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El nacimiento de la aviacion de
caza y su repercusion en Espana

Jose WARLETA CARRILLO
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La ametralladora sincronizada - Primer periodo de dominio aleman

EL SINCRONIZADOR DE FOKKER

A histeria de como Anthony

Fokker hizo el primer siste-

ma sincronizador para tirar

a través de la hélice ha sido

contada infinitas veces con mas o me-
nos exactitud. Ya vimos como el 18 de
abril de 1915 Roland Garros tuvo que
aterrizar en territorio enemigo con su
Morane-Saulnier Parasol L dotado de
una ametralladora fija Hotchkiss que
disparaba a través del disco de la he-
lice, estando ésta protegida por cunas
parabalas. Garros no pudo destruir el
aparato, que fue examinado por los
alemanes, mientras él pasaba a la si-
tuacion de prisionero de guerra. Las
autoridades alemanas, advirtiendo la
importancia de la disposicion del ar-
mamento del aparato francés, encar-
garon a Anthony Fokker el desarrollo
de un sistema de tiro frontal. No pare-
ce gue antes hubieran hecho caso de
la patente de Franz Schneider mencio-
nada en la primera parte de este tra-
bajo. Se ha dicho que la mostraron a
Fokker, y también que la idea de
Schneider, teéricamente brillante, no
podia realizarse con la cadencia de
fuego de las ametralladoras existentes.
Fokker era un holandés muy dinami-
co establecido en Schwerin, Alemania,
donde tenia una fabrica de aeropla-
nos. Para el Ejercito aleman fabricaba
unos monoplanos monoplazas de re-
conocimiento (M 51 y M Bk, llamados
Ally A lll en el Ejército) copiados del
Morane-Saulnier H, pero con fuselaje
de tubo de acero y tela. Fokker, que
era un excelente piloto de demostra-
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(Julio 1915-Abril 1916)

cion, asombraba a los militares con
sus vuelos acrobaticos sobre el agil
M 5. Probablemente, que el M 5 fuese
el aparato con mas visos de caza
(comao los Morane-Saulnier en Francia)
determind la eleccion de Fokker para
el importante cometido. En un espacio
de tiempo brevisimo, Fokker desarrolld
un sistema interruptor a base de bielas
y palancas que conectaban el motor a
la ametralladora, impidiendo el disparo
de la misma cuando una pala de la he-
lice pasaba por delante.

Aqui hay que hacer una distincion
entre dos principios basicos para efec-
tuar el tiro a través de la hélice (y el
autor lamenta no ser un experto en
este asunto). Aunque generalmente
cubiertos por la denominacion de sin-
cronizadores, los dos principios difie-
ren en su filosofia. El primero es el lla-

mado interruptor, como el de Fokker. El
segundo es el sincronizador propia-
mente dicho, en el que el motor accio-
na el disparo cuando conviene.

Fokker instald su mecanismo en un
M 5k (A llIl) con una ametralladora Pa-
rabellum, y después de satisfactorios
ensayos de tiro en Schwerin, llevo el
aparato, llamado M 5k/MG, a Berlin y
realizé convincentes demostraciones
ante el elemento oficial. A continuacion
se efectuaron pruebas en el frente oc-
cidental, donde, segun J. H. Morrow,
aparecieron dos Fokker en junio. El 1
de julio de 1915, pilotando uno de
ellos,el tenienete Kurt Wintgens realizo
el primer derribo de la historia con
ametralladora sincronizada. Su victima
cayo en lineas francesas, por lo gue
los alemanes no reconocieron oficial-
mente esta victoria.

Instalacion de ametralladora Parabellum sincronizada sobre monoplano Fokker M 5k/MG. Los
aparatos de serie usaron generalmente la ametralladora Spandau
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Fokker Eindecker. El primer caza con ametralladora sincronizada con la hélice. El EI entré en servicio en junio de 1915, con desastrosas
consecuencias para los aviadores aliados. La foto muestra un E I (Oberursel 100 cv), que fue la versién mds numerosa, capturado por los Aliados.

Asi nacio el monoplano de caza Fok-
ker E | (motor rotativo Oberursel U 0 de
80 cv), inaugurando la clase E (Ein-
decker = monoplano). La serie, en vez
de la Parabellum, montara la ametralla-
dora Spandau, que sera el arma de los
cazas alemanes hasta el fin de la gue-
rra.

EL AZOTE DE LOS FOKKER

mediados de julio, habia 11

Fokker E | en el frente, segun

Morrow. En general, un par de
Eindecker se agregaba a cada unidad
(Fiegerabteilung o abreviadamente Fl.
Abt.) de biplazas para su proteccion,
no pensandose inicialmente en el em-
pleo agresivo.

Durante este mes varios futuros ases
de los dos bandos se estrenaron como
derribadores, usando los aparatos dis-
ponibles. El aleman Oswald Boelcke,
de la Fl. Abt. 62, pilotando un biplaza
Albatros C |, obtuvo su primera victoria
el dia 4, gracias al fuego de la Para-
bellum de su observador. El dia 19, el
francés Georges Guynemer, de la es-
cuadrilla MS 3, sobre Morane-Saulnier
Parasol, consiguid lo mismo cuando su
observador alcanzé (con fusil o ame-
tralladora Lewis, no estamos seguros)
a un aparato aleman. El dltimo dia del
mes, el francés Charles Nungesser, pi-
lotando un pesado Voisin de la escua-
drilla V 106, maniobré de manera que
su mecanico-ametrallador abatié un bi-
plaza aleméan cerca de Nancy.

