EEVISTA DE AERONAUTICA

Origen y desarrollo

De todos es conocido el impulso considerable
que adquirié el avion desde aquel histérico mo-
mento en que Orville Wright logré volar, duran-
te doce segundos, con un aparato provisto de mo-
tor, en las dunas de Kitti Hawk (Carolina del
Norte: Estados Unidos de América). Aquel dia
memorable para la Historia de la Aviacién fué
el 17 de diciembre de 1903. Desde entonces, cada
pais traté de perfeccionar la técnica aerondutica
para alcanzar la superacién de sus méaquinas.

Los organismos militares acordaron fijar las
cualidades que debian reunir los aviones de una
manera global, sin distinguir tipos ni clases. Como
curiosidad reproducimos algunas de las cliusulas
estipuladas por la Comisién y pilotos que en 1908
asistieron a las pruebas del primer avién de gue-
rra destinado al Ejército de los Estados Unidos.

“El aparato debera sostenerse en el espacio
sclamente por el efecto de la reaccién dinimica
del aire, con la exclusién absoluta del empleo de
gas mas ligero que el aire.”

“Debera ser capaz de transportar dos perso-
nas a bordo, con combustible para un radio de ac-
cion de 200 kilémetros; a la velocidad media
de 64 kilémetros por hora, con tiempo en calma,
y permanecer en el aire una hora en uno de sus
vuelos de prueba.”

En los Estados Unidos habia tenido lugar el
primer vuelo humano con un aparato méas pesa-
do que el aire, y alli 1ba a construirse también cl
primer avion de guerra. -

En 1909 Francia aumentaba las condiciones
que debia reunir el avién de guerra, pero tenien-
do siempre en cuenta que “el aeroplano militar
es, ante todo, un érgano de exploracién”, y, por
consiguiente, habia de ser capaz de transportar
al piloto y al observador, y si fuera posible, un
mecénico. Afiadian, ademas, la necesidad de poder
maniobrar con un viento de 12 metros por segun-
do y estar dotado de dos motores para cumplir
con mayor seguridad las misiones encomendadas,
al mismo tiempo que le permitiria volar sobre
poblaciones, bosques y rios.

A partir de 1912, las grandes potencias eu-
ropeas y los Estados Unidos se empefiaron en in-
troducir mejoras referentes al empleo orgénico
de esta nueva arma. Es entonces cuando se em-
pez6 a utilizar en las maniobras militares, aun-
que considerada como un medio “auxiliar” de las
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del avion de guerra
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fuerzas terrestres y maritimas, Se emplea en pe-
quefias fracciones con cometidos principales de
exploracién estratégica. Al Alto Mando sélo le
interesaba conocer la disposicion v movimientos
de las fuerzas enemigas. Por eso, en aquel enton-
ces, se le llamaba al avién “los ojos del Ejército”.

En 1913 la aviacién contintia progresando para
fines guerreros. Los aviadores griegos actian con
gran eficacia sobre la Escuadra turca en la gue-
rra de los Balcanes. Espafia representa un desta-
cado papel en la campafa de Marruecos, haciendo
un uso méis completo, racional y positivo de la
aviacién, con escuadrillas bien dotadas que rea-
lizaron misiones de reconocimiento y bombardeo
bajo el mando del entonces Capitan Kindelan.
También Francia en la campafia de Marruecos

. de 1912-13 emplea la aviacién ofensiva, bombar-

deando las fuerzas enemigas con proyectiles de
artilleria,

La construccién de los aviones era atin muy
deficiente para permitir un buen alojamien-.
to a la tripulacién y buena disposicién para el
montaje del armamento, especialmente para
ametralladoras de pequefio calibre. El avién®
solo podia defenderse precisamente hacia ade-
lante, ya que la mayoria de ellos tenian el mo-
tor en posicién trasera. Alemania se propu-
so salvar este inconveniente, y desde 1913 se
dedicé a construir los aviones con fuselaje en for-
ma de cajén y motor delantero, como los tipos
“Albatros”, “Taube”, “Fokker”, “Gotha”, etc., lo
cual le permitié realizar ensavos, con resultados
muy halagiiefios, de tiro de ametralladoras a tra-
vés de la hélice. Ademads, estas innovaciones per-
mitian instalar en el avién aparatos fotogréficos,
pistolas de sefiales, cargadores de municion v una
pequefia estaciéon de radio,

