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REVISTA DE AERONAUTICA

TECNICA TORPEDERA

Por JOSE RODRIGUEZ, Teniente de Aviacién.

La Aviacion, considerada con un caricter general, presen-
ta multiples facetas en relacion ccn el fin perseguido.

Esta diversidad de fines crea “concretas misiones” que a
ella son exigidas y que se extienden, bien a reconccimientos
(préximos o lejanos), bien a acciones “en masa” como arma
independiente, o ya a operaciones combinadas, y entre las
que destaca el fin especifico de destruccién y ofensiva que es
¢l bombardeo, empleando aviones de caracteristicas apropia-
das en relacion con la técnica de lanzamiento.

Conocemos el bombardeo a alta cota en vuelo horizontal
sobre fuerzas navales, de analogas caracteristicas al bombar-
deo en tierra.

Con éste la.velocidad conseguida por la bomba llega a ser
considerable, y por tanto, susceptible de producir efectos ma-
nifiestos; pero en cambio, la probabilidad de conseguir un im-
pacto es muy pequefia, pues prescindiendo del error de la
punteria en alcance, ¢l buque se sale ficilmente de la punte-
ria en direccion mediante la maniobra que le permite el tiem-
po de caida de la bomba.

Aunque este incenveniente se subsane mediante la cober-
tura con una formacion de aviones de la zona en que la nave
durante el mencionado tiempo de caida puede evolucicnar, y
que de hecho algunos hundimientos de la guerra actual lo
acred:tan, ha perdido adeptcs en beneficio del bombardeo en

“picado”, en el que la probabilidad de impacto es més acen-
tuada, pero por el contrario, la velocidad del proyectil no es
muy elevada, por la doble circunstancia de que la altura de
lanzamiento es mas pequefia y que el avién tiene frenos aero-
dinamices que no le permiten pasar de una velocidad limite,
que es la permitida por las condiciones fisicas del piloto.

De aqui que las averias causadas, aun siendo probable
el impacto “de lleno”, no sean fatales de no herir algin 6r-
gano vital, por el poco podér de perforacién del proyectil.

Expuestos asi estos hechos y viendo claramente que los
citados lanzamientos, aun siendo eficacisimos, no son lo con-
tundentes que la evo]ucmn guerrera exige, surge, por decirlo
asi, la adaptacion del terpedo, arma naval ya conszgrada,
a ser lanzado por el avion,

Y como este lanzamiento suele realizarse a menos de mil
metros del objetivo y a escasos metros del agua, la probabi-
lidad manifiesta de hacer blanco, unido al poder destructor
del torpedo, presenta un estado de opinién tan eficaz y con-
vinceme, por lo menos cuando se cuenta con una tripula-
cién arriesgada que por si sola levanta a un primer plano ]a
discusion de jsi el avion desplaza al acorazado!

Sin ser nuestro proposito adentrarnos en terreno tan eri-
zado de controversias, por lo menos en el moderno concepto

Segundo premio de nuestro Concurso.

de acorazade como fortaleza ofensivo-defensiva rodeada de
todes los elementos auxiliares de la Flota—cruceros, -destruc-
tores, etc.—, citemos como justificante ‘de tal estado de opi-
nin una accién de aviacién genuinamente torpedera que por
su sola exposicién nos muestra jcuin maravillosas son sus po-
sibilidades!

En efecto, el 1o de diciembre de 1941, y para impedir los
desembarcos japoneses, parte de Singapur la Flota inglesa,
constituida en su grueso por los acorazados Repulse y Prince
of Wales; los aviones torpederos se lanzan sobre ellos, y en
poco més de tres horas desaparecen de la superficie del mar;

Haciende un poco de historia para observar la evolucién
del torpedo, nos encontramos con que su aparicién en la gue-
rra es marcadamente reciente (19os, guerra rusojaponesa),
aunque la idea de utilizar el agua como medio de hacer lle-
gar a la obra viva de los buques cargas de explosion, data del
siglo XVI.
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En el afio 1585, y durante el sitio de
Amberes, el ingeniero Zambell lanza en
el Escalda y a la deriva cuatro ponto-
nas cargadas con 3.500 kilos de pélvora
para hacer volar un puente,

En 1700 se usa la primera mina, la
que por adaptacion de un 6rgano de pro-
pulsién acusa el perfil del torpede, que
progresivamente ira perfeccionindose
hasta sorprender al mundo, en combina-
cién con el submarino, cuando el 22 de
septiembre de 1914 el Teniente de navio
Otto Weddigen hunde con su pequefio
U-9 los tres cruceros de 14.000 toneladas
Hogue, Cressy y Aboukir.

