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DESARROLLO EN EL ANO 1942

No podemos pretender dar a nuestros
lectores un resumen acabado de los pro-
gresos realizados por las distintas Avia-
ciones de los paises que actualmente
atienden con ardor a rama tan mpor-
tante de sus medios de guerra en accio-
nes ofensivas y defensivas.

Sobre ser dificilisimo el encasillado ¥
ademds expuesto a grandes errores, nos
obligaria a agotar la paciencia de nues-
tros lectores mostrdndoles inacabables
listas de los distintos tipos de aviém, v
dentro de cada tipo deberian hacerse tan-
tas clasificaciones como distintas carac-
teristicas esenciales pudieran atribufrsels
para el desempeito de su misién esperial.
No conseguiriamos, aun asf, otra cosa
que dar datos numéricos que desorienta-
rian al lector, como antes nos habrian
desorientado probablemente a mnosotros,
ya que de ningtin modo pueden deducirse
consecuencias definitivas de unos nime-
108 que sélo sirven por si solos para dar
noticias de algunas de las cualidades de
los aparatos que se comparan, sin poder
definirlos tolalmente ni traducir en ci-
fras esos “imponderables”, no sujetos a
férmulas matemdticas ni empliricas, que
hacen que el avién mejor calculado, aun
después de numerosos ensayos de las ma-
quetas en el tinel, no se considere como
una buena realizacién hasta que los pi-
lotos encargados de probarlos en wvuelo
comprueban si los aparatos de la serie
cumplen con las cualidades de que les su-
puso dotados el proyectista.

En confirmacién de lo que antes deci-
mos, de la dificultad de clasificar los apa-
ratos, saben nuestros pilotos que mo es
el mejor caza el que vuela mayor niome-
ro de kilémetros por hora, aunque nos
comcretemos a la especialidad de caza de
persecucién, pues en el combadle del caza
contra el caza, y aun contra los moder-
nos bombarderos de gran velocidad y po-
derosamente armados, es condicién tam-
bién esencialisima la maniobrabilidad,
que hacta que el “Curtiss”, en nuestra
guerra, fuese peor enemigo que el “Rata”,
aunque éste esiaba dotado de mayor velo-

ad, pues la mayor manejabilidad per-
mite al piloto revolverse al sentirse per-
seguido, invirtiendo rdpidamente los pa-
peles y convirtiéndose de cazado en ca-
zador, poniendo bajo las rdfagas de sus
ametralladoras al que con mds velocidad,
pero con menos facultades maniobreras,
no puede sacar de unos kilémetros mds
por hora minguna ventaje, si no es la de
eludir cuanto antes y definitivamente la
accidon del enemigo.

" Otro tanto podria decirse del mejor o
peor campo de visidn que ofrezca al pi-
loto la disposicién de su pueste en su
aparato de caza. Otro factor importan-
tisimo es la distribucién de su armamen-
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to, permitiendo mds o menos la concen
tracién o cruce de fuegos a mayor o me-
noy distancia; la mayor o menor ampli-
tud de sus campos de tiro; la velocidad
de sus armas, su calibre, su municiona-
miento; la conservacién a distintes altu-
ras de su velocidad y capaciddd manio-
brera, y tantas otras cualidades, en las
que reside la total bondad de un apara-
to, y que aun condiciones ajenas al vue-
lo en st mismo, tales como facilidad de
entretenimiento, facilidad de despegue y
toma de tierra en campos de circunsian-
cias, ete., pueden justificar la razén de
su buen rendimiento en guerra.

El avién, y mucho mds mientras que
su empleo esté limitado, como hasta aho-
ra ocurre en la guerra actual, a forma-
ciones mds o menos reducidas, es un ar-
ma a la que tiene que dotarse de cuali-
dades, muchas veces antitéticas, que le
permitan emplearse en misiones varias;
razén por la cual es muy dificil que pue-
dan hacerse calificaciones de los apara-
tos de un modo absoluto por el solo exa-
men de algunas de sus caracteristicas.
Hemos de limitarnos segiin esto a cali-
ficarlos de un modo general, admitiendo,
por ejemplo, que tal aparato es un buen
bombardero, pero siendo muy diffcil la
apreciacién de sus cualidades en compa-
racién con las de otro lipo similar, que
si, por ejemplo, tiene posibilidades para
transportar una mayor carga de bombas,
posiblemente lo hace a costa de una me-
nor velocidad, o de una reduccién de su
armamento defensivo, de una disminucién
de la altura de aprovechamiento de la
potencia de sus motores, o de un mayor
valor en la relacidn potenmﬂkdos de
bombas, o disminucidn de la re
autonomia/%ilos de bombas.

Hemos, pucs, de reducirnos en esta re-
vista al material aerondutico en servicio
o ensayado durante el aiio 1942, a exa-
minar algunas de las tendencias que pa-
recen afirmarse, sin creer por esto ago-
tadas, ni mucho menos, todas las posibi-
lidades que se ofrecen a Aviacién en el
amplio campo de las investigaciones y
ensayos, ya que creemos que vive adn
sus primeros afios y que, si no iniciados
con torpes pasos, como mos lo demuestra
con sus diarias conquistas, se emplea ain
con relutiva timidez, quizd por demasia-
do joven, por la mecesidad de personal
especialista para su manejo, cuya ense-
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flanza eg cara en tiempo de paz y no ex-
cesivamente rdpida en el de guerra, y por
temor, en fin, a esa continua evolucién
del material y de la tdctica de su em-
pleo, que hace aparecer a esta técnica
como caminando a grandes zancadas Y
haciendo que sus prototipos, que hoy nos
parecen asombrosos, aparezcan en breve
como anticuados. Por esto una cierta pru-
dencia aconseja no dar a la calidad de
hoy todas las posibilidades de la indus-
tria, transformando todo el herramental
de las fdbricas para la construccién de
un tipo que por su calidad podria ser,
empleado en masa, de definitivos resul-
tados. El Mando debe de detenerse per-
plejo muchas veces mirando al futuro.
No multiplicard sus tipos, atribuyendo a
cada uno misién especial, pues complica-
ria extraordinariamente los suminisiros
de material, las enseiianzas de perso-
nal, etc.; pero tampoco puede tender a
seiialar a cada avién misiones multt;abes
pues caeria en el peligro de utilizar tipos
hibridos que mo servirian, en el actual
estado de la téenica, para desempeiiar
ninguna de las mt'sitmes que se le asig-
naban. Y esta indecisién, con la que tie-
nen que moverse todas las Aviaciones del
mundo, se traduce en esta imposibilidad
de clamfwwr el material, calificdndolo de
un modo absoluto.

