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Los secretos del “Mig-15" ruso, al descubierto

Por BEN S. LEE

(De Aviation Week.)

El caza de reaccién ruso Mig-15 desarro- lisle andlisis ha sido realizado por cuenta
lla una velocidad maxima de 584 nudos (1.075  de la USAF por ingenieros de la Divisién
kilomelros/hora). de Aviones de la Pratt and Whitney; de la

United Aircraft Corporation de East Harl-
ford, Conneclicul; especialistas técnicos de
la Base Aérea de Wright-Patterson, en
Ohio; de los Laboralorios Aeronauticos Cor-
nell, de Buffalo, Nueva York y de olros va-
rios organismos de invesligacién palrocina-
dos por el Gobierno americano.

Su velocidad de subida, por olra parte, es
sensacional: 10.400 pies por minuto (3.120
melros/minuto) al nivel del mar.

islos dalos y otros delalles cierlos sobre
el pequeiio y rapido avién ruso, que casi dia-
riamente se enfrenta sobre Corea con los
North American FF-86 “Sabre” de primera .
linea de la USAF, han sido recogidos por Mayor empuje—Iixisten {res versiones del
“Aviation Week”, tomandolos de una eva- Mig-15, de fabricacion rusa, operando en
luacion oficial hecha por la USAF de un Corea conlra las fuerzas de las Naciones
Mig-15 cogido al enemigo y de su turbo- Unidas. Su configuracion externa no varia,
rreactor lipo “Nene”, de fabricacién rusa. pero el empuje desarrollado por el ultimo
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modelo se ha incrementado, mediante per-
feccionamientos introducidos en el molor,
en unas 1.000 libras (unos 450 kg.). Dos de
las versiones son de caza diurna, incorpo-
rando la tercera un equipo de radar para
operaciones noclurnas y con lodo liempo.

Estos Gltimos Mig-15 van impulsados por
versiones rusas del primilivo Rolls-Royce
“Nene” britanico, que desarrolla 5.000 libras
de empuje (2.268 kg.). Los ingenieros rusos
se las han arreglado para obtener del mo-
delo original brilinico unas 1.000 libras mas
de empuje, elevando el lolal a 6.000 libras
(2.721 kg.), sin inyeccion de agua y al nivel
del mar, Con inyeccion de agua esle empuje
lotal se eleva a 6G.750 libras (3.041 kg.).

I Mig-15, a que se refiere esle andlisis,
fué conslruido en 1948 en Zabod, 1, Kuyby-
shev. La “copia™ rusa del motor brilani-
co ha sido rebaulizada por los fabrican-
les soviélicos con la designacion de RD-45.
Se sabe que sobre el Yalu han operado avio-
nes con versiones mas potenles del mismo
molor,

Desde el punlo de vista mecanico, los léc-

nicos en invesligaciones se han mostrado de
acuerdo en que la fabricacion de todas las
piezas del molor, con excepcion de las su-
jeciones de las palas de la turbina, se ajus-
ta a las del *Nene”. Sin embargo, eslos
mismos léenicos anadein que los rusos eslan
en condiciones de alecanzar éxilo, ulilizando
personal propio, en nuevos perfecciona-
mientos en el campo de los motores de lur-
bina de gas.

Calidad excelente.—Olro indicio de la alla
opinion  que los especialislas  americanos
lienen de la ingenieria rusa y de sus lécni-
cas de produccion lo constituye el siguien-
te comenlario de un deslacado porlavoz de
la. USAIY, quien sefiala que *“la  habili-
dad (éenica soviélica, reflejada por la for-
ma en que eslan conslruidas las piezas del
turborreactor del Mig-15, es muy elevada,
de excelente calidad y, en muchos casos,
comparable a la practica y

zados en los Eslados Unidos”,

En 1948, lanib la Rolls-Royce como  la
Pralt and Whilney, conslruyeron versiones

ampliadas del “Nene”, que designaron con

niveles alcan--
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el nombre de “Tay™ y “J-48". Ambos mo-

“lores aleanzan, segan dalos facililados an-

feriormente, un empuje maximo de 6.250 li-
hras (2831 kg.) sin inyeccion de agua. 51
molor del Mig-15 se aproxima mucho a los
perfeccionamientos britanico y americano
del »Nene™ original; pero la forma en que
se ha levado a eabo esle perfeccionamiento
hi seguido caminos nolablemenle distintos.
gslo es prueba de haberse alacado el pro-
blema de distinla lforma, resullado eviden-
le de una labor soviélica independiente.

