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Un bote neumatico, con aviadores naufragos,

ha sido localizado y recogida su tripulacién,



EL TEATRO DE GUERRA DEL JAPON

Por el General AYMAT

Hace tres aios, antes de la entrada en gucrra de los
Tistados Unidos, nos preguntdbamos sobre la posibilidad 7y
trascendencia de una guerra yongui-japonesa, dada la enor-
midad de las distancias del Pacifico. Pocos meses habian de
transcurvir para que la realidad vespondiera posibivamen-
te a lo primero, y aunque. por ahora sigue problemdtica lo
invasion y dominio de uno de los paises beligerantes, por ¢l
otro, los progresos de la Aviacién en cualidad v en canti-
dad, la multiplicacion en términos astrondmicos que de esa
fuerza y de la naval ha logrado la enorme capacidad mdus-
trial morteamoricana, ha cambiado los términos del proble-
ma, hasta el punto de hacer corriente lo que sélo la unagi-
nacion futurista Inhiera podido pronosticar para muchos
afios después.

Por aguellos dias, en el mibmero de septiembre de 1941,
publicdbamos wn mapa, @ escala 1/55.500.000 (0 sea 2 wi-
limetros por grado de civculo mdximo), del conjunto del Pa-
cifico, desde los estrechos de Malaca @ Panamd, sobre una
superficie tangente al chrenlo mdximo que pasaba por Lor-
mosa.

De entonces acd, ol Japon, después de anlar momentd-
neamente el poder naval nortcamericano, conquisté todos
los archipiélagos, hasta las Aleutianas y Gilbert, sin que,
agotadas por la distancia las posibilidades de su Marina, pu-
dierq pasar de aht, tan lejos aiin de América.

Luego ésta se repuso de sus pérdidas, y con medios cada
ves mavores, ha ido conquistando, paso o paso, Nueva Gui-
nea, v en saltos de rana al principio, isla tras isla primero;
Iuego, gracias a una gran flota de porleavioncs que apro-
ximaba la base aérew, en osadas cxcursiones a distancia, que
la han llevado o las Marianas, Paolaos v Halmahera, logran-
do ademds bombuardear muy eficazmente la propia tierra ja-
ponesa con las superfortalesus volantes B-29, basadas en lu
Ching de Chan-Kai-Chek.

La tenaz y heroica resistencia opuesta en todas partes
por las guarniciones japoncsas, que, awnque aisladas, pe-
lean hasta perecer el Wltimo fombre; la evistencia de la f25-
cuadra wipona, de un espivitu inigualable, pero en notable
inferioridad material, no han servido hasta ahora mds quc
a vender caros 1os progresos norieamericanos y a CORSErvar
aistados v muy lejanos algunos destacamentos en las Salo-
mén, Rabaul, Koavieng v Truck.

En optimismo de wictoria, més o menos inmediata en
Europa, los aliados acaban de cclebrar en Quebec una con-
ferencia encaminada a coordinar un plan de guerra conjun-
to contra el Japén; en estos tltimos dias se ha vesuelto man-
dar al Pacifico una gran cscuadre inglesa, que dejando e
el Atlgntico lo indispensable para asegurar aplastante supc-
riovidad sobre los restos de ly flota alemana (el “Twpitz”,
averigdo seriamente, dos acorazados de bolsillo y algin cru-
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cero), se una a la americana, llevada estos dias toda al Pa-
cifico para acabar com el poder naval mpon, que permita
desembarcar en la costa china, asegure de modo absoluto el
mar, permita veconquistar las Filipinas v, con la enorme su-
perioridad aérea, acabar con el Japén.

Hechos a una vida pobre, los japoneses habrin de aguan-
tar el bowmbardeo con la estoicidad de que Alemania esié
dando ejemplo hace muchos meses, con mds facilidad, tal
vez. Aunque lleguen a verse reducidos a sus propias islas,
no parece fdcil se den por vencidos. Los desembarcos ha-
bran de ser muy cruentos, la guerra, larga.

Por de pronto, a medida que ésta se aproxima o su casa,
que las bases norteamericanas se acercan al Japén, que la
potente industria las equipe para bastarse a st mismas, apar-
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Los alcances han aumentado cn tal proporcion, que mien-
tras las circunferencias de 1.200 kilémetros, que venian o
representar los alcances prdcticos militares de ida vy vuelta
de escuadras, tanto navales como aéreas, para las primeras
apenas ha awmentado por venir subordinada a la multipli-
cidad de pequeiias naves auxiliares, indispensables a la se-
guridad de los navios de linea, de autonomic Uimitada vy que
dificibmente pueden repostar en alta mar, en las aéreas, con
las superfortalesas volanies, ha subido a 2.q00 kilémetros,
con carga aun de dos y media toneladas de bombas, sequn
noticias, que aunque puedan ser algo exageradas, porque
no parccen atn haber sido realmente empleadas, defan avin
un amplio margen a los 2.000 kilémetros que consideramos
distancia ya peligrosa a que dejar aproximarse al ene-
migo.

Las montafias de la cordillera Stanley son testigo de los dificiles vuelos en el
interior de Nueva Guinea.

te de lo que la flota mercante, acrecida hasta triplicar la de
anteguerra, pueda abastecerlas, aquella inmensidad desierta
del Pactfico, a levante del meridiano 160 E., queda ya atrds,
y la guerra se desarvollard en espacios mds poblados, donde
los circulos de mar, aun reduciendo su didmeiro a los 500 6
600 kilémeiros, son ya raros.

Lag intensidad con que la Aviacion ha de intervenir en
estas operaciones, como arma preponderante vencedora de
la distancia, 1105 la da una reciente estadistica americana, en la
que se dan por recorridos en avion, en el Pacifico, en el mi-
lUay de dias transcurridos desde el inicio de la guerra, 7 de
diciembre del 41, hasta agosto wltimo, 450 millones de mi-
las, lo que represcnta 830 millones de kildmetros, 10.000
vueltas al mundo, o unas mil trescientas horas diarias de
vuelo. Pero con ser esto mucho, otra reciente, sobre el con-
sumo de gasoling, nos dice que estos meses se viene consu-
miendo cada dia tanta como en un mes de 1943.

No debe extraiiar esta tmportancia de la intervencién de
los elementos aéreos, mayor quizd que la que en guerras
continentales llegan a alcanzar.

Factor estratégico esencial en los triunfos de la guerra
¢s la sovpresa. Ln tierra firme, si ésta sigue siendo posible,
aunque dificil, a pesar de la informacion aérea, cuando am-
bos beligerantes cuenten con ella, tiene una rdpida respues-
ta, pues las reservas estratégicas acuden al lugar donde se
ha producido. Muy de otvo modo ocurren las cosas en los
archipiélagos, mucho mds archipiélagos, cuando en el Pa-
ctfico se multiplican hasta lo astrondmico, el nimero de islas
y las distancias entre ellas. Estas distancias, que en la sole-
dad del mar inmenso hacen desaparecer las redes de obser-
vacién y escucha, que con su densa ved telefénica en tierra
firme es garantia de lo seguridad, aun frente a la sibila vy
rdpida accién aérea. El servicio de exploracidn ha de mon-
tenerse por aviowes, que por mucho que hayan ido auwmen-
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Los lanzamientos de paracaidas, como este de la isla de
Noemfoor, constituyen hace meses la primera fase de-
los avances americanos en el Pacifico.

tando en velocidad y autonomia, siguen atados al alcance vi-
sual de érganos fisioldgicos, los ojos, v a una duracion del
dia, imposibles de superar, y que por ello obliga a maultipli-
car en cifras enormes los aviones necesarios y su actividad,
y que explican la casi monstruosidad de las reflejadas en las
estadisticas que antes ddbamos.

Por muy bien guarnecida que esté una isla, siempre el
ofensor podrd acumular elementos en superioridad aplas-
tante, que le permita desembarcar y en poco tiempo apode-
rarse de ella, sin que ese aislamiento, que es su caracterts-
tica geogrdfica, permita acudir con reservas estratégicas, a
no contar con una superioridad naval, o aunque sélo fuera
aérea, que ponga vemedio al ataque.

Si existe paridad de fuerzas, aungue sélo sea aproxima-
da, estas operaciomes, cuando la pérdida de la isla atacada
sea peligrosa, provocard la batalla naval. Cuando el ataca-
do se reconozca inferior, tendrd que esperar o que se pro-
duzcan situaciones estratégicas especiales que le permitan
compensar su nferioridad sin sacrificar inditilmente la Es-
cuadra.

Por otra parte, la inferioridad de medios no impide, por
las mismas circunstancias antes dichas, ni aprovisionar is-
las lejanas hurtindose a la vigilancia enemiga, ni producir
sorpresas al mds fuerte, que no puede estar ni serlo en to-
das partes y momentos.
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Ello envuelve un interés militar singular, sin precedentes
en esta guerra, que nunca la hubo en teatro tan extenso
ni com medios mavales tan numerosos wi existiendo los
aéreos.

Acaba de publicarse el anunario naval Jane's, y cn él
se dan las noticias de la potencia de la Armada novteame-
ricana. Por su acreditadg seviedad, mevecen sus datos toda
solvencia. En cuanto se boten priximamente dos acoraza-
dos de 45.000 toneladas, cuyas caracteristicas da, serdn 24
los acorazados, cifra hasta ahora médita, mds de 100 los
portaaviones y 80.000 las embarcaciones de desembarco.
Frente g esto se desconoce con precision qué puedan tewmer
los mipones, pero desde luego debe de ser menor de la mi-
tad en grandes unidades y mucho menos ain en porta-

aviones y cruceros. Dura se presenta para el Japén la
lucha.

Como del teatro de operaciones es dificil formarse idea
con los mapas corrientes, por ocupar regiones entre Asia
y el Pacifico, en los deformados bordes de los mapas ge-
nerales, y porque en los Mundi en proyeccion Mercator la
escala varia enovmemente de I a 2, desde el ecuador a las
Aleutianas, hemos trazado una proyeccién equivolente, con
centro en el Japon, que conserva uniforme la escala alo
largo de los paralelos y la distancia entre ellos.

Aunque deforma los dngulos en los bordes, lo hace lo

Mar, mucho mar, en ilimitados horizontes; més mar atn, es
la pesadilla de los vuelos en el Pacifico.
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PACIFICO

MERCATOR

DIFERENTES PROYECCIONES DE UN MISMO PAfs.

La esfericidad terrestre impone deformaciones que dependen de las caracteristicas de
cada proyeccién, de la situacién y del alejamiento del centro de la proyeccién, La red
de meridianos y paralelos que deben venir como trapecios isésceles, se deforma alar-
gando una diagonal y acortando otra. En la Mercator son rectingulos, pere se logra
sélo aumentando la escala al alejarse del ecuador, que viene a sustituir al centro del
mapa por lo cilindrico de esta proyeceién. Es general una reduccién en la escala radial y
aumento en la transversal, asi como una concavidad hacia el centro en las ortodrémicas.

menos posible; en la ya considerable extension que abraza
(de! orden de toda Asia), las distancias del Japén hastg los
3.000 kilémetros no varian en mds de un 1 por 100, y para
4.000, de un 4 por 100. Para mayor precision sefialamos
una curzva g 2.000 kildmetros, alcance mdximo prdctico mi-
litar de los mejores bombarderos, alrededoy del Japén pro-
piamente tal y no wmds alld de la latitud de 37°

y medio, al norte de la cual la densidad de po- .
blacién y el interés militar decrecen enorme- :
mente.

Aunque frguran en él las islas Haowai v Aus-
tralia, es ya demasiado lejos y con alguna defor-
wmacién, que puede apreciarse por la forma de
los cuadrildteros formados por wieridianos y pa-
ralelos; para las distancias a entrada de lo Bahia
de la Perla, o San Francisco, Sidney y Tricoma-
le, base navoaérea de Ceyldn, hewmos trazado las
curvas de distancia de 3 6 5.000 kildmetros, hasta
las cuales los ervores som pequeios. Muy escasa
la rotulacibn, alguna limitada a iniciales paya cla-
ridad del mapa, el detalle cuidado de sus lineas
permitird situar en 8l cualquier punto que venga
en otro wmapa. Dos wil kilémetros vienen a ser
las distancias Madrid-Berlin, Barcelona-Darda-
nelos, Gibraltar-IL.a Havya o Liverpool.

Para probar los errores a que puede inducir
el tomar distancias en cuclquier mapa, considera-
remos la distancia de Tokio a la isla Bering, la
wmds occidental de las Aleutianas. Esta distancia
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realmente cs de 2.950 kilémetros. St la tomamos en el
mapa de Asia a 1/30.000.000 del Stieley (proyeccion azi-
wmutal, equivalente de Lambert), nos resulta de 2.550 ki-
[6metros, un 14 por 100 wmds corta. Si en ¢l mapa gene-
ral del Pacifico, de Vidal Lablache, a 1/60.000.000, nos
sale de 2.000, nada menos de un tercio wmds larga. St en

El clasico confort de los aerddromos queda en los répidos avances
del Pacifico reducido a las més elementales tiendas de campaifia.
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un mapa Mercator se toma con el compds la distancia sobre
el borde lateral a altura de la latitud media (1), resulta

(1) Es de notar que esta construccién sélo es licita para
diferencias pequefias de latitud o en las proximidades del ecua-
dor. Cuando no, precisa me-
dir el rumbo R de la loxodré-
mica y calcular su longitud
L=(0—10)’ sec R, o bien
construir el tridngulo B C F,
trazando CE paralela al
ecuador, a una distancia B C
igual a la diferencia de lati-
tudes L — I, tomada en el
ecuador.

Ly 1Ly Godor
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de 1.947 wmillas, o 3.585 kilémetros. Estos errores, en
nuestro wmapa, quedan reducidos o un 3 por 100, pues
da 2.850.

La distancig de 6.180 kilémetros, existente entre Tokio
v la Bahia de la Perla, en el Sticler a 1/30.000.000 de Aus-
tralia y Polinesia, oparece como de 6.630, un 7 por 100 ma-
vor. En el Mercator, la loxodrémica, llevada de 2° al 54° 46,
da 3.166 millas, o sea 5.863 kilémetros, cuando realmente
es de 6.305, con ervor de 1/10; en nuestro mapa direc-
tamente de 6.070, pero levada haste la curve de los
3.000 kilémetros, 6.120, reducido el error ¢ sélo un 1 por
ciento,

Portaaviones en €l Pacifico.
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LA AVIACION EN EL COMBATE

(INFORMACION)

Por ol Teniente Coronel de la Aerondutica portuguesa HUMBERTO DA SILVA DELGADO,
actual Divector del Secretariado de Awvacién Civil.

(CONTINUACION.)
D)—PRINCIPIOS DE EMPLEO DE LA AERONAUTICA

Hay paises en los que el Aire, al menos administrativa-
mente, no conquisté aln su independencia viendo crear un
Ministerio o Subsecretaria del Aire que le dé, desde la paz,
aquelly categoria de fuerza armada, que como tal le per-
mitiria intervenir en las operaciones combinadas con las de
Tierra y Mar. Pero aun estos mismos paises parecen acep-
tar los principios que siguen:

1. Que el Jefe del Aire mande efectivamente en sus
fuerzas, incluso mas diractamente de lo que normal-
mente mandan en las suyas los Comandantes de las
otras fuerzas, puesto que la Aerondutica es un me-
dio mis moderno, con una psicologia sui géneris,
poco comprensible en doctrinas vy reflexiones de los
Mandos de los Ejércitos de superficie. Esto va ha
sido apreciado, lo mismo por ingleses que pcr ale-
manes, al entregar el mando de operaciones com-
binadas, de Tierra, Mar y Aire, a Generales del
Aire; y el Aiwr Control utilizado va por los ingle-
ses hacia el afio 1921, en el Oriente Medio, para
poder dominar los focos de insurgencia con avio-
nes y tropas rapidas de Tierra, fué el antecedente de
esta doctrina. Verdaderamente, no se comprende
bien la prevencién a que recaiga el mando combi-
nado en aviadores, cuando a Oficiales de Tierra o
Mar se les ha dado.

En estas condicioncs, los Comandantes de las fuer-
zas de Tierra solicitan las “misiones” que necesi-
tan; pero quien reparte y designa los medios gue han
de ejecutarlas es el Jefe del Aire, quiero decir de
Aeronéutica. Antes, como se acostumbraba a dejar
el mando de aviones como si se tratara de compafifas
o baterias, dentro de la misma Escuadrilla se llegd
a distribuir un namero X de “misioncs” para la
Artilleria, otras para Infanteria, etc. jHasta eran
motive de confusién, oficialmente, las expresiones
misién con la de salida de un avion!

Todavia, a veces, hoy se oye docir que una s-
cuadrilla pudo realizar tantas muisiones, cuando lo
que ella realiza son tantas salidas, que es muy di-
ferente.

Economizar: pidiendo a la Aeroniutica sélo lo que
las otras Armas no puedan dar, y a Aviacidn sélo
lo que la Aerostacidn no pueda facilitar.
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No descentralizar; es decir, cuando el C. de E.
dispone, por ejemplo, de dcs o mas Escuadrillas,
no dar una Escuadrilla a cada Division. Es dema-
siado cara la aviacion para que cada cual sc permi-
ta el lujo de tener aviones por su cuenta.

4.0

Vemos, con este sistema, como se dedican dos
aviones a la misma “misién” sblo por pertenecer
temporalmente a dos Divisicnes diferentes. Las po-
sibles ventajas que tenia la descentralizaciéon—ma-
yor contacto personal, conocimiento mas profundo
del sector, etc.—se resueiven ahora designando los
mismos observadores para la misma unidad terres-
tre o para el mismo cometido.

Tener presente que la Aviacién—y en particular la
de informacién—depende para su empleo del esta-
do del tiempo y de sus pérdidas, siempre tan sen-
sibles en ella, por lo que no merece la pena darla
érdenes con gran antelacién. Por eso, normalmen-
te, las ordenes se refieren a medio dia, es decir: a
la tarde, a la noche 0 a la mafiana.

6.0 Indicacién concrita por parte del Mando terrestre
de lo que quiere v hasta cudndo lo quiere, asi como
sefialar una orden de urgencia de los servicios soli-
citados, en los cuales compromete su plena respon-
sabilidad. En verdad, el significado de la orden de
urgencia debe ser éste: el Mando del Aire emplea-
r4, si es necesario, todos los modios para cumplir
la misién mis urgente, y sélo entcnces cuidara de
las otras. Es preferible por eso sustituir la orden
de urgencia por la orden de umportancia.

E)—ORDENES

Puesto que se trata de una confcerencia para Coroneles,
no me meteré con las 6rdenes particulares de las distintas
Armas. Me voy a referir a las drdencs que mafiana redac-
tardn sus Cuarteles Generales a través de la 1.* Seccidn
—Operaciones—que 1o habrd dejado de cir antes a la 3.2
—Informacién—. Lsta Seccidén hasta verd poner su sello
en la llamada “Orden particular a la Aeronautica”, orden
que no es muy particular, puesto que también interesa a
otras Armas,

Pero no discutamos esto.
;Cémo aparcce esta orden?

El Fstado Mavor centraliza las necesidades de informa-
cion propias del Mando, de las Divisiones y de los E. N. E.
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Estas necesidades sirven de base al plan de informacién,
que, finalmente, es un elemento para la decision del Mando.

La 3.2 Seccién lo transforma en plan de investigacién.
En éste. a cada informacién necesariamente corresponders,
en general, una pregunta difcrente por cada elemento in-
formador, va que en la forma que la aviacién ha de son-
dear la probab’lidad de un ataque. no puede ser con la mis-
ma certeza que lo pu=da hacor un batallén en primera linea,
La aviacién ird-a ver, por ejemplo. si ha aumentado la den-
sidad artillera: el hatallén ird a bacer una pequefia incur-
sién para apresar dos o tres prisioneros.

La 1.* Seccién introducird en €l plan de investigacién,
posib'emente, las condiciones en espacio y tiempo con que
la informacién debe ser acogida. Fijarse que el Comandan-
te aéren es ofdo como consejero técnico para la decisidn;
tomada ésta podra ver de presentar la propuesta para el em-
pleo de la Aerondutica.

Claro estd aue la mayor parte de estas funciones que se
estudian didacticamente, luego. practicamente, no se hacen:
particularmente en aquellos Ejércitos donde la potencia de
sus medins permite moverse mas de prisa—bien sea en el
avance, bien en la retirada—. La conversacién les sustituye.

Esa propuesta o esa ccnversacién, si es necesario, faci-
fitardn 'os e'ementos de juicio pora poder redactar la orden
de operaciones y la orden particular de empleo de la Aero-
nautica.

* % %
¢Qué dird esta dltima orden? Esquemiticamente dira lo
siguients:

...... C.E.
...... E. M.

1.2/3.2 Seccién C.Gen.unnnnnns ,de ... ,de ...
Nim. ...... de...... , daa... ,alas ... horas

ORDEN PARTICULAR PARA EL EMPLEO DE LA
AERONAUTICA, NUM. -.. (1)

I.—Situacién, misiones, maniobra del C. de E.

I1.—Zona de accién de las Fuerzas aéreas (fijadas por el
Ejército).

—Iniciaimonte linea bien definida (rio, linea férrea, ca-

‘ rretera, linea bien de-

marcada de las po-

blaciones, ete.)
III.—Misiones de la Aviacién.

a) Informacidn.

La finalidad atribuida a las pesquisas de la informacién
aérea y que por orden de importancia tiene que indagar, es:

1.° Si el enemigo continila retirAndose en direccidén
EI (o continta progresando en direccién a ...... ).
2o se ......

(1) Hecha por lo 1.° Seccién,
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Por eso la aviacién, en su actuacidn, serd orientada en
forma de poder contestar a lo siguiente:

1. ¢El grueso del Ejército enemigo pas ya ... 7 ......
2.° Y su extrema retaguardia ya ...... ?
3.° .

(Horas a que hay que enviar las informaciones.)

b) Misiones de la Artilleria.

—Vigilancia en la zona de accién de los Grupos
las Divisiones, para misicnes de contrabateria y ......

—Desencadenada a peticién de los ‘Generales Jefes de
Divisiones (o ...... )

—Es de esperar a partir

de

las

de las horas.

c) Misiones de acompariamiento,

—Acompafiamiento de los G. C,, en las siguientes con-
diciones Prioridad al G. C. afim. ......

—Acompafiamiento en el combate de las Divisiones,
solo a ejecutar si los G. Av. llegaran al contacto. Es de es-
perar a partir de y a ordenar por el General Jzfe de
la Division cuyas Av. estuviesen empefiadas en la lucha.

d) Priovidad entre las misiones.

Inicialmente:

En caso de ataque:

IV.—Empleo de la aerostacién.

a) Organizacién de barreras (icentralizada o no?).
b) Misién de los globos.

c) Disposiciones relativas al inflado y ascensién.
d) Desplazamientos de balones.

V.—Dispositivo de la aviacién.
—Diferentes campos; su localizacién y cudles a cons-
truir; cémo y por quién (mano de obra).
—Previsién de los desplazamientos.

V1.—Enlace y transmisiones (1).

El Comandante del 'C. de E.,

El General,

Probables destinatarios de esta orden:

Artillerfa pesada del C. de E.; G. de Caballeria; Divi-
siones ; Fuerzas aéreas. Para conccimiento: A los C. de E.
vecinos y al Ejército.

(1) Puede ocurrir que los modelos corrientes no se ajusten
a este formulario, pero es necesario ponerlos al dia, en particu-
lar cuando no exicte Orden General ¢ la que hacer referencia
y falte hasta la Orden de enlace,
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F)—MISIONES DE LAS FUERRZAS AEREAS
DEL C. DE E.

Personal; su funcion en las misiones.

Antes de continuar llamaré de nuevo la atencion de us-
tedes sobre el hecho de que los principios acerca del mate-
rial con que se debe equipar a la aviacién se encuentran
todavia en plena evolucion. Es cierto que todos los Ejérci-
tos del Aire posecn lentos aviones monomotores del tipo
de observacién, blindados o no ¢n alguna de sus partes, y
hasta sin armamento algunas veces, como ocurre con la
Fiesseler alemana (I).

Pero también es cicrto que en el Ejéreito inglés, por
cjemplo, al lado de los Lysander, se consideran también
aviones de informacién, incluso para reccmocimientos tac-
ticos, los Spitfires, que es su mds veloz avion de caza, con-
tando ademas con los Blenhein, Tomahawk y los Mus-
tang americanos.

Ponen en el Spitfire dos maquinas fotograficas, una ver-
tical y otra oblicua, y desarmado de todo su pod.roso ar-
mamento, anda por ahi pintado de un cw.or rosa pa.ido (2),
para el trabajo tactico, que normaimente suele scr a poca
altura. Y hace soélo con su piloto el servicio que en otrcs
Ljéreitos (er francés) obliga a llevar a bordo a un obser-
vador. En esto 10s ingleses se mostraron siempre conior-
mes: Es el puoto quien debe ver.

Pero existiendo Oficiales de distinta preparacion, csta-
mos expu.stos a confundir los Oficiales del cuadio perma-
nent., tacticamente cultos e instruidos, con esa masa da mi-
llares, apenas medic preparados, con los que tienen rea.mente
que haccr 1a gueira las grandes naciones. No me resisto a
transcribir algunas pa.abras dei Air Comodore P. IF. M. Fe-
llones (D. S. O.).

Dice: “HI principio adoptado per la Royal Air Force
es, que el tnico miembro de la tripulacién que puede licvar
a cabo, con probabilidades de éxito, un reconocinuento deta-
llado del terreno, es el piwoto. No es este el criterio en otros
paises; perc no ofrece duda que es el piloto quien tiene
mayor facilidad para, en cualquier momento, pcnel su avion
en posicién precisa, y esto, en un reconocimiento, es de
supremo interés.”

“FEl segundo hombre de un biplaza no es, ¢en forma al-
guna, un observador en el sentido dado antes a este término.
Su cometido es vigilar y ametrallar a los aviones enemigos,
si éstos atacasen. Pueden ser atacados, pero con todo pue-
de ayudar eficazmente al piloto cuando haya tranquiidad.
Un trabajo de conjunto de los tripulantes es la base de Ia
eficacia en cualquier tipo de avién.”

Sefiores Coroneles: Después de veinte afios de servicio,
en el que ingresé imberbe con menos de dieciséis afios ; des-
pués e haber malgastado bratalmente los mejores afios de
mi vida estudiando cosas militares o con ellas relacionadas,
para llegar a saber tan poco al cabo de todo ese tiempo,
confieso que mis idcas, sobre muchos problemas militares,
han sufrido evidentemente una tremenda evolucidén. Mi
comntacto con esa magnifica Royal Air Force completd esa
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transformaciéon. Voy a aprovechar para, todavia en térmi-
nos generales, decir algo que tal vez alguien pueda un dia
aprovechar. Asi:

1.° Estoy convencido hoy de lo perjudicial de la ense-
flanza especulativa, dada en casi todos los cursos de ense-
flanza militar.

2.° En Inglaterra fos métodos de enseflanza son de tal
modo practicos, quc un Teni:nte canadiense me legd a de-
cir: “Para puisonal navegante sirven casi todos, pero ya

;o

no es lo mismo para los cargos de tierra de la R, A. Ir.

Cuando expuse, asustado, mis dudas, me dijo: “Con
nuestros métodos de ensciianza todos aprend.n.” La ver-
dad es que con menos de un centenar de horas de instruc-
cibn tedrico-practica de navegacidn, los navegantes ingl.ses
van de noche a mas de 1.000 kilometi0s, ven el objetivo,
lo bombardean, lo alcanzan y regresan; mientras que en
otros palscs, después de mucho estudiar astrcnomia y caleu-
lo, el nitmero de tripulaciones, aptas para hacer eso mismo,
es bastante reducido.

3.2 Ll observador de tipo cientifico, especie de Oficial
de tistado Mayor, sera reamente necesario algunas veces;
pero creo qu. hoy existiran muchos mas casos de poder coger
un sargento piloto despejado y mandarlo, no para que haga
la descripcidn de un frente estratégico, sino, sencillamente,
para que diga si en tal punto o en el otro hay bi.nd.dos; si
el puente X oel Y fué o no cortado. Las concepciones es-
tratégicas m.jor quedaran reservadas para el listado Ma-
yor, que puede hacer.as en su gab.nete ai recoger las infor-
maciones, limitadas, p.ro precisas, que le traen esos mis-
mos sargentos. Ademas, (n Ing.aterra los cursos de pilotos
son exactamente igual para todo el munde. Al fin de, curso
unos son Sargentos y otros Aiféreces, s:gun la aptitud de-
mostrada para el mando cspecialmente (leadership).

Algunos dirdn: “;Qué sabe usted si todo eso no esta
equivocado ?”... Puede ser. Pero que la R. A. F. es una
gran fuerza aérea no hay quien lc pueda dudar. j Qué mas
quisicran muchas aviaciones que ser como ellal...

RELACION Y URGENCIA DE LAS MISIONES

Las misiones que competen a la Aviacién de C. de E.
som:

—Reconocimiento tictico (a la vista y fcto-

grafico, de dia o de noche).
—Regiaje de tiro y localizacién de objetivos

cn prevecho de a Artilleria.
—Acompailamiento de Infanterfa, Caballeria

y, eventua.mente, de carros.

—Excepcionalmente, ataque a objetivos te-
rrestres no sdlo con ametrallado.as, sino
con bombas.

—Enlace.

Seguramente en la Escuela Prictica de Aeronautica ba-
bran oido los sefiores Corcneles disertar sobre los porme-
nores de cjecucidén do estas misiones. Nada diré, pues, de
ellas, aunque el acompafiamiento de carios es el mas impor-
tante y tal vez mencs estudiado. Pero esto es funcién de
otra aviacién: la de bombardco.

Actualmente, el maravilloso “Auster IIT” | de lo Royal Air Force.

(2) Azul celeste, para el reconocimiento estratégico de gran altura y radio de accién.
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Orden de importancia (urgencia) de las misiones.

Varias veces, Oficiales de distintas Armas, procurando
hacer el menor esfuerzo, me han hecho, hasta con tono com-
pungido, esta consulta: prefieren, en vez de razonar, em-
plear un esquema o una tabla. Claro que cuando se tiene ya
cierta cultura tactica el raciocinio prevalece sobre el esque-
ma. Pero en fin, aunque yo sea enemigo de este sistema, voy
a dar, creo que por primera vez, un esquema organizado, una
ligera indicacién que se tomard apenas a titulo de directriz,
tal vez innecesaria para todos ustedes.

a) Enla defemsiva.

1. Misiones de la Artilleria.
2.° Acompafiamiento a las divisiones.
3.° Informacidn,

¢Por qué? Porque lo primero en la defensiva es la efi-
cacia y la oportunidad del tiro.

b) En la marcha de aproximaciin.

1.° Informacién.

2.° Acompafiamiento de los G. Av.

¢Por qué? Porque se estd a “ciegas” y es necesario
orientar al Mando.

c) Enlg toma de contacto.

1.° Acompaflamiento de la Infanteria,

2.° Informacion.

¢Por qué? Porque lo que se quiere es hacer avanzar a
los G. Av., por medio de infiltraciones, hasta donde se
pueda.

d) Ew la preparacion,

1.° Misiones de Artilleria.

2.° Acompafiamiento.

¢Por qué? Porque es una fase que se caracteriza por el
empleo de poca Infanteria y de casi toda la Artilleria djvi-
sicnaria, T.o que se desea es avanzar, nica forma de obi-
gar al enemigo a descubrirse y evidenciar asi la naturaleza
de su resistencia.

e)  En el ataque.
1.> Informacion, especialmente reconocimientos
fotograficos de la posicién enemiga.
2.° Misiones de Artilleria (o de acompafiamien-
t0).
3.° Misiones de acompaflamiento (o de artille-
ria).
4.° Vigilancia de las zonas de posible asenta-

miento de las reservas.

¢Por qué? Porque para atacar es preciso saber dénde
debe tirar la Artilleria v por dénde puede avanzar la In-
fanteria.

) En la retirada.

1.2 fase.—Lejos del enemigo. Informacion.
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¢Por qué? Porque queremos empezar a eshozar nuestro
dispositivo para poder resistir; poco o mucho, no importa.

2.2 fase—Accion retardatriz.

Misiones de Artilleria.
Informacién.

I o
2.°
¢Por qué? Porque queremos que mientras sea posible se

obligue al enemigo a marchar en malas condiciones, retar-
dando, asimismo, lo mas posible, la toma de contacto.

3.* fase—~—Resistencia: como en la defensiva.

1.° Misiones de Artillerfa.

2. Acompafiamiento de la Infanterfa divisio-
naria.

3.° Informacidn.

¢Sera acaso 1til esta larga y justificada lista? Ustedes
lo dirdn.

G)—MATERIAL DE LA AVIACION DE OBSERVACION

En los cuadros que les facilito figuran englobados bajo
la genérica denominacion de “cooperacién”, todavia impreci-
sa. En uno figura el material portugués; en el otro, algin
material extranjero.

Recordemos que no es muy corriente la designacién
aviacion de observacion. Casi es sdlo francesa. Nuestro pro-
pio Reglamento de campafia dice en su pagina 41, de la pri-
mera parte—organizacién—, que el C. de E. tiene una es-
cuadrilla de aviacién de informacién; pero la pagina 2o,
de la segunda parte—operaciones—, I3 llama escuadrilla de
Observacion. Cambia la terminologia...

Al decir esto, en todas las aeronduticas habia todavia un
avion mas lento, destinado a un modesto servicio de cocpe-
racion por la vista o la fotograiia—y no por el fuego—,
con los Ejércitos de tierra; debido a que se sentia una ten-
dencia general a agrupar toda la aviacidén que coopera di-
rectamente—por la informacién o por el fuego—con tierra,
bajo la denominacién genérica de awiacidn de cooperacidn.
Dentro de ella estaban los aviones para diferentes misiones,
agrupados en pequefias unidades, o bien constituyendo uni-
dades mixtas, como en el caso aleman, que asignaba a las
Divisiones acorazadas en grupo mixto de aviacién, consti-
tuido por una escuadrilla de reconocimiento, a 12 aviones,
y dos escuadrillas de bombarderos en picado con 32, nime-
ro hoy reducido al parecer, a una escuadrilla de nueve avio-
nes de reconocimiento y uno o dos aviones de enlace de las
célebres Fiesseler, el avidn que aterriza a unos 30 kiléme-
tros por hora en menos de un centenar de metros.

Se sostiene atin la idea de que un avién que no pueda
mantenerse a una reducida velocidad, no se prestard a deter-
minadas misicnes, aquellas que en el “argot” despreciativo
de las pistas se llaman “ir a painelear”. En este género, el
acompafiamiento de la Infanteria entra dentro del sabor
de 1918, al prccurar objetivos. A este respecto, digo para
terminar:

—La técnica moderna, que permite a los aviones gran-
de diferencias de velocidad, ird—cada vez mas—hacien-
do desaparecer ese tipo caracteristico del avidén de observa-
¢idén, encomendando sus misiones a los cazas v bombarde-

P

ros rapidos, transformados en aviones de reconocimientcs
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estratégico o tactico. Con todo, para tantas misiones como
se pucden hacer sin “pasar la linea”, el avidn desarmado,
tipo avioneta, puede v debe prestar grandes servicios (1).

Centintian existiendo cometidos—el reglaje de tiro, por
ejemplo—en los que los avioncs lentos prestaran grandes
servicios ; en especial se empleardn en las descubiertas de un
cuarto de hora o media hora, que por lo general se dan des-
pués de los combates de 1a caza. Fué lo que los alemanes hi-
cieron en IFrancia en 1940. Segtin dicen, su Henschel de ob-
servacion tenfa bien blindada la parte anterior, lo que conver-
tia a este aparato en un verdadero fendmeno, irritante, pues
andaba poco, disparaba por todos Jados y nunca cafa... Fué
muy frecuente no conseguir derribarlo a los 3.000 tiros. Hago
constar que este relato no procede de los alemanes, sino del
Capitan francés Accart, que nos estd propercionando una
curiosa coleccion de libros, uno de los cuales lef gracias a
la gentileza del Agregado aéreo francés en Lisboa, Coman-
dante Tournemire, y que tengo pendiente de traduccién.

3. Ejecucién de las misiones.

Yo supongo que en la Escuela Practica habian tratado
con todo detalle el caso. Pero como es cuestién muy varia-
ble, que depende mucho del tipo de material, siempre diré
unas palabras. '

¢Se trata del Lysander, o material similar, de 250 a 300
kilémetros/hora?

En este caso nos sirven las previsiones francesas. Si se
trata de frentcs fijos, dotados de fuerte aviaciéon muy ac-
tiva, de caza, dificil serd lanzar a la aviacidn a mas de unos
15 6 20 kilometros del frente, que es el alcance de la artille-
ria pesada del C. de E.

Notar, ademds, que si hay una aviacién de observacién
en el C. de E. y una aviacién de reconocimiento en el Ejér-
cito, tampoco vale la pena lanzar la del C. de E. mas lejos,
sobre zonas que estén fuera de la responsabilidad normal
del Mando del C. de E.

