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Aspecto de la base de la torre y guias de lanzamiento para los. proyectiles teledirigidos ~
“Nativ”, fabricudos por la Nort American Aviation. En los dos detalles de las esquinas
- cuperiorves puede verse el proyectil iniciando su recorrido y después de haber abando-
. ' : nado lo torre. :
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Deciamos en el niimero antericr que los Je-
. fes de las fuerzas aerotransportadas 'y de trans-
porte tenian que,reunirse para, en conferencias
previas,-estudiar el detalle concreto de las 6r-
denes. En estas conferencias, ambos Jefes, de
comtin acuerdo, habrin sentido la necesidad de
. formular pet1c1ones que a ambcs interesan,

Estas peticiones revisten dos aspectos:

Al .
—= Obtener informacién fotografica. .

— Nece51clades de proteccion y

y apoyo del con-
voy aéreo. '

Es esencial lo primero porque los planes de
las Unidades de desembarco aéreo deben basar-
-se en mformacién exacte y detallada. E1 Mando
superior proporcionara a este eféecto, ademds del
apartado I de la orden de operaciones, restime-
nes de informacion, especificandor la actividad
aérea enemiga en la zona sefialada. La localiza-
_cidn, efectivos, armamento y capa,udad de la
" fuerza enemiga que puedm oponerse por €sa mis-
ma situacion a la operacion, asentamiento de las
baterias antiaéreas, asi como otras insta'aciones
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Por el Comandante del Arma de Aviacién
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. Diplomado de E. M. '

(Este articulo es la tercera y dltima parte de los publicados bajo
el mismo titulg en 'los niméros 100 y 101 de esta REVISTA.)

’

defensivas; caricter de la defensa, organizada
tanto en los aerodromos como en instalaciones
proximas, y moral, por hltimo, de la poblacion,
y su eficacia en’caso de intervencién.

Pero, ademas, son prec1sos reconocnmentos de
ultima hora, por los que dichas fuerzas -estén:
al corriente de las noticias inmediatas e infor-
maciones sobre la organizacién enemiga antes

de su aterrizaje, para que, con fos anteriores

documentos informativos, se tengan datos ac-
tuales, que sirvan lo mismo a los Jefes de las
fuerzas aeéreas que han de intervenir para
““ablandar” la resistencia, previa seleccidn de
sus cbjetivos, que a las fuerzas aerotransporta-
das, necesitadas, en Ultima instancia, de reajus-
tar sus propios planes -tacticos. .

Con estos medios informativos tendran am-
bos Jefes—el de transporte y ] de las fuerzas
desembarcadas—elementos de juicio para elegir
ia zona concreta de lanzamiento, atendlendo en-
tre ctros extremos, a:

— Proximidad a objetxvos inmediatos que sean
- objeto de la misién.

W



s

REVISTA DE AERONAUTICA

— Zona de ‘escaso relieve y descubierta para
la facil reorganizacién de las unidades en
tierra una vez desembarcadas.

— Terrenos dominantes, de facil defensa y
red adecuada de caminos, )

— De amplitud adecuada a la importancia de
la operacidén y efectivos a emplear. (Una

Division, unos 25 a 40 kilémetros cuadra- -

= dos, .siendo corriente leer actualmente que
estas cabezas de desembarco no deben ba-
jar de 25 millas de didmetro, para hacer
posible operar hasta 100.000 hombres.)

Entretanto, y precediendo al emp"eo de. las
fuerzas aerotransportadas la aviacién de apoyo
directo, con efectivos que el estudic de la situa-
cién haya impuesto al Jefe para el Aire, que las
habra dosificado, realizard las misiories de apo-
yo que antes mencionamos, englobadas en dcs
principales :

-— Apoyo lejano, para evitar la concentracion
del enemigo sobre las tropas desembarca-
. das (acciones de blogueo). :
‘— Apoyo inmediato, que permita ampllar la
zona de desembarco (acciones de desarticu-
, lacion y apoyo inmediato).

Es decir, que la accién de apoyo se verifica
lo mismo contra los blancos enemigos que se
dpongan, a la operacidon de modo inmediato,
como contra los que solo 1la amenacen ; mas su-
jeta su intervencién a limitaciones que prev1so~
ramente tendremos en cuenta:

— Meteorolégicas, que pueden interrumpir 0,
por lo menos, perturbar la accion empren-
. dida.

— Por ataque a los.aerddremos, conocedor
&l enemigo de nuestros propositos, destru-
yendo o averiando efectivos propios.

— Por fuerte reaccion antiaérea, que haga di-
ficil o prohibitivo su empléo. ’

Limitaciones que no permitirian esperar un
esfuerzo sostenido de dicho apoyo de no contar
<on abundante materla.l €N reserva para sw re-
posicion.