Por ejemplo, modernamente se ensayan
varias tdcticas de bombardeo. Entre ellas
estdn la de bombardeo nocturno y lu del
diurno a grandes alturas. Es induduble
que uno y otro han de efectuarse contra
objetivos de gran extensién. jCompensa
la mayor visibilidad (con tiempo entera-
mente despejado) la menor fijeza de lo
trayectoria de la bomba lanzada desde
10.000 6 12.000 metros? jResulta por su
eficacia mds econbémico el bombardeo
nocturno desde alturas medias?

Desechado casi por indtil para fines
inmediatos de guerra, antieconémico y
aun contraproducente, el bombardeo a
grandes nicleos urbanos (sélo de resul-
tados eficaces en poblaciones totalmente
industriales o en determinados centros
politicos), zes de recomendar la actual
tdctica inglesa contra Italia o la de Ale-
mania contra Inglaterra? Para la pri-
mera han de emplearse aparatos de gran
carga 4til y gran radio de accién; para
la segunda, Alemania emplea, indudable-
mente, sus aparatos rdpidos con pcque-
7ia carga de bombas. En la primera for-
ma de actuacién, por las caracteristioas
del aparato y por la extensién del obje-
tivo, los bombardeos som mocturnos; en
el segundo caso se trata de ataques con-
tra objetivos limitados en extensién (in-
dustrias de guerra, puertos, comunica-
ciones), y debe hacerse uso del bombar-
deo diurno. He aqui una infinided de
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problemas de empleo, atin no resueltos de
modo definitivo, que hardn que el mate-
mal se oriente en uno u otro sentido, do-
tindolo de caracteristicas semsiblemente
distintas. Mds adelante indicaremos al-
gunas de lus orientaciones que parecen
afirmarse en este ailo 1942, principian-
do por referirnos a algunas de las nove-
dades aparecidas.

Con motivo del primer vuelo de un
avién equipado con motor de reaccibn,
proyectado por el ingeniero italiano Se-
condo Campini, y que tuvo lugar en mno-

viembre de 1941 en el aeropuerio de Li- -

nates (Mildn), iniciamos en los prime-
ros nitmeros del aiid 42 el estudio de las
posibilidades de la propulsién por reac-
cién, en articulos firmados por el inge-
niero inglés G. Geodffrey Smith.

Sin creer que sea esta aplicacién de
tan inmediato desarrollo que aconseje
dirigir todas las investigaciones por este
camino, abandonando o mostrdndose ti-
mido o escéplico en los estudios referen~
tes a posibilidades de notables progresos
en el grupo ortodoxo “motor de explo-
gidn-hélice”, la teoria de los motores de
reaccién, junto con la de propulsién cohe-
te, se estudia desde hace afios, con ambi-
¢idn, en las principales naciones del mun-
do, habiendo sido Italia la primera que
ha conseguido homologar las marcas de
duracién y regularidad de vuelo con un
aqvidn de esta clase.

Titulamos de ambiciosas las investiga-
ciones en este sentido, porque permiti-
rian entrar de un salto en ese arcano de
log mds veloces que el sonido, que, por
ahora al menos, se calen del campo ex-
perimental de los laboratorios de fisica
aerondutica. Tal vez, sin embargo, los
investigadores no tengan paciencia para

esperar el desarrollo metédico de la ideay

siendo verosimil que pudiera ensayarse
la aplicacién del sistema para algo and-
logo a ese proyectil con alas o que se
alude en la misceldnea de este mimero
v con el que el autor se propone nada
menos! que hacer llegar proyectiles, has-
ta ahora de 18 kilos, hasta 800 kiléme-
tros de distancia. Pues aunque es de su-
poner que la trayectoria de los mismos
sea incierta a esas distancias y, como
consecuencia, de poca eficacia, ofreceria,
para guerras largas sobre todo, el aho-
rro de vidas de especialistas de Aviacién
de bombardeo, que es asunto interesanti-
simo, pues por ser material el humano
de dificil o imposible reposicién, merece
la pena que se estudie el procedimiento
de economizarlo por todos los medios,
aunque parezca, como en este caso, que
su sustilucién implicaric un aumento
considerable de gasto de proyectiles, ya
que para dar eficacia al tiro habria ne-
cesidad de sembrar de impactos una zona
bastante amnplia de los alrededores del
objetivo. El avién-proyectil, con motor
de reacciém y piloto automdtico, podria
lanzarse con catapulta, como mos dice el
informe, y abandonar sus alas o hacer-
las mutzies al anularse la fuerza de tm-
pulsién, y pasar desde velocidades supe-
riores a !os 1.000 kilémetros por hora a
la de pérdida de gustentacién.

Las dificultades de conocer experimen-~
talmente, el comportamiento de los ma-
teriales a estas velocidades y la resisten-
cia fisioldgica y psiquica del piloto, aun-
que fuese encerrado en cabing perfecta-

mente estanca, hace muy dificil predecir,
por ahora, los resultados que se obten-
drian con aviones lanzados a estas velo-
cidades. No existirian estos inconvenien-
tes para el estudio de “bélidos explosi-
vos”, con radio de accién destructor de
sus ondas de unas decenas de kilémetros.

