Los proyectos espanoles
de Emile Dewoitine

JULIAN OLLER

ANTECEDENTES

mas importantes en el campo de la construccién aero-
nautica de la primera mitad del siglo XX. Nacido en
Crépy—en—-Laonnais, en el Norte de Francia, el 26 de sep-
tiembre de 1892, se formé como técnico en la Ecole Breguet,

Probablemente sea Emile Dewoitine una de las figuras

Guerra Mundial, se tradujo en la falta de apoyos financieros
a Dewoitine, circunstancia que le oblig6 a cerrar su fabrica
de Toulouse en 1927, trasladandose a Thun, en Suiza, donde
la Fabrica Federal de Aviones construiria bajo licencia los
aviones de caza Dewoitine D.25 y D.27, extraordinariamente
avanzados para su tiempo.

De regreso a Francia, en 1929 refunda su empresa

especializandose en la rama “Electri-
cidad”. Realiz6 su servicio militar en
1911, primero en Satory y después,
como mecanico, en la Escuela Bleriot
de Etampes. Intervino en algunos de
los primeros grandes vuelos de la
aviacion militar francesa, sobre bipla-
nos Farman, en Argelia y Tunez, an-
tes de ser licenciado y reincorporarse
a la vida civil en febrero de 1914.

Al estallar la Primera Guerra Mun-
dial, en agosto de 1914, Emile Dewoi-
tine fue movilizado y destinado, a co-
mienzos de 1915, al cuerpo expedi-
cionario francés en el frente
ruso—rumano, donde su experiencia
como mecanico de aviacion hizo que

constructora y desarrolla numerosos
aviones, siendo los mas notables el
avion de récord Dewoitine D.33, con
el que Doret tratara de batir el récord
mundial de distancia en linea recta,
y los aviones de transporte D.332,
D.333 y D.338, asi como las familias
de aviones de caza D.37, D.371,
D.372, de ala parasol y D.500,
D.501, D.510, de ala baja.

Cuando, en 1936, se procede a la
nacionalizacion de la industria aero-
nautica francesa, la Dewoitine se con-
vierte en la Societé Nationale de
Constructions Aéronautiques du Midi
(SNCAM), quedando Emile Dewoitine

al frente de la misma como Director

se le encargase dirigir el montaje de
los aviones Voisin que eran enviados
al puerto de Odessa. Poco después
se le encargd el montaje de una fabri-
ca en Sebastopol para construir en
ella, bajo licencia, aviones militares.

La Revolucién Rusa de 1917 hizo
que fuese trasladado a Francia, don-
de fue puesto a la disposicion de la
fabrica de Latécoére, en Toulouse,
donde, partiendo de cero, organizé la
produccién en serie de mil biplazas de
reconocimiento Salmson 2A2 y de
otras series menores de Breguet XIV.

Siendo defensor a ultranza de la
construccion enteramente metalica y
no hallando en Latécoére el suficiente
respaldo para iniciar ese tipo de cons-
trucciones aeronauticas, dejo la firma
en 1920 y monto su propia empresa, en la que desarrollo el
monoplaza de caza Dewoitine D.1, totalmente metalico, que
supuso en su tiempo un extraordinario avance que permitio a
su piloto de pruebas, Marcel Doret, batir, en 1924, tres re-
cords mundiales de velocidad con dicho avion.

No obstante, la mentalidad anticuada de la Aviacion Militar
francesa, anclada en los conceptos desarrollados durante la |
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Emile Dewoitine.

General. No obstante, y a fin de dispo-
ner de mas independencia para hacer
realidad sus ideas, en 1936 creara su
propia Oficina Técnica privada en la
que desarrollara varios proyectos de
los que el méas importante seré el
avion de caza Dewoitine D.520 que, al
iniciarse la Il Guerra Mundial, era el
mejor avién de combate con que con-
taba la Aviacion Militar francesa, per-
fectamente comparable, en cuanto a
sus prestaciones, al Messerschmitt
Bf-109E o al Supermarine Spitfire .

En 1940 viaj6 a Estados Unidos don-
de propuso a Henry Ford y al General
Arnold organizar en Norteamérica la
construccién en grandes series del
Dewoitine D.520 y sus derivados. La
caida de Francia y la firma del subsi-
guiente armisticio puso fin a estas gestiones.

En 1941, y en una Francia parcialmente ocupada por los
alemanes, el gobierno de Vichy reorganizé la industria aero-
nautica fusionando seis de las Sociedades Nacionales, entre
las que se encontraba la SNCAM, antigua Dewoitine, en dos
grandes complejos, la Societé Nationale de Constructions
Aéronautiques du SudEst (S.N.C.A.S.E.), centrada en torno
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a Toulouse y Marsella y la Societé Nationale de Construc-
tions Aéronautiques du SudOuest (S.N.C.A.S.O.), centrada
en torno a Burdeos.

PRIMERA EPOCA: 1944-1946

n 1941, cuando se crearon las S.N.C.A.S.E. y

S.N.C.A.S.O., sus discrepancias con la politica industrial
del gobierno de Vichy hicieron que Emile Dewoitine abando-
nase la S.N.C.A.S.E. y se trasladase a Paris, en la Zona Ocu-
pada por el Ejército aleman, donde fue encargado de poner
en marcha y organizar la produccioén de la S.I.P.A. (Societé In-
dustrielle Pour 'Aviation), una nueva firma dedicada a la pro-
duccion bajo licencia de aviones de entrenamiento y enlace
para la Luftwaffe alemana. Al mismo tiempo, la Oficina Técni-
ca Privada de Dewoitine, que desde 1936 funcionaba en Tou-
louse bajo la direccion de Robert Castello, era autorizada a
continuar trabajando en nuevos proyectos siempre que éstos
se realizasen por encargo de empresas extranjeras y fuesen,
ademas, autorizados por la Administracion Militar alemana.

En esa fecha, mas o menos, Dewoitine es contactado por
la firma espafiola Hispano—Suiza, que habia reconstruido en
Sevilla sus instalaciones fabriles de construcciéon aeronautica
(la fabricaciéon de motores proseguia en Barcelona) y que es-
taba terminando de construir bajo licencia FIAT una serie de
los ya por entonces obsoletos cazas biplanos CR—-32 con la
denominacioén HS-132.

La firma espafola de Damian Mateu se habia hecho cargo
del proyecto de desarrollo del motor Hispano Suiza HS 12Z,
interrumpido en Francia a causa del Armisticio, y queria dis-

poner de un avién de caza moderno, propulsado por dicho
motor, capaz de equipar no solo las escuadrillas del reciente-
mente creado Ejército del Aire espanol, sino también de cu-
brir un hueco en el mercado mundial, desamparado por el
hecho de que los que tradicionalmente habian sido los princi-
pales proveedores de aviones militares se hallaban comple-
tamente absorbidos por el esfuerzo de guerra.

Para satisfacer el encargo de la Hispano—Suiza, Dewoitine
disefi6 —aunque mejor cabria decir que, siguiendo las lineas
definidas por Dewoitine el disefo fue realizado por el equipo
de Toulouse bajo la direccién de Castello— el D.600. Se trata-
ba de un derivado del Dewoitine D.520. Las diferentes ver-
siones que lo desarrollaban (D.521, D.522, D.523, D.524,
D.525, D.550 y D.551, asi como la versiéon naval D.790 ) pe-
se a que el Armisticio de 1940 impidié que fuesen producidas
en serie e incorporadas al servicio, hacian de él, a comien-
zos de 1941, uno de los aviones de caza mas interesantes y
prometedores entonces existentes.

El D.600 se inspiraba directamente en el D.551, cuyo pro-
totipo estaba a punto de realizar su primer vuelo cuando en
Junio de 1940 se produjo el Armisticio y cuyo programa seria
suspendido. Sin embargo, la carga util que se requeria para
el D.600 hizo que la célula tuviese que ser redimensionada a
cotas mucho mas proximas a las del anterior D.520.

La Hispano—Suiza preveia, para su motor 12Z con reducto-
ra de 2/3, una potencia de 1.070 caballos al nivel del mar;
potencia que podia elevarse hasta los 1.300 caballos a un
régimen normal de 2.300 rpm y a una altitud de 6.000 me-
tros. La hélice prevista en el proyecto era una Ratier tripala
de paso variable automatico con un diametro de 3,10 metros.

El ala baja, monolarguera, estaba constituida por dos se-
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D-350.

Bimotor de transporte D.350 diseiiado por la Oficina Técnica Dewoitine
de Toulouse para la constructora japonesa Mitsubishi.

mialas unidas al fuselaje mediante 7 puntos de fijacion en
cada una de ellas. De planta trapezoidal con los extremos
redondeados tenia una envergadura de 10’595 m y una su-
perficie en voladizo de 14’495 m?, siendo su alargamiento
de 6°57. El perfil, derivado de la serie NACA 23000, tenia
un espesor relativo en el encastre del 15’5 % que evolucio-
naba hasta el 9% que tenia en los extremos. Las alas mos-
traban, una vez montadas, un diedro de 4° 30’ siguiendo el
plano de la linea de referencia del perfil. Este diedro se in-
crementaba considerablemente en los bordes marginales
de los extremos, siguiendo un método que Dewoitine ya
habia experimentado con éxito en el D.550 y que incre-
mentaba considerablemente la maniobrabilidad del apara-
to. La unién de las alas al fuselaje se hallaba cubierta por
un discreto carenado que nada tenia que ver con los volu-
minosos carenados Karmann que Dewoitine habia utilizado
en sus disenos anteriores.

El larguero principal del ala, en |, estaba construido con
perfiles de duraluminio unidos por una fuerte alma en plan-
cha del mismo metal. Las piezas de unién de los largueros
de las dos semialas estaban fabricadas en un acero espe-
cial. El cajon del borde de ataque estaba construido con cos-
tillas estampadas y un revestimiento de plancha reforzado en
el extremo anterior. Este cajon se fijaba a las suelas del lar-
guero mediante escuadras. El cajon posterior estaba forma-
do por costillas que unian el larguero a un falso larguero so-
bre el que se articulaban los alerones y los flaps. Estos se
construian en torno a un larguero en U con un borde de ata-
que en plancha curvada y costillas que se unian a un borde
de salida formado por un tubo aplastado. Las superficies mo-
viles iban revestidas de tela.

