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REVISTA DE AERONAUTICA

La industria aerondutica francesa, en la actualidad

Pasados ya los primeros comentarios sus-
citados por el XVIII Salén de Aeronautica,
celebrado en el pasado mes de mayo, vamos
a tratar de llevar a cabo un rapido esbozo
-del estado en que se encuentra actualmente
la industria aerondutica francesa. De siem-
pre el Salén de Paris ha constituido una ma-
nifestacién que invitaba a hacer compara-
ciones entre los progresos técnicos alcanza-
dos por los diferentes paises. En la tiltima
Exposicién de Aerondutica, celebrada en oto-
fio de 1946, era facil darse cuenta de que
Francia intentaba de una manera répida ga-
nar el retraso que habia sufrido como con-
secuencia de la guerra y de que su industria
procuraba alcanzar el nivel ya logrado por
la aviacién en otras grandes naciones. Junto
a aviones comerciales y de turismo podian
verse en 1946 numerosos proyectos de pro-
totipos de cazas, de bombarderos y de avio-
nes experimentales, que en un gran ntimero
de aspectos no tenfan nada que envidiar a
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los que en aquel momento se construian en
el Extranjero,

Entre 1946 y 1949, las fabricas francesas
de aviacién se han visto obligadas a hacer
frente a multiple: dificultades. Las condicio-
nes financieras y politicoindustriales han ea-
torpecido el progreso de los estudios y son
parcialmente responsables del hecho de que
numerosos tipos sumamente prometedores no
hayan rebasado todavia la fase experimental.

Intentar llegar a un juicio sobre la situa-
cién actual de la industria aerondutica fran-
cesa sin entrar en contacto estrecho con ella
supondria muy probablemente llegar a con-
clusiones erréneas. Existe una inclinacién
muy generalizada a achacarle el defecto del
elevado niimero de prototipos que ha produ-
cido, de los cuales pocos han dado lugar a
una fabricacién en serie, sus ensayos, dema-
siado numerosos, y, en resumen, una apa-
rente dispersién de las fuerzas disponibles.
Sin embargo, cuando se tiene ocasién de vi-
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El caza S0-6.020 “Espadon”.

sitar las principales fabricas es facil darse
cuenta de que, dentro de los limites de sus
pozibilidades, trabajan con mucha energia.
También puede comprobarse que los cons-
tructores franceses saben perfectamente que
los medios de que disponen son muy limita-
dos, y como consecuencia de ello se han
fijado los objetivos a alcanzar.

En condiciones frecuentemente muy difi-
ciles han puesto a punto avicne: que permi-
tirAn a las lineas aéreas francesas emplear
material nacional, siempre con ventaja del que
puede adquirirse en el Extranjero, al mismo
tiempo que logran equipar las unidades de su
Ejército del Aire con cazas y bombarderos de
elevadas caracteristicas. Como es natural, en
Francia se comprende perfectamente el he-
cho de que la puesta a punto de prototipos
de caracteristicas destacadas no es suficiente
para asegurar la existencia de la industria.
Los prototipos deben conducir a una fabrica-
cién en serie, Unica capaz de proporcionar
los medios necesarios para la continuacién de
las investigaciones y origen de nuevos pro-
yectos.

En la Exposicién de 1949, la industria
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aerondutica francesa ha presentado su pro-
duccién de los tres tiltimos afios. En los nu-
merosos «stands» presentados en la explana-
da de Los Invélidos y en las exhibiciones en
vuelo celebradas en Orly ha habido ocasién
de comparar sus logros con los aviones y los
motores americanos, ingleses, suecos, holan-
deses y checoslovacos.

Aviones militares.

En los momentos actuales Francia trata de
dotar a su Ejército del Aire con material mo-
derno. Para completar lo méis répidament:
posible su flota aérea ha adquirido cierto ni-
mero de cazas britdnicos de Havilland «Vam-
pire», y en el futuro aviones de este mismo
modelo seran también fabricados bajo licen-
cia. Por lo demaés, esto es solamente una so-
lucién provisional, cuya duracién llegard so-

- lamente hasta el momento en que los estu-
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dios de aviones franceses que se llevan a
cabo en la actualidad hayan dado fruto.

