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Por qué cuesta tan caro el

REVISTA DE AERONAUTICA

Poder Aéreo

(De la revista belga L’Echo des Ailes.)

I'xtracto de la conferencia pronunciada en Chicago por Robert Gross,
Presidente de la Lockheed Aircraft Corporation.

Estimo que, habida cuenla de las su-
Rias que le consagramos, en general, se
comprende bastante mal lo que en reali-
dad es el programa aerondutico de los Es-
tados Unidos. El hombre de la calle lo
eonsidera como algo muy superior: a lo
que en realidad es. Cree que lo desarro-
llaremos en un periodo de liempo mas corlo
fque el que seri realmente necesario. Por
ultimo, ignora los motivos por los que esle
programa resulla tan caro.

En el mes de junio del aiio pasado,
cuando sibilamenle las hordas asidticas
franquearon el paralelo 38, la induslria
aerondulica americana operaba a una ca-
dencia de produccion bastante regular, si
bien los resullados totales de la misma
fueran insignificantes. La produccion total
de lodas las fabricas que trabajaban para
v Fuerza Aérea y la Marina no era en
realidad mas que de 200 a 300 aviones
mensuales. Fué entonces cuando el Pre-
sidente Truman hizo su llamamiento con
vistas a que se incremenlara el niamero
de aviones, y pidio igualmente que la in-
dustria aerondulica adoplara las necesa-
rias medidas para poder llegar a producir
50.000 aviones anuales. Se Irataba en reali-
dad del mismo grito de alarma que lanzd el
Presidenle Roosevelt en la primavera de 1940,
cuando convoco a los fabricanles ameri-
canos de aviones y les inslo a que produ-
jeran 50.000 aviones al afio, a lo que la
industria respondié: “Podemos hacerlo.”

Desde enlonces la industria aeronduli-
~a se habia desarrollado considerablemen-
le y habia aumentado su experiencia, per-
feclamente consciente de las dificullades
que habian de surgir. A pesar de éslas,
cogio la palabra al Gobierno v se puso a
trabajar con igual decision que en el pa-
sado. Esto fué realmente como comenzar
de nuevo. Los jefes de la industria con-
sultaron a Washington para que se les fa-
cilitaran directrices. Habfa que adoptar un
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ritmo de lrabajo acelerado en lanlo que
se procedia a desarrollar un plan de re-
novacion de las instalaciones. Se procedio
al esludio de los medios necesarios para
incrementar la produccién, teniendo e n
cuenta la diversidad de tipos de aviones
(que se necesilaban. El Estado formuld al-
gunos pedidos, pero al cabo de unas pocas se-
manas un hecho se puso de manifiesto: el
que la industria podia ponerse en movimien-
to de una manera mas rapida y positiva que
el Gobierno. Efectivamente, pronlo se con-
probé que el programa no respondia a lo que
se habia previsto cuando estallé la crisis co-
reana. Personalmente me encontré en aquel
momenlo preciso en la necesidad de respon-
der a una larga serie de preguntas, y es-
pecialmente de explicar las condiciones en
que trabajibamos. No hace falla siquiera
decir que. mis interlocutores creian que
estabamos trabajando a pleno régimen.
Alora bien; cuando supieron que lodavia
lo haciamos con la semana de cuarenta
horas—sin un tercer turno—y que los pla-
nes de incremento de la produccion, de
acuerdo con lo determinado por el Gobier-
no, no comenzarian a dar su frulo hasta
lranscurrido un afno o afio v medio, se
mostraron lileralmente asombrados, Ri-
nalmente se impuso la evidencia de un
hecho. El llamamiento de 1940 habia surgi-
do de circunstancias netas y claras, en lanlo
que el llamamiento provocado por Corea en
1950 derivaba de condiciones muy diversas.
A eslas dos grandes épocas tenfan que
responder, por tanto, programas distin-
los. Pero, ;cudles son las diferencias ?
Hélas aqui: En primer lugar, en 1940
lodo estaba claro. Sabiamos quién era el
enemigo. Alemania se hallaba en marcha
en Kuropa y el Japon no habia de tardar
mucho en atacarnos en Oriente. Los cam-
pos se habian definido réapidamenle. Cada
pais era o bien un amigo o bien un ene-
migo. No habia lugar a disculir siquiera
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el racionamiento de la carne o de la ga-
solina: estabamos en guerra. Hoy todo es
distinlo. No nos hallamos en un estado de
guerra lotal ni tampoco disfrutamos de
una verdadera paz. Conlamos con ciertos
alindos oficiales y fieles que se encuen-
lran dispuestos a secundarnos. Pero el
verdadero enemigo no da la cara. Y esla
vez—riironias de la vida!—los hombres
que en el pasado se hallaban frente a nos-
olros nos miran con simpalia, eslan de
nuestra parle, y por el conlrario, el pais
que hace diez anos se alineaba en nues-
fro campo es el que nos plantea las ma-
vores dificultades en el mundo entero.