El fuselaje se habia concebido como un casco de seccion
ovoide, con dimensiones de 0’872 x 1'343 m en la cuaderna
maestra, lo que suponia una seccion frontal maxima de 1’056
m?. Su estructura estaba constituida por cuatro largueros en Q
y larguerillos que unian cuadernas estampadas, con un reves-
timiento en planchas de dural unidas mediante remaches.

La cubierta deslizante de la cabina se inspiraba en la del
D.513 y la de los primeros prototipos del D.520. Incluia pane-
les fijos transparentes en la parte posterior para mejorar la vi-
sibilidad del piloto.
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Una cuaderna cortafuegos aislaba el motor de la parte de-
lantera del fuselaje que contenia los depdsitos de combustible
y aceite. Al mismo tiempo, esta cuaderna hacia el papel de
blindaje, mientras que el piloto estaba protegido por una plan-
cha montada detras de su asiento. El peso total previsto para
el blindaje era de 48 kilos, previéndose que el parabrisas fue-
se también blindado.

El mando de las superficies de control se hacia mediante
bielas rigidas (alerones, flaps y timon de profundidad) y ca-
bles (timén de direccion).

La deriva se construia integrada en el fuselaje. Estaba
construida como un cajén en torno a dos largueros, con un
borde de ataque estampado y revestimiento metalico. El ti-
mon de direccion incluia un larguero en [, un borde de ata-
que en plancha curvada, costillas estampadas y un borde de
salida rigido formado por un tubo aplastado. El conjunto, en-
telado, se articulaba sobre el larguero posterior de la deriva
prolongando el codaste del fuselaje. Este timdn de direccion
disponia de una aleta “flettner” de compensacion.

El plano fijo horizontal solamente tenia un larguero, cons-
truido como el de las alas, con un borde de ataque con costi-
llas y un cajon, en la parte posterior, cerrado por un falso lar-
guero en [. El revestimiento era metalico. Los timones de
profundidad se construian como el de direccion y también
iban revestidos de tela. La fijacion del estabilizador horizontal
al fuselaje se hacia mediante tres puntos de fijacion a cada
lado construidos con acero especial.

Cada una de las ruedas del tren de aterrizaje, de 660 mm
de diametro, iba montada en voladizo al extremo de una pata
equipada con un amortiguador oleoneumatico. Esta pata se
acortaba, antes de la maniobra de retraccion, en parte de la
carrera del amortiguador. Estos elementos del tren quedaban
unidos a una pata perpendicular al larguero del ala y situada
por delante de éste. Una vez retraido el tren, las tapas, soli-
darias con las patas de éste, ocultaban totalmente sus aloja-
mientos en la parte delantera del ala. La rueda de cola (290 x
110 mm) provista de amortiguador, también era retractil.

D-600/HS-50.




El motor previsto en el di-
sefo era el Hispano—Sui-
za 12 Z de “morro corto”
que desarrollaba una
potencia de 1.300 caba-
llos a 6.000 m y que mo-
via una hélice tripala de
paso variable con man-
do eléctrico de 3’10 m
de diametro. Este grupo
motopropulsor iba mon-
tado sobre una bancada
construida con tubos de
acero al cromo—molib-
deno soldados.

En la parte delantera
del fuselaje, entre el
puesto del piloto y el
motor, se ubicaban tres
depodsitos de combustible. Dos de ellos, con capacidades
respectivas de 305 y de 195 litros, permitian que el avidn
llevase a cabo misiones normales de intercepcion, mien-
tras que el tercero de ellos, con una capacidad de 125 li-
tros, solamente se utilizaba en régimen de sobrecarga. Pa-
ra los desplazamientos a largas distancias podia acoplarse
bajo el fuselaje un depdsito auxiliar, lanzable, con una ca-
pacidad de 300 litros.

Los problemas de refrigeracién que Dewoitine habia en-
contrado en alguno de sus disefios anteriores he hicieron
prever para el D.600 dos diferentes soluciones. En la prime-
ra de ellas, los radiadores de agua y aceite se situaban bajo
el fuselaje, en una posicién ventral y cubiertos por un care-
nado mas estrecho pero mas profundo que el que utilizé en
sus diseflos D.550 y D.551 y que, aparentemente, estaba
sobredimensionado. La segunda solucion, mas en la linea
del Messerschmitt 109 o del Spitfire sustituia el radiador
ventral por otros dos situados en el intrados de las alas, pe-
ro, siendo mas compleja, sélo era considerada por Dewoiti-
ne como una solucién alternativa para el caso de mal funcio-
namiento de la anterior. Bajo el morro del avion se encontra-

Fotografias tomadas en la factoria sevillana de la Hispano-Suiza en 1942, durante la
construccion de la maqueta a escala 1:1 del D.600/HS-50.

ba la toma de aire Unica
del turbocompresor.

Se habia previsto la
instalacién de un equipo
de radio mientras que,
por lo que respecta al
armamento, se contem-
plaban dos versiones di-
ferentes: la primera de
ellas (version A) monta-
ba cuatro ametralladoras
en las alas, con 700 dis-
paros cada una, vy, dis-
parando en el eje de la
hélice, un cafodn Hispa-
no—Suiza HS 404 de 20
mm con 60 disparos. La
segunda (version B) lle-
vaba dos cafones y dos
ametralladoras en las alas y un tercer cafién en el eje de la
hélice. El control y mando de las armas se hacia mediante
un sistema electroneumatico.

Los célculos de pesos del proyecto inicial daban para el
avion un total de 2.803 kg en orden de vuelo, con el arma-
mento standard y 500 litros de combustible, distribuidos del
siguiente modo:

) S Fa

—~Peso muerto equipado

COIUIA v 823 kg

Grupo motopropulSor..........cvevveveecene. 1062.5 kg 2.057 kg

Equipamientos fijoS.......cccovevvveireerinn. 137.5kg
—Peso del combustible

GASOlINA ... 360 kg

ACEIE oo 40 kg 400 kg
—(Carga qtil

Equipamientos variables...........cccco........ 259 kg

Piloto + paracaidas..............oovvereeeeen. 87 kg 346 kg

Cuando el avidon hubiese de volar “en sobrecarga”, con el
tercer depdsito de combustible lleno, su peso al despegue se
veria aumentado en 110 kg.
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Magqueta a escala 1:1 del D-600/HS-50 construida en 1942 en la factoria sevillana de la Hispano-Suiza.

Las prestaciones que habia previsto Emile Dewoitine para
una configuracion con peso al despegue de 2.800 kilos se re-
sumian del modo siguiente:

Altitudes Tiempo de subida  Velocidad en vuelo
(m) (miny seq) horizontal (km/h)
0 — 516
2.000 1 min 56 seg 563
4.000 3 min 33 seg 617
6.000 4 min 57 seg 670

El techo tedrico previsto era de 11.800 metros.

Para los calculos de resistencia de la célula, Dewoitine ha-
bia tenido en cuenta los requerimientos del reglamento fran-
cés 2004 B, edicion n° 2 de 15 de marzo de 1940, aplicables
a la categoria IV llamada “acrobatica”.

Hacia finales del otofio de 1942 se construyd en los talleres
de la Hispano, en Sevilla una maqueta a tamafno natural del
D.600 en su version con radiador ventral para estudiar la ubi-
cacion de los distintos equipos.

En la fabrica sevillana de la Hispano—Suiza todo estaba a
punto para iniciar la construccion del prototipo. Se habia
montado, incluso, un costoso banco de pruebas para el no-

vedoso sistema de doble retraccion que incorporaba el tren
de aterrizaje. Por parte de Hispano—Suiza se hacian planes
de produccién y de exportacion, adoptando para el avidn la
denominacion HS-50.

Y entonces sobrevino el desastre. Las leyes de 18 de Abril
y de 5 de Mayo de 1941 habian venido, de hecho, a naciona-
lizar la industria aeronautica espafola mediante la transfor-
macioén de las empresas constructoras en empresas mixtas.
Alo largo de 1942 y la primera mitad de 1943 se desarroll6 el
proceso, que finalizd en la incorporacion del Estado al accio-
nariado de la Hispano—Suiza, que cambiaba su nombre por
el de “La Hispano Aviacién” para la planta sevillana, mientras
que la fabrica barcelonesa de motores era absorbida por la
recién creada Empresa Nacional de Autocamiones S.A. La
incorporacion del Estado al accionariado de la Hispano trajo
aparejada, como parte de la aportacion publica, la licencia de
fabricacion de los cazas alemanes Messerschmitt Me—109G
y, junto con ella, un pedido por 200 de tales aviones para el
Ejército del Aire. Ello supondria, por supuesto, el que la aho-
ra Hispano Aviacion abandonase el proyecto del HS-50 dise-
fiado por Emile Dewoitine.

Este, entretanto, continuaba en Francia desarrollando tra-
bajos de organizacion de la produccion para la factoria de la

o= —6

S Y

Monomotor y bimotor para batir el récord mundial de distancia cuyo estudio previo realizaria Emile Dewoitine en Madrid en 1944/1945.
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S.I.P.A. (Societé Industrielle pour I’'Aviation) cercana a Paris
en la que, en aquellos afios, se fabricarian en serie, para la
Luftwaffe alemana, aviones de entrenamiento Arado 96 y
donde desarrollaria un derivado de éste, el Arado 396 que
seguiria fabricandose en Francia después de la guerra con
las denominaciones SIPA 10, 11 y 12, siendo uno de los en-
trenadores standard de la Armée de I’Air como antes lo habia
sido de la Luftwaffe. Simultdneamente, su Oficina de Proyec-
tos de Toulouse, dirigida por Robert Castello, elaboraba el
anteproyecto del D.350, un bimotor de transporte con capaci-
dad para 30 pasajeros que estudiaba por encargo de la japo-
nesa Mitsubishi.