E1l avién asimétrico “B, V.-141” es otra
novedad, auvque no pueda titularse to-
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bado en el aire, era biplano con dos mon-
tantes dobles en cada ala. El fuseluje
estaba despluzado a la izquierda, y lleva-
ba delante un motor de cilindros en li-
nea; detrds, el asiento del piloto, y en la
parte posterior una cola de construccién
corriente. A la derecha llevaba una bar-
quilla, que disponia de wun puesto de
ametralladoras, delante, y de un motor

Avidn “Gotha Go-G-VI”.

talmente asi, pues el primero conocido
pertenecié a las fdbricas Gothaer Wag-
gon, que durante la Gran Guerra, y bajo
la direccién del ingeniero Hans Bur-
khard, estudié el avién “(Go-G VI”, como
primer aparato del mundo de esta clase.
Fué terminado en el aito 1918, capotan~
do a comsecuencia de circunstancias no
aclaradas, no pudiendo llevarse a la
prdctica el nuevo tipo proyectado a cau-
sa de la revolucién de 1918 en Alema-
nia. El avién, que capoté después de pro-

con hélice propulsora, detrds. Se dan dos
folografias del aparato, que no pudo se-
guirse construyendo por la prohibicién
de lag naciones vencedoras.

Como el uvién sin cola, el “ala volan-
te”, ete., constituye el asimétrico un en-
sayo mds hecho con intencién de proveer
al avién de alguna caracteristica mota-
ble, pero en detrimento de otras impor-
tantisimus. Asi, el avion “B. V..141" es
comparado por su propio autor con el
“Lysander” inglés, aparato de reconoci-

Avién “Go-G-VI”, asimétrico, del afio 1918.
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“Douglas Boston”.

miento, de construccién normal, con car-
ga %iil de 8388 kilogramos en lugar de
los 460 Kkilog.amos del “B. V.”.

Es indudable que como aparato dedi-
cado a esta especial misién presenta, com-
parado con su similar inglés, la ventaja
de tener un campo de observacidn mds
despejado, y el de tiro no se halla estor-
bado por la hélice del motor. Presenta,
gin embargo, el inconveniente de necesi-
tar 245 cv. mds de potencia para conse-
guir gsolamente la pequeiia diferencia de
carga util antes indicada, y una mayor
velocidad de sélo 20 kilémetros por hora,
impropias ambas (la velocidad del “Ly-
sandér” y la del “B. V.-141) para elu-
dir la accién de la caza enemiga.

Tal vez, como los ensayos de “alas vo-
lantes”, se preste mejor la disposicién de
esta clase en un avién para ser emplea-
do como torpedero, logrando a:f una mi-
nima vulnerabilidad al disminuir o ha~
cer desaparecer totalmente el fuselaje y
planos de cola. En este sentido el “ala
Northrop”, descrita en nuestro milmero

de septiembre, o tipo similar, tal vez se
prestase a una mejor utilizacién, ya que
sus superficies pardsitas se reducen a un
minimo, siempre que el carenado de su
o de sus motores esté bien estudiado, pu-
diendo conceptuarse, segin esto, como el
avién “sin elementos superfluos”, puesio
que los mandos de altura y direccibn van
en el ala misma. Por otra parte, presen-
ta este tipo, al menos a primera vista, la
ventaja de que-aun en el caso de des-
truccién de los mandos de altura, pue-
den compensarse, mds fdcilmente que en
el caso de averfas en avién de tipo nor-
mal, con regulacién del motor. En cuan-
to a la dectruccién de uno de los extre-
mos del ala que sirven de timén de di-
reccién, podria compensarse con regula-
cién conveniente del diedro mo eskropea-
do en la otra. Por lo que se refiere a ca-
pacidad de carga y welocidad, se com-
prende también, aunque no se posean da-
tos concretos del tipo enmsayado, que un
aparato de esta clase sea susceplible de
mejores rendimientos que los registrados
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en uno de construccién normal con la
misma potencia, pues en el tipo que nos
ocupa desaparecen las complejas estruc-
turas de fuselaje y planos de cola, de
gran peso y resistencia al avance. Por
otra parte, la misién que ahora le confia-
mos, la de avién torpedero, podria redu-
cir a un minimo su armamento, confian-
do exclusivamente a su poco peso la con-
secucién de una mayor velocidad en vue-
lo horizonkal y de subida, una vez descar
gado de sus torpedos. Esta mayor velo-
cidad constituirfa su principal arma de
defensa contra la correccién del tiro an-
tiaéreo. Aunque la poca eficacia de las
superficies de mando, por su proximidad
al centro de gravedad, hace temer que
resulte pobre de facultades maniobreras,
nada se opdne a que creamos interecan~
te el estudio y desarrollo de modelos de
esta clase, susceptibles de ser lanzados
con catapulta aun desde aerodromos te-
rrestres, ayuddndose en la toma de tie-
rra, hecha sobre trem escamoteable en
vuelo o sobre grandes patines, también
escamoteables, con extensas superficies-
frenos de aterrizaje,

Es nutural que se tienda a la creacién
de un tipo de avién que, conservando su
capacidad de carga y velocidad, no exija
extensos campos de despegue y aterriza-
je, cuya situacién mo se avendrd en mau-
chisimas ocasiones con la importantisi-
ma condicién de que se encuenire préxi-
ma a lineas de comunicacién. Téngase
en cuent'a la servidumbre que a los trans-
portes de todas clases impondria este em-
pleo de la Aviacién em masa, capaz de
bloquear por st sola todo el trdfico de la
zona préxima a los aerodromos de des-
pliegue. Por esta razém podria titularse
de revolucionario el aparato que, no ewi-
.giendo mayor campo que el que ofrece
la cubierta de un portaviones, se pudie-
ra parangonar en rvendimiento, carga
util por cv., velocidad y autonomia, con
estas caracteristicas en los mejores bom~
barderos. Resolveria la posibilidad de un
rapido despiiegue de bases, problema es-
tratégico hoy imperfediamente resuelto,
hasta el punto de creer que ha tenido
importancia decisiva en los triunfos de
Alemania sobre Polonia y Francia, per-
mitiendo llevar contra ellas la masa dis-
ponible de su Aviacién, cuadruplicada o
quintuplicada. ¥ no decimos nada nue-
vo al atribuir a las numerosas y amplias
autopistas del Reich el papel estratégi-
co de facilitar los transportes por lineas
interiores,