La mayoria de los cazas y bombarderos
proyectados en Francia son aviones de reac-
cién, y aunque se carece de datos en cuanto
a su armamento, puede admitirse que como
regla general llevarin de cuatro a seis cafio-
nes de 20 mm,

La puesta a punto y los ensayos de los dos
monoplazas de caza S0-6.020 «Espadon» de
la SNCA del Suroeste, y Dassault MD-450
«Quragan», de la Sociedad Anénima de Avio-
nes Marcel Dassault, han hecho grandes pro-
gresos. El primero de los dos citados tiene
un turborreactor Rolls-Royce «Nene», de
2.260 kilogramos de empuje estético, cons-
truido bajo licencia por Hispano Suiza. El
reactor estd instalado detras del asiento del
piloto, pudiendo ser desmontado facilmente
para reparaciones. E] SO-6.020, con cabina
estanca, tiene una envergadura de 10,6 me-
tros, una longitud de 15 metros y una super-
ficie sustentadora de 25,2 m® Su peso total
varfa, segiin el armamento que lleve insta-
lado, entre 7.985 y 8.335 kilogramos, osci-
lando la carga alar entre los 317 y 330 kg/m?
Con un peso total de unos 8.000 kilogramos
esta calculado para alcanzar al nivel del mar
una velocidad méaxima del orden de los 1.000
kilometros; la velocidad de aterrizaje ez de
190 km/h., pudiendo subir a 10.000 metros
de altura en diez minutos, siendo su techo de
servicio de 12.000 metros. Hasta el momento
han sido encargados tres prototipos.
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Iguaimente hay en construccién otros tres
prototipos del Daszault MD-450 «QOuragans,
equipados con reactores Rolls-Royce Hispa-
no «Nene». El primero de ellos fué conclui-
do a los ocho meses de comenzado el estu-
dio, halldndose ya efectuando pruebas en
vuelo; el segundo, con cabina estanca, tiene
su construccién muy adelantada.

Este avidn, en el que al parecer tizne pues-
tas sus esperanzas el Ejército del Aire fran-
cés, presenta las siguientes caracteristicas: en-
vergadura, 12,20 metros; longitud, 10,70 me-
tros; peso total, 5.600 kg.; armamento, cuatro
cafiones de 20 mm, en el morro, con 120 dis-
paros por cafnién; velocidad méxima, 950 ki-
lémetros/hora; velocidad inicial de subida,
455 metros por segundo; autonomia méaxima
con depdsitos suplementarios, 1.750 km. El
prototipo actual lleva un asiento lanzable tipo

"Martin Baker, que piensa sustituirse por los
modelos franceses que =e encusniran en es-
tudio. También es muy probable que la pré-
xima versién lleve alas en flecha de 30°.

Por su parte, la SNCA de] Norte trabaja
en dos aviones de reaccién: el Nord 1.600 y
el Nord 2.200. El Nord 1.600 es un biplaza

experimental, equipado con dos turborreac-
tores Rolls-Royce «Derwent», montados en
las bases de los planos. Sus caracteristicas =on:
envergadura, 12,40 metros; longitud, 11,62
metros; superficie sustentadora, 30,22 m?
peso total, 6.400 kg. En lo que se refiere a
sus realizaciones se indica una velocidad mé-
xima muy aproximada a los 1.000 km/h.,,
con una velocidad de aterrizaje de 156 km/h.
¥y radio de accién méaximo a 6.000 metro: de
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altura de 1.150 km, con un techo de servi-
cio de 15.000 metros,

El monoplaza embarcado de caza Nord
2.200 lleva solamente un reactor Hispano
«Nene», con una toma de aire en el morro
y salida de la tobera por la extremidad pos-
terior del fuselaje. Igualmente que el Nord
1.600, tiene los planos y el empenaje en fle-
cha. La versién en serie del Nord 2.200 con-
tara con alas plegables, las cuales llevaran en
el borde de ataque compensadores auxiliares.
Los alerones han sido reemplazados por
uspoilerss (aletas perturbadoras). El Nord
2.200 podra ser catapultado, o bien utilizar
cohetes auxiliares para el despegue. Su en-
vergadura es de 12 metros; la longitud, de
13.5 metros, y la superficie sustentadora,
de 30,6 m* Con un peso total de 7.775 kg.,
tiene una carga utilizable de 2.885 kgs., con
una velocidad maxima de 915 km/h. al nivel
del mar y 956 km/h, a 5.000 meiros de al-
tura. El techo de servicio es de 12.000 metros.