Bl perfeccionamiento ruso del “Nene™,
segun  revela el referido andlisis de la
USAF, logré obtener una superficie de
un 15 por 100 mayor para las camaras de
combuslion en conjunlo, presenlando ade-
mas las palas de la lurbina mayor longjtud
y cuerda; el examen reveld asimismo que
el area final de la lobera del grupo molor
ruso es superior en un 30 por 100 a la de
los componentes analogos del J-42, fa ver-
sion primiliva del “Nene” debida a la Pralt
and Whilney. Los ingenieros rusos lueron
capaces de aumentar la seccion de paso de
los gases sin incrementar el diamelro lotal
de 50 pulgadas (127 cm.) del modelo origi-
nal britanico.

Maleriales andlogos.—1.os materiales uli-
lizados en la fabricacion del molor ruso son
analogos a los ulilizados en el “Tay™”, de la
Rolls-Royce, y en el J-48, de la Prall and
Whiley. Las palas de la turbina son de Ia
aleacion de acero inoxidable conocida con
el nombre de Nimonic 80, en tanlo que los
inyeclores y los dlabes direclores son de Ni-
monic 7o. Los elemenlos de sujecion de Ins
palas son de acero inoxidable estabilizado
con lilanio.

s mas, el empleo de esle malerial en los
quemadores y alabes de turbina hace posi-
hle que el motor funcione a temperaturas de
entrada en Ia furbina  de 1.550-1.600 gro-
dos 7. .

£l andalisis de las camaras de combuslion
del motor ruso, segiin explican los repre-
senlantes de la Fuerza Aérea, pone de mu-
nifiesto que los ingenieros soviélicos han
combinado una considerable inicialiva pro-
pia con sus conocidos procedimienlos de co-
pia y duplicacion del material ajeno. Segin
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se reconoce, el examen de la conslruceion
de este elemenlo del molor revela que los
rusos han superado un problema de pro-
vecto que, hasla hace poco, habia consli-
tuido un obslaculo virtualmente insuperable
en Inglaterra v Estados Unidos.

La innovacion rusa consiste en la intro-
duccion de un aro adicional de perforacio-
nes inmedialamente detrds de la zona pri-
maria de la camara de combustion, deslina-
do a incrementar la difusién del aire.

Téenicas de soldadura.— El analisis de
las técnicas y procedimientos de soldadu-
ra empleados por los rusos—dice el infor-
me—revela que los fabricantes se han mos-
(rado especialmente expertos en la solda-
dura de resislencia. Especialmente se ha
observado “una sorprendente calidad logra-
da al soldar lres espesores™.

Il peso del motor soviélico es de 2.000 li-
bras aproximadamenle (unos 900 kilogra-
mos). El peso del Pralt and Whilney J-48
viene a ser aproximadamente el mismo. [l
primitivo “Nene"” pesaba 1.715 libras (776
kilogramos).

2] consumo especifico de combuslible del
reactor soviético es de 1,14 kg. por kg. de
empuje y hora. El informe dice que el
molor analizado no llevaba poslquemador.
No obslante, se observd que la longilud vy
diamelro de la lobera de cola presentaban
amplitud suficiente para poder ulilizar un
postquemador de corta longitud, que habria
incrementado el empuje tolal en unas 1.000
libras (450 kilogramos aproximadamentle).

Radio de combale~—0Oficiales del Servicio
de Informacion de la Fuerza Aérea dijeron
va a “Avialion Week™ (junio, 11, 1951), que
¢l molor del Mig-15 podia proporcionar apro-
ximadamenle un 25 por 100 mas de empuje
que el que ha desarrollado hasta la le-
cha. EI informe que ocupa incluye

esle dalo.

s

Nora peL Eprror.—Cierlas conjeturas, na-
cidas en  fuenles extraoficiales, han dado
origen a la nolicia de que la version mas
pesada del motor del Mig-15 se debia a un
considerable incremento del radio de com-
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bate y aulonomia de ésle. La aulonomia
queda determinada principalmente por la
configuracion del avion. En un caza ruso
mas polenle eslo significaria solamenle que
el avion podria conseguir su maxima aulo-
nomia a allura mas elevada.

En maleria de proyeclo de aviones, y e¢n
la de sus “performances™ subsiguienles, es

~axiomdalico que la ventaja que se obtiene en

cuanlto a delerminada caracteristica, se con-
sigue generalmente a cosla de olra caracte-
rislica venlajosa.

