  la  noche.  Que pudiésemos  rnantener
tina  sombrilla  permanente  de  aviónes  de  in
l;erceptación  sobre  el  país  entero,.,  P u  e s
bien;  con  todo  eso  no  conseguiríamos  impe-
clir  que  un  enemigo  decidido’  a  hacerlo,  nos
atacara  con  gran  des  medios.

Es  indLidahle  que  nuesti»a  red  de  radar’
necesita  ser  reforzada.  Lo. mismo  ocurre  coa
otros  muchos  aspectos  de  1;,, organización
defensiva.  Sin  embargo,  yo  no  i’ecortiiendo  el’
invertir  unos  fondos  ilimitados  en  la  defen-
Sa  estática,  por  las  dos  siguiente,  razones:

Primera.:  El  resultad  no  estará  en  pro—.
porción  con  las  cantidades  invertidas;  se—
gunda:  e.l restante  esftierzo  militar  queda
ría  reducido  a  la  impotencia.

Y’  no  pienso  únicamente  en  el  factor  di-.
nero.  Los  millones  de  hombres  altamente  ca
pacitados  y  entrenados  que  exigiría  el  man-
tener  . un  sistema  defensivo  lan  complejo,,
impondría  un  desgaste  insostenible  en  nues—
‘tras  reseivas  h timan as.

La  victoria  total,  en.  la  guerra  moderna,,
es  producto  del  potencial  terrestre,  maríti
mo  y  aéreo.  Nd’  se  podría  ganar  y  proa
hablérnente  se  perdería  ‘todo si  uno  de  estos.
componentes  se  sacrificase  hasta  el  punto
dno  poder  contribuir  al  gran  objetivo  ge
neral.  ‘

El  ganar  la  guerra  aérea,  pdr  e,jernplo
supodría  poco  para  nosotros  si  los  Estados
Unidos  y  las  demás  naciones  firmantes  de[
•Pa’.to  del  Atlántico  Norte  no  se  rearman
para  alcanzar  un  determinado  nivel  y  es
tabilidad  en’ Europa.  La  perspectiva  es  tan
ohvia  como  diáfana:  la  Unión  Soviética,
que  tiene  ya  importantes  fuentes  de  sumi
nistros  repartidas  por’ toda  su  zona  de  ocu
pación  de  Alemania,  podría  poner  en  mar
cha  un  potencial  de  guerra  mucho  mayo]’
que  el  CUe  pódrían  destruir  nuestros  bom
ba  rd eros  estratégicos  en  territorio  soviético,
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si  no  les  impidiéramos  apoderarse  de  las  in
dustrias  de  los  países  de  la  Europa  occi
dental.  Las  fuerzas  dé  ti  e r  r a  han  de  ser
lo  bastante  fuertes  para  detener  al  enemigo
y  110  dejarle  capturar  esas  fuentes  de  pro
ducción.  Mientras  tanto,  nuestra  Marina  ha
de  estar  en  condiciones,  también,  de  des
truir  la  gran.  flota  de  submarinos  “snorkei
de  la  U. R.  S.  S.,  manteniepdo  así  abierta  la
línea  vital  de  nuestros  envíos  a  Europa.

Es  físicamente  imposiblé  construir  una
Marina,  un  Ejército  y  una  Fuerza  Aérea
adecuados,  si  se  distraen  para  la  defensa
continental  unos  recursos  desproporcionados
en  material  y  hombres.  Por  otra  parte,  los
decrecientes  resultados  a  que  pronto  se  llegó
en  lo  que  se  calificó  precipitadamente  de
‘Línea  Maginot  electrónica”,  hacen  que  esos
gastos  gigantescos  no  resulten  prácticos  ni
remuneradores.  Me  gustaría  I)od(ir  decir  al
pueblo  americano  que  está  inmune  al  ata
que  desde  el  aire;  no  puado  decírselo,  pero
me  queda  un  consuelo.  Prometo  a  los  ame
ricanos  la  mejor  defensa  aérea  que  .» ingu—
na  población  ci”il  haya  tenido  jamás.

Los  alemanes,  junto  a  muchas  cosas  im
perfectas,  tuvieron  en  la  guerra  un  exce
lente  sistema  de  alarma  nérda  y  de  defen
sa,  que  se  extendían  en  p.roftindidad  desde
la  costa  francesa  hasta  Polonia.  Tuvieron,
además,  dos  años  en  los  que  pudieron  en
sayai  y  probar  sus  preparativos  contra
R.  A.  F.  antes  de  que  nosotros  entrásenlos
en  la  guerca.  A  partir  del  año  1942,  la
mayor  parte  cte  la  producción  aeronáu
tica  alemana  fué  dedicada  a  la  aviación
de  caza,  aunclue  los  alemanes  utiliza
ron  también  ciertos  tipos  de  sus  aviones  de
bombardeo  en  misiones  de  caza  a  partir  del
día  “D”  en  Europa.  La  Luftwaffe  machacó
ferozmente  a  la  Octava  Fuerza  Aérea  en  nu
merosas  ocasiones,  especialmente  en  Sh—
weiiifurt  y  Regenshurg,  auncjue  el  prome
dio  cte pérdidas  que  sufrimos  en  los  ataques
estratégicos  diurnos  contra  Alemania  no
llegó  al  4  por  100.

Toi,iiad  por  e,j emplo  la  magnífica  actua
ción  de  la  II.  A.  e’., que  derribó  1.178 avio
nes  alemanes  en  la  Batalla  cte  Inglaterra,
durante  los  meses  de  agosto  y  septiembre
de  1040.  La  Luftwaffe  ya  110  pudo  sostener
su  ataque’  por  haber  abÓltado  su  intento  de
dejai’  fuera  de  combate  a  Inglatcria,  y,  sin
embargo,  a  fines  ole  febrero  d  ‘Iøíi4, pudo

llevar  a  cabo  unas  tremendas  incursiones
contra  Londres.  Los  alemanes  no  tenían
bombarderos  pesados  y  el  concepto  que  te
nían  del  poder  aéreo  estratégico  era  iii-
creíblemente  erróneo.  Las  autoridades  britá
nicas  y  nuestros  propios  generales  Tooey
Spaatz  y  Jimmy  Doolittle  están  de  acuerdo
eii  que  los  alemanes  hubieran  ganado  la
Batalla  de  Inglaterra  si  hubieran  atacado
las  instalaciones  de  la  R.  A.  F.  y  las  fábri
cas  clave,  en  vez  de  tratar  de  aterrorizar  a
la  población  civil.  Los  ingleses  sabían  que
los  alemanes  venían,  cruzando  la  costa  me—
‘ridLonel  y  que  era  Londres  su  objetivo  geL
iieral,  excepto  unos  cuantos  violentos  ata-

•  ques  díi’igidos  contra  Liverpool  y  otros  pun
tos.  Sin  embargo,  la  R.  A. F.  durante  la  gue
ira  destruyó  escasamente  menos  del  10
por  100 de  los  aviones  alemanes  que  ataca
ron  Inglaterra.

Nadie  superará  jamás  en  arrojo  y  valen
tía  a  los  pilotos  de  la  II.  A.  F.,  pero  espero
que  ‘con  la  ayuda  de  SUS  lecciónes  nuestros
pilotos  sean.  tres  veces  más  eficaces.  Les
exijo  ésto  a  pesar  de  que  el  sector  que  ellos
patrullan  es  más  de  treinta  veces  la  exten—
sión,  del  Reino  Unido,  de  que  los  aeropla
nos  enemigos  llevarán  un  armamento  mu
chísimo  mayor  y  una  potencia  de  fuego  su
perior  que  la  que  los  alemanes  llevaban  en
sus  aviones,  y  de  que  dében  estar  preparados

para  luchar  durante  la  noche  y  con  cual
quier  tiempo  ciue haga.

He  omitido  un  factor  que  favorece  a  la
defensa.  Hay  que  decir  que  tos  bombarde
ros  intercontinentales  no  irán  escoltados  por
aviones  ‘de  caza,  y  que,  en  consecuencia,
estarán  expuestos  a’ pérdidas  mucho  mayo
res.  Esto  es  indiscutiblemente’  cierto,  si  se
hace  referencia  a  la  segunda  guerra  mun
dial,  cuando  los  bombarderos  alémanes  se’
apilaban  por  el  camino  a  200  millas  por
hora  a  altitudes  que  rara  vez  excedían  de
‘12.000  pies.  Las  batallas  decisivas  del  futu
ro  se  librarán  durante  la  noche  y  con  mal
tiempo  a, velocidades  que  pasarán  de  ‘iOO mi
llas  por, hora,  y  a  alturas  de  ni ás  de  30.000
pies  (9.000  metros).

Allá  arriba,  a  una  altura  de  40.000  pies
(12.000  metros),  el  espacio  deja  de  ser  azul
luminoso  incluso  en  el  día  más  soleado.  Es
un  vacié  purpúreo,  sin  nubes,  que  le  jue
ga  ‘extrañas  pasadas  al  ojo  humano.  Dicen
los  pilotos,  que  tropiezan  con  dificultad  para
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calcular  las  distaucia   la  profundidad,
porque  rio  har  ‘fondo  con  el  cual  comparar
las  posiciones  de  los  aviones.  El  radar  de
tierra  puede  dirigir  a  los  aviones  de  inter
ceptación  hasta  el  lugar  aproximado  donde
se  encuentran  los bombarderos,  pero  el  pilo
to  de  caza  qi,ieda  solo  para  encontrar  ]
eliemigo.

Los  eactores  deben  emplearse.  para  la
interceptación  porque  ellos  son  los  únicos
que  tienen  velocidad  para  superar  la  de  un
a’tacante  y,  lo  que  es  igualmente  importan
te,  psibilidad  de ‘ganar  altuia  rápidamente.

‘F’rerite  ‘a  unos  bombarderos  cjue  se  aproxi
man  recorriendo  100 millas’  en  poco  más  de

quince  minutos,  un  avión  de  tipo  pistón,
convencional.  resLilta  inútil  para  la  labor  de
defensa.  Tarda  tres  veces  más  que  un  reac
tor  para  ele,varse  desde  tierra  h a  s t a  los
0.000  pies  de  altura,  y  la  segunda  mitad
de  la  subida  es  el  doble  de  larga  que  la  pri
ineia  en  ambos  tipos  de  aviones.  Una  Vez
que  se  ha  establecido  contacto  con  el  ene
migo,  un  reactor  puede  apuntarse.  un  im
pacto  directorápidamente  ya  que  lleva  mu
nicions  suficientes  para  cuatro  o  cinco  pa
sadas.  Un  reactor  puede  llevar  mayor  po
lencia  de  fuego  sacrificando  solamente  ‘su
velocidad  y  maniobiabilidad,  pero  si  se
añaden  200  libras  más  de  equipo  se  verá
afectado  en  sus  ventajas  sobre  el  bombai
dro.  De  todos  modos,  sin  tener  en  cuenta
el  armamento,  uii  reactor  siempre  se  verá
en  situación  de  inferioridad  cuando  se  en
cuentre  bajo  el  fuego  de  una  formación  de
bombarderos.

Derribar  un  avión  que  vuela  a  siete  nii—
llas  o  más  sobre  la  tierra’  con  fuego  anti
áéreo  es  extraordinariamente  difícil.  L o s
instrumentos  pueden,  calcular  la  velocidad
y  dirección  de.1 avión  instantáneamente  y
con  precisión,  y  disparar  al  punto  exacto
donde  ‘debería  encontrarse  cuando  el  pro
.yectil  explotase  eii’ el  aire.  Pero  pai’a  ello-le
hace  falta’  a  un  proyectil  de  gran  veloci
dad  más  de  veinte  segundos  para  llegar  a
una  altura  de  40.000  pies,  y  durante  ee
tiempo  un  avión  que  vaya  sólo  a  350 millas
por  hora  recorrerá  dos  millas.  Ahí’  está  la
dificultad:  si  el  piloto  cambia  su  rumbo  en
tan  solo  dos  grados,  arriba  o  ahajo,  a  la  de
recha  o  a  la  izquierda,  el  proyectil  dejará
de  alcanzar  el  blanco  por  375 yardas.  A  esa
distancia  el  avión  ni  siquiera  se  moverá  por

ia  explosión;  mucho  menos  resultará  averia
do.  l)urante  la  última  guerra,  los  pilotos  de
bombarderos  tenían  que  mantener  un  rum—
ho  constante  sobre  el  sectdr  del  objetivo,  y
se  puede  decir  que  araban  literalmente  la.
cortina  de  antiaéreos.  Las  nuevas  miras  de
bombas  de  radar  pueden  trazar,  un  haz  so
bre  el  objetivo  en  medio  de  ‘los movimien
tos  evasivos  más  violentos.  Un  piloto  puede’
ir  en  zigzag  por  todo  el  cielo,  y,  sin  embar
go,  su  hoi.nbardeo  puede  localizar  perfecta
mente  el  objetivo.  rçodo  ello  viene  a  sumarse
a  la  conclusión  de  ciue  todavía  tenemos  .l:lue
recurrir  al  hombre  para  volar  en  aparatos
que  hayan  de  enfreiitarse  con  el  enemigo  en
combate  di recto.

Bajo  ii inguna  circunstancia  ‘  nos  podró’i
coger  con  nuestros  aviones  en  tierra.  La ruta
más  directa  para  un  ataque  poi  parte  de  la.
Unión  Soviética  es  por  el  Norte,  volando  en
cima  de  nuestras  estaciones  ‘terrestres  de  ra
dar.  Una  rápida  ojeada  al  mapamundi  ios
demostrará  que  la  U.  R.  S.  S.  está  deci.a—
mente  enfrente  de  los Estados  Unidos,  al  otro
lado,  de  la  TierrmL y  que  la  distancia  más.
corta  entre  ambos  países  pasa  a  través  del
Polo  Njrte.  Mientras  vosotros  Icéis  estas  lí—
neas,  a  cualquier  hora  ‘del  día  o  de  la  no
che,  nuestros  pilotos  de  las  zonas  más  crí
ticas  se  hallan  sentados  en  su  aeroplanos
dispuestos  a  responder  instaii  táii earneii te  a
la  primera  señal  de  alarma.

Necesitamos  más  aviones  de  iii  terceptación
para  poder  estar  tranuilos  y  seguros.  Pero
más  que  eso  aún,  ctuiá,  necesitaremos  la
ayuda  de  la  1)ivinia  Providencia  para’  derri
bar  a  tiempo  los aviones  enemigos  cargados
de  bombas  atómicas  antes  deque  las  desear—
guen  sobre  ni,iestro  territorio.  Solamente  Lina.’
parte  de  los  aviones  que  participasen  cii  un
ataque  en  masa  serían  los  portadores  de’
bombas  atómicas.  Aunque  el  enemigo  pose
yera  cien  hon.ha  d  esta  clase—que  no  la
tiene  hoy  día—,  no  podría  lanzarlas  todas  cii
un  solo  raid.  ‘La bomba  atómica  es  un  pro
ducto  de  un  esfuerzo  industrial  tan  tremen
do,  que  no  puede  ser  usada  a  la  ligermu. Los
aeroplanos  que  las  llevarán  irán,  probable
mente,  en  el  centro  de  las  formaciones,  pro
tegidos  por  fuegos  cruzados.  Serían,  sin  duz-
da,  los  más  difíciles  de  destruir;  pero  con
suerte—y  conste  que  aborrezco  el  confiar  en
tan  caprichoso  elemento  estando  tantas  co
sas  en  juego—algunos  caerían  entre  los avio
nes  derribadoS.  Podríamos  resultar  heridos
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«pero  no  creo  que  nuestras  heridas  fueran  ‘fa—
tales  para  nuestra  voluntad  y  capacidad  de
seguir  la  lucha  y  devolver  la  agresión  cori
cina’  terrible  venganza.  La  industria  amen
coana  se  encuentra  ya  descentralizada  entre
más  ci e  cuarenta  ciudad  es  importantes.  El
:pueblo  americano,  conoóedon  al  fin  del  gra—
-ve  peligro  que  amenaza  sus  libertades,  está
;poniendo  cLiantu  puede  cii  la  organización
militar  de  la  nación.  Aún  nos  queda  camino

oque  recorrer,  P’0  a-fOrtLlfladarnenie  cayó  la
‘vencla  •de  nuestros  ojos  y  hemos  puesto  fin
.  nuestra  política  de  transigencia.

En  los  partes  de  operaciones  se  ha  hecho
consLi-r  que  el  apoyo  prestado  por  ‘la  Am
For’ce  a  las  opéraciones  de  las  Fuerzas  te-

•  rrestres  en  Corea.  ha  siclo  eminentemente
satisfactorio.  Las  tropas  de  las  Naciones  Uni
das  han  recibido  una  ayuda  más  ininterrum
pida  por  parte  de  la  Aviación  de  caza  que
‘ningún  otro  Ejército  en  la  Historia..  Las
Fuerzas  Aéreas  del  Extremo  Oriente  han  yo
l.ado  en  misiones  de  combate  durante  cien
to  ochenta  y  un  días  consecutivos,  hasta  el
20  de  diciembre,  y  el  final  lo  tenemos  ya  ci
la  vista.  He  de  afirmar  que  el  empleo  de
nuestra  Fuerza  Aérea  táctica,  incluyéndo

‘aviones  a  reacción  no  ensayados  hasta  ahora
oe,n  el  combate,  ha  quedado  ampliamente  re—
compensado  con  los  resultados  obten idos.

Antes  de  entrar  en  discusiones  de  detalle,
.es  preciso  que  el  público  conozca  varios  he
o’chós sobre  esta  cuestión..

1.   EL General  Mac  Arthur,  antes  de  la
‘ruptura  en  Corea,  pidió  a  ‘las Fuerzas  Aéreas
del  Edremo  Oriente  que  realizaran  su  pri
mera  -misión,  con  caráctr  primordial,  la  de
‘fensa  de  las  islas  japonesas  contra  crialquier

.ataque  ‘aerotransportado  o  procedente  del
mar.

2.   La  Air  Force  y  el  Ejército  estudiaron
durante  la  priniavera  pasada  la  ejecución
.de  unas  maniobras  de  cooperación  aerote
.rrestre  en  el  Jirpón,  pero  las,  necesidades  de
los  sérvicios  de  ocupación  y  la  limitación  de
las  zonas  de  maniobra  hicierqn  que  fuera

-  ümposihle  de  llvar  a  la  práctica  dicho  plan.

3.   La  asignaciones  de  la  Air  Force  nos
impiclieron  apoyar  a  cada  División  del  Ejér
.cito  con  más  de  un  “group”  aéreo,  es  de
ocir,  75  aeroplanos.

4  No  se  des,cuidó  el  apoyo  aéreo,  táctico.

Patrullas  -de  control  aéreo  estaban  en  cam’—
paña  con  las  tropas  de  Corea  del  Sur  a  los
dos  días  de  iniciarse  la  lucha,  y  antes  de  que
los  soldados  o  la  Infantería  de  Marina  en
trarair,  de  lleno  en  el  combate.

El  apoyo  aéreo  táctico  resultó  insuficiente
‘en  los  primeros  días  de  la’ guenia  CI)  Corea.
Y  fué  insuficiente  por  la  misma  razón  por
la  que  tampoco  había  bastantes  soldados,
bastantes  marinos,  bastantes  ‘tancues  o  bas
tantes  cañones  para  contener  a  los  comu
nistas.  América  no  estaba  preparada  para
luchar.  Hace  dos  años  y  medio,  expuso  en  un
debate  público  del  Congreso  que  los  Esta
dos  ‘Unidos  necesitaban,  corno  mínimo,  una
Fuerza  Aérea  de  70  “groups’!,  teniendo  en
cuenta  el  posible  riesgo  que  posiblemente  ha
bría  de  correr.  El  25  de  junio  de  1050  la
Air  Force  sólo  poseía  48  “groups”.

Ni  por  mi  parte  ni  por  parte  de  ningún
otr’o  alto  jefe  estaba  en  nuestro  ánimo  el  con
siderar  coi.no  algo  accidental  y  fortuito  el
apoyo  táctico  antes  de  Corea.  Si  el  entrena
miento  y  la  experiencia  son  la  normas  bá
sicas,  yo  soy  fundamentalmente  un  aviador
táctico.  Des!ués  de  graduarme’  en  Wesl.
Point  en  1923, m.i  primer  destino  fué  en  ‘un
“group”  de  ataque  en  T(elly  Fielcl,  donde
volábamos  en  una  especie  de  canastos  para

-  naranjas,  a  los que  tan  pronto  corno  eran  ca
paces,  de  despegar  del  suelo  se  les  colocaba
ametralladoras  en  las  alas.  Los  primeros
quince  años  de  mi  carrera  han  sidb  dedica
dos  íntegramente-  al  vuelo,  a  la  enseñanza
y  al, estudio  de  la  Aviación  láctica.  El  can
go  más  importante  que  desempeñé  antes  del
que  hoy  ejerzo  fué  la  Jefatura  de  la  9.  Ftier

-  za  Aérea,  que  apoó  al  1.0, al  3.° y  al  9.° Ejér
citos  de  los  Estados  Unidos,  desde  Norman
día  hasta  el  Elba.  Esta  0.  Fuerza  Aérea  rea
lizó  más  salidas  de  combate  que  todas  las
demás  Fuerzas  Aéreas  americanas,  aliadas
y  enemigas  juntas.  No  ,pretendo  saberlo  todo,
pero’  puedo  afirmar  que  poseo  tanta  expe
rienci,a  en  lo  que  es  la  cooperación  aero
terrestre  .como  cualquier  otro  hombre  que
exista  en  el  mundo.