El desembarco de Normandia y la noticia de las represalias
que, en los territorios franceses liberados, se tomaban contra
aquellos que habian colaborado con el ejército de ocupacion
aleman, aconsejaron a Emile Dewoitine, a quien habia llega-
do la noticia de que su nombre figuraba entre los de una lista
de colaboracionistas notorios, el abandonar Francia y asi, en
agosto de 1944, se traslad6 a Espafa, instalandose en Ma-
drid y trayendo consigo toda una serie de anteproyectos, en-
tre ellos el del caza D.600, frustrado HS-50, en el que habia
seguido trabajando.

Entre los proyectos que habia traido a Madrid figuraba el
anteproyecto de una tercera version, C, de su avion de caza
D.600. Este anteproyecto, que se terminaria ya en Madrid, en
el mes de Septiembre de 1944, aumentaba la potencia de
fuego y la autonomia de las versiones anteriores, partiendo
de la hipotesis de que el incremento de potencia que se ob-
tendria con las versiones mas desarrolladas del motor Hispa-
no—Suiza 12 Z-89 compensaria con creces la mayor masa
del avién motivado por el aumento del volumen de combusti-
ble y del armamento y permitiria obtener prestaciones iguales
0 superiores a las de las versiones estudiadas previamente.

Mientras que la capacidad de municiones del cafdn axial
se elevaba de 60 a 80 disparos, el armamento de las alas
pasaba a ser de dos cafiones con 80 disparos cada uno y
dos ametralladoras con 875 disparos por arma, suponiendo
todo ello un incremento de 101 kilogramos en el peso del
avion. El fuselaje se alargaba 83 cm para hacer posible la
instalacion bajo el piso de la carlinga del piloto de un cuarto
deposito de combustible con una capacidad de 305 litros.
Ello supondria una variacién en el aspecto general del avion,
que pasaria a ser conocido en esta versidbn como de “morro
largo”. Esta nueva linea y el mantenimiento de los radiadores
subalares como en la segunda versidon mejoraban considera-
blemente la aerodinamica del conjunto. Se preveia para la
nueva versién un peso total de 3.238 kilogramos, 435 mas
que las versiones precedentes.

El 26 de Septiembre de 1944, y a consecuencia de los con-
tactos habidos anteriormente, Emile Dewoitine entregd un
dossier completo de este tercer anteproyecto del D.600 al
Capitan Ismael Nufez, Agregado Aéreo de la Embajada de la
Republica Argentina en Madrid. En la carta que acompafnaba
al dossier, Emile Dewoitine manifestaba su disposicion a sus-
cribir un contrato con el gobierno argentino para desarrollar
en la Republica del Plata cualquier tipo de trabajos aeronau-
ticos, incluyendo la posibilidad de construccion en la Argenti-
na del D.600.

Mientras esperaba la respuesta del gobierno argentino, que
tardaria en llegar mas de un afio, Emile Dewoitine monté en
Madrid una minuscula Oficina Técnica, de hecho era él el Uni-
co técnico de la misma, aunque después incorporaria al inge-
niero polaco Stanislas Makowiecki, y comenzé a estudiar al-
gunos proyectos, mas como unos estudios tedricos que con
otra finalidad. Los primeros estudios que abord6 fueron los de
unos aviones de récord, en versiones monomotor y bimotor,

D-720.

ks

capaces de batir los récords mundiales de distancia como lo
habia hecho, en 1931, su D.33 “Trait d’Union”. Se preveia pa-
ra ellos un alcance superior a los 20.000 kilometros. Dewoiti-
ne no les dio ninguna designacion alfanumeérica puesto que
los considerd solamente como estudios tedricos “de estilo”.

El primero de estos dos proyectos era un monomotor His-
pano—Suiza 12 Y cuya configuracion general recordaba vaga-
mente la del D.33 “Trait d’'Union”. Monoplano de ala baja can-
tilever con una envergadura de 22’20 m y una superficie de
50 m?. El ala era de tipo gaviota, presentando en su parte
central, rectangular, de 9 metros de envergadura y 2’75 me-
tros de cuerda, un diedro de 5° 30° que pasaba a ser de 0° en
los extremos, de planta trapezoidal. El espesor relativo del ala
era, en el encastre con el fuselaje, del 16 % (perfil NACA
23016) e iba evolucionando hasta ser del 10 % en los extre-
mos. El fuselaje, de seccion oval, tenia una longitud total de
14 metros. Su cuaderna maestra, situada a la altura del lar-
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guero principal del ala, media 1’80 m de altura por 1’12 m de
ancho. El habitaculo estaba previsto para una tripulacion de
cuatro hombres: dos pilotos, un navegante y un radio, que po-
dian comunicarse entre ellos a través de un pasillo lateral que
daba acceso a una pequefia cabina de descanso. El tren de
aterrizaje, triciclo, era retractil. Dewoitine habia calculado para
este avion un peso en vacio de 3.060 kilogramos y un peso
maximo en orden de vuelo de 11.500 kilogramos, de los que
8.000 correspondian al combustible. Se preveia que, con
viento nulo y a una altura constante de 1.500 metros, el al-
cance debia ser de 21.100 kildmetros que se podrian recorrer
en 95 horas de vuelo a una velocidad media de 222 km/h.

El segundo proyecto habria sido un bimotor Hispano Suiza
12 Y derivado del anterior. El ala, que conservaba el diedro
compuesto que se ha sefialado, tenia una envergadura de
31’60 metros y una superficie de 100 m?. Conservaba el valor
10 para el alargamiento y el perfil NACA con espesor relativo
variando entre el 16 y el 10 %. Los motores y el tren principal,
de 6’14 m de via, se ubicaban en la parte central rectangular
del ala, que tenia 12’60 m de envergadura y 3’88 m de cuer-
da. El fuselaje, con una longitud total de 19 metros, podia alo-
jar una tripulaciéon doblada de 4 hombres (2 x 2 pilotos, 2 x 1
navegante, 2 x 1 radio). El peso total calculado habria alcan-
zado 23.000 kg, de los que 16.000 corresponderian al com-
bustible. Con un techo entre 2.500 y 3.000 metros, este avién
deberia haber tenido, con viento nulo, un alcance superior a
los 20.000 km a una velocidad media de 225 km/h.

Ademas de estos dos anteproyectos, Emile Dewoitine dise-
fié también en su Oficina Técnica de Madrid un bimotor de
transporte que se suponia tendria que haber sido propulsado
por dos motores Rolls Royce de tipo indeterminado. Se trata-
ba de un avion de largo radio de accion previsto para una car-
ga comercial de 3.500 kg y una capacidad de 21 pasajeros.

Dibujo a ldpiz, realizado por el propio Emile Dewoitine, del bimotor de
transporte D.700-12 disefiado en 1945 por encargo del INTA.
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Con una envergadura de 31’60 metros y una superficie en
voladizo de 100 m? presentaba un alargamiento de 10, cifras
que coincidian con las del D.350 que habia disefiado en
1943 para la Mitsubishi. Para un ala asi, Dewoitine conside-
ré dos posibilidades: una con diedro nulo en el extrados y
otra, con un ala en doble diedro semejante a los aviones de
récord descritos anteriormente, con un diedro de 8° en una
envergadura de 11’80 m y ausencia de diedro en las seccio-
nes exteriores de las alas. El perfil era de nuevo el NACA
23016 para la parte central, de 11’80 m de envergadura, v,
desde alli evolucionando hasta el NACA 23010 de los extre-
mos de las alas. Separados entre si 7’20 metros, se preveia
que los motores moviesen hélices de 4’40 metros de diame-
tro. El fuselaje tenia una longitud de 20’90 m y era de sec-
cion circular, con un diametro en la cuaderna maestra de
2’85 m. La tripulacién prevista estaba constituida por cinco
hombres: dos pilotos, un mecanico de vuelo, un operador de
radio y un tripulante de cabina de pasajeros. Esta contenia
siete filas de tres butacas, con un pasillo central que separa-
ba las dos de la derecha de la de la izquierda. El tren de
aterrizaje era triciclo y retractil y el estabilizador horizontal
presentaba un fuerte diedro de 20°, mientras que el timén
de direccion llevaba una aleta de compensacion de borde
de salida redondeado que rebasaba el borde de salida del
propio timén, caracteristica que se repetiria en otros disefios
de Emile Dewoitine. El disefiador habia calculado para el
avion un peso en vacio de 9.600 kilos y un peso maximo en
orden de vuelo de 22.500 kilogramos, de los que 10.000 co-
rresponderian al combustible y 3.500 kilogramos a la carga
de pago. En cuanto a las prestaciones, se preveia una velo-
cidad media de crucero de 300 km/h a 3.500 metros de altu-
ra, un techo en carga con un solo motor de 3.500 a 4.000
metros y un alcance maximo de 7.460 kilometros.

Durante la primavera de 1945, el INTA (Instituto Nacional
de Técnica Aeronautica), dependiente del Ministerio del Aire
espafol, elabord un programa para el disefio y posterior
construccién de un bimotor de transporte completamente
metalico con capacidad para 10 pasajeros y una tripulacion
de dos miembros. La denominacién del programa era IN-
TA—10. El avidn deberia ser propulsado por dos motores en
estrella, refrigerados por aire, Elizalde “Sirio” de toma directa,
producidos por ENMASA (Empresa Nacional de Motores de
Aviacion S.A., la antigua Elizalde) y que proporcionaban una
potencia nominal de 450 caballos a 2.200 rpm. En su oficina
de Madrid, Emile Dewoitine acometio, por cuenta de la em-
presa Iberavia S.A. de Lazaro Ros, una de cuyas proyecta-
das actividades era el desarrollo de proyectos aeronauticos,
el disefio de un avion que se ajustase a las especificaciones
de la convocatoria y al que bautiz6 como D.700-T2. Para
ello se inspir6 en el Douglas DC-3. En el verano de 1945,
Dewoitine remitioé al INTA una memoria resumida del ante-
proyecto, que entraria en concurrencia con otro muy similar
presentado por CASA (Construcciones Aeronauticas S.A.).