Por ejemplo, el Gobierno ruso se preocu-
pi, al parecer, bastanle menos de la seguri-
dad y comodidad de sus pilolos que e la
“performances™ de sus cazas. Duranle lu se-
gunda guerra mundial, de los 13.000 Bell
P-39 “Aircobra™ que se fabricaron aproxi-
madamente, mas de la milad fueron envia-
dos a Rusia, en aquel tiempo nuestro alia-
do, al amparo del programa de Préstamos
y Arriendos. Los rusos descartaron la plan-
cha de blindaje, redujeron el namero de
amelralladoras y suprimieron considerable
numero de instrumentos, considerados en los
IEstados Unidos como necesarios para la ac-
luacion y seguridad del piloto.

Resullado de ello fué un ahorro nelo de
mas de lonelada y media de peso, v que
el caza que la Fuerza Aérea americana ha-
bia comenzado a considerar como de segun-
da fila, se convirliera en un arma mas que
suficiente para hacer [rente a cuoalquier
avion que los alemanes pudieran colocar en
su frenle Oriental conlra los rojos.

Comparacion de pesos—Eslo es igualimen-
le cierto hoy en dia refiriéndonos a los Mig
comunistas que combalen sobre Corea. Aun-
que esencialmente andlogos a nuestros North
American I'-86A y I, en cuanlo a dimen-
siones y polencia, por lo que respecla a la
“performance™, el Mig-15 supera aiun en
muchos aspeclos al F-86. Eslo se debe a
que el caza americano se encuenfra equipa-
do con una serie de aparalos considerados
por las auloridades mililares como necesi-
rios para la acluacion y seguridad del pilo-
o en su vuelo v que suman casi dos lone-
ladas de peso. 1 Mig-15 pesa aproximada-
mente 12,500 libras (5.662 kilogramos), cn
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tanto que el F-86A pesa 16.500 libras (7.474
kilogramos).

I problema del peso de los accesorios,
en pugna con las “performances” es, en
los aviones americanos, un problema intrin-
cado,

Los Estados Unidos valoran muy alto, y
con razon, la vida de sus combalientes. Y.
sin embargo, va a ser preciso tener que tra-
zar una linea limite en cuanto a la incor-
poracion de lodos eslos accesorios.

Como ha dicho un portavoz del Deparla-
mento de Defensa: “Eslamos haciendo tan
seguros nuestros aviones para el piloto, que
lo eslamos malando.”™ Efeclivamenle, hoy en
dia, en el combale aéreo, la velocidad y las
*performances™ son el todo. En el aire, el
combale ha venido a converlirse casi en una
cuestion de disparar una sola vez. Con ve-
locidades de aproximacion en el combate
aereo que superan ya las 1,400 millas por
hora (2.240 Kkilémelros), el blindaje usual
viene a resullar practicamente inutil. A ta-
les velocidades, si se logra un impacto, el
blindaje servird de muy poco al piloto.

[Kn general, las dimensiones del Mig-15
son inferiores ligeramente a las del I7-86,
por lo que respecta a envergadura y longi-
tud del fuselaje. La envergadura del Mig
es de 33 pies (10 mefros), en tanto que la
del F-86 es de 37 pies 1 pulgada (11,30).

Capacidad de combustible—Aqui lerini-
nit, sin embargo, esta semejanza general. ya
que, pesando el Mig mucho menos que o
I-86G, sus “performances” a gran allura son
excelenles, La diferencia de peso proporciona
al Mig alguna ventaja en cuanlo a veiocidad
de subida, techo v capacidad maniohrera.
Los verelanos que regresan de Corea dicen
que los pilolos de los Mig pueden aleanzar
velocidades de 585 nudos al nivel de! mar
en vuelo horizonlal.

lislos mismos ex combalienles manifies-
tan que el Mig puede subir también
a 9.500 pies por minulo (2.850 meltros). Y
anaden, que puede llegar a 30.000 pies (9.000
melros) en menos de seis minulos, siendo
verdaderamente extraordinarias sus “perfor-
mances” por encima de esla altura, hasta los
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20.000 pies (15.000 metros) que conslituyen
su techo maximo.

Los primeros modelos del Mig-15 lenian
una capacidad de combustible de 330 galo-
nes aproximadamente (1.249 litros), si bien
los pilolos que regresan de Corea han dicho
(fue versiones posteriores de dicho caza ac-
luaron en aquel lealro de operaciones pro-
vistas de depdsilos auxiliares lanzables,
monlados exteriormente en las alas. Los
aviones actuales eslan equipados con siste-
mas de combuslible y soportes exteriores que
pueden llevar bombas o bien combustible.

Gieneralidades.