Fué anle este lelon de fondo, lan in-
[rancuilizador, como el Gobierno tuvo que
elaborar sus planes. ;Como podiamos ha-
cernos con armas “ad hoe” para nueslra
proleccion en cantlidades suficientes, sin
llevar el pais a la bancarrofa y deslruir
el mismo lipo de exislencia que precisa-
mente queremos preservar? ;Como ar-
marnos a fondo sin recurrir al estableci-
miento de conltroles? Y si nos decidiamos
a ello, ;como evitar las reslricciones? 'Y
si las implantdbamos, ;a dénde nos con-
duciria todo eslo?... Por altimo, la pre-
gunta primordial era la siguiente: ;De-
bifamos adoptar un plan de defensa nacio-
nal basado en la tesis de la “Fortaleza
americana”, en la de “T'ropas para Euro-
pa” o bien en la de “Asia lo primero”?

Y esto- porque si nos decidiamos por la
idea. de la “Fortaleza americana™ y acep-
labamos la tesis de aulodefendernos so-
bre nuestras costas sin ayvuda del extran-
jero ni de sus bases, enlonces debiamos
conlar con una Fuerza Aérea de lipo es-
pecial. Esta Fuerza Aérea debia estar
constituida casi en su totalidad por bom-
barderos de gran radio de accion desti-
nados a alacar objetivos muy alejados y
por aviacion de interceptacion para la pro-
teccion de nueslras costas. Si, por el con-
lrario, nos proponiamos enviar lropas a
Europa vy combalir al lado de nuestros
aliados, enlonces se imponia una aviacion
completamente distinta. Esta debia incluir
buen nutumero de bombarderos medios,
muchos aviones de ataque en apoyo de
las fuerzas de tierra v para cooperar con
éslas v lambién aviones de transporle.
Por Gltimo, si nos decidiamos por la ter-
cera tesis, es decir, por la de considerar

60

Numero 134-Enero 1952

a Asia como cenlro de gravedad, se im-
ponia una Fuerza Aérea también comple-
tamenle distinta. Al ser distintas enlre si
estas lres formulas, cada una de ellas su-
ponia sus gastos parliculares. En cuanlo
a poseer los lres lipos de Fuerza Adrea,
ni siquiera podia pensarse en ello. 1le
acui los motivos por los que nuestro progra-
ma no podia determinarse en cuestion de
dias. Anles de saber qué era lo que iba
a hacerse, convenia eslablecer los elemen-
delerminantes del programa mismoo.

No queriendo obrar demasiado a la li-
gera y no pudiendo tampoco esperar in-
definidamenle, el pais lenia que decidir
adopihr una delerminada poslura, v ésla
es la razon por la que el conceplo basico
de nuestro acltual programa aerondulico
se remonla al olono de 1950, Se propusa
recurrir una formula intermedia.
responsiables de la elaboracion de los pla-
nes propusieron la conslitucion de una.
Fuerza Aérea de 70 *“groups™ concebidic
especialmente sobre la idea de “*Tropus
para Europa™, pero ,incluyendo cierlos
clementos diversos. La aceleracion de Ia
produccion debia ser modesla, pero in-
cremenlando su polencia en un senlidde
cualitativo, La industria debia (riplicar su
produccion en el espacio de poco menos
de dos anos, lo que se llevaria a cabo con
la semana de cuarenta horas. El progra-
ma, ademds, debia coexistir con el de la
produccion normal de aviones civiles y no
gozar de prioridad sobre el mismo. Adop-
tadas eslas decisiones, pudimos comenzar;
la suerte estaba echada.