Un hecho particularmente distingui-
do en la historia de la caza tuvo lugar

este mes. El dia 25, el capitan Hawker,
en solitario con su Bristol Scout C, do-
tado de una Lewis montada oblicua-
mente en el costado izquierdo, gano la
primera cruz Victoria obtenida en com-
bate aéreo por derribar dos aparatos
alemanes y obligar a aterrizar a un ter-
cero.

De los escasos Fokker E | llegados al
frente, algunos cayeron en manos ex-
cepcionalmente habiles. El teniente
Max Immelmann, de la Fl. Abt. 62, con
base en Douai (frente britdnico), que
llevaba pocos dias volando el E [, de-
rribd el 1 de agosto un biplaza britani-
co B.E.2¢c, su primera victoria y la pri-
mera homologada oficialmente con
ametralladora sincronizada. Su com-
pafero de unidad, Boelcke, mas vete-
rano, abatid un Bristol el 19 de agosto
con E |, pero no le homologaron la vic-
toria por no caer el britanico en lineas
alemanas. En septiembre entrd en ser-
vicio un Fokker mejorado, el E Il, con
motor Oberursel U | de 100 cv. Antes
de fin de afo salid el E I, con el mis-
mo motor y algunas mejoras. Este fue
el Eindecker mas fabricado, aunque
no mucho (tal vez no llegd a 150 ejem-
plares). La ultima version, el E IV de la
primavera de 1916 (sdlo unos treinta
fabricados), tendria un motor U || de
160 cv y dos ametralladoras, pero pa-
rece que muchos pilotos preferirian el
mas agil E Ill.

El efecto del monoplano Fokker so-
bre los Aliados fue enorme. Los lentos
aparatos de reconocimiento franceses
y britanicos fueron, naturalmente, las
principales victimas, puesto que su

frabajo los llevaba sobre las lineas ale-
manas. Los Fokker no salian de su
propio territorio. El Gnico avion aliado
disefado para el combate, el biplaza
propulsor Vickers F.B.5 Gun Bus, del
que hablamos en nuestra primera par-
te, habia llegado al frente en algunos

Oswald Boelcke alcanzé junto a Max
Immelmann, la categoria de As al completar
cada uno 8 victorias en enero de 1916.

La época del monoplane Fokker que ambos
protagonizaron, termind en la primavera de
aquel afio, perdiendo la vida Immelmann el 18
de junio. Boelcke, que tenia talento tictico, fijé
los principios del combate aéreo v condujo con
implacable eficacia a sus pilotos en los inicios
de la era de los Albatros, cayendo €l mismo el
26 de octubre tras alcanzar la impresionante
cifra de 40 victorias.
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ejemplares, y en julio de 1915 se envio
a Francia un escuadrén completo de
este tipo. El N2 11 del Royal Flying
Corps, fue la primera unidad de caza
de la historia equipada con un solo
tipo de aeroplano. Pero el Gun Bus no
podia equipararse al Fokker en cuali-
dades y actuaciones de vuelo. Ade-
mas, como todos los aparatos con el
motor detras, carecia de defensa con-
tra ataques por la cola.

El dominio del aire por los mono-
planos Fokker, aunque perdiendo fir-
meza desde |los primeros meses de
1916, se prolongo hasta abril. La pren-
sa britanica hablaba de “Fokker scour-
ge” (azote) y "Fokker terror”. Boelcke e
Immelmann eran héroes nacionales en
Alemania, obteniendo la condecora-
cion Pour-le-mérite tras conseguir am-
bos el 12 de enero de 1916 sus octa-
vas victorias aéreas. Se iniciaba la “era
de los ases”.

LA RESPUESTA ALIADA AL
FOKKER - LOS NIEUPORT -
VERDUN

mediados de 1915 los france-

ses contaban para el comba-

te, como sabemos, con sus
Morane-Saulnier L y N con parabalas
en la hélice. Procedimiento poco fiable
y gue no se generalizaria. Una férmula
atormentada, intentando obtener un bi-
plaza que no fuera de motor trasero y
que permitiera sin embargo al obser-
vador disparar hacia delante sin obs-
truccion, fue el llamado sistema de
“‘pulpito”. Este desarrollo, aparecido en
la primera mitad de 1915 y que no
prospero, fue realizado por la casa
francesa Spad con sus aparatos se-
rie A, fabricados en modesto numero.
La Royal Aircraft Factory hizo también
un prototipo de pulpito, el B.E.9.

Pero el futuro iria por otro camino.
Ahora los franceses también tenian un
biplano biplaza de reconocimiento de
formas recogidas y excelentes carac-
teristicas, el Nieuport 10, introducido
en el servicio en primavera o a princi-
pios del verano. Este avion tenia el ala
inferior de un solo larguero y los mon-
tantes eran, por ello, en forma de V.
Convertido en monoplaza y armado
con una ametralladora fija montada so-
bre el ala superior fue llamado Nieu-
port 10 C.1 (C.1, en el sistema francés,
era caza monoplaza). El problema del
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Spad A. Ejemplo de caza del llamado “tipo pilpite” por la forma del habitdculo del ametrallador,
situado delante de la hélice a efectos de dejar un campo de tiro libre. En vista de su escasa
aceptacion, se hicieron pocos aparatos de los tipos A.2 y A.4. Algunos fueron vendidos a Rusia.

El biplaza Nieuport 10 (Le Rhdne 80 cv), progenitor de todos los Nieuport con montantes en V., nacié en
1914. EI Royal Naval Air Service britdnico lo adoptoé como avién de reconocimiento en los primeros
meses de 1915, adelanidndose a los propios franceses que lo adquirieron para el mismo uso. En el
verano, como medida contra los temidos monoplanos Fokker, numerosos Nieuport 10 fueron convertidos
en monoplazas con una ametralladora fija sobre el ala superior y denominados Nieuport 10 C.1.