El caza monoplaza Centre NC-1.080, de
cabina estanca, y el Breguet 960, con un tur-
bopropulsor, estdn igualmente destinados a
ser embarcados. El NC-1.080 recuerda algo al

Dos aspectos del Murcel Das-
sault 450 “Ouragan?,
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El S0-6.000 “Tritén”,

inglés Vickers-Supermarine «Atiackers. Igual
que este ltimo, cuenta con dos tomas de
aire, pero se diferencia en el tren triciclo y
las alas en flecha, que en la versién de serie
serdn plegables. Envergadura, 11 metros;
longitud, 12,87 metros; superficie alar, 27 m?.

La SNCASE guarda una estricta reser-
va sobre su caza de asalto bimotor SE-
2.410. Este avién, un monoplano de ala me-
dia con los planos y empenajes en flecha muy
acusada, serd equipado por dos turborreacto-
res Roll:-Royce Hispano «Nene», montados
uno sobre el otro en el interior del fuselaje.

El Arsenal de I’Aéronautique trabaja en
un avién experimental de reaccidén, el Arse-
nal VG-70, y en un caza embarcado Arse-
nal VG-90. Los dos contardan con un tur-
borreactor Hispano «Nene», construido bajo
licencia, si bien en su primer vuelo el VG-70
llevaba un reactor Junkers «Jumo-004», Este
avién tiene 8,1 metros de eavergadura, 8,70
metros de longitud y 13 m? de superficie sus-
tentadora. El peso total es de 2.850 kg.

La SNCA del Suroeste, al igual que la del
Centro, trabajan cada una en un bombarde-
ro birreactor, el SO-4.000 y el NC-270, res-
pectivamente. Las dos fabricas han ‘construi-
do magquetas pilotadas para determinar sus
caracteristicas de estabilidad: las polares de
los planos, el reparto de presiones y la resis-
tencia al avance de estos aviones super-répi-
dos. Estas maquetas estan actualmente some-
tidas a ensayo. El SO-4.000 serd propulsado
por dos Hizpano «Nene»; se han construido
una magqueta sin motor, el SO-MI, y otra
con un Rolls-Royce «Derwents, designada
como SO-M2, Estas dos maquetas tienen 9,08
metros de envergadura y una superficie sus-
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tentadora de 18 m?®. El peso total del SO-MI
es dz 2.800 kg., y el del SO-M2, de 4.600
kilogramos. Estas fabricas construyen tam-
biéa un planeador en maqueta, el NC-271 y
una versién experimental equipada con un
motor cohete Walter HWK 109-509, capaz
de proporcionar durante cincuenta y tres se-
gundos un empuje de 1.550 kg.

El S0O-4.000 tiene una envergadura de
17,60 metros, una longitud de 19,75 metros,
una superficie sustentadora de 75 m* y un
peso total de unas 30 Tm. El proyecto del
NC-270 presupone un peso total de unas
29 Tm., lo que, unido a una superficie sus-
tentadora de 77,7 m® da una carga alar de
365,6 kg/m?® Los restantes datos relativos
al NC-270 son: envergadura, 20 metros; lon-
gitud, 20,8 metros, y velocidad de crucero,
850 km/h. a 9.000 metros de altura, con un
radio de accién de 2.700 km.

Finalmente, la SNCA del Suroeste cons-
truye un avién biplaza de entrenamiento, el
S0-6.000 «Tritén», con los asientos uno al
lado del otro, que hace pocos meses ha logra-
do una media de 916 km/h. en las mismas
condiciones en que ha de batirse el record
mundial de velocidad pura. Como todos los
reactores franceses, va provisto del Hispano
«Nene», Sus caracteristicas son: envergadu-
ra, 9,96 metros; longitud, 10,41 metros; su-
perficie alar, 15 m? peso total, 4.560 metros;
techo, 12.000 metros; velocidad de despegue,
210 km/h.; velocidad de aterrizaje, 180 ki~
lémetros/hora; carga alar, 310 kg/m?