“El acero—dice el informe de la Fuerza
Aérea—se uliliza en el Mig en muchos pun-
los de alta concenlracion de fatigas. El lar-
guero del ala estaba conslruido con los cor-
dones de acero y el alma de aluminio.

Kl sistema de accionamiento de los fre-
nos y tren de aterrizaje es hidraulico, Para
el caso de averia en el sistema hidraulico, y
al objeto de sacar los flaps y el tren de ale-
rrizaje, se dispone de un sislema neuméli-
co a base de aire comprimido. Los paneles
del intradés del ala lleva encastres para el
transporle externo de bombas o combusti-
ble suplementario. El armamento que lleva
el Mig-15 lo constituyen dos cafiones de 23
milimelros y uno de 37 mm.

No hay nada previsto para la inslala-
cion de IFF u ofro equipo de radar—en
la version de 1948—, aunque modelos mas
modernos, actualmente en servicio, incluyen
una canlidad considerable de equipo clec-
frénico.

La disposicion de la enlrada del molor
incluye un conducto hendido en la loma
de aire del morro, que llega hasta mas
atrds del comparlimiento del pilolo. Inme-
diatamente delras de la cabina del piloto,
y ligeramente por delanle de la union
del larguero delantero del ala, los dos semi-
condueclos se subdividen a su vez, constilu-
vendo cualro conductos separados que con-
tintan prologéndose hacia alrds hasla pe-
netrar en la camara principal,
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Analisis del proyecto.

Ala—La envergadura es de 33 pies. El es-
pesor medio de la seccion del perfil es de
un 11 por 100 aproximadamente. El ala pre-
senla una flecha de 42 grados y lleva su-
perficies de mando normales.

Existe un equilibrado aerodinamico, ins-
talado en los alerones. Esle equelibrado se
utiliza con éxito para reducir la fuerza a rea-
lizar en la palanca por el pilolo. El empleo
del ecquilibrado de presién diferencial per-
mile una efectividad maxima de la superfi-
cie de mando, pero limita mucho el movi-
miento de la palanca y, por tanto, la efica-
cia de los alerones.

Exislen dos especies de aletas para relra-
sar la pérdida, de cualro pulgadas (10,2 cm.)
de altura, formadas remachando juntas dos
planchas de aluminio e instaladas en el ex-
tradés de cada ala, paralelamente a la linea
de vuelo. Estas alelas se extienden desde el
borde de alaque del ala hasta el eje de giro
del flap-alerdn.

Superficies de cola—La superficie hori-
zonlal de cola, de 14 pies 10 pulgadas de en-
vergadura (4,52 melros), presenta también
una flecha de 42 grados. Lleva una plancha

denlada en el punlo de fijacion delantero del.

estabilizador horizonlal para permitir, es-
tando el avidon aparcado, el ajusle del angu-
lo de incidencia. Una plancha de acero, que
acliia de peso equilibrador, va situada en la
parle inferior del conjunto del timén de di-
reccion. kn el extremo superior del timén
de direccion va ofro peso equilibrador. Esle
peso equilibrador va encerrado en el inte-
rior de una camisa o manguito de lineas
aerodinamicas, carenado en el estabilizador
vertical.

El perfil (del plano de cola) presenla un
espesor del 8 por 100 en la raiz, en el sentido
de la corriente. El estabilizador uliliza una
conslruceion semimonocasco, lolalmente me-
talica, salvo en que esta construceién mono-
casco no se lleva tolalmente del lado derecho
al izquierdo del eslabilizador. Los eslabiliza-
dores derccho € izquierdo van coneclados
por miembros eslructurales, a lravés de los
cuales pasa un tubo de avance y relroceso,
destinado a accionar el timén de profundi-
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dad. El estabilizador esla conslituido funda-
mentalmente por un larguero pesado de
acero, forjado y maquinado, e instalado al
25 por 100 de la cuerda.

Proyecto estructural.,

El Tuselaje del Mig-15 es de construecion
normal, semimonocasco, con reveslimienlo
meldlico reforzado. Sus secciones estan for-
madas por cuadernas de aluminio troquela-
das o embutidas, larguerillos embutidos y
revestimiento de aluminio. EI morro y la see-
cion central, que incluyen los depdsilos de
combuslible y el compartimiento del piloto,
consliluyen el conjunto delantero del fuse-
laje. Este conjunlo termina exactamente en
la interseccién del larguero poslerior del ala
con el costado del fuselaje.