El Nieuport 11 C.1, llamado “Nieuport Bébé” (Le Rhéne 80 cv), cuvo prototipo aparecié en el
verano de 1915, fue uno de los mds afortunados disefios aeronduticos de la Gran Guerra. Llegd a las
escuadrillas de caza en enero de 1916. A sus lineas graciosas y ligeras unia unas cualidades y
actuaciones sobresalientes, que hicieron de él el auténtico vencedor de los monoplanos Fokker y
padre de una larga sucesion de cazas Nieuport usados tanto por Francia como por todos sus aliados.
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El biplaza propulsor F.E.2b de la Royal Aircraft Factory (Beardmore 120, mds tarde 160 cv) llegé al frente en enero de 1915. Fue con el D.H.2, la
primera respuesta britdnica al monoplano Fokker. De hecho, este aparato seguia la misma formula que el descartado Vickers Gun Bus, con su

ametralladora de observador en el morro.

tiro frontal se resolvia tirando por enci-
ma del disco de la hélice. No era lo
ideal, pero, a falta de sincronizacion
permitia olvidarse de los peligrosos
parabalas. El Nieuport 10 C.1 entr6 en
servicio hacia agosto de 1915. A me-
diados de septiembre, la escuadrilla
MS 3 cambié sus Morane-Saulnier Pa-
rasol por Nieuport 10, pasando a lla-
marse N 3.

Continuando en esta linea, Gustave
Delage, disefiador del Nieuport 10,
puso en vuelo por aquellos dias una

pequefia maravilla, un monoplaza que
seguia las lineas generales del tipo 10
pero a escala reducida. El Nieuport 11
C.1, llamado Bébé tenia, como su her-
mano mayor, un motor Le Rhéne de 80
cv y una ametralladora Lewis montada
sobre |la cabafia. Este avion de gréci-
les lineas es probablemente el que
mas meéritos cuenta para ser conside-
rado el progenitor de todos los bipla-
nos de caza producidos en los si-
guientes veinte afios. Pero no entraria
en servicio hasta principios de 1916.

Mientras tanto, los Fokker continua-
ban dominando el aire. A mediados de
enero de 1916, el Cuartel General del
Royal Flying Corps britdnico ordend
que cada aparato de reconocimiento
fuera escoltado al menos por tres avio-
nes de combate. Un inglés un tanto
extravagante y fantasioso, Noel Pem-
berton Billing, aviador y constructor
(poco afortunado) de aeroplanos,
gano un escafo en la Camara de los
Comunes en marzo de 1916. En su es-
treno como orador dijo que mandar so-

El Aireco D.H.2 (Gnome Monosoupape 100 cv), disefiado por Geoffrey de Havilland, era un monoplaza con motor propulsor y una ametralladora fronial
fija. Llegado al frente en febrero de 1916, con el N° 24 Squadron mandado por Lanoe Hawker, hizo su papel contra los Fokker, pero no era comparable

al Nieuport Bébé.
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Anos de la primera parte

Por ello volveremos atras sobre los afios tratados en nuestra primera parte.

Abril 1913. El consejo de administracion de La Hispano-Suiza (correspondiente a 1912) decide desarrollar un motor de aviacion. No obstante,
parece que hasta ser requerida por el Servicio de Aeronautica Militar tras estallar la Gran Guerra en 914, la actividad de la em-
presa en este proyecto debid ser casi nula.

07 a 16.08.14 Viaje a Barcelona en comision de servicio del capitan Kindelan, jefe de la Rama de Aviacion de la Aerondutica Militar, “para ges-
tionar en dicha capital la construccion de motores para aeroplano”, segun reza su hoja de servicios. /

04.09.14 En el consejo de administracion de este dia, D. Damian Mateu informa de que “el aviador militar Sr. Kindelan ha entregado a los

talleres de esta Sociedad dos motores de aviacion, para construir uno igual al que nuestros técnicos crean mas perfecto, asu-
miendo el Estado cualquier responsabilidad que pudiera ser exigida, al estar patentados dichos motores.”

Birkigt, que estaba en la sucursal de La Hispano-Suiza en Paris, se instala con su familia en Barcelona. Examina el motor que se
construye por encargo de Aeronautica Militar y estima que se puede disefar uno muche mejor con su sistema de arbol de levas
en cabeza.

Con gran dinamismo, entre septiembre y octubre se realizan los planos del motor Tipe 31, primer motor de aviacién de la firma,
con énfasis en la ligereza de las piezas moviles y facilidad de fabricacién. Es un V8 refrigerado por aire y agua, con bloques de
aleacion ligera y camisas de acero roscadas. Durante estos meses y los que siguen, los contactos con Aeronautica Militar son cons-
tantes.

Se instala en banco de pruebas el primer semimotor Tipo 31. Sélo se prueban los cuatro cilindros de la bancada izquierda, porque
el freno dinamométrico n® 231 sélo podia medir hasta 90 cv. Apenas 15 minutos después del arranque, se gripan los émbolos de
aluminio.

Trabajo intensisimo para resolver problemas. El ingeniero Miguel Grau, especialista en metales, duefio de una fundicién y viejo
conocido de Birkigt, ayuda eficacisimamente, ensayando aleaciones de aluminio para los émbolos. Se prueban seguidamente
embolos con 4, 6 y 8 segmentos.

Septiem. 1914

24.01.1915

Ene.-feb. 1915

17.02.1915 Nuevo ensayo al freno de la bancada izquierda., que da 71 cv a 1500 rpm.

26.02.15 El consejo de administracion de La Hispano-Suiza decide construir una serie de 6 motores de aviacién para realizar cuanto antes
las pruebas definitivas.