El material empleado en los aviones de gue-
rra, tanto terrestres como maritimos, era la ma-
dera, debido principalmente al escaso conocimien-
to que se tenia de las condiciones fisicas y me-
cinicas de algunos metales y aleaciones ligeras;
pero una vez que ¢éstas iban perfeccionindose, la
construccién metélica fué desplazando a las de
madera,

Y como es logico, paralelamente a los adelan-
tos alcanzados en el campo de la técnica cons-
tructora, iban aumentando las exigencias del Man-
do en el terreno tictico. Asi vemos cémo de las
primitivas y rudimentarias misiones de reconoci-
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miento a ojo, se pasaba al reconocimiento foto-
grafico, a la cooperaciéon con las fuerzas de su-
perficie, al reglaje del tiro artillero, enlace y pri-
meros empleos de la aviacion en misiones dc
bombardeo contra objetivos terrestres y mari-
timos.

Al romperse las hostilidades en agosto de 1914
entre Alemania por un lado, y Francia e Ingla-
terra por el otro, los efectlvos con que cont'lbau
cada una de ellas era como sigue:

Alemania presenté 310 aviones e hidroaviones;
5.788 Oficiales y otras categorias. Los aviones
eran del tipo “Taube” y “Albatros”, provistos de
motores de 90 a 100 cv., con una velocidad de
unos 100 kilometros por hora, y el techo era de
1.500 metros. Iban provistos de visores para bom-
bardeo, pero con limitada capacidad de bombas.
A cada Cuerpo de Ejército le asignaron 3 Escua-
drillas.

Francia puso en linea 132 aeroplanos, 1.800 Ofi-
ciales y otras categorias. El material francés, de
caracteristicas muy semejantes al alemdn, era
muy heterogéneo, contandose hasta 11 tipos dife-
rentes de aviones; los principales eran los “Far-
man”, “Nieuport” y “Morane Parasol”. Sus mo-
tores oscilaban entre los 75 y los 100 cv. No usa-
ban visores por haber renunciado en un principio
al bombardeo. A cada Cuerpo de Ejército le asig-
naron 3 6 4 Escuadrillas.

Inglaterra tenia al empezar la guerra 272 avio-
nes, de los cuales 179 pertenecian al Ejército y 93
a la Marina. Contaba con 2.073 hombres, entre
Oficiales v otras categorias. Casi todos estos
aviones eran franceses o de origen francés, De
construccion inglesa tenian los “B. E.” y algunos
“Bristol” muy perfeccionados para su ’época.
Para el bombardeo, mision que ellos consideraban
como principal, no usaron visores, compensando
la falta de precision con el lanzamiento de mayor

niimero de bombas. i

En el afio 1916, afio fructifero en la aviacion
militar, salen a la luz vy se consagran nuevos ti-
pos de aviones e hidroaviones, dotados de equi-
pos y armamento convenientes, con caracteristi-
cas apropiadas a la misién que habian de reali-
zar, y se obtiene de esta forma mayor rendimien-
to de aquéllas, sobre todo en la cooperaciéon tic-
tica y estratégica al servicio del Ejército y de la
Marina. Pero, como vemos, no habia llegado atin
la hora de la independizacién del Arma Adrea.
También comienza por esta época la seleccién del
personal navegante, tanto en lo que se refiere a
las condiciones fisicas como a las técnicas, pre-
ocupandose asimismo de los cuerpos auxiliares y
especialistas.

Durante el afio 1917 va mejorando, a grandes
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pasos, la industria y la técnica aeronautica; pero
es en 1918 cuando la aviacién de guerra empieza
a emanciparse de la supeditacién en que se en-
contraba de papel auxiliar de los Ejércitos de
Tierra y Mar.

Para darse una idea del desarrollo formidable
que adquirié la aviaciéon marcial en el transcurso
de esta conflagracion, expondremos a continua-
cion el nimero de fuerzas aéreas pertenccientes
a cada aviacion de las tres grandes potencias be-
ligerantes al finalizar la contienda:

141.406

Alemania: 15782 aviones en servicio;
Oficiales y otras categorias.