En este punlto se encuentra, para la unién
del ala, una eslructura de seccién en 1, con
dos cordones de acero unidos por un alma,
constituida por dos planchas de aluminio
atornilladas y remachadas a los cordones.
La seccion posterior del fuselaje queda uni-
da a esta estructura, nlilizando las mismas
fijaciones que en la conexion del ala con el
fuselaje.

[Bslo permite que o poreion lrasera del
fuselaje pueda ser desmontada facilmenle
para lener acceso al molor. Las alas van
unidas a la estructura anlerior medianle un
sistema de doble pasador de sujecién.

Ll ala—-El ala esta montada formando un
solo conjunto, con la principal disconlinui-
dad en el lado del fuselaje. Una disconli-
nuidad del revestimienlo aparece en ¢l ex-
lremo exlerior de los flaps de alerrizaje. El
ala, mas alla del tren de alerrizaje, Heva dos
largueros que corren siguiendo lineas de
porcentaje de cuerda conslanle. II1 larguero
posterior se prolonga hasta el ecslado del fu-
selaje, y el delanfero hasla el punto de giro
del fren de alerrizaje.

Desde este punlo en adelawute, el larguer.
forma un angulo hacia adelanle, para deiar
espacio al alojamiento de la rueda. Un ter-
cer larguero corre diagonalmente desde un
punto situado en el larguero.delantero, jus-
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tamente por fuera del tren de alerrizaje y
perpendicular a la linea central del fuse-
laje.

Los largueros delanlero y lrasero son de
aleacion de aluminio de seceién en 1, ulili-
zando la extrusion para los cordones supe-
rior e inferior. El larguero diagonal es pa-
recido en su construccion a la estructura
de paso ya indicada, y fransmile la carga
de flexion a esla eslruclura.

Dos pesos equilibradores de G0 libras (27
kilogramos) aproximadamente cada uno, van
instalados en el borde de alaque, cerca de
cada extremo del ala. Eslos equilibradores
se ulilizan para evilar una frecuencia de
vibracion critica dentro del margen disponi-
ble de velocidades del avion, incremenlan-
do la velocidad a la que se producird esla
vibracion.

Estabilizador vertical. — El estabilizador
verlical es bilarguero, deslinado el poslerior
de ellos a soportar la maxima carga. Las car-
gas del larguero son absorbidas por el fuse-
laje, principalmente, a lravés de una pesada
cuaderna de acero colocada en el fuselaje,
paralelamente al larguero posterior del esla-
bilizador vertical.

El. eslabilizador esla fabricado con cosli-
1las de aluminio embulidas y larguerillos,
con el reveslimiento remachado a los miem-
bros de la estructura. La porcién inferior del
larguero poslerior es de acero, de seccion
en I, con un alma perforada para eliminar
peso. La seccion del eslabilizador vertical,
por encima del esltabilizador horizonlal, va
unida a la seceion inferior medianle pernos.

Estabilizador horizonlal—131 eslabilizador
. horizonlal es de construceion tipo monolar-
guero y praclticamenle lodas las fuerzas cor-
tantes y momentos fleclores los absorbe el
larguero, transmiliéndolos a la estruclura
instalada en el eslabilizador verlical. Los
momentos lorsores los absorbe el larguero
v el punto delanlero de fijacion.

Grupo molor 1.

El molor del Mig-15, perfeccionado por
los rusos basandose en el Rolls-Royce *Ne-
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ne”, britanico, es conocido con la designa-
cion RD-45, cuya versién de 1948 desarro-
lla 5.000 libras (2.265 kilogramos). ElI molor
es un turborreactor de flujo continuo, que
incluye:

— Un compresor cenlrifugo de doble en-
lrada y un solo escaldn.

— Nueve camaras de combustion, cilin-
dricas.

— Una lurbina de reaceion, de flujo axil

y un solo escalon.

— Una lobera de escape.

Il compresor esld formado por un rolor
de 288 pulgadas (73,15 c¢m.) de diamelro,
con 29 Alabes radiales en cada lado, El ro-
lor y los difusores son de aluminio. Las
secciones del difusor miden 17 pulgadas
con 3/4 de diamelro (45,08 cm.) y van co-
locadas a ambos lados del rotor.

El carter del compresor es de aleacion de
aluminio, y consla de un conjunto delanle-
ro y olro trasero, a los que van [ijadas las
secciones del difusor. Remachados a los re-
veslimientos de los nueve orificios de sali-
da del carler trasero van nueve acodamien-
los de aluminio, que dirigen el aire, hacién-
dolo entrar en las camaras de combuslion.
[in la curvatura de los conductos van lres
alabes escalonados, destinados a proporcio-
nar una aceleraciéon uniforme a lo largo de
lodo el acodamienlo.