CARACTERISTICAS
GENERALES

El torpedo es un arma que se lanza
al agua por un aparato a proposito, va-
riable segin el ingenio que efectiie el lanzamiento, navegan-
do una vez en la misma por su propia maquina y a la direc-
cién y profundidad para las que le hayamos graduado, hasta
explotar por el choque contra un obstculo resistente.

El torpedo aéreo y el marino se identifican no solamente .

en cuanto a la forma, con extremidades méas o menos ojiva-
les para una menor resistencia hidrodindmica, sino en cuanto
a la distribucién de sus diferentes mecanismos de locomocién,
inmersion, direccién, etc. (fig. 3).

Ambos, por la indole aérea de su primer recorrido, si bien
mas acentuada en el primero, tienen analogo dispositivo re-
tardador, que impidiendo se revolucionen las hélices durante
este trayecto, eviten el frenazo brusco y reaccién subsiguien-
te cuando se sumergiese en el agua.

Ahora bien: este mismo aspecto de la fuerza viva que se
origina al choque del torpedo con el agua por la altura de
lanzamiento, més considerable en el caso aéreo, los hace dife-
rir en cuanto al medo de unién de sus partes constituyentes,
que exigen en el citado caso una mayor solidez mediante fuer-
tes roblones o remaches.

A un tipo de torpedo, para ser eficiente, se le ha de exi-

Fig. 3.

10

Abril 1948

gir gran velocidad, larga carrera y gran capacidad destruc-
tora.

El primer factor, que es el més importante de todos, nos
permite una mayor probabilidad de impacto, porque abrevian-
dose el intervalo que tarda el torpedo en llegar al blanco, con-
duce al fracaso cualquier maniobra que el enemigo intente
para escapar de él.

El segundo nos permite en nuestro beneficio aumentar la
distancia tactica de lanzamiento cuando la vulnerabilidad y
aumento de armas automaticas de! enemigo haga poco pro-
bable la llegada a posicién de lanzamiento normal,

Sin embargo, veremos mas adelante que este factor po-
demos sacrificarlo en el torpedeamiento aéreo; y la terce-
ra caracteristica, que tiende a conseguir con un solo im-
pacto averias tales que por si solas, si no hunden la uni-
dad naval agredida, reduzcan al menos su capacidad com-
bativa.

Antes de pasar adelante, diremos que el torpedo aéreo es
algo mas pequeiio que el marino, y asi en tanto en nuestra
Marina es corriente el tipo 260/533,4 X 7,2, los torpedos
mayores usados por la Aviacion ilaliana tienen justamente la
mitad de la carga explosiva correspondiente a la férmula
130/450 X 5,25, expresando la romenclatura del torpedo
mediante una fraccion en que el numerador representa la
carga explosiva en kilogramos de la cabeza; el denominador,
el calibre en milimetros, y el multiplicador, la longitud en
metros.

Los torpedos, en su progreso, han llegado a conseguir
una velocidad de 50 nudos, que muy posiblemente serd su
meta, al menos en su aspecto aérec. En efecto, una mayor
velocidad con los actuales medios conseguiriamos aumentan-
do la potencia de la maquina, lo que siempre redundaria en
un mayor tamaiio, traduciéndose 2 su vez en un aumento del
calibre y aumento paralelo de la resistencia hidrodindmica,
o bien estilizando su forma, que resultaria demasiado alar-
gada, alterando entonces el equilibrio dinimico del torpedo
en marcha, ya que por llevar el torpedo la cabeza un poco
levantada y no coincidir el sentido de la marcha con su cje,
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Senlico ok lomorcha .

se crea un par de fuerza tanto mas intenso cuanto maés largo
sea ¢l torpedo (fig. 4).

A un torpedo, aéreamente considerado, podriamos sacri-
ficarle autonomia, dado que las distancias de lanzamientc
desde avién han de ser pequefias; re-
dundando esto, a igualdad de longi-
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do més destructivo que la trilita, reina parecidas o anélogas
caracteristicas de estabilidad, lo que en el estado actual de
la quimica de los explesivos no parece facil.