Francia: 15.342 aviones en servicio ; 150.000 Ofi- -
ciales y otras categorias.

Inglaterra: 22.171 aviones en servicio; 291.175
Oficiales y otras categorias.

Las misiones de la aviacion fueron perfilindo-
se cada una de por si, y el avion tipo tnico, que
hacia afos habia sido adoptado por casi todos los
paises, fué transformandose rapidamente en los
de reconocimiento, caza y bombardeo (nocturno
v diurno).

Como ejemplo de este gran impulso, haremos
referencia al “R-30", avién de bombardeo pesa-
do, que lanzo Alemania en el afio 1917:

Casa constructora: Luftschbau-Zeppelin.

Cuatro motores “Mercedes” de 260 cv.,
compresores y hélices de paso variable.

Envergadura : 48 metros. Peso total : 13.000 ki-
logramos. Tripulacién: Ocho hombres. Carga de
bombas :*2.000 kilogramos. Autonomia: Ocho ho-
ras., Velocidad de crucero: 150 kilometros por
hora. Techo: 3.400. Techo con compresor: 6.000
metros,

con

Como ya hemos indicado, en los comienzos de
la guerra, los aviones, provistos de un motor de
80 cv.” desarrollaban una velocidad de crucero de
90 kilobmetros por hora a 100 metros de altura,
caracteristicas suficientes para desempefar la mi-
son de exploracion que se le asignaba a la avia-
cion. En 1918, ya los distintos tipos que habian ido
apareciendo, segiin se perfilaban los diferentes
empleos del Arma Aérea, alcanzaron una perfec-
cion bastante aceptable para aquellos tiempos, v
asi, aparecen aparatos de ‘““‘caza” unipersonales,
de 185 a 300 cv., armados con un cafiéon y dos
ametralladoras, con una velocidad de crucero de
200 a 220 kilémetros por hora a 1.000 metros y
trece minutos de subida a dicha altura. Aviones
de “reconocimiento” biplazas y triplazas, de 180 a
260 cv., que desarrollaban una velocidad de cru-
cero de 160 kilobmetros por hora a 1.000 metros,
provistos de ametralladoras fijas de “capot”, ti-
rando a través de la hélice, y con torreta girato-
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ria para la defensa de la cola y costados. Asimis-
mo aparece el avion de “bombardeo nocturnlo", tri-
motores o tetramotores, tripulados por cinco per-
sonas, con una capacidad y carga ttil de bombas
de cuatro toneladas. También surgieron, impues-
tos por las necesidades, los aviones de “caza noc-
turna”, para ‘‘reconocimiento lejano”, para “bom-
bardeo diurno”, y el “avion blindado”, para el ata-
que de las fuerzas de superficie.

A continuacién exponemos, de una forma so-
mera, las caracteristicas actuales de los distintos
tipos de aviones en consonancia con la clase de
misién a desempefar, lo cual nos servird como
base para apreciar el enorme progreso alcanzado
por el avion de guerra desde sus comienzos has-
ta la actualidad.

Caza de intercepcién—Monoplaza, monomotor,
con una potencia superior a 1.600 cv. Techo prac-
tico superior a 10.000 metros (entendi¢ndose por
techo practico aquel en que el aviéon, con motor a
fondo, tiene una capacidad de subida de 1/2 m. por
segundo). Autonomia de unas dos horas. Veloci-
dad horizontal de 600 kilometros por hora. Velo-
cidad de subida a 6.000 metros: Seis minutos. (En
los cazas con motor de reaccién, la subida a los
9.000 metros se hace en tres minutos, como, por
ejemplo, el “Messerschmitt 163”.) Armamento:
cafiones de 20 mm. y ametralladoras pesadas.

Como tipos que retinan las condiciones anterio-
res, tenemos: El “Messerschmitt 109" (aleman);

el “Supermarine Spitfire” (inglés); el “Curtiss,
P-40” (norteamericano), y el “Lagg 5" (ruso).