Dewoitine continué con el desarrollo del anteproyecto in-
troduciendo en él, a demanda del INTA, dos modificacio-
nes consistentes en adaptar la cabina para acomodar dos
pasajeros mas, elevando el total a 12, y equipar el avién
con tren de aterrizaje en configuracion triciclo. El avion,
muy en la linea de los disefios anteriores de Emile Dewoiti-
ne, era un monoplano de ala baja cantilever, de estructura
monolarguera, una envergadura de 20 m (18 m en el pri-
mer anteproyecto) y una superficie de 44 m? de los que 39
m? eran en voladizo. Su seccién central, de planta rectan-
gular y con una envergadura de 6’50 m, carecia de diedro
y tenia un espesor relativo del 16% (perfil NACA 23016).
Se unia al fuselaje mediante amplios carenados Karman.



Prototipo del palneador IP-2 construido por AISA en 1949 por encargo del Ministerio del Aire espaniol y que recibiria la designacion oficial de IE-02. Cuan-
do se decidio la construccion del prototipo Emile Dewoitine llevaba ya mds de dos aiios residiendo en Argentina.

Las secciones externas del ala, de planta trapezoidal y con
un espesor relativo que evolucionaba del 16 % al 10 %,
presentaba un diedro de 4° en el extrados que se levanta-
ba en los bordes marginales, particularidad esta ultima
que, como hemos visto, ya habia sido utilizada por Dewoi-
tine en el proyecto de avion de caza D.600 / HS-50 des-
arrollado en 1941 para la Hispano Suiza.

El fuselaje del D.700-T2 tenia una longitud total de 14’60
metros y tenia una seccion principal, a la altura del larguero
principal de las alas, con costados verticales y partes supe-
rior e inferior redondeadas. La cuaderna maestra media 190
metros de altura por 2’20 metros de ancho. En el interior de
la cabina, dos hileras de seis butacas cada una estaban se-
paradas por un pasillo longitudinal. El estabilizador, de gran
alargamiento, estaba realmente sobredimensionado, tenien-
do una envergadura de 6’70 metros y una superficie de 7’4
m2. Como en el disefio del bimotor Rolls Royce que antes se
ha descrito, la aleta de compensacion del timén de direccién
superaba el borde de salida de dicho timén.

Durante todo el segundo semestre de 1945 y el mes de
enero de 1946, Emile Dewoitine estuvo dedicado al proyecto
de este bimotor destinado al INTA, para el que se habia pre-
visto un peso en orden de vuelo de 5.500 kilogramos, de los
que 1.820 correspondian a la célula, 1.040 a los grupos mo-
topropulsores, 375 al equipamiento y 2.105 a la carga util. En
cuanto a las prestaciones, Dewoitine estimé una velocidad
maxima de 313 km/h a 3.000 metros de altura, un techo te6-
rico de 7.500 metros y un tiempo de subida a 3.000 m en 13
minutos y 15 segundos. El 8 de Febrero de 1946, Emile De-
woitine solicitd, en el Registro de la Propiedad Industrial del
Ministerio de Industria y Comercio espafol, la inscripcion, co-
mo modelo industrial, de su disefio D.700-T2, obteniendo el
namero de registro 14.323. Sin embargo, el INTA tom¢ final-
mente la decisidon de seleccionar para la construccion de pro-

totipos los anteproyectos presentados por CASA y que dari-
an lugar a los tipos C—201 “Alcotan” y C-202 “Halcén”.

Casi al mismo tiempo, en las primeras semanas de 1946,
el INTA solicitd de Iberavia el estudio de un proyecto de pla-
neador biplaza militar de entrenamiento. Un avién asi, equi-
pado con doble mando, habria permitido la formacion de pilo-
tos de planeador de transporte destinados a las proyectadas
unidades de tropas aerotransportadas del Ejército del Aire.
Este, a la vista de las operaciones de desembarco aéreo con
empleo de planeadores que por ambos bandos se habian lle-
vado a cabo durante la Il Guerra Mundial (Ocupaciones de
Bélgica y de Holanda, Ocupacion de Creta, Desembarco de
Normandia, Operacion de Arhem sobre los puentes del Mo-
sa, etc...) habia proyectado la creacion de unidades de tro-
pas aéreas de paracaidistas y aerotransportadas en aviones
y planeadores. Iberavia encargé a Emile Dewoitine el estudio
de este proyecto, que recibiria por parte de la compaiia de
Lazaro Ros la designacion IP-2 (IP = Iberavia Planeador).

Dewoitine se esforzo6 en el dificil empefio de lograr un
avion de gran finura aerodinamica y, por lo tanto, buenas
cualidades de vuelo que, al mismo tiempo, fuese robusto, co-
mo correspondia a un avion de ensefianza, y que, ademas,
pudiese ser construido con los escasos medios y materiales
de los que se disponia en la Espana de aquella época. El di-
sefo partia de un ala baja de planta trapezoidal y 12 metros
de envergadura con 12 m? de superficie, lo cual implicaba un
alargamiento de 12. El perfil seleccionado era de la serie NA-
CA 23000 con un espesor relativo del 14’5 % en el encastre
con el fuselaje que disminuia hasta el 9 % en los extremos.
Se preveia su construccion como una estructura de madera
con revestimiento de contrachapado vy, en el estadio de ante-
proyecto, se tomaron en consideracion dos soluciones dife-
rentes para el diedro: o bien un diedro simple de 4° en el ex-
trados, o, alternativamente, un diedro mixto tipo gaviota, co-
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mo el utilizado en los proyectos de aviones de récord, com-
puesto de 9° en una parte central de 4 metros de envergadu-
ra y diedro nulo en las secciones externas del ala. Finalmen-
te, Dewoitine adoptd la solucién de diedro simple con un die-
dro menor, de solamente 1°. Toda la parte del borde de
salida que no estaba ocupada por los alerones fue equipada
con flaps. El fuselaje, de seccion eliptica y de 701 m de lon-
gitud total tenia una estructura de tubos de acero soldados
sobre la que se montaba una superestructura de madera y
un revestimiento de tela. El habitaculo, en tandem, se cubria
totalmente con una cubierta de plexiglas que podia ser larga-
da en vuelo. El tren de aterrizaje, retractil, era triciclo y pre-
sentaba una via de 1’80 m. Sus patas disponian de amorti-
guadores oleoneumaticos. La incidencia del estabilizador era
regulable en vuelo y el timén de direccién disponia de una
aleta de compensacién automatica.

En marzo de 1946, el gobierno argentino respondio, por fin,
a la oferta de Emile Dewoitine. No estaba interesado en el
desarrollo del D.600 / HS-50 ni de ningun otro avidén de caza
con motor alternativo, pero, sin embargo, deseaba elaborar,
con su colaboracion, el proyecto de un interceptor a reaccion,
invitandole, a tal objeto, a trasladarse a la Republica Argentina.

Mientras preparaba su viaje a Argentina y comenzaba tra-
zar, en Madrid, las primeras lineas de lo que llegaria a ser su
proyecto D.700 / 1.Ae.27 mas conocido como “Pulqui”, Emile
Dewoitine se preocup6 de dar a su ayudante, Stanislas Ma-
kowiecki, las instrucciones precisas para la terminacion del
proyecto del planeador IP-2, que se habia comprometido a
finalizar. Ya en Argentina, el intercambio de correspondencia
e informaciones entre Emile Dewoitine y el equipo de disefio
que habia dejado en Iberavia fue constante. Ello permitiria
que, en el otofio de 1946, cuando ya Emile Dewoitine llevaba
algunos meses en Argentina, Iberavia presentase al Ministe-
rio del Aire espafol la memoria de presentacion del antepro-
yecto. Se habia calculado para el planeador un peso en va-
cio de 338 kilogramos y de 528 kg en orden de vuelo. Las
prestaciones previstas eran las siguientes:

Velocidad normal de remolcado ............cccoevnee. 154 km/h

Velocidad de plango:.......cc.cccveveveevceeceeee, 114 km/h

Velocidad de descenso en la trayectoria: ............ 175 m/s

Velocidad minima con flaps: ........cc.ccceeevvevrnncee. 54 km/h

Velocidad de aterrizaje: ........cocoevevevvvceveciennn, 78 km/h (58 km/h con flaps)
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El reactor D.700/1.Ae.27 “Pulqui” contruido en Argentina, cuyo proyecto comenzo a diseiiar Emile Dewoitine en Madrid, durante su primera etapa espaiiola.

Después de que le hubiese sido presentado el anteproyec-
to, el Ministerio del Aire parecié olvidarse del tema, hasta el
extremo de que, en 1947, Iberavia se arriesgé a iniciar, por
cuenta propia, la construccion de un prototipo. Finalmente, a
comienzos de 1949 y tras largas negociaciones, el Ministerio
del Aire encarg6 dos prototipos del IP-2, que ahora recibiria
la nueva denominacion de IE-02, por un importe total de un
millon y medio de pesetas. También se adquiria, por 350.000
pesetas, la licencia para la fabricaciéon de una serie de 20 de
dichos planeadores.

La construccién de los prototipos fue encomendada a AISA
(Aeronautica Industrial S.A.), empresa madrilefia especializa-
da entonces en la construccién de aviones ligeros. El primero
de ellos vol6 en 1948, fue adquirido por el Ministerio del Aire
por 625.000 pesetas y sometido a un extenso e intenso pro-
grama de ensayos. El segundo prototipo, al parecer, no llegd
a volar y sus elementos y componentes se utilizaron en una
serie de ensayos estéaticos que tuvieron lugar entre los me-
ses de marzo y abril de 1950. Por supuesto, la prevista serie
de 20 planeadores jamas se lleg6 a construir.