En el campo tictico en que acta esta avia-
<ion de apoyo encuentra dos clases de objeti-
vos: los previstos, en los que puede actuar por
-propia iniciativa, bien ambientado, ademds, en
su misién, y los eventuales u ocaswna.les, ya

* sean columnas en marcha, blindades, etc. , cuya
designacién hace el -Jefe de tas fuerzas desem-
barcadas, puesto que, en definitiva, es quien los
precisa- al _oponerse directamente a su accion.
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Sin embargo,'no debe pe'd-irse apoyo aéreo si se
dispone .de potencia de fuego suficiente para
conseguir por si mismo sus fines, que si antes
no .era lo normal, dado lo mas limitado dél ar-
mamento pesado aerotransportado, se tiende en
la actualidad a liberarla de aquella servidumbre
mediante Jos modernos equipos que permiten los
grandes transportes conocidos.

En todo caso, el grado a que se haya llegado
en la instruccién combinada y la eficacia del en-
lace, determinard la efectwuﬂa!a’ del apoyo aéreo
y distancia minima a que puede dirigir su fue-
go respecto a nuestras propias tropas.

A los pocos minutos de esta accién-de apoyo
.previo, en el marco en que existird superiori-
dad de caza, y'donde habra intervenido, si pre-
ciso fuese, la aviacion de bombardeo, entran ya
en fuego, en una primera oleada, las tropas pa-
racaidistas, en cuyo beneficio, hasta’ ahora, se
‘habia estado actuando.

Pero, precediéndolas o sxmultaneamente ccn
las mismas, se ha generalizado el Janzamiento ~
de una Unidad especial: los “guias”, que, in-
cluyendo un E, M. avanzado, se encarga de fa-
cilitar el desembarque del grueso aerotranspor-

" tado para que no tenga que preocuparse sino del

problema tactico, Esta Unidad especializada,
que ayuda en su funcion a aquel E. M., podria-
mos vincularla con o que en la guerra dltima
se llamé Unidad de Trafico Aéreo, de cuya com-
petencia seria:.

Preparar el desembarco del Grueso.

—Despejando antes el campo de pequenos
obstaculos (arbolado, etc.). ‘

"— Instalacién de una pequefia estacion radio
y wmeteorclogica. .

- Balizaje del punto de aterrizaje de cada
_ unidad. ,

— Fijacién del punto de reunion de las tro-
pas desembarcadas (cuando no pueda ser
el previsto, en cuyo caso contrario sélo lo
balizara). .

— Adopcidon de meriidas de seguridad, ‘sefia-
lamiento, de las posiciones a ccupar.

Ayuda durante ¢l desembarco del grueso.

. — Despejando el campo de planeadores ave-
riados y- aparcindolos en los sitios previa-
mente convenidos.

tincion de incendios, si a ello hay lugar
por accidentes de aterrlzaje ty prestacion
de auxi'is a los primeros heridos.
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— Facilitar los enlaces o guias necesarios
para counducir a las unidades a sus puntos
de destino cuando, por falta de balizaje o
visibilidad, tomen. tierra aquéllas en luga-

res qu= no sean los indicados.
Esta Unidad especial, de efectives poco nu-
merosos, debe ser capaz ide entrar en funcion,
recibiendo y estableciendo contacto con las fuer-

zas a los cinco minutos durante las horas diur-.

nas, que puede duplicarse para las nocturnas.

Al mismo tiempo, los aviones de reconcci-
miento sobrevuelan lo que ha de ser zona de
operaciones, teniendo en este momento particu-
lar interés sus informaciones radiadas de apro-
inmediato,
del bombardeo previo, posiciones destruidas, o
bien, fuerzas enemigas sefialadas y que es pre-
ciso neutralizar, dada la vulnerabilidad de esta

clase de fuerzas en ‘e] critico momento del des-

embarco.

Al Jefe de la aviacién de transporte le habra
tocado decidir sobre una de las dos formas de
aproximacién siguientes:

-+ Vuelo a baja cota, ascendiendo a la altura
de salto cuando se llegue a la zona de lan-
zamiento.

— Vuelo a alta cota, descendiendo poco antes
de llegar a dicha zona.

Naturalmente, la eleccién vendra influida por
el estudio de 1a situacion y consideracion de que
son ventajas de la primera:

— Cierta preteccion contra e} fuego antiaéreo

“del enemigo.
— Dificuitad de ser vistos .por la caza adver-
saria. .

— Awparicién por sorpresa en la zona de lan--

zamiento.

— Mi4s facil seleccion de rutas alejadas de
centros urbanos.

De la segunda son ventajas:

— Poder aprovechar las. nubes como cober-

tura de la operacion.
— Simplificacién de la navegacion aérea.