Camara de combustion.—Cada uno de los
conjuntos de las camaras de combuslion
consiste en una camara de combuslion de
acero al aluminio y de un reveslimiento o
forro inlerno, desmonlable, de una aleacion
resislente a allas temperaluras. El combus-
tible se inyecla a favor de la corrienle me-
dianle una tobera inyeclora duplex, de com-
bustible, que lo pulveriza. Mediante un ori-
ficio regulador, silo en el extremo delante-
ro del revestimiento o forro interno, se ad-
mite una cierla cantidad de aire primario
para formar la mezcla del combuslible. La
velocidad de este aire se reduce mediante
un conjunto de dlabes que rodean al que-
mador, calculados para oblener una llama
eslable.

21 aire secundario fluye a lo largo del
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espacio anular que queda enlre el revesti-
miento o forro inlerno y la camara de com-
buslion, y es dirigido, a lravés de orilicios,
al interior de esle allimo, para diluir la mez-
cla y reducir o lemperalura del gas anles
de que éste legue al elemenlo lurbina.

La inflamacion de la mezcla combuslible

se logra medianle dos inflamadores, peque-

fias unidades independientes, consistentes
en un pulverizador a baja presion y una
bujia de alla lension.

Turbina.—El conjunto de la turbina esta
formado por un disco de 16 pulgadas de
diadmeltro (40,6 ¢m.), oblenido por mecaniza-
cion de una pieza forjada de acero aleado,
v conkiene hendiduras en forma de V,
a inlervalos iguales, fresadas de forma que
consliluyen una serie de ranuras en formau
de “abelo™ para el monlaje de las palas de
la turbina. Las 54 palas de turbina, cada
una con una longitud tolal de 55 pulgadas
(13,9 em.), son de un malerial resistente a
altas lemperaturas, de la variedad llamada
Nimonie, v van aseguradas radialmenle al
disco hendiduras correspon-

o4

mediante las
dienles, que cencastran con las que aparecen
en la periferia del disco de turbina,

Los accesorios del RD-45 soviélico gon dos
hombas de combustible, una puesla en mar-
cha eléelrica; un generador para lacome-
tro, un colector y filtro de aceile, un control
baromélrico de presion y una [ransmision
auxiliar de Ia ecaja de engranajes.

Grupo molor. 1l.—Gran parle de la des-
cripcion del motor que leva el Mig-15, mo-
delo 1948, ¢s de aplicacion igualmentle a la
version del RD-45 cogida al enemigo en Co-
rea, y que ha sido analizada por lécnicos
de la “Prall and Whilney”, quienes han
afirmado que su polencia habia aumenlado
a 6.000 libras de empuje (2.718 kgs.) al ni-
vel del mar y sin inyeceion de agua, y a
6.750 libras (3.041 kgs.) con ella.

Los principales cambios se regislran en
las camaras de combuslion, cuya superlicie
es un 15 por 100 mayor, y en las palas
de la turbina, que son mas largas y mas
anchas (de mayor cuerda). La comparacion
con las dimensiones del *Nene”™ anlerior
revela que la pala mide media pulgada mas
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de longilud (1,27 em.) y un cuarlo de pul-
gada mas de anchura (0,64 cm.). El perfil
de la pala continta siendo andélogo.

Al principio del articulo ya se han indi-
cado olras modificaciones, por lo que pres-
cindimos de repelirlas.

Cabina. — Los inslrumenlos de la eabina
incluyen una combinaciéon de vollimelro y
amperimelro, un indicador de ftelebriijula,
un indicador de tacomelro, un indicador de
canlidad de combustible, con maxima indi-
cacion en la eseala para 1.050 lilros (227 ga-
lones), un manomelro de motor y, en folal,
14 instrumenlos para conlrolar las diversas
luces y disposilivos secundarios.

Instrimentos—El transmisor del indica-
dor de la felebrijula va colocado a cinco
pies (1,5 m.) hacia el inlerior, a conlar des-
de el exiremo del ala derecha. La esfera del
indicador del lacomelro es de didimelro nor-
mal de Ires pulgadas (7.6 em.), vy el gene-
rador del tacomelro se encuenlra siluado en
v seceidon de accesorios del molor del la-
blero de control.

Bl indicador de volumen de aceile es de
lipo de NMolador, empleando un polencidome-
tro v un conlacto deslizante que [ransmile
un voltaje proporcional al nivel del combus-
lible en el deposilo.