¢Se trata del material de caza adaptado al reconocimien-
to? Entonces va hasta donde puede, lejos. La aviacién de
observacién actuard para muchas misiones hasta dentro de
las lineas. Para las misicnes de Artilleria, a 2.000 metros de
altura, lo que permite ver unos seis kilémetros hacia el in-
terior enemigo; para las misiones de Infanterfa—tipo anti-
guo—, informacién, apenas unos 500 metros de altura, y en
el interior de las lineas también.

LLos reconocimientos fotograficos deben ser hechos a
altitud variable, desde los 3.000 metros para la fotografia
vertical, hasta los 100 a 200 para la panordmica.

Con la aparicién de los carros, la distancia de seguridad
para las tropas del C. de E., precisa para proporcionar al
Comandante libertad de accidn, debe andar ya, o tal vez
exceder, del centenar de kilémetros.

¢Pero pueden mandarse aviones monomotores lentos, a

(1) Ya he hecho referencia del “Auster III”, wvidn gue
mal llegn a los 180 kms/h., que despega y aterriza en carrete-
ras y se defiende de los cazas con sy extraordinaria manejabi-
lidad, que le permite dar vueltas alrededor de los drboles. Este
avién, que actiu detrds de las lineas, es pilotado por personul
del Ejército y estuvo mucho tiempo en la relacién de armas
seeretas”, dado lo dificil que era que cuyese en manos enemiges.
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esa distancia, sin fuerte escolta de caza? No. Entonces, ¢no
serd mas practico mandar a un caza a recoger la informa-
cion?

Y ¢puede el cazador recogerla? Los ingleses, y creo que
{0s alemanes, diccn que si. Lo acredito.

Afiadiendo finalmente que los reglamentos fianceses
preveian la proteccion de los aviones de informacién, pres-
tada precisamente por otros aviones de la misma especie.

En Libia los ingleses adoptaron con frecuencia la pa-
reja: un avién actuando y el ofro protegiéndole,

4. La aviacion de reconoctmiento—( Ejército).

Al hablar de la aviacién del C. de L. dije todo, o casi
todo, lo que d¢ra general o facilmente aplicable a las necesi-
dades de las Fuerzas aéreas. Eso me permite ahora avanzar
mis de prisa. De la aviacién de reconocimiento diré apenas :

12 El nuevo R. C. no prevé dotacién fija para los
Ejércitos;

2> Los franceses calcularon y cmplearon un grupo de
reconocimiento, de 13 aviones, para cada Ejército.

3. Los ingleses adscriben al Cuartel General de cada
Ejército un “Wing” de aviones del Cooperation Command,
dela R.ALF. (2).

Afadiremos, sin embargo, que el ntmero de escuadri-
llas de cada “Wing” depende de las circunstancias, teatro
de operaciones, etc. Son utilizados desde los Tomahawk y
Hurricane (cazas), al Bristol Blenheim (bombardeo ligero)
y los Mustang americanos (también cazas). En este momen-
to los mas corrientes son los Musteng y los Blenheim. Son
aviones que hacen el renocimiento tictico o estratégico (3).

En Inglaterra, para los reconocimientos estratégicos a
gran altura, esto es, en los que s¢ procura pasar inadvertido,
emplean exclusivamente el Spitfire, €l caza mas notable, que
va desarmado. Lo curioso es, que el Spitfire sélo pierde de
tres a cuatro millas en su velocidad horaria, a pesar del su-
plemento de gasolina al ser adaptado para el reconocimiento,

Para los reconocimientos tacticos altos usan, con prefe-
rencia, los Tomahawk v los Blenheim.

Para el reconocimiento tictico a baja altura utilizan, ade-
mas de los citados, al Spitfire, pero armado y vomitando
sus 200 disparos por segundo.

Conclusion: la idea, incipiente antes de la guerra, de
basar el reconocimiento estratégico en la velocidad y no en
la fuerza, ha sido llevada a la practica en la presente cam-
pafia con magnificos resultados, como pude ver docu-
mentadamente.

4.° Si el reconocimiento a larga distancia exige vuelo
bajo, por ejemplo el caso de reconocimiento de averias pro-
ducidas en buques de guerra anclados, entonces se puede
recurrir al multiplaza de combate, tan defendido por los
franceses—que llegaron a crear tipos especiales como el Po-
tez 541 y el Bloch 131, con un radio de accién de 1.000 kilé-
metros y velocidad entre los 300 y 380 kilémetros/hora—y
por otros paises.

(2) N. DE LA R—Completamenie reovganizado y modifi-
cado este “Mando”, se suprimié en 1943.
(3) N. DE LA R—FEn “este momento”, se refiere a 1942.
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Los ingleses, sin embargo, y con ellos nosotros, fueron
siempre més aferrados a la idea que no valia la pena espe-
cializar un tipo de avién para estos servicios, recurriendo a
los tipos de bombarderos bimotores, por ejemplo.

5.2 El roconocimiento nocturno exige realmente poli-
motores, puesto que las condiciones del monomotor rdpido
monoplaza, por lo general, sélo permiten la navegacién esti-
mada, insuficiente para largas distancias durante la noche.

6.° La organizacién del mando del grupo de reconoci-
miento debe ser muy semejante al del mando aéreo del
C. de E., comprendiendo también la seccién de aviones de
mando y el pelotén de aviones-estafetas, por razones andlo-
gas a las ya expuestas.

7.2 En cuanto a la ejecucion de las misiones, supongo
a ustedes enterados del asunto, ademis de que no tiene la
importancia de lo anteriormente expuesto.

89 Todo lo demds ha quedado expuesto en lineas ge-

" nerales, y ahora solo me resta llamar la atencion de ustedes
sobre lo siguiente:

a) El Comandante del Aire del Ejército manda las
fuerzas aéreas y las terrestres de la D. C. A.

b) No hay, normalmente, campo avanzado; quiere de-
cir, el campo del trabajo es el campo-base.

c) Este estard proximo al Puesto de Mando del Ejér-

“ cito.

d) El mando de las fuerzas aéreas del Ejército resi-
dir4d normalmente en el C. G., es decir, no actuara sobre las
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fuerzas en los mismos términcs que 1o hace el Comandan-
te del Aire en el C. de E.

e) Al iniciarse la campafia, el limite en profundidad de
la zona de accion, entre las fuerzas aéreas de Ejército y de
C. de E., podra llegar, y esto tebricamente, hasta los 50 ki-
16metros delante del grueso del C. de E., puesto que esta
serd la distancia a que la responsabilidad del Comandante
del C. de Ejército sensiblemente termina. Después, a me-
dida que se vayan fijando los frentes y afluya la caza, retro-
cederd a los limites menores, ya sefialados. Todo depende,
en filtimo término, del tipo de material.

f) La linea marcada debe ser bien visible: carretera,
caminos de hierro, rios, linea de poblaciones, etc.

g) Serh frecuente el envio de reconocimientos de Ejér-
cito, para el estudio de la retaguardia, a 200 kilémetros, en
particular si el Ejército es reforzado con unidades de bom-
bardeo. Estos reconocimientos averiguaran:

— Zona de acantonamiento.
— Movimientos.

— Desplazamientos de las G. U. de reserva, y particu-
larmente de los carros blindados.

— Dispositivos de los grandes centros de abastecimien-
to, v el ritmo de ¢éste,
h) Estos aviones de reconocimiento del Ejército dardn
también servicio a la Artillerfa del Ejército, aunque esta
misi6én puede encomendarse a la aviacion de Cuerpo.
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AVIACION DE COOPERACION

Por el Capitdn de Infanteria LUIS VILLALBA GOMEZ-JORDANA

DEFINICION DEL CONCEPTO

El perfeecionamiento progresivo de la Aviacidn ha lle-
gado, en el terreno de la guerra, a incluir en sus clasicas
misiones estratégicas misiones ticticas de tipo muy definido
que repercuten hondamente cn el combate de las grandes
unidades Divisién o Cuerpo de Ejéreito.

Los bombardeos de fabricas, puertos y ciudades de re-
taguardia interesaban al infante de un modo puramente
econdmico; conocia su eficacia, pero sabia que sus efectos
en el campo de batalla no habian de ser inmediatos ; asimis-
mo, los hostigamientos a ferrocarriles, carreteras y trans-
portes de todo género, si bien susceptibles de decidir una
batalla, lo haclan sin concordancia en el tiempo ni en el es-
pacio con las grandes unidades de linea.

Pero al surgir el bombardeo en picado y el apaiato cons-
truido esencialmente para tales misiones, con la consiguien-
te ganancia en precision y la conservaciéon integra de su
enorme-potencia de fuego, irrumpe por completo ¢en el cam-
po de la tictica, y cuando combate en provecho de la Di-
visién o del Cuerpo de Ejército lo hace superponiéndose
en frente y fondo a sus zonas de accidn, favoreciendo la
ejecucién inmediata de la maniobra, dando libertad a las
propias fuerzas o restindosela a las fuerzas enemigas.

A esta aviacion, que significa una superpotencia de fue-
go y un aumento de posibilidad en su ejecucién con rispec-
to al conjunto divisionario, es a la que nos referimos ahora,
pensando que es preciso el que lleguemos con respecto a
alla al mismo grado de compenetracién que es deseable en-
tre la infanteria que ataca v la artilleria organica que apoya.

Y el que la asignacién de este tipo de aviacién a una
eoran unidad sea eventual no significa nada, puesto que en
el momento de su actuacidn la coordinacién. de fuerzas debe
ser bien intima, y no podria serlo nunca si no existiera un
acuerdo doctrinal previo; acuerdo materializado por una in-
sercién en la orden divisionaria «del empleo de esta arma
en la operacién a montar, analogo al insertado con respecto a
la artilleria y a consecuencia de propuesta formulada tam-
bién andlogamente al Mando divisionario por el jefe de
las escuadrillas afectas.

Es evidente que no debe sentarse doctrina en términos
concretos cuando en la vasta experiencia de la actual gue-
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Tendiendo sus alas enormes
al viento, los céndores [legon...

RuBEN Darfo.

rra se vive en una perpetua modificacion de normas que a
su apaticién creimos inmutables. Recordemos, por cjem-
plo, como en los actuales momentcs en Rusia las divisiones
acorazadas, cuyo empleo aislado an el espacic se creyd ya
clasico, vuelven al primitivo acompaflamiento de la infan-
teria, de rigor en las campafias del 17 y del 18.

Pero el que no podamos sentar conclusiones con gran
probabilidad de que perduren por mucho tiempo no signifi-
ca que volvamos la espalda a! problema. A semejanza de la
Naturaleza, la tictica no da grandes saltos, y en tal sentido
es preciso identificarse con su evolucién en cada momento
si queremos penetrar en la doctrina definitiva, cuando llegue
su dia, con completo conocimiento de causa.

Se propone este moddsto articulo deducir unas conclu-
siones sobre ¢l empleo de la aviacién de cooperacion utili-
zando reflexiones 1égicas sobre la fisonomia actual de la
batalla y un poco también el recucrdo de lo que eran aque-
llas baterias retorcidas y torturadas, aquellos puentes hen-
didos y aquellos nidos de cemento aplastados que pudo co-
nocer el autor a lo largo de una larga ruta de cientos de
kilémetros sobre lo que ya son viejos escenarios de la guerra.

CONSIDERACIONES

La aviacién, considerada como arma actuante de modo
directo en la ejecucién tictica de las misiones asignadas a
las grandes unidades, es mormalmente un arma que actta
de modo exclusivo por el fuego, de modo analogo a la ar-
tilleria, pero presentando con respecto a ella diferencias po-
sitivas y negativas que conviene hacer resaltar por lo que
concierne a su adecuado empleo.

En primer lugar, ¢l Arma aérea se encuentra siempre
virtualmente desplegada, a diferencia de la artilleria, que
precisa para desplegar un tiempo no pequefio.

Las posibilidades de observacidn y el alcance en pro-
fundidad y dircecién son evidentemente muy superiorcs en
el Arma aérea,

La potencia de fuego instantinea sextuplica a la de la
artilleria mas potente, v si se emplean aparatos adecuados,
la precisién del tiro es atin mayor, sobre todo a distancias
extremas, que la de la artilleria. ’
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primitiva marcha de aproximacién ya
no se verifica como preludio de la
batalla, sino como desenlace de ésta:
para €l vencedor, explotacién del éxi-

to; para el vencido, combate retar-
datriz.

En cualquiera de {os casos, la infan-
teria va cubierta sélidamente por fuer-
zas mecanizadas o acorazadas, que ale-
jan de los gruescs cualquiera probabi-
lidad de contacto; las posibilidades
enemigas quedan, pues, reducidas en
esta fase al empleo de su artilleria en
misién de prohibiciéon sobre el mayor
nimero posible de puntos en nuestro
eje de marcha.

La artilleria propia semidesplegada,
sin mas municién que la que transpor-

Tangues y aviones.

Para la ejecucion de sus fuegos no se precisa prepara-
cidén ni correccién de ninguna especie.

Como factores negativos figuran su superior desgaste,
el tiempo lmitado de su actuacion, la servidumbre aercld-
gica y, por tltimo, la necesidad de disponer para su actua-
cién de un techo eficiente, lo que si es probable en actua-
clones ofensivas, deja de serlo en las defensivas.

Surge, ademds, la dificultad material del enlace en lo
que concierne a objetivos imprevistos, ya que éste deberd
hacerse de un modo imperfecto, mediante paineles de se-
flalamiento; es preciso, por tanto, reducir a un minimo la
intervencion del Arma aérea en tal tipo de tiros.

Podemcs deducir, en resumen, que la aviacién de co-
operacién rendird su maximo esfuerzo en aquellas misio-
nes que exigen concentraciones intensas y de duracién muy
escasa, y que, por el contrario, no son adecuadas para los
tiros persistentes, es decir, para todos aquellos que han de
verificarse de ‘modo poce denso, pero con gran continuidad
en el tiempo.

DOSIFICACION

A desemejanza de la artilleria, toda la aerondutica pues-
ta a disposicion de un Mando puede ser tenida ccimo re-
serva general, y en tal sentido su dosificacién es sencilla
en lo que concierne al problema logistico y resultante di-
recto de la idea de maniobra en lo que concierne al proble-
ma tictico; conviene fnicamente indicar que su cantidad
debe crecer en progresién aritmética en relacién directa con
la distancia del punto de aplicacidn al aerédromo eventual
mas proximo.

MARCHA DE APROXIMACION

Realizdndose en la actualidad cualquier marcha preli-
minar a un combate bajo una fuerte cobertura, que no obli-
ga a las fuerzas a adoptar un dispositivo muy diluido, la
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ta en sus segundos escalones, con sélo

la mitad de sus piezas en vigilancia,
por si fuera poco con sus secciones de
localizacién en un pariodo todavia em-
brionarip de funcionamiento, no pue-
de logicamente rendir mucho en lo que
concierne a contrabateria; por el con-
trario y en tal momento, tan sélo con-
tados aviones de apoyo pueden, una vez descubiertas con
facilidad las baterfas en fuego, destruirlas u obligarlas a
un cambio de posicién en una acciéon de pocos minutos.

Les resultados obtenidos con ello se traducen en eco-
nomija de material y economia de tiompo; como sabemos.
este {iltimo aspecto es esencial en lo que concierne a Ja war-
cha de aproximacidn.

TOMA Y VERIFICACION DEL CONTACTO

La infanteria ha de entablar un combate normal en un
trente estrecho y en un ccmpartimiento bien dzfinido y con
evidente superioridad de medios; toda su artilleria orga-
nica, mas alguna adaptada, colaborardn para batir la estre-
cha zona de accion. No se precisa, pues, un aumento en la
potencia de fuego, que de por si es ya crecida; pero cabe
temer, en cambio, reacciones por los flancos a base de uni-
dades blindadas actuando sobre las cufias. Para tal evento
debe ser reservada la aviacién de apoyo, que deberd precu-
rar destruir en su misma base de partida a tales ingenios
blindados, asegurando asi la libre explotacién de la ruptura
producida y la intensificacién posterior del contacto.

Salvo en el citado caso de agresion a elementos blinda-
dos, no es en modo algunc conveniente el empleo de la
aviacidn en esta fase del combate.

EL ATAQUE

En el ataque, contrabateria y prohibicién pasan a un
jugar secundario, y viene a ifiteresarnos, sobre todo en lo
que concierne al fuego, el apoyo continuo, denso y profun-
do de las formaciones de infanteria.

Obligados los ejéreitos actuales a combatir en profundi-
dad contra las defensas profundas, no puede considerarse
acabada virtualmente la accién con la mera ruptura y .pe-
netracién de la zona de reconocimiento en su borde ante-
rior; en tal sentido, no solamente es preciso romper €] bor-
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de de la zona, sino realizar un esfuerzo, en ocasiones supe-
rior al kilometro, para atravesarla por complcto, vencien-
do sus resistencias interiores de un modo sucesivo y ago-
tador en ocasiones.

La tactica artillera del 14, ailn no desechada del todo,
obligada a colaborar con su infanteria a meros ataques li-
neales, daba una importancia excepcional al apoyo y una
importancia escasa a la proteccion; proteccion que debia
ser ejercida por la artilleria divisionaria de conjunto, jun-
tamente con la prohibicidn, objetivos imprevistos y refuer-
zo del apoyo, Ahora bien: la masa de fuego disponible, que
podia ser suficiente para efectuar cegamientos de observa-
torios, deja ya de serlo cuando el borde posterior, perfec-
tamente organizado, constituye otra fuerte linca de resis-
tencia y colabora a la defensa en profundidad hasta tanto
no es asaltada y reducida; y si csto es en lo que concierne a
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no cambio de posicidon presentan una vulnerabilidad multi-
plicada.

EN LA EXPLOTACION DEL EXITO

Se caracteriza esta fasec por una serie de ininterrumpi-
das marchas de aproximacion, seguidas de sucesivas tcmas
de contacto, hasta que estacionadas las fuerzas enemigas en
el punto que piensan oirecer su definitiva resistencia, es
preciso montar un nuevo ataque contra ellas para perforar
el dispositivo y explotar de nuevo el éxito en la mayor pro-
fundidad posible.

Pero tanto en las diversas marchas de aproximacion
como en las sucesivas tomas de contacto, existen diferen-
clas marcadas con las fases clasicas preliminares al primer
combate ; la marcha de aproximacion, cubierta de abundan-
tes fuerzas acorazadas o mecanizadas que explotan el éxi-

Pcco después del desembarque de las primeras oleadas, los aviones transportados
son trasladados a las “cabezus de playa”.

posiciones ligeramente organizadas, el caso es mas extre-
mo atn cn lo que conciersnie a posiciones semipermanentes
O permanentes.

En su consecuencia, deducimos que los tiros de protec-
¢idén han adquirido una importancia creciente y que en ge-
neral la artilleria organica de la gran unidad no puede ser-
virlos de un modo eficiente ; asi, pues, en esta fase del com-
bate la aviacidon de cooperacion debe ser, lbgicamente, em-
pleada en la preteceidn del ataque mediante potentes bom-
bardeos en picado sobre la parte posterior de la zona de
reconocimiento atacada.

T.os tiros de apoyo resultarfan poco eficientes, ya que,
supteesta una preparacion correcta, nos veriamos obligados,
en razén de la seguridad do las fuerzas atacantes, a sus-
penderlos cuando verdaderamente pudieran resultar més
beneficiosos para la infanteria. :

Cuando se verifique la ocupacién del borde poste-
rior de la zona, la aviacién de cooperacién puede prolongar
sus esfuerzos hostigando las haterias enemigas, que en ple-
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to, garantiza una casi absoluta seguridad frontal, mientras
que la prohibicién enemiga es muy precaria.

En cuanto a las tomas de contacto, se verifican contra
fuerzas cuya actitud v valor conocemos con bastante cer-
teza a priori,; puede prescindirse de la aviacidén de coope-
racién en este sentido y absorberla toda en los ataques de
flanco que e] enemigo puede lanzar por la cufla, actuando
en tal caso como misiones de contrapreparacion, es decir,
dispersién de fuerzas en base de partida y dislocacion de
los ataques emprendidos por unidades blindadas.

Estabilizado el enemigo, el nuevo ataque no difiere en
nada de los normales, y la aviacion de cooperacién actua-
ra en la forma preconizada para tal caso.

LA AVIACION EN LA DEFENSIVA

Como debemos claborar hipdtesis scbre situaciones 16-
gicas, es necesario partir de la base de que siendo la defen-
siva una actitud derivada de inferioridad permanente o mo-
mentanca, no se contard en clla con medios muy abundan-
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tes, y cabe, por tanto, suponer que la aviacidén de coopera-
ci6n brillard por su ausencia.

En e] caso de que ésta exista, podra emplearse en des-
cargo de las dos misiones que en tales momentos agobian
mas al arma artillera, que desearfa emplearse en la mayor
medida posible en tiros préximos sobre fuerzas atacantes
ctiando, iniciado el ataque, ve en la infanterfa que avanza
el enemigo mayor y mas tangible para las propias tropas.

En tal sentido, deberdn ser misiones preferentes del
Arma aérea la prchibicién a todas las distancias y la con-
trabateria, sin perjuicio de €mplearse a fondo contra los
carros de acompafiamiento que el enemigo presente en el
campo de batalla, v cuya eliminacién o destruccién en par-
te comprometeria seriamente el ataque de las formaciones
de fusileros.

Asentandose las tropas en la defensiva sobre un terre-
no mas o menos largamente organizado, observado y co-
nocido, pudiéndose prever en él, por imperativo del terre-
no, las posibles direcciones de ataque v la base o bases de
partida enemiga, cabe un enlace mas perfecto entre la avia-
cién y las tropas actuantes.

A estos efectos, se cuadriculard en frente y profundi-
dad la zona a vanguardia de la unidad establecida a la de-
fensiva, lo que permitird una ripida e inconfundible de-
signacidn de objetivos.
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CONCLUSIONES FINALES

Cree ¢l autor de este articulo que siendo la tactica una
ciencia donde la ejecucidn alcanza la trascendencia méxi-
ma, no cabe perfeccién alguna en la teoria si ésta no se ma-
terializa insistentemente en el campo de maniobra hasta lo-
grar la perfeccién mecdnica en la colaboracion, que debe
ser el ideal de cualquier arma que combate en provecho de
otra.

El General Martinez Campos, indiscutible autoridad en
ctrestiones artilleras, hace resaltar en su obra Empleo de
la Artilleria las dificultades surgidas en lo que concierne a
cooperacién durante nuestra guerra de liberacion entre la
artillerfa organica y la infanteria de la ‘G. U. apoyada; di-
ficultades que sélo fueron ampliamente superadas en el G-
timo afio de la guerra; y si ello ocurria en el empleo de un
arma antigua ya y terminantemente reglamentada, pense-
mos en lo que ocuriiria con el Arma aérea, de tan reciente
vida y de tan rapida evolucidn.

Debemos sacar en consecuencia la necesidad de que a
cualquier manichra coopere aviacion de apoyo en la medi-
da que permitan las circunstancias, y con ¢llo conseguire-
mos, sobre el perfecto enlace doctrinal, la absoluta concor-
dancia material, cuya falta no perdona jamas la suerte en
el desenlace de la moderna batalla.
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Tuflormacian

Nacional

OFICIALES PORTUGUESES EN LA
ESCUELA DE HUESCA

Los Oficiales ds la Aerconautica portu-
guesa Capitan Sousa Sarmento y Alfé-
reces Pereira do Santos, Burway y Ro-
sas Rodriguez, se encuentran en la Es-
cuela de Vuelos sin Motor de Huesca
siguiendo un curso desde el dia 26 de
septiembre, para obtener los titulcs de

esta especialidad.

AGREGADO DEL AIRE

Comeo consecuencia de la nucva orgu-
nizacién de las Fuerzus Adreas de los
Estados Unidos,
L. A. Spilman, que venia desempeiando

el Teniente Coronel
el cargo de Adjunto del Agregado Militar
y del Aire, ha sido nombrado Agregado
Militar del Aire a lo Embajada norteame-

ricana en Madrid.
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UNA COMISION DE LA AERONAUTICA PORTUGUESA,
EN MADRID

A la una de la tarde del dia 28 lle-
g6 al Aeropuerto de Barajas la Dele-
gacién de la Aerondiutica portuguesa,
designada por el Gobierno de su pais
para visitar a nuestras Autoridades
aéreas, y cuyos miembros han sido de-
clarados huéspedgs de honor por el Mi-
nisterio del Aijre.

Presidida por €l General Dog Santos
Cintra, Vicepresidente del Consejo Na-
cional del Aire y Comandante General
de la Aerondutica Militar, formaban
parte d¢ la Delegacién el Teniente Co-
ronel Dias Leite, jefe de ka Base aérea
de Tancos; Teniente Coronel Humberto
da Silva Delgado, del Estado Mayor de
la Aeroniutica portuguesa y profesor de
la Escuela de Mandos, y los Capitanes
Mira Delgado, Tedeschi de Bettencourt
y Peral Fernandez,

La Comision viajaba desde Lisboa a
bordo do un avion “DC-3” de la Aero-
ndutica portuguesa, pilotado por el Ma-
yor Da Costa Macedo, segundo jefe de
la Base aérea de Cintra; constituyendo
el resto de la tripulacién el Capitan
A. Chacas, el Teniente Almeida, un Sar-
genty mecanico y un Sargento radio.

Con el General Cintra venian desde
Lisboa su sefiora e hija, acompafiindo-
les también nuestro Agregado Aéreo en
Lisboa, Teniente Coronel Goma, y seio-
ra de Goma.

A su liegada al Aeropuerto fueron re~
cibidos por el General Jefe del Estado
Mayor del Aire, varios jefes del mismo
y alto personal de la Embajada de su
pais, quienes en términos muy cordia-
les dieron la bienvenida a los ilustres
viajeros, Rindié los honores de ordenan-
za. una compaifija de tropas de Aviacion.

Poco después asistieron a la comida
que en honor de la Delegacion daba
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S. E. el Ministro del Aire. A esta co-
mida, que fué presidida por los Minis-
tros del Aire y Asuntos Exteriores,
asistieron también el Embajador de Pox-
tugal en Espafia, Exemo. Sr. Teotoniv
Pereira; Consejero de dicha Embajada,
sefior Manuel de Antas Oliveiros; los
Generales Gallarza y Buruaga, jefe del
Estade Mayor y Subsecretario del Aire,
respectivamente; Coronel Sedano, jefe
de la Segunda Seccién del Estado Ma-
yor; Teniegnte Coronel Vigdén, ayudante
de Su Excelencia, y Teniente Coronel
Gom4, Agregado Aéreo a la Embajada
de Espafia en Lisboa. Por la tarde pre-
senciaron desde un palco la corrida de
toros que se ¢elebré en la plaza de Ma-
drid.

Al siguiente dia visitaron en Getafe la
Base aérea y la fabrica de C, A. S. A,,
siendo obsequiados con un vino de ho-
nor por los jefes y oficiales de aque-
ila Base, y con una comida intima por
el General Jefe de la Region Aérea
Central,

El dia 30, y acompafados por el Ge-
neral Jefe del Estado Mayor, por el Di-
rector General de Aviacion Civil y otro
jefes, se trasladaron en dos avioneg del
Ejército del Aing a Salamanca, con obje-
to de visitar la, Escuela de “vuelos sin
visibilidad”, donde fueron agasajados
por la oficialidad de la misma. Por la
tarde regresarcen a Madrid.

El domingo 1 de octubre salieron para
Lisbhoa en el mismo avién, siendo despe-
didos en el Aeropudrto de Barajas por
las Autoridades aéreas. Celebraremos
que su visita a; Madrid haya sido grata
a nuestros ilustres huéspedes, que tan
buen recuerdo dejan en la Aviacién es-
paiola,
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CONDECORADOS

El dia 29, en el Aerédromo de Cuairo
Vientos, se celebrs el acto de la imposi-
cién, por el General Jefe de lo Region
Aérea Central, de lo Medalla del Traba~
jo a warios Oficiales del Ejército del
Aire. Esta Medalla, en plata, ha side
concedide al Ayudante de 1.° del Cuers
po de Ingenieros Aeronduticos don Jesis
Seoane, y la de bronce, al Teniente de
Ingenieros don Ewnesto Vallejo v al
Ayudante de 2.° de Ingewieros Aerondu-
ticos don Pedro Cualvo,

Recordd seguidamente
el General Gallarza, en
breves palabras, los vie-
jos tiempos heroicos de
lo Aviacion militar,
los que tan unido estd
el nombre del Aerddro-
mo de Cuatro Vientos
y de los Oficiales hoy
condecorados. Dedicé un
recuerdo al inolvidable
Capitin Lériga y @ tan-
tos otros héroes del
Aire, caidos en acto de
servicio en aquel Aerédromo. Advierte,
por 4lidmo, que si alguna de estas meda-
llas fué ya concedida anteriormente, no
lo fué con el simbolismo ni el rango ac-
tualmente alcanzado por esta condecora-
cion. Cerraron el breve pero sentido dis-
curso del Gemeral Gallarza, palabras en
honor del Caudillo y de Espafia.

Después de la tmposicidn, al grito de
iViwve BEspafia!l, desfilaron ante sus je-
fes las tropas de Aviacién y todos los
obreros y aprendices de la Maestranza.
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PROBABLEMENTE ASISTIRA ESPA-
NA A LA CONFERENCIA INTERNA-
CIONAL DE AVIACION CIVIL

Los Estados Unidos de Norteamérica
han convocado en Chicago, para 1 de
noviembre proximo, una Conferencia
Internacional de Aviacién Civil, a cuya
asistenciz han sido invitadas Espa-
fia, Portugal y 54 naciones mas, alia-
das o neutrales. En dicha Conferencia
se tratard, sin duda, de la organizacion
del trafico aérgo tramsoceanico y de las
rutas aéreas mundiales, en el perfodo
transitorio de la postguerra.

Es de esperar que Espafia aceptie com-
placida ]a invitaciéon del Gobierno norte-
americano y designe una Comisién que,
con la mayor eficacia para la ordgna-
cién de muestras comunicaciones, la re-
presente. '

En nuestro préximo nimero daremos
interesante

mdas noticias sobre este

asunto,




T DEPOSITOS SUPLEMENTARIOS.
En esta Escuadrilla inglesa de ecazas
“P-51 Mustang”, utilizada. en la escolta G e TR P o : éw%%j
de formaciones estratégicas de grandes e
bombarderos, el personal de tierra trans-

porta estos depésitos adaptables bajo
los planos, que son utilizados en los ea-
zas, para los servicios de gran radio de

accion,

Avién “Blackburn Roc”, de las Fuerzas
aéreas de lo Marina inglesa, empleado
como remolcador de mangas en los ejer-
cicios de tiro de los ametralladores de la
aviacion embureada.

i i
o el T

FORMACION DE “SPITFIRES” —ZEscuadrilla de caza, con la mo-
derna version de aquel aparato, dotada de hélices de cinco palas,
“Spitfire XIV”,
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CURIOSIDADES

T NUEVO CAZA —El caza de las Fuerzas uéreas del

S Ejército norteamericano, bimotor XP-50 “Grumman”,

disefiado para el despegue por reuecidn, ha terminado

recientemente su perfodo experimental y es construi-
do en serie actualmente.

1 AEROPUERTO DE LE BOURGET.

Cémo quedaron las oficinas y to:re de

mando del Ac¢rcpuerto de Le Bourget

después de su evacuacion por los ale-
manes,

ATAQUE NOCTURNO.—Submarino ilu-

minado poy las bengalas que han lanzado

desde un hidio “Sunderland”, del Man-

do de Costas de la R. A. F., en servicio

de proteccién del trdfico maritimo, an-

tes de ser atacado conm cargas de pro-
furdidad. —>




NUEVAS ARMAS

ALEMANAS

4 NUEVO AVION ALEMAN. — El
“Messerschmitt Me-262”, monoplaza
de propulsién por reaecién, podero-
samente armado y que rucientemsente
ha sido utilizado por la Luftwaffe en
las operaciones de Bélgica y Holanda.

BOMBAS INCENDIARIAS, — Bomba
pesada empleada por el Arma Aérea
alzmana, conteniendo en su interior una
gran cantidad de pequehas bombas in-
cendiarias. —

<« LANZAMIENTO DE BOMBAS VO-

LANTES.—Emplazamiento de una ram-

pa de lanzamiento de esta nueva arma

de represalias alemana, en el que puede

apreciars2 su estudiado cnmascaramien-

to, que le protege de la observacion
aérea,




AVIONES

ALIADOS

La superforialeza volante “B-29”, perteneciente a la 20 Flo-
ta aérea de las Fuerzas aéreas americanas y que actie en el
Extremo Oriente, ha hecho su aparicién reciente en los cielos
de Europa. Poderosamente armado, el “B-29" va defendido por
cinto torretas mandadas eléctricamente, equipadas por mando
o distancia.

El avion de bombardeo medio de las Fuerzas aéreas
norfamericanas “Mitchell”, en su versién, B-25 H, va ar-
mado de 18 ametralladoras de 12,7 mm. d= calibre,

El “Mitchell”’, en su versiéon B-25 G, lleva un caiion de 75
milimjstros y siete ametralladoras de 12,7 mm,

El primeyr avidn britdnico a reaccién que volé por primera

vez el 15 de mayo de 1941. El avién fué diseiiado iy cons-

truido por la Gloster Aircraft Company; y el medio de pro-

pulsién a reaccién proyectado por el comodoro de la R. A. F.

Whittle, esencialmente s¢ compone de una turbing de gas
¥ un poderose compresor. J(

El armamento defensivo del “B-29” se descompone de la
stguiente forma:

Las torretas nidms. 1, 2, 8 y 4 van provistas de dos ame-
tralladoras de 12,7 mm.

La torreta nim. 5, con un cafion de 20 mm. y dos ametra-
lladoras de 12,7 mm. :

1 Tres tipos diferentes de cazas americanos: El “Mus-

tang”, el “Thunderbolt” y el “Airacobra”. Son los aviomes

de los jefes de grupo que asisten a una conferencia dada
por el jefe de division aérea,




PROPULSION POR REACCION

PARA DESPEGAR EN ESPACIOS REDUCIDOS

<« Un avién de caza americano “Wil-

cat” despega rdpidamente de un porta-

aviones, ausiliado por el procedimiento de

la propulsion @ reaccién por cohetes con

una fuerza de 380 HP. Estos cohctes con-

tienen cordita de propiedades de reaccién
instantdnea.

Kl avién torpedero americano “Aven-
ger” despega en un campo de cortag di-
mensiones, elevandose en un  4dngulo
muy pronunciade debido a la propulsion
por reaccién, Con el empleo de los cohe-
tes se han disminuido los recorridos de
despegue dirde un 33 a wn 60 por 109,
Los cohetes van alojados en unos tubos
especiales, cuyo nimero varia de acusr-
do con el tipo de avidon y peso de la
carga. Para evitar pesos muertos inne-
cesarios se dosprend:n automdticamen-
te los tubos situados a ambus lados del
fuselaje, ——

«  El hidroavién “Martin Mariner”, sobrecargado,
despega en corto espacio por medio de cohetes.




UNIDADES DE
DESEMBARCO AEREO

Velero visto a través de la torreta posterior del re-
molcador durante la travesia,

Encima: Cuatrimotores “Short Stirling”, remel-
cadores de plandadores, conducidos a sus puss-
tos en el campo por la pista de circunvalacién.

En el céntro: Un tractor acerca el planeador 2
la inmediacién de su pemolcador.

Debajo: Tripulaciones de remolcadores y planea- Planeadores “Air Speed Horsa”, cargados ya del
dores reciben las dltimas jnstrucciones antes material pesado de la unidad, dispuestos en el aeré-
de ocupar sus puestos. dromo para el despegue.

Remolcador

“Short Stirling” volando sobre el mar del Norte y seguido de su planeador remolque “Air Speed Horsa”,
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«— Despuds de sol-

tar « los planeado-

res, la escuadrille

de “Stirling?®’ se re-

une pare el regreso
a su buse.

A BORDO DE UN REMOLCADOR.—Tripulacién del cuatrimotor “Stirling”, a quien estd encomendada la

H

mision de conducir al planeador con su preciosa carga, a la vertical de la zona de desembarco. |

Encima: El técnico de las
instalaciones de a bord

I’ebajo: El bombardero, que
arroja el cable del remsl-
que y es a la vez segundo
piloto,

Encima: El piloto, Encima: El navegante,

Debajo: El radio, Debajo: El ametrallador de popa.
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Publicamos este extracto de un capitulo
del interesante libro “The Areraft Year
Book for 19447, que refleja el desurro-
llo alecanzado en esta guerra por el aero-
transporte, tanto de tropas y elementos
para las fuerzas terrestres, como en el

abastecimiento de toda clase de material.

(CONTINUACION.)

A raiz del ataque japonés a Pearl Harbor se empe-
zaron a recibir en los Estados Unidos importan-
tes pedidos, procédentes de todas las partes del mundao,
de aviones y motores de todas clases, asi como de re-
puestos, abastecimientos y diverso personal especialis-
ta. Se hicieron grandes esfuerzos para atender a todas
estas demandas aprémiantes; pero ¢l trafico maritimo
vy el sistena de los grandes convoyes deé transporie
—siempre expuestos, por otra parté, a la amenaza sub-
marina—resultaron demasiado leéntes e inadecuados
ante la urgencia que las circunstancias imponifan. La
guerra sé habria perdido irremisiblemente si exclusiva-
mente se hubieran utilizade seémejantés medios de
transporte, Los aeroplanos son maquinas de guerra que
no pueden permanecer mucho tiémpo en tierra. Nece-
sitan volar..; pero ello requiere un rio continuo de
abastecimientos y suministros.