La caza, por tener que estar dotada
oomo caracteristicas principales de “ve-
locidad y maniobrabilidad, que se opo-
nen al criterio de campos reducidos de
toma de tierra y aviones sin cola, exige
aerodromos especiales; pero reduciéndo-
gse o un ‘mintmo los transportes necesa-
rios para esta Aviacidn (casi exclusiva-
mente combustibles y repuestos) e impo-
niendo su modo de operar y ‘corto radio
de accién que la eleccién de sus aerodro-
mos se haga entre los préximos a los
frentes, mo parece ser de gran dificul-
tad encontrar éstos, por no tenerles que
imponer ya como ineludible la condiciém
de proximidad a imporiantes lineas de
comunicacion.

Respecto a las posibilidades de reali-
zacién de aviones de la clase a que nos
referimos, tenemos, aun hoy dia, tipos
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catapultables como el “Dornier 18", con
peso en vuelo de 9.200 kilogrames, que
era lanzado con la catapulta Heinkel, ca-
paz para 15 toneladas. El “Heinkel 114",
de 8.500 kilogramos, con un peso dispo-
nible de 1.100 kilogramos. El “Ara-
do 957, con peso carga de 3.670 kilogra-
mos, ¥ disponible de 1.130 kilogramos.
Modernamente se catapulta por la Mari-
- na inglesa el “Hurricane”, aparato de
poco peso %til, pero de gran velocidad.

Tampoco como novedad, pero st como
confirmacién de tdctica de combate adop-
tada desde el principio de la guerra, de-
bemos hacer referencia del matertal de
aviacién dedicado al atagque en picado,
inaugurado por los alemanes con sus
“Siukas” en nuestra guerra de Libera-
cidn, y que actualmente aplican unas y
otras naciones, dedicando a ello tipos mds
0 menos eficientes de aviones,

Sin negar que la sorpresa fué elemen-
to decisivo en la guerra de Polonia para
terminar en dieciocho dias con toda re-
sistencia, también es cierto que en esta
sorpresa intervino, mds que lo insospecha-
do de la ruptura de hostilidades, puesto
que ha de suponerse que estaba previata
por los aliados, la utilizacién por los ale-
manes de una nueva forma de esirate-
gia, a la que contribuyé en gran parte
el empleo de su nueva arma, el “Stuka”,
que, en colaboracién con la de carros
blindados, hizo posible agquellas fulmi-
nantes penet aciones, previa la destruc-
cifn, con sus atagues en picado, de to-
das las organizaciones a retaguardia.

Desempeiiado el bombardeo a peque-
7ios objelivos por esta mueva arma, que
mejor gue ninguna otra puede titularse
como una artilleria volante de mdximo
calibre y mdxima eficacia, pudo desha-
cer en pocos dias todas las previsiones
y cdleulos del Mando, hechos a base de
procedimientos normales de guerra, ¥
llevar, como preconizaba Douhet, la gue-
rra ol pais enemigo duranie el periodo
de movilizacién. Pero nmo una guerra
cruel, con bombardeos indtiles de ciuda-
des abiertas, sino una guerra metédica,
que desorganiza primero los puntos de
concentracién de su principal ememiga,
la caza contraria, procediendo después al
atague 3 destruccién de ferrocarriles,
puentes, concentraciones de columnas,
centros de abastecimiento, ete. Fué tan
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“Fiat C. R. 42",

ingospechada esta forma de actuaciém,
que antes de que el Mando polaco pudie-
se reaccionar, arbitrando medios de opo-
nerse a escos ataques, la guerra estaba
terminada. Sin esta forma fulminante de
actuacién hubiese sido posible oponer el
hombre al hombre o el hombre contra la
mdquina de guerra, que puede batirse
por medios terrestres. Pero contre la
mdquina infernal que bajaba de las nu-
bes sus cargas explosivas para lanzar-
las contra objetivos inermes para batir-
la no cabia esperar otro resultado que el
que se produjo. Si el Estado Mayor del
Ejército polaco no hubiese sentido tras-
tornarse una y otra vez todos sus edlcu-
los con la voladura de puentes, destruc-
cién de ferrocarriles, ete., se hubiese sen-

tido capaz de resistir, como esperaba In-.

glaterra y como ocurrié en Bélgica la
guerra anterior. Con esta nueva forma
de ataque, capaz de paralizar todo el
desenvolvimiento del plan estratégico me-
jor caleulado, no podia ocurrir mds que
el trastorno total de los planes de de-
fensa.

Y el 10 de mayo de 1940, algo mds de
nueve meses después de declarada la gue-
rra por Francia (8 de septiembre del ano
anterior), fué también ésta so.prendida
por la avalancha de Aviacién y de co-
lumnas blindadas, a la que aguélla abria

camino, firmdndose el armisticio el 21 de
junio,

Al bombardeo horizontal, poco eficaz
conlra pequeitos objetivos, habia susti-
tuido el destructor ataque en picado.

Y aun hoy dia, con las lLimitaciones
que naciones como Alemania e Itulia y
sus aliadas padecen por la escasez de pe-
tréleos naturales, conservan el dominio
aéro sobre su ememigo la U. R. S. S,,
actuando con sus “Stukas” como rese.va
mévil y capaz de concenirar en poco
tiempo sus utaques, taponando las bre-
chas abiertas por el enemigo o coluboran-
do con los carros propios en dgiles ma-
niobras de contrataque. Y aun el in-
vieimd, que todo lo paraliza en Rusia, es
casi vencido por la nueva Arma, que pue-
de burlarse del ba.ro, ese colosal enemi-
go de sus camaradas de tierra, Y st las
condiciones climatolégicas impidengel to-
tal dominio del aire por la Aviacién ale-
mana, haciendo posible esas acciones en
masa de los rusos, un dia y otro pode-
mos leer en los partes la intervencién
de los “Stukas”, paralizando ataques
desarrollados a temperaturas de 40° bajo
cero, .