Pero, por el contrario, constituyen, respecti-

_ vamente, factores desfavorables la dificultad de

volar a baja altura, en un caso, y ser, en el otro,
mds vulnerable a la caza, a 1a antilleria antiaérea
y de mas facil localizacion, tanto desde el aire
como desde el suelo.

Otro punto de interés—la eleccmn de la hora
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de desembarco, diurna o nccturna—era antes
una cuestién delicada, que thabia que ponderar
debidamente, siempre incumbencia del Mando
superior, responsable de la operaciéon. Para las
acciones futuras gue se prevén de mayores
efectivos, dejara esto de constituir una preocu-
pacién, como.no sea en operacicnes tacticas de
alcance limitado, a las que sera de aplicacion
cuanto ahora sabemos.

De noche, el lanzamiento puede pasar inad-
vertido para el enemigo, es mas facil la sorpre-
sa; en cambio, la reorganizacion de las unida-
des una vez-en tierra es dificil, y si exlste re-
accién enemiga se imposibilita la intervencién
con eficacia de la aviacion de apoyo. De dia, con
excepcion del principio sonpresa, se facilitan las
demds circunstancias, pareciendo ser sus venta-
jas tan sefialadas, que ya en Arnheim fué diur-
no, como sabemos, el desembarco de grandes
efectivos. N

La formacién adoptada en casi todas lds ope- .
raciones ha sido la cufia de tres aviones y 'as
sucesivas cufias en columna ; formacion que pue-
de o no ser distinta de la de aproximacion, va-

riando en relacién con la cantidad de fuerzas que

han de tomar parte: hora diurna o nocturna de
la operacion, extension de la zona de salto y,
singularmente, de la situacion. Comprendemos
fuesen diferentes las formaciones de Birmania
de las adoptadas en el paso del Rhin, en que

_cincuenta aviones lanzando simultaneamente lle-

gaban a desalojar los 36 hombres del C-47 en
doce segundos, ccm intervalos entre formaciones-

_de un minuto; marca que no -es dificil profe-

tizar veremos empequefiecida en el futuro.

Respecto a la altura conveniente de lanza-
miento, parece generalizarse la de 150 a 200 me-
tros, tomada por acuerdos previos entre el Jefe
de Ia Unidad de transporte y transpcrtada, pu-
diendo variar por decision de ambos Jefes—nor-

" malmenté, en el mismo avién—si asi lo acon-

seja la meteorologia del momento, que tan im-
periosamente obliga. -

Una vez lanzadas las fuerzas, que en conta-
das ocasiones pueden requerir la emision de hu-
mos o nieblas artificiales para anular el cada
vez menos importante momento pasivo del des-
censo, se reorganizarén rapidamente en tierra,

"para lo que serd preciso infonmarse en todos los
‘escalofies del Mando, del personal y material de

que se disponga para -el cumphmxento de sus
misiones respectivas, dado que no siempre serd
la totalidad de los efectivos lanzados, y para le
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cual es exigencia una red de transmisiones tan
completa como urgentemente establecida.

‘En relacién con ello, y para anticipar la ins-
talacion de ita estacion radip del Cuartel ‘Gene-
ral, tenian los alemanes estaciones vclantes de
radio, sobre planeador especial de alas desmon-
tables, responsables del establecimiento de las
comunicaciones entre el C. G. aerotransportado,
. el de la aviacién de transporte, unidades aéreas
de apoyo y las propias sobre el terreno, que, a
* continuacién, las unidades de transmisiones han
de asegurar,

El distema de comunicaciones serd completi-
simo, exigencia de un ntmero muy elevado de
estaciones radio, por lo que serd necesario pre-
cisar las sefiales de llamada para evitar confu-
siomes, asi como witilizar todos los medios-de en-
lace conocidos—cohetes coloreados, bengalas,
paineles, sefiales fosforescentes durante la no-
che, etc—, con objeto de descongestionar lo
'mds posible el servicio radio.

Para que o expuesto hasta ahora se realice
sin' necesidad de posteriores érdenes, como se

comprende ya dlificiles de hacer llegar a su des~

tino, se.habrd orientado a todos los subordina-

do‘s en los diferentes escalones del Mando y ¢0n

el tiempo anticipado que requiera €} secreto de
la operacion, y en me:ud asimismo de la misién
recibida, sobre:

— Dotacion de material de armamento y vi-
veres que han de llevar las tropas.

— Orden en los lanzamientos y-zona para cada
Unidad. °

— Prescribir las Unidades que han de aten-
der a la seguridad, destacandose a los pun-
tos clave de antemano sefialadcs, en tanto
se reorganizan las fuerzas.