Debido a ello se cred el Mando de Transporté de
las fuerzas aéreas. Primero, a través del Pacifico; des-
pués, del Atlantico Sur; mas tande, dél Atlantico Nor-
te, v ahora, por todos los rincones dél mundo, se pre-
cisan sus servicios. Hoy el Mando de Transporte Aéreo
dispone en total de unas 85.000 personas; entre Oficia-
les, técnicos y empléados. iContaba hace tres afios,
cuando empézd, ademds de una pequefla habitacién,
con dos Oficiales y un funcionario.

iComo el ntimero de aviones que salian dé las fabri-
cas y hablan de ser entrégados a unidades britanicas
o estadounidenses iba en aumento, prento créd este ra-
pido desarrollo de la produccién aeroniutica, al nedii-
to organismo, una situacidén dificil y complicada.

El 7 de junio de 1941 se habia empréndido el pri-
mer vuelo transocednico con un avién qué debia ser
entregado a los ingléses. Seis meses después, hacia el 6
de diciembre, eran 1.200 aproximadamente lcs avionés
que habian emprendido el mismo viaje para sér entre-
gados a las fuerzas aéreas britanicas o norteamerica-
nas, realizandose la primeéra entrega en Egipto, a tra-
vés de! Atlantico Sur, y aumentando continuamente, a
partir de aquella {echa, el ntimero de aviones en el aire
con rumbo a su punto final de destino, asi como tam-
bién, el volumen diario de las mercancias transportadas.
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Cuando los Estades Unidos entraron en la guerra,
las misiones aéreas a las Islas Britdnicas y al Oriente
Medio del Mando de Transporte, como también Ios
vuelos de exploracién que sé réalizaban en diversas
partes del mundo, ya constitulan una red -que se hacia
cada dia mas necesaria. Se di6 fin a las gestiones que
se seguian para la instalacién dé basés esenciales en
Christmas Island, New Caledowiz y varios puntos de
Groenlandia—entre otros lugares— sin las cuales,
acaso no hubiera sido posible el establecimiento de
wna red de alcancé mundia’ én las comunicaciones aé-
reas. Se instalaron estaciones metéoroldgicas—con Ics
iltimos adelantos e instrumental compléto—en el ex-
tremo Norte, vy un periecto sistéema dé transmisiones
y servicios de tierra de las bases aéreas, se desarrolld
por todas partes. Después de Pearl Harbor los vuelos
para entrega dé avionés aumentaron, y atn contindan
aumentando dia tras dia.

Ademis de las entregas de aviones en vuelo y dé los
sérvicios de aprovisionamiento, se realizan también
vuelos y servicics, especiales y urgentes. Ejemplo de
estos altimos: la entrega de “Fortalezas volantes”, que
constituyeron una ayuda urgente y decisiva para las
fuerzas norteamericanas que alli combatian en la fa-
mosa batalla de Midway, v también e! envio de cierto
ntimero de transportes “C-47”, cargados de municiones
v explosivos a las Aleu‘ianas a raiz del ataque japonés
a Dutch Harbor. Ambas acciones ejercieron una gran
influéncia en la marcha de las operacioneés en él Pa-
cifico.

En julio de 1042, el trdfico militar aéreo habia au-
mentado extraordinariamente. Se llegd én conclusion,
a la necesidad de reorganizacién de todcs éstos servi-
cios y cometidos del Mando de Transporte—entrega de
material aéreo, abastécimientos, correo, traslado e
personal, etc.—, con &l fin de que exclusivamente aquel
organismo se encargara de¢ toda clase de transpcrtes
por el aire. Bajo su control y diréccién, las diversas
lineas aéreas realizaron los servicios de transporte por
via aérea, para las fuerzas armadas nortéameéricanas y
para las de sus aliados, mediante contratos con el De-
partamento de Gueérra y valiéndose de material volante
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facilitado por el Ejército. Interesa hacer mencién que
éste sistema de contratos, al mismo tiempo que ateu-
dia las nccesidades militares y nacionales, cubria tam-
Dbién, en la medida de lo posible, 11s insistentes peticio-
ner para los viajes aéreos del publico americano. Desde
luego, ni entonces se consiguid, ni tampoco se consigue
hoy en dia, atender a todas las demandas de servicios
que se desearfa poder realizar. Cuatro mil aviones de
transporte mas, si se tuviesen, podrian ser utilizados.

Lo mismo la ofensiva deséncadénada contra Alema-
nia por la octava Flota aérea, que la potencia de los
ataques aéreos en Italia o las operaciones en el cielo de
In U, RS0 5, por citar tres ejemplos, dependen de un
continuo acarreo e nuevos aviones de combate, bien
parg aumentar el efectivo de sus fuerzas aéreas, o sén-
cillaménte para sustituir 1 los aparatos derribados o
averiados de las unidades. Todo esto significa un cons-
tante ir y venir de aeroplanocs en cantidad tal, que
anunciarlo s6lo, hace dos afics, habria parecido ser pro-
ducto e una imaginacidén calenturienta,

Pilotos femeninos fuercn empleados, en septicmbie
de 1942, por primera vex por ¢l AL 1. C. en los vuelos
de éntrega de material: tal era Ja apremiante necesidad
deé personal navegante. Se empezaron al mismo tiempo
curscs de enilrenamiento para pilotos femeninos con
el fin de utilizarlos, ademds de otras misionés. eén la
eitrega de aparatos <n vuclo a distintos centros y or-
ganismos.

Actualmente éstas mujeres-piloto han constituido
una rama dentro de la WASPS—Servicio femenino de
las Fuerzas aéreas—, que retlizan uma activa labor
para la entrega de aviones dentro del territorio de los
Estados Unidos: desde las mis pequefias avionetas de
Escuela elemental hasta los potentes cazas “Thunder-
bolt P-47”, bimotores de transporte ““C-47" o cuatrimo-
tores dé bombardeo “B-177 (For-
talezas volantes). En 1 de enero
de 1944 un millar de mujeres, apro-
ximadamente, estaba prestando es-
tos servicios de vuelo, incluyendo
entre ellas las muchachas “Prcleso-
ras de Vuelo”; y eso queé no todas
las solicitudes pueden ser atendidas,
para no perturbar el entrenamiento
de los pi'otos masculinos, que se
destinan a los frentes de guerra.

Debe tenerse prescnte, ya que
hablamos de la VASDPS, que ¢sta
—deéntro de las fuerzas aércas del
Ejército—ayuda a atender a las ne-
cesidades de los scrvicios no com-
hatientes. Sin embargo, en estos Gl-
timos meses viene desempefando
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ciclos de reflectores antitéreos o en olros servicios ani-
logos, etc., ete.

Actualmente los sérvicios del Mando de Transporie
Aéreo se realizan sobre rutas que suman un total de
180.000 kildmetros. Iistos dltimos mesés los kildme-
tros recorridos mensualmente, por sus aviones, alcan-
zan un promedio dé 19.500.000 kilometros en las ope-
raciones de entrega de aeroplanos, y mis de 16 millo-
nes de kilémetros cn el transporte aéreo. Estas impre-
sionantes cifras de kildmetros recorrides quedaran
justificadas al pensar en la cantidad de abastecimien-
tos de todas clases que necesity un Ejéreito de opera-
ciones o una Fuerza aérea, y cn el volumen que aqué-
Hos representan, Trescientos bombarderos cuatrimoto-
res, en wna sola misidn, arrojan més de mil toneladas
e bombas, a las que hay que afiadir muchas tonela-
das de gasolina, municiones y acéite, v las qué repre-
sentan los motores y otras piezas de repuesto, que hay
que reemplazar después de cada servicio, También las
bascs afreas equipadas con maguinarias y heérramicn-
tas numerssas y complicadas, y pérsonal especialista de
tan disiintas procedencias, necesitan cantidades inmen-
s15 de aprovisionamientos, para talleres y repucstos,
asi como alojamiéntos, manutencion y vestuario de!
personal dé tierra y vuelo, ademas de muchas toneladas
de correo. Puede, desde luego, afirmarse:

El transporte abreo mo resuelve por completo, por si
solo, ¢l complicado problema del aprovisionamiento en una
campaiia; pero la oportumidad de transportar pov via aévea
una carga vital en el momento critico, vy tras una breve vy
lacomica orden, puede hacer variar, v ast ha ocurrido en
esta guerra, el curso de la batalla.

Ademds de los pilotos de la WASPS, el ‘Cuerpo fe-
menino del Ejército (WACS) cuenta con otros 20.000
miembros, prestando servicio en gerddromos y bases

una serie de cometidos cemplemen-
tarios en la organizacién de aque-
llas fuerzas. Sus pilotos femeninoes
vuelan aviones de las estaciones me-
teorolégicas, o los dedicados al re-
molque de hlancos en las Escuelds
de tiro aéreo. Acttian de copilotos en
misioneés nocturnas, para los ejer-

Enorme hidroavidn de canoa “TB2Y” (Consolidated Coronado), utilizado en la
red de transportes aéreos de lao N. A. T. S,
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aéreas de los Estados Unidos, que realizan doscientos
cometidos diferentés en las fuerzas aéreas del Ejérci-
to. Intructores de enlaces, révisidén de paracaidas, crip-
tografos, técnicos de énmascaramiento y mimetizacidn,
observadores e meéteorologia, cronometradores de
vuelo y otros semejantes, son cometidos péculiares de
estos miembros feméninos, ademds de los mas vulga-
res de: oficina, comunicaciones telefdnicas y conduccidn
de automéviles. Sin embargo, se necesitan todavia
100.000 miembros femeninos dé la WACS para poder
servir én las estaciones y aérddromos nacionales y de

TRANSPORTES DE MERCANCiAs.—Todos los dias los aviones de trans-
porte del ATC se abarrotan de diversos abustecimientos para los
frentes de guerra,

Ultramar, con el fin de que queden suficientemente
atendidos, sin tener que recurrir a los hombres a quie-
nes estan sustituyéndo, los cometidos a ellas encomen-
dados.

EL MANDO DEL SERVICIO AEREO

Este Mando, creado en octubre de 1941, excede, en
desarrollo y actividad, a cualquier empresa industrial
o mercantil de nuestros dias, ya que resulta tener mas
volumen y contar con mds peérsonal qué cualquier So-
ciedad comercial del mundo.

Cuenta con 300.000 empleados civiles, un 43 por 100
de los cualés son mujeres. Muchos de estos trabajado-
res no hubieran podido seér utilizados anteriormenté;
pero ¢l Mando del Servicio Aéreo ha encontrado tra-
bajo adecuado para invdlidos, impedidos y ciegos.
Hasta los e¢nanos, trabajando en cometidos propios de
su estatura—en el interior de los fusélajes y en las
secciones de ala de ciertos avionés—, son utilizados.

Los 300 parqués y depésitos del Mando de Servi-
cio :Aéreo contienen 500.000 articulos diferéntes. (Hay
que temér presente qué se nécesitan piezas de repues-
to para los 1350 tipos distintos de aviones con queé
cuentan las fuerzas aéreas del Ejército.) La superfi-
cie del suelo dedicado a almacenaje — finicamente en
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térritorio metropolitano — equivale 4 una planta de
edificio de 22,5 metros de ancho por 160 kilémetros de
longitud.

Dicho Mando prepara y organiza las éxpediciones
de material de vuelo y de aprovisionamientos propios
de aviacién, que por via maritima son itransportados
a 210 puertos extranjéros diferentes. Por cada piloto
de las fuerzas aéreas fuera de la metrdpoli, envia al
mes nueve toneladas y media de aprovisionamientos
éspecificos de aviacién, sin intcluir en &llos, claro esta,

los viveres y otros articulos que corresponden
directamente a la Intendencia General.

Para la buena conservacidén del material,
ejerce también este Mando un control directo
sobre el entretenimiento de toda clase de avio-
nes y equipos. Miles de aviones al mes—en el
territorio metropolitano y en el extranjero—ne-
cesitan urgentes reparaciones y revisiones que,
por su importancia, no pueden realizarse por las
dotaciones de las unidadés o por sus tdlleres mé-
viles en los parajes en que se encuentran, Todos
estos aeroplanos son reparados y sometidos a un
repaso general en los depdsitos del Mando del
Servicio Aéreo (ASC). Son suministrados para
la aviacién mensualmente por este Mando, sélo
en los Estados Unidos, cuatro millones de ba-
rriles de gasolina, lo que dard una ligera idea
del volumen de las operaciones que realiza.

Dos ejemplos de la organizacién y actividad
de este importante Servicio: 1.° Dos barcos de
carga con suministros para las fuérzas aéreas
estaban en ruta a sus destinos. Varias semanas
se habian invertido en reunir los cargamentos.
Dos meses navegando por aguas infestadas de subma-
rinos. La vispera de llegar a su destino, ambcs barcos
son torpedeados y hundidos; pero la Jefatura del ASC
conservaba una lista detallada de todos los articulos
que iban a bordo. En once dias se reunid, én sustitu-
cién del perdido, un nuévo aprovisionamiento proceden-
te de todos los rincones de la nacién. Se trasladéd a
bordo de otros buques y sé reanudo el viaje. El Mando
supremo del correspondiente teatro de operaciones reci-
bi6 la noticia de la flegada y sustitucidn del aprovisiona-
miento perdido, antes de ser enterado del thundimiento
de los buques con el primitivo cargaménto. 2.° En 15 de
julio de 1943, el Oficial ingeniero afecto al Mando de la
12 Flota aérea, estudiaba, en Sicilia, ¢l lugar apropia-
do de la isla para que los aviones—que tanto habian
actuado en aquellas operaciones—pudiesen ser objeto
del repaso geéneral que tanto necesitaban. Pero aquella
Flota, para poder continuar con toda su eficiencia ope-
rativa, precisaba, con urgencia, répuestos y avionés de
respeto, asi como tripulaciones entrenadas, para com-
pletar la plantilla de las uridades. Sali¢ el Oficial de
Africa &l 16 de julio, y el 19 lleg6 al Cuartel General
de! Mando del Servicio Aéreo (Patterson Field Ohio).
Dos dias después se hallaban reunidos, alli, todos los
elementos necesarios. El 22 de julio despegaba en un
cuatrimetor cargado a tope, con repuestos y personal
entrenado. El 23 aterrizaba en Africa, y thoras mas
tarde, lo hacian otros deroplanos que llevaban cuanto
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se necesitaba. Habila transcurrido justamente una
semana.
“Desde Pearl Harbor-—ha dicho &l General Ar-

nold —han sido evacuadas mis de 125000 bajas (en-
fermos, heridos y lisiados) de las zonas de combate
en aviones americanos de transporte.” IEsta sencilla
declaraciéon da una idea de las posibilidades ilimitadas
del tramsporte aéreo en materia tan ésencial para la
moral de las tropas: el traslado de las bajas de gue-
rra a los hospitales y sanatorios del interior del pais.
La seguridad dé los heridos en el transporte por via
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tados por via aérea mas de 25.000 hombres con toda
clase de enfermedades y theridas, con un recorrido to-
tal de cerca de 13 millones de kilémetros. Sin embar-
go, solo un caso de defuncién pudo achacarse a los
medios de transporté. Un caso entre 23.000 transpor-
tados.

El segundo inconveniénte que se preésentd fué la
escasez de aviones de transporte, disponibles para es-
tos menesteres. Los aeroplanos—se decia—no pueden re-
servarse exclusivamente pare tan concretos fines. Se acu-
di¢ a habilitar en aviones sanitarios los avicnes e

EN 1A NATS.—Motor de aviacién, curtdadosamente preparado
para su transporte, por medio de esta gria es izado o bordo
del avién que en pocas horas lo entregard en su destino.

aérea ha quedado en esia contienda, fuera de toda
duda. Sin embargo, y segtin muchas autoridades mé-
dicas, el supuesto peligro que corria el paciénte, al po-
nerse én practicz el servicio aéreo de evacuacion, cons-
litufa una realidad en ¢l casp de tratarse de lesionés
internas en la espina dorsal, pecho o cabeza. Fué el
primér obsticulo que habia necesidad de vencer. Las
medidas dictadas y precauciones adoptadas por la mo-
derna medicina aerondutica, 10s exquisitos cuidados
del personal sanitario v la estrecha reglamentacion de
sus sérvicios, permitié zanjar pronto estas primeras
dificultades. Desde el principio de la campafia de Ti-
nez en el teatro de operaciones mediterraneo, en no-
viembre de 1942, hasta la terminacién de la campafia
de Sicilia, en septiembre de 1943, han sido transpor-
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carga que llevaban tropas y suministros al frente, en
su viaje de regreso, y pudiendo asi transportarse los
pacientes a la retaguardia, la Jificultad que parecia
insuperable fué vencida.

La evacuacién por via aérea supone, para la moral
de las tropas (e tierra, un indiscutible resorte en ma-
nos del Mando, que ademds le permité despejar rapi-
damenite la zona deé operaciones «de hombres que no
puedan ser utilizados én labor alguna. Viajes en los
que se invertirian semanas, en trenes o bugues hospi-
tales, por via aérea, en cambio, se realizan ahora en
un solo dia. Esta évacuacién es una muestra mas de
la necesaria coordinacién, resuelta ya €n esta guerra,
de la aviaciton y las fuérzas de tfierra.
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Buena parte de los éxitos sanitarios de las fuer-
zas aéreas norteamericanas son, sin duda alguna,
debidos a las atencicnes y cuidados que prestan a he-
ridos v enfermos sus 7.000 enfermeras. Entre éstas
van incluidas las enférmeras “plaza aérea” que para
desempefiar su cometido han recibido un curso de
entrenamiento especial en la Escugla de Evacuacién
Aérea (Bowman Field Ky). Los largos vuelos de
evacuacién son hoy dia cosa corriente. Desde Kun-
ming (China) fué trasladado al Hospital Walter Reed,
de Widshington, en ochenta y dos horas, un soldado
con la espalda fracturada. Recorrid, por via India-
Miami-Florida, casi 2.400 kildémétros en aquel plazo
de tiempo. Las étapas intérminables de evacuacidn
terrestre o maritima, con numerosos doctores, enfeér-
meras y empleados administrativos, han sido reempla-
zadas por un sclo vuelo—todo lo mas, con algfin ate-
rrizajé intermadio—, acompafiados los heridos de una
enfermera de aviicidén y un practicante.

Tas enféermeras de aviacidn, seleccionadas cuidado-
samente, y con sélida preparacién eén diversos aspec-
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tos de la terapéutica intravenosa, y de la medicina tro-
pical y aerondutica, son también paulatinamente acos-
tumbradas a los conocimientos necesarios de la sani-
dad en campafia: cartografia, orientacidén por brajula,
intérpretacién de fotograilas aéréas, prévisiones para
ataques aéreos o de gases, etc. La vida de los hombres
puéde depender de las eficacés medidas que se tomen =2n
un momento. Ademas de preocuparse del “confort” v
cuidados que necésitan heridos y enférmos, pueden ser
utia ayuda muy grande para consérvar su moral, y ne-
cesitan también saber resistir las mas duras pruebas
que en estos tiémpos vertiginosos puedan presentarse.

Los mismos hospitales completos @stdn animados
de la movilidad extraordinaria de ésta guerra. En seis
dias se transporta a Alaska, a 5.500 kildmetros de su
antérior éemplazamiento, un hospital de 25 camas per-
fectamente equipado. En Sicilia, un hospital dé cam-
pafia de 50 camas fué trasladado por via aéréa a 75
kilometros de distancia en dos horas y media, conta-
das, desde que se levantaron las camas, hasta recibir
nuevos pacientes én &l punto de destino.

EL MAYOR Y MAS VELOZ AVION DE TRANSPORTE.—FESte cuatrimotor gque vuela sobre
las montafias del Oeste, es un “Constellation”, que puede cruzar el Atldntico en
diez horas a una altura de 6.000 metros, Tiene cabide pare 57 pasajeros.
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Por el Coronel MATA

La definicidén e la politica militar de un pais eS
funcién de un corto ntmero de factorés, y su conoci-
mieénto, en forma tan completa como sea posible, es
imprescindible para alcanzar los fines en que aquélla se
inspira.

Si los medios de guerra propios son comnccidos v
las necesidades actuales de la vida de rélacion de los
pueblos proporcionan una idea bastante precisa sobre
los {uturos teatros de opcracionés térrestres, maritimos
y aéreos, no ocurre asi en Jo gue concierne al presunto
enemigo.

Todas las organizaciones bélicas s¢ esfucrzan para
conservar un seécreto riguroso sohre la cuantia y natu-
raleza de sus medios de lucha, forma cn que entrari®
en accidn v finés qué con ellos =€ intentan, y es innece-
sario encarecer la importancia que tiene el conocimien-
to de estos extremos para adoptar en tiémpo oportuno
las disposiciones convenientes que malogren aquellos
propositos.

I.a seguridad ha de proporcionar a las fuerzas com-
hatiente: ¢l espacio v el tiempo suficientes para con-
centrarse, desplegar, manichrar y combatir; pero la
seguridad politica tiene que establecerse antés de la
ruptura de hostilidades  valiéndose de ciertas fuéntes
de informacion. Al estallar la gucrra inicia su investi-
gacion el Servicio de Informacién en Campafia, (ue 0b-
tiene la informacién de contacto o periférica, y en cier-
to grado la de profundidad; pero frecuentemeénte, ni los
progresos de la observacion adrea v terréstre ni él per-
feccionamiento de las transmisiones y comunicaciones
serdn capaces d¢ satisfacer todts las necesidades de la
informacidn,

En sintesis, s funcion es contestar cabalmente a
las preguntas: :Qué es, qué hace y qué prepara el
enemigo? T.o que supone que las noticias que facilite
posean la debida veracidad, actunlidad v un detalle
apropiado a la entidad de la unidad qué demanda la
informacién. T.a continuidad es la base de la investiga-
cidn, y esta ¢xigencia motiva la existencia de organos
que realicen esta mision desde tiempo de paz, a los
que tan pronto s¢ inicia la lucha se les superponén los
medios de Investigacion erumerados anteriormenteé; los
primeros son conocidos con el nombre genérico de Sei-
vicios Llspectales o Secretos y otras designaciones muy
variadas, privativas de las orgamizacioneés de los dis-

tintos paises. La actividad éspecifica de estos servicios
es realizar o dificultar la accién de espiar o cspionaje;
¢l intérés que en todo tiempo ha despertado €ste asun-
{o resulta encarecido por las caracteristicas del Arma
aérea, ya que sus ¢énormes posibilidades la permitiran
alternativamenté orientar aquella funcién o explotar los
informes que proporcione y aun ¢jccutarla directameén-
te, utilizando aviadores que descmpefien tan peligrosa
mision,

La literatura temdatica del éspionaje, y en época mas
reciente la produccién cinematogrificy, es copiosisima;
pese a su fantasia, contiene ensefianzas aprovechables;
reducido nudstro propédsito a exponer una idea general
de la génesis y desarrollo del espionaje, nos limitare-
mos a hacer una exposicién objetiva de héchos acaeci-
dos en contiendas pasadas, va que los paisés actual-
mente beligerantes cifran Ja eficiencia de éste servicio
en practicarlo con la mds absoluta rescrva.

il espionaje, en séntido ctimoldgico, tiene por obhje-
to estimular la actividad de los espias; csta voz, deri-
vada de la italiana Spia, designa o la pérsona “que con
dizimuio obsérva lo que pasa para comunicario a quieh
tiene interés en saberio”; pero su sentido gendéral es
mucho mas amplio, va que prdcticamenté se conoce
con este nombre todo procedimiento que suministra in-
formacién sobre ¢l cwemigo sin usar de la violencia,
pudiendo ocasionarle pérdidas sin ¢l empleo de las ar-
mas de gueérra, recurricndo a acciones tales como al-
waradas, perturbaciones ¢n la produccién, propaganda
hostil v otras de alcance similar.

Desde el punto dé vista juridico, su interpretacion
no es unica en los Codigos penales v militares de los
distintcs paises. I.a declaracion de Bruselas de 1864
«défine como espia “toda persona que cn lugares ocu-
pados por €l enemigo recogé o intenta recoger infor-
macién destinada al bando contrario empleaudo €l sc-
creto o falsos pretéxtos”. vy designa como explorador
“al individuo que sin ocultar su misién o su condicién
militar efectia reconccimientos para adquirir informa-
cion”. Tl Reglamento e [a Iava <e 1907, ¢n su ar-
ticulo 2y, coincide con est¢ concepio, v ambos textos
estiman que la tentativa y frustricién no cxistén para
este delito, que s¢ considera consumado tan pronto se
intenta recoger informacioncs seccrctas. Il cucrpo dé
doctrina citado tiltimamente disponé que ningtn espia
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pueda sér ¢jecutado sin formacién de procedimiénto
judicial previo, y que al que fuere héchs prisionero
después de hiberse reunido con el Ejército a .que per-
tenezca, no le alcanzari responsabilidad por sus actos
antéricres.

Las sanciones establecidas por los distintos Codi-
gos son variables, diferenciando que el delito sea co-
metido en paz o en guerra, e inspirindose en un séa-
tido més humano distinguen los moviles del mismo.
Esta consideracién conduce a conclusiones contradic-
torias, ya que el espia que acta por vérdadero patrio-
tismo eés el méis celoso ¢ irreductible, en tanto que al
ganado por ¢l afdn del lucro es posible captarle,
convirtiéndose en arma peligrosa para su antiguo
bando.

La guerra, con sus singularés realidades, impone
qué en ocasiones esta meticulosa codificacién y otros
acuérdos internacionailes sean letra muerta, y sélo el te-
mor a represalias proporcionadas a las transgresiones
cometidis es la salvaguardia dé su cumplimiento. Asi
ocurrié con las primeras actuaciones del Arma aérea, y
én ocasién mas reciénte, la intervencién de paracaidis-
tas, a pretexto de que carecian de uniforme o éste per-
tenecia a algin Ejército enemigo, plantes una situa-
cién confusa; una actitud enérgica fué suficiente para
que las nuevas armas sean consideradas actualmente
como una mas desde €l punto de vista «del Derecho de
gentes.

La legislacién espafiola sobre el espionaje ésta con-
tenica en el Réglamento de campafia de 1882, Cddigo
de Justicia Militar v en el Penal de la Marina de Gue-
rri. El primero, rédactado por ¢l gran escritor Almi-
rante, tiene mas caracter doctrinal que préceptivo; los
dos altimes definen las figuras de este delito y fijan
las sancionés con que son castigadas.

El espionaje ya aparece en las primeras luchas que
&l hombre sostuvo con sus seméjintes o para defen-
derse deé ciertos animales; actila como explorador al
arrastrarse cautelosamente para sorprender el campa-
mento dé la tribu enemiga, convirtiéndose en éspia
cuindo uti'iza él mimetismo én el ataque a sus adver-
sarics o para esquivar las acometidas de las fieras, Pos-
teriormente, al organizarsé los primeros Estados con
sus reglas y preparativos de gueérra, estas acciones ais-
ladas se metodizan por la imprescindible necésidad de
conocer los aprestos dél enemigo. La critica moderna
juzga como actos de eéspionaje el rapto de Elena de
Troya, consumado por Paris, y la subsiguiente caida
de la plaza, ya qué, respectivamente, supofilen un in-
téento para debilitar al jefe énemigo, Meélenao, y el em-
pleo de un ingemioso ardid dé guerra, en e! conocido
episodio del famoso caballo.

Alejandro el Magno cabe considérarlo como el pre-
cursor de la mcderna guerra écondmica; su oro arrui-
né el sistema monétario bimetilico de los persas, lo
que acelerd su derrota.

El patriotismo y sentimiénto del deber de dos Of-
ciales espaficlés proporciond un sefialado triunfo a
nuestras armas. La angustiosa situacién del Ejército
de Pescara en la campafia de Pavia, de 1523, llegé a tal
extremo qué, segin los cronistas de la época, los Ca-
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pitanes alemanes de l1s tropas aliadas, faltando a sus
tradicionales costumbres, “solamente bébian agua’; la
finica esperanza dé li famélica guarnicién de la plaza
éra la pronta llégada dé los refuérzos lansquenetes.
Pero entre tanto, Leiva, su defensor, précisaba pro-
curarse algunos recursos que mantuviesen la moral y
resisténcia fisica de sus tropas. En estas circunstan-
cias, dos Capitanes éspafioles, simuldndose transfugas,
pasaron a las lineas francesas; por este medio facilita-
ron a los defensores informacién sobre los éfectivos
y disposicién de las tropas sitizdoras, y en alguna oca-
sién, préparando ataques combinados, abastecieron =
la plaza de plomo y oro, no céjando en su arriesgada
misién hasta qué el quebranto de los soldados de Fran-
cisco T permitié desencadenar el ataqué general que
ocasioné su rota decisiva y la prisién de aquel sobe-
rano, El cardenal Richelieu, cuya sagacidad politica es
bien notoria, meédiante dadivas y ‘honores dispuso de
numerosos espias dé ambos sexos y llegd a establecer
una compléja oficina de investigacién en Fueitérrabia
“para estar al corriente de las cosas de Espafia”,

El célebre aventurero-policia alémin Stieber, del
que dijo Federico Guillermo “todo en él es policia...,
hasta el nombre” (Stieber =rebuscador), es considerado
como ¢l inspirador dé la modeérna orientacién del es-
pionajé; en tiempo de paz créd una vasta red de agen-
tes especia’es en los déspachos ministerialés, y sucesiva-
mente la extendié a 1z diplemacia, el Ejéreito, la poli-
tica y la vida cotidiana, llegando hasta las trincheras
mas avanzadas.

En la guerra 1914-18 los espias a sueldo al servicio
de los dos bandos beligerantés pasan de 45.000; sin me-
nospreciar ninguno de los recursos empleados anterior-
mente, cobra importancia mixima la informacién y
contrainformacién de cardcter técnico, y el éspionaje
amplia su esféra de accidn por la aparicién de los nue-
vos medios para hacer la guerra, singularmente el
Arma aéréa, que proporciona valiosos procédimientos
variados e inéditos para practicar estas actividades. Y
a este respecto, como cita dé mayor excepcién, trans-
cribimos el relato del Capitdn Pétrow, del Estado Ma-
yor del Ejército ruso del Naréw: “Un aviador ruso,
apécrifo, aterrizd con su avidn en la inmediacién del
Cuartel Géneral dé Sasonow, entregando a este jefe un
parte urgente; en ¢l se le ordénaba continuar répida-
mente su ofensiva éntre Tanneémberg y Hohonstein
para facilitar la marcha sobre Berlin, Aunqu# con re-
pugnancia, por disciplina cumplimenté lo que se le
mandaba; consiguiendo... verse rodeado por las fuer-
zas alemanas, qué le dérrotaron éstratégicaménte y con
posterioridadi aniquilaron sus eféctivos.” Su narracién
prosigue en esta forma: “He visto, vivido y sufrido mu-
cho; pero considero ésté acto como €l mds osado de
cuantos fuéron cometidos por un espia, y por su al-
cance lo reputo como el méas descomunal dé los reali-
zados duranté esta guerra.”

Algiin tiempo después sé ejecutan desémbarcos
aéréos con o sin lanzamientos para situar agentes se-
cretos en la retaguardia énemiga; recurso que, én dis-
tinta escala, fué aprovechado por ambos bandos beli-
gerantes.

Las organizaciones dé éspionaje que actuarom én
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esta campafia son muy conocidas; algunas, como €l
Intelligence Service, fundado por Cronwell, cuenta con
méas de tres siglos dé existencia, y aunque en constat-
te evolucion, su experiencia sirve de base a sus taréas
actuales.

Los principios que informan a las distintas orga-
nizaciones respondén a las necesidades concretas que
han de satisfacer. En unas prepondera una ténica com-
pleja, econdmica, politica, naval, aérea, dimanante de las
variadas atenclones qué éxige la conservacién de un
imperio colonial vastisimo; en otras déstaca acusada-
mente una de las facetas antes enumeradas o al sér-
vicio de pederes autocraticos, como &l antiguo Evin-
denzbiiro austrohiangaro, la organizacidn zarista o su
sucescra la G. P. U. salvaguardan la persona del go-
bernante o las esencias de un sistema politico déter-
minado.

En principio, todas comprenden uha rama ofensiva,
otra de situacién y otra defensiva. La primera actia
¢n tiempo de paz por su servicio franco mediante [as
Lmbajadas y Legaciones; sus agregados militares, na-
vales, aéreos v comercialés son sus 6rganos de infor-
macién; su labor se completa por un servicio secrelo
integrado pcr un ntceléo dé agentes militares y paisa-
nos residentes en el pais, que al socaire de sus habi-
tuales v pacificas ocupaciones, desirrollan sus activi-
dades clandestinas. Este personal se embebe facilmen-
te, como empleados de hoteles, en las Agencias de via-
jes, en Empresas deé transportes aéreos o como profe-
sores de idiomas.

La misién de los agregados bélicos es interpreta-
da de manera muy diversa por los tratadistas milita-
res, quienes estiman gue por su completa preparacidn
técnica y profesional son wn valioso instrumento para
organizar el éspionaje en el pals; pero la opinién mas
generalizada es que su actuacion se ajuste a la mas
estricta cabailerosidad, como corresponde a la confian-
za y deferencias con que son acogidos. Este punto de
vista no excluye el mejor aprovechamiento de sus con-
diciones maturales o adquiridas, y su discrecién y re-
flexién y ¢l perfecto conocimiento del idioma y de la
historia del pals les permitira sacar gran partido de
muchos asuntos del dominio pablico, como la lectura
de la prensa general y profesional, viajés de recreo
que realicen, psicologia de los jefes que traten e idio-
sincrasia de! pueblo con el que conviven, qué un dia
puede ser su adversario,

Iniciadas las hostilidades, estas actividades son am-
pliadas por la informacién obtenida directaménte en el
combate, por la ejecucién de golpes de mano, el inte-
rrogatorio de prisioneros, el exameén de efectos y do-
cumentos ocupados al enemigo, y particularmenté pot
la intervencion del Arma aérea; sus posibilidades de
observacién no son objeto de esté estudio, y tan sélo
hacemos resaltar su singularidad como 4rgano de con-
trasté, ya que ‘hasta su aparicién habla que dispensar
una paraddjica crédulidad a ciertas informaciones ex-
trafias, o, por el contrario, mostrar un escepticismo
intransigente ante Jeterminados indicios, con el riesgo
dé malograr una posible explotacién que podia resul-
tar beneficiosa. Hoy gran namero dé noticias aun de
escasa verosimilitud tienen fédcil comprobacién en pla-
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zo de horas mediante la éjécucion de un servicio de
exploracién o reconocimiento aéreo; estas actuaciones,
en las que el agente, vista [otcgrafica, informa con
toda objetividad, cubren lcs riesgos que suponen un al-
terado sistema de nervios o posibles deslealtades, y su
empleo, conjugado v en reciprocidad con otros me-
dios de investigacion, én ccasiones la hacen Insusti-
tuible.

La rama e situacién provociy la actividad de la
rama ofensiva, formulando preguntas deducidas de las
presumibles intenciones del enemigo; en ella se inte-
gran las segundas secciones de los Estados Mayores y
las que en orginizaciones particulares asumen f{uncio-
neés similares,

La precisiéon y amplitud de sus demandas serd pro-
porcionada al escaldén que las interesa; para sus fines
tendra al dia los ficheros del personal extranjero y del
material de guerra y de otras clases empleado por el
enémigo; para prevenir que la indolencia o falta ae
sagacidad de los interrogadores malogre el interés e
alguna informacién, sistematizara los interrogatorios de
los prisioneros redactindo formularios muy completos.

La rama defensiva adopta una serie de medidas
contra las personas: contraespionaje, vigilando aque-
llas que por sus actividades resulten sospechosas; me-
diinte otras disposiciones trata de entcrpecer fa obten-
cion de mformacién por el enemigo creands una zona
que esterilice sus trabajos de este orden, Se vale de la
censura y de la «contrapropaganda, con vistas a anu-
lar los electos materiales o ideoidgicos de la actividad
enemiga reciproca,

En este aspecto, como en tantos otros, 12 actuacida
del Arma aérea ha sido verdaderamente revcluciona-
ria; arrojandioc meusajes, es la animadora por esencia
de la guerra del papel, sin que ningan ciudadano del
pais enemigo pueda sustraerse a sus efectos. Parale-
lamente, la imagen de lcs resultados alcanzados en
sus acciones constituye el mejor estimulo para la con-
servacion de la moral de la poblacién civii propia.

La contrainformacién que proporcicna el enmas-
caramiento tiene gran importancia desde &l punto de
vista aéreo por utilizarse este recurso en gran esca-
a; no es preciso realzar la influencia que ejerce en
el rendimiento de los servicios aéreos el conccimien-
to previo y preciso de los aerddromos falsos y verda-
deros y la delinicidn exacta de las zonas de dispersién
del material de vuelo y de otras instalaciones, y el
uso que el enemigo haga de redes miméticas, falsos
aviones v otros recursos similares.

