REVISTA DE AERONAUTICA

>~ Poca impresién causa a la opinién pliblica el anuncio de
que nuestros aviones navales han hundido un petrolero o dos
en un convoy, no obstante tener estos éxitos las més grandes
consecuencias.

Para dar un ejempla, en los Gltimos dias del pasado afio
los aviones del Arma aérea de la Flota atacaron un convoy

italiano, resultando hundidos inmediatamente dos petroleros .

de 8.000 y 5.000 toreladas, quedando envuelto en llamas des-
de e} tajamar a la popa otro de 5.000. Una pérdida total de
18.000 toneladas de barcos petroleros, de vital 1mp0rtanc1a
para las fuerzas de Rommeél,

Empresa,do en galones~—Esto no puede tener importancia
a primera vista, pues comlinmente no se comprende lo que
significa el hacer la conversién de términos. Pero un litro de
combustible de 87 octanos pesa 0,73 kilos. Por tanto, una cis-
terna de 9.000 litros con'mene unas seis toneladas v ‘media de

combustible. Una suposicién bastante aceptable serfa que un.

barco de 5000 toneladas podria cargar 3.000 de carburante.

Sobre esta base, el hundir un petrolero de 5.000 toneladas
equivale a privar al enemigo de una vez de, por 1o menos,
4.145.000 litros de gasolina, suficiente para llenar alrededor
de 400 cisternas moéviles de campafia para aviones y tanques,
con 9.000 litros de carburante cada uno, o bien 2.000 de las
que tienen capacidades de 2.000 litros.

Estas son cantidades sorprendentes. Con fines comparati-
vos, puede observarse que si nuestros aviones tuvieran aue
localizar, por ejemplo, 20 tangues de combustible de campafia
de 2000 litros cada uno, y por un ataque apremiante al pais
tuvieran que destruir cada uno de estos depdsitos de camvpa-
fia y sus contenidos, tal ataque entonces se consideraria, 16gi-
camente, como un éxito; pero todavia se necesitarian 100 ata-
ques mas para que fueran equivalentes al hundimiento de un
barco de 5.000 toneladas cargado con otras 3.000 de combus-
tible.

En el caso del convoy de los tres barcos petroleros men-
clonado anteriormente, las cifras tienden a hacerse ripida-
mente astronsmicas. De las 18.000 toneladas de barcos ata-
cadas con éxito, serfa (por razones mencionadas més adelan-
te) calcular por lo bajo el dar lasg cifres de 11.000 toneladas
de carburante, equivalentes a unos 15.450.000 litros,

Si pasamos a la Aviacién, estas cantidades de combustible
se ve son- realmente grandes, Concedamos que un moderno
avién econ motor de 1.000 cv. terga un consumo de crucero
de 160 litros vor hora; un bimotor, 320, y un tetramotor de
bombardeo, 640 litros por hora.

A 160 litros por hora, 15.450.000 litros equivaldrian a
unas 97.000 horas de vuelo. Si consideramos tres horas como
término medio aceptable- para un vuelo, el total de carburante
destruido en los tanques se conv1erte en 32,000 salidas de un
avién monomotor, 16.000 de un avién bimotor y 8.000 de un
avién tetramotor.

No es esto todo, pues de no haber sido hundidos, esos pe-

troleros hubieran podido llevar més combustible en viajes su-’
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cesivos; de manera gue su pérdida total e inmediata mno pue-

de ocultar el hecho de que tcda su fuerza potencial futura se

ha perdido en lo que respecta a] esfuerzo bélico enemigo,
FEstas cifras demuestran el reverso de cualqmer tendencia

_a exagerar la 1mportanc1a de los ataques aéreos contra las

naves de superficie enemigas, especialmente petroleros. Los in-
formes de los hundimientos enemigos se dan en cifras de to-

nelaje bruto; cifrag que pueden interpretarse mal con facili-

" dad, pues la palabra “bruto” da la impresién de tener €l bar-

co hundido su peso maximo en toneladas.

El tonelaje se clasifica en cuatro categorias. Tonela;e €en
bruto es la suma-de todos los espacios encerrados en un bar-
co, medidos en pies cGbicos y divididos por 100. Tonelaje neto
es el tonelaje en bruto menos ciertos espacios de la sala de

-maquinas, compartimientos de lastre, etc., que puedan cohside-

rarse inevitablemente como muertos o inttiles.

Capacidad de carga.—El tonelaje o peso muerto es la ca-
pacidad de carga en toneladas de un buque cuando esti car-
gado hasta su linea de flotacién. El tonelaje de desplazamien-
to es la cantidad de toneladas de agua desplazadas cuando el
barco estd cargado hasta su linea de flotacién. ’

El ejemplo expuesto a continuacién, sacado de un trabajo -
de referencia, indicard como se efectlia en la prictica tal cosa.
Se gbservarid que la capacidad de carga de un barco puede
exceder en mucho a su tonelaje en bruto, y sin embzrgo, “pues-
to que el barco puede estar en ese momento descargado”, es
en esta tltima forma como se dan en el parte oficial los bar-
cos hundidos. Pongamos un ejemplo: el barco es <l Atheldu-
chess, registrado de esta forma: 8900 t. b, 5200 t. n. y
13,100 t. m. (tcneladas o peso muerto). .

