Cuando, dentro de algunos afios, la Avia-
cion haya llegado a su mayoria de edad,
los colosos actuales pareceran a nuestros
nictos pigmeos de una época pretérita, v
hasta quiza les mueva a risa la contempla-
cion de las fotografias actuales, desvaidas
por el tiempo y el olvido, Sin embargo, este
tiempo —que todo lo puede— nada seria sin
la inventiva de los hombres que, en un alar-
de constante de superacién, crean e idean
nuevas cosas para que la Humanidad no se
estanque en la molicie de un individualismo
comodo y egoista.

De aquellos primeros balbuceos de nues-
tros antepasados, realizados con aparatos
de alambre y lona, han surgido los Icaros
modernos, que vuelan a 500 kilémetros por
hora, con techos de 9.000 metros y poten-
cias de 2400 cv. De éstos surgiran, a no
dudar, otros colosos, en que la energia in-
traatémica jugard un muy importante papel,

Pero dejemos el futuro para los que nos
siguen, y veamos cémo nacié este aparato
militar, disefiado por el Capitan Geoffrey
de Havilland después de un periodo de més
de diez afios, consagrados, éste y la Casa
constructora, a la produccion de material
civil.

La idea que les llevd a crearlo, y que sir-
vié de base a los primeros cambios de pun-

De como nacio el

aparato “Mosquito”

Por F. GARCIA LAGO

tos de vista entre el cuerpo técnico de los
disenadores, fué proveer a la R. A, F. de un
aparato que respondiera de una manera am-

‘plia a las necesidades del momento.
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En todas las aviaciones militares de la
época se marcaba como primera premisa y
rasgo saliente la obtencion de la maxima
velocidad, no sélo para los cazas, sino tam-
bién para los bombarderos. El “Mosquito”
deberia, pues, tener esta faceta como su
primera caracteristica, y la primera idea de
hacer un aparato lo suficientemente rapido
para que pudiera pasarse del lastre del ex-
cesivo armamento—porque la velocidad, por
si misma, puede estimarse como una exce-
lente arma defensiva—presidié el desbroza-
miento de aquellas ideas, de las que debia
nacer el “Mosquito”, que mas tarde pensa-
ban ofrecer al Gobierno como un nuevo
peon en el tablero aéreo.

La construcciéon metélica imperaba tam-
bién en todos los principales modelos del
momento. La Havilland misma habia pro-
ducido algin que otro tipo aislado de avion
de linea construido todo en metal. Pero tra-
dicionalmente el utillaje de sus fabricas ve-
nia consagrandose a la produccién con apa-
ratos de madera. Se tenia un conocimiento
bastante perfecto de este material, y se
pretendia, con el nuevo aparato, dejar al
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margen el servicio de las prensas de embu-
tir, para la produccion de los modelos de las
demas marcas. Por otro lado, infinitas in-
dustrias, con utillaje para trabajar la ma-
dera, que estaban actualmente y a la sazon
sin empleo aprovechable, podrian dedicarse
a la construccion de piezas para el “Mos-
quito”, por arrendamientos bajo contrata.
Hoy, mas de cuatrocientas Empresas, re-
partidas por el pais, se dedican a este co-
metido.

La madera, en chapas delgadisimas, in-
tercaladas sucesivamente con hojas de ma-
terial resinoso, sometidas al moldeo bajo
presion a elevadas temperaturas, ofrecia la
misma o parecida rigidez de las construc-
ciones metalicas, aliviando en muchos ca-
sos su peso. Con esta solucion quedaba el
nuevo aparato libre de la dependencia de la
importacion de metales ligeros, fuera del
agobio de las fundiciones, y tenia bajo su
mano la vasta y casi inagotable fuente de
los aprovisionamientos forestales del pais.
Debidamente tratada, esta madera resiste
los incendios y los impactos como el metal
mas ligero.

El disefio del “Mosquito” fué¢ empezado

en diciembre de 1939, y veintiin meses méas’

tarde, el primer aparato modelo hacia su
primera salida bajo los mandos de la R. A. F.

Desde entonces, la produccion de este
aparato ha sido lanzada a las grandes se-
ries en forma que nada tiene que envidiar
a la construcciéon de metal. Todo ha sido
previsto para que la méaxima cantidad de
obreros puedan trabajar simultaneamente
en cada pieza del aparato. El mismo fuse-
laje, partido en dos mitades de punta a pun-
ta, permite trabajar por dentro y por fue-
ra, hasta el momento de ensamblarse, a los
operarios encargados de fijar todo el ins-
trumental y los mandos, sin tener que re-
currir 2 maniobras engorrosas por los es-
pacios siempre limitados dentro del cuerpo
cerrado del avién,

Todo es tan sencillo en él, que un fuse-
laje completo puede ser fabricado por seis
hombres en seis dias. Y lo mismo acontece
con las alas y el resto de este avion.

La velocidad de este aparato es enorme;
pero la ligereza de la construcciéon en ma-
dera, unida a la alta potencia de sus mo-
tores “Rolls Merlin” y de las hélices adap-
tables con mando hidraulico, que permiten
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sacar el mejor rendimiento de la potencia
motriz en todas las circunstancias, puede
decirse que escapa a la persecucion de la
mayoria de los cazas concidos; y que, como
bombardero, ha llevado al tope la obsesion
que perseguia la construccion metalica, de
la maxima velocidad.,

Por su gran radio de acciéon y durante
la pasada guerra, fueron empleados muy
especialmente estos aparatos por los opera-
dores cinematogrificos de la R. A. F. para
acciones muy diversas y todas ellas peli-
grosas.

A los aviones les fueron practicados ori-
ficios en el fuselaje para instalar las cama-
ras de precision con que se tomaban foto-
grafias verticales y oblicuas.