La éficiencia del espionaje se funda en la coordi-
nacién y reciprocidad de trabajo de las diversas orga-
nizaciones que practiquen esta actividad; solo asi se
cvitardn interferencias perniciosas para ¢ fin general
del servicio. Sin desdefiar la organizacidén y experien-
cia de las organizaciones informativas creadas con an-
terioridad por entidades politicas, comerciales y otras
anilogas con sus miras partculares, en ¢l momento
que e! Mando lo estimé oportuno, automaiticamente
quedardn encuadradas en el servicio nacicnal. Iste or-
ganismo és el unico que por su cardcter y accion ne-
taménte castrense centralizarad todas las actividades del
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espionaje, sefialando a las distintas organlizacionés que
le quedén subordinadas el alcance y naturaleza de los
trabajos que han de reéalizar; su visién de comnjunto
evitara la duplicidad dé servicios, obteniendo un rendi-
miento mas elévado de los recurscs disponibles.

Pero la razén principal de esta centralizacidn és por
el solo procedimiento de que el espiritu qué anime al
servicio séa francamente agresivo. En las éscuelas de
formacién de los espias y en las drdenes que recibén
para la ejecucién de sus misiones, esta idea se reite-
rara incesartemente, hasta conseguir forjar la menta-
lidad unénime del personal del servicio en este sénti-
do. La clave ¢e su éxito reside en la agresividad y
continuidad de su accidn, manténiendo la tensidén cons-
tante para buscar la noticia sin esperar a que légus.
La aviacién de informacidn, bien orientada, es la mas
celosa cumplidora de esta consigna.

La centralizacién no excluye la debida libértad de
accion de las organizaciones subordinadas y de sus
agentes; la iniciativa que de ella se deriva eéstd com-
dicionada por circunstancias diversas. En tiempo de
paz sé orienta con los fines de alcanzar una buena pre-
paracién para la guerra, e iniciada ésta, cambia, para
caracterizarse por una accién rapida.

La amplitud de las organizaciones de espionaje
fundamentalmente estd ligada a la dotacién de sus ré-
cursos econdmicos. El Intelligence Sérvice, segim da-
tos muy conocidos, antes de la guérra de 1914, para
atender a su vasta organizacién, qué contaba con cé-
lulas en los rinconeés mas apartados de la metrdpoli,
gastaba anualmente 300.0c0 libras esterlinas., El Coro-
nel Nicolai, én su obra “Poderes secretos”, declara
que Rusia pagd por este servicio, en el primer semes-
tre ¢ 1914, mas de 23 millones dé rublos.

La supuesta esplendidez en la retribucion de los
servicios de espionaje, si bien en contados casos llega
a los agentes, se hace mdis ostensible én la implanta-
ci6én y sostenimiento de explotacicnés muy oneérosas,
como estacicnes de radiodifusidén, servicios de trans-
porte vy otrcs similares, en las que no és posiblé desen-
trafiar lis vérdaderas razones de su existéncia,

La importancia de la sorpresa técilica en la gué-
rra moderna impone que un ndcleo de agéntes posea
una preparaciéon éspecial, que no cabe improvisarla;
esta necesidad ha aumentado la impertancia de las es-
cuelas de espionaje; su funcionamiénto és dé origen
muy antiguo.

L1 imagen del “Bleack (Castie”, con su parque som-
bric v misterioso, es muy conocida; en €l séguian las
énsefianzas, queé en alglin caso duraban tres afios, los
que en su dia trabajarfan en el servicio secreto. Los
alumnos, reclutados en todo el 4mbito social, eran cla-
sificados segtin sus condiciones tempérameéntales y co-
nocimientos particularés, iniciando un plan de ins-
truccién acorde con las mismas, que comprendia una
completa formacién deportiva, idiomas, ensefianzas
técnicas y éspécialmente un conocimiento perfecto del
ambiente en el que habian de actuar.

Ia individualidad de la téchnica aeronjutica, seéfia-
ladamente por lo que se réfiére a la navegacién y pi-
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lotaje, motiva que désde hace bastante tiempo se con-
sideré como inéxcusablé la concurréncia a estos cen-
tros de un ntucleo de alumnos que posean esta prepa-
racién previa. Pero ¢l conocimiento dé los rasgos gé-
nérales del laberinto del espionaje interesa a todo él
personal del Arma aérea, pués sélo asi se pércatard
de la necesidad de extremar su discreciéon y observa-
cién én todo momeénto y lugar.

Numerosos trabajos de positivo mérito estudian
minuciosamenteé la compleja psicologia de los espias; ia
experiencia de sus autores fué adquirida como migm-
bros deé las organizacicnes encargadas de la répresion
de este delito; uno de ellos, muy curicso, recopila tes-
timonios oculares sobre diversas actitudes de los agen-
tés ante el piguete. La enigmatica personalidad dé
“aquel Coronel Lawrence”, sucesivamente agitador,
arquedlogo y rey del Irak, constituye por si sola un
tratado completo sobre esta materia.

Mucho se ha exagerado sobre la peligrosidad dé
este oficio; los datos de la guerra de 1914 acuSan que
solamente el 2 por 100 de los espias fueron pasados
por las armas, en tanto qué los combatiéntes én los
fréntes suirieron un 19 por 100 de bajas.

. Los numerosos agentes que exige la organizacidn
dé un servicio completo y las divérsas caracteristicas
que han de reunir, no pérmite que su recluta se rea-
lice en €l circulo dé los que actran deésinteresadameén-
te por patriotismo; cantera qué proporciona los éle-
mentos méas valiosos.

Habré que utilizar todo lo aprovechable, pugs, como
dice Von Letow, “los caminos y médios para obtener
noticias del enémigo y provocar su descoficierto y des-
moralizacién, son maltiples y wvariados: la explora-
cion, la estratagema, hipocrésia, meéntira, violencia y
corrupcion. ‘A plena luz o en las tinieblas, por proce-
dimientos autorizados o prohibidos por fa moral.”

Los moéviles qué frecuenteménte estimulan al es-
pia a su actividad son la ambiciédn, los fracasos, el de-
seo de venganza y €l fanatismo politico o de otra na-
turaleza; el psicélogo que sepa explotar estas debili-
dades, altéernativamente podrd conveértirlas en el mas
fuerté incentivo o en apretado dogal qué constrifia a
sus agentes a una relativa lealtad.

E! descubrimiento casual de estas flaquezas propor-
ciond un sefalado éxito a cierto servicio secréto: noti-
cioso de -las aberraciones homosexuales de un coronel
de E. M. del Ejército enémigo, hizo de él, a cambio
de la conservacion dé éste secreto, su agente mas va-
lioso. Temiendo su deshonra, no supo resistirse a la
entrega de documentos importantes; pero agobiado por
la falta cométida, puso fin a su vida.

Las mujeres, por su Tatural seduccién, han sido
muy empleadas como agentes sécretos;.actuando acti-
vamente, éstablecen ficil rélacidon con personas a las
que pueden sorprender noticias importantes o sustraer-
las documentos dé intérés; su gestidn como agéntés
pasivos se limita a disipar la atencién de détermina-
dos jéfes, o a pretexto dé un fingido amor, propagar
contagios morbosos o materiales.
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La ficha psicoldgica del espla y su actualidad tie-
men gran importancia; la {recuencia y naturaleza de
los servicios que realice son el mejor elemento dé jui-
cio para cotejar sus aptitudes vy grado de lealtad. Los
agentés mercenarios comeéten deslealtades y aun ver-
dadéras traiciones, sin perjuicio de seguir proporcio-
nando informincidén Gtil. La actuacidén como espias do-
bles chedece al afin de lucro o al temor al castigo por-
que haya sido descublerta su actividad inicial: cono-
cida su actitud y precisadas de manéra cierta las cau-
sas a que obedece, asi como el grado de confianza que
merece al enemigo, puéde convenir mantenerlo en su
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tes, puedeén tener apariencia anodina, incluyéndolas en
documentos usuales en el comercio, én la prensa, obras
litérarias o partituras musicales, o bien sé ocultan en
los escondrijos mdas recénditos del cuerpo humano o
de los animales domésticos, en las préndas de vestir
v en los vehiculos.

En la pasad: guerra europea el avién {fué utili-
zado como medio de transmisién y para otros servi-
cios de espionaje muy divérsos; sirviéndose de él se
establecieron corrientes dé inteligencia en ambos sen-
tides. Algin tripulante désleal, simulando averia, ate-

Lonzamiento de un agente especial.

puesto, ya que resulta un medio eficaz para transmi-
tir falsas informaciones gue induzcan a aquél a co-

meter graves errores o por lu menos lé confundan.

Para favorécer la conservacion del secreto, los
agentes que trabajan en el extranjero sé agrupan con
enteéra independencia en sectores geograficos o de activi-
dades determinadas, evitando que establezcan relacio-
nés directas entre si. El jefe de sector refine las infor-
maciones recogidas por este personal, generalmente de
caracter sedentario, y otro nticleo dé agentes estafetas
es €l encargado de entrégarlas a los destinatarios,

Como medjos de transmisién se cmplean todos los
conocidos; cuando las noticias son portadas por agen-
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rrizé en térritorio enemigo, y esta traicidn le permitié
sorprender muchos secretos técnicos; con el mismo
fin fueron entregadas a déterminadas personas, a titu-
lo de recuerdos, piczas de avidon o de sus armas, que
poco tiempo después estaban en poder de quien l¢
interesaban.

El caso del Capitan aviador italiano Gelmetti ha
sido bastante divulgado: illevando como pasajéro =zl
agente De Carlo, aterrizé en una finca del Veéneto
propiedad del 4ltimo, a retaguardia y no lejos dé la
linea del Piave. Al dia siguiénte se estableciy la in-
teligencia: la fotografia de& las ropas puestas a orear.
con una colocacién determinada ajustada a una cla-
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ve convenida, facilitaba la rdpidz transmisién e inter-
prétaciéon del mensaje; posteriormenté se mejord el
rendimiénto mediante el lanzamiento de paracaidas
portadores dé palomas mensajeras.

E! dia sefialado para que el agénte finalizase su
misién, la trama fué descublerta por los austriacos, v
De Carlo escapé milagrosamente salvando el rio 2
nado; no fué meénor la suerte de Gelmatti, ya que al
inténtar aterrizar para recoger a Su compafiero,
apercibié de lo ocurrido y rapidamente rémontd
vuelo.

ol

En la interprétacion de los informes recogidos por
los agentes propios, tiene importancia primordial eés-
clarecer su grado de vérosimilitud; aunque su indice
probable queda déterminado én cierto grado por la
confianza que merezcan, ha de tenerse preseénté que
el énemigo desarrolla incésantemente su labor de con-
trainformacién y puedé en ocasiones inducirles a con-
fusion.

En evitacién de estos males, siémpre que sea po-
siblé se tratard que una misma noticia llegue por va-
rios conductos; esta imterseccidn permitira no so6lo
contrastar la noticia, sino la veracidad, diligencia ¥
grado de preparacién de los informadores.

La interpretacién de los informés que el enemigo
intente circular en forma clandéstina, sea empleando
lenguaje oculto o procedimientos criptograficos, éntra
de lleno en los conocimientos de esta ciencia. Da idea
de la impertancia de esté asunto el hecho de que en
Londres se estableciese én la pasada guerra europea
una amplia organizacién, en la que fuéron examinados
numerosos documentos escritos en ciénto treinta idio-
mas y dialectos diferentes.

Las caracteristicas singulares de nuestra Guerra e
Libéracién proporcionarcn un ambiente propicio para
la practica inténsa del éspionaje; sus moéviles funda-
mentales comprendieron désde el patrictismo mas ab-
negado, que cuénta con NUMErcsos ejemplos en el cam-
po nacional, a la pasién politica mas sectaria, cuya mo-
dalidad en el campo contrario &s bien conocida.

La Aviacién cooperd intensaménte con €l Servicio
de informacién especial su investigacién aérea, com-
pletada y contrastada con la obtenida por otras fuen-
tes, y eéspécialmente la atenta observacién de los acon-
técimientos por el Mando aéréo permitié en forma casi
constante que éste evaluasé los efectivos aéreos del
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enemigo con una precisién portentosa, pues asi se com-
probé al final de la campafia con los documentos réco-
gidos al enémigo.

Dispuesto por el Mando enemigo él traslado del-
C. R. I. M. de Madrid a Alcald de Henares, con 4nimo
de evitar las numerosas desérciones qué venian produ-
ciéndose, no llegd a vérificarse porque por sugeréncia
del S. I. P. M., una unidad de la 2.* Brigada del Aire
bombarded el inmueble dondé thabia de instalarse, 'a
vispera del dia en que debia verificarse el traslado.

La Aviacién actud con gran frecuencia en mision2s
de contrainformacién; los lanzamiéntos de proclamas,
pan y otros objétos {ueron numerosisimos, y en ciérta
ocasién su exclusiva iniciativa provocé alguna actividad
de este género. La casualidad hizo que coincidiesen en
el tiempo un eficaz bombardéo de la aviacién de Ba-
leares, que produjo un gran incendio en la C. A, M. P.
S. A. de Valencia, y un duro combate aéreo librado eil
el séctor de Teruel el dia en que fué ocupado &l Alto
de las Celadas (enero de 1933). Esta coincidencia su-
giri6 la idea de que el S. I. P. M. hiciese dlegar al Man-
do énemigo una falsa noticia. En ella se le prevenia
que una organizacién clandestina de Barcélona notifi-
caba a la Aviacién nicional de Baleéares el momento el
que la caza roja de los séctores costeros de Levante
iniciaba su vuelo. '

La verosimilitud de esta informacién y la preocu-
pacién dominanté en lz zona enemiga de combatir la
quinta columna, fué causa que la noticia se admitiese
como cierta, y al ser modificado el despliegue de las
unidades de caza fijando mayores eféctivos en la costa,
nuestras unidadés aéreas encontraban facilitado el
cumplimiento de sus misiones en el {rente.

La importancia crecienté del espionajé en la gue-
rra moderna ha modificado sustancialmente el concep-
to despectivo que hasta época muy réciente alcanzaba
a todos los que lo practicaban, perféctamente plasmado -
en la cldsica represéntacién iconografica: “Un hombre
dé aspécto ruin, el rostro medio oculto por ¢l sombrero,
arrebujado en su capa toda cubierta dé ojos y oréjas,
que con paso leve, su lintérna sorda y un perro hus-
meante, se afana en descubrir una pista.” Imagen fiél
de los que trabajan por fines bastardos, pero antitesis
de los patriotas que por sus cualidades sobrésalientes
son séleccionados para esta misién y que llegado su
momento saben morir con la suprema alegria: El sa-
crificio por la Patria.
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JOSE MARJA GARCIA ESCUDERO

Aviss al puebls

Hoja de
abanico grabuda
figurando la primera uscen-

sion efectuada fuera de Francic:
la del caballero Andreani y los

Nos asaltan a diario los periddices cun nuevas so-
bre la regulacion de la navegacién aérea, que esta
guerra estd llevando al conocimiento, v mas atin, a ‘a
inquietud de géntes paray quienes con antericridad no
pasd probablemente dé constituir ctra cosa qué un
puro quehacer extraordivario, al margen de las pre-
ocupaciones cotidianas. Revela ello, séncillamente, ¢l
papel trasceadental que ha tomado el Derecho en
désarrcilo de un hecho imposible de abandonar, como
cu un tiempo, al libre juego de las voluntades que en
¢l intervienen. No sérd cosa de volverse, un instante
siquiera, a la covsideracion del tiempo en que, por vez
primera, el Derccho se adentrd ev la orbita del he-
cho aéreo?

Suelen decir los tratadistas de Derecho asroniuti-
co que elle fué a iz del ¢ de agosto «de 1884, cuando
los capitanes Carlos Revard v Krebs demostraron, a
bordo de “La Irarce”, que era una realidal la direc-
cion de los aerostatos; la posibilidad, pues, de su re-
gulacién. Pero es que de mucho antes, casi exacta-
mente de un siglo atrds, data una inicial manifesta-
cion del Derecho, que 0s6 va internarsé en el campo
del nuevo invento. En algin fugar he aludido a ello.
Pero insisto: ;no serd cosa de traer de nuevo, mas des-
tacrda, la referencia, désprovista, cso s, dél empa-
que juridico que hemos quedado, vesotres y yo, en
proscribir de esta seccidn, literaria v de pasatiempo,
de vana charla, si 1o queréis, hurl’ 'a un mucho pe-
cadoramente a otras mdis graves y trascendentalés

e en 1783
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hermanos

Gerli, cerca de
Milin, el 25-11-1784. (De la
“Histowre de UAeronuutigue”, de
Dollfus y Bouché.)

cuestiones que a buen seguro a tcdos nos ocuparan’

Por eso misme, vo os ruego que 1, os conformés
con la seca lectura del rancio docwmento que vamos
aqui o exhumar, ¥y con apuntar despuds en vuestr:
meémeria el dato. Por ¢! contrario, evocad..

E3

“Se acaba de hacer un descubrimiento que ¢l Go-
bierno ha juzgado conveniente dar a covocer pira pre-
venir lox temcres que pudiera ccasionar en el puc-
bio.. Cada uno de aquélios que descubra en el cie'o
algtin globo semejante, que presentan la ferma de una
iuna oscury, esté advertido de que. lejes de ser uu
fendmeno espanioso, no es mas que un aparato com-
puesto de té'a de seda o de algedén ferrado de papel.
que no puede causar dafiv alguto. y el cual se puede
presumir que algn dia tendrd virias aplicaciones ti-
les a lax necesidades de la socielad.” Al pie ¢l docu-
mente, una fecha v una firma: “Teido v aprebado. 3 de
septiembre de 1783, De Sauvigny.” A la cabeza, un
titulo: “Aviso a! puehlo sobre Ta clevacion de los olo-
hos en el aire.” ;Y nada més?

ko3

Por el contrariv, mucho wéx. Yo no puedo releer
esas lineas sin evocar inmediatamente ¢! tiempo en que
fueron escritas v para el que lueron escritas. ‘Cuentan
que, cuando en la regién inglesa de Corwalles apare-
cieron, temibles, las primeras maquinas de vapor, las



REVISTA DE AERONAUTICA

gentes se prosternaban ante ellas. Lo cierto es que,
cuando los primeros globos se élevaron en la regidn
de Paris, alla por el afio del Seficr de 1783, los cam-
pesinOs, ora sé pasmaban reveréntes, ora enloquecian
de puro entusiasmo, ora de ciega encémistad a aqué-
llo, que, por desconccido, temian, y por temido, les
era odiado, y asi resultd, como no podia menos de ser,
lo de Gonesse, lo dé¢ Ecouen.. Y para ponér coto a
ésto vino la proclama, jverdad? meé diréis. Si, cier-
tamente, y ello es importante; pero no lo mas impor-
tante. ; El qué, entonces? Lo repito: el rémemorar las
circunstancias én que nacié. Gusto de imaginarme ia
figura ideal—que tal vez no eéxisti6, que tal vez si se
dié~—de uno de los primeros lectorés de la misma. No
un campesino, sino, para mi, un funcionario, de los

formados en la ejemplar escuela dé Co'bert, grave y

empelucado. ;Qué pensamientos le atarearian al l&er-
la? ‘Coloquémonos en su lugar. Septiembre de 1783...
En junio, el 5 de junio, si guéremos ser exactos, ha
sido la definitiva experiéncia, en Anonay, de los Mont-
golfier. Es, pues, el dominio del aire. Todavia no pue-
de decir hombre alguno queé haya contemplado a sus
pies la tierra, pero va faltan semanas para que Pila-
tre y Arlandés realicen su ascensién, y su éxito

prevé. Al menos, por alguna minoria. Este “burgu
sonriente”, como Hazard diria, lo espéra asi con en
tera confianza. Es, no lo dudéis, {isidcrata, de los que
conocen v entienden el sibilino “iCuadro” de Quesnay,
buen amigo de las obras de éste, que, con las de Tur-
got, por ejemplo, ccupan preferente lugar entre sus
libros; hombre acomodado, discreto, metddico, un tan-
to volteriano, y tan prudénte como suavemente €gois-
ta, bien arréllenado en sus minimos, medidos placeres
rutinarios, algo escéptico, ademds, y, eso también, cos-
mopolita, racionalista, deista en el fondo, partidario
de un beénéfico v tolerante despotismo ilustrado, a'
modo del dé una IChina que en Turgot ha apréndido a
admirar; refinado, culto vy entusiasta—itiéne, per lo
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deméis, tan contados eéntusiasmos!l—de un progreso en
el cual cree firmemente. Se le da poco de la Historia;
el pasado, al meénos el pasado inmediato, ;le resulta
tan barbaro! Le préccupa, en cambio, el porvenlr
Muchos en su tiempo— as lindas cabecitas de las aris-
tdcratas que a la vuelta de la pigina podéis admirar,
contemplando una 1scension—sdlo han acertado a vis-
lumbrar en el nuevo invento una experiéncia mas o
menos curiosa con que amenizar las fiéstas publicas.
Nuestro hombre, no. Es verdad que quizd ignore que
2so que ahi aparéce acabard con su época; que entons
tan mal con el ritmo del minueto como los paraguas
bajo los que un regimiento inglés s¢ guarecid algu-
na vez de la lluviza durante la espera dél ataque, se-
gtin nos cuenta, laudatoriamente, Walter Kiauléhn;
que pertenecé propiamente a un tlempo desenfrénado
donde se anegaran las placidas creencias pasadas én
las leyes naturales y en la agricultura; péro, iacaso
en sus creencias no hay como un barrunto de lo que
vendrd? Mucho de mazlo, ya lo sabemos; pero no en
cuanto a esa fe en el progreso queé hard adelantar pa-
sos de gigante en la conquista de la Naturaleza. Se
extrahmitara, s, como se extralimitaba ese nuestro
Mor de Fuenteés que “Azorin” nos ha presentado, al
ensalzar un mucho inmodéradamenté “un arté tan im-
portante como ¢! de la fontaneria”. ;Si no hubiera
sido por ello! Pero, en fin, ese progreso este reposa-
do burgués del ‘ancien régime”, én cuya biblioteca los
once tomos de la Encmloped'a con Jaminas de maqui-
nas v talleres se destacan un poco extrafiamente entre

los 01‘abados minuciosos v las miniaturas aladas, Io
preveé, Y por eso, un leve gesto de desdén hacia o
turba “ignorante y supersticiosa”, como € dice, no

duda en \ubra}al con su asent1m1ento la prevencmn
hecha al pueblo, en 1783, para que no destruya un in-
vénto del cual “se puede presumir que algin dia ten-
dri varias aplicaciones ftiles a Iis nece51dades de I
sociedad”,
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LAS ARMAS NUEVAS ANTE EL DERECHD INTERNACK

REVISTA DE AERONAUTICA

JNAL

Por el Comandante Auditor E. MACHIN SANCHEZ

ANTECEDENTES DE LA CUESTION

Estamos asistiendo a una contiendaz de caracteres
apocalipticos én la que encuentran empleo los medios
de destruccidén mas poderosos de los hasta ahora cono-
cidos, deside las pequefias armas automaticas de térri-
bles efectos én I1 lucha a corta distancia, hasta las
bombas dé aviacion de 6.000 kilogramos, pasando por
ametralladoras de una velocidad dé {uego veértiginosa
v piezas e artilléria de calibre v alcance insospechados.

Todo ello sin contar con aquellos ingenios bélicos
que, como los aparatos localizadres de submarinos y
baterias, torpédos dirigidos pcr via aéres medianté &l
control de la radio, nuevas direcciones de tiro de gran
complicacidn ébptica, etc., méas que armas nuévas son
elementos que vienen a anmentar y precisar 12 eficacia
«te las ya existéntes.

No me ccuparia de este tema si no tuviese la se-
guridad de que, pesé a los escepticismos de la hora
presente, tan pronto como surja la espeérada paz, ha
de volver al senc de las conferéncias internacionales
la vieja preocupacion de la limitacidén y de la legitimi-
dad de los armaméntos.

Por olri parte. no paréce oportuno plantear aqui
el probléema de una posible hummanizacién deé la lucha
en general, qué puede constituir el téma dé otro tra-
bajo y que desde luego desbordaria el limitado pro-
pdsito dé éste; me reduciré, por tanto, a séfialar 4ani-
camenté cédmo se ha presentado, én fecha no muy leja-
na, la cucstién concreta de la legitimidad juridica de
ciertas armas y cud! es é! estado de 11 cuestién én la
actualidad.

Frente a la aparicidn <e un nucevo medio de lucha,
la opinidon gencral, cientifica o no, suele réaccionar de
diversas maneras. Unas veces adopta una posicidn de
optimismo inconscienté, supcniendo que cuanto mas
terribles sean sus efectos, mayor serd su eficacia én or-
den a la evitacidén dé las guerras. Otras manifiesta un
terror indeécible ante la posibilidad de unos éfectos ca-
tastréficos que logicamente teme, pensando en la posi-
hilidad de sufrirlos diréctamente.

Existen personas para quienes lo nico interesanté
es la potencia destructiva del arma nueva, idéa a la
que no és ajena la esperanza de qué séd tnicamenteé el
adversario quien sufra sus efectos, y por tanto, sin pre-
ocupacién de ninguna clasé por su parte acerca del
aspecto humanitario o juridico del meédio de lucha.
Para el jurista, 11 cuestion se reducé a determinar =i
dentro del concepto actual de la guérra es o no admi-
sible como legitima,
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Los ejemplos son numérosos. Recordemos ¢l caso de
Alfredo Nébel, inventor, como es sabido, de la dina-
mita y del premio que 1léva su nombre. Ante la afir-
macién de que su invento haria mis crueles ias gue-
rras, contéstaba en estos términos: “Cuando dos Ejér-
citos que se enirentan puedan ser aniquilados por algu-
nas toneladas de explosivos, comprenderan toda la
inutilidad de los armaméntos, de las batallas, para e-
cidir la suerte de los pueblos. Entonces, en nombre e
la razén, se rénunciard a la guerra. Yo creo qué mis
fabricas trabajan para la paz.”

Parecida es la opinidn del tratadista Fiore ante 'a
aparicién de las ameétralladoras, de las que ésperaba
efectos aniquiladores,

Podria citar, por otra parte, opiniones autorizadas
que consideran licito todo medio dé lucha y justificado
su empleo por la sola razén de la guerra, y, por el con-
trario, la famosa prohibicidn, tan frecuentemente cita-
da én los Tratados de Deérecho Intérnacional, “relativa
al uso 1as ballestas e instrumentos qué lanzan balas
de piedra”, acordada por el Concilio de Letran de 1193
bajo el pontificado de Inocéncio 1I.

A

La cuestién se planted en térmitios juridicameénte
exactos al comenzar las primeéras codificaciones del
Deérecho de gentés. y a este respecto hemos de récor-
dar la declaracion de San Petersburgo de 1868, que nos
proporciona una férmula decisiva y de valor inaltera-
ble: “Siel fin de la guerra &s poner fuera de combale
el mayor niimero posiblé de hombres, debeén eliminar-
se aquellas armas que agraven in{itilmente los sufri-
mientos dé los individuos o que hagan inévtable su
muérte.” He aqui el verdadero sentido humano de I3
gueérra moderna, quée a veces sélo se reconoce en o
més Intimo de la conciencia cuando las hombas caen
sobre nuéstras casas o cuando las balas explosivas des-
garran la propia carne.

Sin embargo, v no obstante la incuestionable sen-
cillez de este principio y de las férmulas concretas
adoptadas én su desarrollo, como la relativa a la prohi-
bictén de proyectiles éxplosivos o inflamables de peso
inferior a 400 gramos, la cuéstién de su aplicacion a
casos déterminados no deja de ofrecer dificultades.

EL PROBLEMA DE LAS BALAS “DUM-DUM”

Al plantearsé en las conferencias de La Haya de
8¢9 la cuestidn re'ativa a la réglamentacion del cm-
pleo de proyectiles de fusil, surgieron disparidadés
de criteric, que han quedado réflejadas en las actas dé
las sesiones celebradas y que muestran a las claras la
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compléjidad del problema. Se¢ trataba de elaborar una
declaracién, que luego {ué aprobada y que prohibe “e!
uso de proyéctiles de fusil explosivos o que se aplasten
facilmeénte en el cuérpo humano, y aquellos cuya én-
vuelta no cubra completameénte €l niicléo o vayan pro-
vistos de incisiones”. La propuesta iba directamenté
encaminada a prohibir la bala “dum-dum”, empléad:
por los ingleseés en sus campafias coloniales. Por eso no
és de extrafiar que en la sesién dé 22 de junio el dele-
gado inglés se levantara para combatir una declaracion
queé a todas luces parece logica y humana,

“ILa bala del fusil “Lee Metford”—argumeéntaba el
delegado—empleada por el Ejéreito colonial inglés no
bastaba en muchos casos para poner fuera de combate
a un hombre, dado su eéscaso calibre. En 1a batalla de
Om-Durman, la mayor parte de los derviches alcanza-
dos por las balas inglesas podian huir, mientras queé las
de los fusiles “Remington” y “Martini” usados por el
enemigo conseguian casi siémpre poner a los hombres
fuera de combate &n el acto. De ahi la necesidad de
adoptar los proyectiles “dum-dum” (nombre derivado
del de un arsenal cercano a Calcuta), cuya envuelta no
cubria complétaménte el nucleo, lo que provocaba en
éste una dilatacién que aumentaba sus efectos. Di-
chos proyéctiles—afirmaba el delegado—no son, sin
embargo, cruelés, sino qué cumplen la finalidad exclu-
siva de poner a un hombre fuera de combaté. Su mala
réputacién procede inicamenté dé ciertas experiéncias
flevadas a cabo con balas de envuelta incompléta que
no se asemejan, ni por su construccién ni por sus efec-
tos, a las balas “dum-dum?”. Estas experiéncias han
sido llevadas a cabe en Tithingen por el profesor Bruns.
que publicé un informe &én el “Beitrige zur klinischen
Chirurgie” en 1898.”

Inglaterra vota contra él texto dé esta declaracién
por las razcnes aducidas por su delegado, y én la a:-
tualidad, segfin la opinién de Diena, la bala “dum-
dum” puede empléarse legalmeénte por aquellas macio-
nies queé mo se hayan adherido a la déclaracién de L.
Haya dé 1899.

Traigo aqui este ejemplo como un éxponeénte ide las
controvérsias que puede suscitar la discriminacién de
la legitimidad juridica de los meédios de lucha.

La guerra actual, a pésar de la abundancia de ma-
terial en ella empleado, no ha plantéado grandes pro-
blémas de este orden; primero, porque, como deciamos
antes, muchas de sus armas no implican una transfor-
macidén radical de los medios bélicos, sino mas bien su
peérfeccionamiénto, y segundo, porque miéntras dura la
contienda, es muy dificil contar con la serenidad de jui-
¢io necesaria para deténerse a éxaminar su legitimidad.

EL “V-1” Y EL “V-2”

Entramos ahora én una materia que todavia apa-
rece eénvuélta en €l secréto militar, aunqué ya la prend
sa haya difundido algunos détalles que pérmiten ha-
ceérse ideg deé la eficacia y caractéristicas générales de
estas armas nuevas.

La primera ha dejado ya sentir sus efectos sobre
¢l sur de Inglaterra, y sus résultados han sido expuestos
con elocuénte realismo en reciéntes discursos del “pre-
mier” britanico,
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No hemos de ser nosotros quietres enjuiciémos una
cuestion para la que carecémos de autcridad suficiente,
péro si pudiéramos consignar aqui algunas considera-
ciones .que sugiere el émpleo de éstos nuévos medios
desde el punto de vista qué informa este trabajo.

Para el Derecho Intérnacional, las bombas volantes
puéden equipararse a bombas corrientés de avidcién, o
mejor aan, si atendemos a su lanzamiénto y posible
direccidn desde tiérra, a un cafidn de largo alcance que
disparasé proyectiles de calibré extracrdinario. Ah- ra
bien, aun consideradas en éste ltimo aspecto, la iden-
tificacion no es absoluta. Parece ser que carece de pre-
cisién en cuanto a punteria se refiere, y que, por tanto,
s6lo puede preverse su caida en una zona de terréno
amplisima; uno o dos condados britinicos, ségiin una
informaciéon récienté de la prénsa inglesa,

Esta caracteristica, que quizd en el futuro pueda
ser superada, implica, desde él punto de vista juridi-
co, una grave anomalia, ya qué inducé a considerar las
bombas volantes como un arma ciega cuyos resulta-
dos sufren indistintamenté lcs objetivos militares v
pacificos. Si se tienen én cueénta adémds sus terribles
efectos sobre las poblaciones civilés y su escasa efica-
cia en orden al cursc de las opéraciones militares, fi-
cil es llegar a la conclusién dé que hoy por hoy su
empleo debé¢ condenarse désde el punto de vista del
Derecho de gentes.

EL ARMA QUIMICA

Hay, sin embargo, un arma gue, sin ser nueva en
su aparicién, provoca, per modalidadés de su empleo,
un problema actual y grave én ¢l corden juridico al
romper con la legalidad existente al iniciarse la gue-
rra. Me réfiero al arma quimica, y més concrétamente,
al empléo del fosforo,

La cuestion puéde ser tratada con suficientes ele-
meéntos dé juicio, porque se habia deébatide ya con ex-
céso anteés de la actual conflagracién, e incluso habia
dado lugar a numerosos textos legales que contaban
con &l asentimiénto de la mayoria de las naciones ci-
vilizadas.

Las principalés razones, por las que el arma quimi-
ca ha sido combatida en el campo del Derecho Inter-
nacional, estriban en qué se ‘a considera como un arma
capaz de causar sufrimientos indtiles, y sé alega que
de la misma fcrma que el uso del véneno ha estado
siempre prohibidc por las leyes humanitarias, lo debe
éstar actualmente &l empleo de los agrésivos quimicos.

Por otra parte, sus efectos no distinguen entré be-
ligerantes v mo beligérantes y ataca por igual a las
personas no combatiéntes, sin contar con qué ni si-
quiera su accién puede localizarse a un sector detér-
minado, ya que la nube deé gas puede éxtenderse, im-
pulsada por ¢l viento, a otrcs territorios separados del
teatro dé las hostilidadés ¢ incluso pénétrar en paises
neutrales.

No faltan, por otra parte, defensorés del arma
quimica, que, como Riésch y Stackélberg, eéstiman qué
la accion del gas no es tan cruel como se crée, y desde
luego a vecés mas humana que otros medios de lu-.
cha; aseveracién que puedeé reésultar ciérta si récorda-
mos los terriblés desgarros que produce la métralla.
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El tratadista italiano Balladore Pallieri estima pro-
hibido el empléo del gas para aqueéllos paises firman-
tes de convenciones que condenan esté medio; pero
niega qué los paises que no se encuentran en éstas
condiciones estén obligados a renunciar a este medio

de Tucha, porque estima qué no existe una costumbre

internacional lo suficiéntemente formada para impedir-
lo: “No se trata de un arma—afiade——que cause sufri-
miéntos indtiles, pués tiene un fin agresivo andlogo a!
de las démas armas, y por otra parte, tampoco tiene
caricter insidioso, pues se emplea en lucha abierta den-
tro de un combate v contando el adversario con mé-
dios para combatirla.”

Hay en nuestra Patria quién se muestra partida-
rio de ta legitimidad del arma gquimica por enténder
que en definitiva no es un medio mis inhumano gue
otros, como el submarino y el torpedo, combatidos al
principio y que luego bhan terminado por adoptarse,
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baro, se ha presentado siempre contra las armas nue-
vas, que han terminado por ser admitidas. En la Edad
Media se dijo de las armas de¢ fuego, después de los
obuses y récientemente de los torpedos. Por otra par-
te, no le parece todavia demostrado que lcs proyectiles
de gases asfixiantes sean medios crueles.

2.* Como representante «de una nacién qué tiene
el vivo deseo de hacer mas humana la guerra, pero que
puede verse obiigada a hacerla, no puede privarla de
medios qué luego 1& podrian ser atiles, por una resolu-
cién tomada prematuramente. E]l delegado de la Gran
Brétafia, por su parte, no crela entofices probablé una
invencion «de este género,

Todos estos argumentos, como los anteriormeénte
consignados, no resistén, sin embargo, las siguiéntes
objeciones: I

1. Que estan basados en la experiencia de la gue-

Iim vuelo sobre el océano.

aduciendo, por otra parte, una serie de estadisticas e
informes médicos con los que se trata de demostrar
gque &l porcentaje de bajas producidas por el arm:
quimica es inférior al producido por ctras armas.

Durante la celebracién de las conferencias de La
Haya de 189G, cuando el arma quimica todavia era
algo émbrionario y sin eficacia, al discutirsé en la se-
sién de 31 «de marzo la cuestién relativa a su legitimi-
dad juridica, el ‘Capitdn de navio Mahan expuso el cri-
terio de qué, a su enténder, “estos proyectiles (se re-
feria a los que contienen gases) podriin considerarze
como mas humanos que aquellos que matan o mutilan
de una manéra cruel al desgarrar ei cuerpo las esquir-
las de metal. Aun suponiendo—azafiadia~—que sé inven-
taran proyectiles de este tipo, su empléo no produci-
ria resultados positivos”. El delegado de los Estados
Unidos se negé a votar la propueésta aduciendo las si-
gulentes razonés que exponemos a continuacion:

1.2 La objecién dé que un medio de guérra es bar-
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rra europea de Igi4. en la que quizd el arma quimica
no habia alcanzado una gran perfeccidn.