Cuando esta fase no habia lerminado
ann, nos decidimos a ampliar mas el equipo:
de la Fuerza Aérea, previendo un total de 95
“groups”, inlegrados principalmente por
aviones nuevos en 1952. Nuestra Aviacion
cuenta ya en aclivo con 87 “groups”, pero.
eslo se ha conseguido ulilizando gran nime-
ro de aviones viejos. Nos hallamos de esla
forma muy lejos lodavia de los 243 “groups”
que poseiamos durante la segunda - guerri
mundial y de los 96.000 aviones entregados
por la industria en un solo afio, el de 1944.

Ahora ereo (ue vamos a poseer uni

los

H lLos

Fuerza Aérea muy buena. Imagino que
alcanzard una respelable importancia.

Pero dudo, sin embargo, que llegue a ser
lan vasta como el hombre de la calle se
imagina, del mismo modo que creo debo.
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formular toda clase de reservas abrigadas
por mi en cuanto a la fecha en que aquél
cree que la lendremos. La compensacion
estard representada por la calidad en ex-
tremo elevada de nuestra Fuerza Aérea,
siendo evidente que nuestros 95 “groups™
represenlaran mucho mas que el mismo

namero de unidades constituidas por
aviones de los modelos utilizados en la

segunda guerra mundial.

Y ahora se plantean las siguienles pre-
aunitas: ;Queé va a costar nuestra Fuerza
Aérea y por qué resullard tan cara? ;Por
(qué va a haber que inverlir lantos ‘milla-
res de millones para conseguir una Avia-
cion la milad mas pequena que la que po-
seiamos duranle la segunda guerra mundial?

Bien. veamos. Por lo que al coste de
la Aviacion se refiere, el presupueslo de
Defensa Nacionalspropueslo incluye unos
26,000 millones de dolares, de los cuales
20.000 millones han de quedar afectos a
la Fuerza Aérea. Esla consagraria mias de
11.000 millones al malerial de vuelo. La
Marina. por su parle, deslinard 41.000 mi-
llones v pico a su Aviacion. Un lotal de
15.250 millones de ddlares seran, por
tanlo, destinados a la adquisicion de ma-
lerial aéreo. Por cada ddlar inverlido en
malerial militar, 48 cenlavos, es decir.
casi la mitad, pasardn a la industlria aer -
nautica. Todos los americanos estan inle-
resados en la Aviacion vy en la industria
aue produce su malerial.

Las razones por las cunales los aviones
cuestan hoy mas caros que nunca son
Lres: En primer lugar, han aumentado to-
aos los elemenlos que, inlegrados, vienen
a formar los precios. En segundo lugar,
¢l avion de hoy en dia es distinlo v viene
a represenlar el doble o el triple de lo que
cra el avion de la 0ltima guerra. Y en ler-
cer lugar, porque los afios 1945, 1946 v 1947
habiamos inlerrumpido practicamente la fa-
bricacién de lodo tipo de avion mililar.