— De acuerdo con lo que le informe el Jefe
de ‘transporte aéreo en €l escalén corres-
pondiente, determinara el ntmero de hom-
bres y material que llevard cada avién y
especificacion de aviones para cada uni-
dad aerotransportada. .

— Fijara el avién de su puesto de mando.

— Sefialara modalidad de la accién, modali-

"dad para la concentracién en tierra y for-
maciones a adoptar. -

— Dara instrucciones sobre el enlace”

Una vez en tierra, si la reaccion enemiga es’

intensa,
trol avanzado’,

“pedira” mediante su “equipo de con~
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contacto con las Unidades en vuelo, las accio-
nes de apoyo inmediato que suplan su escasa
artilleria, Es decir, que se vincula en el Jefe
de tas Fuerzas aerotransportadas la facultad de

* designar los objetivos inmediatos y momento del

ataque aéreo; dicho ataque se otorgara en cada
caso por lo que podriamos denominar Puesto
de Caza avanzado—-si éste funciona como en la

,cooperacic')n clasica americana—mediante cré-

ditos de misiones ofrecidos a cada escalén por
la Unidad correspondiente del Aire; si dicho
crédito no estd agotado, hara efectlvas las peti-
ciones, de lo contrario, lo hara constar a la Uni-

,d'ad superior de que se trate, para sw satisfac-

cion dentro de las posnbllldades e importancia
de la misma,

Hasta este mamento, todo el peso de la ope-
racién ha recaido sobre las Fuerzas A¢reas;
més, a partir de ahora gravita sobre las tropas
aerotransportadas, cuya técnica y tactica de em-
pleo, por similar a la infanteria clasica y no
hacer demasiado extenso este trabajo, no es
del caso resaltar,

Sélo es de interés mencionar la constancia del
enlace artilleria-infanteria mediante personal
destacado de aquella Arma, que desciende regu-
larmente en la organizacion jerarquica hasta los
escalones mas inferiores—Compafiias—, quiza
como necesidad sentida de asesorar al Mando
al que se destaca de su utilizacién o no, por la
mayor limitacién y complicacién de su municio—

_ namiento.

Con la Unidad de traflco como escalén avan-
zado habra algin Oficial de E. M. que se pon-
ga en contacto con las Unidades que vayan lle-
gando, informandoles sobre el plano de fa si-
tuacién y de cualquier cambio que se requiera,
sin perjuicio de que por su parte el Jefe de las
Fuerzas de paracaidistas destaque un enlace cer-
ca de las tropas de desembarco que llegan en el
segundo escaldén, con objeto de informar con
maés detalle al Jefe de las mismas del estado de
las operaciones hasta ese momento.

Al mismo tiempo se atiende, mediante las
Unidades sanitarias moéviles descendidas en se-

‘gundo escaldn, a la evacuacidén por medio de pla-

neadores’; es este un problema técnicamente re-

- suelto, realizado con éxito ya en la Gltima gue-

rra, a cuyo alivio pueden concurrir hoy dia los
grandes helicopteros, de los cuales el moderno
tipo experimental XHRP-1 podria ser expre-
sion, estableciendo asi con relativa facilidad y
holgura la doble corriente de ewacuacion y de
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abastecimiento, que de este ‘modo han dejado
de entrafiar dificultades de ipeso.

Efectivamente estas fuerzas, como en generll

todas las que operan, dependen para su sumi-
nistro de una linea de abastecimiento que hay
que mantener expedita; siendo exclusivamente
las Fuerzas Aéreas las que pueden asegurar el
flujo suficiente de abastecimientos con ia inten-
51dad y seguridad en cada caso necesaria.

Hasta 1a fecha, las operaciones han sido 'ge-
neralmente proyectadas para un periodo de cor-
ta duracién, para el que las Fuerzas van abaste-
cidas; mas no ha sido infrecuente {a necesidad
de repetir los suministros durante bastante tiem-
po, aun en casos que por no disponerse de aero-
dromos de-destino, se ha tenido que recurrir
ante esta costosa eventualidad a] empleo de pa-
racaidas. de empaques coloreados com arreglo a
sistemas convenidos, déterminantes en funcion
del formato y color de los mismos, de la clase
de material que transportan para su ordenada
recuperacion por las Umdades directamente in-
teresadas. :

Por este procedimiento se abasteci6 al (Gene-
ral Patton de 800 toneladas en su profundo
avance por Francia, que en su casi integridad
se recogieron, previéndose por los americanos

realizar para el futuro en esta clase de operacio-

nes abastecimientos ccn 100 aviones por Divi-
* siém, a las horas H y H - 6, siendo aquella pri-
mera la del desembarco.