2* Que se refieren casi exclusivamente al empleo
del gas, una dé las modalidades deé la guerra quimica,
pero no la dnica ni la mas importante.

3.2 Que aluden ‘a la supuesta inexisténcia de una
costumbre internacional comtraria al ¢mpleo deél gas,
sin tener en cuenta qué por lo menos en la guerra ac-
tual no ha tenido aplicacién, aun cuando &s natural
que los paisés beligerantes se encuéntren preparados
para su empleo y para la defénsa, y que, por otra par-
te, el sentimiento universal de los pueblos, manifesta-
do en numérosas colvencionés, muestra su unanime
condénacidn.

las principalés son las siguiéntés:

1.2 La segunda declaracién de La Haya de 18g9,
que di6 lugar en la pasada guerra al probléma de la
Allbeteiligungs Klause, o clausula “si cmnés”, toda vez
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que exigla para su obligatoriedad la ratificaciéon por
parte de todos los beligerantes.

22 Los Tratados de Paz dé la postguerra (Ver-
salles, Snt-Germain, Trianén, etc.), que prohibieron a
los paises vencidos el empleo, fabricacidn, etc., de gases
asfixiantes, téxicos o similarés y de liquidcs y materias
analogos.

32 El Tratado de 'Washington de 6 deé febrero
de 1922, que prohibe en general la guerra quimica.

4> El Protocolo de Ginebra de 17 de junio de 1925
contra la guerra quimica y bacteriolédgica, ratificado
por Espafia en 22 de agosto de 1929.

5. La Conferéncia del Desarme de 1932, que apro-
b6 la Resolucién de 23 de julio del mismo afio, prohi-
biendo la guerra quimica, bacterioldgica e incendiaria.
Dicha resolucién obtuvo 24 votos a favor contra dos
contrarios y ocho abstenciones, si bién es de tener en
cuenta que, tanto los votos contrarios (la U. R. 5. 5.
y Alemania) como las abstenciones, obédeciéron mds
bien a motivos politicos que a una falta de unanimidad
dé criterio.

EL ARMA QUIMICA EN LA GUERRA ACTUAL

Aun cuando el gas no haya tenido émpléo en la ac-
tual contienda (salvo algiin caso aislado que puede ha-
ber existido), si ha tenido aplicacién como agresivo
quimico @l fésforo utilizado por la aviacién en lcs
bombardéos sobre las ciudadés e industria del adver-
saric.

Aun cuando el probléma de la legitimidad de su
empleo vaya eéstrechamente ligado al de la legitimidad
de los bombardeos aéréos, que no és esté ¢l momento
de discutir, cabe sépararlo para una consideracion ais-
lada, teniendo en cuenta que indudablémente puede
ser lanzado ésté agresivo por otros medios distintos
del arma aérea.

No son muy precisas las noticias relativas a los
efectos de este arma, pero paréce désprendeérse de ellas
qué su lanzemiento se lleva a cabo mediante bombas de
pequefio calibre y que su efecto és doble. Por una par-
te, las particulas de foésforo proyectadas por la explo-
sién “originan incendios, v al alcanzar a las personas
provocan quemaduras abiertas, en las que penétran,
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siendo muy dificil de eliminar. En la piel produce neé-
crosis y se fija en las fisuras de la herida, produciendo
la gangrena. Sus efectos son tan tdxicos, que si pe-
netra profundamente én ¢l organismo, provoca fend-
meénos generales de intoxicacién, tales como degenera-
cién grasa del higado, etc.

Los vapores fosforosos constituyen, por otra parte,
un gas tdxico que ataca a las vias respiratorias y a los
o0jos. ‘Con lo dicho basta para formarse idea ¢ la terri-
ble ®ficacia de ésta nueva arma, cuya utilizaciéon es
a todas luces contraria a las leyes de humanidad y a
las convencicneés internacionales en vigor, sobre todo
si se tienen en cuenta la prohibicién concreta del Pro-
tocolo de Ginebra de 1925 y la Resolucién de la
Conferencia de 1932, a las cuales prestaron su adh@sién
los mismos Estados que hoy la emplean,

CONSIDERACIONES FINALES

La cuestién no estd, pués, liquidada ni mucho me-
nos. La prensa anuncia constantémente la aparicién de
armas secretas qué seé anuncian como capaces de alte-
rar el orden de los acontecimientos. Si este fendmeno
se produjera, séria indudablemente a costa de un desas-
tré espantoso para los mismos responsables de la ini-
ciativa en su empleo, que sufrirfan asi las consecuen-
cias dé una tan tremenda subversién de las leyes hu-
manitarias. Es muy posiblé que la creencia en el poder
decisivo de tales armas sea una ingenuidad parecida a
la dé los autorés del siglo pasado, que crefan en la efi-
cacia pacifista d& la dinamita y de la ametralladora.

Pero en todo caso guedard en pie siempre ¢l pro-
blema de la legitimidad juridica de talés armas, inde-
pendiente por completo de su eficacia bélica.

Cuando la guerra terminé y los 4nimos se serénen
volvera a plantearse el problema de la legitimidad de
los armamentos, a menos queé sé descubra (lo que no
parecé probable) un medio eficaz y séguro para supri-
mir futuras luchas. Pero aun en éste caso mo séria
ocioso plantear la cuestion, porque suprimida la gué-
rra de agresién quedaria en pie la posibilidad dé una
“guérra sancién” eéntre las fuerzas armadas interna-
cionales y el pais o paisés que osaran transgredir el
nuévo orden internacional.
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La progresion del avién sin motor, contra el viento

Por FEDERICO CANTERO VILLAMIL, Ingeniero de Caminos.

REPASO DE ANTECEDENTES

Alld en el afio 1887, durante ¢l @timo curso del Ba-
chillerate, empezd a inquietarnos la idea de que el hombre,
un dia, llegaria a volar, puesto que otros seres vivientes—Ias
aves—volaban.

Algo después, un buen amigo y compafiero de carrera,
en el primer afio de la Ifscuela de Camincs, don Francisco
Granadino (q.¢c. G.¢.), a quien también preocupaba el vue-
lo de las aves, nos aconsejd leyésemos una obra de H. Marey,
Le wol des oiscanx, que acababa de publicarse. Era el curso
de 18g0-189g1.

Releimos con afan dicha obra y nos inteiesé sobrema-
nera, admirando grandemente cuanto aquel meritisimo doc-
tor francés (era un médico) decia y hacia observar en los
capitulos de su libro, llenos de estudio v valiosisimo senti-
do de la realidad. Capitulos notables, con los que contras-
taba un Apéndice, escrito por un ingeniero militar frasces,
lleno de erudicidn—eso si—, pero tan vacio de acierto e in-
tuicién de las realidades, que basindose en los estudios y
datos de H. Marey, llegaba en sus conclusiones, matemati-
camente deducidas, a calcular... y fijar numéricamente en
siete u ocho kilogrametros por segundo la energla gastada en
su vuelo por una gaviota.

¢Cémo no se inquietaria y asombraria aquel téenico al
establecer como unn verdad, obtenida de las observaciones
registradas por Marey, aque! resultado?
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Pasaron los afios y no dejamos nunca de seguir pensan-
do, cuando nos era posible, en las cuestiones de aviac:on,
vy mas todavia desde las histéricas experiencias y demos-
traciones de los hermanos Wright en los afios 1904 y suce-
sivos. Después comenzamos en Zamora una seric de inwves-
tigaciones sobre acrodinamica, ayudados en las construccio-
nes y realizacion de las experiencias por un antigio amigo,
don Jasé Maria Espada (ex jefe de talleres del ferrocarril
de Medina-Zamora), consiguiendo con su colaboracién el
éxito de la expeitencia de “La hélice que se atornilla en el
viento real’.

Llegaron mas tarde {os afios en que empezd a ponerse de
moda el estudio v practica de ensayos del vuelo sin motor,
probloma que nos hizo cavilar mucho.

Se sumo6 a ello en aquel mismo pericdo la moda también
de los estudios sobre la “Relatividad”, del profesor Eins-
tein, y como parecia que los “vuelos sin motor” (es decir,
en el sisttma en traslacién: Viento) se entrelazaban de par-
ticular mamnera con Jos problemas de la “Relatividad”, lle-
gamos, como consecuencia de Jas indagaciones y cavilacio-
nes, a escribir en 1g22 una obrita que se editd en francés y
en cspaflol a principios de 1923 con el titulo de Avwiacién
y Relatividad.

El Jector imparcial e indulgente cncontraria en dicha
obrita cosas nuevas e interesantes; pero cuando hemos vuel-
to a leer sus capitulos hoy (1944), nos damos cuenta, cntre
otras muchas cosas, de que en el capitulo V, “La energia
del viento”, sblo se estudia y analiza el problema del avién
marchando en trayectoria ascendinte. ;Por qué no analiza-
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mos a continuacién y al propio tiempo, o sea dentro del mis-
mo capitulo V, @] problema complementario del aviéon mar-
cbando en trayectcria descendente ?

Sin embargo, no quedd sin estudiar el problema ; pero se
hizo en el capitulo IV, enfocandolo deficientemente, de suer-
te que asi no estd expuesto con razonarientos semejantes
a los del captulo V, con lo cual el referido estudio de la mar-
cha en descenso (“penetracion en descense’”, como lo titula-
mos en el capitulo IV) perdid claridad y exactitud, resultan-
do aminorada su natural aplicacién para los problemas con-
siderados en los capitulos VI, VII, VIII y IX de la obrita.

Pero mucho peor, sin duida, fué la enorme deficiencia co-
m:tida en los capitulos que la obrita dedica a la “Relativi-
dad”.

En efecto: algo se dice en las primeras paginas del refe-
rido apéndice respecto a lo complejo que resulta el cam-
bio, © paso, de un sistema de coordenadas a otro en trasla-
cién uniforme respecto al primero, en los casos en que no
se trate simplemente de lo que al aspecto geométrico atafie,
aun concediendo masa a los diversos puntos materiales o
sus conjuntos (cuerpos).

Pero lo verdaderamente complejo aparece—como son los
casos del mundo real—cuando el ambiente en que estaba, o
rodeaba, al primer sistema de coord:nadas, y en el que ha
de moverse uniformemente el nuevo sistema, nc es un am-
biente libre y didfano, desprovistc de todo obstaculo material
ni de ningura otra clase. Sino que hay o existe, invadiendc
ambos sistemas de coordenadas, una gran masa gasecsa (¢}
aire de nuestra atmosfera) y también un “campo de fuer-
zas”’, de gravitacién o de ctro género.

En estos casos que como ejemplo citamos no bastard
pata el cambio de coordenadas agregar a todas las “masas™
observables ja constante consiguiente a la traslacion del nue-
vo sistema, sino que habra que agregar ademas a cada “ma-
sa”, segiin su forma (de su cuerpo), una cantidad varia-
ble de energia por unidad de tiempc, igual a la neccesaria
para vencer la resistencia en cada momento del movimiento
del cuerpo contra dicho ambiente (ambiente atmosférico).

Y de la misma manera habra que agregar a cada elemen-
to de “masa” o cuerpo otra cantidad de energia por cada
s~gundo de tiempo—equivalente a la “energia potencial”,
ganada o perdida dentro del “campo de gravitacién” (o de
fuerzas), anexo o unido al primer sistema de coordenadas.

Para apreciar bien esos dos ambientes, que deberdn te-
nerse en cuenta, recordaremos y haremos aqui mencién de
unas experiencias que por aquellos aftos—1921-1923—hici-
mos, buscando comprobacién a nuestros cjos de los proble-
mos de la “Relatividad™, o sea de unos mismos fenémenos
colocados en distintos sistemas de cocrdenadas.

Los dos sistemas eran: uno el de “tierra firme”’, natu-
ralmente, y el otro el interior de un vagén de un tren.

Destinados entonces en la Jefatura del ferrocarril de Me-
dina a Zamora, nos fué posible realizar esas experiencias,
.muy interesantes, dentro de un vagdn vacio (es decir, pues-
to a nuestra disposicién para las experiencias), que se agre-
gb a algunos trenes de mercancias en las oportunas oca-
siones.

Concretandonos siempre, para dichas experiencias, a tra-
yectes rectos v en los que la velocidad de! tren era précti-
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camente uniforme, realizamos dentro del susodicho vagdn,
entre otras, las tres principales experiencias como sigue:

1.2 La del movimiento del péndulo.

5a

22 La de saltos hacia adelante de la marcha y en sen-
tido contrario.

3.2 Comprobacion del teorema de Torricelli, para sali-
das de filetes liquidos, de agua, pcr un orificio, hacia ade-
lante de la marcha del tren y hacia atrés.

Repitiendo tales experiencias cuanto fué posible, apren-
dimos :

Respecto a la primera (disponiéndola de manera que el
movimiento el péndulo estuviese en un plano paralelo a la
marcha del tren), vesuité en todes los casos que las ampli-
tudes de las oscilaciones eran idénticas hacia €l lado de ia lo-
comotora (o de la marcha) como en el sentido opuesto.

La segunda experiencia consistia en saltar a pies juntos,
desde una raya trazada en medio del piso del vagén, pri-
meramente en direccion hacia la locomotora y después en
sentido contrario, haciendo en todos los casos el esfuerzo
muscular maximo conducente a lograr limites en las longi-
tudes de los saltos. Pucs bien: €l término medio de las lom-
gitudes d= los saltos asi verificados, en sentido hacia la loco-
motora, resultd igual al término medio de dtros tantos sal-
tos hechos en la direccion opuesta.

En la tercera expericncia: de la velocidad de salida del
agua a través de un orificio en pared vertical de un depo-
sito, en el que se conservaba el nivel constapte, resultaron
siempre iguales las longitiudes de alcance, del chorro para-
bdlico que emanaba horizontalments, tantc cuando el orifi-
cio se disponia mirando hacia la locomotora, como cuando 1o
disponiamos mirando hacia la cola del tren.

Las experiencias asi efectuadas eran, pues, concluyen-
tes: Los fenomencs “fisico-mecdnicos’” se manifestaban o
cumplian en el sistema en traslacidon uniforme, “tren en
marcha”, conforme a las mismas leyes (contemplados des-
de ¢l sisteéma “tren en marcha” con velocidad uniforme)
que cuando tenian lugar y los observibamos en “‘tierra
firme”.

Pero para crear ese sistema de coordenadas, “tren en
marcha uniforme”, habia side prociso:

Primero : comunicar a todos los elementos (unidades) de
masa del tren, y a sus contenidos interiores, la velocidad
uniforme del tren; en segundo lugar: también habia s.ic
preciso incorporar al sistema “tren en marcha” para cada
unidad de tiempo, el trabajo necesario para vdncer las re-
sistencias pasivas, y en particular la del aire ambiente, den-
tro de cuyo mar de masa flaida marchaba el tren, y en ter-
cer lugar: asimismo el trabajo positivo o negativo resultan-
te e la variacién de energla potencial si el trem marchaba
en rampa ascendiendo o en pendiente de descenso.

En suma: esas experiencias nos permitieron caer en la
exacta cuenta de que una cosa es pasar sencillamente de
un sistema de coordenadas a otro con traslacion uniforme
respectp al primero, cuando el segundo sistema ha de mo-
verse en ambientes libres o “didfanos”, es decir, despro-
vistos de masas y de campos de fuerza (la “gravitaciéon”,
por ejamplc), y otra es €l caso, muchisimo mas complejo,
pero el verdadero y real para las experiencias sobre la su-
peificie de la Tierra que el hombre pueda llevar a cabo, en
las cuales, naturalmente, ha de encontrarse con el “am-
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biente de masa atmosiérica” y con el campo de fuerzas de
(13 b y
la “gravedad”.

Si cualquiera de esas experiencias—por ejdmplo, 1a del
“péndulo”—Ila hubiéramos realizado, no dentro del vagon
y con todas sus puertas y ventanas cerradas, sino sobre el
techo del mismo, al aire libre, sufriendo en consecueticia
los efectos del wiento relativo resultante de la marcha del
tren, bien otros hubiesen sido los resultados observados;
resultados que, ademds, hubieran variado indefinidamente
para una misma tongitud v masa (o peso) del “péndulo”, sc-
¢ln la forma que tuviere su extremo inferior o lenteja y las
varias posicitnes que ésta pudicse tomar (o la diésemos) al
pasar por cada punto de la tiayectoria del balanceo.

ok ok

Cuanto acabamos de exponer en el anterior examen de
sucesos y consideraciones, persigue como Tin principal en
esta ocasion: patentizar, evidenciar, que los problemas me-
canicos del “vuelo a vela”, o vuclo sin motor de un avidn
cn un ambiente de “viento” soplando respecto al suelo, no
pueden estudiarse con sencillez ni acierto en un sistema de
coordenadas en traslacion con velocidad uniforme igual a
la del “viento”, pues para ello seria preciso tenor en cuen-
ta los efectos del ambiente atmaesférico, v, por tanto, al pa-
sar al nuevo sistema de coordenadas “viento”, habriamos de
comunicar ¢n cada Instante al avion una fuerza igual a la
que estarfa experimentando por efecto del “viento” en cada
momento de su exist:ncia real, 0 sca en el sistema “suelo”
o de “tierra firme”. Y pueden ser tan variables las dichas
fuerzas actuantes sobre un avidén (por cambio de inciden-
cia de {as alas, etc.), que estimamos muchc mas practico y
menos expuesto a errores estudiar con mucho cuidado, eso
si, €l problema directamente en y dcsde el sistema real para
nosotros, o sea, el de “tierra firme”.

Asi, contemplando fos movimicutos de un avion libre o
sin motor, desde nuestre suelo o “tierra firme”’, encontra-
remos al menos:

1.° Que el viento respecto a “tierra fiime” es un ma-
nantial de energia.

2.2 Que la “masa’ del avidén ¢s un apoyo (un apoyo

relativo) contra el vienio.

3.° Que avién y masas del viento se mueven dentro de
un ‘“‘campo de fuerzas”, como 1o es el campo gravitatorio
de ta Ticrra, cuya direccién es para nuestro caso o proble-
ma en estudio perpendicular al viento.

4.° Que las reacciones resultantes de la mutua corrien-
te de aire entre el avién y el “viento” se aproximan nwu-
cho méas a la vertical (direccion de la gravedad) que a la di-
reccion paratela al viento.

5.° Que cuando un avién, mantenido por su inercia o
fuerza viva, camina en trayectoria ascendente contra €
viento, toma energia (potencial) de dicho “viento” y en
proporcién a la intensidad o velocidad del viento.

6. Que cuando un avién sin motor desciende de cara
al viento, y si la inclinacién de la trayectoria es mayor que
la ccrrespondiente a su uniforme descenso, dicho avion aho-
rraré camino y consumo de energa; y al propio tiempo in-
crementard su energia cinética, tomandola del “campo gra-
vitatorio”, a pesar del inconveniente o efecto aparente-
mente opuesto por ¢l “viento”,
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CONSIDERACIONES, CALCULOS Y UN EJEMPLO

Iin el libro de H. Marey antus citado (edicidn de 1890,
pagina 313), se lee lo siguiente: “D’aprés Audubon, le Pé-
trel fulmar monte contre le vent, en affrontant ia violence
de 'ouragan.”

Por consicuiinte, cuanto venimos exponiendo y demos-
traiemos mas, corresponde a un hecho real de antiguo obser-
vado, cuya circunsiancia nes animé siempre a no abandonar
nunca estos estudios.

Y deciamos que una “masa” constituye apoyo relativo
contra el viento, pues la masa M de un cuerpo, por ciecto
de su inercia, se apoya contra cualquier impulso, y si el
valer de tal apoyo quisiéramos apreciario por !a cantidad de
cnergia que una fuerza IF puede comunicar a la masa M en
un tiempo {, encontrariamos calculando:

pero

1
e = -7 7% = A N ==
¢ 5 Pes MXT T=,

v, por lanto, sustituyendo:

1
e b (FUADY X I3 82 = (2 X I K zﬁ)/ﬂ/: (7. 022 A,

2

o sca, en definitiva, que para valores determinados de 17 y
de ¢, la energia es inversamente proporcional a la masa M.

Cuando esta masa M crece mucho o es muy grande, la
energla W es cada vez menor, es muy pequeiia.

Bicn podremos decir, en consecuencia, que una masa M
es un apoyo relativo contra cualquier fuerza I, y tanto ma-
yor relativamente, cuanto mds grande sca M.

Toda “masa” también es un integrador o colector de
energla cuando se mueve adecuadamente dentro de un
“campo de fuerzas™; en el de la gravitacion terrestre por
ejemplo.

Y como el campo de gravitacién terrestre es insepara-
ble del suelo que pisamos, o sea del sistema de coordena-
das “tierra firme”, todo movimiento de una masa dentro del
campo de gravitaciom terrestre, incorpora o recoge de esc
“campo de fuerzas” la misma cantidad de energia para re-
cotridos verticales o descensos de amplitudes iguales. La
energia asi recogida por una masa en trayectoria des-
cendente, es la misma cuando desciende en aire en calma
que cuando sopla vientc. Lo dnico que hard este “viento”
es vaiiar las componentes o clementos horizontales de las tra-
yectorias en «lescenso.

El efecto resultante del “viento” serd acortar la tra-
yectoria, v ello dard lugar, en general, a una amAnoTacion
de la energia consumida en recorrer la trayectoria en des-
censc (medido cste descenso segtin su proyeccion vertical).

De suerte y en resumen: repetiremos, por su importan-
cia para el problema gque estudiamos, que un cuerpo <on
“masa” es un apoyo rclativo; relativo en proporcion a la
cantidad de “masa’” contenida en €l, y proporcional, asi-
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mismo, a su peso, “peso” que une al cuerpc con el “cam-
po gravitatorio teirestre”, porque el peso es algo funda-
mentalmente unido y existente en el “campo de gravitacion
de la Tierra”, es decir, unido a nuestro suelo, al sistema
“tierra firme”, debiendo entenderse de una manera gene-
ral y comprenderse, sobre todo, quz el avién libre o sin
motor existe y han de estudiarse sus movimientos en el sis-
tema de coordenadas “tierra firmc”, ¢ sea desde nuestro
suelo en suma, pues la masa y la inercia del avidén estan in-
cluidas o sumergidas en ¢l “campo gravitatorio terrestre”
—campo de gravitacidn que no puede trasladarse al siste-
ma “viento”—, como lo prueba, entre otras consideraciones,
la de que mirando desde el sistema “viento”, el centro de la
Tierra tendria una traslacién. '

No cabe, por tanto, para el justo estudio del problema,
admitir el paso al sistema “viento” del avién sin motor,
mas que en la parte geométrica que la cuestion tenga, o sea
para trazar las “formas” de las trayectorias; pero todo
cuanto a la parte mecanica del problema se 1efiere, habra
de calcularse y mirarse desde el sistema “tierra firme”
—desde nuestro suelo—, pues como venimos repitiendo: el
problema mecdnico del “vuelo del avidn libre” estd inclui-
do precisamente en el campo de fuerzas de la gravitacién
terrestre, y como este ‘“campo de fuerzas’ no es transpor-
table sin deformaciones a ningim sistema de cocrdenadas
en traslacion, resultard claro e indiscutible para los proble-
mas mecanicos del “avién libre”, cuyos problemas de mecé-
nica estin unidos o ligados al “campo de fuerzas de la gra-
vitacion terrestre”, risultard, decimos: que el viento es un
manantial de energia reéspecto a todo lo que esté de algiin
modo enlazado o unido al suelo—a nuestro suelo—, como
efectivamente lo estd el awidn libre a través del campo gra-
vitatorio terrestre.

Dz todo io anterior se desprende (apartando todo pre-
juicio) que un avién sin motor puede caminar contra un
viento de velocidad constante (viento tedrico). Y con ma-
yor razoén, sin duda, contra <l viento real o “arrachado”,
como nuestra experiencia cldsica (expuesta en las pagi-
nas 107 a 114 del libro Awviacidn y Relatividad, afio 1923)
lo presentd y demostrd, desde entonces, de modo patente.

Paro vamos a hacer a continuttacion atim mas, desarro-
ltando dos calculos para un caso de dimensiones reales en
pesos, velocidades, tiemipos, etc., como sigue:

El ejemplo que vamos a explicar, refiriéndoncs al dibu-
jo de este articulo, es el de un avidén libre (sin motor) que
recorre una trayectoria sinuosa, en un plano vertical, para
que al subir y bajar déntro del “campo de gravedad”, reco-
ja el tanto por ciento mas elevado posible de la encrgia del
viento actuante.

La trayectcria supuesta es sencilla, componiéndose de
una curva circular de arranque v enlace a la rampa ascen-
dente, seguida de dicha recta ascendente hasta el punto H,
siendo el punto inferior, O, el origen de la trayectoria.

Después de una pequefia curva superior parabdlica en-
laza el final H’ Jde la recta ascendents con d punto A4, cum-
bre de la repetida trayectoria.

Y a continuacién de este punto 4 hemos adoptado, para
lograr la mayor sencillez en los calculos y estimaciones, una
trayectoria que, comenzando el descenso y hasta el punto X,
la seguird el avién en régimen de proyectil, o sea sin sus-
tentacion en ese recorrido.
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Hubiéramos podido elegir y estudiar para la trayectoria
en descenso aquella en que la distancia en horizontal al-
canzada fuese Optima o, en otro caso, que fuese un minimo
el desplazamiento vertical necesarie para la 1ecuperacion de
la energia existente en el origen O, pero se ha preferido
otra en pro de una mayor claridad de exposicidn, logrando
al mismo tiempo la mixima conviccién para el problema.

Los datos o supuestos admitidos que consideramos den-
tro de la realidad, son: P = 1.000 kilogramos.

Velocidad del avién en el punto de origen O de la tra-
yectoria: Veinte metros por segundo (contados respecto al
suelo).

Velocidad de! viento que sopla horizontal y de frente:
Veinticinco metros por segundo (velocidad respecto al sue-
lo vy constante).

Radio dela curva de la trayectoria en su origen O, con-
dicionada a que la fuerza centrifuga resultante no exceda
del peso P del avidn.

Finura (coeficiente de “penetracién’ del avidn), con va-
lor medio = 20; es decir, que €l coeficiente de K,/K » pue-
da conservarse alrededor de esa cifra o valor 20 para los
tramos principales de nuestra trayectoria o del ascenso.

Supondremos, finalmente, que el piloto de] avién es sufi-
cientemente habil y rapido en sus maniobras para lograr esa
condicién de aproximarse lo mas posible en cada oportuni-
dad vy puntc de la trayectoria a que la “finura o coeficiente
de penetracién’” del avidén sin motor en la masa atmosfé-
rica se mantenga practicamente con el valor 20 en el pe-
riodo ascensional, y asimismo variarlo adecuadamente en
los periodos del descenso.

El radio de la curva de arranque lo determinaremos
calculando como sigue, para cumplir la condicién antes ci-
tada.

Fuerza centrifuga:

F={M.VY|R, M=2Plg F=(V:.P)[{R.g;

pero si F = P, resultara:

R=(V2.P)[(P.g);
O s€a
R=Vig

(independiente, como vemos, del peso P).

Obteniéndose, en definitiva, para nuestro caso y su-
puestos:
R = 400/9,8 = 40,82 metros.

La energia suplementaria consumida en el trayecto de
esa curva, por causa de la fuerza centrifuga, se calculari
analogamente como sigue:

W= (F[20). R.c= (F[20) . (V. g) . a°|5750°,
W =50 .40,82 . (16,5°/57,5°) = 586 kilogrdmetros
(designando por ¢ el recorrido unitario ¢n curva, y por a°

el angulo en el centro de la misma, e igualmente 57,5° el
angulo del arco de longitud R).
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Como antes hemos dicho, al llegar el avidn al extre-
mo H’ de su recta ascendente, que estd situado a 22 me-
tros y medio de altura scbre el punto de origen O, deberd
maniobrarse rapida y adecuadamente por el piloto para anu-
lar la sustentacién, es decir, para que el avién desde la cum-
bre A de la trayectoria camine como mero proyectil, sujeto
solamente a su peso y a una resistencia minima de pene-
tracién (K'») en la trayectoria; resistencia que, induda-
blemente menor que cuando hay sustentacién, la evaluare-
mos en 25 kilogramos.

El avion, a partir del puntc H’, ascendera de ese modo
hasta A4, cumbre de la trayectoria, y desde 4 descendera,
segiin linea parabolica, hasta un punto (marcado en el di-
bujo con la letra X), cuya situacién explicaremos después.

Las pérdidas de energfa en los trozos de trayectoria re-
corrida por el avién desde el punto de origen O hasta la
cumbre A, serdn las siguientes:

KILOGRAMETROS

Pérdida suplementaric en la curva de

arrangue ascendente 586

2+ Pérdidas en la propia trayectoria, desde O
hasta H, evaluadas a razén de P/20 = 50
kilogramos por metro lineal y para 79,30
metros que aparecen en el dibujo:
50.79,30

Pérdidas por energia potencial, o sea dedu-
ciendo las ganadas por causa del viento
de velocidad constante de 25 metros por
segundo: [(22,5/40,18) . 15,18 = 8.542] .

Pérdidas en la corta trayectoria parabélica
H’ A (segln més adelante calculamos) ...

3.965

3.2

8.542
42
225
Pérdidas por altura alcanzada desde H a A

(seglin veremos también més adelante).... 369

SUMA TOTAL. ................. 18.687

los cuales, deducidos de la energia de origen en el punto O,
que valian:

1 1
W= 2 MX VEi= 7 X Plg X V? = 20.400 kilogrdmetros,

dejaran un saldo de existencia de energia en el punto de la
cumbre A de 20.400 — 13.687 = 6.713 kilegrametros, co-
rrespondiendo a una velocidad que se obtiene de la ex-
presién: '

1
5 M V=613 V= V6.713/51 = V131,6 = 11,45.

La altura del punto 4, cumbre dela trayectoria, se calcu-
la teniendo cn cuenta que en ese breve recorrido, H' 4, la
sustentacién ha de ir reduciéndose hasta anularse en 4, y,
por tanto, tendrd por término medio el valor 1.000/2 = 500
kilogramos, con wuna aceleracién retardatriz de g/2 =
=9,8/2 =49

Como 1a componente de la velocidad, seglin fa vertical
en H’ es 3,39 = (11,45 sen, 16,5°), el tiempo de ascension
para anular esta velocidad serd: ¢ = v/j = 3,39/4.9 =
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— 0,692 segundos, y t> = 0,4788; de manera que el espacio
recorrido se deducird de:

L7 =245 . 04788 = 1,17 metros.

Y los 1.170 kilogrametros correspondientes a esa ascen-
sién, hasta la cumbre A4, se descompondran en proporcién a
las respectivas velocidades: horizontal, 11,45 del avion, y
a la del viento, 25,00, correspondiendo perder al avién

(1.170/36,45) . 11,45 = 369 kilogrémetros.

La proyeccién horizontal del trayecto H” A wvaldrd
11,06 X cos, 16,5° = 7,70, de manera que la longitud del
trozo de trayectoria (descontando pérdidas) resultara de 7,50
metros, con merma de energia por ese recorrido de 7,50 . 30
kilogrametros = 225 kilogrametros.

(Esa velocidad, 11,96, se deduce de la cifra d= 7.300 ki-
logrametros de energia existente al llegar €l avion al pun-
to H'.)

A partir de ese punto cumbre 4, hemos dicho que el
avidén marchard en régimen de proyectil a lo dargo de su
trayectoria, ya en descenso, y supondremos asi lo efectta
durante un tiempo de un segundo y siete décimas de se-
gundo (1,7).

Al cabo de ese tiempo (despreciando por el momento
las relativamente psquefias pérdidas a lo largo del tramo de
trayectoria realizado en esas condiciones) el espacio verti-
cal descendiendo estard dado por la ecuacion:

1
E———? g2 =49.17.17 =49 .28 = 14,161 metros,

y el recorrido horizontal, por ctra parte, sera:
E=11,45. 1,7 = 19,46 metros.

Las velocidades del avién al llegar a ese punto X, si-
tuado a 1,7 segundos de la cumbre A, deberdn ser:

Velocidad vertical . ....
Velocidad horizontal. ..

V=yg¢.?t=98 .17 = 16,66 metros.
V= i = 11,45

Al llegar el avién al punto X habra incrementado su
energfa en lo correspondiente al descenso vertical de 14,161
metros, o sea:

14.161 . 1.000 = 14.161 kilogrametros;

pero habra perdido en el transcurso de trayectoria 4 X, de
longitud apreciada, segtin el dibujo, en 24 metros,

24,00 . 25 . = 600 kilogrametros;

de suerte que la energia existente en el avion al llegar al
punto X serd: :

6.713 1- 14.161 — 600 = 20.274 kilogrametros;
y, en consectencia, el déficit hasta recuperar los 20.400 del

origen valdra:

20.400 — 20.274 = 126 kilogrdmetros,
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A seguido del punto X el avidn deberd deseribir la tra-
yectoria en viraje descendente, que ha de restituitle a la ho-
rizontal pasando por el origen O.

Para mejor comprensién del asunto, supondremos mo-
mentidncamente que la mutua corriente de aire que el avidn
recibe a partir del punto X es debida a su propia velocidad,
y, por tanto, como si caminase ¢n aire en calma.

Iin tal supuesto, su velocidad hotizontal seria: 11,45 +
+ 25,00 = 30,45, v ta velocidad vertical 16,66 metros, de
manera que Ja inclinacién de la trayectoria en ese punto X
inicial del viraje endcrezador tendria por tangente trigemno-
métrica el valor 16,66/36,45 == 0,434, correspondiente a un

angulo de 24,3°

Si quisiéramos dibujar la curva partiendo con esa incli-
nacién del punto X, y teiminado tangentemente a la hori-
zonta] prolongada del origen O, cncontrariamos que su ra-
dip era de 106 metros, y, por tanto, la fuerza centrifuga en
el punto X valdria:

M.V2/R = 102 .1.604/106 = 1.543 kilogramos.

De andloga manera la {ucrza centrifuga, al llegar el avion
al punto final D, valdria:

M.V2/R = 102.2.025/106 = 1.950 kilogrametros.

Afiadiendo el peso del avién, 1.000 kilogramos, al valor
medio de esas fuerzas centrifugas, obtendremos la cifra
2.747, v aplicando a esta cifra un coecficiente de “penetra-
cion’ = 15 (por correspondor a la parte superior de la po-
lar del perfil), obtendremos una resistencia al avance dcl
avién en ese trayecto final ¢e la trayectoria, de 1.747/15 =
— 183 kilogramos; y como el desarrollo total de esa curva-
trayoctoria es 45,16 metros, el consumo de energia duran-
te el total recorrido del viraje en descensp rectificador, sera

183 . 45,16 = 8.263 kilogrdmetros.
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Por otia parte, al recorrer ese trayecto descendente, el
avién habra ganado por desnive] y conversién de la energia
potencial do correspondiente a:

23,67 — 14,161 = 9,50 metros, o sean 9.500 kilogrametros.

Il saldo de energia recuperada valdrd 9.500 ~— 8.262 =
= 1.238 kilogrametros.

Pero el viraje real no se ha realizado en esas condicic-
nes momentaneamente supuestas, sino soplando viento, y
al apoyarse €l avidn en tal viento para cumpiir su recorrido
(s:gun la trayectoria curva deducida geométricamente de la
de aire en calma para cuando sopla viento de 235,00 metros
de veocidad constante), se habra dividido la energia lo-
grada cn dos partes: una en proporcién a la propia veloci-
dad del avion, que en él quedard, y otra en proporcion a la
velocidad del viento, que se la llevard dicho “viento”. Por
tanto, los 1.238 kilogrdmetros habrdn de repartirse entre la
velceidad media energética del avion, que es 15,00 metros, y
la del viento, que s 25,00 metros ; resultando 1.238/ (15 -
+ 23) . 15,00 = 4064 kilogrdmetros para el avidn y 774 ki-
logrdmeivos que se perderan en el viento.

La existencia de energia en el avion al llegar al punto X,
vimos era 20.274 kilogrametros, de suerte que habra incor-
porado al llegar a la horizontal, pasando por el origen O
(punto D del dibujo), esos 464 kilogrametros, y poscerd, en
consecuelcia, 20.274 + 4064 = 20.738 kilogrdmetros, es de-
cir, mas de los 20.400 del origen O.

Queda, pues, demostrado que un avién puede caminar
contra un viento de velocidad uniforme y constante, st su
piloto actfia acertadamente segiin las maniobras antes fijadas.
Y claro es que si el viento fuese “arrachado”, o sea con inten-
sificacién periddica de velocidad, que aprovechariamos para
la trayectoria ascendente; y aminoracion de la “racha”, que
utilizarfamos para el descenso y viraje enderezador, los re-
sultados serian ampliamente mds ventajosos y expresivos.

Nora. — La mayor parte de las operaciones aritméticas
se han hecho con la regla de céalculo.
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Puyblicamos o continuacién una breve sintesis de los articulos del Dr. Stemmer apa-

recidos en la reviste suiza “Flugwehr und Tecknick”, ndmeros 7 y 8 del afio 1941, res
copilados por el Capitdn Dominguez.