Los  que  no  aprecian  el  verdadero  valor
de  la  Fuerza  Aérea  creen  que  se  1e  está
prestando  un  buen  apoyo  aéreo  cuando  ven
que  un  aeroptano  hace  volar  un  mortero,  un
tanque  o  una  ametralladora  qu  se  encuen
tra  directamente  ,enfrente  de  ellos.  Esta  es,
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precisamente,  la  ayuda  más  ineficaz  que
puede  prestar  un  aeroplano.  Lo  que  hace
falta  es  inut1 1 izar  las armas  y  las tropas ene—
artigas  antes  de  que  se  sitúen  en  posición
desde  la  que  pueden  hacernos  daño.

La  misma  bomba  que  destruye  un  mor
:tero  en  el  campo  de  batalla  puede  destruir
un  convoy  de  diez  morteros  a  cincuenta  mi
‘lla’s  a  retaguardia  del  frente.  Pero  ‘quinien
Zas  millas,  más  atrás  aún,  esa  misma  bom
ba  puede  volar  una  locomotora  o  un’puente,
‘evitando  con  ello  la  llegada  de  cien  morte
ros  a  la  iona  de  combate.

•  El  avión  que  patrulla  sobre  la  primera
línea  sófo  puede  atacar  un  número  limitado
de  puntos’mu  esparcidos  yforti’ficados,  que,
hablando  propiamente,  son  más  bien  ohje
tivos  pani  la  artillería.  La  artillería,,  en  efec
to,  tiene  una  precisión  de  tiro  mucho  mayor
que  el  aeroplano,  que  ha  de  pasar  a  200 mi
llas  por  hora.  Los  cañones  de  campaña  pu
den  tirar  a  cero  contra  un  objetivo  hasta  ter
minar  con  él,  mientras  que  e!  aeroplano  no
puede  mantener  invariable  una  constante
dirección  de  tiro.  Las  mejores  cualidades  Ele!,
avión  son  precisamente  su  velocidad  y  su
alcance  o  radio  de  acción,  ‘factores  que  se
explotan  mucho  mjor  dej án dole  libertad.
para  buscar  objetivos  de’  oportunidad  mu
cho  más  allá  del  alcance  de  la  artillería:
concéntraciones  de  tropas,  convoyes,  depósi

tos  de  municiones,  ‘trenes  de  aprovisiona
‘.miénto  y  parques  motorizados.

Como  es  natural,  el  niño’  que  la  Fuerza
Aérea  infringió  a  Jos  coreanos  de!  Norte  no
‘se  notó  de  un  modo  inmediato  en  las  prime
ras  fases  de  la  guerra.  El  haber  déducido
de  ellb-.como  muchos  hicieron—que  la  FÚer
za  Aérea  táctica  había  fracasado  fué  tan.  ri
dículo  como  el  decir  que  los  submarinos  de
Ja  Marina  resultaron.  ineficaces  en  el  Pací
fico,  simplemente  porque  sus  efectos  sobre
la  •Marina  de  guerra  japonesá  no  pudieron
ebservarse  desde  él  primer  momento.

El  avión  no  ha  pretendido  ‘jamás  ser  ém-
j’leado  como  arma  contra  el  hombre  en  el
campo  de  batalla.  Su  escasa  eficacia  cuan
do  se  le  ha  dedicado  a  este  copretido  ‘quedó
demostrada  cuando  ‘las  hordas  comunistas
chinas  se  lanzaron  contra  Corea  en  él  mes
de  noviembre.  Cientos  de  miles  de  hombres
concentrados,  inciusé’  en  una  zona  tan  rela—
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tivamente  jequeña  como  la  de  Corea  ‘del
Norte,  estaban  aún  así  tan  ampliamente  es
parcidos  que  ni  el  intenso  bombardeo  aéreo
ni  el  ametrallamiento  directo  a  baja  altura

.pudieron  contener  su  avance.  Los  aconteci
mientos  de  Corea  han  demostrador  de  una
vez  para  siempre,  que  la  Fuei’za’ Aérea  tác
tica  es  mi  complemento,  y  no  un  sustitutivo.
del  potencial  terrestre.

Esto  es  especialmente  cierto  cuando  se  ILI

cha  conti’a  el  soldado  chino;  cuya  capacidad
de  poder  ‘vivir  a  base  de  un  puñado  le  arroz,
y  de  llevar  sobre  sí  cargas  increíbles,
simpli  Cica  notablemente  los  problemas  lo
gísticos.

Ni  me  corresponde  a  mí,  ni  tanapoco  es  mi
intención,  el  censurar  la  decisión  de  las  Na
ciones  Unidas,  que  han,  prohibido  los  ata
ques  aéréos  contra  las  téopas  de  Manchuria
y  contra  los  depósilos  de  abastecimiento  que
mantienen  a  los  chinos;  EF aislar  al  campo
de  batalla  de  los  posibles  refuerzas  es  la  la
bor  primordial  de  la  Aviación  táctica.  Yo  me
limito  simplemente  a  exponer  el  hecho  mi
litar  de  que  se  inutilizó  prácticamente  a  la
Fuerza  Aééea  cuando  la  U.  N.  U.-’--tratando’
de  evitar  la  ruptura  ‘diplomática  con  los  co—
munistas  chinos—oj’den ó  su sjxm’der toda  ‘ac—,
ción  ofensiva  sobre  el  río  Yalu.,  límite,  como
se  sabe,  entre  Manchuria  y  Corea.  Los  pilo
tos  de  las  ‘Naciones  ‘Unidas  obedecieron  es
crup  ulosamenté  estas  órden  es,  cortando  ‘los
puentes  sobre  el  Yalu  únicamente  en  el  lado.
coreano;  pero  estas  medidas  resultarén  nu
las  al  quedar  sólidamente  helado  el  Yalu,
y  formar  así  un  puente  natural,  por  él  que
los  chinos  pudieron  moveése  libremente,  lle
vando  a  su  retaguardia  los  suficientes  ah
mentos  y  armas  ligeras  para  poder  sostener
se  muchas  semanas;  Acostumbrados  a  via
jar’  a  pie  sobre  grandes  tniyectos  ‘de  terre
no  accidentado,  los  chinos  apenas  fueron
nolestados  cuando  se  les  obligó  a  úsar  ca
minos  de  herradura  por  el  interior  del  país.
Sus  ‘grandeé  masas  humanas  compensaron
ampliamente  su  falta  de  movilidad  y  de’ma—
terial  pesado.  Cuando  encontraban  algún
obstáculo  lo  pasaban,  sencillamente,  por  los
lados  y  continuaban  su  presión.  contra  nues
tras  líneas  inexorablemente.

En  Corea  hemos  perdido  una  batalla,  pero
la  Fuerza  Aérea  ‘nos  ha  evitado  perder  una
guerra.  Jos  dhinos,  a  quienes  se  impidió  por
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nuestra  Aviación  el  uWiar  las  carreteras
clurane  el  día,  no  pudieron  seguir  a  nues
tras  fuerzas  lo.bastante  de  prisa’par  con
vertir  su  retiiada  en  un  desastre.  A  las  Uni
dades  cercadas  se  les  arrojó  dsde  el  aire
todo  lo  imaginable,.desde  plasma  sanguíneo
hasta  puentes  portátil  es  salvándoles  con, ello
de  ser  aniquilados.

Cuab.do  se  estableió  en  Hungnaln  la  ca
beza  de  playa  para  la  evaóuación,  el  Man
rIo  de  nuestras  Fuerzas  Aéreas  de  Corea  lo
gró  impedir  que  los  chinos  pudieran  llevar
all.í  .eiernento  de  artillería  pesada,  ciue  hu
bieran  diezmado  nuestras  fuerzas,’  tirando
desde  muy  corta  distancia,  mientras  éstas  se
hacinaban  materialmente  en  una  estrech
zona  de  espera,  hasta  que  llagaron  los  bar
cos  que  habían  de  evacuarl.as.

Los  críticos  que  desacreditaron  la  actua
ción  de  l  Fuerza  Aérea  en  Corea  no  llega
ron  a  comprénder  ni’ se  pararon  a  estudiar
la  diferenciaque  existe  entre  el  apoyo  aéreo
(ataclues  en  los  sectores  del  campo  de  bala

‘[la  inmediato)  y  lo que  en  realidad  es  el  Po
der  Aéyeo  táctico  (que  son  los  ataques  a  re
Laguardia  para  aislar  el  campo  de  batalla).
No  se  puede  culpar  a  la ‘Infantería  (que  su
t’ri  personalmente  con  mayor  crudza  las
penalidades  de  la  guerra)  de  que  se  sintie
tan  amargados  y  perdieran  la  perspectiva
del  “gran  conjunto”,  expresiónqUe  ha  deses
perado  a  ‘todos los  militares.

•   Resulta  significativo  que  los  Jefes,  cuyaiesponsabiiidad  era  mucho  más  amplia,  no’

tuvieran  más  que  elogios  para  la  Fuerza
Aérea.  Los  Generáles  L.  B.  Keiser,  Wil

-  liam  B.  lÇean y  Hohart  R.  Gay,  de  la  2.°, la  25
y  la  1.  División  -de  Caballería,  respectiva—
merite,  dij eron  que  la  Aviación  había  sal
vado  a  sus  Unidades  repetidas  veces.  El  Ge
neral  Whltop  Walker,  del  ‘VIII  Ejército,
anunció  oficialmente  que  los  informes  que
la  Aviaçión  daba  rspecto  a  estrucciOfles
causadas  en  el  material  enemigo  eran  de
niasiado  bajas,  lo  que  desconcertará  a  los
veteranos  de  la  segunda  guerra  mundial.  EJ

‘Corondi  John  H.  Michaelis,  del  famoso  Gru
po  de  Combate  Regimental’  núm.  27,  mani
letó  el.  profundo  agradeciihieflto  cte todos
los  miembros  de  su  mandó”  por  el  apoyo.
que  la  Aviación  les  había  prestado.  El  15 de
noviembre  ‘el  Cuartel  General  del  General
Mac  .Aithu  anunc,ió  que  la  Fuerza  Aérea  ha
bía  dado  cuenta  solamente  de  un  75 por  ‘100

de  ‘ios  900  a  i .000  tanques  comunistas  des
truídos.  Tres  meses  antes  el  General  Mac’
Arthur  esiibió  al  Teniente  General  Geor
ge  E.  Stratemeyer  diciendo:  “La  ayuda  que
las  Fuerzas  Aéreas  del  Lejano  Oriente  están
pretando  en  el  conflicto  coreano  es, magní—
fica.  Han  realizarlo  su  misión  más  allá  de
todo  lo esperado.”

No  se  púede  resolver  una  contr-ove.rSia que
‘áfecte  a  las  vidas  de  los  soldados  recogiendo
votos  como  si  se  tratara  de  un.  coilcurso  po
pulai.  Se  resuelve  pesando  los  mejores  iné—
todos  para  conseguir  los  resultados  desea
dos.  Muy  bien.  La  tarea  de  la  Aviación  tác
tica  es  lade  ayudar-a  ganar  la  guerrá  aérea
y  debilitar  las  posibilidades  de  las  F,uerza
de  ‘tierra  enemigas,  impedir  la  acción  de
sus  soldados  y  causarles  claios.  Al  tratar
de  crear  la  impresión  de  que  la  Fuerza
Aérea  no,  hacía  todo  lo  posible  po1  ayudar
al  Ejército,  los  contrarios  se  declaraban  par
tidarios  riel  avión  de  émbolo  por  ser  su
perior  al  reactor  para  el  apoyo  inmediato.

Los  aviones  de  émbolo  utilzaclos  en  Corea
hubieran  sido  destrozados  si  se  hubieran’  cii
.frentado  con  reatores.  El  arma  Láctica  :l
la  Fuerza  Aérea  tiende  a  la  propulsión  por
reacción  lo  más  rápidapiente  posible,  ba
sánclose  en  el  supuesto  de  que  debemos  esta
preparados  para  luchar  en  el  aire  contra  uiia’
potencia  de  primer  orden  para  dominar  el
aire.  Esa  batalla  de  importancia  vital  sólo
puede  tibrrse  con  reactores,  y  la  Unión’So—
‘i’éticacuenta  con gran  número  cte estos  apa
ralos.

El  tratar  de ‘válorar  las  lecciones  del  Po
del  Aéreo  de  Corea,  con una  ausencia  total  de’
oposición  enemiga,  es.perder  el  tiempo.  Los.
avionesde  émbolo,  que  han’revoloteado  sobre’
el  campo  de  batalla  se  hubieran  visto  obli—
gados  a  regi’esar  a  sus.  bases  ante  la  presen
cia  de  un  solo  reactor  enemigo.  Se  puede
prestar  una  ayuda  a  las  tropas  de  tierra  bas
tante  buena  c’on un  avión  de  observación  o
un  helicóptero,  si  el  piloto  puede  volar  por’
el  sector  correspondiente  sin  interferencia
Mguna.

‘Veo venir  la  inevitable  pregunta:  ¿Supu-
gamos  ue  se  nos  destina  a  luchar  en  otras
Coreas,  en  Asia  o  en  Euopa,  donde  no  haya
oposición  enemiga?  ¿No  es  mejor  el  aero
plano  con  motor  de  émbolo,  que  es  más.
lnto  más  seguro,.para  el  apoyo.  inmediato
cine  el  violento  y  errátio  reactor?
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La  respuesta  es  indudable.  Los  reactores
son  superiores  para  todas  las  misiones  con
cebibles  ciue se  le  exijan  a  uh  avión  de  caza,
incluso  el  vuelo  a  la  altura  de  los  árboles

 una  ametralladora.  Eso  ha  sido
demostrado  en  todas  las  pruebas  registradas.

La  visión  que  un  piloto  de  reactor  tiene
del  objetivo  es  más  clara  a  causa  de  que  no
hay  una  hélice  que  ‘óbstruya  la  vista  ante
él,  yel  motor  del  avión  va  ¿olocado  detrás,
ms  bien  que  delante,  comó  ocurre  con  el

•      de  émbolo.  Un  reactor  es  una  plataforma
de  cañones  más  estable  porque  su  configu
ración  más  clara  reduce  li  vibración  y  la
torsión.  En  los  concursos  celebrados  en  Las

•      Veg:ts (Nevada)  en  el  mes  de  marzo  pasado,
los  pilulos  de  reactores  superaron  a  los  de

•      .émholo en  la  precisión  de  la  artillería  aérea,
en.  el  ‘imelrallanjiento  a  ras  de  suelo,  cii  el
boml:w.rdeo  de  picado  y  en  el  de  rebote.  Los
reactores  no  iban  equipados  con  cohetes,
:Pei’o  en  la  1 ulia  rea’  que  se  libra  en  Corea
se  ha  demostrado  después  que  un  reactor  es
tina  plata)’orna  más  precisa  para  lahzar  esos
proyetiles.  La  enorme  velocidad  del  reactor
ha  dado  iugr  al  error  de  que  es  demasiado
rápido  para  dar  en.  un  objetivo.  Si  es  pie—
‘ciso,.   reactor  puede  reducir  su  velocidad

•  hasta  el  límite  ‘de’ ‘100 millas  por  hora  que.
es  la  velocidad  de  un  avión  de  émbolo,  perb
incluso  a  500  millas  por  ‘hora  es  un  arma
‘más  exacta  que  un  avión,  de  émbolo  que

•  ‘vaya  a  250  millas  pot’ ‘hora.

Lo  que  se  busca  en  un  avión  de  caza  ‘es la
‘resistencia.  El  reactor,  ‘íie  hasta  entonces
no  se  había  probado  en  este  aspecto,  mara-.
villó  a  los  especialistas  con  su  resistencia
en  Corea.  El. 16 de  noviembre  el  reactor  F-80
había,  volado  ‘16.141 veces,  y  12.188 el  aLvión
de  motor  de  émbolo  F—5’l. El  fuego  de  tierra,
enemigo  derribó  21  F-80’ y  50  F-5t.  El  reac
tor  resulta’  más  fácil  de  mantener  en  cam
:paña  orciie  es  un  aparato  mucho  m’enos
‘complicado.  El  reactor  es  dos  veces  más  rá
‘pido  y  puede.  responder,  por  consiguiente,
.antes,  en  caso  de  urgencia  ‘cuando  lo requie
ren  para  que  ayude  a  las  tropas  de  tierra.
‘La  aul,onomía  del  a.vión de  émbolo  es  mayor,
pero  ‘hay  que  tener  presente  que  el  motor
de  émbolo  se  eniuentra  en  l.a etapa  fina]  de
u  desarrollo,  mientras  que  el ‘reactor  está.
‘todavía  en  su  iii tan cia.  Los  primeros  reae—
tores  que  teníamos  hace  cinco  años  sólo  po
dían  volar  300  millas  .  Actualmente  el  caza

‘standard”  F-84E  puede  i’ecori’er  ‘más  de
2.000  millas  sin  escalas.  Los  pilotos  de  reac
tores  requieren  mayor  entrenamiento,  peki
vivirán  más  y  lucharán  durante  más  tie
lo.  Resumiendo:  El  reactor  es  un  avión. mil
tiple  en  sus  aplicaciones,  que  puede,  hacer
lodo  mejor  que  el aparato  de  émbolo,  inluso
el  apoyo  inmediato.  Ante  todo tiene  algo  que
es  definitivo:  Puede  audar  a  ganar  la  ba
talla  aérea.  ,

El  Poder  Aéreo,  por  sí  sólo,  no  garantiza
la  segui’idadde  América,  pbro  creo  que  ex
plota  el  mayo.r  bien  de  que  goza  la  nación:
nuestra  habilidad  técnicá.  A  pesar  de  nues
tro  genio  productor,  no  podemos  hacer  que
afluyan  de  los  talleres  de  montaje  nada  que
pueda  cornpararse  ‘con  la  enorme  masa  Jo
mano  de  obra  que  tiene  Rusia  y  s’s  satéli
les.,  Ns  veremos  superados  más  que  nunca

‘en  los  próximos  años,  cuando  debido  al  me’
nor  porcentaje  de  natalidad  producido  por  la
depresión.  de  1.930 nos  encontremos  con  me
nos  hombres  en  edad  militar  que  hace  una.
década.  Pero  podemos,  como  en  li  últina
guerra,  pioduci.i’  más  aviones  y  mejores  que
el  resto  del  mundo  combinado,  y  tenemos
una  reserva  de  muchachos  que  tendrán  ser
vicios  mecánicos  para  podem’ volar  todos  los
aeroplanos  que  conslruyamo.

•   No  aludo  a  una  guerra  barata  ni  exenta
de  peligi’os.  Los  dos  términos.se  encuentrai’t
en  contradicción  manifiesta.  El  coste  de  una
guerra  escapa.  a  toda  comprensión,  aunque,
como  dijo  Henry  Morgenthau,  Ji’.,  en  una
ocasión,  resulta  mil  millones  de  vecas  más
l:arato  gana.r  ‘un.a  gueri’a  ciue  perde,la.  La
victoria  en  el  aire  es  una  lucha  larga  y  en
conada.  Pasaron  cuatro  años  antes  de  (fue
los  Estados  Unidos  e  Ii’iglatéi’ra  ‘consiguie
‘an  la  superioridad  sobre  los aliimaries,  y  esa
fué  la  brecha  inicial,  La  muerte  descarga  SUS

golpes  tan  i.mplacablemente  en  el  aire  como
cii  tierra  o  en  el  mar.  La  L’uerza  Aérea  de
los  Estados  Unidos  perdió  53.793  hombres
en  la segunda  guerra  mundial,  más  que  cual

‘quier  otra  rama  de  tipo  militar,,  excepto  ‘el
Ej  ércilo.

En  el  Poder  Aéreo  radica  la. catástrofe,.,
y  la  esperanza  d  la  paz.

Sólo  los  amos  del’  Kremlin  saben  por
cuánto  ‘tiempo  el  temr  a  las  represalias  del
bombardeo  estratégicd  va  a  cohibir  a  los  ni
sos  de  lanzar  a]  mundo  en  el  caos.
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El  radar  de  a  bordo  AN/APS-11A  para  exploración
marítima  y  caza  nócturná

(De  la  Revista  “befense”.)

En  la  primera  parte  de  la  segunda  guerra
mundial,  las  operaciones  submarinas  y  de
bombardeo  nocturno  del  enemigo  ofrecían
problemas  para  los  aliados,  que  tropezaban
con  cli:ficultades  para  sorprender  con  ante
lación  dichos  ataques.  El  aiiarato  de  radar
AN/APS-4  se  inventó  para  superar.  estos
problemas.  Este  aparato  de  radar  se  empleó
en  1 a  s  interceptaciones  nocturnas  que  la
caza  hacía  a  los  bombarderos  enemigos  y
ai’a  explorar  el  mar  en  bu.ca’  de  subma
rirtos  contrarios.  Despijés  de  hahei-prestado
largo  tiempo  de  servicios,  el  AN/APS-4  se
fué  perfeccionando  hasta  convertirse  en  el
AN/APS-4A,  en  el  que  se  han  eliminado
los  defectos  que  se  ehcontraron  en  el  apa
rato  original.  El  AN/APS-4A  se  sigue  uti
lizando  actualmente.  Aunque  el  AN/APS-4
y  el  AN/APS-4A  fueron  proyectados  en  un
principio  para  ser  empleados  en  aviones  con
base  eh  portaviones,  resultaron  set  •tan  úti
les  que  la  Fuerza  Aérea  norteamericana  los.
empleó  también  mucho  en  sus  aparatos  con
base  en  tierra.  Corno  puede  instalarse  y
funcionar  en  aviones  monoplazas  o  multi—
plazas,  se  extendió  su  uso  mucho  más.  En
resumen:  el  AN/APS-4A  fué  uno  de  los
radarsmásutilizados  y  mejores  de  los  que
las  Fuerzas  de  los  Estados  Unidos  utilizaror
en  la  ségunda  guerra  mundial.