Caza de proteccién.—Bimotor o monomotor. Ve-
locidad horizontal superior a 600 kilometros por
hora, Techo practico superior a 10.000 metros.
Armamento: cafiones de 20 mm. y ametrallado-
ras pesadas de calibres superiores a 12 mm,

Con estas caracteristicas cuentan el “Thunder-
bolt” (monomotor) y el “Loockeed Lightning”
(bimotor), ambos norteamericanos.

De la guerra de Espafia de 1936-39 se dedujo
la ventaja que supone la forma fina y la enver-
gadura pequeiia para hacerlo poco visible de dia
a distancias inferiores a 2.000 metros; pero estos
conceptos han sufrido transformaciones deriva-
das del empleo de la aviacién en la tltima con-
flagracion mundial. Lo citamos como ejemplo pa-
tente de la constante e ininterrumpida evolucion
que va sufriendc la aviacion dia tras dia.

Destructor—También puede llevar a cabo mi-
siones de reconocimiento lejano y de exploracion
proxima. Ha de estar provisto de motores con
una potencia superior a 1.500 cv. Armamento:
cafiones de 20 mm. y superiores, dispuestos de
forma conveniente para el ataque y la defensa, y

Nimero 62

ametralladoras de calibre superior a 12 mm. Como
tipos de estas misiones, tenemos los alemanes
“Fokker G-1" y los “Messerschmitt 1107, “210”
y “410”; el norteamericano “Bell X F M-1", y el
“Bristol Beaufighter”, empleado por los ingleses.

Bombardeo ligero—Bimotor, con una potencia
en cada uno superior a 1.600 cv. Velocidad de cru-
cero mayor de 500 kilometros por hora a la altu-
ra optima. Radio de accién militar que exceda de
1.000 kilometros. (El radio de accion militar es
aquel que comprende el recorrido desde el aer6-
dromo al ojetivo y regreso, dejando ademds un
margen para eventualidades.) Techo de unos 7.000
metros. Velocidad de subida a 4.000 metros de
diez a doce minutos. Armamento: cafiones de 20
a 75 mm. (en misiones de ataque rasante) y cua-
tro o mas ametralladoras pesadas. Carga 1til su-
perior a 3.000 kilogramos.

Bombardero pesado—El aparato caracteristico
para esta clase de misiones es el famoso “Boeing
B-17", conocido -vulgarmente con el nombre de
“Fortaleza Volante™. Estd provisto de cuatro mo-
tores de 2.000 cv. Tiene un peso de 16 toneladas,
cuatro de las cuales pertenecen a la carga de
bombas. Su autonomia es de 4.000 kilémetros.
Posee una velocidad de 450 kilémetros por hora
a 3.500 metros de altura. Va tripulado por nueve
hombres. Tiene seis torres de combate: una de-
lante, una ventral y hacia atrds, una dorsal, una
a babor, una a estribor y una en la cola.

También encajan en este grupo las “Superfor-
talezas B-29”, que supera al anterior en techo de
servicio (8.000 metros) y en autonomia. De los
aparatos alemanes podemos citar el “Heinkel
He-117".

Comparando las caracteristicas de los diversos
tipos de aviones, correspondientes a cada una de
las distintas misiones que tiene asignada la avia-
cion moderna, no podemos menos que sonreir-
nos; pero inmediatamente acude a nuestra ima-
ginacion la serie de desvelos, trabajos y estudios
incesantes y de grandes sacrificios que ha cos-
tado llegar a la técnica especializada del presen-
te. jAquellos primeros balbuceos de vuelo de los
hermanos Wright en las dunas de Kitti Haw el
17 de diciembre de 1903! El primer vuelo huma-
no solo fué presenciado por cinco personas, a pe-
sar de que ellos habian enviado una invitacién
general a todos los habitantes residentes en un
radio de seis millas; pero “solo pocas de ellas es-
taban dispuestas a afrontar los rigores de un
viento frio de diciembre para ver, sin duda al-
guna, no volar a una mdquina volante”.

Si alguna vez la aviacién trae consigo la muer-
te, otras lleva en si la vida. He aqui dos contras-
tes: cruel, si; pero jtambién humanitaria!