Luego, si tgnemos en gcuenta el cons1deraUle
municionamiento de las armas automaticas, el
mayor volumen que en los abastecimientos ha de
suponer la creciente cantidad de los efectivos em-
pleados asi como los. equipos y medios rodados
més pesados que en actuales orientaciones sobre
estas fuerzas se tiene, serd preciso un comple-

to v detallade plan de abastecimiento, cuyo

creador y responsable serd un solo Estado Ma-
yor, el de las Fuerzas aerotransportadas, maxi-
mos interesados en tener Gportunamente satis-
fechas sus mecesidades, que al correspondiente
de las Fuerzas de transporte han de someter.

Revistiendo dos modalidades este plan:

— El que de antemano previene el lanzamien-
to rigido de una cantidad y tipo de abaste-
cimientos en una zona elegida y a determi-
nadas horas. :

— Y el que supone una concentracién sufi-
ciente de abastecimientos en determinados
aerédromos, en espera de que por el “uti-
lizador” se especifique ritmo y cuantia.
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Ma3s flexible el segundo, se adapta por otra
parte mas a las necesidades, en evitacion por
afadidura de concentraciones inmecesarias de
material.

Otro plan-a estudiar, de una considerable in-
fluencia moral sobre el - personal es el de la eva-
cuacién. Por lo” regular antes no existia nada
respecto a la evacuacion de heridos durante la
primera fase del desembarco, que se limitaba,
entonces, a la instalacion de puestos de socorro,
atendidos por personal médico provisto de buen
material sanitario, hasta que mas adelante, y por
iniciativa del Jefe de la operacién, cuando se
disponia de medics y espacio, se orlgamzaba di-
cha evacuacion como la situacién permitia, de -
lo que es expresién Remagen durante. las ope-
raciones de] Rhin, :

Hoy dia, el reembarque de los elementos des-"
cendidos ofrece interesantes perpectivas. El
empleo de aviones capaces de aterrizar y remon-
tarse en terreno reducido, merced a cohetes o
trenes orugas, el despegue de planeadores toma-
dos a remolque al paso, helicopteros de gran
capacidad, etc., permiten, no lso'lamente evacuar
heridos, sino, mcluso para un futuro proéximo,
no es aventurado augurar que la totalidad de los
efectivos, bien sea por la limitacién de su mision
en tiempo, bien porque la camb1ante situacion,
asi lo requiera.

Podriamos considerar, pues, de todo lo dicho,
que en esta clase de operaciones Ja situacion y
proposu‘os determinaran en cada caso los efec-
tivos y medios de transporte de los tres estu-
diados a utilizar, resolviendo previamente los
siguientes problemas: )

— Segundad de las fuerzas durante toda la
operacién. _

— Abastecimiento y evacuacion de las mis-
mas.

* — Apoyo por el fuego, reforzando y comple-

tando su accidn,

— Enlace; siempre de muchisimo -interés, ya
que, como toda cooperacion, es un proble-
ma de enlace.

En este orden de ideas, las transmisiones han
de ir encarmnadas a enlazar las dlferentes fuer-
zas en sentido:

— Tierra - aire.
— Aire - tierra.
— Superf{icie.
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Articulando €] Mando para estas misiones so-
bre el siguiente sistema:

— Un Jefe de 1as Fuerzas aerotransportadas

— Un Jefe de la Awviacién de apoyo.

— Un Jefe de la Aviacién de transporte.

— Un Jefe de la Aviacidn, -comin a las dos
anteriores |(puede ser el equivalente a Jefe
Fuerza A¢érea Tactica americana).

— Un Jefe supremo que pueda delegar en
el Jefe del teatra de operaciones.

Y para terminar, hablaremos algo sobre el fu-
turo de estas Fuerzas no por todos admitidas,
basados en la evolucién creciente de medios de
que las citadas disponen, y recogiendo las orien-
taciones que las potencias vencedoras de la tlti-
ma guerra parecen dar a las mismas.

"En este aspecto, uno de los papeles especifi-
cos que la guerra futura les tiene deparado es

la lucha contra fuerzas enemigas de la misma

indole. Es decir, que los que tendenciosamen-
te niegan su existencia, podrian aducir con ri-
gorismo cientifico que no siendo nuestra poli-
tica aérea ofensiva, ni tampoco sobrados nues-
tros medios mafeuales no tendriamos ocasién
de hacerlas intervenir en un caso, ni sefia ‘pru—
dente mermar nuestro esfuerzo, orientado.a las
Fuerzas Aéreas de la defensa, en otro.

\{Ias lo qu‘e no podrlamos evitar, por no estar
en nuestras manos, seria su empleo por el enemi-
go, obligandonos ya ellp en cierto modo a man-
tenef un nucleo que, actuando con la misma ra-
pidez y similares métodos, contenga o canalice
la presion adversaria, hasta que distintas fuer-
zas puedan impedir o' dificultar sus fines.’