Siguiendo adelante con el torpedo, uno de los requisitos
de no poca importancia es que la distancia minima de lanza-
miento sea 500 metros, y fiacilmente se comprende ya que
la estabilidad del torpedo en el plano vertical es mas difici!
de conseguir en el caso aéreo (fig. 5).

En efecto, el torpedo cae con una gran energia cinética
(% m. v* =m g H), creando una reaccién del agua—tanto
mayor cuanto mayor sea la cota H—que tiende a expulsarlo
de la misma, accién a la que sumaria sus efectos el hecho de
disponerse los timones de profundidad inclinados hacia arri-
ba por la inercia del péndulo al sentirse frenado en el mo-
mento de su intreduccién en el agua.

A estas dos causas, sumadas reaccién del agua y accién
del péndulo sobre los timones, nos debemos oponer, averi-
guando el intervalo de tiempo—variable con la cota y tipo
de torpedo—que debemos tener trincados hacia abajo los ti-
mones horizontales para evitar que el torpedo salga al exte-
rior, y destrincindolos automéiticamente cuando el torpedo

tud del torpedo—que ya hemos visto
no nos conviene aumentar—, en una
mayor capacidad de carga de la cabe-

za por disminucién de la camara de
aire, que podriamos llenar de explo-
sivo, aumentando de este modo su

peder destructivo.

Poder destructivo que serd de

otro modo muy dificil de aumentar,
de modo anilogo al factor anterior

de velocidad, porque al aumentar la
carga explosiva conservando una ca-
mara de aire para larga autonomia,
serd a expensas, bien de su longitud,
bien de su calibre, con lo que en uno
y otro caso, aparte de los inconvenientes antes encontrados,
aumenta su peso tanto como disminuye su manejabilidad.

Y en resumen, si no queremos sacrificar ningtin factor, lo
que a veces es indispensable, no nos queda sino buscar la so-
lucién en la posibilidad de hallar algiin explosivo que, sien-

el Cerre Contacts Brozos (nmovilizantes
7 W m— 77/ ] ‘/fiﬂ\7
Torpedo
Fig. 6.

ocupe en el plano vertical una posicién tal como 4, que co-
rresponde a la profundidad para el que se ha regulado.

La posicién inicial de los timones e inmovilizacién de los
mismos durante el periodo inicial de la carrera, hasta que el
torpedo consigue una velocidad constante, es necesaria, como
hemos dicho, para evitar “abras” nocivas por efectos de iner-
cia del péndulo; y todo ello se consigue mediante un disposi-
tivo que, inmovilizando el servomotor, facilita la regulacién
vertical de la trayectoria.

Y seguidamerite describiremos dos tipos de lanzatorpedos,
a los que con mas o menos variantes se ajustan los modelos
adoptados por las aviaciones torpederas, y de cuyo uso, aun-
que nosotros no ‘tenemos precedentes, estd previsto su mon-
taje ccmo cualquier lanzabombas crdinario.

Existe un tipo eléctrico—aunque tiene también previsto un
mando mecanico—que en esencia (fig. 6) estd constituido
por una armazon que alberga en su parte central un cierre es-
pecial de autobloqueo, destinado a sujetar la correspondien-
te argolla del torpedo, y que en union de dos brazos regula-
bles de inmovilizacién mantienen e! torpedo solidario y en el
sentido del eje del avion (fig. 6).
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Fig. 7.

Asi censideradoe esto, el torpedo se sostiene mediante su
argolla, engarzada en el cierre de autobloqueo, como indica
la figura 7, que lo representa.

Para soltar el torpedo es preciso abrir el cierre, y la ener-
" gia necesaria para que los brazos del cierre se abran a manera
de pata de cangrejo, nos la proporciona la ignicién de un car-
tucho de pélvora mediante el paso de una corriente eléctrica.

La expansion de los gases de la pdlvora empuja el ém-
bolo de la camara en que esti contenido, cuyo piston o per-
cutor, accicnande la palanca de disparo, abre el cierre, con
el que esta tltima va articulado.

En la parte posterior del lanzatorpedos existe un cierre
especial de puesta en marcha, cuya mision no es otra que ac-
cionar la maquina del torpedo mediante una magneto gira-
toria momentos antes de ser lanzado el torpedo.

De tal modo dispuesto todo, que al impulsar el piloto el
contzcto eléctrico de lanzamiento, donde actia primero es
en el cierre de la puesta en marcha del torpedo, y ya enton-
ces, por este solo hecho y abierto este cierre, se cierra a su vez
el circuito de los cartuchos que lanzaran el torpedo. Anélogo
modo de actuar tiene el mando mecani-
co, cuyas dos operaciones escalonadas
se suceden a lo largo del recorrido de la
palanca que acciona el piloto.