Aviones comerciales.

El cuatrimotor SE-2.010 «Armagnacy, de la
SNCA del Sureste, es un avion comercial su-
mamente interesante. La fabricacién en serie

El caza SO-4.000.
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del mismo ha comenzado ya, y Air France
tiene hecho un pedido de 15 aparatos. Cierto
nimero de sus elementos constitutivos se fa-
bricardn en los talleres de la SNCASE en
La Courneuve, cerca de Paris, y en Marigna-
ne; pero el montaje de estos aviones se efec-
tuard exclusivamente en Toulouse, donde la
SNCASE agrupa sus laboratorios de ensayos
muy bien equipados.

El SE-2.010 ge utilizara principalmente en
los servicios de Air France sobre el Atlantico
Norte, Este avion tiene una envergadura de
48,95 metros, una longitud de 39,63 metros
v una superficie alar de 233,6 m®. Capaz de
transportar 84 pasajeros en servicios de dia o
78 pasajeros en vuelos nocturnos, el «Ar-
magnac» tiene un peso total que se aproxima
a las 73 Tm., con sus cuatro motores Pratt &
Whitney R-4.360 «Wasp Major», de 3.550 cv.
en el despegue (con inyeccién de agua), mo-
viendo hélices cuatripalas de paso variable.
El SE-2.010 podra cubrir etapas de 1.500 a
4.000 km. en alturas comprendidas entre los
4.500 y 6.000 metros, a una velocidad media
de crucero de 470 km/h., yendo provisto de
cabina acondicionada a la presién.

El bimotor comercial SO-30 «Bretagnen,
de la SNCA del Suroeste, es un monoplano
de ala media completamente met4lico, que
lleva cabina estanca, tren normal retractil y
doble deriva. Este avidén se fabrica, al igual
que ¢l anterior, en serie; 40 aparatos seran
destinados a Air France, y otros cinco, en-
cargados por empresas privadas, han sido
equipados como avién de carga. Ademés, la
Casa productora espera recibir pedidos por un
total de otros 15 «Bretagne». Junto a la ver-
sién normal, capaz de transportar 30 pasaje-
ros, el SO-30 puede también ser dispuesto
para recibir 37 pasajeros con objsto de satis-

El SOM-2, avién experimental,
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El caza SO-8 000 “Narval”,

facer a las necesidades del trafico sobre eta-
pas cortas, como igualmente puede ser habi-
litado para transporte mixto de pasajeros y
carga. En vista de las posibilidades existentes
de que este avién sea vendido al extranjero,
la Casa ha estudiado, independientemente de
la versién destinada a Air France, un tipo es-
pecial de exportacién, que estard listo para
su entrega en 1950. Las dos versiones llevan
motores Pratt & Whitney R-2.800-B45 «Dou-
ble Wasp», con una potencia méaxima de
2.030 cv., accionando hélices cuatripalas de
paso variable; pero se les equipard con los
Pratt & Whitney R-2.800-CA 18, de 2.435
caballos de potencia, tan pronto como estos
motores se hallen disponibles. EI SO-30 tie-
ne una envergadura de 26,91 metros, una
longitud de 18,95 metros y una superficie
alar de 86 m®* Con los motores de 2.030 cv.
la versién de 30 plazas puede llevar una car-
ga comercial de 4.600 kg., lo cual correspon-
de a un peso total de 18 Tm. Con un peso
total de 17.000 kg. y con 1.470 ¢v. por motor
a 5.000 metros de altura, este avién desarro-
llara una velocidad de crucero de 467 km/h.
Contando con un margen de seguridad nor-
mal, el «Bretagne» podra cubrir con 30 pa-
sajeros etapas de 1.500 km. de longitud y lle-
gar incluso a mas de 1.950 km. con combusti-
ble suplementario.