GENERALIDADES

EL‘conocido principio fisico de equivalencia entre la accién
y la reaccién constituye, como es sabidc, el subtratum
fisico-matematico sobre el que se asienta toda la teoria de
los motores de impulsién por reaccién, cuyo desarrollo bus-
can avidamente las naciones en su deseo de comseguir la
supremacia aérea y de dominar cada dia mayores espacios.

Este principio, intuido por los hombres desde la mis re-
mota antigiiedad, no habia sido valorado en toda su impor-
tancia hasta hace muy poco tiempo, y sus consecuencias han
permitido al hombre concebir nuevas esperanzas para la
realizacién de uno de sus mds apasionantes deseos: la nave-
gacidn interplanetaria.

Desde el punto de vista aeronautico, el interés historico
de los distintos mecanismos fundados en este principio, pue-
de decirse que marcha paralelamente con €l del desarrollo
de los llamados “cohetes”, moéviles de impulsién por reac-
cion, empleados con muy variados fines desde los tiempos
de esplendor del Lejano Oriente. Se atribuye, en efecto, a
los chinos la concepcién, desarrollo y empleo de los pro-
yectiles-cohetes con fines bélicos. Algunos pueblos de la
Edad antigua conocieron y emplearon tales proyectiles, si
bien con una técnica muy inferior a la que ya habia sido
empleada hacia mil aflos por el imperio de los Han. Con
€scasos progresos en esta materia, llegamos a la Edad
moderna, en que de nuevo los proyectiles-cohetes adquirie-
ron especial importancia. Por no citar mis que algunos
ejemplos, diré que la guerra de los treinta afios marca un
periode de intenso empleo del cohete como arma destruc-
tora, y la Europa napclednica lo desarrolla y emplea tan
eficazmente, que las caidas de Bculogne (1806) y Copenha-
gue (1807) se deben en gran parte al intenso bombardeo
experimentado con proyectiles-cohetes, realizado por las
huestes del general Congréve, y que alcanzaron en la Gltima
ciudad el niimero, bien significativo, de 120.000.
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Aunque la precisién y alcance de este arma eran muy re-
ducidos, podian, no obstante, parangonarse con los obtenidos
en aquellos tiempos por la artilleria de tubo liso, a la que, en
cambio, aventajaban en economia y manejabilidad. Al apare-
cer pocos afios después la artillerfa rayada, con un notable
aumento en la precisién del tiro, en el alcance y una mayor
estabilizacion del proyectil en su trayectoria, el cohete pier-
de interés y va relegindosele dia tras dia, hasta terminar
por desaparecer del campo de batalla para ser empleado
con otros fines, como el lanzamiento de sefiales, salvamento
de barcos, etc., etc. Esta época, que aparentemente parece
marcar el abandono del sistema de impulsién “cohete”, co-
rresponde, por el contrario, al comienzo del perfodo- de es-
tudio y experimentacién cientificos del efecto reactivo de
los cohetes y sus posibilidades desde el punto de vista de la
fisica moderna.

Las naciones mas aventajadas técnicamente comienzan a
entrever las interesantes consecuencias practicas que del des-
arrollo de este nuevo sistema de impulsion pueden derivar-
se, dando principio asi a una serie de experimentos tedrico-
practicos para el desarrollo del mismo. Puede situarse este
periodo para la mayor parte de las naciones que reconocie-
ron desde el principio las posibilidades de] “cohete™, entre
los afios 1915-1920. Veamos cudles son estas posibilidades
en un ligero andlisis tedrico del fundamento de este siste-
ma de impulsibén.

PRINCIPIO DE LA ACCION Y REACCION.— CONSE-
CUENCIAS DE SU APLICACION AL CASO DE LA
IMPULSION POR REACCION

En su forma mas simplista puede enunciarse el principio

diciendo que “a toda accién se opone una reaccién de igual
. . - - >

magnitud y sentido contrario”, o también, que “todo cuerpo
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que efectita una accién determinada en un medio cualquiera,
cxperimenta por parte de éste una reaccién de igual mag-
nitud”.

Este principio se hace ostensible claramente en nu-
merosos ejemplos de la vida corriente, a que no es necesa-
rio referirnos para poner de manifiesto su realidad. Sin em-
bargo, acostumbradcs a considerar corrientemente fuerzas
cxteriores al sistema que experimenta la “accién”, no po-
demos concebir la inmediata relacién establecida por el
principio anterior y el movimiento de los proyectiles-cohe-
tes, o de un objeto cualquiera movido por reaccién, ya que
en estos casos intervienen fuerzas producidas dentro del
propio sistema moévil; no obstante, la equivalencia que es-
tablece el principio subsiste en toda su integridad.

Hagamos observar, por otra parte, que una vez origi-
nada la accion, Ta “reaccidn” aparecera (segtin establece ¢l
principic) independientemente de cualesquiera otros facto-
res no relacionados directamente con el origen de aquélla,
y por tanto, que serd posible impulsar por este procedimien-
to a un movil a través de cualquier espacio si conseguimos
crear la accién o esfuerzo inicial. He aquf, por consiguien-
te, como este nuevo sistema de prepulsién ofrece la posi-
bilidad de surcar los espacios estratosféricos e interplane-
tarios.

Ahora bien: si la creacion del impulso inicial (accion)
la hacemos depender de otros factores ajenos al sistema
mévil, habremos condicionado ya ¢n clerto modo nuestro
movimiento; este es el caso de los motores de reaccion que
utilizan para la propulsion combustible liquido mezclado
con aire comprimido tomado del exterior, pues su movi-
mianto ostd condicionado por la posibilidad de tomar el aire
del medio ambiente, lo cual limita evidentemente su zona
de movimiento a aquellas capas atmosféricas donde sea po-
sible lograr la necesaria compresién para ol funcionamien-
to del motor, y, si es posible que alcancen algunas zonas
superiores, serd solamente a consecuencia de la encrgfa ci-
nética adquirida durante el funcionamiento del motor en
las capas inferiores.

Lo mismo que decimos de este sistema movil lLigado,
podemos hacerlo extensivo a todos aquellos sistemas en
que, como declamos mds arriba, la creacién del impulso
inicial esté condicionada en cualquier modo o sentido.

Ls claro que desde ¢l punto de vista de la navega-
cion, los sistemas no ligados ofrecen las maximas posibili-
dades; este es el caso, por ejemplo, del cohete, o también
de cualquier moévil que lleve n su interior todos los cle-
mentos indispensables para la creacién del impulso activo.

PRINCIPIO DE LAS CANTIDADES DE MOVIMIENTO.
CONDICIONES FUNCIONALES Y CONSTRUCTIVAS
DEL MOTOR

Consecuencia inmediata de la igualdad entre la accién
y la reaccion es, <cglin se sabe, la ley de Newton referente
a las cantidades de movimiento adquiridas por las masas
que experimentan los respactivos esfuerzos (accidn v reac-
cién). Llamande A v m a estas masas (que en €l caso
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de impulsion por reaccidn corresponden evidentemente a
Ja masa del sistema mévil y a la de la carga proyectada en
un instante determinado), la ley anterior expresa que

A m

formula enla que v y 17 representan las velocidades respec-
tivas de lag masas en movimiento.

En el caso de los moviles de reaccidn, la velocidad de la
carga de proyeccion representa una constante dependiente
de la naturaleza de aquella carga, de la relacién de compre-
sion, caracteristicas de la tobera, etc., la designaremos en lo
stieesivo por ¢, por consiguiente, la igualdad de las cantida-
des de movimiento puede escribirse, para un instante infi-
aitesimal de tiempo, en esta otra forma:

M .odo -+ — cdm,

(que corresponde a la ccuacion finita escrita arriba.

Ista ccuacion expresa la posibilidad de alcanzar una ve-
locidad cualquiera para nuestro sistema mévil, sin méds que
lograr las convenientes velecidades de escape ¢ y una ade-
cuada divisién de masas; sin embargo, el logro de csta velo-
cidad estd limitado por la posibilidad de almacenar una gran
cantidad de masas para nuestro sistema moévil, ademis de
que esta divisién de masas finita acabaria rapidamente con
la masa tctal del sistema.

A estas limitaciones que sc presentan al tratar de apli-
car el sistema de impulsién por reaccién a un objeto inani-
mado, vienen a sumarse otras especificas de los sistemas mo-
viles tripulados, como en ¢l caso de la navegacién aérea. Iin
e¢fecto, la propia censtitucién fisiclégica del organismo hu-
mano impide sobrepasar la aceleracién instantinea de 30 me-
tros/seg®. Asi, pues, el sistema de rcaccién por proyeccion
sucesiva de partes alicuotas de masa del sistema mévil, pre-
sentard serios inconvenientes en su aplicacién a la nave-
gacidén aérea.

PROBLEMA MATEMATICO DE LA IMPULSION
POR REACCION

Cifiéndonos ya exclusivamente al problema matemético
que plantea cste sistema de impulsion, y teniendo en cuenta
que si admitimes una division de masas igual a

Aim = o,
al cabo de & proyecciones de enésimas partes de la masa re-

sidual, el principio de las cantidades de movimientos csta-
blece que

My w2 (M fn)e R

r
o lo que es lo mismo,

l¢jny £,

esta relacion hace depender la obtencién de una velocidad
final cualquiera para la masa restante del sistema mévil,
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de la conveniente subdivisién de la masa y del niimero & de
proyecciones de particulas de masa M/#. Asi, si queremos
alcanzar la velocidad final de 5o kms/seg., s1endo la veloci-
dad de proyeccién ¢ = 2.500 metros/segundo y 50 el nf-
mero de divisiones, habriamos de provocar:

=(nfc) » = . 50.000 =

(50/2.500) 1.000 impulsos.

Ahora bien: comoquiera que la reduccién de masa ini-
cia podemos hacerla tan elevada como queramos (tedrica-
mente hasta la divisién del dtomo), habremos de compen-
sar la consecuente disminucién de velocidad experimentada
por nuestro sistema moévil, aumentando simultaneamente el
niimero de eyecciones de masa # a la velocidad ¢, y asi te-
nemos, por ejemplo, que para lograr los 3.600 kﬂome’cros/
hora con una velocidad de escape ¢ = 2.500 metros/segun-
do y una divisién de masas M/m = 1.000, bastara efectuar

= (3.600.000/3.600 . 2.500) X 1.000 =
= 400 proyecciones por segundo.

La aceleracién de nuestro mévil, siendo & el namero de
impulsos realizados en el tiempo £, viene dada por la f6r-
mula
1

7

1= —c—o="1

£
t

sl

siendo f la frecuencia de los mismos.

De 13 ecuacién fundamental, que expresa la igualdad de
los impulsos en su forma dlferenc1a1 obtenemos asimismo
la velocidad alcanzada por el mévil al cabo del tiempo ¢ sin
més que integrarla entre o y f, lo cual da:

‘ v ‘d 7/[;5
m d o= — c d myg " — dv—
2
14 14

pero en un instante dado es:
my = #ige -+ My,

Automgvil de propulsién por reaccién construido por Von
O'ppel oy Maax Valier; se emplearon 24 cohetes de pélvora Sau-
- der, de una longitud de 80 centimetros.
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luego
1 : T domy
— |? _= — — = — | {(m 72 t,
— [, fﬁ [¢ (ns + mD)],
0 sea:
ms + my
Yy — C [ Ese——
wipy — My

que a su vez permite determinar la velocidad maxima ob-
tenible, y que, como puede verse, corresponde al final del
periodo de trabajo, es decir, cuando ha sido proyectada toda
la masa activa, pues entonces es = 0, y tendremos:

np
My

¢A qué ha quedado reducido nuestro sistema mévil con
esta divisién de masas? Evidentemente, si la masa inicial
del sistema es M, al final de la primera eyeccidn serd:

wp = 7ty

Voar = € £

-—*cl(l +

iy

M =M — Mn = (n—1/n) I,
al final de la segunda eyeccion serd:
My = M, — M|n = (n— 1/n)* M,

y asi sucesivamente, al cabo de k& eyecciones, la masa res-
tante del sistema serd:

My ={n — 1ju)k M.

Esta férmula permite investigar las mejores condiciones de
divisién de masas para valores dados de & y #n. Fijadas la
velocidad final g adquirir por el sistema moévil, la velocidad
de proyeccién ¢ y la frecuencia de las mismas, es evidente
que las mejores condiciones de realizacién las cumple el sis-
tema de divisién infinitesimal de la masa, ya que para # >«
el valor de la expresion (n-1/#)% M es maximo, pues

p— % — 1\ — 1\ 2 i
lim M (” 1) - " 1)Z:Mum [(” 1) ]cr -
%> 0 72 7 P ] n
1\~ |.L T 2
= M lim (1———) ct = Mect =Me ¢
>0 7

lo cual permite disponer del maximo peso para carga util
en nuestro sistema movil.

A 1im (
7n—>0

En cuanto a la frecuencia de las proyecciones, habre-
mos de tener presente la restriccién que supone la acelera~
cién maxima tolerada por €l organismo humano, y que pue-
de fijarse, aproximadamente, alrededor de los 30 m/seg}?
durante escasos segundos. Por tanto, y comoquiera que la
aceleracién experimentada por nuestro sistema movil es, se-

gun vimos arriba,

1
sl

e

habremos de fijar la frecuencia f de las proyecciones se-
gtin los valores correspondientes de # y ¢; asi, por ejem-
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plo, para lograr la velocidad de 3.600 kms/h., fijando e] va-
ler de ¢ en 2.500 m/seg. y n en 1.000, tendriamos para
f =7 (n/c) = 30.1000/2.500 = 12 proyecciones por se-
gundo, limite mdximo para hacer soportable al organismo
humano el movimiento del sistema durante escasos segundos.

Por otra parte, esta forma de producir los impulsos re-
sulta poco adecuada para la propulsién de un sistoma mévil
tripulado, ademdas de exigir al sistema especiales caracte-
risticas técnico-constructivas y materiales de elevada resis-
tencia para soportar los efectos de estos esfuerzos discon-
tinuos, por lo cual se hace conveniente elevar la frecuencia
de los mismos, reduciendo simultdneamente el valor de 1/7,
con lo que lograremos también acercarnos méis al sistema
de divisidn infinitesimal de masa.

CONSECUENCIA

De cuanto queda expuesto pueden deducirse facilmente
las siguientes consecuencias tebricas:

Modelo reducido de
avién con el que se rea-

lizaron en Suiza dife-
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Primera. Los sistemas de propulsién por reaccién no
ligados representan, desde el punto de vista tedrico, las ma-
ximas posibilidades para la navegacién aérea.

Segunda. Las materias que permitan la obtencién de
mdximas velocidades en el escape representan las maximas
posibilidadcs para el logro de grandes distancias v veloci-
dades en cstos modviles aéreos.

Tercera. Cuanto mayor sca la masa inicial del siste-
ma, tanto mayores serdn las velocidades y distancias ad-
quiridas por el mévil.

Cuarta. La velocidad mixima es adquirida por el mé-
vil al final del altimo perfodo de trabajo.

Quinta. Tol sistema de proyeccidén de particulas infi-
nitesimales de materia da el méximo peso disponible para
la carga del movil aéreo.

Sexta. ILa proyeccién continua de masa activa repre-

senta las mejores condiciones de posibilidad técnico-cons-
tructiva del sistema movil,

rentes experimentos en-
caminados al desarrollo
del motor de reaccién.
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CARGAS EXPLOSIVAS

Por el Capitin R. RODRIGUEZ y el Teniente OUTEIRINO

En el terreno tan sugestivo de los explosivos, en que
los conceptos que se refieren a los mismos estdn tan inti-
mamente relacionados, es tan facil divagar y perderse en
la bruma del tan ilimitado horizonte que presentan, que ya
desde el principio, y después de un breve predmbulo, nos
esforzaremos en cefiirnos al tema concreto de cargas explo-
sivas; pero no en cuanto a sus caracteristicas y propiedades
como compuestos quimicos, que mas 0 menos ampliamen-
te contestaria un manual ad hoc, sino en cuanto a sus efec-
tos explosivos, funcién de fa naturaleza de la carga y can-
tidad en peso de la misma, precisamente en su repercusion
en €l cilculo de los destrozos probables de una carga ente-
rrada, y por ende en el caleulo de las profundidades a que
deben estar situados los polvorines que hayamos de cons-
truir, seglin la seguridad que quiera exigirseles. Por dlti-
mo, también tocaremos ¢l tema de la penetracién de las bom-
bas de aviacién, para, en relacién con su calculo, determi-
nar la profundidad minima a que deben estar situados los
polvorines en el caso mis econémico de que hagamos abs-
traccién de las cargas encerradas en los mismos, tendiendo
exclusivamente a la evitacién de la explosion por simpatia
de las bombas almacenadas, haciendo de este modo estériles
los esfuerzos enemigcs, que en sus incursiones tratardn de
alcanzar los grandes depésitos de explosivos con que atien-
de el Ejército del Aire sus especificos fines.

En resumen: que podemos construir polvorines en que
su explosion no va seguida de destrucciones y efectos ex-
teriores por comportarse la carga como un “humazo maxi-

Corfe verficol.

— ——

N\

s\
iy 4% /\// 7 l/

&B Compartinestos con explosivas
Aaocio de compresion.
Kaalo oe . _
Perforaciin de lo bombo.

R
f
2
& Altura de segurided P+F

mo”’ (ya veremos mds adelante en qué consiste), pero que
no son practicos ni econémicos, porque para llevarlos a efec-
to son necesarias altas profundidades, que exigen el movi-
miento de un gran volumen de tierras, aun para peque-
fias cargas; volumen de tierras que crece en pregresion geo-
métrica (valga la metifora) cuando se ha preconcebido la
construccién de un polvorin compartimentado, en que sus
diferentes compartimientos cargados de explosivos se com-
porten como ‘“humazo maximo’” cntre si.

Es mas asequible, vy nos basta en la pluralidad de los
casos (fig. 1), con que €l almacén de bombas o explcsivos
se encuentre a una profundidad minima, H, en que sean
nulos los efectos explosivos de las bombas lanzadas de su-
perior calibre, por permanecer dichos almacenes fuera de
las zonas de rotura y agrietamientc.

CARGAS EXPLOSIVAS.—Pueden ser de dos clases,
atendiendo a la forma de colocacién de las mismas: infe-
riores o de hornillo, en que la carga estd en el seno del me-
dio que se quiere alterar, y adosadas, en que la carga es ex-
terior, pero en contacto de dicho medio. Ambas pueden es-
tar concentradas alrededor de un punto central, que lama-
remos foco de explosién, o bien alargadas, neccsitando en-
tonces del concurso del fendmenc de simpatia por onda
explosiva ¢ choque, para que la explosion se verifique en
todas las partes de la carga.

La explosién de un petardo o bomba aislada con su car-
ga, que consideraremos ciibica a estos efectos, y la corres-

——
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//\

Honta
\
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\ f/?/)O’G/ ‘.

Kepresenfocitn esquematiar ae w olvorin.

Fig. 1.
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pondiente a una serie de petardos colocados unos a conti-
nuacién de otrcs, son ejemplos comprensivos de las cargas
concentrada y alargada.

Para el estudio aislado de cada una de estas cargas, ima-
ginemos que colocamos la primera en el interior de un me-
dio, constituyendo lo que se llama un “hornillo”. Al hacer
explesién pueden ocurrir tres casos: que sus efectos ox-
plosivos alcancen francamente al exterior; que la esfera
imaginaria en que se desarrollan dichos efectos sea tangen-
te al citado medio exterior, o que alcancen sélo a parte del
medio en que esta contenida la carga, y por consiguiente,
sin proycecion exterior de materiales, ya que no se rompe
ta trama de sus superficies.

En los tres cascs aludidoes, la gran cantidad de gases que
se desarrollan, aunado a su elevada temperatura, se tradu-
cen en presiones y esfuerzos de rotura, que tedricamente
crean una serie de esferas de radio cada vez mayor, que
progresivameonte van decreciendo en presién hasta llegar a
un limite en que son nulos sus efectos, por contrarrestar en
aquel momento la resistencia que opone €l medio a la ox-
pansién de los gases, traducida en esfuerzos de rotura.

Tengamos en cuenta, pues (fig. 2), un foco de explo-
sidon, que es el centro de todas las esferas de presién aludi-
das y que se corresponde con el de la carga explosiva; una
esfera hueca, desde luego la de menor radio, y producida
por la expansién de los gases que comprimen las parcdes
de la camara en que estd contenida la carga; unag esfera de
explosion o de compresién, en la que se dejan sentir los
efectos de rotura, y una esfera de friabilidad o de conmo-
cién, en donde se dejan sentir solamentc los efectos de
agrietamiento del terreno.

Foco oe explosiin
Lfera bveca,

//
/ P
/)
‘ 1 (\_/
\
[N a

N 3( /
Lsfera ofe compresidh C— Lsfera e 56 4itliclad.
Lsquema b fos esfenas exabsivas de un ol

Mg, 2.

IZn el caso particular de un hornillo, en que los mate-
riales se provectan al exterior por efecto de la explosidn,
se forma un embudo que no es <] tedrico, va que los mate-
riales se depositan de nuevo en el mismo, decreciendo la
profundidad y constituyendo asimismo en torno al embudo
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a modo de un reborde, denominado labios o bordes del em-
budo.

Supongamos, pues, que el hornillo B (fig. 3), de esfe-
ra de compresion de radio K, corta al terrenp en Dy C.
Teéricamente, hemos dicho, formard ¢l embudo DBC ; pero
como parte del material lanzado caerd sobre el mismo hor-
nillo y parte en las inmediacicnes, quedard reducido a los
bordes D y C y al embudo aparente DEC.

—~——

Esquema de un hornillo

Fig. 3.

Y siguiendo adelante ¢n nuestro trabajo, vamos a repa-
rar en el triangulo rectingulo ABC de la figura 3, que
1os va a servir para establecer las relaciones existentes en-
tre varios factores del hornillo, que nos intercsardn gran-
demente cuando mas adelante los relacionemos con la car-
ga explosiva. Nos referimos a & = radio de compresion o
explosién; 7t == altura del hornillo o linea de minima re-
sistencia (distancia del hornillo a la superficie del terreno),
y » = radio de la base del embudo; en el tridngulo cita-
do ABC vemos que R* = h? 4 #*; ahora bien: llamando

’ B . . ?r r
a n indice de] hornillo, que cs igual a 5 tendremos n = -

de donde » = n h, y sustituyendo

R=V i F i =k V (15 u%

[1]

Los hornillos pueden ser de diversos tipos, atendiendo
a las relaciones existentes entre la altura i v radio » ddl
embudo, expresindcse en el cnadro siguiente:

-
Cuando sea r=h 7. ' - = n =

17

I (hornillo ordinario).

b3l s

- P 7 , =R (hornille recargado).
(2
- 3 7"
- rh , = n <71 (horn.® subcargado).
. bR ’ i — A
T ) , =n=o0 (humazo méaximo).
2

Analicemos ahora ligeramentc los cuatro casos que se
nos pueden presentar en Jas explosiones:

Hornillp ordinario. -Como se acaba de cxpresar en ¢l
cuadro anterior, cuando # (indice de hornillc) sea igual a 1
llamaremos hornillo ordinario a la explosién, y por tanto,
poniendo en la férmula [1] su valor, tendremos:
1e=n1 2

V{GETERV/ 2N T I 12]

Y

y cOmo aunque exciusivamente por experiencias se ha de-
mostrado que el radio de friabilidad, que llamaremos F, es
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iguala F=R ¥ 2 , sustituyendo R por su valor obteni-
do con anterioridad, tendremcs:

F=RV2=rV2V2=2%,, (3]

que nos dice que la onda o radio de friabilidad, es doble que
la linea de minima resistencia /& a que va colocada la carga
explosiva.

Ahora, teniendo en cuenta que los efectos explosivos
de una carga C vienen expresados por la férmula

C=htgm, 41

en que g y m son coeficientes que dependen, el primero, de
la potencia del explosivo, y ¢l segundo, de la resistencia
que el medio opone a su rotura (tablas I y II), facilmente
podemos venir en conocimiento del radio R de la esfera de
compresion, para saber hasta dénde alcanzan los efectos
destructores de una carga explcsiva enterrada, y del ra-
dio F de {friabilidad, para conocer ¢l alcance del agrieta-
miento .

3 /¢
C=mgm; A=\/—. [5]
g m
y como (3]
F=2k F=2\/-2.- [6]
gm
TABLA 1
EXPLOSIVOS 2.

Pélvora ordinaria. eveveveeeniienea.s 1,00

] Dinamita.c oo et ieenreiiiniinia. 0,62
Acido plerico. vveee e inniini .. 0,58
Polvora negra..coveeerrirvnennnnnnss 0,56
L G121 P 0,50
Gelatina explosiva...ooviiiiiie i, 0,16

TABLA Il
NATURALEZA DEL MEDIO m.

Tierraligera. covevviereviniinneeaans 1,20 a 1,60
ATENA c vt iiiiiie it 1,75 2 1,90
Mamposteria mala y mediana. ....... 1,85 a 2,50
Tierra mezclada con cantos. .........! 2,45
Mamposteria buena..........o.vun. 3,00 a 3,25
Mamposterfa antigua y de cemento. ..| 3,065 a 4,24
Roca de las distintas clases........... 2,50 a 5,60
Hormigén endurecido +..v.vvven.... 7,00

Y por dltimo, observaremos la figura 4, que nos ayu-
dard a completar la caracterizacién del hornillo ordinario.
En el tridngulo HAB, el cateto AB = CD = f lo llamare-
mos radio de friabilidad exterior; la hipctenusa HB =
= HC = F es €l radio de friabilidad, y » = HA, linea de
minima resistencia.

En dicho tridngulo tenemos 2 = F?2— h?; de donde
F =V Ft} ; y sustituyendo en esta férmula F por su
valor [3], tendremos:

F=Vair—R=V3 =2V 3=17324, 7

Para el valor del radio » en €l tridngulo BAC (fig. 3),

r=V Rt =i,
v como por [2],

RV 2,r=V2i—it=V #=4,

que es lo que se estipula para ser hornille ordinario: »r = A.
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Fig. 4.

Hornillos recargados y subcargados—De la orientacién
que dimos en el preAmbulo de este trabajo se desprende la
poca aplicacién que dichos hornillos tienen para Aviacién
en lo que se refiere al calculo de polvorines, que, como di-
jimoes, se aprovecha de las propiedades del humazo; pero,
por el contrario, es interesante para las tropas de Aviacion
que en los cometidos de hostigamiento efectuados por pa-
racaidistas se verdn obligados a minar ferrocarriles, via-
ductos y en general objetivos concretos y limitados de ca-
récter militar, que con profusién precisaran el enterramien-
to de cargas que exploten formando hornillos recargados.

Si nos condicionasen la produccién de un hornillo de
un determinado indice #, calculariamos la carga C” que se
necesita a una profundidad de % metros, multiplicando la
carga C que a esa profundidad lo produce ordinario por un
coeficiente que llamaremos N, y cuyo valor funcién desde
luego del indice #, es, segtin Dambrun:

N=VTFn — 041);
es decir, que

(8]
C'=gmAV 1+ n2— 041)3;
y llamando a la expresion
GV T - 041)=H, 9]
tendremos, por Gltimo:

C'=gmHY [10]

expresion qué nos dice que si una carga (7, a la profundi-
dad A, produce un hornillo de indice #, a la profundidad

H=xV 15 —04D
lo produciria ordinario.

Con estas fé6rmulas podremos deducir las cargas que se
necesitan para producir los hornillos de indice # que osci-
len entre 1 y 3, que son valores para los que estd de acuer-
do la experiencia con la férmula de Dambrun.

Y teniamos razén cuando resaltdbamos lo ameno y prac-
tico del campo de los explosivos, quiza influenciados por
la seguridad de no poder pasar por alto sin dedicar unos
parrafos (este es el caso) a ctros conceptos, a otras formas
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de aplicacién que, intimamente relacionadas con lo anteriot,
van a ocupar nuestra atencion,

Si por un accidente fortuito un polvorin subterraneo
explota, tedricamente, aun estando repleto de carga, debe
producir un humazo; es decir, no originar proyecciones ex-
teriores si su calculo se ha basado y fundamentado en las
propiedades del mismo; ahora bien, ¢no valdrd la pena tra-
tar de las destrucciones que dcrivadas de otras clases de
hornillos se han de exigir, sobre todo en puntos neurdlgi-
cos, a las Tropas de Aviacién y a los paracaidistas? Se com-
prende gue si, y no vamos, como parece 16gico, a enumerar
sus distintas posibilidades, ya que cuanto se refiere a las
mismas como tales fuerzas de choque, serd tratado con la
necesaria cxtension a su debido tiempo.

Vamos a descender a un detalle concreto. Las misiones
de estas tropas del Aire son variadas, pero su armamento
y sus medios no han de complicarse en la misma propor-
cion. Puede muy bien un medio llenar diferentes cometi-
dos. La granada de mano ofensiva, la bomba de que ird am-
pliamente dotado y con la que justifica su actuacién en el
combate, puede no ser la clisica, sino la especial de las tro-
pas paracaidistas, la que devuelve simplisimamente, por su
facil concepcidn, la carga explosiva y permite, de consi-
guiente, con la de varias, resolver los distintos problemas
de destrucciones que se nos planteen, pero teniendo en cuen-
ta que no es la complicada férmula

la que vamos a emplear, sino la mas simple y de facil cdlcu-
lo, C =gd ar?® ¢en que @ es un cocficiente que depende del
explosivo, que para la trilita, explosivo nacional, @ = 1;
7, otro que depende del medio; d, de la mejor o peor colo-
cacidon de la carga, y 7, que es ¢l radio de ruptura en me-
tros, para C expresado en kilogramos.

En la figura 5 se representan los valores de d, que pue-
den oscilar entre I y 4,5, segiin que el atraque sea mejor
o peor, y en la tabla I1I, los valores de g para valores de #
determinados.

TABLA 11l
Valores de ¢
cuando r estd compren-
dido entre
MEDIOS ===
||0,00a1,50 | 1,50 a 2
‘ metros mewuos
Roca blanca, mamposteria mala o muros de!
ladrillo. oo ! 300 3,00
Roca dura, silleria, mamposteria buena u
hormigdn. ... ‘ 2,95 3,4
Roca dura, sillerfa, mamposteria buena u
hormigdn cuando soporta grandes pre-\ i
Loyl Yo Y= I 514 1 442
Hormigdn armado. ...t ’ 79 | 68
!

Supongamos qgue qucremos volar e] puente sefialado en
la figura 6, que tienc una anchura de 3,60 metros, con ho-
veda de mamposteria, en que se colocan las cargas de tri-
lita, de 0,60 metros de espesor.

Aplicando la férmula C —agdr®* = 1.48.4,5.0,03,
igual 4,45 kilogramos.
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Fig. 5.

Ahora bien: con esta carga volarfamos una dimensién
de 1,20 metros, es decir, €l limite adonde alcanza el dia-
metro de explosién; como son 3,60 metrcs de puente, co-
locarfamos las tres cargas necesarias a 1,20 metros entre
si, haciendo falta un total de explosivo de

C, =C . 3= 13,35 kilogramos,

explosivo que puede extlraerse sin riesgo de las bombas
ideadas con csta finalidad, y en la concepcién de las cuale
trabajamcs en la actualidad.

Humnazo mdximo~—Si en un hornillo subcargado, del
tipo que antes hemos estudiado, se va aumentando el valor
de h, ird disminuvendo en la misma medida e| valor de¢ #,
hasta el momento en que por ser % igual al radio de explo-
sibn R, h =R, seca r = 0. Es ¢l instante en que la fuerza
resistente del medio equilibia la presidén ejercida por los
gases producto de la explosion; es decir, que los esfuerzos
de rotura van decreciendo gradualmente hasta que en su li-
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Fig. 6.
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mite son tangentes al medio externo. Se trata de un hor-
nillo que recibe el nombre especial de “humazé maximo”.

Siguiendo adelante, y si

P

7 7 7

y por tanto, la férmula [9]

H=# V1 + 2 — 041,
se nos convertira en

H=h V1 — 041 =4 (1 —041) =0594  [11]

que nos proporciona el valor de la linea de minima resis-
tencia /& para un hernillo que se haya transformado en hu-
mazo maximo. Sustituyendo este tltimo valor en la for-
mula [4], tendremos:

1

C”" =058 gm=020gm /= 5 C, [12]

lo que nos da ¢l valor de la carga que a una profundidad £
originard un humazo méximo, y que es la quinta parte, como
claramente se desprende, de la que a la misma altura 4 pro-
duce un hornillo ordinario. De otro modo, a la férmula
[12] podemos hacerla adoptar la siguiente expresion:

1

3T 3 3
C'"=gm (\/g /z) =gimn (1771 /z),

cuyo valor con errores inapreciables s¢ aproxima a:

C'=gm (
que comparada ccn la [10] nos dice que una carga que
obra como hornillo ordinario a una profundidad % se com-
porta como humazo para todas las profundidades H, cuya
linea de minima resistencia sea 7/4 de h, o superior a este
valor. Efectivamente,

4 \® ]
Cr=gm (7 /1) y C =gmiH?,

-]

47k = I

dividiendo ordenadamente
C/I

c’

447 &
H

y suponiendo

Cr=C',  (4ThP = H?, y k=74 H.
A continuacién, v en la tabla IV, se dan los valores del
coeficiente N de Dambrun en funcién del indice del hor-

nillo # calculados por la férmula ya conocida

Ne=i (V112 —041)":

TABLA 1V
»” N n N [ » N
0,10 - 0,21 1,10-1,25 = 2,10- 7,00 ’
0,20 - 0,23 1,20-1,52 2,20- §,10
0,30 - 0,26 1,30 - 1,86 2,30 - 9,25
0,40 - 0,30 1,40 -2,25 2,40 - 10,50
0,50 - 0,35 1,50 - 2,69 2,50- 11,86
0,60 - 0,45 1,50 - 3,22 2,60 - 13,40
0,70 - 0,53 1,70 - 3,80 2,70 - 15,07
0.80 - 0,66 180 - 4,50 2180 - 16,80
0,90 - 0,82 {,90-5,25 2,90 - 18,75
1,00 - 1,00 2,00 - 6,08 3,00 - 20,80
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En el bombardeo aéréo, en la destruccidn de vias de
comunicaciones y en las garantias que queramos adoptar
en relacién con la mayor o menor seguridad del almacena-
miento de explosivos en los polvorines, hemos de tener en
cuenta mno solamente el radio de friabilidad exterior

F=hVi+2n,

el radio de friabilidad interior

F=uV2+2m

v la profundidad del embudo aparente

p—%/z(Zn——i)

para valores de n comprendidos entre 0,5 y 3, sino la pe-
netracion de las hombas lanzadas, que, como sabemos, es
funcién de] medio en que penetra, de la velocidad de caida,
funcidén a su vez de la altura, y del coeficiente balistico. de
la misma, v que haremos depender exclusivamente de su
diametro.

Los efectos explosivos de las bombas es natural que sean
muy variables y no pueden darse o priori resultados sobre
penetracién y destrozos completamente exactos; pero exis-
ten férmulas que aproximadamente nos proporcionan cuaf-
tos datos podamos apetecer,

Facilmente se comprende que la penetracién de las bom-
bas es funcidn de la fuerza viva con que éstas inciden en
el medio impactado, variando para un mismo medio con el
tipo de bombas empleado.

La formula de la energla cinética, o fuerza viva,

PVE

2g

1
— o Ve
2

3

nos dice que ésta sera tantp mayor cuanto mayor sea el peso
de la bemba y velocidad de la misma, factor este tltimo de-
pendiente de la altura de bombardeo; pero existe un ele-
mento integrante de la penetraciéon que no figura en la ci-
tada formula, que es el didmetro o seccidén del proyectil,
traducido en una forma més o menos fuselada, y de la que
depende en gran parte dicha penetracion.

Es decir, que dependiendo la penetracién de varios fac-
tores, se han de tomar para valores de éstos, en el cileulo
de profundidad de polvorines, los maximos admitidos por
el estado actual de la Aerondutica. Las alturas de bombar-
deo corrientemente han de oscilar de 2.000 a 8.000 metros;
los pesos de las bombas han evolucionado desde los clasi-
cos de 50, 100 y 250 kilogramos, hasta las modernas de
4.000 kilogramos, y como tipo de bomba perforante, en
cuanto a su seccidén, mencionaremos la inglesa HC-2.000 LB
de 2.000 libras (fig. 7), que tiene una seccidon de 460 mili-
metros v 625 kilogramos de carga de amatol, o bien la AP
2.000 LB de 2.000 libras con una seccidn de 342 milime-
tros y 8o kilogramos de trilita.

Se desprende de lo que llevamos dicho que la penetra-
cién no es sino un trabajo traducido en un camino recorri-
do en el medio impactado, trabajo que es igual a K . S,
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siendo K. la resistencia opuesta por el medio y S el ca-
mino recorrido; efectuandose este esfuerzo hasta que
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He ahi la razdén de dotar a las bombas perforantes de
una punta de acero bien templado, sin ¢tro objcto que aguan-
tar la fatiga a que ha de someterse esta porcion anterior
en el breve tlempo que trata de vencer la resistencia del
blanco a dejarse penctrar (fig. 8).