EL PERIODO ARGENTINO (1946-1952)

En mayo de 1946, Emile Dewoitine se trasladé a la Re-
publica Argentina, donde residiria durante los seis afos
siguientes si bien, desde alli, viajaria a Espafa en varias
ocasiones.

En Argentina, Emile Dewoitine suscribi6é un contrato con el
Instituto Aerotécnico de Cordoba por un término de catorce
meses, que después habria de prolongarse por dos meses
mas, para la elaboracion del proyecto y la construccion del
prototipo de un avién de caza a reaccién propulsado por un
turborreactor britanico Rolls Royce Derwent. Este proyecto,
que llevaria la designacion de Dewoitine D.700 y la oficial
I.Ae.27 “Pulqui” llegaria a ser el primer avidén a reaccion
construido en un pais de habla hispana, realizando su primer
vuelo el 9 de agosto de 1947. Por cierto que, cuando la noti-
cia llegd a Espafia a través del Agregado Aéreo de la Emba-
jada de Espafia en Buenos Aires, y segun se cuenta, el en-
tonces Jefe del Estado, General Franco, tuvo una violenta
entrevista con su Ministro del Aire, General Don Eduardo
Gonzalez Gallarza, a quien reproché duramente haber re-
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chazado la oferta de Dewoiti-
ne de trabajar para el gobier-
no espafol y haber desapro-
vechado la oportunidad de
que aquel interceptor fuera
espafol. Consiguientemente,
y a través de Iberavia, firma
con la que Dewoitine tenia
suscrito un contrato de cola-
boracion, Gallarza trat6é de
conseguir el que una primera
serie de cinco |.Ae.27 “Pul-
qui” volaran, ya a finales de 1948, en el seno del Ejército del
Aire, bien mediante la adquisicion de una licencia de cons-
truccion o bien comprando los aviones directamente al Insti-
tuto Aerotécnico de Cordoba. La falta de capacidad industrial
argentina y las dificultades financieras espafiolas impidieron
el que estos propositos del Ejército del Aire fuesen mas alla
de una simple declaracién de intenciones.

Aunque la principal dedicaciéon de Dewoitine, mientras
estuvo en vigencia su contrato con el Instituto Aerotécnico
de Coérdoba, fue la elaboracién del proyecto del D.700 /
I.Ae.27 “Pulqui”, no fue ésta, sin embargo, su actividad ex-
clusiva, puesto que, paralelamente, se le pidi6 la elabora-
cion del pliego de condiciones técnicas para un concurso
publico destinado a disefar y fabricar los prototipos de un
avion de entrenamiento elemental para la aviacion civil cu-
ya construccion se adjudicaria a la industria privada bajo la
supervision del Instituto Aerotécnico de Cordoba y que da-
ria lugar a la construccion de los prototipos I.Ae. 31 “Coli-
bri” e I.Ae.32 “Chingolo”.

En marzo de 1947, cuando se habia iniciado la construc-
cion del prototipo del D.700/1.Ae.27 “Pulqui”, el Secretariado
de Aeronautica argentino pidié a Dewoitine que estudiase un
bimotor ligero de transporte cuyo anteproyecto deberia estar
listo antes de finalizar el afio. Dewoitine acometi6 dicho estu-
dio, que recibiria la denominaciéon D.710 y que no seria en-
tregado a la Secretaria de Aeronautica hasta septiembre de
1948, casi un afio después de que hubiese finalizado el con-
trato que vinculaba al disefiador francés con el Instituto Aero-

Pulqui.

técnico de Cérdoba y cuando
ya éste tenia su propia Ofici-
na Técnica. Se trataba de un
bimotor ligero de ala baja,
con tren triciclo retractil y que
deberia estar propulsado por
motores Armstrong Siddeley
Cheetah 25, de 385 caballos,
aunque también se estudié la
posibilidad de equiparlos con
los motores Alvis Leonides
LE 1M de 425 caballos o los
motores argentinos |.Ae.16 “El Indio” de 440 caballos. El
proyecto elaborado por Dewoitine presentaba bastantes
analogias con el proyecto D.700-T2 previamente estudiado
para el INTA espafol, aunque era de dimensiones algo me-
nores y con capacidad para solo 10 pasajeros. El gobierno
argentino no tomo ninguna decision con respecto a la cons-
truccién de un prototipo del D.710.

Cuando, en octubre de 1947, finalizé el contrato que man-
tenia a Emile Dewoitine vinculado al Instituto Aerotécnico de
Cérdoba, el disefiador francés mont6 en Buenos Aires una
Oficina Técnica privada bajo el nombre de “Dewoitine Avia-
cion S.A.” en la que, en el verano austral 1947 /1948 des-
arroll6 el anteproyecto del caza a reaccion D.720, cuya confi-
guracioén seria muy parecida a la del Lockheed P—80 nortea-
mericano. Para ello cred un equipo de trabajo de quince
personas que, en un tiempo record, elaboré un anteproyecto
que fue sometido al gobierno argentino, con el que se habian
iniciado negociaciones, en la primavera de 1948, tendentes a
la creacion de una nueva fabrica de aviones en Bahia Blanca
y para lo cual se habian ya previsto las necesarias disponibi-
lidades presupuestarias. Se habia reservado, incluso, al pro-
yecto, la designacion oficial argentina de 1.Ae.29, pero, a fi-
nales de octubre de 1948, el gobierno argentino tomé la deci-
sion de dar por terminada su relacién de colaboracion con
Emile Dewoitine y otorgar su confianza al grupo de disefiado-
res alemanes que, de la mano de Kurt Tank, acababa de ins-
talarse en Argentina. Ello motivaria la disoluciéon de “Dewoiti-
ne Aviacién” y el que de nuevo Emile Dewoitine se convirtie-
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Pulqui:
- .

se en unico miembro de su Oficina Técnica.

Llegaria entonces en su ayuda su viejo amigo Lazaro Ros,
Presidente de Iberavia, con quien, el 16 de agosto de 1946,
habia suscrito un convenio de colaboracién. Segun este con-
venio, Iberavia adquiria, durante un periodo de tres afios, el
derecho a utilizar los procedimientos industriales patentados
por Dewoitine asi como a explotar en Espafa sus prototipos.
El planeador IP-2 habia sido el primer resultado practico de
este acuerdo. Ahora, en 1949, Iberavia queria elaborar el an-
teproyecto de un bimotor ligero de enlace y turismo, bajo la
designacion IET—24, y queria que Dewoitine supervisase,
mediante periddicas visitas a Espafa, el trabajo de disefio
que su antiguo ayudante, Makowiecki, estaba llevando a ca-
bo en Madrid,

En junio de 1949, Iberavia presentd al Ministerio del Aire el
dossier técnico correspondiente al IET—24. Se trataba de un
avioén de tres a cuatro plazas multiuso (enlace, entrenamien-
to, reconocimiento, gran turismo, taxi aéreo, ambulancia) que
se presentaba a si mismo como un derivado del planeador
IP—2. Era un bimotor monoplano de ala baja, propulsado por
dos Elizalde Tigre IVB de 150 caballos de potencia, cada uno
de los cuales iba equipado con una hélice de paso variable,
de 2 metros de diametro construida por la ENHASA (Empre-
sa Nacional de Hélices para Aeronaves S.A.). El fuselaje es-
taba concebido como un monocasco de aleacion ligera. El
tren triciclo, retractil, disponia de unos amortiguadores espe-
ciales que habian sido patentados por Iberavia. La cabina te-
nia dos filas de dos butacas cada una y podia ser equipada
con doble mando. El ala, cantilever y de planta trapezoidal,
tenia una envergadura de 14 metros y una superficie de 20
m?y presentaba un diedro en el extrados de 4°. Los calculos
hacian prever un peso en vacio de 1.150 kilogramos y de
1.800 kg en orden de vuelo con cuatro ocupantes y 290 kilo-
gramos de combustible. Las prestaciones debian permitir
una velocidad maxima de 275 km/h, una velocidad de aterri-
zaje, sin utilizar los flaps, de 115 km/h, un techo de 6.500
metros con los dos motores y de 3.000 metros con un motor
parado y un alcance, con viento nulo y al 65 % de la poten-
cia, de 1.000 kildbmetros. Por desgracia, este hermoso avién
no fue mas alla del estadio de anteproyecto.

En 1951, el Ministerio del Aire espafol convocd un concur-
so para el disefio y construccion de un avion de enlace y
usos multiples con las siguientes especificaciones:

—Avidn de dos—tres plazas equipado con un motor Elizal-
de “Tigre” G—IVB de 150 caballos producido por ENMASA
(Empresa Nacional de Motores de Aviacion S.A.).
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—Velocidad maxima no inferior a 175 km/h

—Velocidad minima no superior a 60 km/h

—Velocidad ascensional inicial no inferior a 200 m/min.

—Techo préctico no inferior a 4.500 m.

—Carrera de despegue con franqueo de obstaculo de 15
m. no superior a 150 m.

—Carrera de aterrizaje tras franqueo de obstaculo de 15
m. no superior a 160 m.

—Autonomia a velocidad de crucero no inferior a 2 horas y
media de vuelo.

Iberavia entr6 en contacto con Dewoitine, todavia en
Buenos Aires, y le pidi6 el estudio de un proyecto de avion
que cumpliese los requerimientos del concurso. Emile De-
woitine estudié el anteproyecto en Buenos Aires y lo llevé
consigo a Espafa, donde se establecié, en Madrid, a co-
mienzos de 1952.

SEGUNDA ETAPA ESPANOLA (1952-1955)

| anteproyecto fue presentado al Ministerio del Aire por

Iberavia bajo la denominacién 1-18; pero, al mismo tiem-
po, se estaban produciendo negociaciones tendentes a la
absorcion de Iberavia por parte de AISA, hecho que se pro-
dujo en la primavera de 1952, pasando la Oficina de Proyec-
tos de Iberavia a ser la Oficina de Proyectos de AISA 'y ejer-
ciendo en ella Emile Dewoitine una funcién directiva. En Ju-
nio de 1952, el anteproyecto I-18 seria rebautizado por AISA
como AVD-12.