Otro tipo de lanzaterpedos, el italia-
no, tiene un cardcter neumatico, que es
alimentado por la botella de zire compri-
mido de los frenos.

El dispositivo de sujecion no varia en
lineas generales, estando constituido por
des ganchos especiales y dos lunetas in-
movilizantes que zseguran al torpedo en
el eje del avion.

El mando lo constituye una palanca,
que bajo la presion del piloto tiene en su
recorrido la mision de pcner en marcha
la maquina del torpedo y seguidamente
el soltarlo.

La eficacia del torpedo lanzado por
via aérea es indiscutible, ya que la pro-

Fig I

babilidad de conseguir un impacto es manifiesta, y deduciéndo-
se del estudio de las variables que entran en el angulo de tiro,
es decir, en el angulo ¢, que forma la demora con la linea de
tiro, que corta la trayectoria probable del blanco.

Es evidente que una de las variables, la velocidad del
blanco, es mas facilmente determinada por un buque que por
un avién, por carecer éste de aparatos precisos para calcular-
la; perc en cambio, el error en el angulo de inclinacion es des-
preciable en el avién por conseguir, merced a su gran velo-
cidad de traslacion, angulos de inclinacién préximos a 9o”,
que es la posicién de lanzamiento mds favorable—entendien-
do por angulo de inclinacién 8 el formado por la linea avién-
barco, también llamada de demora, con la prea-popa de éste.

Si a esto anadimos que la velocidad del torpedo, la me-
nes importante de las variables que entran en el angulo de
tiro ¢ es exactamente conocida, lo mismo por el barco que
por el avion, mediante ejercicios de calibracion, y que el des-
vio o error en el tiro es dependiente del cuadrado de la dis-
tancia, y que el avion puede reducir cuanto quiera, resalta-
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remos las excelencias de una modalidad de empleo de la Avia-
cién, que tan favorables resultados estd demostrando en la
actual guerra. El problema de empleo de las armas navales
reviste un caracter cinematicoe, v de ellas es el lanzamiento
de un torpedo contra un buque la que mis se asemeja a un
problema de colision o de encuentro entre des mdviles: de un
lado el buque blanco, con velocidad que podemos calcular,
y de otre el torpedo, de velocidad conocida, y al que damos
la debida direccién para que incida contra el blanco en el
punto que se supone es la posicion relativa futura; ahora
bien: ¢l torpedo ne tiene un recorrido ilimitado; de ahi que
no baste estar bien dirigido, sine que es preciso que encuen-
tre el blanco antes de terminar su carrera. En la figura 171 se
representa un destructor, T, que lanza sobre un buque, B, al
que marca segin un ingulo @, y que se encuentra a la dis-

tancia D. Es preciso determinar el angulo ¢ de punteria, que .

forma la direccién del tubo con Ia linea que une ambos bu-
ques, para que torpede y blanco lleguen simultineamente al
punto B, y al mismo tiempo que T'B’ no sea supericr a la carre-
ra maxima del torpedo, porque de lo contrario se pararia y se
hundiria antes de llegar al blanco.

Sean B y T (fig. 12) las posiciones instantaneas de blan-
co y terpedo en el momento de lznzamiento: ambos se mue-
ven, pero la indicatoria del movimiento o trayectoria relati-
va del torpedo respecto al blanco es 7'B, porque, en resumen,
el torpedo, saliendo de T, ha de ir a parar a B; pedemos su-
poner que a By a T les apliczmes una velocidad blanco (— I7)
de igual intensidad y opuestc sentido, con lo que tendremos
ya un punto fijo B de referencia al que referir el movimiento
del torpedo. Si ahora en dicha figura trazamos por « una pa-
ralela a la citada indicatriz, y la cortamos con un arco de
centro en Ty radio igual a V, en b, tenemos determinado el én-
gulo ¢ de tiro. El torpedo chocara en B con el blanco con un
dngulo de impacto .
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Del tridngulo T'ba, llamado de velocidades, se deduce que

<]

I'C = V:sen ¢ = sen §

Vg,

0 sea que

y

VR =V: cos ¢ 4- I'p cos §.