Hay que confesar, efectivamente, que duran-
te la ditima contienda no se ha reaccionado opor-

" tunamente durante la fase de concentracion de

lcs elementos dispersos; siempre han sido wva-
rias horas, y, a veces, hasta-yn dia, como ocu-
‘rrié al esfuerzo aliado en Holanda, las que se
han dejado indatilmente transcurrir, malogran-
do las mejores previsiones alemanas sobre cam-

pos minados o de réservas mdviles destinadas .

a ccmbatir a los elementos aerotransportados,
que con constarcia hemos visto a aquéllas in-
terviniendo tardia ¢ ineficazmente.

No.nos tierie esto que sorprender, atin gozan-
do de una buena informacién, dado que nues-
tra maxima aspiracién seria conocer el estacio-
-namiento de [cs aviones de transporte enemigos,

v atin en este favorable caso extremo, no po-
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driamos detérminar hoy dia el sector de ataque
elegido, como no nos conformemos ccn una apro-

" fimacién nunca menor de 1.000 kildmetros.

Agravado todo ello por el bloqueo de las comu-
nicaciones que desembocarian en dicho sector,
entorpeciendo, como se comprende, la llegada al
misino de reservas mdviles locales—si lag ha-
bia—e imposibilitaria las estratégicas con crite-

_rio terrestre concebidas.

Luego, si la sorpresa fué posible antes, ma-
yor papel ha de desempefiar en el porvenir, pues-
to que el creciente radio de accion de los avio~
nes de transporte permitiria extender a conti-
néntes enteros la probabilidad de convertirse en

- teatro de cperaciones, eligiendo, sobre todo, am- .

plias zonas deshabitadas, a la.vez asiento de los.
preparativos y objetivos de estas expediciones
en que la defensa propia sélo podria reaccionar
cuando ya el enemigo estuviese ﬁrmemente asen-
tado. .

Y el medio rapido y eficaz, pues, de expulsar
de estas zonas a una Fuerza aerotransportada
que se hubiese instalado en ellas, seria, por tan-
to, montar otra operacidn, también aerotrans-
porta.da mas potente o I'HEJOI' concebida que la

primera.

Ahora bien, la accién de estas tropas que se
benefician mas que ninguna otra de la sorpresa,
esta sometida ortodoxamente a las leyes que su-
bordinan su €xito fimal a la reunién de la mayor
cantidad posible de efectivos y ¢n el punto de-

_cisivo.

No se contentaran, pues, las naciones aero-
nauticas con-formar dentro de un Ejército de
varios millones de honibres, como seran los del

futuro, a-10.000 6 20.000 combatientes con wvis-

tas a este empleo, sino que para ser superior al
presunto enemigo, sera preciso aplicar a gue-
rras venideras otros. modulos que en las ante-
ricres, exigiendo en consecuencia para medir la
potencia de un Ejéreito en general y aerotrans-—
portado, en particular, no el nimero de hom- -
bres que en la altima guerra fué suficiente, sino:
el de grandes Unidades de este tipo que, forzo-
so es reconocer, no precisaran de especializa-
ci6bn muy distinta a flas de fuerzas netamente

terrestres. '

La batalla aerotransportada futura requerira,.
pues, la especializacion de efectivos importan-
tes de aviacién, que no se opondran, sino antes
al contrario constituird un factor importante de
poderio aéreo.: '
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De acuerdo, pues, con lo que hemos dicho an-
_tes, y en relacién con la situacién mundial con-
cretada en los dos bloques ya clasicos, adquiri-
rian singular ielieve para el empleo de estas
tropas, ciertos territorios del norte de Europa
y América—Alaska y Suecia septentrional—
como zonas de Gptimas condiciones de invalion
por la carencia casi total de comunicaciones 'y
aerédromos «que impidiesen dificultar la con-
centracion .de fuerzas llevadas en pocas horas
a teatros por su.distancia de otro modo pro-
hibitivos. .

Sin embargo, soy de cpinién que todavia ha
de transcurrir mucho tiempo para que las alu-
didas anteriores zonas como caminos faciles,

pero excéntricos de objetivos, adquieran valor, y.

mucho menos en los teatros articos, de los que
ahora tanto se habla, incompatibles por su extre-
ma climatologia con el empleo encuadrado de
estas tropas, pese a los recientes ejercicios ame-
ricanos—Ywukon y .Snowdrop—en esas duras
condiciones, que, posiblemente, mas por motivos
experimentales vy de defensa, que por posibili-
dades de empleo ofensivo, se habran realizado.