Esté  radar  opera  en  10.000 mgaciclos.  La
antena  tiene  un  haz  de  exploración  de  75°

•  a  la  derecha  y  750  a  la  izquierda  del  centro.
La  antena  puede  iiiclinarse  desde  30°  bajo
cero  hasta  10° sobré  cero,  considerando  que
el  cero  es  el .eje  longitudinal  del  avión.  Lleva
cuatro  escalas  de  alcance  de  4,  20,  50  y
00  rnilla  náuticas.

Se  puede  utilizar  cualquiera  de  los  dos
tipos  de  antena  en  la  exploración.  Un  tipo
de  exploración  es  la  exploración  de  cuatro

líneas.  En  este’ caso,  tenernos  ‘cuatro  barri
dos  horizontales  con  una  separación  de  seis
grados.  El  barrido  inicial  se  hace  con  el  án
gulo  de  inclinación  que  se  haya  fijado,  y  los
otros  tres  L  etapas  de  ‘seis  grados  por  en ci
ma  del  ángulo  de  inclinación  inicial.  Este
tipo  de  operación  explora  una  zona  rectan—
guIar  de  24  grhdos.  de  elevación  por  150 gra—
dos  de  azimut.  El  ritmo  de  exploración  es
tal,  que  se  hace  la  exploración  de  cuatro
lineasen  dos  segundos.  O  lo  que  es  lo  i.is—
mo:  se  hacen  treinta  exploraciones  o  barri
dos  de  cuatro  líneas  compieos  en  un  mi
nuto.  Este  tipo  de  barrido  es  el  más  apro

piado  para  localizar  e  intercctar  a  los  avio
nes  enemigos  en  días  de  maa  visibilidat
o  durante  la  noche.

El  segundo  tipo  s  un  baiiidó  çle dos  lí
neas.  En  este  tipo  de  operación  l,  antena
barre  horizontalmente,  primero  con  cual
quier  ángulo  de  inclinación  que  se  haya  fi
jado,  y  después  barre  otra  vez  horizontal

•rnente  en  una  línea  de  cuatro  grdos  por
debajo  del  ángulo  de  inclinación  inicial.
Como  la  zona  de  antena  comprendida  entre
los  puntos  medios  es  de  una  anchura  de  seis
grados,  y  corno  el  paso  de  la  posición  de  in—
clinación  inicial  a  la  segunda  posición  in—
diñada  es  de  cuatro  grados,  este  tipo  de  ba—
rrido  cubre  una  superficie  elíptica  que  l,ien&
un  eje  mayor’  de  150  grados  y  otro  menor’
de  10 grados.  En  este  caso  tarhbién  el  barri
rio  de  este  tipo  se  realiza  en  dos  segundos..
Es  decir:’  que  la  antena  barre  treinta  veces.
por  completo  el  marco  que  abarcan  ]as  dos
líneas  en  el  término  de  un  minuto.  Este  sis
tema  es  más  apropiado  para  las  operacio
nes  de  exploración  marítima  y  para  las  ope
raciones  de  trazado  de  mapas.

Con  este  radar  tambiéii  se  puedei  obser
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var,  de  modo  que  ayuden  a  ‘facilitar  la  na
vegación,  Fos  Jaros  de  radar  con  banda  X
que  estén  cerca  del  avión.

Es  muy  fácil  operar  con  este  material  a
temperaturas  comprendidas  en(t’e  —30°  y

00  centigrados,  y  con  una  humedad  rela
tiva  de  hasta  95°  por  100.  El  vuelo  no  afec
ta  al  buen  funcionamiento  del  radar,  incluso
aunque  se  realice  a  30.000  pies  de  altLiva
(9.000  metros).

Desde  el  punto  de  vista  eléctric,  este  ra

la  energía  reflejada  se  ve  rec:tiíicada  en  for
ma  de  marcaciones  recurrentes  con  el  mis—
‘mo  ritmo  que  las  marcaciones  transmitidas
La  distancia  hasta  el  objeto  se  puede  deter
minar  entonces  con  sólo  medir  el  tiempo
transcurrido  entre  que  se  transiñitió  una
marcación  y  se  recogió  su  eco.  Entonces,  con
sólo  observar  la  dirección  adonde  apunta  la
antena  cuando  Se  ecibe  el  eco,  hemos  de
terminado  tanto  la  dirección  angular  hasta
el  ob,j eto  como  la  distancia.

dar  funciona  por  el  sistema  típico  de  pu 1-
sación.  Es  decir:  que  se  radian  ‘unas  mai’—
caciones  da  gran  intensidad  de  energía  de
frecuencia  de  ridio  desde  un  tubo  metálico
conductor  e  las  ondas  de  radio  polarizadas.
La  anchura,  del  haz,  tal  como  se  indica  más
arriba,  es   seis  grados  entre  los  puntos
medios  de  fuerza.  Parte  de  esta  energía  ra
diada  se  refleja  cuando  choc  contra  un  ob
jeto  comprendido  dentro  del  haz.  Entonces,
a  su  vez,  parte  de  la  energía  que  se  refleja
la  recoge  la  antena  ddl  radar.  Esta  energía
reflejarla  (o  sea  el  eco)  se  nezcla  con  la

prodúcción  riel  oscilador  local  que  está  si-
triado  en  el  mezclador  de  cuarzo.  J)espués
de  amplificar  en  esta  frecuencia  intermedia,

Se  empl can  dos  li POS ci e  i u di cacion  es.  En
las  operaciones  de  interceptación  aérea  se
utiliza  el  explorador  denominado  “H”,  con
muy  pocas  modificaciones.  En  este  tipo  apa
rece  un  punto  en  el  tubo  de  rayos  catódicos
ciue  representan  el  avión’ rIel  operador.  A  la
derecha  de  este  punto  hay  un  resalte  que  re
presenta  el  avión  que  hay  que  interceptar.
El  desplazamiento  relativo  ile  este  résalte  de
la  derecha  vert:icalmente  con  respecto  at  re
salte  ‘de  la  izquierda  indiccc  la  elevación  re
lativa  del  avión  que  hay  que  interceptar.  El
desplazamiento  tateral  de  los  resaltes  indica
la  posición  relativa  con  respecto  al  avión
que  ‘está  siendo  interceptado,  y  el  desplaza
miento  vertical  del-  resalte  de  la  derecha

1

7171

Aparato  receptor-transmisor  RT-5A,  quitada  la  Lapa.  Obsérvese  el  conjunto  de  suspensión
en  la  parte  superior  para  adosarlo  a  la  parte  /nfer/or  del  ala  del  avión.
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indica  la  clisLincia  qu  hay  hasta.  el  avión
objeto  de  la  interceptación.

Cund6  se  está  haciendo  una  exploración
en  busca  de  submarinos  o  barcos  de  super
fici  s.ó emplea  el  explorador  llamado
Este  consiste  en  que  mientras  el. observador
examina  el  tubo  de  rayos  catódicos  el, cies-

•   plazamie.nto  del  eco  a  la  dereçha  o  a  la  iz
quierda  de  la  línea  central  del  indicador  de-
nota  la  posición  relativa  con  respecto  al  ob-

•   jetivo..  Del  mi5rno  modo,  el  desplazamiento
iertical  del  eco  indica  la  distancia  que  me
dia  hasta  el  objetivo.  Cuanto  más  alto  apa
rezca  en  el  tubo  el  eco,  más  alejado  se  en
cuentra  del  objetivo.

Los  indicadores  llevan  adosados  uw  cir
cuito  de  alarma  ésjmcial.  Esto  alivia  mucho
al  operador,  que  rio  tiene  que  estar  tan  pen

•  diente  del  aparaté.  i)urante  las  operaciones
•    de  exloración  marítima  que  duran  largo

tiempo,  si  el  operador  de  radar  tiene  que
estar  mirando  fijamente  al.  indicador  hoia
tras  hora,  se  fatiga  y  pierde  eficacia.  El  ope
rador  puede  descañsar  los  ojos,  porque  gra

•  cias.a  un  interruptor  de  alarma  que  se  mon
•  ta  en  ta  caja  reguladora  recibirá.  la  señal
de  alarma  por  medio  de  una  luz,  cine  empé
zará  a  lanzar  destellos.  Este  circuito  de  alar
ma  comprende  una  demora  para  que  la  ré
plica  del  mar  alborotado,  situado  inmedia— —

tarnente  debajo  del  avióii,  no  1:origa  en  mar
cha  la  señal  de -alarma.  -

Cuando  se  opera  cii  mar  abierto,  sii  SL—
perI  icies  de  reflexión,  el  operador  cuenta
con  una  indicación  positiva.  ñpntinua  que  le
hace  ver  si . el  raai  funciona  o  no  debida—
ihente.  Esto  se  consigue  por  medio  de  una
abertura  en  la  gÚía  de  ondas  que  puede
abriese  de  modo  ciue  permita  dirigir  verti—’
calmente  hacia  abajo,  desde  el  avión,  parte
de  la  energía.  Cuando  esta  energía  se  ve  re—
‘flejada  por  la  superficie  del  mar,.  aparece
en  el  indicador  corno  una  línea  horizontal
brillante,  que,  naturalmente  sirve  de  indi
cación  de  la  altura  a  qLievuela  el  avión:  La
presencia  de  esta  línea  de  altitud  ofrece  al
óperador  la  seguridad  de  que,  l  radr  fun
ciona  bien.  Esta  abertura  también  se  em
plea  para  mantenerlo  en  tierra  con  sólo
agregar’  un  aparato  de  pruebas  de  radar
TS-’A/APM-3  a  la  abertura.  El  sistema  de
radar  puede  sintonizarse  .y  comprobar  todo
el  sistema  antes  del  vuelo.

Cuando  las  Fuerzas  Armadas  norteameri
canas  compraron  un  aparato  de  radar  para
llevar  a  bordo  durante  la  segunda  guerra
mundial,  el  aparato  generalmente  se  dividía
en  dos  partes:  a  saber,  piezas  del  grupo  A
y  piezas  del  grupo  B.  Esto  facilita  el  mon

En  la  parte  super.iDr  de  esta  fotografía  hay
das  Indicadores  ID-II.  Inmediatamente  bajo
cada  indicador  hay  un  .iridicador_aimpIifiCadOr
AM-5A.  Debajo  del  arnplificador-ir?diCador  de
la  izquierda  está  la  caja  de  empalnie  J-5 (que
en  los  modelos  más  modernós  ha  sido  susti
tu  ida  por  lá. caja  de empalme’ J-&l).  Obsérvese
que  los  dos  amplificadores  de  indicador  es
tán  conectados  con  esta  caja  de  empalme.  ¡e—
mediatamente  a  la  derecha  de  la  caja  dé  em
palme  se  encuentra  la  caja  de  mando  C-12.
En,  la-  parte  inferior  de  la  fotografia  está  el
aparato  receptor-transmIsOr.  RT-5A.  Como  se
ve,  el  aparato  está  completo  para  que  opere
en  dos  posiciones.  Si  no  hace  falta-  más  que
una  posición,  se puede  suprimir  un  indicadory  su amplificador.

taje  durante  la  producción.  Las  piezas  del
grupo  A  eran  tales  corno  los  -hilos,  abraza
deras  y  planchas  de  montaje  ue  los  fabri
cantes  de  estos  artículos  suministraban  di
rectamente  a  los  fabricantes  de  los  aviones.
El  fabricante  de  aviones  cogía  entonces  es-
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Las  piezas  y  las  iba.  aplicando  dentro  del
avión  a  medida  que  se  iba  construyendo.
Las  piezas  del  grupo  B  del  aparato  de  radar
eran  el  transmisor,  receptor  modulador,  et
cétera.  Estas  piezas  del  grupo  B eran’envia
das  por  los  fabricantes  de  material  electró
nico  al  depósito  militar.  Así,  cuando  un  fa

•bricante  de  aviones  entregaba  un  aparato
al  depósito  militar,  no  había  más  ciue  aco
plar  dentro  de  él  el  apatató  de  radar  de  a
bordo  que  a  estaba  construido.

Como  las  piezas  del  grupo  A  eran  piezas
corrientes,  disponibles  en  el  momento  o  que
podía  fabricarse  fácilmente.  en  cualquier  de
pósito,  ‘io  era  difícil  instalar  el  aparatd  •de
radai  (AN/APS-4.A)  si  el  avión  llegaba  al
depósito  sin:tener  instalado  el  grupo  A.

En  el  cao  del  AN/APS4A,  la  piezas  del
grupo  8  las  vendía  el  Gobierno  como  so
brante  de  guerra.  Pero  las  piezas  del  gral
po  A  del  AN/APS-4A,’  que  eran  coirieiites,
y  que  podía  contarse  con  llas  en  cualqbier
momento,  no  se  ven•dían  como  grupos  er
Lenecientes  al  material  sobrante  de  guerra.
Téngase  prQsente  qLle  las  piezas’  que  cons
tituyen  el  grupo  B  son  las  que  pueden  con

‘siderarse  corno’  el  aparato  propiamente  di
cho.  Las  piezs  del  grupq  A. pueden  com
prarse  en  el  comercio  o:fabricarse  sencilla
mente  en  cualquier  depósito  de  tina  base’
iiitar  del  material  en  existencia.

Los  artíctilos  qu  hacen  falta  para  insta
lar  y  operar  las  piezas  del  grupo  B  en  el
avión  son  las  siguientes:  -

A)   Material  .  eléctrico  para  suministrar
una  corriente  alterna  de  ‘112 a  ‘118 voltios,
y  800 a  2.400  e.  p.  s.;  un  generador  NEA-3
o  NEA-5,  o  un  motor-alternador  800-IB,
800-fC o  PU-18/8.

B)   Monturas  para’  los  indicadores.

C)   Hilos para  hacer  los cables  necesarios.

.D)  Distintos  materiales  de  ferretería  para
hacer  tornillos  pequeños,  pernos,  etc.,  de  tipo
comercial  corriente.

Todos  estos  artículos  se  puedei  encontrar
en  el  depósito  militar  de  materiales  corrien
tes.  Hay  cierto  número  de  tipos  de  genera
dores  que  sor  apropiados  pan  utilizarlos  con
el  AN/APS-4A.  Todas  las  ilustraciones  que
hay  en  este artíeulo  dejan  ver  las  asas  por
las  que  el  aparato  receptor—transmisor  que—
cia  adosado  a  una  malla  de  bombas  que  está
en  ra  superficie  inferior  del  ala  del  avión.
Esta  montura  posee  la  gral.!  ventaja  de  que
si  en  un  vuelo  determinadb  no  hace  -falta
‘el  radar  se  puede  desmontar  todo  el  aparato
receptor-transmisor  para  que  quede  en.  la
base  aérea.  También  tiene  la  ventaja  de  que.
si  el  avión  se  ve  corn’prometiclo  en  un  com
bate  serio,  el  piloto  puede  dejar  caer  el  apa
rato  de  radar  para.  conseguir.  sin  él,  mayor
rnaniohrabilicla  ci.

CUADRO  DE LAS  PiEZAS  DEL  GRUPO  B

Dimensiones  y  pesos

NOMENCLATUI?Á

Receptor-transmisor  RT-5A
indicador  ID—II
Amplificador-indicador  AM-5A‘

Caja  de  mando  Ç-12‘.

Caja  de  empalme  J-84

Dimensiones (en  )

60  7/16  X  17 1/8 diam.
15’/2X  2i1/l6’X  3’/.
3  11/16  X’65/8  X  77/16

2  3/16  X  6  1/16  X  7  1/8
3  1/2  X  II  3/4  X  5 7/&

Peso  (en lb.)

135,0

3,7  cada
3,1  cada

3,1

3,0

La  caja  de  empalme  fité  suministrada  en
un  priticipio  como  artículo  corresponcliente
alas  piezas  del  grupb  A.  Sin  embargo,  como

se  trata  de  una  pieza  completa  y  esencial  del
radar,  aquí  la  clasificarnos  como  artículo
perteneciente  al  grupo  B.
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“Asp!ñ  1”,  motór  de  turbina  de  doble  flujó

La  industria  francsa  resucita  un  nuevo  tipo  de  motor,
el  “ducted  fain” o  motor  de  doble  flujo.  El  prototipo  aca

ba  de  realizar  1.000  hóras  de  prueba  en  banco  con  ple

no  éxito.

rrres  tipos  diferentes  de  motores  de  tur—

bina  se  con struyen  y  estudian  actualmente:
el  turborreactor,  el  turbohélice  y  un  tipo
nuevo,  actLqLimente  en.  ensayo,  que  podría
mos  llamar  de  “hélice  carenada”,  doble  flu
jo  o  “ducl.ed  :fai”  (1), como  lo llaman  los  in
gleses.        -

La  idea  fundamental  de  este  motor  con
siste  en  un  ventilador  o’ hé!ice  de  muchas
palas  y  cortas,  intro
ducida  en.  el  motor,
q  u  e  impulsa  a  úna
gran  masa  de  aire,

parte  de  la  cual  pasa
al  compresor  del  mo-
br,  propiamen  te dicho,
y  ofta  -parte,  lo rodea  y
se  une  a  los  gses  ex-U
pulsados,  por  éste  en
la  tobera.

Como  se  ve,  es  una
mezcla  del  turborreac

‘tor  y  turbohélice,  y  tie
ne  sobre  estos  dos  ti-
pos  una  gran  ventaja,  ].a de  mejorar  el  ren
Øimiento  propul:sivo.

Actualmente  la  casa  ].‘urbom.eca  france
sa,  está  ensayando  bajo  el  control  del  Mi
ñsterio  del  Aire  francés,  un  motor  de  este
tipo,’  el  Aspin  1,  el  cual  lleva  en  funciona—
to  más  de  1.000 horas  en  banco,  al  parecer
con  bLien  resLiltadu.

La  idea  del  “ducted  iai”  no  es  nueva,  ha—
‘hiéndose  empezado  a  experimentai’  en  1940,

(1)  También  se  le  llama  “tunnelle’d  aii-screw”.

en  el  primer  avión  a  reacción  italiano  que
voló,  con  relativo  éxito,  el  Caproni-Campi
ni  C.  C.  2,  que  realizó  en  f94’I  el  ‘vuelo
Milán—liorna.  Llevaba  este  avión,  un  ni.oLor
de’  émbolo  Isotta-Francl’iini,  de  .900  ev.  de
potencia,  que  movía  una  especie  de  hélice
o  ventilador  ‘de tres  pasos  y  con  un  ángulo
de  iniciclenciu  variable.  Tenía  una  toma  de
aire  poi. ‘delante,  y  una  tobera  detrás,  o  sea

ciie  el  ‘fuselaj e  forma
ba  un  verdadeio  túnel,.

en  el. cual  el  aire  com
pi’imido  por  el  venti
lador  era  recalentado
por  un  dispositivo  de
postcomhustión,  situar
do  en  la  tobera  de  sa
lida.

Este  avión  consiguió
una  velocidad  de  330
kilómetros  por  hora  y
su  defecto  principal,
igual  que  en  otros  ti
pos  que  se  propusie

ron  después,  era  el  empleo  del  motor  de. ex
plosión  para  el  movimiento  del  ventilador,
que  no  permitía  buenas  daracterísticas  a  este
sistema.

-   Actualmente  el  conocimiento  de  las  tin’-’
‘binas  de  gas,  abre  nuevos  horizontes  a  este
sistema,  habiendo  sido  estudiado  el  proble
ma  en.  diversos  países  y  sobre  bases  dife—.
rentes,  con. velocidades  de  giro  mucho  ma
yores,  con  un  ampl.i  conocimiento  de  eon.—

piesoes  y  turbinas  de  gas  y  con  u1os  es
tudios  sohie  hélices  .transónicas  y  supersó—

Vista  delJ motor  desde  la  parte  anterior.  El
gran  tamaño  (para  el  empuje  de  200  kg.)
es  debido  a  la’ gran  cantidad  de  aire  que

ha  de  atravesarlo.
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Los  estudios  sobre  este  tipo  de  .motoi  han
continuado  en  Francia  por  la  Socielé  Ra-.
teau,  que  en  1.046 consiguió  un  motor  de
1.000  kilogramos  de  empuje,  el  S.  R.  A.  i.
pero  que  .Fué abandonado  ante  el avance  con
següiclo  i7O  los  turborreaclores,  que  en
aquella,  época  ya  alcanzaban  los  2.200 kilo
gramos  de  empuje.

En  Inglaterra  se  ensayan  actualmente  tres
prototipos  de  motores  “ducted  fan”;  y  en
Estados  Unidos  la  casa  Wright  está  inte
resada  en  este  tipo  de  motor.