No creemos equivocarnos al suponer
que la explotacién de los nuevos pozos
de petréleo, conquistados a Rusia el
aito 42, permitird en breve al Eje el em-

“Junkers Ju. 88”.
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“Fokker F.

pleo en masa de su Aviacién, ya que su
absoluto dominio del aire hard posible
actuaciones fulminantes en cooperacién
con las fuerzas de tierra, presentdndose
el afio 48 como decisivo en este tealro
de operaciones, demostrdndose una vez
mds la revolucién que representa el avién
de bombardeo en picado, que a lo efica-
cia de sus tiros une lo exiguo de su tri-
pulacién; ventaja importantisima, ya que
el coeficiente especialista-kilo de bombas
tiene sobresaliente importancia, por ser
el materiul humano especialista, repeti-
mos, de dificilisima o casi imposible repo-
sicién, razén dnica por la que terminaron
los ataques devastadores sobre Inglate-
rra en otoiio del 41, y por lo que actual-
mente no prodigan los ingleses los su-
yos sobre las ciudades de Alemania e Ita-
lia. Nada hubiese importado la desapari-
cién de un uparato que no es mds que
una fraccién pequeiiisima de la produc-
cién de aviones de aquel tipo en cual-
quiera de las naciones en guerra, pero
st que la tiene la de toda una tripula-
cién que desuparece en pafs enemigo.
Como ampliacién a lo dicho anterior-

XXXVI”,

mente, recordamos a los lectores el ar-
ticulo del Capitdn Kindeldn aparecido en
el nimero 1 de esta segunda época de
la Revista, en el que se daba como ne-
cesario para tener la seguridad de balir
un objetivo de dimensiones 180 X 120 me-
tros el ataque de cuatro aviones en pi-
cado y de 15 aviones con 70 bombas pa-
ra bombardeo en vuelo horizental, supo-
niendo que se efectuasen ambos ataques
a la misma altura, siendo en estas con-
diciones mucho mds vulnerable el avién
dedicado a csta #ltima forma de ataque
y menos eficaz, por la menor ve!oeiZud
con que la bomba llega al blanco.
También confirma el aiio 1942 la efi-
cacia del avién torpedero. Cuando pue-
dan es:ablecerse con datos comprobados
los resultados de los ataques a la Flota
de desembarco anglonorteamericana por
la Aviacién torpedera italiana, es posi-
ble que los nitmeros nos confirmen en la
idea de gue en pais propio son imposi-
bles los desembarcos con bases de Avia-
¢ién torpedera convenientemente distri-
buida, pues aun cuando sean posibles
operaciones por sorpresa como la de

El “Hurri-bomber”.
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-Dieppe, se comprende la imposibilidad de
mantener a esa cabeza de desembarco,
que supondria wuna costosa sangria de
bugues, hombres y material sin utilidad
prdctica ninguna, Las bases habrian de
mantenerse alejadas de la costa para
evitar las sorpresas y alaques desde el
mar a la misma, en la seguridad de que

. la velocidad del avién le permitiria re-

accionar con mucha mayor rapidez que
la que tardara en alejarse la flota de
desembarco.

En naciones como'la nuestra, de un
amplio desarrollo litoral, cabe dedicar
gran interés a la evolucién de este ma-
terial, econémico y eficiente. El desem-
barco en las costas de Africa, alejadas
del radio de accién de las Aviaciones del
Eje, arroja luz clara sobre este impor-
tantisimo episodio de la guerra actual;
la proximidad de Bizerta y Tinez al des-
plieque de la Aviacién del Eje en Sicilia
impidié a los anglosajones el intento de
desembarco en esta zona.

Resumiremos ln ligera ojeada anterior,
dada a los métodos de empleo de la Avia-
cién que mds firmemente se han delinea-
do hasta ahora en esta guerra, pasando
una revista al material que mds se ha
destacado, no sin antes afirmar la im-
portancia decisiva que tiene en el rendi-
miento del mismo la disminucién de la
diversidad de tipos dedicados a una mis-
ma misién; eriterio que ha presidido des-
de el principio de la guerra las decisio-
nes del Mando de la Luftwaffe y que ac-
tualmente aplica el de la R. A. F., que
no sélo frena la exuberancia de modelos
que aparecian en sus primeros aios de
actuacién, sino que limita también el uso
de modelos norteamericanos a los estric-
tamente indispensables y cuyo rendimien~
to se ha comprobado en sus especiales
misiones de guerra, abandonando el eri-
terio de dar a la masa valor de propa-
ganda mds que de eficacia, utilizando, en
consecuencia, sélo para acciones de gue-
rra, limitado ndmero ce los elementos im-~
portados de la alianda Norteamérica.

Puede decirse que actualmente estdn
confiadas las operaciones de defensa de
Inglaterra y ataque al Continente euro-
peo a los siguientes tipos, que clasifica-
mos con arreglo a las misiones que des-
empeiian, segin se desprende de noticias
inglesas, haciendo comentario del posible
rendimiento de cada uno, fundados en lag
condiciones que creemos debe reunir el
material a cada una dedicado.

CLASIFICACION DEL MA-
TERIAL EMPLEADO POR
LA R. A F. EN LAS DIs-
TINTAS MISIONES

CAZA. — Supermarine “Spitfire” y
North American “Mustang”.

DESTRUCTORES. — Bristol “Beau-
fighter”, Hawker “Hurricane”, Douglas
“Boston” y Douglas “Havoe”.

BOMBARDEQ DIURNO.—Avro “Lan-
caster”, Hawker “Hurricane”, Vickers
Armstrong *Wellington”, Boeing “For-
tress”, Consolidated “Liberator”, Dou-
glas “Boston” y Westland “Whirlwind®.
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BOMBARDEQO NOCTURNQ.— Avro
“Lancaster”, Handley Page “Halifax”,
Short “Stirling” y Viekers Armstrong
< “Wellington”,

En la anterior clasificacion hemos pro-
curado atenernos a la que de los apara-
tos en servicio hacen las revistas ingle-
sas. A los aparatos que nosotros titula-

. mos como de caza, ellos los llaman “caza
divrna”. A nuestra denominacion de des-
tructores, corresponde cn ellos la de “ca-
za nocturna de incursién”.