La Compaiia Air France, que, como siem-
pre, es el principal cliente de la industria ae-
ronatica francesa, tanto para los aviones de
pasajeros como para los de transporte, tiene
la intencién de ampliar considerablemente sus
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servicios de carga. Con este objeto ha hecho
a la Sociedad Anénima de Talleres de Avia-
cién Louis Bréguet un pedido de 15 cuatri-
motores «Bréguet 761», utilizables para el
transporte de pasajeros o de carga; el prototi-
po de este avidn, cuyo fuselaje esta dispuesto
con una doble cubierta, ha realizado su pri-
mer vuelo a mediados de febrero del pasa-

El SOM-1 “Leduc”, avién ewperimental,

do afio, debiendo comenzar sus ensayos pré-
ximamente el primer ejemplar de la fabrica-
ciéon en serie. La distribucién interior del
«Bréguet 761» puede ser adaptada rapida-
mente a las coadiciones del momento, permi-
tiendo, por ejemplo, su empleo como avién
de carga, llevando simult4neamente ocho pa-
sajeros en una cabina situada detras del pues-
to de pilotaje en la cubierta supericr. En caso
de que esta cubierta superior se habilite por
completo para el transporte de pasajeros, re-
sulta capaz de trasladar 59 personas, mientras
que la cubierta inferior puede ser utilizada
para la carga. Finalmente, el «Bréguet 761»
puede utilizarse para el transporte excluzivo
de pasajeros; en este caso contara con 76 bu-
tacas para las etapas largas 6 97 para los tra-
yectos cortos, ?

El prototipo y los tres primeros «Brésuets
761» de serie llevan motores SNECMA 14
R24, de 1.600 cv. en el de:pegue, que accio-
nan hélices tripalas de peso variable y 3,85
metros de didmetro. El resto dz2 la produccién
llevard motores Pratt & Whitney, lo que no
supone modificaciones de importancia para
su acoplamiento. E] «Bréguet 761» tiene
41,66 metros de envergadura y 178,7 m? de
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superficie sustentadora. Con los motores
SNECMA, y como avién de transporte, pue-
de transportar unos 12.000 kg. de carga so-
bre recorridos de 1.000 km., con un peso to-
tal de 40 Tm., lograndose una velocidad de
crucero de 315 km/h. a 3.000 metros de al-
tura y con un viento en contra de 50 km/h.
A una velocidad de crucero de 324 km/h. a
3.000 metros de altura y con
un viento en contra de 40 kil6-
metros/hora es apto para trans-
portar 5.200 kg. de carga con
un recorrido de 4.200 km.

El «Bréguet 763» corres-
ponde en principio al «Bré-
guet 761. Sin embargo, la uti-
lizacién de motores mds poten-
tes, como son los Pratt & Whit-
ney R-2.800-CA 18, y de hé-
lices con un mayor didmetro,
han obligado a separar entre si
las géndolas de los motores.
Con excepcién dz un ligero
aumento en la envergadura,
hasta 42,96 metros, y de la su-
perficie sustentadora, a 1854
metros cuadrados, las dimen-
siones del «Bréguet 763» son sensiblemente
las mismas que las del «Bréguet 761». Los
motores mas potentes permiten elevar a
44 Tm. su peso total, pudiendo transportar
una carga Util dz 15 Tm. a una di:tancia de
1.000 km., con velocidad de erucero de 350
kilémetros/hora a 3.000 metros de altura y
con un viento en contra de 50 km/h. Al igual
que el «Bréguet 761», este avién podra ser
utilizado para el transporte de pasajeros o de
carga. Una versién mixta podra llevar de 54
a 59 pasajeros en el puente superior, en tanto

que la versién de pasajeros puede transpor-
tar 100,

El bimotor Bréguet 890 H y su versién
cuatrimotor Bréguet 892 S «Mercure» estan
igualmente destinados al transporte de pasa-
jeros y de carga. El «Mercure», con cuatro
motores SNECMA 12 S 02, 201, de 580 cv.,
ha comenzado sus ensayos en el pasado mes
de marzo, contando con una puerta lateral
para la carga de mercancias. En el Bréguet
890 H, equipado- con dos motores Bristol
«Hércules» 739, de 1.950 cv., la parte pos-
terior del fuseclaje puede abatirse lateralmen-
te para facilitar la carga, Con la excepcién
del grupo motopropulsor, estos dos tipos son
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absolutamente idénticos, con una envergadu-
ra de 30,62 m., longitud de 21,60 m. y su-
perficie sustentadora de 101,2 m® EIl 890 H
tiene un peso total de 18 Tm.,, y el 892 S,
16 Tm. A una velocidad de crucero de 300
kiléometros/hora, el primero puede transpor-
tar una carga comercial de 5.100 kg. a una
distancia de 1.000 km.; el 892 S puede trans-
portar sobre la misma distancia una carga
util de 4.500 kgs, con una velocidad de cru-
cero de 285 km/h.