El mandmelro liene lres indicadores en
una sola esfera de 3 pulgadas (7,6 em.), para
indicar la presion de aceile, presion de com-
bustible y temperatura del aceile. En la
parte izquierda eslan siluados: manillas de
control de gases, “flaps™ y frenos de pica-
do; inlerruplores eléciricos para el sislema
de encendido y puesta en marcha; mandos
del sistema de exlineion de incendios y man-
dos de volumen y sintonia del receplor de
radio.

Un pequeno panel colocado en la seceion
delantera comprende una luz de alarma de
fuego y dos pulsadores que conlrolan el sis-
tema doble contra incendios. En el lado de-
recho eslan situados la mayoria de los man-
dos de la radio, asi como las valvulas para
accionar el tren de alerrizaje y los “flaps™
en caso de emergencia.
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Controles de vuelo.—El sistema de mando
de los alerones es del lipo de varilla a lra-
vés del ala. El mando penelra en el fuse-
laje por delante del larguero delantero del
ala. Los sislemas de mando del limén de
profundidad y de direceion son una com-
binacion de varilla de torsién y de avance
y retroceso en el inlerior del conjunto ver-
lical de cola,

£l estabilizador horizontal gira en sus
conexiones con la viga principal o posterior
del eslabilizador vertical, de forma que,
estando aparcado el avién, pueda ajuslarse
el angulo de incidencia. El timoén de pro-
fundidad lleva una orejela compensadora
unica en el lado izquierdo, accionada elée-
tricamente. Los “flaps™ del ala son del lipo
ranurado, si bien incorporan las caracleris-
licas del tipo “Fowler”, ya que se mueven
hacia alras y hacia abajo sobre un sistema
de rodillos y carril.

Il accionamienlo de los " [laps™ es hidrau-
lico, con un cilindro en cada semiala, que
acciona a su “flap” correspondienle me-
dianle una combinacion de palancas y va-
rillas. Los frenos de picado, situados en la
parte posterior del fuselaje, se accionan hi-
driulicamente. Un tubo de lorsion, que pasa
por debajo de la tobera de escape de gases,
conecla los dos frenos de picado para sin-
cronizar su acluacidon.

Tren de aterrizaje.— L rueda de morro
se retrae hacia adelanle, pero el conjunto
no gira durante la relraccion. El tren de ate-
rrizaje principal presenta accion amorligua-
dora, lipo palanca. El cilindro amorliguador
es del lipo oleoneumatico. La “pala™ prin-
cipal del lren de aterrizaje es un miembro
eslructuralmenle estalico; sin embargo, su
seccion transversal es circular y constitu-
ye realmente un vastago amortiguador de
aceile.

Las dimensiones del neumalico de las
ruedas principales son 26 X 6,6 pulgadas
(66 x 16,7 em.). El malerial ulilizado en el
interior es una combinacién de caucho na-
fural y sintético. El sistema de frenado es
del lipo de doble zapata, con cada zapata
accionada por su propio cilindro. El cilindro
retraclor para el tren de aterrizaje principal
lleva un dispositivo de bloqueo para fijar la

Numero 142 - Septiembre [952

posiciéon del mismo una vez extendido. Se
usa, sin embargo, un sistema aulomatico y
mecanico de suella, con su correspondiente
cilindro, que permite liberar aquella fija-
ciom.

La compuerta inlerior del tren estd unida
con bisagras a la eslructura de la raiz del
ala y se acciona por su propio cilindro, co-
nectado hidraulicamente al tren de alerri-
zaje.

Se dispone de un sislema neumdlico para
casos de emergencia, que se abaslece de bo-
tellas de aire, para exlender los “flaps” vy
el tren en caso de pérdida de presion hi-
driaulica. Para el conlrol de estos sislemas
de emergencia hay valvulas de mano de
tipo esférico en el lado derecho de la cabina.

Las piezas componentes del sislema hi-
draulico dan impresién de eslar bien pro-
vecladas y fabricadas.

Acondicionamiento de presion para la ca-
bina.—lLa cabina del Mig-15 esla acondicio-
nada a presién, recurriéndose al compre-
sor del molor, al que se “sangra” en su aco-
damienlo de salida para la ciAmara de com-
buslién nim. 1. El sislema de oxigeno para
el piloto es del tipo de alta presién, con bo-
lellas de oxigeno a una presion de 2.200 li-
bras por pulgada cuadrada.