En otras frases: si nuestras fuerzas aéreas de choque ase-
guran hgn hundido un barco de 8.000 toneladas, dicho barco
puede llevar 13.100 toneladas de combustible. Puede verse cla-
ramelite entonces que en-los ejemplos dados anteriormente la
valorizacién de 11.000 toneladas de combustible por 18.000 de
barcos puede ser una apreciacion demasiado haja; mo esta

fuera de lo posible, en vista de la urgencia que tiemen las

fuerzas del Eje de 'aprov151onarse de gasolina, que las cifras
estimadas correspondientes a log Lres petrolelos hundidos de-
berian multiplicarse jpor tres.

La légica deduccién puede ser que una de las formas con
que podamos aniquilar al Japén sea por el empleo del avién
torpedero en el mar de China y asociados. La expansién de
nuestra fuerza de aviones torpederos amenazaria en una es-
cala mayor las verdaderas arterias de las conquistas japone-
sas, dejando libres a muestros atareados barcos de superficie
(las valientes corbetas, buques pesqueros y viejos destructores)
para que actuaran en cualquier otra parte defendiendo a los
convoyes contra los ataques submarinos. Y si aquella deduc-
cién se acepta, el heredero de tz21 plan habria de ser el control
aéreo de las rutas maritimas del mundo, ejercido por la Ma- .
rina. . : )

EL AVION TORPE DERO

Comparacién de los tipos embarcados y los que tlenen bases terrestres

|

| Por M. WADDEI_I_ |

(De Flight, de

Del articulo publicado en el ntimero de 11 de junio de 1942,
- firmado por “Fougueux”, sobre el valor del avién torpedero,

surgen muchos puntos interesantes. Debe reconocerse que los -

ataques de torpedos lanzados desde el avién son de gran valor;
pero el argumento expuesto por el autor del articulo no aumen-
ta su valor cuando asegura que “raras veces les llegaba a las
fuerzas de Rommel 2lglin convoy o barco”. La ofensiva mas
reciente y vigorosa del Cuerpo- Africano de Rommel hace su-
poner’ gue el grueso de su material y viveres ha llegado
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sin novedad, a pesar de los bombardeos lanzados sobre sus bar-
cos y convoyes, atagues por submarinos, Avizcién y. barcos dé
superficie y el -fuego artillero de buques y aviones. Es induda-
ble que estas operaciones hubieran tenido un éxito mayor a
no ser por las fuerzas de caza, verdaderamente grande, que la
Luftwaffe concentrd en los aerodromos costeros del Medite-
rraneo, y que la mayor parte del éxito alcanzado debe recono-
cerse se débié a la defensa-ofensiva de Malta.

Se ve uno forzado a llegar a la conclusion de que en ope-
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raciones diurnas el factor predominante en este caso, como en
otros, es el‘caza, y ninguna aritmética optimista puede dlevar
a la conviccién de gue las lineas enemigas de aprovisionamien-
to pueden dominarse sin haber alcanzado primero una buena
parte del control aéreo.

Es posible- que convirtiendo las toneladas de petréleo en
galones, y multiplicando-por el ntmerc de viajes anuales, se
obtengan cantidades astronémicas al hundirse un petrolero, y
puede ser que la moral de los Capitanes de submarinos se man-
tenga haciendo tales caleulos, en lo que se refiere a la batalla
del Atlantico. Pero por nuestra parte pareceria imposible ha-
cer diferencias emtre el valor del bombardeo sobre las fabri-
cas de petrbleo sintético, el mtaque de cafidn a los trenes cis-
ternas, el torpedeam;tenuo del petrolero o el ataque aéreo a J.Ob
camiones-cisternas en Libia.

La cuestién principal, por el-mcmento, concierne a las fun-
ciones del avién torpedero y al tipo de aparato més conve-
-niente para llevarlas a cabo.

Los recientes ataques al Principe de Gales y al Repul-
se, asi como al Scharnhorst y Gneisenouw, hacen suponer
que pueden realizarse con éxito sobre los acorazados, siempre
que tengan poca o minguna proteccién de caza. En este Bltimo
caso se encuentran los buques que, operam sin apoyo de por-
taviones y estan a gran distancia de la tierra o de aerodromos
aliados. Cuando se dispone de la proteccion de caza, como en
el caso del Scharnhorst y Gneisenau, los ataques por tor-

pedo gon inseguros, debmmdo utilizarse sélo los aviones mas’

eficaces. -

. . El tamafio del torpedo.

En el ataque realizado en el Canal sobre los dos acoraza-
dog alemanes es notable gue las pérdidas de los aviones torpe-
deros Swordfish, pertenecientes al Arma aérea de la Flota, al-
canzaron el ciento por ciento, mientras que las de los Bea,uf‘o’rts,
con bases terrestres, fueron menores, Surge la duda si tal cosa

se debid a la falta de eficacia del Swordfish, que es anticuade,’

o si puede atribuirse a la desventaja natural del avién em-
barcado,

‘Un examen de los datos relacionados con log aviones tor-
pederos embarcados de todas las maciones, indica que ningln
pais ha producide un avién de esta clase con una “performan-
ce” que pueda compararse favorablemente con la del avién con
base terrestre. Los aviones embarcados utilizados por los japo-
neses son inferiores a nuestros tipos mis anticuados, tales
come e] Swordfish, y muy inferior al Albacore.