A las Avinciones alemana e italiana,
no obstamte los pocos detalles con que
aderezan las noticias de sus intervencio-
nes los paises del Eje, que impide cono-
cer su empleo cn detalle, podemos dar la
siguiente clasificacion :

CAZA.— “Focke Wulf 190”, “Hein-
kel 113", “Messerschmitt 109", “Maec-
chi C. 202" y “Caproni Reggiane RE.
2.001”,

DESTRUCTORES, — “Focke Wulf
187", “Messerschmitt 110" y “Messers-
chmitt 210",

BOMBARDEQO DIURNO. — “Junkers
87 y 88", “Heinkel 177", “Focke Wulf
200 K “Kurier” y Breda 201 “Picchia-
telli”.

BOMBARDEQ NOCTURNQO.—“Hein-
kel 111", “Dornier 217", Cant, Z-1.007
“Alcione”, “Fiat BR 20” y “Savoia Mar-
chetti 797,

La diversidad de frentes de las nacio-
nes del Eje no permite una clasificacién
concreta como la hecha para el material
empleado por Inglaterra en su ofensiva
contra el Continente. De ahi que la ma-
yor parte de los aparatos que figuran
como de bombardeo nodturno puedan uti-
lizarse en sus ataques contra los fren-
tes de Rusia para bombardeos durante
el dia.

Aungque nos proponemos seguir dando
a los leclores en sucesivos mimeros de
la Revista descripciones lo mds detalla-
das posible de los distintos tipos de los
que todavia mo lo hayamos hecho, por
ahora nos limitaremos a un ligero exa:
men de las caracteristicas de los que an-
tes clasificamos, empezando por la caza,
material que gana y ‘tiene que mantener
el dominio del aire, condicién sin la cual
la Aviacion queda reducida al papel de
“alarmista”, ejecutando ataques noctwr-
nos exclusivamente, que casi nunca, por
su ineficacia material, resullardm econd-
micos, a no ser que se lleven a cabo con
grandes masas de Aviacién, que al ser
poseidag por el pais atacante y elimina-
do del aire, supondria que habia caleula-
do pésimamente el porcentaje entre sus
distintas clases de Aviacion, confiando
exclusivamente a la artilleria de largo
aleance (el bombardero) la defensa del
propio terreno y el del enemigo (que en
el caso de la Aviacion seria el cielo pro-
pio ¥ el del contrario en la zona de ope-
raciones).

De la caza aliada es, indudablemente,
el “Spitfire” el que mejores caracteris-
ticas posee, como lo demuestra el recono-
cimiento de sus cualidades por sus ene-
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“Stukas” “Ju. 87”.

migos, reflejada en la descripeion que de
él se hace en nuestro mimero de diciem-
bre. Recordamos al lector sus principa-
les caracteristicas, que son las siguientes :

“SPITFIRE?” :

Velocidad mdxima, 600 km/h. ¢ 5.000
metros.

Velocidad de subida, 12 m/s.

Techo prictico, 11.000 a 12.000 m.

Peso cargado, 2.750 kg.

Carga por m* de superficie alar, 120
kilogramos. ;

Peso por cv., 2,1 kg.

Armamento, dos canones y cuatro ame-

tralludoras.

Se eligen las anteriores caracteristicas
por ser las que deftnen mejor el rendi-
miento de un caza puro, para cuya mi-
sién es, sobre todo, indispensable una ve-
locidad mdxima, mdrima maniobrabili-
dad, rdpida escalada y potenite armamen-
to. La comparacién de estas caracteris-
ticas en el “Spitfire” con las de los de-

mds aviones de caza en servicio nos de-
mostrard la razén de haber quedado casi
exclusivamente como dnico aparato de
defensa del eielo de Inglaterra.

“HUSTANG” : ‘

Las noticias que se tienen respecto al
“Mustang” americano son que presta
servicio actualmente en las escuadrillas
de cooperacisn con el Ejército, reempla-
zando al Westland “Lysander”, que has-
ta ahora desempefiaba esta misma mision,

Se le atribuye:

Velocidad mdxima, 592 km/h,

Como cualidad sobresaliente parece ser
que tiene la de acercarse al objetivo a
gran velocidad silenciosamente. Sin em-
bargo, su compresor, de una sola mar-
cha, no le permite restablecimiento de
potencia a grandes alturas; inconvenien-
te que no le caracteriza como caza mo-
derno, a los que debe exigirseles conser-
ven sus cualidades para ataques ¢ gran-
des cotas.

Destructor “Me-110".
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“Hurricane”.

No se conocen detalles completos del

mismo, asemejdndolo las descripeiones in-,

glesas al “Hurricane”. Equipado con
motor “Allison F. 3 R” en V, de refri-
geracién por liquido, de 1.150 cv., resul-
ta con una carga alar de 162 kg. por m’
y de 3 kg. por cv.

Su mejor descripcion ws la da la opi-
nién inglesa del mismo: “Se trate de apa-
rato apto para la misién que se le asig-
na de cooperacion con el Ejército.” Nos-
otros, con arreglo al eriterio de clasifi-
car la Aviacion en el menor nidmero de
tipos posible, con arreglo a misiones per-
fectamente definidas, debemos calificar-
lo entre los tipos “hibridos”, pues para
caza contra caze ememiga o aviacién de
bombardeo le falta velocidad y altura de
restablecimiento. Y para destructor de
cooperacién, aunque tiene excelenie velo-
cidad y maniobrabilidad, sus 790 kg. de
diferencia de peso entre vacio y cargado
no le dan posibilidad de reservas de com-
bustible y de municiones. Su falta de te-
cho para utilizacién a grandes alturas
lo hace impropio incluso pura caza de
defensa de Inglaterra, ya que para su

R T

ataque a ella han de sacrificar los ale-
manes en sus aparatos la caracteristica
de velocidad a las de un mayor radio de
accion y carga de bombas; pero en cani-
bio conduciran sus ofensivas de bombar-
dero a grandes alturas. Respecto a su
armamento, informaciones inglesas tam-
bién le dotan de doce ametralladoras,
pero algunas son maniobrables a mano;
armamento impropio por st solo para
emplearse, por su poco calibre y su es-
casa reserva de municién, condra los blin~
dajes modernos de los Ejércitos.