Armamento—Como ya se ha indicado an-
teriormente, el armamento del Mig-15 lo
conslituyen dos cafiones autométlicos de
23 mm., colocados en la parle inferior iz-
quierda del morro, y un cafién aulomitico
de 37 mm., situado en la parte inferior de-
recha del mismo. El cafién de 23 mm., in-
cluida la valvula electroneumaética de aire
comprimido para el mecanismo de carga y
los cilindros auxiliares de alimentacion, pesa
87 libras y media (39,6 kgs.).

El cafion mide 78 pulgadas y cuarlo de
longilud total (198 ecm.). El cerrojo es de
lipo “Solothurn”. Cuando avanza, la cabe-
za del cerrojo gira 90 grados (un cuarto de
vuelta), y queda fija mediante un telén que
lleva la misma cabeza tras una leva en el
cuerpo del cerrojo. Al mismo liempo, la
aguja percutora, fija al cuerpo del cerrojo,
avanza a través del orificio-guia que lleva

766



Numero 142 - Septiembre 1952

la cara de dicha cabeza y hiere el percutor
de la base del cartucho. El cafién funciona
por retroceso, con ayuda neumdélica en la
alimentacién y un amortiguador hidraulico
de retroceso. Un eleciroiman deja libre el
cerrojo en la posicion retrasada, y el mue-
lle comprimido del cargador automalico le
hace avanzar.

La cinta de municién es analoga a la ale=
mana tipo “Rhein-
melal-Borsig” para
el cafion MK-108.

El arma va mon-
lada en dos sopor-
tes, delantero y tra-
sero, que permilen
movimientos en azi-
mut y elevacion. El
soporte delante-
ro, articulado, pesa |
cuatro libras tres
onzas (1,89 kgs.). El sbporte posterior
consiste en un conjunto de bloque y pie
derecho sobre un bastidor.

La caja de municiéon para el cafién de
23 mm. es de lipo desmontable, de acero,
con 9 libras 2 onzas de peso (4,13 kgs.). Con
dos correas de cuero para su transporte,
mide 20 x 10,0 X 8 pulgadas (50 X 26,6 X
X 330,3 em.). La caja se coloca contigua ai
arma para hacer posible una alimenlacién
directa de la municién, y su capacidad es
de 80 proyectiles por caja.

El cafién de 37 mm. viene a ser parecido
al de 23 en cuanto a su fabricacién.

Los carenados de las armas estan fabri-
cados con una plancha de aluminio, confor-
mada y remachada con un conjunto anular
en el extremo delanltero, que se adapla al
caiion del arma., '

Equipo eleclrénico—Como ya se ha cila-
do anleriormente, los Mig-15 que combalen
en Corea no ulilizan IFF u otro equipo de
radar. £l Mig-15 esla equipado, como es na-
tural, con un receplor para navegaciom vy
comunicacion, asi como con un radiorrecep-
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tor de recalada. El primero es el designado
por los rusos con el indicalivo RS1-6M-1, en
tanto que el receplor de recalada se deno-
mina RPKO-10M.

2] RSI-6M-1 es un superhelerodino de
ocho lamparas, con un margen de frecuen-
cia de 3,75 a 5,0 mc/segundo, de sintonia
continua. Las lamparas empleadas son:
amplificadora de ra-
diofrecuencia GK7,
amplificadoras de
frecuencia interme-
dia 2-6K7; segunda
detectora v control
automatico de volu-
men 6K7 y 3-13-
PIM de audiofre-
cuencia. La tension
de alimentacion es
de 24 V., y la ante-
na es de tipo exte-
rior, fija. El equipo auxiliar incluye una
unidad de mando a distancia y sintonia.
El receptor es de gran calidad, tanto por
su fabricacién como por sus piezas com-
ponentes.

El receptor de a bordo para recalada
(RPKO-10M) es un superheterodino de nue-
ve vdalvulas, con gama de f[recuencia de
270-740 ke/segundo.

Las lamparas empleadas son: 6K7, ampli-
ficadoras; 2-6A8, moduladora compensada y
mando de amplificaciéon; 6K7, amplificadora
de radiofrecuencia; 6A8, mezcladora y o0s-
ciladora; 6AS8, amplificadora de frecuencia
intermedia; 6K7, amplificadora de frecuen-
cia intermedia; 6Q7, detectora y primera de
audio; 6K7, amplificadora de audio.

Su sensibilidad se ha calibrado en cinco
microvoltios; la fuente de alimenlacién es
un dinamotor RU-11A. La antena es un aro
plano con nucleo de hierro. El equipo auxi-
liar incluye un indicador de ruta (izquierda-
derecha), caja de conirol y mando a distan-
cia de sintonia. El RPKO-10M se utiliza en
la recepcion en baja frecuencia y para fines
generales de navegacién.
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