D = 14t siendo ¢ la duracién de la carrera del torpedo;
D, la distancia, y V,, velocidad resultante. Llamando a la
Cm s g .
g0 la distancia ma-
xima de lanzamiento serd Dm = K . V.

duracién de la carrera mixima K =

Estas férmulas son las que resuelven mecénicamente las
direcciones de lanzamiento.

En la figura 13, si suponemos lanzado un torpedo desde
T al barco B, hace impacto en O, habiendo recorrido el bu-
que una distancia BO = V ;¢; en tanto que el torpedo habra
recorrido su carrera C, C =V, ¢, dividiendo ordenadamente

BO
c

- Vgt . Vg

Vit V.

T

Ve
BO — c W .

Pues bien: si en el rumbo del barco B y en su proa se toma
una distancia BO y con centro en O, y un radio igual a la ca-
rrera se traza una circunferencia, ésta serd el lugar geomé-
trico de todos los puntos desde los cuales se puede lanzar un
torpedo de velocidad V.. Se llama a esta zona dentro de la
cual se puede efectuar el disparo, “circunferencia de lanza-
miento”,

Ahora bien: en razon de la eficacia del tiro se establece
como limitacién que el dngulo de impacto sea superior a 30°
e inferior a 150° y uniendo los puntos @ b ¢ y d de la circun-
ferencia de lanzamiento correspondientes a estes dngulos de
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Fig. 14.

impacto con B, se obtiene lo que se llama “zona peligrosa”,
fuera de la cual, aun dentro de la circunferencia de lanza-
miento, el torpedo resbala sobre el casco.

Obtenida una posicién favorable en la zona peligrosa, atin
son precisos diversos requisitos, entre los que se destacan que
el lanzamiento no se efectiie a una distancia inferior a 500
metros para permitir que la trayectoria del torpedo se esta-
bilice, tanto en direccién como en profundidad.

Asimismo tendremos en cuenta, en relacién con la pro-
babilidad de impacto, que éste es tanto mayor cuanto menor
sea la distancia, y que aumenta con 4ngulos de inclinacién
préxima a 9o° ya que asi se aminoran desvios—por impre-
cisibn arma, giréscopos, apreciacién ¥, —de é1 dependien-
tes, asi como que la velocidad del blanco serd la méxima en
la batalla y la estratégica si no estd en contacto con el
enemigo. by 5

METODOS DE ATAQUE

Esta denominacién de método, exacta en Marina, se redu-
ce en Aviacién a procedimientos mis o menos a propésito para
efectuar un lanzamiento sin méis base que un gran entrena-
miento, .

Los marinos admiten un método de ataque a rumbo de
colisién, El problema se simplificaba si el torpedo tuviese una
velocidad igual a la del avién, puss en este caso bastaba (ted-
ricamente, pues practicamente no se hace nada de esto) con
determinar el dngulo de marcacién para la colisién, ya que
por proporcionalidad entre lados y senos, dngulos opues-
tos (fig. 14)

Ve

V.-l' .
]
sen o 8

sen 3

— 3 'B-
sen o = sen” f;

en esta férmula {ltima hay dos variables: el 4ngulo de incli-
nacién sen 8 y V ; ahora bien: como podemos atacar con
un sen 8 = ¢o° ya entonces nos varia el sen ¢ solamente
con la V,, y podemos construir unas tablas en las que en-
trando con V' nos dé directamente . Y ¥V, podemos cono-
cerlo aproximadamente por el tipo de buque y sus caracte-
risticas,

14

Fig. 16.

Pero el problema se complica, como ya dijimos, porque
el torpedo en el agua lleva inferior velocidad a la del avion,
con lo que resulta que siempre incidiria muy a popa del bu-
que, por lo que es preciso que en el momento del lanzamien-
to supuesto fijo el avion efecttie una guifiada, cuyo valor
exactamente es el angulo de tiro ¢, menos la marcacion «
(p—a) (fig. 16).

En efecto, el rumbo de colisién del avibn 4 con el bu-
que B es la marcacién «, y por tanto, al cabo de un tiempo
cualquiera se encontrarian en B”; pero en 4’, que es el mo-
mento de lanzamiento, la linea de demora es A” B/, y cons-
truido el trangulo de.velocidades correspondiente al torpedo,
que es A” B’ B"”, tenemos el angulo de punteria, que sabe-
mos es igual (fig. 17)

Ve
= A sen B.

sen

-3

’ ]
A . Trayectoria refotive ! 8
Va

B’!l

Fig. 17.