De los dos aparatos alemanes que an-
tes se indican para caza, el “Focke
Wulf 190", descrito en nuestro nimero
de noviembre, reflejando la opinién que
merece a las autoridades inglesas, es, in-
dudablemente, con el “Spitfire”, un mag-
nifico aparato de caza.

Recordemos para enjuiciarlo la referi-
da opinién de los criticos ingleses, que lo
califican como el mejor cuza de lao Luft-
waffe entre los 8.300 y 6.700 metros de
altura, indicando a continauacién que sélo
por debajo y encima de estas alturas
“parece ser inferior al “Spitfire V7.

Focke-Wulf “Kurier”,
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Las principales curacteristicas, admiti-
das por sus enemigos, son las siguientes:

“FOCKE WULF 190" :

Velocidad mdxima, 603 km/h. a 5.480
melros,

Velocidad de subida, 930" m. o 1.200
metros de altura y un kilémetro por mi-
nuto a los 5.200 m.

Techo prdetico, 11.000 a 12.000 m.

Peso cargado, 3.800 kg.

Carga por wm* de superficie alar, 205
liilogramos.

Peso por cv., 2,34 kg.

Armamento: Cuatro caiones de 20 mm.
it dos ametralladoras de 7,9 mm., con po-
tencia mdxima de fuego de 1.300 proyec-
tiles de 20 mm. por minuto y 2.200 de
7,9 mm. en el mismo tiempo.

El “Heinkel 113”7, del que se poseen
rocos detalles, va equipado con motor
“Daimler Benz 601", de 12 cilindros en V
inveniida, de 1.200 cv., siendo sus carac-
teristicas, segin referencias inglesas, las
siguientes:

“HEINKEL 113" :

Velocidad mdwima, 608 km/h. a 5.185
metros.

.Techo prdctico, 11.400 m.

Peso mormal cargado, 2.700 kg.

Carga por w* de superficie alar, 186
kilogramos.

Peso por cv., 2,25 kg. :

Armamento: Un caién de 20 mm, y
cuatro ametralladoras de 7,9 mm.

Lleva lanzabombas en los extremos del
ala capaces para seis bombas de 10 kilos.

Aungue no se posean datos de su velo-
cidad de subida, puede calificarse como
avién de caza puro, perfectamente capaz
para mantener la supremacia del aire en
los cielos de Rusia, permitiéndole su techv
desempeiniar con éxito la mision de caza
de intercepcién sobre los extensos terri-
torios ocupados por Alemania en Europa
occidental. Su capacided para transpor-
tar seis bombas de 10 kilos le permite la
cooperacién con los “Stulkas” en su de-
fensa, y ataque al mismo tiempo, a for-
maciones terrestres.

El “Me. 109 F", derivado del primiti-
vo “Messerschmitt 1097, presenta mejo-
ras sensibles en sus caracteristicas de ve-
locidad, maniobrabilidad, altura de em-
pleo y potencia de fuego. Ha sido descri-
to con detalle en varias revistas inglesas.
Sus caracteristicas principales son, segiin
éstas:

“ME. 109 F” :

Velocidad mdxima, 594 bm/h. a 6.710
metros. .

Velocidad de crucero, 496 km/h. a 5.000
metros,

Velocidad de subida, 1.012 m. por mi-
nuto a los 1.525 m. y 723 m. por minato
a 6.100 m.

Techo prictico, 11.285 ni.

Peso cargado, 2.785 kg.

Carga por m* de superficie alar, 162
kilogramos.

Peso por cv., 2,54 kg.

Armamento: Un caiidn Mduser de 20
milimetros y dos ametralladoras de 7,9
milimetros. Puede llevar también una
bomba de 550 kilos,
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Su velocidad mdxima, velocidad de subi-
da y alto techo le hacen apto como apara-
to de intercepeién nocturna o diwrna y de
caza para todos los frentes. Su bomba de
550 kilos podrd, seguramente, ser susti-
tuida por depébsitos auxiliares que le per-
mitan aumentar gu radio de accién, nor-
malmente reducido a 1,4 horas de vuelo.
Aparato, sin duda, eficacisimo en la enor-
me extensién de cielos en que tiene que
conservar Alemania su dominio, no pare-
ce, sin embargo, apto para contribuir el
dia de maitana a la batalla contra Ingla-
terra en el activo papel con que iitervino
en la del aito 41. Hoy deben correspon-
derle gran niemero de los éxitos contra
las incursiones inglesas, mereciendo el ti-
tulo de “constante guardidn aéreo del
Continente”.

El “Maechi C. 202" va equipado con el
mismo motor “DB 601" que lleva el
“Heinkel 118", atribuyéndole las infor-
maciones inglesas las siguientes caracte-
risticas:

“MACCHI C. 202" :

Velocidad mdxima, 528 km/h. a 5.490
‘metros,

Peso cargado, 2.860 kg.

Carga por m* de superficie alar, 160
kilogramos. ’

Peso por cv., 2,33 kyg.

Armamento: Cuatro ametralladoras,
dos de ellas de 12,7 mom. y dos de 7,7 mm.

Tampoco se poseen muchas noticias del
“Reggiane 2.001". Las pocas informacio-
nes inglesas que de él existen lo dan equi-
pado, como el anterior, con motor alemdn
“DB 601 N”, de 1.200 cv.