Esta serie de grandes aviones de trans-
porte se completa con el bimotor Nord 2.500,
de la SNCA del Norte. De construcecién com-
pletamente metélica, lleva deriva doble y un
fuselaje dotado de un gran portalén en la
parte posterior. Exteriormente recuerda bas-
tante al americano Fairchild «Packet», pu-
diendo habilitarse para el transporte de pa-
sajeros o de carga, como igualmente puede
llevar tropas y material de guerra. Dos pro-
totipos del Nord 2.500 se encuentran en fa-
bricacién, uno de ellos lo suficientemente
adelantado para poder hacer pronto su pri-
mer vuelo. El grupo moto-
propulsor se compone de dos
motores SNECMA 14 R, de
1.600 cv., con hélices tripalas
de paso variable. Con una en-
vergadura de 32,50 m., una
longitud de 21,81 m. y una su-
perficie sustentadora de 100,62
metros cuadrados, este aparato
alcanza un peso total de 16.590
kilogramos, con una carga co-
mercial de 3.360 kg. A 3.000
metros de altura, su velocidad
méxima serd de 362 km/h,
mientras la velocidad de cruce-
ro mas econémica corresponde-
rd a 315 km/h., a una altura
de 3.800 m.; se calcula un te-
cho de servicio de 6.500 m.,
con un radio de accién de 1.500
kilébmetros y un viento en con-
tra de 25 km/h.,, conservando las reservas
normales de combustible

El NC 211 «Cormoran», de la SNCA del
Centro, figura igualmente entre los grandes
aviones de transporte. No es posible hoy dia
aventurar juicios acerca de la suerte de:ti-
nada a este avidn; su prototipo fué destrui-
do en un accidente ocurrido poco después de
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su primer vuelo, Mas tarde, un segundo «Cor-
moran» ha sido concluido y comenzard pré-
ximamente sus ensayos, cuyos resultados de-
cidirdn sobre su produccién en serie.

La lista de los cuatrimotores comerciales
resultaria incompleta si no mencionaramos el
SE 161 «Languedoc», utilizado por la Air
France como avién normal en sus lineas
europeas, Este avién se fabrica en serie por
la SNCA del Sureste, siendo posible se sus-
penda su produccién una vez se haya alcan-
zado el centenar de ellos. La Compaiiia ex-
plotadora, pensando, como ya hemos dicho,
intensificar sus servicios de carga, estudia la
posibilidad de retirar los «Languedoc» del
servicio de pasajeros para utilizarlos exclu-
sivamente como aviones de carga.

La SNCA del Sureste construye también
una pequena serie de cuatro aviones foto-
gréficos, SE-1.010, que han sido encargados
por el Instituto Geografico Nacional y des-
tinados a verificar levantamientos topografi-
cos en regiones deshabitadas, accesibles tan
solamente con aviones de gran radio de ac-

El NC-211 “Carmoran”, cuatrimotor de transporte militar.

cién. El primer ejemplar de la serie vol6é a
fines de noviembre de 1948; en la actualidad
continian los ensayos por la féabrica, vy sus
numerosos equipos especiales son ensayados
igualmente. El SE-1.010 lleva cuatro moto-
res SNECMA 14 R de 1.600 cv. en el des-
pegue. Su peso total resulta de unas 27 Tm.,
y al nivel del mar alcanza una velocidad ma-
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El cuatrimotor comercial SE - 2010 “Armagnac”.

xima de 440 km/h., y 527 km/h. a 6.000
metros de altura; su velocidad de crucerp re-
sulta de 440 km/h. a 8.000 m. de altura. La
Companiia constructora piensa derivar de este
avién un cuatrimotor comercial, el SE-1.030,
cuyo fuselaje tendria un didmetro ligeramen-
te mayor, y que contaria con un tren de ate-
rrizaje triciclo (el SE-1.010 lleva un tren de
aterrizaje con rueda de cola). Actualmente
la SNCASE dedica la mayoria de sus esfuer-
zos a la fabricacién del gran avién comer-
cial SE-2.010 y a los aviones fotograficos
SE-1.010, y, por tanto, los trabajos relativos
al SE-1.030 quedan en un segundo plano.