Abril 1948

De forma anéloga, y como para sen 8 = 9o° lo que va-
ria es V z, tenemos en otra tabla sen ¢, y contemplando la
figura anterior, vemos que no hay sino restarle la marca-
cién « para tener la guifiada (p — a), pues es tanto como si
el avion estuviese fijo en 4%, y al tratar de guifiar ¢, deduzca-
mos «, que ya venia introducido para provocar la colision.
Posteriormente haremos el juicio critico de este método.

Otro método de ataque, que no es sino una variante del
anterior, es a un rumbo cualquiera; claramente se observa
después del estudio anteriormente sefialado, que existiendo
las mismas variables y no permaneciendo constante sen f3,
el angulo de punteria sen ¢ varia en cada momento con la
inclinacién B, siendo precisa su introduccion en el visor del
aparato automaticamente; asi es que en tanto este disposi-
tivo no se consiga—para evitar distraer la atenciéon del pilo-
to—, este métedo carece de utilidad, teéricamente hablando.

ATAQUE CON RUMBO PARALELO
AL DEL BLANCO

Ciertamente que se puede efectuar, y con la maxima ga-
rantia para el piloto en cuanto a su seguridad; pero la proba-
bilidad de impacte ya es mas dudosa, como se deduce de su
estudio.

En efecto, si efectuamos el lanzamiento en el punto 4
(figura 18), que es la proyeccién del avion, el torpedo, para
hacer blanco, tiene que recorrer un espacio aéreo en el sen-

R TR

C!

~ IMg. 18.

tido de la marcha del avién, cuya proyeccion es igual a V,#—
H tg p (fig. 19), y dos espacios en €] agua, uno 4B, en la mis-
ma direccion de lanzamiento, durante el cual evoluciona el
torpedo go” mediante su giréscopo, y otro BC, que es la se-
paracion entre las derrotas del avién y el buque. Asi plan-
teado este problema de encuentro de méviles, el tiempo total
que tarda el torpedo en alcanzar el blanco sera T' = £+ ¢ +

15
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x

Fig. 19.

+ 1", o sea la suma de los tiempos correspondientes a las
distintas fases de movimiento del torpedo, y como

2/ 4 ARB i BC
—zJ ?l el Vr - V: 1
2% AB _ BC
T'=\|—4+— —_,
& Vi = Vi

tiempo durante el cual el buque habrd navegado un espa-
cio OC, que seré igual a

Vi (]/_f +
g

Por tanto, la marcacién «, en el momento de lanzar, ten-
dra un valor

AB + BC
7

5 4C
ga#_C'_O'

y poniendo sus valores equivalentes,

(

Férmula final que nos dice que por tener variables tan
sélo BC (distancia entre derrotas) y V (velocidad del blan-
o), nos podemos construir para este método una tabla de
doble entrada que nos dé, en funcién de esas variables, el an-
gulo @, que posteriormente introducimos en el visor.

BC

2k  AB-BC
P + I
& “t

tg o =

Vg

)+AB

El valor de AB o trayecto durante la evolucién es cons-
tante, y su magnitud se determina en ejercicios de experi-
mentacion.
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Este método, como dijimos al empezar a tratar de él, es
‘una garantia para la tripulacién, ya que permite lanzar el
torpedo a més de 2.000 metroes del blanco, y a partir de esta
distancia regresar a la base con cualquier rumbo de aleja-
miento; ahora bien: el hecho de tener que evolucionar el tor-
pedo 90", y posteriormente efectuar su carrera, lleva impli-
cito el inconveniente de dar tiempo mis que sobrado para que
la unidad agredida pueda evolucionar. Y esta evolucién pue-
de efectuarla, bien antes, bien después del lanzamiento; en el
primer caso, como el avién goza de superior velocadad, siem-
pre efectuard las correcciones convenientes anticipindosele;
pero en el segundo caso no podemos influir schre la marcha
del torpedo ya lanzado, que tnicamente hard blanco si por
haber sido desprendido a una distancia minima es inferior
el tiempo que invierte el torpedo en recorrer Su carrera, al ne-
cesario para la evolucién,

Sin que deje de entrar de lleno en semejante aserto el
método a rumbo de colision, presenta, sin embargo, caracte-
risticas que le hacen mis eficaz por su mayor probabilidad
de impacto. En efecto, el tiempo que tarda el torpedc en

efectuar su carrera, y que el buque aprovecha para evolucio-

nar, se ve disminuide: primero, porque el torpedo es des-
prendido en la direccion de la linea de tiro, haciendo un re-
corrido aéreo a superior velocidad de la que tiene habitual-
mente en el agua; segundo, porque no tiene que efectuar
ninguna evolucion de giréscopo, ya que éste coincide con la
direccién de lanzamiento, y tercero, porque de ordinario en
este método se efectiia éste a la menor distancia, todo lo cual
se observa graficamente en la figura 20.