El  . ventilador  o  hélice  del  motor  realiza,
hasta  cierto  punto,  el  papel  deuna  hélice,
pero  con  ina  serie  de.  perfeccionamientos
que  justifican  su  superioridad.  El  rendi
miento  de  las  hélices  clásicas  es  excelente,
del  orden  del  80  por  100,  siempre  que  la
punta  de  las  palas  no  alcance  la  velocidad
del  sonido,  pues  entonces  aparecen  una  se
rie  de  perturbaciones  que  bajan  rápidamen
te  su  rendimiento  própulsivo.  La  evolución
del  motor  de  émbolo,  ‘y, principalmente,  de

los  turbohélices,  ha  conducido  a  los  cons

El  veffl,iladoi  rIel  ducted  tan”  reñne  mu—
chas  de  las  características  de  las  hélices  su—

‘persónicas,  que  tienden  a  estar  formadas
p01’  mLlchas  palás  y  de  pequeña  longil Lid,
evitando  el  torbellino  de  la.  punta  de  éslas
al  estai  carenado.  Por  otro  lado  este  tipo  de

hélice  ‘el ini mu, hts  íuertes  vibraciones  de  las
‘pa!as  y  perm  ¡ e’, igual  que  el  turborreactor,
un  tren  de  aterrizaje  corto  y  ligero.

Por  úitimo.  oua.  veitaja  se  ve  en  este  .nLIe—
vn  motor,  y  es  ciue  la  cantidad  de  oxígeno
residual  que  sale  de  la  tobera,  al  introducir
en  ésta  el  tire  pulo  del  ciicuito  aites  cita—
dó,  perniile  en  un  mon.ento  dado  la  inyec
ción  de  una  gran  cantidad  de  combustible  y,
por  con sigu  en te,  un  aunen  to  niomentán  co
de  potencia  considerable.

El  aire  se  introduce  en  el  Aspin  ¡  por  un
gran  orificio  de  en tracia  y. atraviesa  el  ven
tilador.

Pasado  el  ventilador,  la  conducción  de
aire  se  divitie  en  dos  partes,  dando  lugar

llicas  que  no  se  podían  esperar  hace  unos  trLictOreS de  hélices  a  modi Cicar  profunda—
años.                       ..      mente  la  estructuPa  de  las  palas,  espesor

del  perfil,  diámetro  de  las  paluS  y  forma
de  éstas.

CORTE  DEL  MOTOR “A.SPIN 1”

1.  Aletas  de  ¡ncidencia  variable  para  la  re-ulación  de  aire  del  motor.—2.  Ventilad  or.—3.
Compresor.—4.  Turbina.—5.  Caja  de  reducción.—6.  Acoplamiento  de  ‘la  caja  de  reduc
ción.—A)  Cámara  de  combustión.—B)  Flujo  primario  d e  aire.—C)  FI  u jo  secundariode  aire.
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a  dos  flujos  de  aire.
Se  llama  flujo  pri—
mario  al  que  pasa  al
motor  propiamente
dicho.

El  flujo  pi.imario
‘pasa  poi  un  compre
sor  centrífugo  a  la
cámara  ci e  combus—

-   tión,  que  es  única,  de
forma  anular,  y  ro—
dea  el  eje  del  motor.
Los  gases  que  salen
de  e S 1 a  cámara  de
combustión  atraviesan  una  turbina  de  doe
pasos  y  saleñ-pár  la  tobera.

•     El  flujo  secundario,  como  ya  se  indicó  an—
•    terioimente,  rodea  al  motor  y  se  une  en  la

tobera  de  salida  al  primario.
Las  turbinas  mueven  el  coñipresrir  ceo—

trífugo  -y  el  ventilador..

Como  -la  velocidad  de
giro  del  ven tiladoi  es  no—
tal) 1 cm en te  inferior  a  la
del  motor,  se  ha  colocado•
entre  amho  una  caja  de
engranaj  es  para  reducir.

-  este  giro.  o  sca  iguit l que
Cli  LIII niotoi  LUboheliCC.

•    Un  detalle  notable  se
ha  introdúcido  en  este
motor,  y  son  unas  aletas
con  ángulo  cte incidencia-
variable  cine ciIran  más
o  menos  el  conduclo  ‘de
aire  antes  del  ventilador.
EL mando  de  estas  alelas
se  ha’ce  por  un  mai’ido
eiectrohidráulico.  El  ob
jeto  de  ‘estas aletas  es  re
gular  la  entrada  cte aire,
lo’cual  permite  va4iar  las
cantidades  de  aire  en  el
II  LIj o  primario  •.y secun—
da  rio.  Aí,  si  éstas  están
abiertas,  el  ‘aire  pasará
abundantemente  p o 1.  el
circuitci  secundario,-  y  -

cual’ido  se  cierran,  el  compreso!  absorberá
gran  parte  del  aire  que  ha  pasado  por  el  ven
tilador,  reduciendo  not.ahlement  la  circula
ciii  del circuito  secundario.-  Con  esto  se  con
sigue  modificai  la  cantidad  de  ‘aire;  y,  poi
fantq,  variar  el  empuje  del  motor,  con  LITIiL»

velocjda’cl  constante
del  compresor  y  tul—
binas,  lo  cual  quiere
decir  que  se  puede
variar  el  empuje  del
motor  sin  modificar
la  inercia  de  las  par
tes  que  giran.

Otra  ven tLuja que  Se
consigue  con  la  regu
lación  de  las  aletas  es
en  el  arranque,  pues
si  éstas  están  muy
cerradas  a  s u  UI’l(L

pecj,ueñ1  cantidad  de  aire.
P01  tanto,  el  alcanzar  la  -  velocidad  de

gil-o  del  70  por  100,  que  es  el  necesario
para  el  arraricjue  y  encendido;  del  motor
es  menos  costoso  que  si  se  tuviera  que  mc
vi  lizai  una  gran  masa  de  aire  arrastracl:t,  -

poi  el  motril  cii  su  giro.
Con  estas  aletas  se  con—

sigue  el  ‘efecto  del  paso
variable  de  la  hélice,
1,011  uiia  velocidad  cons
tante.

El  motor  es  pequeño.
Pesa  120 kilogramos  y  se
obtiene  un  empuje  máxi
mo  de  200 kilogramos,  es
perándose  poder  alcanzar
los  220  después  de  intro
ducir  pequeñas  modifi
caciones.

E  1  diámetro  máximo
es  de  60  centímetros.

El’  consumo  específico
del  motor  es  francamen
te  bueno,  de  628  gramos

i5or  hora  y  kilogramo  de
empuje,  siendo  los  con
sumos  actuales  de  1 o s
turborreactores  de  cerca
de  un  kilogramó  por  ho
ra  y  kilogramo  de  cm
ptij  e.

El  motor  en  el  banco  de  pruebas,  ‘al termi
nar  ¡as  1.000 horas de  funcionamiento.

Corte  del  motor  en  su  parte  central,
‘mostrandcl  el  compresor,  cámara  de
combustión  anular  y  entrada  de  la
turbina,  as) cómo el  conducto  deaire,
para  el  flujo  secundario  en  la  pe

riferia.

CARÁCTER 1STICAS

Peso
Diámetro  máximo
Empuje
Consumo  ‘específico

120  Kg.
0,6  m.
200  Kg.

0,628  Kg/kg/h.
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Fairchild’  XC.-120  -“Pack-p’la-ne”

Nuevo  concepto,  del  avión  de  transporte

La  industria’  americana  está  ensayando
un  nuevo  avión  de  caiga,  el  XC-120,  de  pro
yecto  revolucionario  en  este  tipo  de  avión.

La  idea  en  -que  se  basa  el  proyecto  del
“Pack-plane”  es  la  de  que  el  conjun
to,,  que  lleva  las  alas,  superficies  de  con
trol,  grupo  molopropulsor,  depósitos  de  ga
solina  y  cabina  es  el  elemento  principal  del
avión,  y  el  compartimiento  de  carga,  por  el
ontrario,  constituye  solamente  un  elemeri
-Lo, secundario,  menor,  por  lo  que  puede  fa
bricarse  a  la  medida”  para  que  lleve  en  su
interior  una  instalación  fija,  tal  como  por

-   ejemplo  la  propia  de  -un  puesto  -de  ruando,
de  una  estación  de  radar,  taller  de  reparacio
nes,  hospital  de  campaña  o  depósito  d  car
ga  geiieral  dispuesto  para  comenzar  a  fun
cionar  inmedialamente  después  de  aterrizar.

Este  avión,  proyectado  por  A.  3.  Thieblot
y  construido  por  la  Fairchild  Aircraft  Coi
‘portion,  está  en  período-de  pruebas.  El  pri
mr  prototipo  íué  terminado  en  junio  del

-  año  pasado,  y  desde  entonces  ha  sido  sorne
•tido  a  diferentes  ensayos,  tanto  con’  el  de
partamento  de  carga  unido  corno  separado.

-  El  poder  separar  dichó  departamento  de  car
ga  obligó  a  crear  el  tren  de  aterrizaje  en
cuatro  punlos,  el  cual  presentó  en  un  prin
cipio  algunos  inconvenientes,  con.io más  ade
lante  indicaremos.

La  casa  Fai-icliild,  dedicada  pi’incipalrnen
te  u  aviones  de  transporte,  ha  proyectado
este  ‘avión  de  las  experiencias  deducidas  de
sus  modelos  anteriores-:  el  C-82  y  C-’119.

El  C-82,  cuya  contrucción  coiienz  en
-1943, fué  proyectado  para  apoyar  la - inva
sión  riel  Japón  transportando  paracaidistas,
material  bélico  y  ahastecirnients,  así  corno
para  la  evacuación  de  heridos,  es  decir,  para
transportar  una  carga  -de  5.500  kilogramos
sobre  3.200 kilómetros.  Tenía  que  poder  ope
mar  desde  base  no  preparadas  al  efecto  y  ser
capaz  de  cargar  y  descargar  rápidamente
una  carga  pesada,  dejándola  bien  en  tierra
o  bien  sobre  vehículos;  sin  la  ayuda  de  equi
po  auxiliar  de  carga.  El  tener  que  actuar  en
terreno  accidentado  i±npuso  el  que  se  le  rIo
tara  de  ala  alta;  el  tener  que  argar  por  la
parle  posterior  obligó  a  disponer  una  com
puerta  trasera,  en  yez  ‘de lateral,  quedando
el  suelo  del  compartimiento  casi  tocan-do  el
sueló,  y  la  necesidad-de  aprovechar  al  niá
ximo  la  capacidad  de  carga  impuso  el  dar
al  compartimiento  una  disposición  parale
‘lepipédica.  Todas  estas  earacle.rísticts  mere
en  la  ena  de  citarse,  porque  influyeron
desde  el  prin  cipio  en  loda  la  familia  de  avio
nes  ta,i rchild.   -       - -  -

Efectivamente,  el  C—82 fué  el  pimer  avión
americano  fabrica-do  en  serie  y  )royectado

1L(  ‘i:
-  s
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desde  un  principio  corno  transporte  de  car
ga  de  combate,  y  estas  craeterísticaS  irftrín
secas  se  continuaron  en  el  C-119, versión
posterior  más  potente  y  de  mayb’  capacidad
de  carga,  respondiendo  ala  necesidad  de  te
ner  que  proceder  a  lan.zamiejitOS  en  masa
de  paracaidistas,  mejorando  el  ángúlo  de
visión  del  equipo  de  vuelo  a proa,  y  por  de
bajo  se  proectó  de  nuevo  la  proa  del  avión
adelantando  la  cabina  desde  la  pate  supe
rior  del  fuselaje  hasta  el  mismo  morro.  Se
amplió  también  el  compartimifltO  de  car
ga,  en  tanto  que  el  peso  bruto  se  elevaba  de
24.000  a  33.00  kilogramos  aptoximadarne
te,  y’ las  dimensiones  totales  del  avión  u

-  mentaban  en  proporción.  Para  el  transporle
de  carga  militar  hasta  las  cabezas  aéreas  de
la•  línea  del  frente,  casi  en  la  misma  línea
de  batalla,  l  C-11se  ha  mostrado  en  el  cur
so  de  las  recientes  rnañiobra  militares  a  la
altura  de  las  esperanzas  que  en  él  se  habían
depositado.

Los  encargados,  del  transporte  militar  de
Estados  UnidOs  han  pensado  en  una  ver
sión  más  completa  de  avión  de  transporte,
llegando  a  concluir  con  la  Fairchild  un  con
trato  para  construir  un  prototipo  de  este

avión  XC-’120 que  sitvieia  de  ensayo  y  ad—
qu  irir  con  él  alguna  experien  cia.

Respecto  al  compartimiento  de  carga  sepa
rable,  la  ventaja  principal  es  el  eliminar
los  largos,  caros  (y  peligrosos  por  la  vulne
rabilidad  del  avióp)  períodos  de  tiempo  in
vertidos  en  las  operaciones  de  carga  y’
clescarga,  como  ocurre  con  los  actuales
modelos  de  transporte,  especialmente  cuan -

do  se  trata  de  fuselajes  de  tipo  normal,
con  p  u e y  a  s  o  compuertas  laterales.  Un
‘“Pack-plane”  puede  trasladarse  a  un  aéró—
dronio,  deshacerse  de  su  compartimiento  de
carga,  que  se  separa  de  aquél  con  toda  rapi—
ciez,  siendo  reiolc.ado  sobre  sus  propias  rue—
cla,s, y  tras  acoger  un  nuevo  compartimiento
ya  vacío,  estar  listo’  para  despegar,  todo  ello
en  cuestión  de  minutos  (En  unas  reciente5
maniobras  combinadas  realizadas  por  el
Ej  ército  y  la  Fuerza  Aérea  estadoun  iden ses,

El  XC-/20  en  vuelo,  sin  el  compartimiento
de  carga.

los  tiernpos_  invertidos  en  la  clescarga  del
m.  tetiril  y  carga  diversa  constituyeron  un
laci  nr  de  I;.  máxima  importan  cia,  que  va
riaba  entre  los  cuareita  y  cinco  minutos-
pata  el  Douglas  C—74, de  puerta  lateral,  y  1o
quince  o veinte  minutos  para  el  C-82 y C-119,
de  compuerta  de  cola.).  Otra  ventaja  es  que
el  avión  propiamente  dicho,  el  “móvil  prin
cipal”,  reultá  más  útil,  y  al  reducirse  el
tiempo  de  permanencia  en  tierra  se  limi
!.an  ]s  posibles  daños  que,  en  caso  de  ata
que  enemigo,  podría  sufrir  Uni  vez  en  el
suelo,   separado  del  ayión,  el  fuselaje  in
ferior  del  XC-120,  o  compartimiento  de  car
ga,  puede  ser  descargadó  por  los  equipos  de
tierra,  no  inmediatamente,  sino  cuando  me—
jor  convenga,  siendo  luego  vuelto  a  cargar

¡      y apartado  a  un  lado,  hasta  que  llegue  l
•  momento  1e remolcarlo  y  engancharlo  a  otro
“Pack-plane”.  Para  facilitar  una  rápida  car

J  ga  y  descarga,  la  porción  separable  lleva,
compuertas  de  cucharón”,  tanto  en  su  par
le  de lan lera  como  en  la  pa rte  posteridr,  que—
dando  aml:’as  a  muy  poca  altura  súbre  el
suelo.

Avión  de  transporte  C-82, eJ primero  de  es
te  tipo  construido  por  ¡a  Fairchild  que  ha
servido  de base para  el  proyecto  del  XC-120.

La  experiencia  adquirida  con  el  C-cS2 dió
lugar  a  diversas  modificaciones  que se  tra
dujeron  en  un  nuevo avión,  el  C-1 19,  ante

cesor  de!  XC-120.
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Para  el  montaj e •en. el avión  del  compai’—
irniento  cia  caiga,  se  remolca  a  éste, hasta

SLI  puesto,  debajo  del  departamento  de vue
lo,  y  se eleva  nediante  cuatro  cabrias  eiC—
tiicas  hasta que  coincidan  las  cLIati’O uniD—
lies  de i’ótu la  CILIC un en  resisten temen te  las
dos  partes  del  avión,  y  se cierra  el  eSpacio

u e queda Cii trr  ambas estructuras  mechan te
rin tubo  de  gom’a  en  el que se  insufla  aire
ilasia  que  00  qctede intersticio  algLino.  Se
quitan  y  guardiin  las  ruedas  del  comparti—
;;€nto destacablé  y  la  combinación  de avión

 rumpartimiento  está  ya  lista  para  des—
pegar.

La  estructura  del  departamento  che caiga,
como  el resto del  avión,  es metálica,  con el
‘suelo  muy  ‘resistente, y  lleva  en su parte  su
perior  dos  largueros  longitudinales,  que  en
unión  de las ‘cuadernas  forman  una  esti’uc—
tura  resisteti  te  e  incleformabl  e.  En  los  extre—

Vista  en  tierra  del  avión,  preparado  para
recibir  el  com.partii-niento  de  carga.

mos  de dichos  largueros  superiores  van  las
juntas  de  rótula  a  que  aludíamos  anterior
mente,  para  su  unión  al  resto  del  avión.

Este  compartimiento  de  carga  tiene  una
capacidad  cIa 76  metros  cúbicos,  y  puedó
transportar  .9.000  kilogramos.  Si  se  utiliza
como  hospital  de  campaña,  puede  acomodar
a3  heridos  en  literas  y  3 médicos.

Corno  resumen  de  las  ventajas  que  se  es

peran  obtener  con  este  avión,  diremos  lo  si
gu  iente:

1.0  Reducir  el  número  de  aviones  para  un

servicio  dado,  y  por  tanto aumentar  la  uti
lización  de  estos  aviones.

2.°  Reducir  al  mínimo,  en  coito   tiempo,
las  operaciones  de  carga  y  clescarg  en
tierra.

Mejorar  la  flexibilidad  del  servicio.
Al  fijar  la  condición  de  que  el  cómparti

miento  de  carga  había  de  ser  colocado  che-
bajó  del  avión,  plantearon  con  ello  a  los

proyectistas  ‘del’ XC—120 un  difícil  problema
con  relación  al  tren  de  aterrizaje.  La cíinfi—
gLlración  y  disposición  estructural  del  tren
cia aterrizaje (o mejor che la rueda  auxiliar
ile  morro)  tenía  que  dar mucho cjue pensar,
toda  vez  que  el  tipo  triciclo  normaL  queda
ba  evidentem  en te  descartado,  siendo  nece
sario  recurrir  a  una  disposición  nueva, a base
de  cuatro ruedas.  El  aspecto  de  esta  chispo
sición  nace,  como  es  natural,  de  la  necesi
dad  de  colocar  las  “patas”  de  las  ruedas  de
morro  bastante  adelantadas,  bajo  las gón
do.las  de  los  motores,  con  el  objeto  de  con
seguir  una base suficiente  para  el  ecluilibrio
cia! avión en el suelo y par1 el frenado del
avión, así como paJa prever los amplios  des—

plazarnientos de su canijo cia gravedad, con
y  sin compartimiento de calga. Satisfechas
estas  condiciones impuestas por el avión  cii
el  suelo, era necesario, además, conseguir
que  —la larga estructura del tren  de alei’ri—
zaje  de  morro  pcidieic  quedar’ recogida  en

Colocación  del  compatimiento  de  carga  en
el  cuerpo  del  avión.  Este  compartimiento
lleva  cuatro  rueda,  que  permiten.  su  trans

porte  independientemente  del  avión.

.,.;,.‘

-4         . -

El  avión  preparado  para  ci  vuelo  con  toda
su  carga.
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la  misma  abertL ra  de  las  góndolas.  que  alo
jaba  el  tren  de  alerriza  e  principal.

Por  más  que  esta  disposición,  que  deter
:mira  la  solLición  indicada  a  base  de  cua
tro  ruedas,  resulte  complicada,  y  por  más
que  en  las  etapas  iniciales  del  desarrollo
del,  nuevo  sistema  el  entretenimiento  ope—
rativo  del  nuevo  Lien  no  haya  carecido  de
dificultades,  oclo  ello  debe  achacarse  a  los
requisitos  especialmente  difíciles  que  tiene
que  reunir  un  avión  ññlitar  de  transporte  de
las  características  de  ééte.

La  estructura  del  avión  se  ha  deducido
del  transporte  C-Í19,  y  así  lleva,  como  él,
ds  fuselajes,  ala  alta  y  el  mismo  grupo  mo
fopiopulsor.

Las  alas  metálicas,  de  los  largueros,  es
tán  construídas  en  tres  partes:  la  central,
atravesada  por.los  motores  y fuselajes,  y  que
soporta  el  cuerpo  del  avión,  y  los  extremos,
o  alas  propiamente  dichas.  Los  alerones  tie
nen  7,65 metros  de  longitud  y  van  compemi
sados  por  contrapesos  para  reducir  los  es
fuerzos  de  mando,  llevando  el  alerón  de  es-

-   tribor  un  éompensador  reglable-  lior  el  pi
loto.  Los  flaps,  de  ranura  N.  A.  C.  A.,  están

•   divididos  en  trespartes  por  los  fuselajes  y
tienen  Ull  giro  máximo  de  unos  400.

Los  fuselajes,  igualmente  metálicos,  son
de  sección  circular  en  su  encastre  con  las
alas,  y  va  variando  a  todo  lo  largo,  hasta  la
cola,  en  que  la  sección  es  ovalada.

•    Para  e1  diseio  de  lbs  timones  verticales
se  ha  seguido  el  proyecto  del  modelo  ante
rior  el  C-82,  o sea,  éste  só  encuentra  partid
en  dos  partes  pom el  fuselaje,  y  no  como  en
eL  0-119,  que  se  encuentra  todo  él  por  la
parte  superior.  Los  Limon es  son  enteramen  -.

le  metálicos,  y  llevan  compensadores  regla
bles  por  el  piloto,  necesarios  más  que  nunca,
en  éste  caso,  ya  que  el  avión  puede  volar
tanto  con  el  compartimieñto  de  carga  como
sin  él.