De todos modcs, hemos de comprender que
la adaptacién de tal medio de transporte a la
guerra, ha de apresurar la marcha de la misma,
siendo la pasada una confirmacién mas del afo-
rismd militar de Von Willisen “que la estrate-
gla es el estudio de las comunicaciones’. Por
tanto, los Ejércitos que posean las mejores co-

municaciones seran capaces de la estrategia mas

completa, de lo que es corolario que las comu-
nicaciones mas rapidas seran las que penmitan
la mds rdpida estrategia del movimiento.
Estimandolo asi en mn principio, no descui-
daron los alemanes esté concepto, sino que com-
prendiendo que los frentes de batalla habrian
de estar en sus poderosos avances alejados de
las fuentes de aprovisionamiento, en cuyas con-
diciones la rapidez de las comunicaciones habia
de ser primordial, ya desde el primer momento
construyeron grandes cantidades de aviones de
transporte, a los que tanto jugo extrajo, que
le permitieron, como sabemos, adelantarse es-
tratégicamente a los planes ingleses en Naruega.
Lo mismo ocurrié en su rapido avance a tra-
vés de Polonia, oeste de Europa y los Balca-
nes, donde el denominador comin Aviacion de
transporte hacia posible el abastecimiento de las
tropas de primera linea y sus vehiculos en si-
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tuacidnes “apuradas, cuando, simultineamente,
en Libia, e] Mariscal Wawell, a falta del mis-
mo, tenia que decir que “su Ejército avanzaba
quizd mas de prisa de lo que convenia estraté
gicamente”. Andloga consideracion a la que tuvo
que hacerse Rommel cuando fué detenidoi en
El Alamein; habia llegado demasiado lejos con

‘fuerzas limitadas y comunicaciones dificiles, que

s6lo una Aviacién de transporte habria podido
con seguridad sostener. Carecia de la misma,
pero su hazafia habia causado tal sensacién que
no padia pensar en retirarse.

Mas, volviendo a lo de antes, dijimos que
esta preocupacion alemana por el transporte fué -
en un -principio, ya que Hitler fué francamente
afectado por las pérdidas sufridas en Creta,
llevaridole a la conclusién de que el tiempo de

- los paracaidistas habia pasado, sin que, por con-

siguiente, fuesen precisos aviones de aquel tipo.

Se resistia a creer las infcrmaciones segtin las
cuales 1os aliados se preparaban para nuevas -tac-
ticas de ataque por este medio. El hecho de que
ningtin paracaidista interviniera en Dieppe le con-
firmo6 eh su teoria. No cambié de opinién has-
ta la conquista de Sicilia por los aliados, en 1943
que le movieron, profundamente impresionado,
a ampliar esta clase de fuerzas de acuerdo con
su politica inicial, que ya fué tardia al haber
perdido el dominio del aire.

‘He aqui, pues, un problema cuya compren-
sién parecé haber influido en [Francia en la
concepcién de sus tropas paracaidistas, al adi-
vinarse en las publicaciones oficiales los razo-
namientos de que parten sus organismos com-
petentes, basados en cierto modo en la conside-~
racién de que na disponiendo de la bomba até-
mica, ni de las maquinas destructoras, exigen-
cia de un conflicto en gran proporcion mecani-
zado, no pueden asumir un pape] de primer pla-
no, por lo que es aconsejable limitar su Ejérei-
to de Tierra a una Fuerza de seguridad, a una
Fuerza tan poco numerosa como sea posible,
aunque sumamente movil, cuya eficacia residi-
ria, ante todo, en la rapidez de su intervencion
y valor de cada uno de sus elementos. Es decir,
las fuerzas aerotransportadas, como recurso lo-
gistico adaptado a las condiciones probables de’
un futuro conflicto.  * -

Prdpégador de esta doctrina el que durante

la guerra fué Jefe del primer Regimiento de pa-

racaidistas—Coronel Fuse—, sustenta es bdsico
que todo soldado de Infanteria pueda convertir-
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se en paracaidista, permitiendo la utilizacién ra-
pida de toda Unidad sdbre cualquier terreno de
operaciones, previo desembarco con su impedi-
menta ligera so‘bre la zona en que debe inter-
venir,

‘Confirmando lo cual, un -portavoz del E. M.

se hizo eco de que, si con ocasién del galpe de .

fuerza en Indochina se hubiese dispuesto de
cinco batallones de paracaidistas, por el temor
de su intervencién, probablemente aquella re-
vitelta no hubiera temdo lugar, o en caso afir-

mativo, con la misma rapidez se hubiese sofo- .

cado. Es en Madagascar, como confirmacién de
, este criterio, que se did la_circunstancia de que
"¢l primer refuerzo que pudo llegar a la.isla en
analogas condiciones, fué una Compafiia de pa-
racaldmstas transportada’ desde Marruecos.