La inferioridad de los aviones embarcados debe atribuirse

al hecho de que se transporta en barcos y no al fracaso de la
produceién de tipos modernos. Este tipo de mvién requiere un
tren de aterrizaje vigoroso para aterrizar sobre una platafor-
ma movible, alas plegables para su facil almacenaje y trans-
porte en los montacargas, y un reforzamiento especial del fu-
selaje para soportar las tensiones impuestas por los frenos.
Todo ello significa un peso adicional, y, lo que es més, que la
carga alar y la velocidad de a‘oerrlzaje debe ser pequefia, por
lo que la “performance” de estos aviones deja mucho .que de-
gsear. Es inevitable que quede muy retrasado en la carrera ini-
- ciada para la instalacién de blindajes pesados y armamento
mejor y mas numeroso,

Se han hecho indicaciones sobre el torpedo de 40 centime-
tros en el sentido de qué no e lo suficientemente’ grande. y que
.debia reemplazarse por otro de 54, o alin mis, de 62 centime-
tres. Suponiendo por un instante que se dispusiera de una gran

provisién de estas armas, es dudoso que pudiera disefiarse un
avién que operara desde nuestros portaviones actuales cuando
llevara torpedos de calibre mayor, sin reducir todavia mas la
“performance” del aparato, de por si pobre.-

Los portaviones vulnerables.

El portaviones ha desempefiado un importante papel en la
guerra maritima, pero es probable que las pérdidas sufridas

. por esta clase de barcos hayan alcanzado un porcentaje mayor

que la de otros tipos, pérdidas que son dificiles de reemplazar
por su tamafio y complejidad. A veces, casi toda la fuerza del
portaviones ha estado sometida a reparaciones, de manera que
la proteccién continuada de la China del Sur y de otros mares
parecia imposible.

Los p(ntavwnes son por si mismos especmlmente vulne-
rables al ataque aéreo, v su esfera efectiva de operacion debe
alejarse cada vez més de la tierra, a medida que aumenta la
autonomia de la Aviacién con base terrestre.

El tipo méas a propdsito de avién torpedero con base terrés-
tre parece ser un monoplano bimotor lo bastante grande para
llevar un torpedo de 54 centimetros equipado con depdsito
para vuelos a gran distancia, y un armamento defensivo. per-
fecto. Puede montarse también unos frenoy aerodindmicos efi-
cientes para reducir rapidamente la velocidad en el momento -
de lanzar el torpedo, Cuando se pueda disponer de un cafién
de calibre mayor se verd que sblo su.fuego bastara para ata-
car a los barcos pequeiios, carentes-de coraza, dejando asi el
torpedo pars ataques a bugues mayores,

"El servicio de patrullas a larga distancia, que efectfian los
aviones Hudson, Cataling, Sunderlond y Lzbemtor del Mando
costero, en el que se cubnen millares de millas, v los aviones
pueden volar durante mas de veinte horas seguldas, indica que
no estd muy lejos el dia en que aun el espacio mas extenso del
Océano pueda. reconocerse, y los aviones que realicen dicha.
misién puedan solicitar por radio una escuadrilla de aviones
torpederos fuertemente armados pama enfremtarse con cual-
quier buque enemigo localizado. En lo que se refiere a quién
ha de controlar el avion con base terrestre, la respuesta debe
ser: Los que hayan sido instruidos como aviadores, y los bar- -
cos por aquellos que lo fueron como marinos. El razonamiento -

-que se apoya en que el avién atacante debia controlarse jpor la

Marina, porque la presa es un barco, se compensa con decir
que los cruceros amtiaéreos debian controlarse por la Royal
A1r Force, porque atacan a los aviones.

Debia mantenerse una cooperacion lo mas estrechamente

] pos‘ible entre las fuerzas maritimas y aéreas, pero el control

fundamental de otros aviomes que no fueram los embarcados
quedaria en manos de aquellos que fueron instruidos para su
manejo. No hay duda de que por lo menos algunas de nues-
tras autoridades navales piensan todavia en términos terres-
tres y ma,rltlmos, y no llegan a comprender los valores de la
Aviacién.

La ausencia de un portaviones en el momento de perderse
el Principe de Gales y el Repulse fué deplorable, aunque inevi-
table en las condiciones existentes; pero como Jos barcos esta-
ban dentro del radio de accién de los cazas con base costera, y
el ataque japonés se esperaba debido a que los barcos habian
sido descubiertos por aviones de reconocimiento, el silencio ‘de
la radio fué de poco valor; debia parecer que la omisiém por
parte de las autoridades mavales de solicitar apoyo de caza de-
mostry una falta de apreciacion respecto a la amenaza del
avién torpedero y la necesidad de defensa aérea.
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