EL  grupo  motopropulsor  está  forndo  por
dos  motores  Pratt  &  Whitney  R-4360-20
“Wasp  Major”,  de  3.250  cv.  de  potencia  al
nj’el  del  mar  cada  uno.  Las  hélices  de  cua

1ro  palas  son  HamilLn,  de  4,5 metros  de  diá
metro  y  extrenio  recto.

La  provisión  normal  de  gasolina  es.  dt
2.800  galones,  lo  cual  le  permite  una  autono
mía  de  ihos  3.600 kilómetros.

El  avión  está  provisto  de  .edluipo antihielo
-en  el  borde  de  ataque  de  las  alas  y  timones.
Lleva  equipo  de  radio  y  radar.  EL  equipo
eléctrico  está  alimentado  por  una  batería  de
24  voltios.  Por  último,  lleva  equipo  de  oxíge
n&  para  vuelos  a  grandes  alturas  para  toda
la  tripulación,  formada  por  cinco  hombres.

Las  dimensiones  del  aparato  son  las  si
guientes:  Enveagadlura,  33  metros;  longitud,
25  metrés;  altura,  7,6  metros.  La  superficie
alar  es  de  134 metros  cuadrados,  con  un  alar
gamiento  total  de  8,25.

El  peso  del  prototipo  es  de  unos  34.OQO ki
logramos,  aunque  este  valor  puede  quedar
modificado  al  terminar  las  pruebas  y  modi
ficaciones  que  se  introduzcan  en  el  avión
como  resultado  de  éstas.

Las  características  de  vuelo  no  se  conocen
todavía,  pero  se  crée  que  serán  parecidas  a
las  del  0-119,  que  tiene  una  velocidad  máxiL
ma  de  412  km/ti,  a  5.400 metrosde  altura.
Como  el  XC-120 tiene  mayor  peso  ylas  cua
lidades  aerodinámicas  vienen  afectadaspoi
la  forma  y  junta  del  compartimiento  de  car
ga,  se  puede  reducir  esta  velocidad  a  unos
290  km/ti.

Se  bstima  la  velocidad  de  subida  én  unos
5  m/seg.,  y  el  techo,  con  toda  la  carga,  en
unos  6.600 metros  de  altura.

La  carrera  de  despegue,  hasta  alcanzar
los  15 ni.  de  altura,  viene  if ser  de  1.600 me
tros,  siendo  algo  más  corta  la  longitud  del
recorrido  en  la  Lorna de  tierra.

La  casa  Fairchild,  cóiistructora  del  avión,
espera  modificar  el  grupo  motopropulsor.
sustituyendo  los  motores  de  émbolo  que  ác
tualmente  lleva  por  dos  turbohélices  dobles,
Allison  rrko,  con  lo  cual  se  espera  mejorar
la  línea  aerodinámica  del  avión,  ya  que  estos
motores  pueden  ser  introducidos,  en  el  inte
rior  del. ala,  con  la  consiguiente  disminución
de  la  sección  frontal  del  motor  y  fuselaje.

C  A R A C T  E R 1 S TI  C A S

(Estos  datos  son  aproximados,  ya  que  el  avión  se  encuentra  en  período  de  pruebas.).

Longitud
Envergadura
Altura.

Superficie  alar‘

Alargamiento  total

25  m.
33  rn.

7,6  m.
134  m2.

8,25  m.

Peso  del  avión  cargado  •.  34.000 kg.
Peso  de  la  carga9.060  kg.
Velocidad  máxima390  Km/h.
Velocidad  ascensional5m/ség.
Techo  de  servicio.  6.600 m.
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La  hélice  dé  1951  gira  cinc  veces  más  rápida
que  la  de  1945

Por  Y.  MARCHA.ND

(De  Science  et  Vie.)

Existía  la  tendencia  hace  poco  tiempo  a  considerai  que  por
su  velocidad  el  porvenir  pertenécia  exclusivamente  a  los  avio
nes  de  reacción.  Este  veredicto  que  condenaba  la  hélice  era  un
poco  prematuro.  Se  promete  a  las  hélices,  que  en  el  curso  de
estos  últimos  cinco  años  han  evolucionado  mucho,  un  brillante
período  de  supervivencia.

Hace  algunos  años,  después  de  que  el  ad
venim  into  cI el  turborreactor  permitiera  a
los  aviones  acercarse  a  la. velocidad  del  so
nido  y  al  avión—cohete  sobrepasarla  en  mu
cho,  era  corriente  admitir  que  el  dominio
de  las  velocidades  transónicas  y  supersóni
cas  estaba  reservado  a  los  aparatos  de  reac
ción.  incluso  se  estimaba  que  sería  impo
sihlerebasai  la  velocidad  del  sonido  con  un
avión  de  hélice.  A  velocidades  “débiles”  (iii
feriorés  a  los  700  km/h.),  el  motor  de  én.i
bolo  conserva  cierto  número  de  ventajas:
economía,  empuje  elevado  al  despegue,  etc:.
Además,  podía  perfeccionarse  particular
mente  en  relación  a  la  recuperación,  por  me
dio  de  turbinas,  de  los  gases  de  escape  (mo
tor  “compound”).  Durante  algunos  años  se
investigó  eii  este  sentido..

Ciértamenl,e  ciue  el  nacimiento  de  la  tui
hina  de  gas  había  originado  otra  categoría
de  inotoies  :  los  turbohélices,  que,  corno  su
nombre  indica,  combinan  la  turbina  de  gas
con  la  hélice.  Unían  la  ligereza  y  la  sim
plicidad  de  los  turborreactores  a  ciertas  ven
tajas  de  los  motores  de  émbofo  (el  empu.jc
eevado  al  d.espegue).  Pero  su  consumo,  aun
que  algo  inferior  al  de  los  turborreactores.
contiiiuab  siendo  más  elevado  clue  el  cte
los  motores  alternativos,  ya  que  pasab.  de
los  300gramos  por  caballo-hora,  y  sólo  in
glatérra  creía  en  su  porvenir.  Así,  la  sor
presa  fué  grande  cuando  se  supo  hace  al
gunos  meses  que  los  Estados  Unidos,  en  él
mayor  secreto,  habían  puesto  a  punto  tur
bohélices  cuyas  características  sobrepasau.;n
a  las  obtenidas  antes,  sin  llegar  a  consumir
más  que  280  giamos  de  combustible  por  ca
ballo-hora.  El  turbohélice  podía  con siderar
se  rentbie.

Se  sabía  ya  que  permitía,  además,  obte—

ner  en  el  eje  de  hélice  potencias  muy  su
periores  a  las  del  motor  de  émbolo,  cuyo
número  de  ci lind ros  no  puede  aumentar—
se  indefinidamente.  Los  ingleses  habían
construido  un  grupo  de  dos  turbohélices  aco-.
pIados:  el  Bristol  “Coupled  Proteus”,  de
ú.400  cv..   sobre  este  misi2no  principio  en  el
Allison  T-40,  de  5.500 ev.  Pero  se  compren
de  después  del  anuncio  de  la  construcción
cte  turbohélices  ales  como  el  Northrop  “Tur—
hodyne”  XT—27, de  10.000  ev.,  que  se  han
visto  obligados  a  revisar  Li  cuestión  de  la
ProPulSión  propiamente  dicha..

Este  considera  hie  a umenlo  de  la  potencia
disponible  en  el  ej e  de  hélice  plantea  un
problema  que  lOs  con slruclores  empezaron
a.  estudiar  hace  algunos  años.  En  cierta  .me—
clida  lo  resolvieron.  Se  trataba  de  transfor
mar,  Con  un  rendimienl.o  aeptahle,  el  par
motor  en  Liii  esfuerzo  de  tracción  útil  y  man
tener  constante  este  rendimienfo  aun  a  ve—
lçcida.des  muy  elevadas  transónicas  o  iii
cluso  supelsónicas)  ciue  permite  esperarse
con  las  riueva,s  potencias.  Esto  condujo,  no
sólo  a  calcular  nuevamente  las  dimensiones
de  las  palas  y  su  velocidad  de  rotación,  sino
también  a  determinar  nuévas  formas  y  per
files,  adaptados  a  muy  grandes,  velocidades.
Parece  que  se  han  obtenido  ya  excelentes
resultados  en  los  Estados  Unidos  por  tres
grandes  con sIructores  (Aeioprodu  cts,  Hami
Ion  Standard  y  Co ni  ss  Wright),  y  en  Gro u
Bietafla,  por  Rotol.

La  hélice  encuentra mucho antes  que el  ala  la
“barrera  del  sonido”.

Si  se  considera  un  punto  de  umia hélice
cte  un  avión,  éste  describe  una  trayectoria
helicoidal  ‘con una  velocidad  que  puede  des
componerse  en  dos  partes:  la  primera  es
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igual  y  paralela  a  a  ve!ocickd  del  avión,  y
la  segunda,  la  velocidad  de  rotación,  de  la
hélice.  Esta  es  pequeña  en  los  puntos  situa
dos  cerca  del  eje  de  rotación,  aumenta  con
el  radio  de  g’iro, con.virtiéndc,s  en. la  extre
midad  de  las  palas  en  más  importante  que
la  prin.eia,  y,  “a  fortiori  “,  la  velocidad  de
la  hélice,  suma  de  ambos  componentes,
aumenta  con  dicho  radio.  de  giro.

cuando  la  velocidad  del.  avión  sobrepasa
los  7/lO  •de  la  vel6cidad  del,  sonido  (es  de
cir,  alrededor  de  los  850 km/h.),  la  extremi
dad  de  la  palas  de  la  hélice  se  halla  ya  en
régimen.  ‘transónico,  o  iii cluso  supersónico.
A’  estas  velocidades  críticas,  las  leyes  de  la
aerodinámica  canhian  rápidamente,  porque
se  manifiesta  la  compresibilidad  del  aire;
el  rendimiento  de  la  hélice  decrece  en  for
ma  muy  -acusada:  en  cuanto  la  extremidad
de  las  palas  ha  sobrepasado  los  300  .m/s.
(‘1.080, km/.h.),  cada  .iiinto  de  30  m/s.  de
su  velocidad  se  traduce  por  una  baja  del
rendimiento  en  un  10  por  ‘100, aproximada
mente.     - .                   -

No  es  nada  nuevo  el  hecho  de  alcanzarse
en  el  extremo  de  las  palas  velocidades  só
ficas  y  hasta  supersónicas  Peo  existe  una

importante  diferencia  entre  la  hélice  cuyas
extremidades  funcionan  en  régimen  super
sónico  y  la  hélice  de  un  avi6n  upersónico,
y  por  ello  el  problema  debe  ser  atacado  de
frente.

Analogia  entre  la  hélice  y  el  ala.

En  esta  investigación,  los  constructores  de
hélices  han  podido  aprovecharse  de  la  ex
periencia  adquirida  en  el  curso  de  vuls
transónicos  y  supersónicos  de  aviones  a  ie

-acción.  Para  alcanzar  el  dominié  transóni
co,  los  aparatos  han  tenido  que,  sufrir  ma
dificaciones  que  principalmente  abarcan  l.a
forma  y  perlil  de  SUS  alas.  Con  los  perfiles’

•  clásicos,  e:fectivamente,  se  observa  en  la  pro
ximidad  de  la  Velocidad  del  sonido,  un  brus
co  descenso  de- la  sus’teniación,  al  mismo
tiempo  CILIO aparece  un  aumento  de  la  re
sistencia  al  avance.  Para  retrasar’  lo  más
posible  y  atenuar  estos  fenómenos,  se  ha
llegado  a  dos  soluciones:  el  ala  en  flecha
y  el  ala  delgada.

Estudiando  el  reparto  de  presiones  en  unu
sección  recta  de  pala  de  hélice,  se  ha  visto
que  presentaba  una  notah’l.e analogía  con  la
de  un  perfil  de  ala.  En  uno  y  otro  caso,  si
se  ‘descomñpone el  resultado  de  las  presiones
en  dos  fuerzas,  una  paralela  a  la  velocidad
de  desplazamiento  y  Id  otra  perpendicular,
se  ve  que  sus  variaciones  en  funcióll  de  la
velocidad  obedecen  a  las  rnimas  leyes.  Es
tas  dos  fuerzas,  que  para  el  ala  son  la  sus
tentación  y  la  resistencia  al  avance,  se  con
vierten  para  -la  hélice  en  la  tracción  útil  y
la  resistencia  al  par  motor.

Si  se  compara  la  sustentación  del  ala  a
la  tracción  de  la  hélice,  se  comprueba  CILIO

esta  última  es, máxima  para  la  sección  si
tuada  a  80  por  100  del  radio  total,  a  partir
del  buje,  y  que  decrec,e  rápidamente  en  la
putita  de  la  pala,  como  ocurre  en  la  extre
midad  marginal  de  un  ala.

Pr  ello  se  ha  tratado  de  introducir  en  la
hélice  los  procedimientos  adoptados  én  el
ala  para  reducir  los  efectos  de  Id  compre
sibiliclad.

La  solución  que  consistía  en  disminuir  la
velocidcl  de  la  hélice  fué  abandonada,  ya
que  ello  acarreaba  consecuencias  poco  fa
vorables  a  un.  alto  rendimiento;  en  efecto,
la  potencia  transmitida  por  el  motor  no  va
ría,  y  para  qüe  fuera  absorbida  de  igual  ma
nera  por  la  hélice  es  necesa-rid  aumentar  el-

Las  palas  anchas  en  el  etxremo,  recta  ngula
res,  y  muy  de1adas  son las que  mejor  resul
tado  han  dado para  las velocidades transón.i

cas  y  supersónicas.
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ángulo  di  ataque  y  la  longitud  de  su  palas.
El  aumento  correspondiente  de  las  pérdidas
de  energía  acaba  por  hacer  descender  el  ren
cliiniento  total  de  la  hélicé.  Se  ha  proyecta
do  modificar  su  forma,  y  se  ha  hallado  que
al  ala  en  flecha  del  avión  corresponde  la
pata  de  hélice  denomina4a  “hoja  de  sable”.
Según  estudios  efectuados  desde  1946 por  la
Curtiss  Wright,  la  ganancia  en  rendimien
to  obtenida  al  pasar  de  la  pala  recta  a  la
pala.  en  “hoja  de  sable”  alcanza  cerca  de
un  7  por  100 a  965  km/li.

Por  otra  parte,  se  ha  podido  aplicar  a  las
hélices,  con  resultados  excelentes,  el  prin
cipio  de  los  “perfiles  laminares”,  en  los  cua
les  la  sección  transversal  máxima  o  sección
de  espesor  máximo  se  ha  corrido  hacia  atrás,
mientras  que  el  borde  de  ataque  es  muy
afilado,  permitiendo  un  mejor  deslizamiento
del  aire  y  reduciendo  la  zona  de. remolinos.

¿Resiiltaba  posible  combinar  estas  dos  so
luciones,  que  por  separado  eran  buenas?  En
teoría,  sí.  En  la  práctica,  los  constructores
vieron  rápidamente  que  la  flecha  que  va  en
el  ala  tiene  algún  inconveniente,  que  plan-.
tea.para  la  hélice  arduos  problemas  de  re
sistencia  a  los  esfuerzos  y  que,  por  otra  par
te,  obtienen  resultados  sensiblemente  aná
logos  con  perfiles  simplemente  afinados.  Ha
milton,  que  puso  a  punto  la  hélice  de  “ex
tremidad  cuadrada”  hacia  1946,  hizo  el  ex
perimento  en  tres  hélices:  la  primera  era
una  hélice  clásica,  utilizada  duránte  la  gue
rra;  la  segunda,  una  hélice  en  “hoja  de  sa
ble”,  y  la  tercera,  con  un  perfil  delgado.  Esta
última  resultó  ser  la  que  dió  un  rendimien
to  más  altq

Las  nuevas  hélices,  con  su  espesor  redu
cido  a  la  mitad,  poseen,  con  relación  a  las
hélices  clásicas,  un  rendimiento  relativa
mente  elevado  hasta  los  950 km/h.  Para  ob
tener  esta  misma  mejora  a  la  velocidad  del
sonido  sería  necesario  reducir  aún  más  este
espesor,  en  la  proporción  de  1/3;  aun  así
no  resulta  más  que  el  2  por  100 de  la  cuer
da  del  perfil  en  extremidad  de  pala  (6  por
ciento  para  las  actuales  hélices).

Diámetro,  longitud  y  número de  palas.

Existe  aún  otra  cuestión  que  interviene
directamente  en  el  rendimiento:  la  poten
cia.  Efectivamente,  •los  nuevos  turbohélices
desarrollan  potencias  enormes,  del  orden  de
los  5.000 ev.,  que  transmiten  a  la  hélice.  Se
gún  su  rendimiento,  una  mayor  o  menor
parte  de  la  energía  que  se  le  proporciona
se  transforma  en  tracción  útil,  perdiéndose
el  resto;  pero  cuanto  mayor  sea  esta  ener
gía,  más  grande  tendrá  que  ser  la  hélice
para  absorberla.

Si  seaumenta  la  longitud  de  las  palas,  se
elevará  el  volumen  de  aire  removido  por  la
hélice;  pe’o  no  puede  rebasarse  un  valor
óptimo.  Aparte  de  esto,  se  vuelve  al  incon
veniente  de  que  la  extremidad  de  la  pala
alcanza  velocidades  sónicas  mucho  antes
que  las  otras  partes  del  avión.  Pero,  en  cam
bio,  si  se  aumenta  el  número  de  palas,  a
igualdad  de  superficie  total  de  estas  últimas,
crece  el  rendimiento  de  la  hélice.  Compa
rando  hélices  de  palas  idénticas,  resulta  evi
dente  que  la  hélice  tripala  da  un  resultado
superior  al  de  la  hélice  bipala.  Sin  embar

Las formas más raras de hélIces (sugeridas por  consideraciones teóricas)  han sido  probadas
en  el  tünel.  En  la  fotografía  vemos  algunas  de  estas  hélices para  el  vuelo a  velocidades

irnsónlcas  y  supersónicas.
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go,  no  podría  multiplicarse  indefinidamente
el  número  de  palas,  por  lo  que  actualmente
se  utiliza  bastante  la  hélice  doble,  que  está
constituída  por  dos  hélices  que  giran  en  sen
tido  contrario  sobre  un  mismo  eje,  empleán
dose  en  la  mayoría  de  los  aviones  dotados
de  turbohélices.

Sin  embargo,  la  casa  Curtiss,  en  busca  de
una  solución  nueva,  estudia  una  hélice  sen
cilla  de  ocho  palas,  con  intención  de  pro
barla  en  el  McDonnell  “Woodoo”.

La  firma  Hamilton  ha  resuelto  el  proble
rna.con  la  hélice  de  extrenio  cuadrado,  au
mertando  la  anchura  de  las  palas  con  rela
ción  a  su  espesor,  aumentando  con  ello  la
cantidad  de  aire  batido  por  cada-  pala.  La
mayor  anchura  de  éstas  se  halla  en  su  ex
treiniclad,  donde  las  velocidades  son  máxi-.
mas.  Cómo  en  esta  parte  el  espesor  es  débil,
el  aumento  de  peso  que  resulta  del  aumeti
•to  de  anchura  no  necesita  una  variación  si
milar  en  el  espesor-de  la  pala,  que  podría
creerse  indispehsahle  desde  el  punto  de  vis
ta  de  resistenia  de.  materiales.

Cuaido  en  la  mayo].  parte  de  la  pala  se
alcanza  la  velocidad  del  sonido,  la  resisten
cia  al  avance  de  las  secciones  de  la  pala
situadas  cerca  del  buje,  que  son  las  de  ma
yor  espesor,  adquieren  excesivos  valores  de
resistencia,  usándose,  entre  otros  procedi

Ñúmero  ¡24-Mario  li
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Hélice  doble  cuatripala  contrarrota;tiva para
velocidades  transó ficas.
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Hélice  sencilla  tripala  para  altas  velocida
des  subsónicas.

mientos  susceptible.s  de  reducirlas,  el  de  ca
renar  el  buje  de  la  hélice;  que  ha  dado  ex
celentes  resultados.  Este  carenado  debe  há
cerse  en  proporciones  muy  desarrolladas,  y
los  extremos  interiores  de  las  palas  pueden
hallarse  completamente  ocultos.  En  estas
condiciones  se  consideran  aceptables  los ren
climientos  hasta  L125  km/h.

Hélice  sencilla  cuatripala  para  velocidades
supersónicas.
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Hélices  que giran  cinco  veces  más  rápido.

Estas  consideraciones  corresponden  mien
tras  el  avión  permanece  en  el  dominio  sub
sónico,  pero  el  acceso  a  la  velocidad  super
sónica  trae  consigo  a  gui] as• modificaciones.
La  tracción  de  la  hélice  es  proporcional  al
producto  de  la  masa  de  airé  batido  por  la
velocidad  impresa  a  este  aire,  -y  es  mu-

•  cho  mayor  si  es  la  masa  del  aire  y  nb  la
velocidad  lo  que  se  aumenta.  Por,  esto  exis
tía  la  tendencia  de  aumentai’  cada  vez  más
el  diámetro  ‘de  la  hélices,  que  alcanzaba
hasta  ii.nco  o  seis  metros.  Pero  después  cte
comprobar  que  la  eIocidad  del  sonido  al
canza  ya  a,  a  extremidad  de  las  palas—lo
que,  además,  se  produce  antes  cuanto  ma—
yo.r  es  la  hélice—;  se  detuvo  este  aumento
de  los  diámetros,  debido  al  gran  aumento
de  su  resistencia.