Sus caracteristicas, segun lus mismas
informaciones, son:

“REGGIANE 2.001”:

Velocidad mdxima, 580 km/h. a 5.490
metros.

Peso normal cargado, 2.600 kg.

Carga por m® de superficie alar, 127
kilogramos.

Peso por cv., 2,16 kg.

Armamento: Dos ametralladoras de
12,7 mm, y dos de 7,7 mm.,

Aunque los informes anteriores dan ca-
racteristicas inferiores a estos dos cuzas
italiunos a las de sus similares ingleses
y alemanes, la situacibn geogrifica de
Italia no le ha exigido como ineludible la
preocupacién de la guarde de su cielo pro-
pio, ya que en la situacién actual de los
contendientes su caza sigue poseyendo
una superioridad manifiesta sobre las
fuerzas que sus enemigos pueden emplear
en sus ataques. Limitados éstos a incur-

El avién-cohete “Campini”,
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giones nocturnas, ha de confiar Italia,
mejor que en unos kilémetros por hora
mds de velocidad en sus aparatos, en una
tupida red de escuchas que permita la
localizrcién de sus adversarios, y en la
habilidad de sus pilotos. Queremos decir
con esto que la caza italiana tiene por
principal misién la de intercepcién sobre
su propio territorio de las tncursiones
nocturnas de los bombarderos ingleses.
Es por ello mucho mds interesante que
afinar en su caracteristica de velocidad,
no prescindir de equipo completo de radio
que le auxilie en la localizacién de su ad-
versario, ni disminuir tampoco, a costa
de esa mayor velocidad, la potencia de
s armamento ni el municionamiento del
mismo. Con arreglo a este criterio, tal vez
resulte deficiente el armamento que atri-
buyen a los cazas italianos las informa-
ciones inglesas, sobre todo teniendo en
cuenta que han de atacar a los poterite-
mente armados bombarderos ingleses, so-
bre los que, aunque poseerd siempre la
superioridad que le da su mayor veloci-
dad, facilidad de maniobras y concentra-
¢ién de fuegos en la direccién convenien-
te, puede aparecer en condiciones de in-
ferioridad frente a ellos si se mira al ca-
libre y densidad de fuego de sus armas.

(Continuara.)
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Industria nacional aeronautica

En el nimero 8, de julio de 1941, de esta Revista, se
dié una informacién sobre ‘“Construcciones Aeroniuticas”,
acompafiada de unos graficos sobre su desarrollo y de unas
‘fotografias de la factoria de la provincia de Cadiz.

Terminada la primera etapa de la reconstruccién y am-
pliacién de la factoria de Getafe, nos ocupamos hoy de la la-
bor llevada a cabo en ella desde que se iniciaron los trabajos.

Como es sabido, esta factoria quedé en 18 de julio
de 1936 en zona roja. Al ser liberado Getafe, en noviembre
del mismo afio, se encontraron los edificios de esta factoria
absolutamente vacfos y parte de ellos dinamitados. Los do-
cumentos recogidos en la estacién permitieron reconstituir
las fases del traslado, primero a Albacete y después a Reus,
de toda su maquinaria, almacenes y enseres.

Al iniciarse la liberacién de Cataluna, a fines del afio 38,
y previa una informacion minuciosa sobre los centros donde
radicaban todas las instalaciones de C. A. S. A., y proce-
diendo de acuerdo con la Jefatura del Aire, se organizé un
servicio de camiones para la recogida de todos los elementos
diseminados, desde el Llobregat hasta la frentera, en mas de
cuarenta locales diferentes, unos en plan de evacuacién, otros
después de haber sido saqueados, algunos incluso volados,
de donde hubieron de sacarse l2s maquinas entre los es-
combros, v otros apenas incizda la evacuacion, a la que no
hubo hugar por la rapidez del avance de las tropzs nacio-
nales.

Reunidas miquinas y demas clementos en tres estaciones
de embarque, se organizaron hasta dieciséis trenes de unas
cincuenta unidades, incluyendo en ellas vagones de viajeros
para el transporte del personal obrero y sus familiares. Es-
tos trenes fueron puestos en marcha hacia Madrid coinci-
diendo con la liberacién de la capital, y llegaron sin inciden-
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tes de importancia a la factoria de Getafe, donde previamen-
te se habia dispuesto una via apartadero.

En los edificios de Getafe se instalaron rapidamente los
locales de oficinas y antigua nave de maquinas, tnicos que
practicamente habian de conservarse de todas las antiguas
edificaciones, para recibir toda la maquinaria y enseres trans-
portados. En ellos se comenzaron inmediatamente las insta~
laciones del taller de maquinas y de fundicién, que a los po-
cos meses comenzaban ya a producir.

Simultineamente comenzaron las obras de demolicién de
todos los edificios dinamitados antes de la liberacién.

Se formulé un plan de obras, variando fundamentalmen-
te la disposicién del taller con relacién a la que tenia en el
afio 36 y mas de acuerdo con la ejecucion de un programa
de construccién de aviones pesados, haciendo que los reco-
rridos de todos los elementos en fabricacién sean, en lo po-
sible, en el mismo sentido de marcha desde la entrada de
los materiales en almacén hasta la salida de los aviones en
la nave de montaje, lo que se ha logrado dentro de la planta
casi triangular de los terrenos disponibles.

Esta factoria, la mas antigua de “Construcciones Aero-
nauticas”, dispone de un modernisimo y abundante equipo
de maquinas-herramientas y de un taller de fundicion donde
se obtienen piezas en aleéaciones de todos los metales, desde
el magnesio hasta el hierro, incluyendo las aleaciones de alu-
minio y los bronces y latenes, habiéndose especializado prin-
cipalmente en la obtencién de todas las piezas fundidzs mas
delicadas necesarias en la fabricacién de aviones y motores.

En nimero préximo daremos cuenta de las importantes
instalaciones que esta Sociedad pone actualmente en marcha
en la provincia de Sevilla y nos ocuparemos de resenar la
labor social que con si1 personal lleva a cabo esta Empresa,