Se destaca, en efecte, en ella que en tanto las proyeccio-
nes de los recorridos aéreos son iguales, AB = AC, en el mé-
todo a colisién no queda por recorrer para hacer blanco sino
BE, que es infinitamente menor que los recorrides andlogos
del método a rumbo paralelo CD + DE.

Y en resumen y para una mayor eficacia, conviene usar
simultineamente cuantos procedimientos de lanzamiento se
conozcan, para que, unido a la diversidad de zparatos ata-
cando, segin diferentes cotas y direcciones, creen multiplici-
dad de objetivos que aunen a la confusién la reduccion de
capacidad combativa. Este fué el caso del hundimiento de
los acorazados Prince of Wales y Repulse, que enfrascados
en observar una formacién a alta cota, se vieron sorprendi-
dos por la llegada en vuelo rasante de aviones torpederos que
en diversas direcciones hicieron confluir sus terpedos.

Y para terminar, repasaremos lus tipos de aparatos de tor-
pedeo usados por las distintas potencias y el ambiente crea-
do en las mismas por esta modalidad de empleo.

Con mas o menos reserva, todas las naciones aeroniuti-
cas han cubierto la necesidad del aerotorpedeamiento, aun-
que algunas no hayan puesto en clla la fe que otras deposi-
tan ilimitada.

.

Prebablemente la Aviacion japonesa acusa un mayor ren-
dimiento en este arma; rendimiento en el que intervienen a
partes iguales la “sorpresa” de su empleo y el entrenamiento
de su personal, ya que los aparatos en si no pasan de co-
rrientes,

El Nakajima 96 y el 'Mitsubishi G-g7-1 constituyen los
tipos representativos de la aviacion torpedera japcnesa, y de
los que se han publicado frecuentes “fotos” en la REVISTA
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DE AERONAUTICA; biplano el primero y monoplano el se-
gundo, son tipcs de pertaviones de los que parecen haber
salido para ‘sus eficaces acciones actuales.

Inglaterra no ha desatendido tampoco esa forma de em-
pleo de la Aviacién, a la que asigna tipos en consonancia con

~ su situacion estraleglca, asi dedica bimoctores como el Bristol
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Beaufort, de gran radio de accion, a combatir el trafico ene-
migo, y deja para nutrir los portaviones, de tanta “solera”
inglesa, los monomotores biplanos Fairey “Albacore” y Fai-
rey “Svordfish”, que tan eficazmente actian en la batalla
aeronaval.

En la aviacién torpedera italiana es donde probablemen-
te mas ha repercutido el factor geogrifico. Censiderando en
su programa naval que Italia es un inmenso portaviones en
el Mediterraneo, ha podido prescindir de estas unidades na-
vales.

Ahora bien: como la batalla zercnaval puede surgir en el
mas alejade confin de la zona de accidn italiana, los aviones
torpederos no pueden tener caracteristicas corrientes, sino espe-
ciales de velocidad y radio de accién; de ahi que los tipos a lcs
que se les encomienda tal mision—Saboya-84, Saboya-79, Can
TJ—506 y Caproni 312 I. S.—sean bimotores o trimotores de
superior velccidad y gran autonemia.

Y finalmente, Alemania, que por estar absorbida por el
progreso dela aviacion en picado, vacila ante lzs posibilida-
des del torpedo, enfrentando para este género de combate el
Arado-g5, el Dornicr-22 y el He-113, de caracteristicas dife-
rentes, en relacion con el objetivo a combatir y distancia a
que se encuentre.

Y éste es, en sintesig, el trabajo que hace resaltar un arma
nueva en su aplicaciéon para nosotros, cuyo auge lo proporcio-
nardn sus posibilidades, y que si importante es para una pc-
tencia naval, lo es mucho mas para quien teniendo escasa o
careciendo de flota, cuente entre sus probables enemigos con
una potente que le puedan enfrentar,