Eti  régimen  supersónico,  el  aspectc  del
problema  cambia;  aquí  es  más  interesante
elevar  la  velocidad  impresa  al  aire  por  la
hól  lee  que  aumentar  la  masa  de  aire  batido.
Si  la  hélice  llegara  a  girar  más  rápidamen.
le  siii  pérdida  apreciable  de  rendimiento,  no
sería  ya  necesario,  a  igual  potencia  absor
bida,  aumentar  su  diámetro.  Este  podría  no
.lasar  de  .los 3  a  3,5  metros  en  hélices  para
5.000V ev.  Esta  rotación  acelerada  proporcio
na  otra  apreciable  ventaja:,  la  de  suprimir
en.  parte  el  engranaje  reductor.  Se  sabe  que
cii  las  hélices  clásicas  es  necesario  rducir
cii.  Ja  proporción  de  10  a  ‘1 la  velocidad  de
rotación,  muy’  elevada,  de  los  turbohélie’s
que  las  acqionan;  tal  proporción  impone
una  reducción.’  doble.

Es  de  suponer  que  las  nuevas  hélices  Jier
.rnitirán  proporciones  una  mitad  menos’  ne
radas,  es  decir,  cte 5  a  -1 aproximadamenre,
lo  cual  sólo  exige  una  sola  reducción;  se
concibe  l.a economía  de  predios  y  de  pesos
qi.ie  resultará  con  ello.  Ya  se  han  obtenido
destacados  resultados  experimentalés,  y cier
tas  hélices  han  alcánzado  velocidades  de  ro
tación  de  8.000 r.  p.  m.  (el  máximo  de  las
hélices  clásicas  es  de  2.000  r.  p.  ni.).

Otra  ventaja:  las  pequeñas  dimensiones
de  estas  hélices  permitirán  disminuir  su  clis
tanicia  al  suelo  y  con  esto  acDrtr  dé  fornia
no  despreciable  las  patas  del  tren  de  ale
rniza.je,  lo  que  traerá  consigo  el  correspon
cliente  aligeramiento  de  peso.  del  avión.

Estas  ventajas,  unidas  a  las  destacadas

cLialidlades  de’ los  más  modernos  turboheli
ces,  aseguran  al  conjunto  un  elevado  ren
dimiento,  que  no’  sólo  iguala  el  del  turbo-
reactor  en  las  grandes  velocidades,  sino  que
indiscutiblemente  es  superior  a  él  al  despé
gue  (donde  necesita  una  menor  longitud),
en  la  subida  y,  de  forma  general,  en  velo
cidades  inferiores  a  lós  500  ó  600  km/h.

Las  realizaciones.        -

Ciertamente  que  se  estaba.  lejos  de  espe
rar  estos  resultados,  piles  sólo  se  admitíahasta  hace  poco  q,ue  la  ‘gama  de  velocida
des  del  turbohélice  no  pasaría  de  los  700  u

800  km/h.  Sr que  el  dominio  transónico  per-’
tenecía  al  turborreactor.  La  situación  ahora
cambia:  con  las  hélices  transformadas  y  en
pruebas  con  modelos  ‘reducidos  se  han  ob
tenido  rendimientos  satisfactorios  hasta  el
02  por  100  de  la  velocidad  del  sonido,  es
decir,  ‘1.100 km/li.  al  nivel  del  mar.  Ló  cier
lo  es  que  la  preferencia  por  el  nuevo  turbo
hélice  ño  cesa  de  aumentar,  y  ya  se  cuentd
con  múltiples  aplicaciones  del  mismo  en  do
minios  que.  sólo  se  juzgaba  reservados  . al
turborreactor.  En  los  Estados  Unidos,  en
Francia  y  en  Inglaterra.  se  espera  obtener
con  varios  prototipos  provistos  de  motores
cJe  este  tipo  niacás  muy  destacadas,.  Seña
lemos  el  Douglas  A-25  ‘Skyshark”,  ameri
cano,  con  motor  Allison   equipado  con.
hélices  tripalas  contrarrotatorias  coaxilçs;
en  Francia,  el  Breguet  060  y  961,  cazas  de
la  Marin.a  y  de  la  Aeronáutica,  respectiva
mente,  de  propulsión  mixta  (turbohélice  y
turborreactor),  y,  por  último,  los  aviones  an
tisubrnarinos  británicos,  presentados  recien
temente  en  Farnborough  durante  la  Expo
sición  anual  de  la  industria  aeronáutica:  el
Blackhurn  YB-1,  el  Fairey  ‘17, el  Short  SB-3,
provistos  de’ turbohélices  Armshong-Sidde
ley  “Mamba”,  sin  hablar  del  Westland
“Wyverh”,  ya  presentado  en  1949,  y  del
cUal  va  a. empezar  su  construcción  en  serie.

En  Estados  Unidos  se  considera  posible
ciue  de  aquí  a  un  año,  aproximadamente,
pueda  un  turbohélice  franquer  la  barrera
sónia.’

Parece  ser  que  e.l turborreactor,  si  su  ren
dimiento  no  mejora,  llevará  la  peor  parte
en  esta  competición,  y,  en  contra  de  l’o que
muchos  pensaban,  la  hélice  está  aún  muy
lejos,  de  haber  terminado  su  carrera.
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La  logística  y  los  tipos  de  aviones  civiles  y  mili
tares  en  los  puentes  aéreos  del  Extremo  Oriente

Por  P.  M.  GALLOIS
Teniente  Coronel.

(De  Forces  Aérlennes  Françaises.)

Fiel  k  los  métodos  que  le  valieron  los  éxi
tos  alcanzados  en  el  curso  de  las  últimas
hostilidades,  la  Fuerza  Aérea  americana,
que  reconstituyó  una  “Task  Force”  para  ex-
piolar  el  puente  aéreo  transpacífico,  confió

•  el  mando  a  uno  de  los  directores  de  la  Pan
American  Airways,  que  con  este  motiro  fué
llamado  al  servicio  activo  y  nombrado  Ge

‘neral  de  Brigada.  El  General  C.  Kistofferson.
estableció  su  Cuartel  General  en  la  base  de
Fairfiei’d  (California),  y  como  flota  de  avio
nes  contaba  con  dos  escuadras  de. transporte
de  tropas  de  la  U.  S.  A.  F.,  compuesta  por
aviones  de  diecisiete  Empresas  civiles  y  con
los  aparatos  aportados  por  el  Estado  Mayor.
del  Military  A.ir Service  para  el tráfico  trans
pacífico.  Desde  el  comienzo  de  las  operacio
nes  el  puente  tuvo  dos  “arcos”:  Uno  dedi
cado  al  tr.nsporte  puro  y  el  otro  a  la  inter
vención  eveñtual  en  la  batalla  y  al  trans
porte  de  material  inmediatamente  detrás  de
las  primeras  líneas.

Desde  los  Estados  Unidos  a  las  bases
aéreas  del  Japón,  los  aviones  de  la  “Task
Force”  han,  transportado  en  cinco  meses
unos  40.000 hombres  y  14.000  toneladas  de
carga.  Si  se  comparan  a  las  obtenidas  en  el
puente  aéreo  de  Berlín  (que  alcanzaron
12.000  tóneladas  de  carga  cada  veinticuatro
horas),  estas  cifras  dan  todo  su  valor  al  fact
tor  distancia.  Efectivamente,  en  el  trayecto
San  Francisco-Seul,  cada  tonelada  represen
ta  un  “trabajo  aéreo”  equivalente  ‘a  unas
‘11.000 toneladas-kilométricas.

Desde  el  iapón  a  Corea  son  los  aviones
de  un  C. C. C.  (Combat-Cargo-Command)  los
encargados  de  llevar  los  aprovisionamientos
a,  primera  línea,  y  a  veces  más  allá  de  las

líneas,  como  sucedió  en  Hagaru  cuando  se
vieron  cercados  elementos  muy  importantes
del  VIiI  Ejéicito.  Fil  C. C. C.  operaba  con
transjortes  Fairchild  “Packet  C—149”, Dou
glas  C-47,  Curtiss  “Command”,  C-46  y  C-54.
Por  primera  vez  los  C-119 tuvieron  que  satis
facer  las  exigencias  de  un  severo  teatro  de
óeraciones,  y  sus  resultadós  no  fueron
siempre  muy  felices.

Fueron  los  C-119,  del  C.  C.  C.  los  que  en
70  salidas  ‘transportaron  el  puente  de  barcos
que  se montó sobre  el río Han,  en  pocas  ho
ras,  cerca  de  Seul.  Fueron  ellos  también  los
que  en  un  centenar  de  vuelos  llevaron  otro
puente  de  un  peso total  de  600 toneladas,  des
tinado  a  la  travesía  de  otro  río  cerca  de
Pyongyang.

Si  la  capacidad  de  transporte  de ‘estos avio
nes  les  permitía  realizar  inapreciables  ser
vicios,  faltaba  algo  a  su  puesta  en  punto,  y
pequeños  trastornos  mecánicos  tuvieron  a
veces  graves  consecuencias.

Las  averías  de  hélice,  principalmente,’  re
dujeron  el  margen  de  utilización  a  que  lo
excelente  de  su  material  tenía  acostumbra
das  a  las. tripulaciones  americanas.  Sin  em
bargo,  gracias  a  un  ingeniero  de  la  Fairchild
destacado  en  el  C.  C. C., los  Packet  pudieron
rendir  servicios  muy  estimables.  Pero  al
principio  de  noviembre,  es  decir,  antes  de  la
oÍensiva  china,  fueron  enviados  al  Japón
para  módificar  sus  instalaciones.

Con  sus  aviones  el  C.  C.  C.  transportó  o
lanzó  con  paracaídas  no  menos  de  20.000 to
neladas  de  aprovisionamiento  en  el  frente
de  Corea.              ‘.

El  transporte  ligero  por  aire  hasta,  detrás
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de  las  líneas  desempeñó  un  importante  pa
pel  en  la  campaña.  Lo  que  hace  pensar  que
Francia  ha  estado  acertada  en  la  elección
del  transporte  medio  tipo  Nord  2.500 o  Bre
guet  891,  ya  que  estos  dos  aviones  respon
den  muy  aproximadamente  a  lo que  los ame
ricanos  denominan  aparatos  de  transporte
de  asalto,  materializado  en  el  Packet  y  re
presentarlo  pronto  con  el  Chase  C-123  y  el
Northrop  “PioneS”,  en  su  nueva  versión.

Antes  de  terminar  esta  rápida  ojeada  so
bre  el  transpprte  aéréo  en  Extremo  Oriente
conviene  insistir  cii  la  importancia  del  fac
tor  distancia.  Recientemente  la  revista  “Air
University  Quarterly”  publicaba  un  artículo
en  el  cual  subrayaba  los  errores  estratégicos
del  Japón.

Se  lanzaron  a  conquistar  todos  los  ohje
tiros  desde  el  principio  de  la  guerra.  ¿Cómo
ps  posible  que  los  estrategas  nipones  pudie
ran  dar  prueba  de  tal  inconsciencia  al  pa
sar  desde  una  situación  a  la  que  le  bastaba
un  abastecimiento  precario,  a  otra  que  exi
gía  una  ecpansiófl  fuera  de  los  límites  Tazo
nables  de  todo  apoyo  logístico  posible  y  cf i

-    caz  con  su  cortos  medios?

¿Cómo  pudieron  dilapidar  esta  preciosa
reserva  de  tonelaje  marítimo  hasta  el  puntcí
de  consagrar  tan  gran  proporción  a  la  pre
paración  y  conducción  de  operaciones  que,
aun  coronadas  de  éxito,  tenían  que  imponer
una  carga  prohibitiva  a  una  estructura  lo
gística  ya  muy  recargada?

Para  una  nación  que  sólo  disponía  de  un
10  por  100  del  potencial  industrial  de  s:Á
principal  adversario,  lanzarse  a  la  empresa
de  alargar  más  aún  su  perímetro  de  acción
(ya  muy  extenso),  indica  un  desconocimien
to  fundamental  de  la  importáncia  de  la  lo
gística,  desde  el  punto  de  vista  estratégicc’.

Una  de  las  lecciones•  más  significativas
de  esta  guerra  es  que  el  potencial  militar
de  una  nación  es  directamente  proporcional
a  su  potencial  logísticoS. Por  el  contrario,  la
incompetencia  .o  la  falta  de  objetividad  en
la  utilización  de  los  recursos  logístiros  pue
den.  significar  toda  la  difereácia  que  hay
entre  victoria  y  derrota.

Los  japoneses  no  fueron  los  únicos  en
mostrarse  ‘débiles  en  este  sentido.  Sin  em
bargo,  con  sus  medios  comparativamente
poco  abundantes,  sus-  errores  de  juicio  to

maron  aún  más  importancia...  El  Alto  Man
do  japonés  consagró  su  esfuerzo  militar  a
extender  mucho  más  sus  fáciles  conquistas
y,  al  mismo  tiempo,  el  perímetro  de.la  de
fensa  del  Imperio.  Así  fueron  preparándose
tos  acontecimientos  que  siguieron,  y  que
significaron  el  desastre  del  Japón.

Cierto  que  los  Estados  Unidos,  al  contra
rio  que  el  Japón,  poseen  el  dominio  aéreo
mundial,  y  hoy  en  día,  el  dominio  del  mar.
Es  normal  que  jueguen  con  su  superioridad
total  en  materia  de  transporte  y  que  acele
ren  su  aprovisionamiento  urgente  por  aire.
Su  potencial  logístico,  tal  como  lo  define  el
autor  del  artículo  del  que  hemos  sacado  el
texto  precedente,  es  considerable,  y  no  será
Corea  la  que  lo  agote.

Siñ  embargo,  el  tonelaje  transportado  por
aire  desde  una  orilla  a  otra  del  Pacífico,  le
deja  a  uno  pensativo  por  su  relativa  esca
sez:  unas  15.000 toneladas  en  cinco  meses;
una  media  de  3.000 toneladas  mensuales.  El
tonelaje  transportado  en  veinticuatro  horas
•en  los  primeros  días  del  Puente  Aéreo.  de
Berlín,  y  la  cuarta  parte  de  la  carga  trans
portada  a  la  capital  alemana  en  un  solo  día
en  marzo  de  1049,  no  constituyen  una  apor
tación  mensual  muy  considerable  para  doce
divisiones  de  campaña.

Sin  duda,  sobre  distanciad  parecidas,  se
impone  un  aumento  general  en  los  pesos  del
material  aéreo  utilizado,  y  a  los  C-54,  e  in
cluso  a  los  Boeing  “.Stratocruiser”,  será  ne
cesario  reemplazarlos  rápidamente  por  los
Douglas  C-124,  y  h  a  s t a  por  los  Convair
xC-99,  de  150  toneladas,  capaces  de  llevar
de  20  a  40  toneladas  de  .carga  a  distancias
de  4.000 a  6.000 kilómetros.

Queda  el  problema  de  las  pistas  y  de  toda
la  infraestructura  exigida  por  los  aviones
muy  pesados.  Queda  también  el  construir
en  grandes  series  esta  clase  de  aviones,  cuyo
precio  de  coste  es,  por  lo  demás,  elevadí
simo.

Et  estudio  de  la  movilizac’ión  industrial
americana  y  la  inquietud  de  la  opinión  de
ultramar,  preguntándose  dónde  han  ido  a
parar  los  00.000  millones  de  dólares  desti
nados  en  estos  últimos  cinco  años  a  la  de
fensa  nacional,  muestran  que  aun  el  ms
rico  y  poderoso  de  los  pueblos  no  debe  ol
vidarse  del  precio  del  material  que  fabrica.
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Aviación  británica

La  cónt;inua  producción  de  nuevos  proto
tipos  de  aviones  y  motores,  corno  asimismo
el  mejoramiento  de  los  ya  conocidos,  termi
nan  por  provocar  una  gran  confusión  paia

•  la  mayoría  de  los  qie,  interesándose  en  los
asuntos  de  Aeronáutica,  no  poseen,  sin  em

bargo;  un  archivo  o  fichero  puesto  al  día.
Consideramos  por  ello  de  interés  presen

tar  de  cuando  en  cuando  una  síntesis  de  lo
más  nuevo  o  más  interesante  en  algún  sec
tor  de  tan  amplio  campo  aeronáutico.

Hoy  nos  vamos  a  referir  a  algunos  de  los
últimos  aviones  ingleses  que  más  especial
mente  se  destacan  y  a  la  situación  relativa
de  su  producción  de  mQtores  de  reacción  res
pecio  a  la  fabricación  americana.

AVIONES

El  Hawker.—Podemos  destacar  tres  tipos,
respectivamente,  con  ni  o  t o r  e s  “Avon “,

“Tay”  y  II.  Royce  “Nene  4”.

Los  ds  primeros  están  eíi  proyecto  o  es
tudio  y  serán  los  de  mayor  potencia,  pero
aún  no  han  sido  presentados.

El  Hawker-P.1081,  desarrollo  dél  P.  1032,
fué  presentado  en  Farnborought,  y  es  un
caza  de  reacción  con  ala  en  liechit  de  35°,
equipado  con  un  R.  Royce  “Nene  4”,  turbo
rreactor  de  5.000  libras  (2.270  kgs.)  de  im-
pulso.  De  este  avión  sólo  se  ha  fabricado  ‘el
prototipo,  pero  se  sabe  que  pronto  empeza
rá  la  serie.  Tiene  una  envergadura  de  9,45
metros  y  una  superficie  alar  de  24  n.etros
cuadrados.  Se  le  ha  añadido  un  dispositivo
le  postcomhustión  que  eleva  la  temperatura
hasta.  1.230° C.,  con  el  consiguiente  aumen
to  de  impulsión  (y  consumo)  en  un  momen
to  dado.

El  Vickers  Supermarine  .535. —  Se  deriva
del  Vickers  experimental  sio, que no  era  tri
ciclo.  Este  nuevo  tipo  es  triciclo  y  lleva  va
riado  el  morro  para  poder  ocultar  la  rueda
delantera.  Es  un  caza  experimental,  con  mo
tor  R.  Royce  “Nehe  4”  y  dispositivo  de  post
.ombustión  y  ala  en  flecha.  Es  un  avión  casi
sónico.  Su  armamento  consiste  en  cuatro  ca
ñones  de  20 cm.,  alojados  en  las  alas;  en  los

aviones  de  serie  parece  que  los  llevará  en
el  fuselaje.

El  Glosler  Meteor.  —  Hay  un  tipo  nuevo,
Gloster  Meteor  8,  que  puede  llevar  dos  bom
bas  de  1.000 libras  (450  kgs.)  y  un  depósito
supletorio  de  gasolina  bajo  el. fuselaje  para
alargar  su  permanencia  en  vuelo  y  el  radio
de.  acción.  -

Existen,  además,  los  tres  nuevos  ¿ipos  si
guientes:

El  “Avon  Meleor”,  equipado  con  dos  Rolis
Royce  “.Avon” cada  uno  de  0.000 libras  (2.720
kilogramos)  de  empuje;  este  tipo  puede  su
bir  a  :1.2.000 metros  en  tres  minutos.

El  “Sapphir  Meleor”,  con  dos  turborreac
tores,  de  la  Casa  Armstrong  Sinddeley  “Sap
phir”,  cada  uno  de  ellos  de  7.200 libras  (3.300
kilogramos)  de  empuje.  Este  impulso  equi
vale  a  la  velocidad  de  900  krn/h:  a  una  po
tencia  de  11.000 c.  y.  Entie  los  dos  motores
equiparan  el  peso  del  avión,  que  puede  su
bir  verticalmente.  Fué  el  “clou”  de  Farnbo
rough  1.

El  Meteor  “terwent  5”,  con  dos  Derwent
de  :3.000 libras  (1.635  kgs.)  de  impulsión  y
dotado  de  Ufl  “cohete”  para  el  despegue.  Es
un  avión  para  ataque  al  suelo,  y  por  ello,  su

arrnamento  puede  ser  muy  variable:  cuatro
cañones  •de  20  mm.  o  de  :30 mm.;  cuatro
bombas  de  450 kgs.,  o  24  cohetes  de  43 kgs.
Pero  . también  puede  llevar,  cinco  depósitos
supletorios  de  gasolina  en  las  alas  y  el  fu
selaje,  hasta  un  aumento  de  3.000 litros.

El  Meleor  N.  F.  11,  que  es  un  caza  bipla
za  para  noche;  va  equipado  cn  radar.  Se
deriva  del  Meteor  8,  y  lleva  cuatro  cañones
de  20  mm.  en  -las  alas.

El  De.  Havilland.—El  nuevo  tipo  Venom
N.  F.  2  es  otra  versión  de]  F.  B.  1,  para  no
che.  Cazabiplaza,  con  motor  De  Havilland
“Ghost”  de  2.270 kgs.  de  empoje,  equipado
con  radar,  como  todos  los  aviones  todó
tiempo.               •         -•

El  De  Hav’illand  H-1l5  (o  Vampire-Trai

ner)  es  un  biplaza  dé  entrenamiento,  con  los
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asientos  del  profesoi  y  el  alumno  colocados.
uno  al  lado  del  01ro.