Dos elementos conlribuvén al elevado
cosle de los aviones. Uno de ellos es la
naturaleza misma del avion aclual. Com-
parado con el avion de hoy, el de ayer
apenas venia a ser algo mas que una co-
meta dotada de un motor, un juguele me-
Lilico pilotado a menudo por un hombre
que no necesilaba  demasiados conoci-
mientos v apliludes especiales. Por el
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conlrario, el avion de combate actual es
un verdadero laberinto, integrado por los
instrumentos mas complicados, y que exi-
ge de pilotos v tripulantes conocimientos
técnicos muy superiores. Hace diez o
quince anos, cuando se concebia un nue-
vo modelo de avion, los esfuerzos se cen-
lraban principalmente en la célula, el mo-
lor y in hélice. Estos tres elementos pri-
mordiates del avion conslituian el 85 o
el 90 por 100 del coste del mismo. Aclual-
menle Lodo ha cambiado. El armamento
ha llegado a alcanzar una imporlancia
enorme, asi como los instrumenlos de a
bordo; tanto es asi, que la célula y los
motores no suponen mas que un 50
por 100 del precio lotal del avidn, listo para
preslar servicio. No en balde han llegado
a consliluir elementos accesorios permanen-
tes del avion los aparalos de navegacion, es-
lacion de radar, equipo de aprovisionamien-
to de combuslible en vuelo, ele,

['n bombardero de palrulla conslruido
durante la pasada guerra mundial llevaba
cincuenla Kilogramos de instrumentos. El
mismo lipo de avion. lleva a hora casi
250 kilos. Otro tipo de avion iba equipado
en 1944 con cincuenta kilogramos de apa-
ratos eleclronicos; un avion del mismo
tipo cuenta hoy en dia con aquel equipo
y olros elemenfos nuevos, por un peso to-
lal cinco veces superior. Es conocido el
hecho de que uno de los ultimos modelos
conslruidos para la aviacion embarcada
lleva nada menos que casi veinle kilome-
lros de cahle en sus circuitos eléctricos.

Claro es, que el comportamiento de es-
los nuevos aviones merece la pena v jus-
lifica este aumento de su complejidad.
Comparemos, por ejemplo, dos cazas, uno
de la ullima guerra y olro de nuestros
dias. Mientras que el primero volaba a
G40 Kilomelros por hora, con un techo
maximo de 7.500 melros, el segundo des-
arrolla por lo menos 1.040 km/h., pudien-
do subir hasla los 15.000 melros.

En la practica, los aviones de caza de
la pasada guerra solamenle podian llevar
a cabo sus misiones durante el dia v con
buena visibilidad. Gracias a su equipo ac-
lual, la caza puede operar “veinlicuatro ho-
ras de cada veinticualro™.

[Eslas “performances™ s on espléndi-
das.... pero cueslan dinero. Desde luego,
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se puede “hacer un buen negocio” adqui-
riendo aviones de calidad inferior, pero no es
posible siquiera pensar en que se podra lener
la misma ganga al utilizarlos en la practica.

Para que pueda alcanzar estas “per-
formances” extraordinarias, el avion mo-
derno liene que ser construido con mate-
riales muy resistenles. Su construccion es
totalmienle distinta de como era antafio.
El avion de la ullima guerra llevaba un
revestimiento exterior muy delgado, sobre
un “esqueleto”™ o nervadura interna muy
abundanle, que soportaba las cargas de
la estructura. IMoy en dia la situacion es
inverse. La superficie exterior ha sido re-
forzadi, con lo que ha pasado a la misma
el papel que antes correspondia a la in-
terior, simplificindose ésta mucho. O di-
cho de olra manera: el avion de la ultima
guerra llevaba su carga principalmente
“desde su inferior”, en tanto que el ac-
tual lo hace “desde el exterior”, en una
proporcion muy superior,

Pero ezlo significa un procedimiento de
fabricacion completamente diferente. Mu-
cha gente se pregunta por qué la gran in-
dustria aerondautica, con todas sus am-
plias inslalaciones de tiempos de la pasa-
da guerra, necesita de pronto nuevas fa-
bricas, nuevas mdquinas-herramientas v
nuevo equipo induslrial. A primera vista
(quienes asi piensan lienen razon. En el
punto culminante de la guerra, la indus-
lria aeronautica americana conlaba con
instalaciones que suponian, en conjunto,
una superficie de 175 millones de pies
cuadrados. Parece increible, por tanto,
que eslas mismas fabricas, con todo su equi-
po industrial y que pudieron fabricar 96.000
aviones en un solo afio, no sean capaces
ahora de producir al afio de 10.000 a 15.000.