La SNCA del Sureste presenta un amplio
programa en lo que se refiere a hidroaviones
pesados. E:ta casa habia anunciado en el
Salén de 1946 el hidroavién SE-1.200, de
140 Tm., capaz para 125 pasajeros. Este gi-

El SE-1.010.
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gantesco hidro contaria con un grupo moto-
propulsor formado por ocho motores Arse-
nal 24 H, de 4.100 cv. al despegue, agrupa-
dos en tandem y accionando hélices cuatri-
palas en contrarrotacién de paso variable.
Una segunda versién del SE-1.200 llevaria
ocho turbinas de gas también con hélices
contrarrotativas. Aunque en el momento
actual no aparece como muy probable la cons-
truccién del SE-1.200, la casa contintia sus en-
sayos con el SE-1.210, maqueta del SE-1.200
construida a una escala de 1/3, la cual
cuenta con cuatro motores Renault 6 Q de
240 cv. en el despegue. Los ensayos realiza-
dos con esta maqueta debzn permitir la re-
solucién de diferentes problemas, tanto aero-
dindmicos como hidrodinidmicos, relativos a la
forma més adecuada para el casco. Igualmen-
te se piensa sacar provecho de e‘tas expe-
riencias con la construccién de un hidroavién
de dimensiones menores, cuyo peso total se-
ria del orden de las 80 Tm.

Aviones comerciales ligeros.

Entre los aviones comerciales ligeros y
aviones correo, de los cuales algunos ya eran
conocidos en 1946, el SO-95 «Corsen», de la
SNCA del Suroeste, ha realizado sus prue-
bas. Equipado con dos motores SNECMA 12
S C2. 201 de 580 cv., este tipo se construye
en serie en versiones para diez pasajeros o
como avién ligero de carga. También se fa-
brica en serie una versién de entrenamiento
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El “Bretagne”,

destinada a la Aviacién naval. Otra versidn,
el SO-94, se diferencia exclusivamente del
S0-95 por estar dotada de un tren triciclo.
Este ultimo puede llevar una carga 1til de
957 kg. (en la versién de pasajeros) o de
1.195 kg. (versién de carga), con un peso
total de 5.800 kg.; el radio de accién es de
unos 1.400 km.

El prototipo del bimotor comercial y avién
de carga Castel-Mauboussin CM-100, de la
Compaiiia Fouga, ha comenzando sus ensa-
yos a principio del afio actual. Se deriva del
planeador de carga CM-10, que actualmen'e

El bimoter SO. “Corse” II.

se construye en serie; estd equipado con dos
motores SNECMA 12 S 02. 201, de 580 cv.
Con un peso total de 7.300 kg, puede trans-
portar 18 pasajeros 6 2.000 kg. de carga a
una distancia de 500 km., o bien 11 pasajeros
6 1.200 kg. de carga en una distancia de 1.500
kilémetros,

El Dassault MD-315 «Flamant» y el Mo-
rane-Saulnier MS-700 son aviones de enlace
que han sido estudiados teniendo en cuenta
su posible utilizacién en las colonias. El pro-
totipo del MD-315, del cual el fabricante ha
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recibido un pedido para ser fabricado en se-
rie, realiza sus pruebas en vuelo desde hace
algiin tiempo, equipado con dos motores
SNECMA 12 S 00, de 580 cv., y puede
transportar un méaximo de diez personas. El
MS-700, de dimensiones méas pequeiias, lleva
dos motores Potez de 160 cv. (la versién
MS-701 lleva dos Mathis de 180 cv.), pu-
diendo transportar cuatro pasajeros. Los dos
aviones ultimamente citados tienen las mi:-
mas dimensiones: envergadura, 14,20 metros;
longitud, 9,92 metros, y superficie sustenta-
dora, 26,5 m?. El MS-700 tiene una carga
util de 575 kg., correspondiendo a un peso
total de 2.220 kg., mientras el MS-701 pue-
de llevar 590 kg., con un peso total de 2.335

Cuatrimotor Breguet 761.

kilogramos. A una velocidad de crucero de
280 km/h., el MS-700 tiene un radio de ac-
cion de 1.200 km., ziendo su radio de accién
maximo de 1.800 km.