El  A’shlon.—Avión  cuatrimotor  para  vue
los  experimentales  de  alta  cóta.

El  Canberra  B’. 2. —  Bombardero  bimotor
rápido,  tipo  medio,  para  acciones  combina
das  con  tierra  y  para  bombardeos  estraté
gicos  a  no  gran  distancia.

El  Avro  707 B.—Es  un  avión  de  ala  en  del
la;  tipo  puramente  experimental  para  estu
dios  con  esta  nueva  clase  de  células  susten
tadoras.

MOTORES

Inglaterra  ha  venido  manteniéndose  a  la
cabeza  de  la  producción  de  motores  de  re
acción.

El  mejor  turbopropulsor  británico,  el  Arm
slrong-Siddeley  “Python”,  tine  una  poten
cia  máximo  de  4.000 cv.,  mientras  cine el ma
yor  reactor  americano,  el  Pratt  anO ‘‘Vhitney
1.  48,  construído  con  licencia  Rolis  Royc
Tay”,  s6lo  proporciona  3.800 

•   Pero  últiman’ipnte  se  anuncian  produccio-
•  nes  norteamericanas  de  características  sen
sacionales,  con  empujes  superiores  que  ame
nazan  dejar  a  la  zaga  la  producción  inglesa.
Tales  son  un  B.  .Royce Al-lOS,  un  Pratt  and
Whitney  J.  57  y  un  General  Electric  .J.  35.

La  reidizaciói-i  de  Allison  os  una  nueva
versión  de  su  T.38”,  el  “T.  40”,  con  una,
Potencia  de  5.500  e.  y.

La  realización  de  P’ratt  anO  Whitney  más’
reciente  es  su  “T.  34”,  de  5.700  c.  y.  y  de
sólo  0,75 metros  de  diámetro.

Ya  hemos  dichi,  (1UC  el  mejor  tuibopi’o
pulsor  británico,  que  es  el  Armstrong-Sid
deley  “Python”,  sólo  proporcióna,  a  pleno
régimen,  4.000’ c.  y.  Estés  motores  “Python”
equipan  los  aviones  británidos  •cle  la  Avia
ción  Táctica  y  los  de  su  Aviación  Embar
cada.

Entre  estos  avionas  podernos  citar  el  West
land,  cuyo  primer  prototipo,  con  motor  “Wy

•vern”,  se  estrelló,  y  los  Westland  que  lle•
van  un  tipo-de  ePython”  de  3.650 e.  y.,  qu
se  fabrican  aún  en  serie  para  la  Marina  bri
tánica.

AVIONES  CON TURB’OHELJCES

Tenemos  tres  nuevos  cazas  ingleses  equi
pados  con  turbohélices:

El  Fair’ey,  con  motor  A  (doble  Mamba).

El  Blackburn,  con  motor  Y.  B.  1 (también
doble  Mamba),  especial  para  portaviones.

El  Shori  S.  B.  3,  que  es  un  bimotor  equi
pado  con  dos  Armstrong-Siddeley  Mamba.

Los  aviones  que  hemos,  dejado  reseñadós,
equipados  con  doble  Mamba,  sólo  usan  en
crucero  uno  de  ellos,  economizando  combus
tible  y  aumentando  así  su  radio  de  acción
o  su  permanencia  en  vuelo.

Todos  los  turbohélices  ingleses  empiezan
a  llevar  hélices  laminares  de  palas  cortas
(hélices  sóriicas).  Se  está  estudiando  el  lic
‘ar  a  lograr  con  hélice  velocidades  sónicas
•y  supersónicas.  Ello  permitiría  que  aviones
que  en  un  caso  de  emergencia  (para  subir,
alcanzar  o  escapar,  a  pleno  régimen  de  su
potencia-motor)  lograrían  velocidades  muy
elevadas,  podrían,  sin  el1iliDargo; disfrutar,  a
régimen.  moderado,  de.  las  ventajas  de  un
menor  consumo,  una  mejor  tracción  al  des-
pegue  y  una  mayor  manejabilidad;  condi
ciones  que’  siempre  tuvieron  los  aviones  de
hélice  sobre  los  reactores  a  velocidades  me
dias.

De  lograrse  eso,  ería  de  la  mayor  im
portancia  para  la  Aviación  civil  en  general
y  para  la  Aviación  táctica  y  la  embarcada
en  particular.

Hoy  se  discute  si  es  un  progreso  o  un
fracaso  el  empleo  de  los  reactores  para’  las
acciones  tácticas  combinadas  con  la  super
ficie.  Lo  cierto  es  que  lo  primero’  es  sobre
vivir  en  vuelo;  y  como  todavía  el  triunfo  de
los  turbohélices  (bon’hélices  sónicas  y  velé
cidades  transóriicas)  no  está  logrado,  hay
que  someterse,  por  ahora,  a. los  “reactores”,
con  toda,  sus  ventajas  y  todos  sus  inconve
nientes.  Lo’s turbohélices  sónicos  serían,  se-’
guramente,  la  solución  verdad  en  el  terreno
táctico  y  en  el  de  la  Aviación  embarcada.

Fué  la  Marina  la  primera  en  compren
derlo  y  apoyar  los  estudios  y  experiencias
para  las  hélices  sónicas;  pero  después  de
la  experiencia  práctica  de  los  reáctores  en
Corea,  el  Ejército,  de, Tierra  tiene  tanto  iii
terés  como  la  Marina.  Tan  sólo  los  maridos
del  Aire  continúán  abogando  por  losavio
nes  de  reacción  pura  para  todas  las,  miL
siones.
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LIBROS

CARTOGRAFIA DE  ULTRA
MAR.—Publ!cado  por  los
Servicios  Geográfico  e His
tórica  del Ej&rcito.—Ufl yo-
lumen  de  495  páginaS  de
34  por  25 cm.  y  una  carpe
ta  con  88  láminas.

A  partir  de  la  magna  em
presa  de  Colón,  a  la  que  si
guieron  los  viajes  y  las  ex
ploraciones  de  tantos  españo
les  y  portuguesés  de  glorio
so  nombre,  el  conocimiento
del  antiguo  mundo  de  los
romanos,  apenas  reducido  a
dos  Continentes,  el  euroasiá
tico  y  el  africano,  fué  am
pliándose  más  y  más,  al  ex-

•  tremo  de  que,  en  un  plazo
•  que  bien  pudiera  calificarse

de  breve,  el  hombre  puede
decirse  que  había  llegado  a
abarcar  la  redondez  de  la
Tierra.

Los  navíos  peninsulares  co
menzaron  a  abrir  las  rutas
del  mundo,  y  1 ué  en  1503
cuando  los  Reyes  Católicos,  a
fin  de  dar  mayor  impulso  a
la  ciencia  de  navegar,  fun
daron  la Casa  de Contratación
de  Sevilla,  adscribiéndose  a.
su  servicio  los  mejores  pilo
tos  delmundo  y  haciendo  de
ella  el  primer  centro  mundial

•  de  estudios  geográficos,  al
que  concurrieron  los mejores
cartógrafos  de  todas  partes.
Se  idearon  nuevas  proyec
ciones,  corno la  empleada  en
un  mapa  en  1529 por  García
Torreño,  y  que  cuarenta  años

•  después  había  de  aplicar
MercatOr;  se  construyeron  las
llamadas  cartas  esféricas,  de
navegación,  perfeccionándo
se  incesantemente  la  técnica
al  arternar  los  trabajos  çien
tificós  con  la  práctica  de
conti.nuasexpediciOne5.

Aquella  ‘labor  ingente  diO’
sus  frutos;  pero  de  los  teso
ros  cartográficos’  de  Indias,’
de  toda  la  gloriosa  cartogra

fía  del  siglo  XVI, no  es,  des
graciadamente,  mucho lo  que
se  conserva.  Bastantes  ejem
plares  únicos  han  desapare
cido  y  se  encuentran  hoy  en
archivos  y bibliotecas  extran
jeras  como  consecuencia  de
las  innumerables  expoliacio
nes  padecidas;  otros,  los que
se  conservan,  se  hallan  des
perdigados.  e n t r e  distintos
archivos  y  centros  oficiales
o  culturales.  El Estado  Mayor
del  Ejército,  como  contribu
ción  al  esclarecimiento  del
glorioso  pasado  de  España,
ha  realizado  esta  magnífica
labOr  de  divulgación  de  los
tesoros,  cartográficos  india
nos,  publicando  este  primer
volumen  a  “América  en  ge
neral”,  al  que  seguirán  otros
acompañados  de  carpetas  y
apéndices.

La  obra,  de  sumo  interés
para  el  militar,  el  catedráti
co,  el  diplomático,  el  erudi
to,  etc.,  magníficamente  pre
sentada  y acompañada  de  una
carpeta  con  88  interesantisi
mos  mapas,  constituye  un
documento  d ‘e  inapreciable
valor  para  cuantos  se  dedi
quen  a  trabajos  de  investiga
ción.

L’AERONAUTICA ITALIANA
NELLA  SEGUNDA GUERRA
MONDIALE,  por  Giuseppe
Santoro,  General  de  Escua
dra  Aérea.—Un  volumen  de
655  págInas,  de  25 por  17
centímetros.  ,  Con  numero
sos  mapas  y  gráficos.  Edi
tado  por  Dane’si.  Roma,
1950.

Difícil  tarea  la  llevada  a
cabo  por  el  autor,  General de
Aviación,  al  hacer  esta  sínte
sis  histórica  de  la  Aeronáuti
ca  italiaña  en  la  segunda

guerra  mundial.  Las  derro
tas,  incluso  las  gloriosas,  son
muy  difíciles  de  cantar  y  a
veces  hasta  de  contar,  sobre
todo  para  quienes,  como  en
el  caso  presente,  se  encuen
tran  implicados  en  ellas.  Uni
camente  un  gran  espíritu
objetivo,  servido  por  la  más
estricta  documentación  podía

,acometer  la  empresa;  y cier
tamente  que  ambas  cosas  se
han  prodigado  en  la  presen
te  obra,  en  la  que  con  pala
bras  del  autor  “no  tiene  la
intención  de  suministrar  ar—
mas  a  los den igradores  ni co-
raza  a  los  protagonistas  de  -

la  amarga  aventura”.
No  pretende  tampoco  el

autor  construir  una  historia
oficial  y  com’pleta, sino  esbo
zar  un  cuadro  sumario,  pero

‘verídico,  de  la  participación
italiana  en  la  guerra  aérea
muy  inexactamente  conocida,
iñcluso  en  la  misma  Italia,
guiado  por  el  propósito  de
que  los  errores  pasados  sir
van  de  enseñanza  para  el
presente  y para  el  porvenir.

En  ella  se  hace  un  estudio
del  potencial  de  la  Aviación
italiana  al  principio  de  la
contienda,  el  Mando  y  los
planes  de  operaciones  hasta
1940.  A  continuación  se  ana-
liza  documentadamente  las
operaciones  contra  Francia,
así  como  las  llevadas  a  cabo
c  o nt  r a  Grecia,  Yugoslavia,
Creta,  Malta  y  Africa  septen
trional,  terminando  con  el
estudio  de  las  operaciones
costeras  y  aeronavales  en  el
Mediterráneo.

De  la  objetividad  con  que
está  escrita  esta obra,  es  bue
na  prueba  el  que  en  toda’ ella
no  hay  un  solo  comentario
sobre  el  éxito  de  una  empre
sa  o  el  heroísmo  de  éste  o
aquel  piloto,  aun  siendo  tan
tos  los  que  lo  prodigaron  a
lo  largo  de  la  guerra.
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La  obra constituye un mag
-     nifíco  documental  y  es  al

mismo  tiempo  un tributo  de
reconocimiento  a los que su
pieron  morir  en  el  cumpli
miento  de su  deber.

-GEOQUÍMICA 1,  PARTE GE
NERAL, y  GEOQUIMICA II,
PARTE ESPECIAL, por An—
gel  Hoyos  de  Castro.  Dos
volúmenes  de  98  y  /04  pá
inas,  de 24 por  17 cm.  En
rústica,  lO  pesetas  cada
volumen.  Madrid.  Consejo
Superior  de  investigacio
nes  Científicas.

•      El.  Instituto  Español  de
Edafologia  Ecológica  y  Fi
siología  Vegetal viene  publi
cando  una  serie  de  mono
grafías  de  alto  valor  cientí
fico.  Las  que  ahora  recibi
mos  representan un  merito
rio-  y  documentado trabajo
del  catedrático  de  Física  y
Química  señor Hoyos de Cas
tro,  en una especialidad po
co  conocida hasta ahora  que
lentamente  va  llegando  a  la
gran  masa  del  público  cul
to,  merced a  la  labor  de los
hombres  de  ciencia  que- in
tegran  el  Consejo Superior
de  Investigaciones .  Científi
cas.

-El  primer  volumen estudia
la  parte  general  de  Geoquí
mica,  es  decir,  aquella que
se  relaciona  con  la  frecuen
cia  de  los  elementos en  las
distintas  partes de la  Tierra
y  en  los  meteoritos;  su dis
tribución  en las distintas  ca
pas;  las reglas generales que

•    rigen  los  procesos de transporte  de los, elementos en la
corteza  terrestre  y - el  metabolismo  de ésta.  -

El  segundo trata  del  com
portamiento  de. cada elemen
to  por separado, desarrollan
do  su estúdio según caracte
rísticas  propias  que  vienen
condicionadas  por la  natura
leza  del  elemento en  si,  su
estabilidad  y  frecuencia;  su
constitución,  que  regula  sus

-  propiedades químicas;  la  in
teracción  con  otros  elemen
tos  y  el  ulterior  destino  de
las  combinaciones  que  con
ellos  origina.

-      Ambos terminan  con abun
d  a n ti  s i  m as bibliografias,

que  enumeran las principales
obras  publicadas  sobre  esta
materia.

‘EL  MITO DE ROOSEVELT, por
John. T. Flynn.—Un volu
men  de  488  págInas,  de
2/  por  /6  cm.  En  rústica,
45 pesetas. Barcelona, 1950.
Editorial Matéu.

Son  numerosísimos los  li
bros  que, desde el  día  de  la
muerte  de Roosevelt, se han
publicado,  y  todos ellos son
obra  de  sus  admiradores  y
de  sus protegidos,  que c o n
incondicional  entusiasmo al
fallecido  presidente  han  es
crito  páginas  encomiásticas,
exaltadas,  que  no  siempre
han  revelado con  toda exac
titud  los  hechos y  acaeci
mientos  habidos durante  sus
tres  mandatos largos,  reple
tos  de los episodios más tras
cendentales  de  la  kistoria
moderna  de  América  y  aun
del  mundo. Estos libros,  jun
to  con  la  propaganda  tan
bien  manejada por  el  parti
do  demócrata, nos presentan
a  Roosevelt como a  uno  de
los  más  destacados clarivi-  -

dentes  e integros  genios po
líticos.

La obra que nos ofrece John
T.  Flynn,  traducida por  Ma
nuel  Ortiz,  trata,  según con
fiesa  su  autor,  de  presentar
a  F. D.  R. tal  como realmen-.
te  fué,  con  sus errores, sus
debiLidades’ y  sus  claudica
ciones en las Conferencias de
Teherán  y  Yalta;  relatando•
hechos bien  constatados, sin
que  la  calumnia —  afirma  —

ni  la  éxageración, ni  la  fal
ta  d e  objetividad,  hayan
manchado su plúma. Nos des
cribe  el fracasó del New Deal;
su  oposición, vencida, al  Tri
bunal  Supremo, sus campañas-
para  las  sucesivas reeleccio
nes,  las actividades  políticas
y  financieras  de  la  familia
Roosevelt;  1 a s  conferencias
con  Churchill,  en  Quebec y
Casablanca,  y  con  éste  y
Chiang-Kai-Chek, en El Cairo,
y,  finalmente,  las de los “tres
grandes”,  excluído el Genera
lisimo  chino,  en  Teherán y
Yalta,  ‘donde  tantos  proble
mas  se discutieron y  tan  po
cos han ‘llegado a conocim len-

to  de  los  pueblos interesa
dos.  Para  terminar  dedica
unas  páginas  a  tratar  de
aclarar  cuál  fué  la  énferme
dad  que llevó a  la  muerte a
Franklin  D. ,Roosevelt.

ASPECTOS  QUIMICOS DE LA
MODERNA  TE C N 1 CA  DE
CARBURANTES; por  Juan
L.  de  la  ¡nf ie-sta.—Un  fas
cículo  de  84  páginas,  de
.24  por  ¡7 ‘cm.  En  rústica.
Madrid.  Instituto  “Alonso
Barba”,  de  Química.

El  aumento del  rendimien
to  calórico  del  carbón  por
efectos  de su licuefacción ha
constituido  un  enorme, pro
greso  en el campo de la fuer-
‘za  motriz,  llegándose a  li
mites  que hace un cuarto de
‘siglo  no se sospechaban. Con
juntamente  se  ha  realizado
el  mejoramiento  de  las  ga
solinas,  ‘consiguiendo  obte
nerlas  de  elevado índice  de
octano,  lográndose  con  ello
una  disminución  de consumo
con  un mismo rendimiento y
haciendo  posible los,enormes
adelantos  alcanzados por  la
Aviación,  con’ consecuencias
incalculables  .en  el  futuro
desarrollo  de los  motores de
combust in.

El  .documentado  trabajo
realizado  por  el  doctor  en
Ciencias  Químicas señor  In
fiesta,  reseña, dentro  de  su
limitada  extensión,  aquellas
técnicas  que más relieve pre
sentan  en el  proceso general
de  obtención  de  modernos
combustibles,  destacando los
trabajos  que más claramente
los  presentan, sin  pretender
descubrir  todos  los  métodos
de  mejoramiento .y  fabrica
ción  de gasolinas.

lA  INDUSTRIA DEL  PETRO
LEO,  por  Marino  DávIla.—
Un  volumen  de  324  págI
nas  de  2/  por  ¡4  cm.  EdI
tado  por  el  autor.  En  rús

-  tica,  40  pesetas.  Ma.
d’rld,  ¡950.  -

Desde hace más  de veinte
años  se viene estudiando én
la  Escuela de  Ingenieros  de
MInas,  con el- interés  y  ex
tensión  que  merece,  todo
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cuanto  se  refiere  a  la  indus
tria  del  petróleo,  y  especial
mente  en  los  últimos  años,
coincidiendo  con  el  auge  de
la  industria  petrolífera  en
España,  el  montaje  de  las
nuevas  instalaciones  de  refi
no  y  los  trabajos  realizados
para  la  obtención  de  carbu
rantes  por  la  destilación  de
pizarras  bituminosas.

El  Profesor  de  aquella  Es
cuela,  ingeniero  don  Marino
Dávila,  ha  explicado  durante
varios  cursos  en  brillantes
lecciones  repletas  de  conte
nido  científico  materia  tan
importante,  que  ha  resumido
en  una  serie  de  artículos  que
él,  modestamente,  califica  de
guiones  o esquemas,  publica
dos  ya  por  nuestro  prestigio
so  colega  “Minería  y  Meta
lurgia”.  Pero  se  sentía  la  ne
cesidad  •de  tener.  reunida  en
un  solo  tomo  esta  colección
de  artículos,  y  a  este  fin  se
publica  el  volumen,  que  coñ,
algún  retraso  (apareció  en
1949)  llega  a  nuestras  manos.
Las  lecciones  se  han  agrupa
do  en  trece  capitulos,  ilus
trados  con  más  de  cincuenta
grabados,  y  un  apéndice  no
menclátor  de  la  industria  del
petróleo,  ordenado  ‘alfabéti
carnentey  conteniendo  cuan
tas  voces  son  usadas  en  esta
Industria.  Una nota  bibliográ
fica  enumera  algunas  de  las
principales  obras  que  sobre
este  tema  se  han  publicado
en  España  y  fuera  de  ella.

QUIMICA  DE  LOS  PLASTI
COS,  por  L.  BIas.—Un vohí
men  d’e 3/5  páginas,  de
¡7  por  12 cm.  En  rústica,
30  pesetas.  Madrid.  Agui
lar,  S.  A.  de  Ediciones.

La  bibliografía  extranjera
sobre  plásticos  es  abundan ti-
sima,  tanto  en  libros  como
en  revistas,  como  merece  es
ta  nüeva  industria,  cuyo des
arrollo  ha  alcanzado  tal  im
portancia  que  ha  llegado  a
constituir  un  capitulo  autó
nomo  de  la  industria  quími
ca.  De aquí  la  necesidad  de
una  especialización  —  dado
el  número  cada  vez  mayor  de
aplicacIones  y  tipos,  de  nue
vos  plásticos—cuyo  estudio
debe  estar  continuamente  re-

novado  y  adaptado  al  ritmo
de  los  progresos  logrados.

La  obra  del  catedrático  y
académico  señor  Blas  omite
deliberadamente  todo  lo  que
se  refiere  a  manufactura  y
aplicación  práctica  de  los
plásticos  desdé  el  punto  de
vista  mecánico  por  estar  de
dicada  a  exponer  y  estudiar
con  el  mayor  detalle  posible
la  química  de  estos  cuerpos,
su  constitución,  propiedades,
fabricación  y  análisis,  re
presentando  una  valiosa  apor
tación  de  indiscutible  utili
dad  para  cuantos  desean  es
pecialízarse  en  esta  nueva
rama  de  la  química  indus
trial.  Está  dividida  en  los
siguientes  capítulos:  Reseña
histórica;  génesis  de  los plás
ticos,  Los  plásticos  en  gene
ral,  La  industria  química  y
la  fabricación  de  plásticos,
Materias  primas,  Plásticos
m  á  s  importantes,  Plastif i
cantes,  y  endurecedores,  Pro
piedades  de  los  plásticos,
Análisis  de  los  plásticos  y  de
los  plastificantes,  Elastoplás—
ticos,  fi  b r  a s  sintéticas  y
adhesivos,  Plásticos  princi
pales;  nombres  registrados.