isto se debe, en parte, a que construi-
mos aviones totalmente distintos de los
de la guerra pasada. La cantidad nada
tiene que ver a este respecto. El proble-
ma se refiere a los procedimientos de
eonstruccion, y los actualmente adopta-
¢os exigen un equipo industrial mas pe-
sado y que no poseiamos durante la gue-
rra. Y todo este equipo cuesta dinero. Ac-
tualmente se esti montando en nuestras
fdbricas la mayor presa hidraulica utili-
zada hasta ahora por la industria aero-
ndutica, una maquina de 8.000 toneladas,
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destinada a la fabricacion de planchas
meldlicas ullrarresistentes, Su cosle es de
750.000 dolares y, sin embargo. no re-
presenki mas que una maquina de este
lipo enlre los cenlenares de maquinas-he-
rramienta que debemos emplear en la fa-
bricacior de los aviones.

He aqui un ejemplo mds que iluslra la
~omplejidad siempre en aumento del ma-
terial de vuelo y el consiguiente aumento
de su coste. En 1943, caleulibamos que
para un determinado lrabajo de especialista
en materia de radar e instrumenlos elec-
[ronicos. podiamos salir adelante contan-
do con un téenico por cada mil obreros.
Actualmentle, debemos disponer de vein-
licuatro técnicos por igual nimero de
hombres. En 1943, un hombre de cada
veinticuatro era un especialista: hoy en
dia, la proporcién es de uno por cada ocho.
He aqui hasta qué punlo se ha complicado
la lécnica de la construccion de aviones y el
por qué del aumento de cosle de produccion.

Cuando de una fabrica se ve salir un
bello avion de nuevo modelo, lo que se
contempla no es sino el resullado [final
de un largo y enorme esluerzo de pro-
duccion. Me refiero a un avion fabricado
por nosolros en determinado nimero. Un
crucero, por ejemplo, es un arma compli-
cada y su conslruceion exige mucho liem-
po, pero no construimos mas que uno o
dos de ellos. ElI aviébn no es solamenle
una célula, un motor y una hélice. El pro-
ducto final al que llamamos nosofros
avion, representa en realidad un conjunto
de millares de piezas, cada una de las
cuales ha tenido que ser concebida, rea-
lizada, fabricada y, finalmente, colocad:
en la estructura de la méaquina, la cual.
por su parte, ha lenido que ser esludia-
da y construida pieza por pieza. Esle lar-
go proceso represenla un periodo  de
cinco a siete afios con relacién a la propia
estructura, sin contar el tiempo requeri-
do para crear y poner a punto los multi-
ples sistemas y accesorios de los que se
compone el avion. Eslos millares de pro-
ductos manufacturados deben alimentar
con regularidad la producecion de las pie-
zas principales. Todo articulo ha de lle-
gar en el momento previsto. Ahora bien,
las piezas se fabrican no en un solo pun-
to sino en todos los Estados de los Isla-
dos Unidos y hasta en el extranjero.
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Nio se trata de un simple proceso, éste
de la fabricacion de aviones, que pueda
inlerrumpirse o reanudarse en cualquier
momenlo, de una manera subita. ;Se lra-
ta de la mayor corriente fabril del mun-
do! Es como si dijéramos el Mississipi
de la fabricacion industrial v no es posi-
ble que [luya mucha agua por la desem-
hocadura del Mississipi si cortan su mar-
cha en sus fuentes. Y una vez cortadas las
aguas en sus fuentes, no se puede poner-
las de nuevo subitamente en movimiento.
Iis preciso que el rio fluya siempre con
rapidez v sobre una gran dislancia, v que
reciba las aguas que le aportan sus
afluenles, para lener la seguridad de contar
con sus aguas en la desembocadura.