Puede uno darse idea de la cantidad de
fotografias aér:zas que se hicieron con los
“Mosquitos”, en el hecho de que entre abril
v junio del 45 se verificaron 127.350 prue-
bas por contacto, 32.540 ampliaciones y
780 planos fotograficos. En un solo dia se
tomaron 9.786 fotografias.

Hoy dia el trabajo es mas perfecto y se
utilizan maquinas que son capaces de pro-
ducir 2.000 pruebas por hora.

Cuando empezd la guerra, cierto nime-
ro de escuadrillas, equipadas con aviones
“Blenheim”, “Lysander” y “Battle”, en los
que se instalaron camaras, se enviaron a
Francia, y en octubre de 1939 se cre6 una
escuadrilla especial para perfeccionar la fo-
tografia rapida a gran altura. La experien-
cia demostré que un “Blenheim” sin escol-
tar, que penetraba a gran distancia en te-
rritorio enemigo, tenia pocas probabilida-
des de regresar y que era necesaria una
nueva técnica. El remedio evidente era
crear un avion que volase a la suficiente
altura y con la suficiente velocidad para
eludir las defensas del enemigo, y se deci-
dio adoptar ¢l “Spitfire”, que entonces em-
pezaba a fabricarse en serie. Se instalaron
en las alas depositos adicionales de gasoli-
na y las camaras, y antes de las primeras
Navidades de guerra habian sido fotogra-
fiados sectores de la linea Sigfrido, desde
Snarbriicken hasta Aquisgran, con un re-
sultado tan satisfactorio que era indudable
que el problema habia sido resuelto.

Los perfeccionamientos introducidos en
el equipo y en la instalacion de las cidmaras
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vencieron las dificultades que ofrecia la na-
vegacion en un avién monoplaza, en que el
piloto tenia que hacer el trabajo de toda la
tripulacion, la congelacion de las camaras
y la condensaciéon en los lentes, asi como
la necesidad de volar a grandes alturas
para evadir las defensas. En marzo de 1940
habia sido cubierta toda la zona del Ruhr,
y los mosaicos fotograficos entonces obte-
nidos fueron valiosisimos mas tarde para
el Servicio de Bombardeo. Al mes siguien-
te, el radio de accién del “Spitfire” habia
sido aumentado lo suficiente para conse-
guir llegar a Kiel por primera vez. Cuando
los alemanes atacaron los Paises Bajos y
Francia, e Italia entré en la guerra, una es-
cuadrilla de las unidades de reconocimien-
to fotografico, estacionada en el sur de
Francia y que algunas veces repostaba de
gasolina en Cércega, volod sobre Ttalia.

Después de que la caida de Francia obli-
g6 a las unidades a retirarse a la Gran Bre-
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tana, . fueron puestas bajo el control opera-
tivo del Servicio de Costas, colaborando in-
timamente con la VIII Fuerza Aérea del
Ejército americano, Su trabajo consistié en
reconocimientos estratégicos, pues las mi-
siones tacticas para el Ejército las realiza-
ba una unidad de especialistas del Servicio
de Cooperacion,

Aunque la mayoria del reconocimiento
fotografico se efectiia desde gran altura,
tambi¢n incluye misiones 4 muy poca alti-
tud. Es un servicio muy peligroso, pero ha
dado resultados excelentes.

Desde que se empezd a emplear el mag-
nifico bimotor “Mosquito”, fué posible am-
pliar la finalidad de la fotografia aérea, has-
ta el extremo de que hoy dia los aviones
despegan de un aerédromo inglés por la ma-
fana en direccion al Baltico, norte de Ita-
lia o lejanos puntos de Europa, y regresan
a las pocas horas con las fotografias to-
madas.

El Ryan FR

No pasa un solo dia sin que la Aviacién nor-
teamericana deje dz ofrecernos nuevos éxitos,
como nos lo demuestra el Ryan FR-r “ Fire-
ball”, Gltimo monoplano de caza accionado por
combinacion de dos motores, uno de hélice y
otro de propulsién por reaccion, y con tren de
aterrizaje triciclo, Is el primer aparato de estas
caracteristicas que presta servicio en la Arma-
da como aviéon embarcado, asi como también el
primero del mundo en el qu: se ha utilizado la
combinacion de un mctor radial y de reaccion.

Tan importante como @sto es quiza el hecho
de que este aparato encabece una serie de nue-
vos tipos que usan un sistema anilogo de fuer-
zas, puesto que ha sido objeto de un detenido
estudio, que ha servido para proyectar el FR-2,
actualmente en periodo de experimentacion por
la. Ryan Manufacturing Co., constructora de
este tipo de aviones.
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1 “Fireball”

Por JOSE MARIA GARCIA ESTECHA

IZsta combinacién de fuerzas, tinica hasta aho-
ra, se obtiene mediante un motor en estrella co-
locado en la parte delantera y una turbina 'le
reaccion, inmediatamente detras de] piloto, que
aseguran una alta velocidad y un gran rendi-
miento. Como ccnsecuencia del empleo de estos
dos sistemas de fuerzas, el FFR-1 es igualment:
eficaz a grandes y pequefas alturas, y aunque
el motor de hélice pierda rendimiento en la su-
bida, éste queda ampliamente compensado por
el efecto de la turbina. El maximo rendimiento
en el Fireball se logra cuando los dos motores
funcionan en combinacion, por lo que se obtie-
ne la mayor velocidad de subida y de maniobra.

El motor de hélice con el que estd impulsa-
do el Fireball es un “Wright & Cyclone”, ra-
dial, de nueve cilindros, modelo 1.820, con una
potencia de 1.350 cv., equipado con una hélic:
tripala “Curtiss Electric”, de paso variable,