Como graficamente expresa la figura g, en los prime-
ros momentos dul choque del proyectil contra el blanco la
integra resistencia dei mismo se opone a la penctracion de

—t— ELstabilizodor

Culote

Cuverpo.

Grvo
Aunke de chogue

Jeccion o vno bomby con give de pore -
aes rt?sfs};n/es P /wﬂ% oe c/ivéyae. o

Fig. 8.

la bemba, y como eutonces ¢sta no s¢ apoya sino por su
punta, quiere decir que la presion unitaria es mucho mayor
que posteriormente, ¢n que vemos que la misma resistencia
del medio se reparte, no va sobre un punto, sino sobhre una
superficic mas o menos extensa, que hace decrecer en la
misma proporcion la presidon unitaria.

Son numerosos s investigadores que han tratado de
determinar, siquieia sea aproximadaments, la penetracion
tanto de las bombas de aviacion como de los diferentes pro-

1.

2,

Lsquema o lo descompasicién o fuerzor.
og% peﬁeﬁ%ddﬂ dmgob”onfb; 7
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yectiles a los cuales se pueden asimilar las anteriores. Asi,
en tanto Marre se preocupa exclusivamente de la perfora-
cién en las corazas preparadas al efecto mediante proyecti-
les artilleros, Rongeron ncs adelanta ya resultados experi-
mentales Ioorados por bombas de aviacién de 250 y 500 ki-
los lanzadas desde 7.000 metros sobre placas acorazadas,
en las que lograban penetraciones de 15,4 y 20,3 c¢ms., res-
pectivamente, mediante velocidad adquirida de 324 y 330
metros/segundo.

La penetracién en hormigén la ha traducido también
Brichler en férmulas de acuerdo con los resultades experi-
mentales ; pero son las férmulas de Parody las que mas se
aproximan a la realidad de los datos tomados de la expe-
riencia, siendo, ademas, tan generales en su aplicacidn, que
son las que vamos a emplear.

Llamando a la penetracién de la bomba, en metros, X :
X=C.K.A, donde C es un coeficiente balistico que

viene determinado por —--—;, siendo P el peso de fa bom-

1000
ba en kilogramos, y ¢ el cahbre en metros; K es una cons-
tante que depende del medio impactado (tabla V), y por
altimo, A, que es un coeficiente funcidn de la velocidad de
caida de la bomba, y que viene expresado por la férmula

oo {1 & 1 (_K) :
=8 T 7 \oo) )
siendo
v =V2 g4
es decir, que
P Ve
X=C.K. 4=~ & log (1+ 3 (100) )
TABLA V

MEDIO K.
Rocadura.....ooivnniiinnaiannn.. 0,44
Hormigénenmasa.................. 0,88
Rocasemidura..........oovvaooalld 1,00
Mamposterfa de ladrillo. ............ 7 1,63
Rocablanda. ..ovvvvvnennnnnnnvnnn.. 1,70
Piedra o grava apisonada............. 2,15
Arena,eeeiii e iiiiiiii e 2,30
Arcilla con grava y arena............. ‘ 3,44
Maderas de pino y dlamo. ........... ! 4,00
Tierra corriente. . .. .vvvevnnnnnnn.. ; 5,00
Tierra blanda, arena y arcilla......... i 5,87
Arcillahvimeda. ........... ... ..., | 8,62

No son éstas las tnicas f6rmulas existentes para el
céleulo de las penetraciones de las bombas de aviacion, que,
como antes hemos dicho, son de gran aplicacién, lo mismo
en el estudio de la posible adhptacién de tiineles o galerfas
subterraneas para polvorines, que en la determinacién de
los espesores que de determinado material son necesarios
para resguardar los almacenes de explosivos de los efectos
de un bombardeo aéreo.

Sin embargo, hemos de conformarnos con que los resul-
tados del calculo con las diferentes férmulas, asimismo dis-
tintas entre si, sean las mds parecidas a la realidad, ya que,
por otra parte, esa misma realidad sanciona en parecidas
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circunstancias resultados tan dispares que nos hacen venir
en conclusion de que no puede aphcarse siempre una for-
mula general.

Asi, segin Justrow, los ¢jercicios practicos demuestran
que mientras una granada de morterg de 42 cms. de calibre
y 1.000 kgs. de peso, animada de una fuerza viva de 6.000
toneladas-metros, apenas penetra un metro en un bloque
de hormigdn armado, una bomba de aviacién del mismo
peso, lanzada desde 2.000 metros, perfora 1,26 sobre idén-
tico medio; resultado que estd de acuerdo con Parody.

Como resumen de cuanto llevamos dicho, parece necesa-
rio resefiar el cuadro VI de penetraciones; valores que son
un término medio de las proporcionadas por las variables
férmulas, y para las cuales estan de acuerdo los resultados
experimentales ; pinetraciones que no son sino las transfor-
maciones de la fuerza viva del proyectil en el momento del
choque en trabajes de deformacidén, lo mismo del medio
impactado que de los citados proyectiles

TABLA VI

i PENETRACIéN EN METROS PARA LAS BOMBAS DE

MEDIO IMPACTADO | :
50 100 : 250 500 1.000
Roca dura.........ovenn .. 030 032 0531 061 081
Hormigdn armado... .. ..... 040 0511 0,74 | 0,87 | 1,00
Hormigén en masa. ........ 10601 064 1,10 | 1,26 | 1,62
Roca semidura. . ........... 1060 074 1,16 | 1,40 | 1,85
Roca blanda (yeso, margas) 1,05 | 1,27 ; 1,90 | 2,40 | 3,15
Arena o tierra media........ * 1,38 | 1,96 . 240 | 3,17 | 4,25
Arcilla o tierra corriente. ...| 3,12 | 3,68 & 4,60 | 6,90 | 9,20
Tierra blanda.............. i 400 | 4,40 1 7,33 | 8,28 | 11,04

i

Y para terminar, teniendo en cuenta que en el calculo
de la profundidad a que deben estar situados los polvorines
debe ser condicionado al calibre superior de bombas posi-
blemente lanzadas, veamos, para mayor simplificacion, un
cuadro en que tengamos la penetracidén y radio de explosion,
con una casilla igual que nos diga asimismo el espesor de
diferentes medios necesario para asegurar un polvorin de
la explosion de bombas de 1.000 kilos, tomadas en este caso,
y que, como facilmente se comprende (fig. 1), no es sino
la suma de la penetracién y radio de friabilidad F subsi-
guiente de la carga explosiva de la bomba.

TABLA VII
!
Perforacion }.Qad‘i? ' Total
NATURALEZA d:nla;ng;rx;lt,)gzs | de friabilidad:
1.000 | =2 3/ ¢ |capa protectora
de medio protector kllogramos \/«r. m
en metros
X=C.K.4 131y [5]
Rocadura. ........... 0,81 11,10 11,91
Hormigdn armado..... 1,00 11,68 12,68
Hormigén en masa..... 1,62 11,96 13,58
Roca semidura. ....... 1,85 13,38 15,23
Roca blanda fyeso, mar-!
gas, etC.) e it i 3,15 15,66 | 18,81
Arena o tierra media... 4,25 17,14 ‘ 21,39
Arcilla o tierra corriente. 9,20 18,16 27,36
Tierra blanda. ........ 11,04 20,00 31,04

Es decir, que un polvorin situado en una galeria cuyo
terreno esté comprendido en la tabla VII, habrd que res-
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guardarle de los efectos explosivos de las bombas de ma-
vor calibre como hemos dicho antes, cuya carga explosiva
se comportara cemo un hornillo a fa profundidad que re-
prescnte {a penetracion, y debiendo, como se comprende,
estar separado el explosivo almacenado del exterior por una
capa o espesor que, como graficamente se observa en la figu-
ra 1, cs la adicion de la penetracion y radio de la esfera
de vibracién o friabilidad.

Supongamos, pues, que se trata de almacenar un explc-
stvo que se quiere proteger contra los efectos de un bom-
bardeo con bombas de 1.000 kilos. Si el polvorin estd situa-
do en un medio constituido por roca blanda, la penetracion
seria, aproximadamente, 3,15 metros (ver tabla VII), y
va entonces y sablendo que las bombas de 1.000 kilos po-
scen una carga explosiva de 600 kilos, calculariamos ¢l ra-
dio de friabilidad F comg si se tratase de un hornillo recar-
gado a esa profundidad.

Como .
sfc

& 7

F =243 v =

R
peay ) 2800
0,50 . 2,50

en que, repetimos nuevamente, C es la carga explosiva y
g m son cocficientes dependientes de la naturaleza del ex-
plosiva ¥ del endurecimiento del medio, dados por las ta-
blas I y II, respectivamente.

== 15,659 metros.

Por consiguicnte, el polvorin no sufrirfa efectos si les
almacenes estuviesen a una profundidad superiora P 4 F ==
= 3,15 -} 15,65 = 18,80 metros.

Y con esto damos fin a una resefia de sumo interés para
los que de mas o menos cerca se relacionan con el prble-
ma, sicmpre palpitante, de los explosivos.
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ARTE DEL BUEN MANDAR ESPA.
NOL (para Generales, Jefes y Oficia-
les), por el General Bermudez de Cas-
tro.—214 pags. en 4.° menor.—Editorial
Ares—Madiid, 1944.—12 pesetas; 10
a los suscripiores de “Ejéreito”.

Cuando comentidbamos hace peco la
nueva edicién de “Estampa de Capita-
nes”, nos doliamos de la escasez de co-
mentarios al tema de este libro. Por
aquellos dias €] General Bermtdez de Cas-
tro deleitaba a los lectores de la revista
Ejército (octubre 1948) con un articulo,
como todos los suyos, de estilo tan fami-
liar como galano, titulade “El mando mi-
litar”, y en él anunciaba para algln dia
la publicacién de un librito o tratado del
“Arte de mandar bien”; y ha debido ac-
ceder a los generales requerimientos de
sus lectores, cuando tan pronte ha pedi-
do ver la luz.

Divide el libro en seis capitulos, el
primero de los cuales trata del Prestigio,
fuente de la voluntaria y cordial obedien-
cia, y constituye un anecdotario de suce-
sos, la mayoria muy recientes, y de al-
guno de los cuales €l mismo fué prota-
gonista, de un interés tan grande como
instructiva ejemplaridad.

“Los diez mandamientos del buen man-
dar” constituyen el segundo capitulo, con
el aditamento del comentario al defecto
de inteligencia, que traducido en manda-
miento serfa “sé inteligente” (quizad bas-
tara “comprensivo”, aunque no es lo mis-
mo); pero como ya hace notar, no basta
la buena voluntad para obedecer cumpli-
damente este mandato. Dios es quien re-
parte sus dones, y no por igual, Sin em-
bargo, la ensefianza a deducir es—que
quien pueda debe tener en cuenta—el mal
que al interés del Ejército infiere quien
eleva a subordinados a empleos que ex-
cedan en este aspecto a la capacidad ple-
na para desempeiiarlos, aungue no tenga
el interesado la culpa.

Es objeto de los tercero y cuarto: “El
General en paz y en guerra”, instrueti-
vo e interesante para quienes lo son y
para quienes les estan sometidos, que asi
aprenden a comprender y estimar a sus
superiores, de cuyas intimas inquietudes
y dezvelos no siempre se da cuenta el
inferior.

En campafia, y de modo especial ante
rebelién, cuyo cardcter divide en militar,
politica y mixta, en el tono de absoluta
sertedad que el asunto requiere, hace
historia y saca provechosa ensefianza.

El mando dz Cuerpo, el dificil papel de
segundo Jefe, como antes se ocupd, el de
Jefe de E. M., son tema del pentltimo
capitulo, ampliado al Capitin de com-
paiifa y al subalterno, y termina la obra
con un indice de defectos y virtudes ca-
racteristicos del soldado espafiol, en el
que con toda sinceridad reconoce lo que
hay gue corregir y el como.

Tratédndose del autor, que varias veces
ha honrado nuestras paginas con su es-
tilo singular, tan militar, tan ameno, tan
de cordialisimo compaiierismo, y que
vierte sin parecerlo las profundas ense-

B R O s

fianzas de una ya muy larga vida mili-
tar, en que tanto vié y retuvo en su feliz
memoria, no hemos de comentar,

Ahi tenéis el indice de ese libro. No
hace falta que afiadamos: leedlo.

TABLAS DE LINEAS DE POSICION
DE ALTURA, wvolumen II, por don
Juan Garcia, — Editortal Naval, Ma-
drid, 1944.—Un volumen en 4.° mayor,
de 126 paginas, 50 pesetas.

El Capitan de corbela, Ingeniero ged-
grafo, don Juan Garela, acaba ds publi-
car unas originales Tablas calculadas
para reducir considerablemente su vo-
lumen y, sobre todo, el tiempo nzcesa-
rio para determinar el punto en la na-
vegacién maritima y aérea.

Muchos habian sido ya los intentos
pera evitar el laborioso ealculo del
triangulo de situacién, que permite, co-
nociendo la hora cronométrica y la al-
tura, observada con el sextante, dz un
astro sobre el horizonte, deducir una
linea “recta de altura”, lugar geométri-
co sobre 'a superficie terrestre de nues-
tra situacién. En esencia la hora crec-
nométrica, referida a la solar media del
meridiano de Grzenwich, ¥ el auxilio del
Almanaque Nautico que proporciona los
datos astronémicos ael cuerpo czleste
observado, da para cada lcngitud terres-
tre un horario para el astro. Con su
dzclinacién tomada del Almanaque y la
latitud en que nos supon:mos coloca-
dos, son tres datos que permiten resol-
ver el tridngulo: Polo Zenit de estima,
astro y deducir altura (d: estima) y
azimut. Como esa altura no es la obser-
vada, su diferencia, en direccién del
azimut del astro, es lo que hay que coc-
rrer la racta, elemento del eirculo de
zitura en que nos encontramos.

Naturalmente, este eilculo se hace por
medio de tablas trigonométricas, loga-
ritmicas o de las propias funciones cir-
cularss, que en unién de otras forman
las Tablas nauticas, a las que se trata
de sustituir por otras de manejo més
facil v rapido que den directamente al-
tura y azimut,

Asi se llaman algunss de ellas; otras
se dirigan a descomponer el tridngulo
oblicuangulo en dcs rectangulos, que so-
lubles con gbélo dos datos, representan
una simplificacién frente a la triple en-
trada dz las direetas. No obstante, €l
volumen es grande y el manejo engo-
rroso por la doble interpolzcidén de va-
lores de cas! todas. '

El Comandante Garcia ha tenido la
feliz id2a de reducir la interpolacién al
Unico valor que tiene cuantia, insobor-
nable al cambio, la declinacién del astro.
Todo lo demas del célculo se entiende
es convencional. Tal el horario, conss-
cuencia de la longitud de estima, v la
latitud, también estimada, con un cierto
error desconocido pero existente, v que,
por tanto, pcdemos variar bastante am-
pliamente, esto suelen hacerlo las tablas
existentes hasta ahora. Pero es que
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Garcia admite redonda al gradoe hasta
la “altura”, que si la realmente cbser-
vada es la que es, la que resulta de es-
tima eg convencional, y en vez de to-
marla como resultado del calculo o ta-
bla, la toma ccmo argumento primordial,
que titula cada una de las tablas, pres-
cindiendo ademés originalmente del azi-
mut, que venia a doblarlas.

Dada una altura, es argumento hori-
zontal facilmente interpolable 1a decli-
nacién, y los otros dos el2mentos, lati-
tud y horzrio (que equivale a longitud),
son alternativamente argumento verti-
cal y valor tabulado, segin la mayor
comodidad que presentan sus valoras.

La originalidad de la eliminacién del
azimut estriba en que la recta de altu-
ra, en vez de trazars: a partir del pun-
to de estima. como se hace en el méto-
do de San Hilaire, lo hace determinando
dos puntos, por latitud y longitud, para
los quz en el instante de la observacién
la alturs tiene el valor redondo al grado
més proéximo al observado, y trazando al
costado conveniente unos arcos de radio
ignal a la diferencia de alturzs, cuya
comtn tangente “involuta” a esos circu-
los representa nuestra recta de situa-
cibn.

Genizl en su doble idea, “método de
las invelutas” vy redondeo sin intervo-
lacién de la altura, cémodas, reducidas,
ficiles v révidas, vienen las Tab'as
niuticas ds Garcia a resolver el nroble-
ma quz, enorme variedad de otras an-
tericres, resolvian sélo muy imperfec-
tamente. -

Un texto inglés facilitari su difusién
por el mundo entero.

Felicitemos al autor y orgnllezcidmo-
nos dz esta obra aue ha de llevar por
mares v aire el testimonio de cufnto es
capaz esta Espafia. tan poco anreciada
en el orden cientifico vy mztemético.

PRACTTCAS DE QUIMICA INDUS-
DUSTRTAT.. por el doctor Ma~ Hessen-
land.—Traduccién del doctor Fernaondo
Burriel (1944) —FEditor Manuel Mar-
tin—Barcelona.

Como €]l mismo autor aclara en el pro-
logo, no se trata dz nn libro intevesante
para todos los estudiantes des Quimica
que pretendan documentarse antes de co-
menzar las tareas del laboratorio. no. La
finalidad del nresente Manual es llenar
ese espacio aislado que defan la mayoria
de los textos, ¥ que constituy2 el mnen-
te entre los ensavns tedrices cientificag
avrendidos v mracticados en la Universi-
dad v el amplio camno aue ofrrce al hom-
bre prictico la cuimica industrial. Es
aqui, en Gltimo extremo. donde s~ h2 de
contrastar 1a importancia de la agpecula-
cibn cientifica v se ha de imonls-r deci-
sivamente el desarrollp industrial des la
nacién.

E1 vastizsimo cammno de aplicaciédn aue
brinda la Quimica moderna al estudian-
te le obliza. cada dia con mas fuerza. a
una esvecializacién orientada va en les Gl-
timos afios de su earrera. v he acui ous
las lecciones nricticas d2] presente libro
constituven el transito sin enlucién de
continuidad entre los dos estadins de for-
macién profesional cue constituyen la
Universidad y la Industria.



I desarrallo v futaro de fas directr

Las ideas que a continuacién se detall2n represen-
tan casi exactamernte la opinién de E. Warner, vice
chairman del Civil Aercoautics Broad, tal como las pre-
sentd en la Boston Society of Civil Engineer en 22
de mirzo de 1944. Por la indudable perscaalidad del
autor, que aparte de su cargo habitual ha Hevado
récientemente a Inglaterra la voz de los crganismes
americancs para el traisporte aéreo, estas ideas pue-
den tomarse cemo las directriczs que Tos Estados Uni-
dos prevén para los futuros aeropuertos en el trafico
aéreo comercial, Unicamente la transcripeion no s: ha
hecho rigurosamente literiria, sino que se ha orde-
nado ¢ manera quc resulten mds patentes las conse-
cuencias que pueden interesar dezde nuestro punito de
vista nacicmal. Y a la ver, cuando ha parecido con-
veniente, se¢ han icluido también considericiones de
otras {uentes, principalmente inglesas, tal como el re-
ciente aercpuerto preyvectado para Tondres: o alema-
nas. tales como las que se deducen del Imstituto de
Trafico Aérco dé Stuttpart.

La primera constcuéncit es el encrme salto que
ha sido preciso vencer en las mentalidrdes directoras
respecto a la importancia econdmica de un aérepucr-
to, para pasar. por ejemplo, de 1o 35.000 dd'ares, que
fus el costo deél acropuerte municipal de Boston en
1023, hasta los doce millones e délares, que es la ci-
fra en que actua'mente se valora el aeropuerto que -a
misma ciudad necesitard en la postguerra.

Lo més significativo es que la primitiva politica
de aeropuertcs muuicipales no puede m~ntenerse, y
qué, por tanto, es preciso tratar el problema con un
nuevo concepto de la responsabilidad del Gobierno res-
pecto al desarrcllo de los aeropuertes, y especiatmen-
té en cuanto al presupuesto necesario y a la flexibi-
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Por el Teniente coronel L. AZCARRAGA, Ingeniero aerondutico.

lidid qué debe permitirse en la opiniéa de los eéxper-
’q I3 3 . .

tos técnicos para definir lo que constituye un aero-

puerto de primera clase,

Warner opina que se ha recorrido una larga dis-
tancia en los veinte afios transcurridos, pero que el
trabajo no puede darse por terminidd, puesto que no
pueden estimarse como definitivas y finales las coavi
ciones alcanzadas. Esta és, por ctra parte, tambida la
opinién inglesa, si se juzga por él enorme desirrollo
del @'timo proyecto conccido para el aeropuerto lon-
dinensé. el cual supera edormemente las cifras ante-
riores. Y ésta es también la conclusién alemana, si s@
mira, mas que a lis dimensiones del terreno, a las ser-
vidumbres qué se introducen en orden a la proteccién
del vuelo.

o=

La segunda consécuencia es que no deben mirar-
se de ahora en adelante los aéropuertos ni por sus
dimensiones ni por su capacidad de alojamiento o de
servicios —digamos — estaticos. Lo qué califica real-
mente a un aeropuerto parece ser su posibilidad de un
movimiento (e trafico mis o menos acélerado; com-
prendiendo en ello el movimiento en el sue'o dé lcs
pasajeros, la carga y los aviones; pero timbién, y én
primer lugar, el movimiento en el aire y la regula-
cién d:l mismo, de manéra qué el acropuerto pueda
permitir 12 multiplicidad de maniobras de la misma
naturaleza, sean salidas o ilégadas, con diréccion=s
muy diversas.

La terceri consecuencia es, finalmente, que no pa~
recén aumentar las dimeusiones de las pistas en {orma
tan grande como a primera vista pudiera parecer ne-
césario. Salvo alguna opinién que puede calificarse -le
extrema, la toénica conduce a la limitacién de las lon-
gitudes de pista por un acuérdo razonable entre los
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aérdédromos y los aviones. Y como resultado se limi-
tan también las dimensiones totales, buscando espe-
cialmente mo aléjarse mucho de las zonas vivas para el
trafico en las ciudades. Parece consérvarse, aunque con
limitaciones, la tendencia de aumentar el némero de
aeropuertos anteés qué aumeéntar el tamafio de los mis-
mos. Se perfila asi la intencién de separar los servi-
cios aéréos en diversas categorias; por ejemplo, los in-
tercontinentales, de los de dispersion continental, y los
de viajeros, de los dé mercancias. La unién entre di-
versos aeropuertos se proyecta a base de hélicopteéros,
cuyas necésidades particulares se tienén en cuenta en
el proyecto del geropuerto principal.

A estos resultados nos conduce un examen deta-
llado de los aéropuertos existentes y de las necesida-
des futuras.

LOS AEROPUERTOS MODELOS EXISTENTES

Las consideraciones qué siguen se refiéren concre-
tamente a Estados Unidos; pero no es inftil su ge-
neralizacién.

Actualmente hay abiertos al ptiblico en los Esta-
dos Unidos alrededor de 1.800 aeropuertos municipa-
les y comérciales; este total apenas ha cambiadp en
los dltimos diez afios. Resulta mas o menos que el 24
por 1co del area de los Estados Unidos queda dentro
de las 15 millas dé radio desde esos aeropuertos per-
manentes, y el 70 por 100 de la poblacién vivia en 1939
dentro del 4rea asi cubierta.

Warner ha tomado 13 millas de radio como cifra
arbitraria, qué representa el maximo de alejamiento
para llegar al aeropuerto; méis o meénos, unos treinta
minutos de recorrido. Las cifras europeas son va de
antiguo més exigentés. En 1935, el Instituto Alemin
de Tréfico Aéreo valoraba este alejamiento en tiempo
necesario para récorrérlo, y, por tanto, dependia en
distancia de la mayor o menor facilidad de comunica-
ciones; la cifra tope éra de quincé minutos, o sea, de
10 a 12 kilémetros. Evideatemente, a medida que au-
mentan las velocidades comerciales del trifico aéreo,
tiene un mayor peso relativo ¢l tiémpo necesario para
llegar hasta ¢l aérédromo, y de aqui la tendencia a
disminuirlo. Esta es una preocupacién constante, y de
rechazo se refleja en la necesidad de acelerar las opé-
racionés administrativas en €l aeropuérto, para évitar
que los pasajeros deban llegar al mismo a veces un
hora antes dé la salida del avién. '

Volviendo a Warner, siente ¢sa misma preocupa-
cién y calcula que es deseable que el viajero tipico se
encuentré dentro de las cinco millas de radio de un
aeropuerto. Para qué ¢l go por 100 de la poblacién és-
tuviera a menos de cinco millas de un aeropueérto,
y €l 99 por 100 2 menos de 20 millas, Warner calci-
la qué los Estados Unidos neécesitan mis o menos
30.000 aéropuertos. Esto en cuanto al namero; aunque
es de subrayar que no ha habido variacién notable en
los diez dltimos afios.

Pero, en cambio, més significativo que ¢l aumen-
to del nadmero ha sido €l progreso én la calidad. Em
los Estados Unidos, y a fines de 1938, solamente 231
~aeropuertos tenian pistas de firme especial, y sélo 263
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tenian luces de limite. Actualmente los nfiméros res-
pectivos son 958 y 632; es decir, increméntos del 315
por 100 y del 122 por 100. Del mismo modo, hace cin-
co afios sdlo 214 campos ténian pistas superiores a 800
metros y elementos adecuados para los servicios: aho-
ra son 327, con aumento del 53 por 100.

Es curioso que los tantos por ciento de incrémen-
to son muy diferentes, lo cual paréce indicar una évo-
lucién algo irregular. Es indudablé que en la forma
y funcién del aeropuerto existen grandés variaciones:
desde las necesidades para vuglos privados, hasta las
del transporté aéreo intércontinental y eén gran esca-
la. Limitamos el problema a las necésidades particu-
lares que pueden sentir las dreas métropolitanas cuan-
do por su situacién o importancia deben esperar fre-
cuenteés llegadas y salidas de aviones de transporte
aéreo. Y aun para esto mismo sé advierten ficilmen-
te las dificultades, puesto que los organismos oficia-
les de los paises con amplia experiéncia son parcos en
maniféstaciones concluyentes.

Las mismas d¢ Warner, aunque importantes por la
categoria y prestigio personal dél autor, no revelan el
total criterio oficial. El Civil Aéronautics Broad, del
cual és Warner uno dé los cinco miembros, tiene a
su cargo las préscripciones generales del trafico, con-
cesiones de lineas, fijacién de tarifas, seguros, Péro és
la Civil Aéronautics Administration quien es directa-
mente responsable del deésarrollo de los aeropuertos en
Estados Unidos. E! primer organismo tiene caricter
econémico; el segundo tiené caricter técmico. Mas es
indudable qué la buena économia del transporte es
una consecuencia de la buéna resolucién téenica de los
problemas del transporte. Por ¢so Warner incluye en
sus ideas razonamientos del organismo técnico, y téx-
tualmente éxpresa que “pueden ser de decisivo bene-
ficio adecuados aeropuertos, atractivos y cémodos para
el pasajero, eficientés para la expedicién del trafico,
con limpias zonas de aproximacién én varias direccio-
nes, bien colocados y capaces de operaciones econdmi-
cas en gran escala”.

AEROPUERTOS DE LINEAS COMERCIALES PARA
AREAS METROPOLITANAS

Limitando ya el problema a las linéas comerciales
y a las 4reas metropolitanas, la dificultad mayor en el
planteamiénto de un aeropuerto es que su vida debe
sér mucho mayor que la de un avién, Toda la histo-
ria dé la navegacién aérea, en cualquier pais, est llena
de érroreés cometidos por esta eénorme dificultad.

‘Warner estima qué los proyectos de una (Comisién
de Aeropuértos deben tenér presente las caractéristi-
cas de los aviones que apareceran en un plazo mini-
mo dé quince afios; y las exigencias y dimensiones,
asi como las éstimaciones del trafico, deben preverse
para la évolucién de quince a veinté afios. Estas pre-
visiones son verdaderamente dificiles; y puede résul-
tar la altemnativa en la construccién del aéropuérto, de
un envejecimiento désconcertante y rapido, o unos
gastos exceésivos para primeér establecimiénto, Aunque
el proyecto del aeropuerto busqué el résumen de la
evolucién aérondutica, en la suma de datos de los pro-
yectistas de avionés, directores de linéas aéreas, per-
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sonal navegante y éntidades econdmicas afectas por el
trafico, es imposible que encuentre una respuesta to-
talmente satisfactoria. Peéro es también imposible re-
tardar el planteam:iento de la cuestidn,

Aunque la estimicion resuitante no merézca defi-
nitiva confianza, hay que tenerla en cuenta, pues sin
un cierto anticipo es imposible tomar decisiones. La
consecuencia, no solo de Warner, sino unanime, es qu¢
el aeropuerto debe proyectarse con séntido liberal. Es
verdad que si resulta demasiado grande, una parte del
capital ha sido desperdiciada. Pero si es demasiado pe-
quefio, és muy ficil que se haya perdido la casi tota-
lidad del capital, puesto que sera necesirio partir dc
nuevo en condiciones dificiles. Asi, el objeto no es
predecir la categoria mas probable, sino mas bien ‘a
mayor de las qué pueden ocurrir razonablemente. Esta
consideracidm es, sin duda, la que en clertos paises ha
provocado un aumento desmesurado én los aeropuer-
tos; pero un analisis mas detenido permitird indicar
clertas limitaciones.

TAMARNO DE LOS AVIONES Y CARGAS SOBRE
LAS PISTAS

Este és, sin duda, el punto de partida, pues aun-
que la pista es un elemento relativamente simple v
éstrictamenté del ingeniero, determina con {recuencia
al resto dél aeropuerto, incluso a aquellos elémeéntos
del mismo que perténecen a Ja administracién. Las
pistas dependen directamente de las cargas y dé las
caracteristicas de los aviones a los que deben soportar.

Volviendo a los datos americanos, resulta que hace
cinco afios habia en KEstados Unidos sélo dos tipos
de avion con peéso mayor de 8ooo kilogramos, Hoy
existén milés de avionmes con un peso por rueda pro-
ximo a 15.000 kilogramos; y por lo menos, un tipo
que excede de los 30.000 kilogramos,

iCiertas consideraciones militares impiden conocer
de todos los paises datos para estudiar la évoluciédn de!
tonelaje de los grandés aviones. Pero Warner se aven-
tura a discutir las probabilidadés de la postguerra en
el avidn terrestre. No es el inico que lo ha hecho; la
Direccién  General de Aviacion Civil de Inglaterra
enuncid ciértas condiciones a modo de orientacidn para
la evolucién del avidn de transporté. Y aunque de una
manéra més limitada, también lo han hecho voces
autorizadas de la United Air Linés, la Eastérn Air Li-
nes y la Douglas Co. El resumen comparativo de es-
tas diversas apreciaciones ha permitido analizar el ca-
mino por récorrer, reflejindolo en un grafico donde se
han llevado los programas junto a las realidades actua-
les, tomando como bases la carga total y la carga alar.
(Véase REVISTA AERONAUTICA andam. 44 (96).

El aumento de tamafio conduce a ventajas aerodi-
namicas y a mayor amplitud én las operaciones del
trafico. Los inconveéniéntes son estructurales. Aunque el
progrésivo robo del péso de la estructura respécto a
la carga total a que conduce el aumento de envergadu-
ra puéde combatirse perféccicnando la distribucién de
carga y reduciendo el factor de carga, hay un limite
en este proceso. Las cargas provocadas por la turbu-
tencia del aire son indepéndientes del tamafio, y para
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muchos aviones son precisamente las cargas criticas.
Resulta en total que el incremento de tamafio no pue-
de continuar indefinidamente, y que se estd ya a punto
dé que pierdan efectividad las actuales soluciones con-
tra el aumento de proporcidn entré el peso de la estruc-
tura y el peso total.

Warner indica, sin embargo, que no hay razén in-
mediata para suponer que sea alcanzado ¢l techo. Un
constructor americano estudia seériamente un avion
para 400 pasajeros; y lord Beaverbrook, hablando por
el Gobierno inglés, ha indicado un transporte con peso
superior a 100.000 kilogramos Por esto Warner da
como opinion personal la cifra de r50.000 kilogramos
para los aviones que dé aqui a quince afios deberan te-
ner en cuenta los proyectos de aéropuérto; indicz asi-
mismo que probablementé no se ird mas alld de los
200.000 kilogramos. Sin embargo, estos grandés aviones
no son econdmicos sino para grandes recorridos, cou
etapas del orden de 2.500 kildmetros, o también para un
limitado niimero de rutas con trafico exceépcionalmente
cargado. Su uso, pues, se limitard a un pequefio na-
méro de aerédromos. Separando las mecesidades milita-
res, Warner estima en 23 los aeropuertos de tréfico
civil que para esos aviones necesitan los Estados

Unidos.

El peso total no és, naturalmente, el finico determi-
nante de la carga para calcular la pista. Para aumentar
el tamafio se hace posible tomar un mayor nimeéro de
puitos de apoyo bien separados én el tren de atérri-
zaje. Para estos grandes avioues se éstima un minimo
dé cuatro unidades de aterrizajé, completamente inde-
pendientes, a lo largo de la envergadura.

Aun asi resulta que para cada rueda—o para cada
grupo de ruédas asociadas—queda una carga alre-
dedor de 50.000 kilogramos. Eutre los 6.000 kilogramos
del actual avion “DC-3” vy los ‘hipotéticos 50.000 del
futuro hay una enorme cantidad de problemas que ata-
fien a las pistas, a los drenajes y a las ciméntaciones.
Hay un amplio camino de éstudios scbre el tipo de
carga que un avién de gran peso impone sobre las su-
perficies de despegue o aterrizajé, en el rodaje y en las
pistas de estacionamiento afectadas por las hélices.

Pero no es esta la dnica, ni acaso la mas importan-
te dificuitad para una buéna previsién del aeropuerto.
La capacidad del mismo y, por consiguienté, la cali-
dad, dependerd sobre todo de la facilidad de las ope-
raciones del transporté, tanto en €l suelo como én el
aire. Esto euvuelve tres cuestiones principales, que én
cierto modo éxigen una prediccidén para ¢l futuro:

1.2 Cuanto es e] trifico que el aeropuerto debe es-
perar en el futuro.

2.2 Si conviéne que para cada aérea metropolitana
todo el transporte se concentre en un aeropuérto o queé
se reparta en varios,

3.2 Cuéanta es la longitud dé pista pira un a€ro-
puerto metropolitano.

PREDICCION DEL TRAFICO

En este aspecto dificil es problemdtico encontrar
una mejor fuente dé informacién qué la que aqui se
cita, teniendo en cuenta no sdlo la expériencia pasada,
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sing €l actual trifico militar. Warner opina qué con ia
sumd dé datos que ha reunido y por consideraciones
ajenas tanto como propias, debe esperarse qué el volu-
men del trifico aéreo a los cuitro o cinco afios de aca-
bada la guérra se elévard a tres o cuatro veces el miis
alto nivel de la anteguerra. Cree también qué tal cifra
debe doblarsé antes dé los ocho afios siguientes.

La significacién de esto se aprécia relacionandolo
crn el trifico existenté. Significa, por éjemplo, yu2 ¢l
méximo nivel que se debe tengér en cuenta al proyectir
un aeropuerto para €l viaje por aire entre Bosten v
Nuéva York eén doce afios después de la guerra, serd
el trafico total entre ésas dos ciudades por tren en 1933.
Para el mismo viaje entre Boston y la costa del Pa-
cifico resulti dos véces y media el yvolumén por tren
en 1033.

En septiembre de 1940 los pasajeros que lleégaron
o salieron dé Boston por el aire fué, por término medio,
de 7¢8 diarios; el promedio de despegues y aterriza-
jes fué dé 84 diarios. (Es de notar que Warner parté
del afio 1940 y, por tanto, no incluye la evolucién su-
frida durante la guerra.) Suponiendo que doce afics
después dé la guerra el trifico fuera diéz veéces ¢l
de 1940, y que los aviones pudieran transportar cada
uno 8o pasajercs como promedio, resultarian 450 despé-
gués y aterrizajes. Pero 11 deénsidad a lo largo del dia
no es uniforme. Mds o menos, el 15 por 100 de los des-
pegues debé esperarse qué se concentrén en la hora de
la tarde, que coincide con el final de la tarea comér-
cial; es decir, que la éxpansion del tridfico en Boston
debé permitir alrededor de 335 despegues entré las 5,30
y las 6,30 de la tarde, y aproximadamente la mitad de
aterrizajes en el mismo tiémpo. Este ntimero sélo cuén-
ta las rutas actuales; si se incluyén futuras operacio-
nes en rutas localés para areas metropolitanas hoy no
servidis, el numero debe aumentarsé en un 50 por 100.
Es decir, que en una hora el total de despegues y ate-
rrizajes debe cifrarse mis o meénos en 100. Claro que
en los priméros cinco afios después de la guerra no ex-
cederdn de 50; pero aun asi, tal cifra represénta ¢!
doble del valor mas alto alcanzado por cualquiér aero-
puerto mundial antes dé 1940, y las éxigencias para un
servicio eficienté én tierra y én el aire resultan corres-
pondientemepte fuertes.