Dewoitine propuso un monoplano de ala alta cantilever, de
construccion completamente metélica y tren de aterrizaje fijo
de configuracion clésica. Las caracteristicas y prestaciones
contempladas en el anteproyecto eran:

—~Envergadura: ................... 1125 m
—Superficie: ....coerereen, 18 m?
—~Peso en vacio: .................. 550 kg
—~(arga dtil normal: ............ 300kg:

170 kg de tripulacion (2 tripulantes)

75 kg de combustible (para 3 horas de vuelo)

55 kg de equipos (radio, fotografia, etc...)
—Velocidad maxima: ........... 185 km/h
—Velocidad de crucero: .......155 km/h al 60 % de la potencia del motor.
—Velocidades minimas........80 km/h sin flaps y 64 km/h con flaps
—Autonomia maxima :......... Superior a 4 horas de vuelo, con viento nulo y

170 litros de combustible.

Plano tres vistas del AISA AVD-12.



Para hacer méas sencilla la construccion, Dewoitine no ha-
bia considerado el empleo de ranuras de borde de ataque
para aumentar la hipersustentacion a bajas velocidades. Se
habia limitado a contemplar la utilizacion de flaps de doble
ranura a lo largo de todo el borde de salida de las alas. Con
una superficie total de 4’53 m?, estos flaps, fraccionados en 8
elementos, podian bajarse hasta 40°. Los situados en el ex-
tremo, con una superficie de 2’13 m?, actuaban también co-
mo alerones. La incidencia del plano fijo de cola, variable en
vuelo, estaba conjugada hidraulicamente con los flaps.

Al concurso habia sido presentado también otro proyecto.
Se trataba del que, bajo la designacion Do—25, presentaba la
Oficina Técnica que el Profesor Claudius Dornier tenia tam-
bién establecida, entonces, en Madrid. Los Servicios Técni-
cos del Ministerio del Aire aceptaron los dos anteproyectos y
encargaron la construccién de un prototipo y una célula para
ensayos estaticos de cada uno de ellos. Al prototipo del Dor-
nier Do—25, cuya construccion fue encargada a CASA (Cons-
trucciones Aeronauticas S.A.) se le atribuyd la denominacion
oficial de XL.9, mientras que el AVD—-12 de AISA pasaria a
ser el XL.10.

El proyecto que, a partir de ahi, elaboré Emile Dewoitine
contemplaba un ala alta metélica, cantilever, con planta de
forma trapezoidal, con un espesor relativo que evolucionaba
desde el 18 al 9 % y un alargamiento de 7. Estaba constitui-
da por dos semialas, en torno a un unico larguero de seccion
I, con dos suelas formadas por perfiles unidos por un alma
en plancha reforzada. Unidos a este larguero, cada semiala
llevaba dos cajones, anterior y posterior, formados por costi-
llas estampadas y un revestimiento de plancha lisa y cerra-
dos por un borde de ataque reforzado el anterior y por un fal-
so larguero el posterior sobre el que se articulaban los cuatro
flaps de cada semiala. Estos flaps, entelados, ocupaban todo
el borde de salida y se dividian en dos partes: flaps ranura-
dos delante, para la hipersustentacion, y, en la parte poste-
rior otros, articulados sobre los anteriores, que cumplian el
doble papel de flaps de hipersustentacion y de alerones. En
estas condiciones los flaps podian bajarse 40° + 25°. Cada
una de las semialas se fijaba al fuselaje por tres puntos de
anclaje (dos en el larguero y uno en el borde de ataque).

El fuselaje era completamente metalico, monocasco, de
seccion eliptica, con cuatro largueros en Vv, cuadernas es-
tampadas, larguerillos y revestimiento de dural. La parte cen-
tral estaba reforzada para absorber los esfuerzos transmiti-
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Prototipo del AVD-12 construido por AISA.

Fotografia del prototipo del AVD-12 en la que puede apreciarse la gran
accesibilidad de la cabina y el elevado nivel de visibilidad.

dos por el tren de aterrizaje. La cabana de union del ala al fu-
selaje y la bancada del motor estaban formadas por una es-
tructura de tubos de acero al cromo—molibdeno soldados. La
cabina podia acomodar cuatro butacas, con acceso lateral a
través de cuatro puertas. La puerta trasera del lado derecho
podia levantarse con su marco para permitir la carga y des-
carga de una camilla. El mando de las superficies de control
se efectuaba mediante bielas rigidas, no empleandose ca-
bles. El estabilizador era monolarguero y con revestimiento
metalico. Los timones de profundidad, de estructura monolar-
guera, llevaban revestimiento de tela. La deriva, que presen-
taba una fuerte flecha, estaba construida como un cajén ce-
rrado en la parte posterior por un falso larguero sobre el que
se articulaba el timo6n de direccion y revestida con plancha
de dural. El timén de direccion, construido como las demas
superficies de control en torno a un larguero, con un borde
de ataque de plancha curvada, costillas estampadas y un
borde de salida de tubo aplastado, iba revestido de tela y
ocupaba la totalidad del borde de salida de la deriva.

Cada una de las dos ruedas del tren de aterrizaje principal,
de 465 x 165, iba montada en voladizo en el extremo de una
pata rigida, articulada y perfilada y amortiguadores oleoneu-
maticos en el interior del fuselaje. Las ruedas iban equipadas
con frenos hidraulicos diferenciales mandados desde los pe-
dales. La rueda de cola, provista igualmente de un amorti-
guador, era orientable facilitando la maniobra del avién en
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El proyecto de reactor ligero de entrenamiento que Dewoitine bautizo, en
1952, como “Proyecto Palas” .
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Biplaza de entrenamiento elemental D.760. Obérvese la posicion ventral
de la entrada de aire del reactor Turbomeca Marboré II.

oDl >

W
[ T

Avion de entrenamiento avanzado D.770.

Plano tres vistas del interceptor propulsado por motor Orpheus cuyo anteproyec-
to elaboré Emile Dewoitine en 1955 por encargo del Ministerio del Aire espariol.
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tierra. El grupo motopropulsor estaba constituido por un mo-
tor Elizalde Tigre G-IVB, fabricado por ENMASA, que pro-
porcionaba una potencia de 150 caballos a una hélice bipala
metélicas de paso fijo P8 de la ENHASA (Empresa Nacional
de Hélices para Aeronaves S.A.).

Los planos para la construccion del prototipo establecian
una envergadura de 11’085 m, una superficie de 18’18 m? y
una longitud total para el fuselaje de 7’75 m. Los primeros
célculos senalaban un peso en vacio de 635 kg y un peso to-
tal de 935 kilogramos. Se construy6 una maqueta que fue
sometida a ensayos en el tunel aerodinamico del INTA, en
Torrején de Ardoz. Estos ensayos determinaron para el avién
un grado de finura aerodinamica de 13’15. La polar que se
obtuvo en los ensayos permitia esperar una velocidad maxi-
ma de 215 km/h, 30 Km/h superior a la que se habia estima-
do inicialmente en el anteproyecto. En los mismos ensayos
se determind que la velocidad ascensional seria del orden de
los 240 m/min a nivel del suelo y que el techo practico seria
de unos 4.800 metros.

En el proyecto se preveian cuatro diferentes versiones pa-
ra el AVD—-12 :

—Versién A—1: (enlace militar en el frente), con dos tripu-
lantes, 62 kilogramos de combustible, 26 kilogramos de equi-
pos y un peso total en orden de vuelo de 908 kilogramos.

—\Version A-2: (enlace entre aerédromos), con 3 tripulan-
tes, 100 kilogramos de combustible, 45 kilogramos de equi-
pos y un peso total en orden de vuelo de 1.050 kilogramos.

—Versién B: (sanitaria, trasladando a un herido en cami-
lla), con 2 tripulantes, 62 kilogramos de combustible, 18 ki-
logramos de equipos y 900 kilogramos de peso total en or-
den de vuelo.

—\Version D: (observacion y fotografia), con 2 tripulantes,
100 kilogramos de combustible, 46’5 kilogramos de equipos
y 966’5 kilogramos de peso total en orden de vuelo.

El 18 de agosto de 1954, el prototipo del AVD—12 realiz6 su
primer vuelo, en el aerédromo de Carabanchel Alto, integra-
do en Cuatro Vientos, en manos del piloto Javier Guibert.
Durante el programa de ensayos, se obtuvieron prestaciones
todavia ligeramente superiores a las previstas tras los ensa-
yos aerodinamicos.

—Velocidad méaxima: 225 km/h a nivel del suelo; 218 km/h
a 2.000 m; 212.5 km/h a 3.000 m y 202 km/h a 4.000 m.

—Velocidad minima de sustentacion: 80 km/h sin flaps; 64
km/h con flaps.

—Autonomia de vuelo: 4 horas 30 minutos con viento nulo,
permitiendo recorrer una distancia de 950 kms.

—Techo préctico: 5. 400 m.

—Tiempos de subida para un peso de 1.050 kg: a 1.000 m
en 4 min 18 seg; a 2.000 m en 9 min 46 seg; a 3.000 m en
17 min 19 seg y a 4.000 m en 29 min 33 seg.

En casi todos estos aspectos superaba claramente a su
rival, el Dornier Do—-25, que habia volado unas semanas
antes y que, con un peso de 1.100 kg solamente alcanzaba
una velocidad de 204 km/h. El prototipo disefiado por Dor-
nier y construido por CASA solamente superaba al de Emile
Dewoitine en el apartado de velocidad minima. Equipado
con ranuras de borde de ataque, el Dornier Do-25 podia
mantenerse en el aire a 51 km/h, 5 km/h menos que el
AVD-12. Por otra parte, los ensayos estaticos de ruptura
que se llevaron a cabo demostraron que la célula, con un
factor de ruptura de 8’8, podia experimentar desarrollos au-
mentando la potencia del motor y la carga util sin necesidad
de modificaciones para reforzarla.