1Y nosotros, por la razon que fuere.
cortamos la corriente de produccion de
aviones en la propia fuente de origen,
lras la vicloria militar en Europa! Duran-
le el mes de marzo de 1944, fabricamos
mas de 9.000 aviones militares. En el es-
pacio de solo un mes, es deeir, de agosto
a sepliembre de dicho afio, 'a produccién
descendio de los 2.800 avicnes a solamen-
“le 800. Al llegar el verano de 1945, la po-
lenfe indusiria aernondutlica americana ape-
nas producia 100 aviones mensuales, hasta
descender ja la cifra “record” de GG!

Transcurrieron entonces varios anos de
vacas f[lacas. Luego, siubitamenle, se des-
cubrié que la U. R. S. 8. poseia una
aviacion. “Pero, ;de dénde la habria saca-
do?”, se preguntaba la opinién. La respues-
la es bien sencilla: los rusos continuaron el
desarrollo de sus fuerzas aéreas conlraria-
mente a lo que habiamos hecho nosolros y
que tuvo por resultado el que, en 1946 y 1947,
nuestra aviacion quedase reducida practi-
camente a muy poca cosa. Afortunada-
mente, hombres previsores como Thomas
Finleller, presidente de la Comision de
Aerondutica de la Camara de Represei-
lantes, y como Hinshaw-Brewster, de!
Congressional Board, comprendieron que
se imponia el volver a poner en marchi.
gradualmente, nuestra industria aeronautica.

De esta forma, a partir de 1948 co
menzo a recuperarse el ritmo de produc-
cion. Sin embargo, la interrupcion casi
lotal registrada durante los afnos de I
posguerra nos cuesta ahora dinero y el
liempo perdido dificilmente se recupera.

En el transcurso de los veinte anos
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comprendidos entre la primera v la segun-
da guerras mundiales, los Estados Unidos
invirlieron un promedio de 28 millones de
dolares al afio en su aviacién. Duranle l«
altima guerra, América tuvo que gastar en
su armamento, para salir adelanle. una
cifra parecida cada dia v por espacio de
cualro anos.

En el curso de los afios 1946, 1947
1948, la defensa aérea coslo anualmente
1.500 millones de dolares. Desde enton-
ces, el rearme aéreo exigio sumas cada
vez mayores: Los gastos para la aviacion
en el ano 1951 se elevan a mas de
15.000 millones de ddolares. Y si la situa-
cion se agravase (cosa perfeclamenle po-
sible en mi opinion) v se aprobase la pro-
puesla del senador Lodge, de que se in-
cremente la Fuerza Aérea hasla la cifra
de 150 “groups™, los Estados Unidos ten-
drdn que destinar a la misma 32.000 mi-
[lones de dolares para el ejercicio fiscal
de 1952, 27.000 millones para el de 1953
vy 37.000 millones para el de 1954. He
aqui lo que nos cuesta lo que podria de-
nominarse la “politica del aveslruz”.

. Cudndo comprenderan los americanos
(que la regularidad dentro de la modera-
cién es preferible y menos coslosa que la
profusion el dia en que subilamente lo
exigen las circunstancias?

La aviacion cuesta ya muy cara por si
misma. Y cuando a ello sumamos el cos-
te absurdo, motivado por la interrupcion
v la vuella a poner en marcha de la pro-
duccion, hacemos dos cosas: Primera.
provoecamos un enorme incremento en los
gastos presupuestarios. Y segunda, al re-
ducir exageradamente el rilmo de los
lrabajos nos debilitamos peligrosamente.
vy todo cuanto parecia que habiamos aho-
rrado debemos pagarlo bien pronto, de-
cuplicado, en el momento en que se im-
pone el reanudar la produccion.

En conclusion, es indispensable contar
con un programa aéreo a largo plazo con
vistas a hacer frente a lo porvenir. El ma-
terial aerondulico exige mejoras y progre-
sos constantes., Ahora bien, estos se ven con-
dicionados por estudios continuos e incesan-
tes trabajos de investigacién, que solamen-
te son posibles bajo una politica que lome
como principio la regularidad en el esfuer-
zo gracias al apovo de los poderes publicos.