23.03.15 Primer ensayo del motor V8 completo en el freno n? 230, adaptado para medir potencias méas altas.

26.03.15 Birkigt, de regreso de un viaje a Paris, informa al consejo de que los constructores franceses de aeroplanos sienten urgente ne-
cesidad de un motor de 150 a 200 cv. Ello brinda a La Hispano-Suiza una oportunidad valiosisima para fabricar en gran serie sus
motores en su factoria de Bois-Colombes, cuyo arriendo a Gnome et Rhéne esta préximo a terminar.

Abril 1915 La casa Morane-Saulnier escribe al consejo de La Hispano-Suiza pidiéndole que ruegue al Rey Alfonso que influya para que Ale-

mania deje en libertad a Roland Garros (derribado, como sabemos, el dia 18) por canje con aviadores alemanes prisioneros o de
otra forma.

Nota del autor.  Este curioso hecho, que conocemos a través de Emilio Polo, no tuvo el desenlace deseado. Los alemanes retuvieron a Garros,
que solo lograria la libertad escapandose el 15 de febrero de 1918, para morir en combate aéreo el 5 de octubre, un mes antes

del Armisticio. Pilotaba un Spad Xlll con motor Hispano-Suiza.
T E e e ———————— ..l

Francia en enero. Se trataba del 20

bre las lineas enemigas a los jovenes
aviadores britanicos con los aviones
disenados por la Royal Aircraft Factory
de Farnborough (el B.E.2 principal-
mente) era equivalente a un asesinato.
Aquellos aparatos eran “Fokker fod-
der” (forraje para los Fokker). Fue una
llamada de atencién que ofendié a mu-
chos, pero que obtuvo cierto apoyo
del famoso Charles C. Grey, editor de
The Aeroplane, otro personaje tem-
peramental. Pemberton Billing no fue
reelegido para el Parlamento. Lo cierto
es que muy poco después de sus inter-
venciones, el dominio del aire cambid
de manos, pero no por su influencia.
El 5 de enero se habia incorporado a
la escuadrilla N3 el primer Nieuport 11
Bébé destinado a una unidad operati-
va. El 1 de febrero ya habia en el fren-
te 90 aparatos de este tipo. El resto de
los cazas franceses, otros 45 aviones,
eran todavia Morane-Saulnier y tal vez
algunos Nieuport 10. La primera res-
puesta britanica al Fokker Eindecker,
también tardia y ademés mucho me-
nos brillante que la francesa, llegd a
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Squadron del RFC, equipado con el bi-
plaza propulsor F.E.2b, de la misma
formula que el Vickers Gun Bus aun-
que mas potente y rapido. En febrero
se incorpord al frente el 24 Squadron,

mandado por Lanoe Hawker y dotado
de monoplazas de caza Airco D.H.2. A
falta de un sincronizador, el disefiador
de este aparato, Geoffrey de Havi-
lland, recurria, para poder instalar una
ametralladora fija en el morro, al motor

Motor Hispano-Suiza Tipo 31. Disefiado en Barcelona por Birkigt a fines de 1914, se ensayé en
banco a principios de 1915. En julio se ensayé con gran éxito en Francia v unos dias después hizo
su primer vuelo en Cuatro Vientos. Nétese que los cilindros tenian todavia una parte considerable
refrigerada por aire.
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El primer ensayo en vuelo del motor Hispano-Suiza Tipo 31 fue realizado por el capitdn Barron en Cuatro Vientos el 27 de julio de 1915, en presencia
del Rey. Para ello habia instalado el motor en un biplano Flecha. Fue el primer vuelo de un avién totalmente espariol (célula y motor).

propulsor, con sus efectos negativos
en actuaciones y cualidades. El Nieu-
port 11 con sus 155 km/h a 2000 me-
tros, era con diferencia el caza mas ra-
pido. A la misma altitud, el D.H.2 hacia
unos 140 km/h y el EE.2b sélo 130. No
tenemos datos concretos de la veloci-
dad del Fokker E Ill, que ha sido cifra-
da entre 134 y 140 km/h sin especifi-
car la altitud de vuelo.

El 21 de febrero los alemanes de-
sencadenaron la ofensiva de Verdun,
con un cafoneo de 10 horas por 1.400
piezas de artilleria, iniciando la terrible
batalla de degaste que duraria hasta
julio-agosto. El contingente aéreo ale-
man era inicialmente de 168 aeropla-
nos (incluyendo 21 monoplanos Fok-
ker), 14 globos cometa y 4 dirigibles.
Para la ofensiva, Boelcke fue enviado
a Sivry, en el frente francés, al mando
de una unidad de Eindecker. Todo ello
debfa proteger al V Ejército y asi fue
durante los primeros dias. Pero la re-
accion francesa no se hizo esperar. Al
comandante Tricornot de Rose se le
encomendo la mision de arrebatar |la
iniciativa a los alemanes. De Rose reu-
nio en el sector de Verdun 15 escua-
drillas de Nieuport y Morane-Saulnier,
iniciando la tactica de constantes pa-
trullas ofensivas en vez del acompana-
miento protector de los aviones de re-
conocimiento y reglaje de artilleria. El
Nieuport 11 se manifesté netamente

superior a los monoplanos Fokker y el
dominio del aire pasd en un par de
meses al lado francés, si bien con im-
portantes pérdidas. Los ases de caza
galos (pilotos con al menos cinco vic-
torias) fueron elevados a la adoracion
publica. Guynemer fue herido en el
quinto combate que sostuvo en Verdun
y estuvo de baja dos meses. Navarre,
Nungesser, Chaput y Chainat fueron
particularmente efectivos.