Tras los primeros ensayos del prototipo, el Ministerio
del Aire pidi6 a Dewoitine que se modificase el disefio a
fin de convertirlo de triplaza en cuatriplaza y, ademas,
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sustituir el motor ENMASA-Elizalde Tigre IVB original, de
150 cv, por un motor norteamericano Continental O-470
A de seis cilindros horizontales opuestos que proporcio-
naba una potencia de 225 caballos. Ello suponia un au-
mento de unos 200 kilogramos en el peso total, pero, en
tales condiciones, el avién pasaba a ser mucho mas ver-
satil, contemplandose para el mismo hasta 13 diferentes
posibilidades de utilizacion:
1) Enlace militar en el frente.
2) Transporte de oficiales del Estado Mayor (cuatriplaza).
3) Observacion y correccion de tiro artillero (biplaza equi-
pado con radio).
4) Evacuacion sanitaria (un enfermero y un herido o en-
fermo en camilla).
5) Reconocimiento fotografico para levantamientos catas-
trales.
6) Enlace entre aerédromos civiles o militares
) Pulverizacion de liquidos insecticidas (biplaza)
) Aerotaxi para companias aéreas de tercer nivel.
) Turismo. Transporte de hombres de negocios. Viajes
familiares.
10) Enlace postal recogiendo en vuelo las sacas de correo.
11) Tendido, en vuelo rasante, de lineas telefénicas.
12) Remolque de planeadores en los centros de Vuelo sin
Motor.
13) Remolque de pancartas publicitarias o de blancos de tiro.
Emile Dewoitine, teniendo en cuenta los nuevos requeri-
mientos del Ministerio del Aire, disefio, como un derivado del
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Fotografias del prototipo del AVD-12 en las que destaca la gran limpieza aerodindmica del diserio.
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D.750 / AVD-12 el D.750-2, que en AISA recibiria la denomi-
nacion de AVD-12C de la que estimaba tendria los siguien-

tes pesos:

—GBIUIA ... 525 kg
—GruPO MOLOPTOPUISOT ... 200 kg
—COMDUSHIDIE ..o 155 kg
A THPUIANES .o 320 kg
—PESOTOMAl........ceee e 1.200 kg

Para optimizar los resultados proporcionados por el motor
Continental, Dewoitine propuso reemplazar la hélice ENHA-
SA original por una Mac Cauley Met-L-Matic de paso varia-
ble en vuelo equipada, ademas, de un carenado ojival que
cubria el eje.

Por su parte, la Oficina Técnica Dornier respondi6 a las
nuevas exigencias del Ministerio del Aire con una modifica-
cion en el disefio del Dornier Do—25 que se convertiria en el
Dornier Do—-27.

A finales de 1954, el Ministerio del Aire encargé a los dos
competidores: AISA 'y CASA, la construccion de nuevos pro-
totipos de sus nuevas versiones a fin de someterlos a ensa-
yos comparativos en el INTA.

El prototipo de Dornier, construido por CASA, volé por
primera vez el 27 de junio de 1955, mientras que el
AVD-12C lo hizo en Abril de 1956 también en manos de
Javier Guibert. El prototipo del AVD—-12C, con los indicati-
vos 94—11, fue presentado poco después al Ejército del Ai-
re, volando como pasajero en uno de sus primeros vuelos
el entonces Ministro del Aire, Teniente General D. Eduardo
Gonzalez Gallarza.

El cuadro de caracteristicas y prestaciones que resultaria
de los ensayos en vuelo del AVD—-12C seria el siguiente:

—Dimensiones:

© ENVErgadura: ..o.ovceceeeceeceeeeeee e 11m

© LONGIUA ..o 775m

O ARUMA....ovoiic s 210 m

e Superficie sustentadora .........cco.vveveererenene. 18 m?

o Superficie de 10S flaps .......ccovvvvvvereeece 240 m?

e Superficie de [0S alerones ..........ccccceevevenene. 2'3 m?
—~Planta motriz:

© TID0 oo Continental 0-470 A

© POIENCIA ... 225 caballos a 2.600 rpm
——Peso.

© £nvacio, equipado ........cc.cceveveereeieeeeee 755 kg

© Carga Ulil.......coooeeeeeeeeeeeeeeeeee e 545 kg

© Peso maximo al despegue ........cc..vvevvevevercene 1.300 kg
——Prestaciones:

o \elocidad Maxima ........ccooevrevriiiiiieereens 278 km/h

e \elocidad de crucero al 75% de la potencia ...267 km/h

© Subidaa 1.000 M....oooiveevecieeceeeee, 3min

© Subidaa2.000 M ....co.ovvveeeeeeeeeeeees 6 min 35 seg

© Subidaa3.000 M...co.coovoeveeriesreeeee, 11 min

© Subidaa4.000 M ....coooveveeeeeceeeeeees 16 min 25 seg

© Subidaa5.000 M ..o 26 min 10 seg

© TEChO PraCLiCO oo 6.400 m

o Autonomia MAXima.........ccoeeevervevvereereries 4 horas 10 min (1.000 km)

Como prevision para una posible construccion en serie, tan-
to del AVD-12 como del AVD-12C, Emile Dewoitine habia
calculado los costos de produccién de la célula. Se habia cal-
culado que su construccién requeriria 11.522 horas/hombre
para una primera serie de 100 aviones y 7.000 horas/hombre
para una segunda serie de otros cien. Teniendo en cuenta el
coste medio horario de aquella época, de 31’11 pesetas, el
precio de coste de las células (al que habria que afadir mo-
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tor, hélice e instrumentacion) seria el siguiente:

—oprecio medio unitario de los primeros 100 aviones.................. 428111 pts.
—oprecio del avion NUMEro 100 .........coveveveeeceeee e, 314.603 pts.
—oprecio medio unitario de los aviones 101al 200 ..................... 287.382 pts.

En este precio se hallaba incluido, con un valor constante
de 69.612 pts, el costo de las materias primas y de los acce-
sorios importados.

A finales de diciembre de 1956 y durante un vuelo de prue-
bas realizado para el INTA en Torrejon de Ardoz, el prototipo
del AVD-12C se estrelld, pereciendo el piloto, Comandante
Demetrio Zorita en quien concurria la circunstancia de haber
sido el primer piloto espafol que habia realizado un vuelo
transonico.

Mientras se llevaba a cabo la construccion del prototipo y
el programa de ensayos del AVD-12 y del AVD-12C, Emile
Dewoitine habia proseguido, incansable, su trabajo como di-
seflador. Cuando, en 1952, lleg6 a Espafa procedente a Ar-
gentina traia consigo, ademas de los estudios previos del
D.750 / AVD-12, una serie de ideas, mas o menos avanza-
das al estadio de anteproyectos. Se trataba de los intercepto-
res D.730 y D.740.

Ambos disefios se basaban en el empleo de una version
aligerada del reactor Rolls Royce “Nene” que era construido
bajo licencia por la Hispano—Suiza francesa ademas de por
la firma britanica original. Este reactor ligero habria propor-
cionado un empuje de 2.270 kilogramos 0 poco mas para un
peso del orden de los 630 a 650 kilogramos.

Tanto para el D.730, de ala recta, como para el D.740 de
ala en flecha, Dewoitine habia previsto un unico fuselaje con
una longitud total de 9°60 metros. Este fuselaje presentaba
unas lineas muy puras. En realidad no era otra cosa que un
solido de revolucién con un diametro maximo, en su cuader-
na maestra, de 1’20 metros, que encerraba el reactor. Este
estaba alimentado por una entrada de aire semicircular y tan-
gente a las paredes laterales y ventral del fuselaje, sobre el
que se ubicaba un conjunto formado por un carenado que
prolongaba la cupula de la carlinga del piloto hasta un pos-
te—codaste posterior, por encima del cono de eyeccién de la
tobera del reactor, que soportaba los empenajes horizontal y
vertical. La deriva, comun a los dos disefios, presentaba una
acusada flecha de 40° en su borde de ataque.

Las alas eran diferentes. Las del D.730, recta, de planta tra-
pezoidal y un alargamiento de 6.25, tenian una envergadura
de 10 metros y una superficie de 16 m2. La del D.740 tenia la
misma superficie, pero su envergadura era solamente de 925
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metros y presentaba una fuerte flecha de 36°30’ en el borde
de ataque. En ambos casos se situaba en una posicién media
respecto del eje de simetria del fuselaje. EI empenaje hori-
zontal era de planta trapezoidal en el D.730, mientras que en
el D.740 presentaba la misma flecha que el ala. El tren de
aterrizaje, triciclo, era muy bajo, por lo que la altura total del
avién era solamente de 3 metros. La estructura de la célula
habia sido calculada para un factor de carga de 14.

Los célculos de pesos y prestaciones que Emile Dewoitine
habia realizado para el D.730 (no conocemos los correspon-
dientes al D.740) eran los siguientes:

PESO BN VACID ..o 1.970 kg.
Carga UhHl oo 2.054 kg.
Peso total en orden de vuelo estimado en .........cc.ccccovevvvercccrieeinnns 4,024 kg.
Velocidad maxima prevista:
Al NIVEL ABI SUBID ..o 910 km/h.
AA500 M oo 900 km/h.
A9.000 M oo 860 km/h.
Tiempos de subida:
AA500 Moo 3 min 8 seg.
29.000m....... i
Techo practico
Distancias franqueables:
AA500 M 1o 800 km.
29000 M oo 1.058 km.
Distancia franqueable con depdsitos auxiliares lanzables
Q4500 M oo 1.550 km.
29000 M oo 2.100 km.

El Ministerio de Aire espafiol, al que se le presentaron am-
bas posibilidades en 1953, no los tomo en consideracion.

A continuacién, Dewoitine se interesd, ya en 1954, en la
férmula de los reactores elementales biplazas de escuela de
muy poca potencia. En la linea iniciada por Robert Castello
en 1952 con el Fouga “Sylphe” lll, la SIPA francesa habia he-
cho volar, en enero de 1954, el SIPA 200 “Minijet” y la italiana
“Aero Caproni Trento”, en mayo del mismo afo, lo habia con-
seguido con su Caproni F-5. Estos dos ultimos prototipos es-

taban propulsados por un pequefio reactor Turbomeca “Pa-
las” de 150 kilogramos de empuje y esta misma planta pro-
pulsora fue la elegida por Dewoitine para su proyecto.