No és, naturalmenté, el de Boston un caso frecuen-
te, pero tampaco excepcional. El flujo total de pasaje-
ros lracia y desde Nueva York en 1940 {ué cuatro ve-
cés las cifras anteriorés. Otras seis ciudades en Esta-
dos Unidos exceden también el flujo d¢ Boston. Y hay
otras 15, haciendo asi un total de 23, que tienen un mo-
vimiento supérior a la mitad del dé Boston.

El problema, pues, lo mismo para Estados Unidis
que para otros paises, sé reduce d niimero limitado de
arcas meétropolitanas; seran en cierto modo excepcion
aquellas cuyo promedic de transporte sea un despegue
cada dos minutos, o un atérrizaje cada tres, en la hora
més cargady del dia. Agregamos por nuestra cuenta
queé no son tan dificiles de asegurar los frecuentes des-
pegués como los aterrizajes, y el prcbléema es repartir
estos 1ltimos. Pero no thay duda qué debe eéstudiarse
para esas estaciones excepcionalés,

72

Septiembre 1944

LA CAPACIDAD FISICA DE UN AEROPUERTO

El problema de proyeéctir para la maxima capaci-
dad consiste en equilibrar las exigencias deél suelo y
las del aire. Ta capacidad del suélo se incrementa casi
indefinidamente por simple multiplicacidén del ntimero
de pistas paralelas, L3 dificultad reside en la capaci-
dad del espacio aéreo, que no és simple funcién de los
medios materiales v eéxige para cada caso un estud:o
técnico diferents; aun partiéendc—cemo es indispensa-
ble——de cierta unificicién entre los prccedimientos ed
tierra y a bordo, para protecciéon del vuelo, pira que
cada avién pueda utilizar indistintaménte e] aerdédromo
de cualquier pais.

Warner asegura a este réspecto que en el futuro
la capacidad de un aéropuerto estard determinada fun-
damenta’mente, segin la velecidad y el ritmo con que
los aviones puedan separarse o hicer la arribada con
seguridad, en situacién atmosférica que exija el vuélo
con instrumentos.

Hay concordancia general en esto; se estima que
los movimientos inmediatcs al campo se realizinl, ccmo
se han planéado, sélo en condiciones virtua'mente
ideales, pero sufren encrmes restrasos cuando existen
nubes bajas. Podriamos afiadir que o sélo son enot-
més, sino sorprendeéntes, los retrascs; y que en dichas
ocisiones és general la tendencia del piloto a cbrar por
su cuenta, denotando desccnfianza natural ¢i ha que-
dado al azar ¢! menor détalle. Si del aeropuerto pasa-
mos a la ruta, particularmeénte en grandes recorridos
y sobre espacics de mediano balizamiento, como son
los mares y las montafias, éntonces ¢l problema para
el transpcrte es atin mas coemplicado, puesto qué en
definitiva es econdmica la determinanté del transporte,
v la economia del vuelo reside en un pérfecto conoci-

‘miento y én una buena utilizacién de las condiciones

de la ruta y de la valcracién y protéccion de los acci-
dentes, norma‘es y extraordinarios, que en ella se en-
cuentren.

Segiin datos generalés, la actual capacidad de los
aeropuertos en vuelo sin visibilidad, és demasiado baja
para tomarla como limitacidén general; después de la
guérra es de ésperar que los progresos en los métodos
de navegacién y en los sistemas de proteccién del vue-
lo pérmitirdn qué los avicnés vuelen mds proximos
unos dé otres. En el presente, un aeropusrto con cua-
tro pistas paralelas puede admitir 180 despégues y 120
atérrizajes en una hora; es decir, 300 movimientos con
buen tiempo atmosiérico. Pero con los métodos actua-
lés, lo mejor que ese aercpuerto puéde esperir de ia
proteccién del vuelo cen mal tiempo, es asegurar 20
despegues y 15 aterrizajes en una hord. No son datos
nuestros, sino dé ‘Warner,

Los desarrcllos con que la gueérrag ha forzado a la
técnica radiceléctrica pérmiten esperar mayor rendi-
miento; de hecho conocémos métodos que ya lo consi-
guen, por éjemplo, cierta utilizacidn de los radioteléme-
tros. Y ségln parece, ¢l personal de trafico aéreo, que
trabaja ya con los nuevos métodos del reciente aero-
puerto de Idlewiled (Nueva York), ha ccnseguido ta-
les adelantos, que se esperi que aun con mal tiempo
se consérve la capacidad de 300 movimientos por hora.
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Quizd el mas importante de los problemas que actual-
mente ticne la aviacidn en general—y no digamos la
dé transporte—es ¢! estudio y adaptacién de tales nue-
vos métodos de trabajo que conduzcan a una seguri-
dad tan extraordinaria.

De confirmarse, resultaria que la capacidad {isica
de un solo aeropuerto puede bastar a todo €l trafico,
aun de los mayores centros metropolitanos, en el curso
de los proximos diez afios. Sin émbargo, los resultados
que se anunciin en Nueva York son por lo menos sor-
prendéntes; superan mucho a los demdas que sé cono-
cen, y mo puede juzgarse de ellos por los pocos datos
hasta ahora dados.

EL NUMERO DE AEROPUERTOS POR CADA CENTRO

La conclusidén anterior réspecto a la posible capa-
cidad de un aeropuerto, tomando como base e] de
Idlewiled, apenas data de primeros de 1944. Hace dos
aflos era creencia genéral que lcs grandes centros mé-
tropo‘itunos debieran tener un cierto ndmero—varia-
ble—de aeropuertos terminales; vhora comienza la ten-
déncia a concentrarlos en un solo lagar. El réciente
optimismo respecto a la capacidad para protéger el
vuelo sin visibilidad es la causa que ha permitido créér
fisicamente posible un solo aeropuérto central, aun
para las mayorés areas metropolitanas.

En el orden econémico las ventajas son enormes.
Sé favorece asi la concentracidon de todos los recursos
utiles c.n un solo lugar desarrollado con la mayor fuer-
za posible. A la vez se elimina la multiplicacién de or-
ganizaciones y se evitan empalmeés para vuelos deé poca
monta.

JFero el problema no es tan sencillo; la respuesta
dépendé de las condiciomes locales. Warner opina que
los méritos comparados de un aeropuerto central o de
la solucién mdltiple se juzgan por los efectos sobre la
conveniencia de los patronos del transporte aéreo. Y
arguye com el siguiente ejemplo: Supueésta una ciudad
qué potencialménté es punto términal para vuelos
transoceanicos sin etapa y .que a la vez tiene un gran
intércambio com otra ciudad relativamente proxima,
por éjemplo, 400 kildmetros, és muy posible que las
posibilidades de empldazamiento no sean las mismas
para servicios de tonclajes tan diferentes que necesitan
3.000 metros y 1.500, respectivamente, como longitudes
de pista. Si, por ejemplo, hay que alejarse 30 kllome—
tros para él emplazamiénto del terminal transocednico,
habrd una constante e inttil pérdida de tiempo para
muchos pasajeros del servicio local.

Lo cierto es que la distancia del aéropuérto al na-
cléo urbano puede tener en ocasiones una gran impor-
tancia, y se la dan los onganismos econdmicos del tra-
fico. Como ¢! tiempo de recorrido por tierra interviene
sobre la velocidad résuliante, e€s matural que hay que
escatimar aquél cuando se trata de vuelos de corto re-
corrido. En cambio, aunque siempre es ¢l idéal que el
aeropuerto esté lo mas cerca posible, pueden tolerarse
récorridos thasta de una ‘hora si se trata de vuelos
transocédnicos. Y naturalmente, es el tiempo y no la
distancia lo que importa; la relacidén entre uno y otra
depende de las condiciones locales. De aqui la impor-
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tancia de lv orientaciom del a¢ropuerto respécto al ni-
cleo urbano.

La primera regla és colocar el aeropuerto tan cerca
como sea posible, compatible con la previsién dé am-
pliaciones. La segunda es reconocer qué ¢s indispensa-
blé un buén sistema de comunicaciones en superficié
—v a veces subterraneas—, que deben incluirse en el
proyecto del propio acropucrto para unirlo con los pun-
tos estratégicos del arca urbana. Pero reconociendo
como forzoso, en la mayor parte de las ocasiones, ufl
ciérto alejamiénto del centro urbano, la tercera regla
es orientar el aeropuerto hacia donde exista la mayor
actividad que favorezca el trifico aéreo; dé otro modo
résulta pérdida de tiempo .y aumento de costo en el
viaje.

Asl, resulta un peligro real de qué la exageracidn
de los grandes aeropuertos conduzca a emplazamien-
tos cada vez mas alejados, con grave pérdida resultan-
te. En esté caso podria estar justificada la solucién
maltiple. Pero el fundamento nace de la proporcion de
viajés que encontrarian beneficio; és decir, teniendo en
cuenta si ¢l potencial que el swundo aeropuerto répre-
senta para un nuevo trafico .JUb'[lﬁCZl el Nuwevo gasto
v la mayor complicacion en la crganizacion de lineas.

Sin embargo, para una investigacién verdad de la
distribucién del trafico entre las diversas zonas de un
Area urbdna, se réquier¢ un criterio objetivo extrema-
damente ponderado. Segim Warner, sorprendé la gran
frecuencia con qué sucede: qué la informacion se basa
en una experiencia inadecuada. Las férmulas genera-
les son peligrosas én probléma tan compléjo; pero él
estima que el segundo aeropuerto sélo sé justifica st
ahorra como término medip veinté minutos deé tiémpo
por lo menos a la tercéra parte como minimo del total
de viajeros sobre una (eterminada ruta. Y aun énton-
ceés incluye la limitacion de que la ruta tenga por lo
meéncs 20 movimientos diarios en cada diréccidn.

La intervencién de los helicopteros para empalmes
v servicios privades o como taxis, se éstima—particu-
larmente en Estados Unidos—que puede hacer variar
las consecuencias. Pero de momeénto no se justifican
dos aeropuertos separados menos de treinta minutos
de recorrido terrésire, 6 30 ki'dmetros de distancia aé-
rea. Y se éstima dificil la justificacion de des aeropuer-
tos si su separacidon representa ménos de una hora de
camino, a no ser qué cstén cquilibrados en cuanto «
atraccién de pdsaje v carga; en genéral serd inestable
la situacidn, y la mejor posicién géografica ird de acuer-
do con la mayor {recuencia,

Resulta, pues, que es excepciona] la aglomeracion
urbana, que para su area geografica justifica ¢l uso de
dos aernpuertos terminalés; al menos para posiblé tra-
fico en los préximos diez afios,

Estd ademis la cuestidn d¢ los empalmes, que se
oponen a la duplicidad de aeropuertos, La estadistica
actual no da a esto excésiva importancia; parece que
de 23.000 pasajeros mensuales de Boston sélo el 4
por 100 émpalmaron con otro avidn, y en Nuéva York
resulté el & por 100 de los viijeros (ué émpalmaron.
Pero no es aventurado suponer qué en el futuro proxi-
mo las mayoreés facilidades dé trédfico estimulardn los
empalmes.
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LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE AEREO Y LA LON-
GITUD DE PISTAS

Este es el altimo dé los problemas técnicos que en
este tema se plantean. Warner estima qué én ¢l orden
econdmico la correcta lomgitud de las pistas eés acaso
el problémz mas grave y desde luégo ¢l mds aparente.
Desde hace veinte afios ha sido incésante el réqueri-
miento de las autoridades gubernameéntalés para fijar
ruevas especificacionés en la longitud deséable dé las
pistas y évitar que se construyan aeropuértos qué al
poco tiempo sé¢ demuestran insuficientés. El desarrollo
correspondé principalmeénte a los cambios en las ca-
racteristicas de utilizacién de los aviones,

El factor de primordial influencia es la téndencia
general a incrementar la carga alar, buscando mayor
eficiencia aerodindmica. El aumento de tamafio en si no
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tiene efécto dirécto sobre la longitud de pista. Supues-
ta una relacidn constante éntre el peso, la poténcia y la
superficie alar, apenas influye el aumento de péso en ¢l
aterrizaje y ¢l despegue. El asunto admité analisis y
resulta relativamenté complejo,

Se¢ puede determinar la longitud de pista necésaria
para opeérar con un avidn detérminado én un peso tam-
bién determinado. O sé puede estudiar, én términos
generales, con rélacién a familias dé hipotéticos avio-
nes con diféréntes disefios de una a otra familia; se
llegard asi a conclusiones én cierto modo generales, 1.0s
estudios de este altimo caso, sin émbargo, démuéstran
rasgos genérales y también la naturaleza y magnitud
de los efectos por un cambio de caracteristicas, tanto
én el avidon como en €l aéropuerto; pero desde luego
no dan resultados estrictamente aplicables a cualquier
avién individual.

Se presentan aqui unas figuras que toman como
punto dé partida los requerimiéntos actuales de las (Ci-
vil \Air Regulations. Warner dadvierte que ha omitido
ciertas ordenanzas, acaso anticuadas, que limitarian el
alcance del estudio.

%.25 lLibras Sor
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Los obstaculos criticos a salvar después dél despe-
gué son: 50 pies e altura a 2.000 pies del final de la

pista, y 200 pies de alto a 11.000 dé distancia. Se im-

pone, ademis, queé la ocultacion deél tren de aterrizaje
sea compléta doce ségundos después del despegue; y on
el caso de fallo dé un motor se supone que la hélice que-
da en pasivo treinta segundos deéspués de la averia.
En cuanto a las caracteristicas de utilizacién, no sé ha
tomado la mejor eficiencia posible, sino las condiciones
normalés admitidas por la prictica; es deécir, partiendo
de condicionés atmosféricas normalés y contando conl
un estado mécdnico dé avidén y motor y con un pilotaje
también normaleés, se ha supuesto un aumento deé 2o
por 100 en la longitud de despegue, una réduccién
de 1/50 én la pendiénte de vuelo y una disminucidn
de 180 a 300 pies por minuto én la velocidad de subida;
todo ello en relacién con los resultados deé las pruebas
dél avion para el certificado de navegabilidad. El total

de estos supuéstos no es excepcio-

nalmente mds ni ménos que las

actuales condiciones én otros paisés.

Entre las f{iguras que aqui se in-
cluyen, las tres primeras muesiran
las longitudés de pista que sé requie-
rén para el despegue en las condi-
ciones supuestas. En cada diagra-
ma hay varias curvas corréspondién-
do-a diférentes cangas alarés, y mues-
tran céOmo la longitud de lg pista
aumenta con la carga por unidad de
potencia motora. Las curvas esta-
blecen, pues, la relacién entré la lon-
gitud de pista y la carga por unidad
de potencia. El primer diagrama se
refiere a pléna potencia en el despe-
gue; tiene intérés militar, donde el
accidente de averia dé un motor pue-
de aceptarsé como azar normal. Las
otras dos curvas se réfieren, en cam-
bio, a trafico comercial, puésto que
prevén las consecuencias ide averid
brusca de un motor en momento critico tal qué el
piloto no puéde intéerrumpir el despegue dentro de los
limités de 12 pista; consideran, respectivamente, el
caso de avidn de cuatro y de dos motores. Su analisis
corrésponde a Warner.

e Crakaraiody

El gancho que aparece en clerto ntmero de cur-
vas corrésponde al punto en €l cual es critica la pre-
séncia dé un obstidculo die 5o pies de alto a distancia
de 2.000 pies del final dé¢ la pista. La parte de la cur-
va de menor peéndiente, a la izquierda dél gancho, re-
presenta la variacién deé longitud de pista respecto 2
la carga por unidad de poténcia para un avién hipo-
tético que tuviera un dngulo tan fuerté de subida, aun
con un motor parado, para rebasar los 5o pies de al-
tura en menos de 2.000 piés dé récorrido, Las partes
mas eéscarpadas, a la derecha del gancho, representan
condiciones en las cuales los g0 piés de altura exigi-
rian mas de 2.000 de recorrido.

Un rasgo notable de las curvas es la extréma ver-
ticalidad deé sus porcionés supériorés, lo que indica
una rapida disminucién en los coéficientes para in-
crementos adicionales de la longitud de pista. Asi, para
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un avién de dos motores con una carga alar dé 23 li-
bras por pie cuadrado, o séa casi exactamente Ja car-
ga del “Douglas DC-3”, un aumento de longitud de
pista desde 4 a 6.000 piés haria posible, salvo otras
consideracionés, el reducir la poténcia total en més o
menos el 14 por 100. La adicién de otro incremento
similar desde 8.000 pies de longitud de pista, hasta los
10.000 pies, permitiria reducir la potencia sélo en un
7 por I0O.

Naturalmente, la reduccién de poténcia tiene otros
efectos, ademas del incrémento de la longitud de pis-
ta que sé necesita. Permaneciendo iguales otros facto-
res, supone la réduccion de la velocidad del avidn y
de la velocidad de subida y el incremento de la carga
de pago, puésto que reduce el peso necesario para los
motores. Kl tiltimo efecto es favorable; los dos prime-
ros no lo son, Para ver el efécto conjunto de eéstos
cambios, sé han hecho computaciones para un cierto
ntimero de hipotéticos aviones, que varfan en la carga
alar vy en I longitud de pista nécesaria para el despe-
gueé, pero proyectados todos para la misma carga de
pago sobre 5oo millas de distancia. Se ha incluido en
tablas ¢l peso total del avidn para tal carga de pago,
su corréspondiente poténcia motriz én ¢l despegue, su
velocidad de crucero en alturis de 10.000 ples y su
velocidad de subida con un motor parado. Las dos ta-
blas se réfieren, respéctivamente, a un grupo de avio-
nes e cuatro motores para 20.000 libras de carga de
pago a 500 millas de distancia y un grupo de aviones
de dos motores para 10.000 libras de carga de pago.

Cualquiera de 'as columnas de la tabla puede toO-
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marse como basica para comparaciollés entre varios
casos altérnativos. Dor ejemplo, la velocidad de subi-
da puede tomarse como factor basico. Creo que puede
establecérs¢ como regla general que para un avidén de
cuatro motores que se use en operaciones dé trans-
porte de pasajéros a cortas distancias, con aterrizajes
v despegues relativamente {recuentes, débe contarse
con potencia bastanté para que con un
motor parado tenga una velocidad de
subida como minimo dé 300 ples por
minuto para una carga alar de 25 libras
por pie cuadrado, 400 piés/minuto para
carga de 40 libras y g5oo pies/minuto
para 60 libras. IIs evidente por las ta-
blas que las longitudes de pista necesa-
rias son, respectiva y aproximadamén-
te, 6.000, 7.200 y S.000 pies. Un avion
de cuatro motores con carga alar de
40 libras, que necesita mas de 7.200 ples
dc pista, no téndria bastante subida para
estar realmente seguro sin lanzar el
combustible cuando un motor se¢ para
después que esta ¢l avion én cl aire.

=25

Si s¢ toma la velocidad como crite-
rio, pueden compararse tres casos que
muestran casi éxaclamente la misma
velocidad, aquellos para un aviéon de
cuatro motcereés con cargas alares y lon-
gitudes de pista, respectivamente, de
25 libras por pic cuadrads para 3.000
pies, 40 libras para 6.000 piés y 6o li-
bras para 10.000 pies. El efecto de au-
mentar la carga alar de 25 a 4o libras
conservando la misma velocidad, seria
doblar la longitud deé pista y reducir ¢

péso total del avion en un 13 per 100
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pero también al precio de perder
aproximadamente 140 pies per mi-
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Caracteristicas de diferentes aviones de cuatro motores, de-
signados todos por wna carga de pago de 20.000 libras sobre
' 500 millas de distancio,

Longitud Carga Velocidad X:lgﬂggg
de pista por Peso total Potenlaa a dl% %rol.:]ce;?es c(gl:esl{nmx&%t&)r
(pies) potencia tota (millas/hora) y tr%irao%?ﬂto
Carga alar, 25 libras/pie cuadrado.
3.000 15,3 69,000 4,500 173 600
4.000 17,8 63,200 3,550 159 440
6.000 20,6 59,300 2,880 143 300
8.000 22 4 57,200 2,550 133 240
10.000 23 7 56,200 2,370 126 200
12.000 24 5 55,600 2,270 121 170
Corga alar, 40 Uibras/pie cuadrado.
3.000 10,2 78,000 7,650 218 1.000
4,000 13 0 65,100 5,000 190 630
6.000 14, 0 60,000 4,030 172 460
8.000 16,2 58,000 3,580 161 370
10.000 17,2 56,900 3,310 152 300
12.000 17,9 56,300 3,150 145 270
Carga alar, 60 libras pie/cuwadrado, .
3.000 6,9 94,000 13,600 260 1.600
4.000 9,0 79,000 8,800 233 1.020
6.000 11,5 69,000 6,000 196 610
8.000 12,4 66,700 5,380 184 500
10.000 13,1 65,000 4,960 174 420
12.000 13,7 63,600 4,640 166 370

Caracteristicas de diferentes aviones de dos motores, desig-
nados todos por una carga de pago de 20.000 Libras sobre
500 mallas de distancia.

Longitud Carga Velocidad Xﬁlgﬂﬂﬂg
. Potencia de crucero (pies/minuto)
de pista por Peso total a 10.000 pies con un motor
(pies) potencia total (millas/hora) y t&;‘%‘ﬁno
Carga alar, 25 libras/pie cuadrado.
2.000 8,7 63,000 7.200 219 670
3.000 10,7 48,000 4,500 203 440
4.000 11,9 43,000 3,600 195 330
6.000 13,9 37,400 2,620 182 190
8.000 15,3 34,700 2,270 173 110
10.000 16,3 33,300 2,040 167 60
Carga alar, 40 libras/pie cuadrado.
2.000 3,7 » » » »
3.000 5,5 95,000 17,000 275 1.200
4.000 71 58,000 8,200 204 790
6.000 9,5 41,600 4,400 222 390
8.000 10,9 37,200 3,400 208 230
10.000 11,9 34,600 2,890 201 140

nuto en la vélocidad de sub1da (desde 600 a 460).
Un posterior incremento de la carga alar hasta 6o
libras por pie cuadrado, cofnservando mas o me-
nos la misma vélocidad, aumentaria el peso total
del avién eén un 8 por 100, ¥ la potEnc1a motriz total
en casi un 20 por roo, miéntras que serian necesarios
otros 4.000 pies mas de pista y la pérdida de otros
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40 pies por minuto én la velocidad de subida. Entre
estas alternativas, se vé qué el paso dé 25 a 4o libras
en la canga alar permitiria una mejora sustancial en
la economia de la operacion; pero el posterior aumen-
to de carga alar, ademas de exigir mayores pistas, se-
ria mal négocio én todos los puntos de vista, tanto
para las operaciones de transporte aéreo como para
el proyectista de aerédromo.. Por ésta série particular
de condicionés es probablé que la mayor pista que
actualmente sé justifica por las caractéristicas econo-
micas del avién con que se puede operar, sea mis o
menos de 6.000 pieés.

Se ha hecho la comparacidén para ula supuésta ve-
locidad de crucero alredédor de 170 millas por hora,
lo cual es, deésde luego, muy inférior a la practica nor-
mal de transporte; se tha tomado asi por comodidad en
la tabla, ya que éra la velocidad que mas aproxima-
damente figuraba en las tres cargas alares éstudiadas.
Si se toma como especificacién fundamental una velo-
cidad d& crucero de 200 millas por hora, én vuelo a
10.000 pies, practicamente cualquier avién de cuatro
motores de eéficiencia geéneral y caractéristicas de pro-
pulsién, tal como se han supuesto, no réquiriria més
de 5.000 pies de pista e¢n las condiciones que se han
tomado, salvo si su carga alar én el despegue excedie-
ra de 50 libras por pi¢ cuadrado. Aun si la carga alar
aumentara a 60 libras, solamente sé necesitarian pis-
tas de 6.000 piés para aviomes de cudtro motorés con
velocidades de crucero deé 200 millas por hora.

Aparece asi, en résumen, que hay pequefia ventaja
en émpléar para cortas distancias aviomes de cuatro
motores que réquirieran mds de 6.000 pies de pista deé
despegue.

Una comparacidén similar para aviones de dos mo-
tores demueéstra que si sé toma la velocidad de 200
pies por minuto con carga alar de 25 libras y 300 pies
para 400 libras, como veélocidades de subida minimas
permitidas con un motor parado y el otro a pléna po-
tencia, con ¢l tren de aterrizaje escamoteado y libre
la hélice averiada, 1as mayores longitudés de pista que
necesita el avidn son 6.000 y 7.000 pleS, respéctivamen-
te, a las cargas alares citadas.

De nuevo, como ¢n el caso de avionés de cuatro
motores, parece ganarse poco proyectando aviones de
transporte medio que nécesitén mis de 6.000 pies de
pista para ¢l despegue, incluyendo la garantia de ave-
ria del motor; y pricticamente no se gana mnada pro-
vectando para méas dé 7.000 pies.

Los resultados del presente anilisis de las {iguras
dadas por Warner prugban que los supuéstos son sus-
tancialmenté mas conservadores que las prescripciones
reguladoras antiguas. Al menos, asi résulta para el
avion “DC-37, pues anteriormente se exigia 4.000 pies
para su despegue a pléna carga; y, en cambio, si po-
nemos las especificaciones de acu\rdo con el margén
de seguridad para el caso de avéria én un motor en
el momento del despegue, resulta la longitud dé 4.600
pies. Justamente dicho avién ha servido como base para
uta série de pruebas muy completas, que ha realiza-
do la 'Civil Aeronautics Administration. La distancia
de 4.600 pies de pista se ha calculado para un péso
de 25.20q libras, resultando para la poténcia de des-
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pégue 10 % libras por cv.; la carga alar resulta de
25,6 libras por pie cuadrado. Segiin las pruebas antes
citadas, a 10.000 pies de altura la velocidad de cru-
cero es de 185 millas por hora; y la vélocidad de su-
bida con un motor parado, el trén de aterrizaje ocul-
to y la hélice muerta, es aproximadamente de 260 piés
por minuto.

Si partimos dé la tabla general que antes se ha in-
dicado para aviones de dos motorés, resulta lo siguién-
te, siempre consérvando para mejor comparacién cot
el anilisis de Warner las unidades inglésas, ya que su
paso a las métricas és sumamente sencillo. Para una
pista de 4.600 pies corresponde una carga por unidad
de potencia de 12,5 libras/cv., una velocidad de cru-
cero de 191 millas/hora y una velocidad de subida de
280 pies/minuto. Demuestra asi el presente éstudio
que los progresos en los diez afios transcurridos desde
que se proyectd el avidon “IIC-3” permitén aségurar ca-
racteristicas de despegue igualés, com la misma cdarga
alar, pero com el 16 por 100 menos de potencia. Las
diféerencias entré las tablas y los valores reales del
“DC-37, correspondientes 4 las velocidades dé crucero
y de subida, no son muy grandes.

Tl resultado dé la comparacidn anterior admité és-
tos dos caminos:

1. Que un avidén de ¢os motores proyectado aho-
ra, col la misma carga alar y la misma vélocidad de
crucero, necesitaria 5.500 piés dé pista en lugar

de 4.600.

2.° Proyectado para la misma velocidad de subi-
da que €l “DC-3”, con Jla misma carga alar, requeriria
alargar la pista hasta 3.000 pies.

La compariciéon es, pués, una ilustracién del re-
sultado, en ciérto modo sorprendente, de que al aumeén-
tar la eficiencia del avidén se réquieré una mayor pis-
ta de despegue que la necesaria pard un avidn menods
eficiente, pero qué ténga la misma velocidad de cru-
cero o la misma velocidad de subida. '

Warner hace, adémas, otro andlisis para el caso de
operaciones aéreas a larga distancia. Compara varios
aviones én relacidn con la carga dé pago que puedén
trasladar sobre distancias de 2z a 3.000 millas. Aun-
que Warner no incluye la correspondiente tabla, fe
advierte que ¢l efecto general sera aumentar la im-
portancia de la columna de pesos totales én las tablas
anteriormenté dadas.

Las variaciones en la proporcién dé la carga de
pago, respecto al peso total, pueden tener una impor-
tancia econdmicameénte pequéfia para las distancias
cortas, pero en cambio, adquirir importancia critica
en los vuelos transatlinticos. Se observa ém las ta-
blas la tendencia general de que ¢l peso total nece-
sario parda una cierta carga de pago decrecé comstan-
temente —aunque cada vez més despacio—a meédida
que aumenta la longitud dé pista necesaria, En -
meros redondos, paréce que el éfecto de aumentar la
longitud de pista desde 4 a 6.000 piés es aumentar en
un 30 por 100 €l total de carga de pago que podria
trasladarse en vuélo directo transatlintico con un avién
de cuatro motores v de un detérminado peso totzl. En
cambio, posteriores aumeéntos dé la longitud de la pis-
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ta para la qué sé proyecte ¢l avion, desde 6 a 8000
pies, sélo variarian la carga de pago en un 10 por 100;
de 8 a 10.000 pies, en un § por 100, y dé 10 a 12.000
piés, en un 2,35 por 100. Se desprende asi que la ley
de disminucién es mas o meénos que cada incremento
de 2.000 piés supone un aumento de carga dé pago de
la mitad el escalén antérior.

Resumiendo nucvamenté, Warnér cnuncia el resul-
tado siguiente: “Por s6lo las exigencias del despegue
hay pronunciada ventaja para la economia y caracte-
risticas del transporte an incremeéntar la longitud de
pista hasta G.cco pies para servicios medios y hasta
8.000 pies para sérvicios largos. Hay todavia ganan-
cia, péro {rancamente en disminucion, para postériores
aumentos hasta 7.000, o hlen 10.000 pics, respectiva-
mente.”

IEs de motar en todo éste anidlisis que no se€ hace
mencion de procedimientos especiales para el déspe-
gue i dé ayvudas mecdnicas, huscando acelérar el
avién mas rapidamente hasta la velocidad de vuelo
v producir su despegue en una distalicia méas peque-
fla. Wamner mismo lo hacé notar: considéra que en el
¢stado actual de tales ayudas és posible emplear pis-
tas de 6.000 piés para aviomes que normalmenté Nece-
sitarfan 10.000 pies; pero déja esa posibilidad para el
futuro y cubré las contingencias actuales, contando
sélo con el uso rutinario en los vuelos de tramspor-
te, dejando, pues, las pistas sin reduccién. Deé todos
modos, vy en contradiccidn con ello, deben ténerse en
cuenta los indudables adelantos logrados en la actual
guerra, tanto por sistémas de catapulta como por los
motores de reaccidn, con los cuales no cuénta War-
ner por el momento. Su empléo va sé ve qué puede
provocar una verdadera revolucion al disminuir las pis-
tas necesarias para el d&spegue.

PRESCRIPCION PARA PISTAS DE ATERRIZAJE

En ellas, el factor determinante casi exclusivo es
la carga alar, suponiendo que se émpleen todos los re-
cursos para la eficacia del frenado. T.os resultados se
représentado aproximadamente an la figura 4,
la cual parte de Ta actual regulacidn de transporte,
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obligando a una longitud de pista 67 por 100 mayor
que la distancia que résultd en la prueba de ateérriza-
je, hasta quedar el avién en réposo; suponen también
que ¢l avién pasa por la vertical dél extremo de la
pista a una altura de 50 pies y con una velocidad de
planeo 30 por 100 mayor que la de pérdida de sus-
téntacion,

El dibujo de las curvas parte de la condicién de
que €l aire esty en calma y que la velocidad de des-
cénso sé ha comservado constante y por encima de 600
pies por minuto, incluso com empleo de potenciz mo-
triz. Se juzga esta wvelocidad como conservadoramente
représéntativa de la practica normal; pero és una pen-
diente de descenso mayor que la usada én aterrizaje
con instrumentos; es décir, con déficientes condicio-
nes atmosféricas. Para aterrizaje a ciegas—contando
con el sistema Bake, universalmente émpléeado—, Ila
longitud de pista que se deduce de las curvas débe
incrementarse en otros 1.000 pies. Citamos el sistéma
Bake porque su fundamento es también empleado én
Estados Unidos. Teniendo &n cuénta las regulaciones
qué limitan la velocidad de desplome en &l avidén de
transporte, Warner da como méxima carga alar per-
mitida en el aterrizajé los valores de: 38 libras por
pie cuadrado con flaps normales y 48 libras con flaps
especiales de supérficie variable. Resultan para el ate-
rrizaje longitudes de pista alrededor de s5.100 pies;
y contando con ¢l aterrizaje a ciegas, résultan 6.000
pies.

Se ha partido dé una velocidad de desplome actual;
pero no puedé pensarse que dicha regulacidén no va-
rie en el tiempo dé vida de los aeropuertos actualmea-
te en proyecto. Las méjoras, tante en las caracteris-
ticas de los aviones como &n los métodos de protec-
cidn de vuelo, permitén espérar que se podra arribar al
aer6dromo y aterrizar con la misma seguridad que
ahora, pero con vélocidades mayores. Warnér no se
atreve a sefialar €l limité de posibilidades en el futu-
ro préximo, ya qué ello depende de una évolucidn tan
compleja como &s la dé los sistemas radioeléctricos.
Pero estima razonable anticipar que, como minimo, la
velocidad de desplomeé se puede auméntar &n un 2o
por 100 én los proximos diez o quince afios. Aceptin-
dolo, resultard como longitud d& pista nécesaria para
el aterrizaje 7.000 piés en vuélo dirécto y 8.000 pies
en vuelo a ciegas o con instrumeéntos,

Tampoco Warnér incluye, como en ¢l caso de des-
pegue, ¢l empléo posible de sistemas especiales para el
frénado, tales como las hélices réversibles. Con ellos sé
compensaria en parté el aumento d& pista que provo-
ca la mayor velocidad de desplome permitida como
limite.

En definitiva, la consgécuéncia final, que dada por
Warner parecé representar casi la opinién oficial en
los Estados Unidos, es la siguiénte: “No debe forzar-
se la importancia de éstas pistas muy largas: 7.000 pies
para servicios moderados y 10.000 pies par: largas
distancias, preséntan claras ventajas alld donde el te-
rreno permita encontrarlas con economia. No hay duda
que dentro de los préoximos diez afios habrd avionés
que puedan thacér buén uso de tales pistas ¢ incluso
mayores. Es dé suponer que los aéropuertcs términa-
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les tipicos estardn dotados de talés pistas; y que la
ciudad que nc pueda contar como minimo con 6.000
pies de longitud de pista, éstard én desvéntdja para
ocupar un lugar en las rutas aéreas principales, aque-
llas dondé se usén avionés de altas caracteristicas. Pero
tampoco hay duda qué en los diez afios después de la
guerra habrd muchos aviones en uso normal de trans-
porte que puedan operar con seguridad y cOn buénas
cangas de pago sobré pistas de 4.500 pies de largas y
aun meénores.” El final se réfiére a lineas sécundarias.

UN AEROPUERTO FUTURO: EL DE LONDRES

Para contrastar, al menos en parte, las diréctrices
qué se han ido relatando, convendria compararlas con
los aeropuértos mundiales mas importantés construidos
récientemente o que actualmente estin én proyécto.
Faltan datos para esta labor; pero puede mencionarse
algo como éjemplo de uno de los aeropuértos que,
promte seér de los mds importantés del futuro: el pro-
vecto de Mr. F. G. Miles para Londres,

En el caso dé Londres se crée que seran necesa-
rios varios aerddromos para €l trifico local, aparte de
uno éspecial para las comunicaciones transcceéinicas
v los grandes empalmés continentales; es a éste flti-
mo al que se refiéren los siguientés datos:

Su emplazamiento se halla a cuarenta millas en la
orilla meridional del éstuario deél Tamesis, Con s&rvi-
cios especialménte creados por carretéra y ferrocarril,
treinta minutos dé recorrido bastaran para enlazar con
la ciudad; se cuenta inclusc con un tdnel bajo el rio
para enlazar con la orilla Norte. .

Las dimensiones totalés son ocho millas de largo y
cinco de ancho, con una disposicidn de térréno rodea-
do por €l rio en dos deé sus lados, dé¢ modo tal que
permite una disposicién simétrica tomando como éje la
diréccidn dé los vientos dominantes,

Las pistas son seis dé dos millas y média de largo
por 600 yardas de ancho, facilmente ampliables. Como
se ve, el tamafio dé las pistas rébasa lo asignado por
Warner.

Cuenta adéemds con la posibilidad de un lago de séis
millas de largo por cuatro de ancho, E! proyécto pién-
sa asi en la posibilidad de utilizacién de los hidroavio-
nes, al menos para carga.

La capacided de! aéropuerto és de un movimiento,
salida o llegada, cada cinco minutos, y el total del tra-
fico se calcula en ocho millones de viajéros al afio.

El movimiento de viajeros y mércancias en tierra se
ha hecho con una distribucién en sentido vertical, Los
viajeros llegan al edificio administrativo por un nivel
diferente que las mercancias; y pdra unos y otras, pa-
sajeros y carga, los accésos por carretéra y por ferro-
carril son a su vez en niveles diferentes. Con ello se
ha buscado economia constructiva, concentracién de
servicios y facilidad de movimiéntos,

Deésgraciadamente, se consideran atin reservadas las
disposiciongs qué el aeropuerto debe tener para pro-
teccién del vuelo; y nada se puede concretar en este

aspécto tan inteéresante,
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