!NTRODUCCION A  LA  AS
TRONOMIA,  por  Ramón
M.  AJ!er.—4&5 páginas  de
23  por  ¡6  cm.,  con  272  1 1-
guras.  Publicación  del  Con-,
sejo  Superior  de  Investi
gaciones  Científicas.  Ma
drid,  ¡943.

Aunque  el  titulo  dé  esta
obra  (que  llevan  otras  va
rias)  parece  indicar  un  estu
dio  previo  de  aquellos  prin
cipios  ‘matemáticos  y  mecá
nicos  que  bah  de  facilitar  la
entrada  del  estudio  profundo
y  completo  de  la  Astrono
mía,  en  sus  aspectos  cosmo
g’ráfico  o  geodésico,  no  sólo
comprende  la  tal  introduc
ción,  sino  también  el  estudio
de  los  movimientos  de  los
astros  y  de  sus  particulares
caracteres  físicos,  incluso-de
sus  radiaciones.

Es,  el  autor  catedrático  de
la.  Universidad  de  Santiago,
cuyo  Observatorio  Astronómi
co,  como  el  de  Lalln,  regen
ta,  dedicando  su  atención  de
‘modo  especial  a  la  observa
ción  de  pasos  que,  al  hacer-

lo  los  astros  por  pianos  ver
ticales,  tan  fáciles  de  perso
nificar  con  instrumento  tan
sencillo  como  es  la  plomada,
permite  deducir  la  posición,
y  sobre  todo  lo  cual tiene  pu
blicados  opúsculos  patroci
nados  por  el  Patronato  Al
fonso  el  Sabio.

Forman  áquella  introduc
ción  el  recordatorio  de  bases
matemáticas,  cálculo  alge
braico,  d e  propabilidades,
para  determinar  errores  de
observación,  trigonométricos
y  de  Geometría  analitica,  que
permiten  él  paso  de  unos  a
otros  sistemas  de  coordena
das  esféricas:  las  de  Mecáni
ca,  Física  y  Optica,  que  per
miten  comprender  los  instru
mentos  de  observación,  que
describe,  para  medir  la  situa
ción  de  los  astros  y  su  aná
lisis  espectral  y  fotométrico.

En  la  parte  especialmente
astronómica  estudia  la  for
ma,  dimensiones  y movimien
to  de  la  Tierra;  las  órbitas
elípticas  del  sistema  -  solar
con  sus  consecuencias,  a  to
do  detalle,  de  los  eclipses,  y
hasta’’las  de  los  cometas,  y
los  sistemas  estelares  y  ne
bulosas.

Son  parte  interesantisima
cuatro  capítulos  con  más  de
60  páginas,  dedicados  a  las
radiaciones  estelares  con  de
rivación  a  los  revoluciona
rios  conceptos,  tan  del  día,
de  materia’  y  energía.

Escrita  la  obra  para  estu
diantes  y  aficionados,  ajenos
a  la  Facultad  de  Ciencias,
trata  de  eludir  métodos  de
exposición  que  requieren  más
c  o n o cimientos  matemáticos
previos,  y,  realmente,  consi
gue  una  presentación  más
sencilla  de  los  cálculos,  sin
que  eso  quiera  decir.  que  este
libro’  se  pueda  leer  con  des
preocupación,  pues  el  tema
es  ineludiblemente  compli
cado.

La  reducción  de  lectores
de  un  libro  de  característi
cas  tales,  hace  más  merito
ria  la  ayuda  del  Consejo  de
Investigaciones  para  sacar  a
la  luz  los  trabajos  de  este’
laborioso  Presbítero  en  su
tarea  docente  y  en  su  entu
siasmo  por  esos  estudios  que
tanto  elevan  el  esplritu,  ale
jándolo  de  las  ingratas  reali
dades  de  este, bajo  ‘mundo.
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REVI  STAS

ES  PARA

Avión,  febrero  de  ipi.—Aero  Clubs
en  Inglaterra.  —  Noticias  de  todo  el
mundo  —  Noticiario  de  Aviación  co
mercial.—Boletín  Oficial  del  Real  Aero
Club  de  España-—Cazas  y  bombarde
ros  ligeros  (cuadron).—Noticiasio  de
material  aéreo.—La  navegación  isobá
-rica.—  Está  usted  seguro?  —  Bombar
deros  ligeros—Holanda  -a  vista  de  pá

-      jaro—El  enigma  soviético—Noticiario
de  Aerumodelismo.—Peliculas  aeronáu
ticas—El  invierno,  el  avión  y  nos
otros,  —  ¡Antes  que  nadiel  —  ¡Hombre,
no  me  diga  1—Pilotos de Aero  Club  CX).
Heinkel  —  Decálogo  del  aeromodelista-
Libros.  —  Disposiciones  del  Ministerio
del  Aire—Pasatiempos.

Revista  General  de  Mas-lisa,  febrero
de  ipso—Gaudo,  aS de  marzo  de  I94i.—
Posibilidades  de  las  transmisiones  na
vales-—Alrededor  de  un  problema  de
la  Infantería  de  Marna.—La  escolta
de  un  convoy—Tiro  naval  contra  la

-  costa-  —  Notas  profesionales:  Adiestris
mi&nto  psicológico  y  asistencia.  —  El
triángulo  de  posición.  Resolución  por
medio  de  la  regla  de  cálculo—Cálculo
del  peligro  de  contaminación  de  toda
ts  tierra  por  bombas  atómicas—Deter
minación  de  los  errores  de  tiro  de  la
artillería  antiaérea  pesada-—Una  in
formación:  Competición  atlética  en  la
Escuela  Naval  Militar  de  Maslo—Mis
celánea.  —  Libros  y  revistas.  —  Noti
ciario.               -

-          ARGENTINA

Aeronave,  agosto-septiembre  de  i95s.
Poderío  aéreo-—En  el  Pacífico  del  Sur
las  líneas  aéreas  usarán  radiotelefn
oía  para  comunicarse  con  las  aerona
ves-—Rápida  conversión  de  las  fábri
cas  de  aviones.  —  Un  anticipo  de  la
Airiación.Turismo.  La  industria  sin
maquinaria.  —  Avión  de  rápido  despe
guc.—Manual  para  pLotos  de  aviones
de  propulsión  a  chorro.  —  Nafta  de
Aviación—Córdoba  y  sns  monumen
tos  lsistóricos.—La  turbina  en  el  trans
porte  como  factor  de  economía—La
gran  carrera  norteamericana  de  la
costa  del  Pacífico-—Cómo  soportar  un
ataque  atómico-—Potencia  y  velocidad.
Nuevo  alión  cazasubmarinos  de  la
Armada  de  los  Estados  Unidos—Ve
lu culos  para  uso  militar—Investigacio
nes  sobre  las  grandes  aíturas.—El  tur
borreactor  más  poderoso  del  mundo.—
Castores  parscaidistas.  —  Helicópteros
para  el  transporte  de  pasajeros—Los
hillíetes  combinados  de  ferrocarril  y
avión  aumentan  los  viajes  aéreos  en
Suecia.  —  -Nuevo  turbocompresor.—  Dos
ancianos  recorren  el  mundo  en  auto
desde  hace  cuarenta  años-—Avión  dr
combate  con  hélice  accionada  por  tur?
Una  de  gas-  Un  gigantesco  dirigible.
La  turbios  a  gsé  más  pcquefla  del
inundo.              -

BELGICA  -

L’Eeho  des  A.iles.  núm.  4.  25  de  fe
ls-ero  - de  iq5i.—Nuestr0  -esfuerzo  mili
tar:  Los  impresionantes  créditos  a  la
Fuerza  Aérea—Nuestra  Aviación  mi
litar—Las  Fuerzas  Aéreas—Una  pre
sentación  de  cazas  Thundcrjet  mi
Melsbroeck.  —  Ataque  a  tierra  en  la
guerra  aérea—Nuestro  carnet  de  si-

betas—Sobre  las  rutas  dci  airc-.—Fór
inula  nueva:  El  porvenir  del  avión
Delta  parece  asegurado—A  propósito
de  ejes  oblicuos-—Una  solucón  al  pro
blema  de  “conrertible”  —El  helicópte
ro  se  manifiesta  com0  un  auxiliar  del
Ejército  tan  valioso  como  el  avión.—
A  vista  de  pájaro.

CHILE

Chile  Aéreo,  uttubrc-nuviembre  1950.
Competeácias  aerodeportivas  surameri

-  canas—El  nuevo  ministro  de  Hacien
da,  festejado  por  sus  compañeros  pi
lotos—Brillantes  ribetes  tuvo  la  Ex
ponición  Aeronáutica  de  Farnborough
de  igss.—Fcstival  de  Aviación  -  en
“Rinconada  de  Silva”  CSan  Felipe).—
Noticiario  OACI.—Vuclo  sin  motor  al
día—Competencia  internacional  de  Ae
romodelismo  en  Arkentina.  —  Celebra
ción  del  XV  aniversario  del  Club  Aé
reo  Valparaíso—Hacia  la  conquista  de
nuevas  rutan  aéreas  a  Europa-—Mu
seos  de  Aviación  en  Wáshington—Un
nuevo  Beeciscrsft  Bonanza  B-35  tiene
Aviación  Civil  Internacional—Lo  que
rl  piloto  debe  conocer-—Aviación  co
mei-cial.—Inspectores  alados—De  aquí
y  de  allá-—A  todo  señor,  todo  hónór.—
Notas  de  aeronáutica—Accidentes  aé
reos  y  sus  causas—Hacia  el  vuelo  más
lento  y  más  seguro,  despegue  y  ate
rrizaje  mejorados  y  aeropuertos  más
económicos—Información  (le  transpor
te  aéreo  mundial.  —  Facilidades  pan
las  grandes  rutas  aéreas—Actividades
del  Club  Aéreo  de  Antofagasta.—Ac
tividades  del  Club  Aéreb  de  La  Sere
na-—Ingenios  volantes  dirigidos—Club
Aéreo  de  Cañete  inaugura  su  primer
hangar—Una  tarde  aerosocial  en  Me
lipilla  -

ESTADOS  UNIDOS

Áero  Dlgest,  noviembre  de  1950.—No
ticias  cortas.— Servicio  selectivo.—  Es
tamos  preparados  para  hacer  frente  a
la  década  de  la  decisión  aérea  ?—He
licóptecos  en  Corea.  —  El  -- Stratrojet
It-47  de  la  Boeing—Los  ingleses  cons
truyen  un  arsenal  aéreo—Las  coisdi
nones  meteorológicas  en  las  altas  ca
pas  de  la  atmósfera—Nuevos  produc
tos  de  Aviación—El  computador  de

-la  línea  de  rumbo:  nuevo  medio  auxi
liar  dr  la  - navegación  aérea.  —  El
alerón,  -          -

Aero  Dlgest,  enero  de  i9i.—La  gue
rra  fria  número  tres-—La  Fuerza  Aé
rea:  - dónde  se  cncucstra  hoy  y  por
qué.  —  Opiniones  del  Vicealmirante
John  H.  Cassady  aceica  dr  la  tucha
ns  Corea.—Finletter.—Nuevo  equipo.—
Repostamient0  del  transporte—Conta
dor  electrónico:  ‘Project  Tvplsoon” -—

-  Observaciones  técnicas—Proyectos  de
aviones  para  vuelos  a  gran  velocidad.

Aviation  Weels,  zt  de  diciembre
de  I95o-  —  Noticias  cartas.  —  Noticiss
gráficas.  —  La  confusión  del  Gobierno
retarda  la  movilización—La  USAF  da
cuenta  de  los  pianes  para  abrir  de
nuevo  ciertas  fábricas-—Martin  ofrece
el  avión  militar  4-0-4.  —  El  Lockheed
F-9s.  contendient’r  transónico.  —  Av!ón
de  entrenamiento  para  la  navegación
ártica—Nuevos  productos  de  aviación.
La  defensa  se  interesa  por  el  DC-3.

Aviation  Week,  de  8  de  enero

de  ipi.  —  Noticias  cortas.  —  El  vuelo  -
del  primer  -transporte  (le  hélice-turbina
norteamericano-—La  USAF  se  dirige

-  a  un  mayor  núntero  de  industrias  an
tomovilisticas.—Se  considera  al  avión
Heron  como,  el  mejor  avión  para  vue
los  cortos—Las  máquinas  iotogcáficas

-  sirven  de  ayuda  en  tas  pruebas  (le
vuelo.  —  Pionair:  Nueva  versión  del
DC-3  -  para  la  BEA.  —  Sistema  anti
¡siclo  por  medio  de  tableros  porosos.—
Nuevos  productos  de  aviación-—Se  es
tudian  ahora  mínimos  de  ioo  pies.—
Comodidad  en  favor  de  los  heridos
transportados  por  vis  aérea.  -

Aviation  Week,  enero  de  1951- —
Noticias  cortan—La  Fuerza  Aérea  ha
ce  pedidos  por  valor  de  4.5oc  millones
de  dólares—Aviones  ‘rusos:  Primeras
fotografias  que  se  dá’n  a  conocer  de
un  documental  capturado  en  Çorea.—
La  produéción  de  giróscopos  en  la
Lear  Inc-—Los  vuelos  del  cohete  Vi-
king  demuestran  que  la  investigación
vale  la  pena-—Un  nuevo  plano  acús
Leo  destruye  los  ruidos  del  túnel  su
persónico.  —  Nuevo  planeador  p a  r  a
acrobacias  aéreas,  francés.  —  Filtros
más  pequeños  contra  los  ruidos  de
la  radio.—Las  lineas  aéreas  compran
más  material-—El  Ejército  se  intere
sa  por  el  Airphibisn.—Plañ  complica
do.  pero  claro,  ‘de  prioridades.

FIrmE,  febrero  de  i9L—La  verdad
acerca  del  apoyo  aéreo—Los  checos
construyen  reactores  para  Rusia-—Los
reactores  cambian  todas  las  cosas-—
El  XB-5i,  bombarder0  reactor  de  apo
yo  a  tropas  en  tierra—El  Millet
Lagarde  ML-io.—Sobre  Meteorología.
Fotogi-afías  de  antiguos  aviones.  —  El
Cessna  L-ig-A-—Saivamento  por  heli
cóptero.—iVsle  la  pena  de  comprar
un  avión  usado?—Los  ingleses  tienen
aviones  de  investigación  con  las  alas
en  delta.—Noticiás  cortas.

-  Mlláta,  Review,  curro  dr  s9i.—.
-  Nuestros  autores.  —  Enmascacainientou
de  grandes  zonas  en  los  teatros  de
operaciones  del  Mediterráneo  y  de
Europa—Consideraciones  sobre  la  ‘ad
niinintración  de  personal  en  el  Ejér
lito  de  los  Estados  Unidos—El  man
du  logístico  Su  origen  y  papel  en  la
guerra  moderna.—Las  cansas  de.  la
derrota  alemana  en  la  campaña  ruso-
germana  de  i94i-i945.—Operaciones  de
repliegue  cii  el  combate-—La  técnica
para  resolver  ejercicios  tácticos.  —  Co
rea:  Honor  sin  guerra—Para  ci  pró
xímo  mes-—Notas  militares  mundiales.
Recopiiaçiones  militares  extranjers-—
Los  ataqnes  aéreos  sobre  las  vías  de
comunicaciones  del  6  de - marzo  al  6
de  jnnio  de  i944.  —  El  blindáje  en  el
Ejército  soviético._eneuo  y  antídoto.
La  guerra  brasileña-  en -  la  Segunda
Guerra  Mundial.  ‘—Antecedentes  nilli
tares  de  Gran  Bretaña—Estados  Uni
dos  de  Norteamérica  y  Rusia—La  ba
talla  dr  la  Línea  Bareth.  —  Defensiva
y  ofeissiva.—El  empleo  de  fuerzas  se
cretas  y  de  sabotaje  de  maniobras.—
Libros  de  interés  para  el  ‘militar.

-  FRANGÍA

LEcho  des  Mies,  número  5.  io  dr
niareo  de  i95i.  —  Doctrina  del  Mayor  -
Alexandrer.  P.  de  Seversky.—Nuestra
Aviación  militar-—Las  carreras  ofre
cidas  por  la  Fuerza  Aérea—La  Assm
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hita  General  Anual  cte  Antwerp  Avia
don  Club,—La  campaña  de  Corea.—
¿  Qué  se  piensa  de  los, cazas  dc  alas
en  flecha  soviéticos  Mig-i  y  La-17?
Noticias  breves  de  la  iñdustria  aero
nántica.—Lo  que  podrá  ser  la  Avia
ción  con  motor  atómico.—Un  avión  de
“bolsillo”  —Sobre  las  rutas  del  aire.—
A  vista  de  pájaro—El  “raily”  de  in
viern0  del  Club  National  de  Avia
tion.

Les  AUca,  número  ¡.307,  17  de  fe
brero  de  s95m-—Politica  aérea,—Edito
rial—Vida  aérea—En  Abidján,  con  el
“Raasemblement”  -—Desde  el  entrena
miento  sobre  el  “Arromanches”  has
ta  la  epopeya  del  submarino-—La  Ro
yal  Air  Force  Associalion  tiene  ya
aoo,oeo  asociados,  —  Cuando  el  Presi
dente  de  la  República  del  Brasil  vue
la  el  “Norecrin”  —Técnica—Cómo  el
“Comet”  fué  ensayado  antes  de  ha
berse  constrnído,  —  El  pulsorreactor
5,  E.  E,  C.  M.  A.  “Escopette”  —La
técnica  de  la  vátvulas.—Beech  va  a
sacar,  en  igs,  el  ‘Bonanza?’  C-35.—
Aviación  militar—El  armamento  aéreo
de  Francia  entre  1934  y  194O.’  Cuáles
fueron  las  causas  del  fracaso  total
del  plan  número  ¡  ?—4 Cómo  el  Ayu
dante  Bartier  salva  con  - su  “Storch”
a  otro  piloto?  -—Aviación  c-merriaI.—
Las  liiteaa  y  el  material  de  Air  Fran
ce  en  595L—Dabry  y  Gambade,  “cna
trimillonarios”  -  —  Aviación  ligera.—
No  deapegue  usted  demasiado  aprisa,

es  precio0  ponerse  a  la  cola l—La - en
trada  a  Niza  de  los  aviones  de  turia
mno—La  quinta  Cops  de  “Las  Alas”.
Modelos  reducidos—Buenos  resultados
en  Niza  el  qmes pasado,

Lea  Alias,  número  ¡-jod,  as  de  fe
brero  de  m951--,--’Editorial: Hay  jueces
en  Versalles—Vida  aérea—Aviones  y
motores  conservados  gracias  a  la  uti
lizatión  de  “cocoon”  -—Cómo una  chi
menea  de,  ladrillos  inspira  el  tiro  a
través  de  la  hélice—Técnica—El  Rey
R-m  y  su  ala  elástica—Aviación  mili
sar—Lo  tlue  aportarán  a  nuestra
Aviación  el  Plan  Quinquenal  y  el
Plams  TI-—El  “puente  aéreo”  no  supri
me  el  transporte  marítimo,  le  comple
ta.—Aviación  comercial—Los  créditos
de  Air  France  en  ¡951—Aviación  Ii
gera.—Visita  a  cuatro  aviones,  —  En
vuelo  •de  “onda”  sobre  la  región  pa
risiense.—I.,a  quinta  Copa  de  “]-as
Alas”  -—El  Aero  Club  de  Marruecos
se  aproxima.—Modelos  reducidos—El

-  derecho  al  titulo  (le  “Campeón  de
Francia”,

Les  Afice,  número  1.309,  3  de  mar
zo  de  1951.—Política  aérea—Editorial,
Aviones  franceses  sobre  las  líneas
fraucesaa.  —  Vida’  aérea.  —  Cinco  “Ar
magnac”  transportarán  un  batallón  a
3.500  kilómetros-—El  ingeniero  Gene
ral  Paul  Dumanois,  Gran  Crua  de  la
Legión  de  Honor—El  “Cauberra”  vue
la  en  doa  etapaé  de  Trlanda  a  Wash
ington  a  700  kmJh.—La  Aviación,  al
servicio  de  la  Ciencia:  Sobrevolando
las’  zonas  heladas  del  Polo  Norte  con
los  E-sg  de  la  Escuadrilla  375.—,-Téc-’
nica.—El  pulsorreactor  “Arsenal”  .—El
helicóptero,  ¿asegurará  la  protección
(le  los  convoyes?—Aviación  militar.—
Sobre  el  Plan  V  “o  Plata  de  a.Coo” -—
Los  Centros  de  Aprendizaje  del  Aire.
Aviación  comercial-—Cómo-  M.  }tesirj
Bouret  sitúa  nuestra  politica  de  Avia
ción  consercial.  —  Aviación  ligera—Un
“Randonée  merveilleuae”  -—En  Logia
terra  los  aficionados  ‘conatruyemi  un
dirigible—El  avión,  más  seguro  debe
rá  siempre  ser  “pilotado”  -—La  Copa
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