La SNCASE trabaja en un proyecto de
avion anfibio de turismo, bimotor: el SE-
4.000, Llevara dos motores acoplados que ac-
cionan una hélice impulsora, instalados en
una gondola montada por encima del ala,

El NC-860, de la SNCAC, capaz para {res

La avioneta de turismo N - 1200 “Norecrin”,
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Turborreactor ATAR 101, de la SNECMA.

o cuatro plazas, es también un avién bimo-
tor, muy semejante al biplaza NC-853, sien-
do un monoplano de ala alta construido total-
mente en madera,

Motores.

La industria francesa de motores de Avia-
cién pasa en la actualidad por un periodo de
transicién. Préacticamente no se dedica al es-
tudio de nuevos motores de explosién, limi-
tdndose a mejorar y a aumentar la potencia
de los tipos ya existentes,

La Sociedad Nacional para el Estudio
y Construcciéon de Motores de Aviacién
(SNECMA) contintia fabricando su motor
de 14 cilindros en doble estrella, refrigerado
por aire, 14 R, cuya versiéon SNECMA 14 R
200/201, de 1.600 cv. al despegue, se utiliza
en diferentes tipos de aviones. Con las ver-
siones SNECMA. 14 U, de 2.000 ¢v. de méa-
ximo, y SNECMA 14 N, este motor consti-
tuye el ntcleo principal de los motores de
explosién franceses de gran potencia. La
SNECMA ha derivado de su motor 14 S, de
12 cilindros en linea, refrigerado por aire, una
versién 12 02, 201, que proporciona 580 cv.
al despegue; este motor se emplea en un gran
numero de aviones comerciales ligeros y me-
dios (S0O-95, CM-100, MD-315). Los moto-
res de cuatro cilindros en linea invertidos y
refrigerados por aire SNECMA 4 L 00, que
proporcionan unos 150 cv., son en realidad
una versién mejorada de un motor Regnier
de antes de la guerra,

Aunque la fabricacién de motores de reac-
cién comenzé hace muy poco tiempo (tres
afios aproximadamente), Francia dispone hoy
dia de un cierto niimero de turbopropulsores
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y turborreactores

bados.

El turborreactor ATAR 101 de SNECMA
se encuentra en la actualidad sometido a
pruebas en el banco de ensayos, habiendo
proporcionado empujes de mas de 2.200 cv.
Este reactor lleva un compresor axil de siete
escalones, una cdmara de combustién anular
y una turbina de un ezcalén. Tiene 2,845 me-
tros de largo, un didmetro exterior de 0,866
metros y un peso en seco de 850 kg. El tur-
bopropulsor TB-1.000, construido igualmente
por la SNECMA, proporciona una potencia
de 1.240 cv. al eje, mds un empujs de 252
kilogramos. Este motor consta de un compre-
sor axil de nueve escalones, seis camaras de
combustién y una turbina de dos escalones. La
turbina arrastra el compresor, que a su vez
acciona el reductor de la hélice. El TB-1.000
tiene una longitud de 2,73 metros, un dia-
metro exterior de 0,70 metros y pesa en va-
cio 650 kg., debiendo ir provisto de una hé-
lice tripala,

convenientemente pro-

La Sociedad de Construcciones y Equipos
para Aviacién (SOCEMA), de Paris, se de-
dica igualmente al estudio de turbomotores.
Hasta la fecha ha construido varios prototi-
pos del turbopropulsor SOCEMA TGA-1 bis
y del turborreactor TGAR-1.008. El TGA-1
bis estd compuesto por un compresor axil
de 15 escalones, una camara de combustion
anular y una turbina de cuatro escalones. Se
le destina a accionar una hélice Ratier tri-
pala y proporciona (en el despegue a nivel
del mar) 2.450 cv. al eje, mas un empuje
de 550 kg. El TGAR-1.008 proporciona un
empuje de 2.200 kg.; lleva un compresor
axil de orho escalones, una camara de com-
bustién anular y una turbina de un escalén.