Durante la batalla de Verdun apare-
cieron dos derivados del Nieuport
Beébé: el Nieuport 16, con el nuevo mo-
tor Le Rhéne de 110 cv (hacia marzo)
y el Nieuport 17, también con 110 cv y
con ametralladora sincronizada (en
mayo). Del dltimo hablaremos mas
adelante.

EL PRIMER MOTOR DE AVIACION
HISPANO-SUIZA

N la primera parte de este tra-

bajo vimos como La Hispano-

Suiza proyectd y ensayé en
banco su avanzado motor de aviacién
Tipo 31. Posteriormente, el que esto
escribe ha tenido acceso a los nota-
bles libros de Pablo Gimeno Valledor y
de Emilio Polo, libros que contienen un
caudal encrme de datos sobre los
constructores espafoles de automovi-
les. Al tratar de La Hispano-Suiza, am-

bos autores aportan detalles sobre el
desarrollo del motor de aviacién que
nos permiten corregir y ampliar la cro-
nologia que conociamos. Esperamos
con impaciencia el libro de Manuel
Lage que tratara en detalle los motores
de aviacion de La Hispano-Suiza.
Mientras tanto, Lage nos ha hecho va-
liosos adelantos de sus pesquisas.

Los motores Tipo 31 tenian refrigera-
cion mixta (aletas en la parte inferior
de los cilindros y camisas de agua en
la parte superior). Un motor de ensayo
Tipe 31 dio 140 cv a 1400 rpm y 163
cv a 1600 rpm. Estos resultados pare-
cen ser los de la prueba de 12 horas
mencionada por el coronel Vives el 12
de mayo y de la que dimos cuenta en
la primera parte de este trabajo.

Polo menciona un “ensayo definitivo”
realizado el 15 de mayo, obteniendo
150 cv a 1500 rpm. La firma consider6
llegado el momento de la comerciali-
zacion y se comenzd a dar precios
para Aeronautica Militar y para expor-
tacién, pensando en una serie inicial
de 100 motores a realizar en Barcelo-
na y otra de 50 en Paris. El mismo au-
tor nos revela los precios establecidos
el 15 de junio para la exportacion de
dos tipos de motor. El primero, Tipo 31,
es el de 11,8 litros y 150 cv en toma di-
recta, y se ofrece por 20.000 francos.
El segundo, llamado aqui Tipo 34, es
de la misma cilindrada, pero con re-
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ductor, de 200 cv, cotizandose en
25.000 francos. Las denominaciones
de los tipos son algo sorprendentes,
ya que discrepan de lo que otras fuen-
tes parecen indicar. Ademas, es curio-
so que en esta fecha se hable del mo-
tor de 150 cv (en vez del 140 cv) y
mas aun de la versién con reductor,
que todavia debia estar en la mente de
Birkigt, con vistas al mercado francés.
En cualqguier caso, el motor con reduc-
tor inicial, con refrigeracion mixta, pa-
rece que fue el Tipo 33, no el 34, mien-
tras que los motores con zona amplia-
da de refrigeracién por agua
destinados a fabricarse en serie fueron
el Tipo 34 (150 cv sin reductor) y Tipo
35 (200 cv con reductor).

En Francia se conocié rapidamente
el resultado de los ensayos del motor
espanol. El comandante Martinot-La-
garde, jefe del servicio de motores, in-
sistia a principios de afio en la necesi-
dad de desarrollar un motor fijo de
200 cv, refrigerado por agua, para un
futuro bombardero estratégico. Este
distinguido especialista, procedente
de la prestigiosa Ecole Polytechnique,
recomendaba las configuraciones de
cilindros en V o radiales fijos, por ra-
zones de ligereza (cigliefiales cortos),
descartando los motores rotativos de
alta potencia por razones de refrigera-
cién y resistencia estructural. Cuando
se enteraron en Paris de los resulta-
dos del motor Hispano-Suiza, el gene-
ral Hirschauer, director de la Aeronau-
tica Militar francesa envié a Barcelona
a los comandantes Grard, jefe del ser-
vicio de fabricacién, y Martinot-Lagar-
de. La comision francesa, acomparia-
da por el Sr. Quintero de la sucursal
de La Hispano-Suiza en Paris, estuvo
en la fabrica barcelonesa desde el dia
18 al 20 de junio de 1915. En los en-
sayos que alli se efectuaron, el motor
rodd 10 horas a una potencia continua
de 140 cv. Los franceses volvieron a
su pais muy impresionados después
de encargar varios motores. Segun
Polo, se les enviaron los de numeros
de serie 3.742 y 3.743. Segun Gime-
no, se llevaron dos Tipo 31 (nimeros
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3.744 y 3.745) y un Tipo 34 (ndmero
3.746).

En julio, los franceses ensayaron ofi-
cialmente en banco los motores que
habian adquirido en Barcelona. La
suntuosa publicacion 25 Ans d'Aéro-
nautique Francaise (Chambre Syndica-
le des Industries Aéronautiques, Paris,
1934), que no se digna mencionar el
esfuerzo espafol, dice gque el motor
Hispano-Suiza sufrié su primer ensayo
oficial en julio, rodando durante 15 ho-
ras a 1550 rpm y desarrollando mas
de 150 cv. El comandante Grard, tras
las impresionantes pruebas, recomen-
doé con urgencia la contratacion de la
fabricacion en serie. Los pedidos co-
menzaron a llegar a Barcelona. El dia
23 se expidieron algunos motores para
Francia y Gran Bretafa.