Dewoitine se inspiré en su anterior disefio D.730, de 1952,
para un pequefio biplaza en tandem al que bautizd simple-
mente como “Avion Palas”. Partia de un ala baja de planta
trapezoidal con una envergadura de 7’80 metros y una su-
perficie total de 10 m? (de ellos 8’6 m? en voladizo) con un es-
pesor relativo del 12% y un diedro en el extrados de 3°. El fu-
selaje, de seccion oval, tenia una longitud total de 6’60 m y
una cuaderna maestra con una superficie de 0’72 mz. El fu-
selaje se levantaba en su parte posterior para apartar los
empenajes del cono de eyeccion de gases del reactor. Para
la entrada de aire a éste, Emile Dewoitine utilizé una solucién
original, situandola en la panza del fuselaje, por detras de la
cuaderna maestra. El tren de aterrizaje, triciclo, muy corto y
con una via de 1’62 m. podia ser, alternativamente, fijo o re-
tractil. La deriva presentaba una fuerte flecha que recordaba
a la de los anteriores D.730 y D.740.

En 1951, el Ministerio del Aire espafiol publicd una especifi-
caciones para el disefio de un avion de entrenamiento pro-
pulsado por un reactor Turbomeca Marboré Il de 400 kilogra-
mos de empuje del que la ENMASA (Empresa Nacional de
Motores de Aviacidon S.A.) tenia la licencia de fabricacion. La
Hispano Aviacién fue la Unica empresa que presenté pro-
puestas, las del HA—200R disefiado por el equipo de Willy
Messerschmitt que, mas adelante, recibiria el nombre de
“Saeta” y cuyo primer vuelo tendria lugar en Agosto de 1955.
Sin embargo, unos meses antes, durante el invierno de 1954
/ 1955, Emile Dewoitine desarrollaria un estudio para remoto-
rizar la célula del “Avion Palas” con un Turbomeca Marboré.
Ello daria lugar a dos diferentes proyectos: un biplaza en tan-
dem de entrenamiento elemental y ala recta, al que Dewoiti-
ne designaria provisionalmente como “Proyecto A’ y un en-
trenador avanzado mono-biplaza avanzado con ala en fle-
cha que seria designado como “Proyecto B”. En ambos
proyectos seria necesario elevar la ubicacion del ala a fin de
hacer posible el que la entrada de aire para el reactor que,
como en el “Avion Palas”, ocupaba una posicion ventral pu-
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diese aumentar su seccidn con arreglo a las exigencias del
reactor “Marboré” que necesitaba un flujo de aire mucho ma-
yor que el del “Palas”.

Los calculos de Dewoitine estimaban para el “Proyecto A”
un peso total de 1.150 kilogramos, de los que 328 correspon-
dian a la célula, 157 al reactor, 430 kg al combustible y los
depositos que lo contenian, 60 kilogramos a los equipamien-
tos (radio, etc...) y 175 kilogramos a los dos tripulantes y su
equipo personal. Se preveia que el avion podria alcanzar
una velocidad de 600 km/h.

El proyecto B era un mono-biplaza con el mismo fuselaje
que el anterior y un ala media con una flecha de 35° en el
borde de ataque. La superficie alar se reducia a 6’2 m? de los
que 5 m? eran en voladizo, frente a los 10 m? de superficie
que presentaba el “Proyecto A” y el peso total se estimaba
seria del orden de los 900 kilogramos, lo que permitiria al
avion alcanzar una velocidad de 720 km/h similar a la previs-
ta para el “Saeta”, con la diferencia de que el avion de Mes-
serschmitt estaba equipado con dos reactores Marboré mien-
tras que el de Dewoitine solo requeria uno de dichos moto-
res. No obstante, Dewoitine consider6 que la carga alar era

En el otofio de 1955 Emile Dewoitine comenzé a disefiar
para AISA el que seria denominado “Proyecto Orpheus”. Se
trataba de un interceptor derivado del D.770 con ala y empe-
naje horizontal, presentando una flecha de 45° en el borde
de ataque, una envergadura de 6’02 m y una superficie de
10’38 m? (8’10 m? en voladizo). El fuselaje tenia una longitud
total de 8’35 m. El habitaculo del piloto estaba situado por
delante de las entradas de aire del reactor, situadas a ambos
costados del fuselaje. De la misma manera que el los D.730
y D.740, el empenaje vertical, que presentaba una fuerte fle-
cha, estaba sobreelevado con respecto a la tobera de gases
del reactor Orpheus. El ala monolarguera, con un espesor re-
lativo del 11’5 % en la unidén con el fuselaje que disminuia
hasta un 10 % en los extremos, estaba implantada en el fu-
selaje en posicidon semibaja. El armamento previsto consistia
en tres cafones de 20 mm.

Sin los depdsitos suplementarios, que podian almacenar
500 kilogramos de keroseno, Dewoitine habia estimado para
este avion un peso total de 3.085 kilogramos, distirbuido del
siguiente modo:

excesiva y redisef¢ el ala del “Proyecto B” incrementando su Célula

envergadura a 5’65 m y su superficie a 7’5 m2. AL 240 kg
Como el Hispano—Aviacion HA-200 “Saeta” todavia no ha- FUSBIAJE. ... 120 kg

bia llevado a cabo su primer vuelo, AISA se interesé por am- EMPENAJES.....oceee e, 70 kg

bos proyectos, creyendo que el Ministerio del Aire podria to- TIEN A8 AITIZAIE ..o 200 kg

marlos en consideracién como alternativa al avion de Mes- VATIOS ..ot 35 kg

serschmitt. Los aviones serian redesignados como D.760 el TOAI oo 665 kg.

“Proyecto A” y como D.770 el “Proyecto B”. En la propuesta PlANTA MOLMZ....oe s 420 kg.

que se elevo al Ministerio del Aire, se preveian para ellos las COMBUSEIDIE ... 1.400 kg.

siguientes caracteristicas y prestaciones: Carga MIIEAT ........ovooveececee e 500 kg.

PIlOIO Y BQUIPO e 100 kg.
D.760 D.770

Superficie total del ala 10 m? 7’5 m? Las prestaciones previstas se resumian asi:

Envergadura 775m 565m

Longitud 670m 670m anivel  a20.000 pies a36.000 pies

Altura 250 m 250m delsuelo  (6.100 m) (11.000 m)

Peso en vacio 510 kg 500 kg Velocidad méxima (km/h) 1.100 1110 1.060

Carga atil normal 640 kg 630 kg Velocidad méxima continua (km/h) ~ 1.200 1.140 1.070

Peso total normal 1.150 kg 1130 kg Velocidad ascensional (m/s) 52 35 21

Peso total maximo 1.250 kg 1.200 kg Techo préctico 16.000 m.

Velocidad mdxima 995 km/h 700 km/h

Velocidad de crucero 500 km/h 550 km/h De nuevo Dewoitine tuvo que enfrentarse a Messerschmitt.

Velocidad de aterrizaje 104 km/h 140 km/h El ingeniero aleman, trabajando para la Hispano Aviacion,

Techo préctico 13.000 m 11.000 m habia elaborado el proyecto del que seria llamado HA.300,

Autonomia de vuelo 1h 35 min 1h 30 min un caza ultramoderno con ala en delta para el que se preveia

Al final de la primavera de 1955, el Ministerio del Aire reci-
bid la propuesta de los D.760 y D.770 juntamente con la del
“Avion Palas”, pero no tomd en consideracion ninguna de las
tres porque, en esas fechas, el Hispano HA—-200R “Saeta”
estaba ya punto de llevar a cabo su primer vuelo.

En 1954, la OTAN habia remitido a una serie de construc-
tores de los paises miembros de la Alianza unas especifica-
ciones para el disefio de un caza ligero previsto para ser pro-
pulsado por el motor Bristol Orpheus. Fruto de dicho llama-
miento fueron aviones tan interesantes como el Folland
“Gnat” y, sobre todo, el Fiat G.91. El Ministerio del Aire espa-
fol, tratando de ponerse al nivel de sus vecinos europeos, pi-
di6 a AISA y a la Hispano Aviacion que le presentasen nue-
vos proyectos propulsados por el Bristol “Orpheus” pero, no
pudiendo disponer de la versién méas avanzada de éste, el
B.Or.3, que, con un empuje de 2.200 kilogramos, era la que
la OTAN habia adoptado como grupo propulsor standard, tu-
vo que sefalar como motorizacion de dichos proyectos la
B.Or.1, de solamente 2.130 kg de empuije.
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una velocidad de 1’25 Mach a 11.000 metros y que seria, fi-
nalmente, el preferido por el Ejército del Aire espafol, que re-
chazé el proyecto de Dewaoitine.

De todos modos, el HA.300 no llegaria a construirse en Es-
pafa, siendo vendido el proyecto completo a Egipto, donde
se terminaria de construir el prototipo. El Ejército del Aire es-
pafiol, disponiendo de suministros norteamericanos, habia
renunciado a equiparse con aviones de combate de concep-
cién y realizacion espafolas.

El proyecto “Orpheus” seria el dltimo monoplaza disefiado
por Emile Dewoitine y seria también, si se exceptta un estu-
dio preliminar para un cuatrirreactor de transporte civil, el que
puso fin a su carrera de ingeniero aeronautico.

Fracasado en sus intentos de lograr que en Espafa se cons-
truyesen en serie sus aviones, Emile Dewoitine regreso a Ar-
gentina, donde fijo su residencia en la provincia de Chubut de-
dicandose alli a la cria de ovejas. En 1962 se retird de los ne-
gocios y fijé su residencia en Suiza. En 1971, una amnistia
general le permitié regresar a Francia y establecerse de nuevo
en su querida Toulouse, donde moriria el 5 de julio de 1979.