Fue en su pais de origen donde el
motor Hispano-Suiza 140 cv original se
ensayo por primera vez en vuelo (otro
hecho poco difundido por la literatura
extranjera). El capitan Barrén lo instalé
en uno de sus biplanos Flecha, efec-
tuando el primer vuelo en Cuatro Vien-
tos el 27 de julio, en presencia del Rey.
La prensa nacional se hizo eco de este
acontecimiento: por primera vez vola-
ba un avion espafiol con un motor
igualmente espariol. Las fotos y des-
cripciones del motor publicadas con
esta ocasion se refieren al Tipo 31 de
refrigeracion mixta. No obstante, en las
fotos aparentemente mas antiguas, la
parte del cilindro refrigerada por aire
es todavia muy grande, pudiéndose
contar 11 aletas. En otra foto se mues-
tra la zona refrigerada por agua muy
ampliada, quedando sélo ocho aletas.
En el Tipo 34 de serie continuara esta
tendencia y las aletas terminaran de-
sapareciendo.

Los fabricantes de motores france-
ses, alarmados por la clara superiori-
dad del Hispano-Suiza, sefialaron que
un motor de aluminio tendria muy cor-
ta vida de servicio. Se exigid una prue-
ba de 50 horas, ensayo nunca antes
impuesto en Francia, que la empresa
de Barcelona aceptd siempre que los
motores de la competencia se some-

tieran también al mismo. En diciembre,
dos motores Hispano-Suiza rodaron en
Chalais-Meudon durante 50 horas a
potencia maxima, saliendo victoriosos
del desafio.

Desde agosto de 1915, Marc Birkigt
estuvo permanentemente en Francia.
La fabrica de Bois-Colombes fue recu-
perada por La Hispano-Suiza para fa-
bricar su motor con destino, en princi-
pio, a la Aviacion Militar francesa. Los
franceses probaron en vuelo el motor
por primera vez en un hidro FBA. Mas
tarde, un Nieuport y un Morane-Saul-
nier actuaron de bancos de prueba vo-
lantes. En enero de 1916 se encontra-
ba en Cuatro Vientos un prototipo de
biplano Morane-Saulnier llegado de
Francia. El motor era un Hispano-Suiza
de 140 cv (no sabemos si fabricado en
Barcelona o en Paris). Este aparato
debia servir de modelo de produccién
a una serie que realizaria la nueva em-
presa CECA en Santander.

Hacia marzo de 1916, don Damian
Mateu como presidente de La Hispa-
no-Suiza, y el consejero de la misma
don Enrigue Careaga firmaron en Paris
la cesion de licencias de fabricacion
para el War Office britanico, el Gobier-
no ruso, un grupo financiero norteame-
ricano y cuatro firmas francesas ajenas
a La Hispano-Suiza (Gnome-Rhéne,
Aries, Brasier y Voisin). En el futuro las
licencias iréan también a otros paises y
empresas.Un dato curioso aportado
por el libro de Pablo Gimeno Valledor
es gque cuatro o cinco motores de la fa-
brica de Barcelona fueron exportados
a Alemania. Este pais recordd que Es-
pafa era neutral y dicha neutralidad
podia verse comprometida si un motor
espafiol se ponia a disposicion Unica-
mente de uno de los bandos belige-
rantes.

El motor Hispano-Suiza, que los fran-
ceses querian inicialmente para un
avion de bombardeo, pasé a ser con-
siderado una panacea. En pocos me-
ses y una vez perfeccionado, llegaria
a ser casi sin duda, el mas avanzado
motor para aviones de caza de la Gran
Guerra.



Primer periodo de dominio aliado

VUELTA DE TORNAS

A batalla de Verdun, que debia

durar hasta el verano, fue el

escenario de la coronacion de
los Nieuport 11 y 16 como cazas su-
premos, a pesar de su inferioridad en
armamento respecto del Fokker E [II.
Los britanicos, con sus FE.2b y D.H.2
de hélice propulsora, contribuyeron si-
multaneamente, en su frente, al ocaso
del monoplano aleman. Boelcke pide
en sus informes biplanos de caza agi-
les y organizacion de unidades de
esta especialidad, como tenian los
aliados. Hacia abril de 1916, las tornas
se habian vuelto.

Los alemanes se decidieron por fin a
adoptar biplancs de caza, aparecien-
do la clase D, de la que fueron inicia-
dores los Fokker D | y D Il (mediocres)
y el Halberstadt D Il (bastante mejor).
El famoso y temible Immelmann, siem-
pre en el frente britanico, cayé en

(Abril-Septiembre 1916)

combate el 18 de junio, todavia en su
Fokker Eindecker. Eran los dias en que
entraban en servicio los primeros bi-
planos de caza alemanes.

LOS SINCRONIZADORES DE LOS
ALIADOS - EL. SOMME

AS| un ano, a partir de la apa-

ricion del Fokker E |, tardaron

los Aliados en disponer de sis-
temas de sincronizacion. La ametralla-
dora que usaron tanto los sistemas
franceses como britanicos fue la Vic-
kers, aunque un unico Bristol Scout D
con una ametralladora sincronizada
por el sistema Vickers-Challenger apa-
recio en Francia en marzo de 1916.El
primer caza aliado que usé en canti-
dad un sistema de sincronizacion fue
el Nieuport 17, aparecido en el frente
en mayo, en plena batalla de Verdun.
El sincronizador habia sido desarrolla-
do por la Seccion de Armamento del
Service Technique de |'Aéronautique.

El Nieuport 17, con su motor Le Rho-
ne de 110 cv, tenia una superficie alar
de 14,75 metros cuadrados, frente a
los 13 metros cuadrados de los Bébés
11 y 16. Fue un aparato excelente v,
como sus antecesores, empleado tam-
bién por los britanicos y otros Aliados.
Curiosamente los Nieuport 17 del RFC
no usaron, que sepamos, la ametralla-
dora Vickers sincronizada, sino la cla-
sica Lewis sobre el plano superior. Ar-
mamento favorito del as britanico Al-
bert Ball, que solia ametrallar a sus
enemigos desde atras y por debajo,
orientando su ametralladora oblicua-
mente hacia arriba.

El 24 de junio comenzo la batalla del
Somme, iniciada por los Aliados con
una formidable barrera artillera britani-
ca que durd varios dias. Participaron
201 aviones franceses y 185 britani-
cos, segun algunas fuentes. También
se ha dado la cifra de 500 aviones
aliados a principios de agosto, contra
unos 250 alemanes. El contingente
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La superioridad de los Nieuport 11 y 16 (éste, con motor Le Rhone 110 cv), convencié a los alemanes de la necesidad de desarrollar biplanos
monoplazas de caza, estableciéndose la nueva clase D. Fokker construyé varios aparatos de esta clase en 1916, ninguno de ellos especialmente
distinguido. El Fokker D 11, en la foto, usaba el mismo motor rotativo Oberursel de 100 cv que los monoplanos E I y E II. El mando lateral era

todavia por alabeo eldstico de las alas.
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Por fin, en mayo de 1916, los Aliados pudieron desplegar cazas con una ametralladora Vickers sincronizada. El Nieuport 17 C.1 diferia del Bébé

original, aparte del armamento, por su motor Le Rhéne de 110 cv y sus dimensiones algo mayores. Fue un gran avién, aungue el ala inferior de un solo
larguero siguiera representando una debilidad estructural. Curiosamente, los britdnicos, que usaron mucho el Nieuport 17, descartaron la ametralladora
sincronizada y mantuvieron la Lewis sobre el plano superior, como en el Nieupori 11.

francés incluia el Groupement de
Cachy (seis escuadrillas de Nieuport
17 mandadas por el comandante Bro-
card). La caza britanica seguia con
sus FE.2b y D.H.2, contando ademas
con Nieuports comprados a Francia y
con el nuevo biplaza Sopwith 1-1/2
Strutter, con ametralladora sincroniza-
da y otra de observador, temporalmen-
te usado como caza. Los alemanes

Hispano-Suiza (Espana)
Hispano-Suiza (Sucursal francesa)
Aries (Francia)
Brasier (Francia)
La Flaire (Francia)
Voisin (Francia)
De Dion (Francia)
Fives Lille (Francia)
Mayer (Francia)
Wolseley (Gran Bretafa)
Fabricantes rusos
Fabricantes italianos
Fabricantes americanos
D.F.P. (Francia)
Ballot (Francia)
S.C.A.P. (Francia)
Hispano-Suiza (sucursal francesa)
Chenard (Francia)
Peugeot (Francia)
Delaunay Belleville (Francia)
e ——————————

Motor Hispano-Suiza vy sus aliados

disponian de sus ultimos monoplanos
Fokker y de los biplanos Fokker y Hal-
berstadt ya mencionados, a los que se
unirfan en aquel verano el Fokker D |l
y el Halberstadt D Ill. Pero estos apa-
ratos todavia no operaban en unida-
des como las que proponia Boelcke.
Como habia ocurrido en Verdun, el
Somme fue una matanza espantosa
sin resultados finales decisivos. La li-

1- 5.000
5.001 - 10.000
10.001 - 15.000
15.001 - 20.000

20.001 - 25.000
25.001 - 30.000
30.001 - 35.000
35.001 - 40.000
40.001 - 50.000
50.001 - 60.000
60.001 - 70.000
70.001 - 80.000
80.001 - 90.000
90.001 - 95.000
95.001 - 100.000
100.001 - 105.000
105.001 - 110.000
110.001 - 115.000
115.001 - 120.000
120.001 - 125.000
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nea del frente, a pesar de la introduc-
cion por los britanicos de una nueva
arma, el tanque, se desplazé muy po-
cos kilometros en un sector también
reducido. En noviembre terminé la ba-
talla, pero unos meses antes la avia-
cion de caza alemana habia recupera-
do la superioridad en combate aéreo.

EI. MOTOR HISPANO-SUIZA EN
FRANCIA Y SUS ALIADOS. NUEVOS
DESARROLLOS

ONFORME a los acuerdos de
licencia, la fabricacién de mo-
tores Hispano-Suiza se organi-
z0 repartiendo los nimeros de serie
entre los diferentes fabricantes. De
esta forma, a los fabricantes ya men-
cionados y a otros que se fueron afia-
diendo, les correspondieron los si-
guientes numeros:
Independientemente de que no to-
dos los numeros de serie fueron usa-
dos, se aprecia por este reparto que la
produccion francesa fue la mas impor-
tante con mucha diferencia. De hecho
en Francia se fabricarian durante la
guerra 5.130 Hispano-Suiza de 150 y
180 cv, y nada menos que 20.300 His-
pano-Suiza con reductor de 200-220
CV.
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El Halberstadt D II (Mercedes 120 cv) fue probablemente el mejor biplano de caza alemdn antes de aparecer los Albatros. Frdgil en apariencia, el

Halberstadt era realmente muy robusto y los pilotos lo apreciaban. Como otros cazas clase D de la primavera de 1916, fue reemplazado en otofio por
los Albatros D Iy D II.
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Spad VII C.1. Este famoso caza francés, proyectado para obtener mdximos beneficios del nuevo motor Hispano-Suiza, fue la montura de los mds
grandes ases franceses desde finales de 1916 hasta su sustitucion por el tipo XIII C.1, sustitucién que no fie ni mucho menos automdtica, pues el tipo
VII se siguid fabricando en paralelo con el XIII durante meses. Equipado inicialmente con el motor Tipo 34 (8Aa) de 150 cv, llegé a la plenitud de su
rendimiento con el Tipo 348 de mayor compresidn (8Ab) de 180 cv. Ademds de los franceses, usaron el Spad VII sus aliados britdnicos, belgas e
italianos, v el avion fue fabricado con licencia en Gran Bretaiia.
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Este ano, Birkigt continué
el desarrollo de su motor de
Tipo 34 de 150 cv (denomi-
nacion oficial francesa 8Aa)
sin variar la cilindrada de
11,8 litros. Aumentando la
compresion de 4,7 a 53 y
cambiando el carburador
obtuvo el 180 cv, llamado
“sobrecomprimido”. Parale-
lamente, aumentando el ré-
gimen a 2.000 rpm, lo que
obligdé a usar un reductor,
logro el 200 cv. Este motor
permitia a Birkigt fijar al mo-
tor entre los dos bloques de
cilindros una ametralladora
0 un canén, que disparaba
por dentro det arbol porta-
hélice, desplazado hacia
arriba por el reductor. No
sabemos cuando se ensa-
yo el motor de 180 cv, que
se llamé Tipo 34S (8Ab). El
primer motor de 200 cv con
reductor, el Tipo 35 (8B),
termind su ensayo oficial de
50 horas en junio de 1916.
Los dos se ensayaron en
vuelo en varios Spad VII, y
las series correspondientes
se iniciaron este afio, pero
su empleo en aviones ope-
rativos tendria lugar ya en
1917. El desarrollo final del
motor de 11,8 litros sera el de 220 cy,
combinando el reductor con la com-
presion de 5,3. Este motor Tipo 35S,
sin embargo no aparecera en el frente
hasta 1918.

GENESIS DEL SPAD

A compania creada en 1910

por Armand Deperdussin con

el brillante ingeniero Louis Bé-
chereau como cerebro técnico era en
1915 sdlo un recuerdo. Mientras Bé-
chereau creaba los famosos Monoco-
gues, los aviones mas rapidos del
mundo desde 1912 hasta el comienzo
de la guerra, su patrén incurria en irre-
gularidades dinerarias, yendo a parar
a la carcel en 1913 por fraude banca-
rio (se suicidara en 1924). Louis Blériot
y otros industriales atendieron a la
continuidad de la empresa en quiebra,
convertida en Société de production
des aéroplanes Deperdussin y segui-
damente en Société pour l'aviation et
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Georges Guynemer seria el as mitico de Francia. De
constitucion enclenque, estaba no obstante dotado de una
tremenda furia combativa. Tras su primera victoria en la
“era del mosqueton”, combatio sobre sucesivos tipos del
Nieuport hasta lograr su derribo niimero 18 en agosto de
1916, pasando luego a pilotar uno de los primeros Spad VII
llegados al frente.

ses derivés (Spad), conservando siem-
pre a Béchereau al frente de la oficina
de proyectos.

Para el motor Hispano-Suiza de 140
cv (llamado oficialmente en Francia
tipo 8A), Béchereau proyectd un mo-
noplaza de caza que se denominod
Spad V y volé por primera vez en abril
de 1916. Ademas del motor, La Hispa-
no-Suiza aportaba el sincronizador de
ametralladora ideado por Birkigt (pro-
bablemente no instalado hasta algo
mas tarde). El Spad V era compacto,
robusto y muy rapido. En mayo fue en-
sayado oficialmente y aceptado con
entusiasmo, siendo el primer pedido
para la Aviation Militaire de 268 apara-
tos, que se denominaron Spad VIl y
llevarian el motor Hispano-Suiza 8Aa
de 150 cv. La velocidad maxima del
avion de serie era de 184 km/h a 2,000
m de altitud.

Hay varias versiones de la introduc-
cion en el frente del Spad VII. Segun
Marrow, el coronel Barés designé al te-
niente Armand Pinsard para ensayar el
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Spad VIl en el frente. El 13 de agosto,
Pinsard logré su primera victoria con el
nuevo caza. Morrow también dice que
Guynemer recibié su Spad el 27 del
mismo mes, encontrandolo merveilleux
y pasando todo el dia en su taxi.

Bruce (Spad Scouts) nos da una ver-
sién distinta, y dice que se cree que
los dos primeros Spad VIl llegados a
una escuadrilla del frente fueron los de
nimero de fabricacion S.112 y el
S.113, entregados el 2 de septiembre
a la Escuadrilla N.3 y asignados res-
pectivamente al sargento Sauvage y al
teniente Guynemer. Guynemer encon-
tré que el Spad era lo que él sofaba,
hizo un derribo en su segundo vuelo
sobre su nuevo aparato y el 23 de sep-
tiembre logré una triple victoria. Una
vez equipada totalmente con Spad VI,
la N.3 pasaria a llamarse SPA.3.

Las entregas iniciales de Spad fue-
ron lentas. A fines de octubre las es-
cuadrillas francesas habian recibido
solo 25, si bien Francia habia entrega-
do algunos mas a los ingleses. Estos
decidieron también fabricarlos ya que
disponian de la licencia para el motor,
Fue ya en 1917 cuando los Aliados pu-
dieron disponer del excelente avion en
cantidades sustanciales, pero para en-
tonces, como veremos, los alemanes
habfan recobrado la superioridad en el
aire. B

* Este articulo es la segunda entrega
del publicado en Aeroplano n2 12 (afio
1994).