Esta consideracion ciertamente que habra in--

fluido en su desarrollo y despliegue, al contar
ahora el pais fronterizo con mas de 18.000 hom-
bres entrenados que se reparten por Francia,
Argelia y Marruecos. Lo que concretamente ten-
dria un’ particular interés para nosctros, no
obstante una politica de buena vecindad, si, co-
mo hemos dicho, excelente recurso para neutra-
lizar a dichas fuerzas serian los contraatagues
mas potentes por analogo procedimiento.

Este aspecto doctrinal francés no .es nuevo,
ya que los americanos hace tiempo. sustentan
que todas las unidades del Ejército deben ser
-equipadas e instruidas para ser - transportadas

por. aire, con armamento y equipo no muy dis- .

tinto a los normalmente exigidos por la Infan-
teria clasica. )

Segtin esto, cuando en un préximo futuro se
hablase de umdades transportadas ‘por aire, no
significaria necesariamente que se tratase de es-
peciales unidades aerotransportadas, sino simple-
mente de unidades normales, a las que el avion
dota de movilidad estratégica.

Nos quedarla ahora especular sobre el cuadro
de una préxima guerra, cuyo planteamiento se
estableceria teniendo en cuenta que las instala-
ciories atdmgicas del adversario habian de consti-
- tuir preocupacion desde mucho antes de inicia-
do el conflicto, no habiendo duda en la priori-
dad de empleo de estas fuerzas aerotransporta-
das jpara explotar cudlquier ‘Pearl-Harbour
atémico”, que, naturalmente, entra de lleno en
las, posibilidades de las mismas. "

Y no solamente estas instalaciones, sing tam-

bién las de analogo interés, correspondientes a
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proyectiles radiodirigidos, que no vemos de otro
modo mds facil su destruccién sino por el des-

- embarco en fuerza a fla proximidad de las

mismas.

En estas condiciones, por consxg'ulente el pa-
norama aeronautico que nos seria permitido ver
obédeceria en un plazo mas o menos largo a:

" — Grandes cantidades de caza.para mante-
ner la necesaria superioridad aérea,

— Awviones de transporte,

— Utilizacién de perfeccionados tipos de bom-
bas volantes para reforzar el fuego de las
unidades aerotransportadas, mediante cor-
tinas precisas que sustituyesen en lo posi-
ble a la aviacion de apoyo 'y bombardeo.

Parece aventurado lanzar esta dpinién, cuan-
do nos consta el esfuerzo industrial americano
para disponer de una fuerza de bombardeo es-
tratégica vinculada en modernos glganvtes de
los.que el B -36 es atalaya avanzada, asi como
los destellos rusos que por. la posesiéon de una
flota analoga vemos hoy dia reflejados en las
“‘copias volantes” del B-29; pero recordemos
que las guerias no terminan con las mismas ar-
mas con que empiezan, ni emplazamos aquel
estado de opinidn, ni por otra parte es sélo pro-
pia, sino que por muchos es compartido el des-
plazamiento del bombardero por el desarrollo de
los proyectiles cohetes, en abono histérico, de lo
cual tenemos las declaraciones dltimas del Ge-
neral aleman Keller, asegurando textualmente
“que {a accidon de las bombas volantes y cohetes
A-4 tendia, en fin uiltimo, a ser un total susti-
tuto del arma de bombarndeo de la Luftwaffe”,
lo que, afiadimos nosotros, abriria amplias po-
sibilidades industriales a la de transporte, hoy .

.dia de mas difici] sus“titucién técnica.

Para otros menos revolucionarios, aunque no
inferiores en la autoridad de sus plumas exis-
tird incluso una sustitucién de los aviones de
transporte, si bien sélo en las fases de abaste-
cimiento de tropas, realizadas por proyectiles ra-
diodirigidos, atendiendo con precisién al lanza-
miento de su carga y regreso al origen, que cier~
tamente supondria un adelanto téenico de exa-
geradisima repercusion sobre la tictica de em-
pleo de la aviacion de transporte, por ello con--
siderablemente aliviada de esta onerosa servi-
dumbre,

En fin, para otros menos imaginativos, el per-
feccxonamlento del material hard abandonar el
empleo de planeadores, transporte delicado y vul-
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nerable por paracaidas, susceptibles de permitir
el lanzamiento aun de los vehiculos mas pesa-
‘dos, y'ya en esta corriente renovadora, hasta el
disperso {anzamiento individual por barquillas
capaces de trasladar al suelo pequefias unidades
completas.

Para nosotros seguirdn empledndose sin gran-
des modificaciones ew el campo tdctico, con arre-
glo a métodos y medios hasta hoy’ clasicos; con
unidades pequefias para sabotear e informar, y
con mayores efectivas para cooperar mediante
envolvimiento de flancos descubiertos, a que tan
bien se presta, o bien para explotacion .del éxito
en la persecucién, que si antafio realizaba la Ca-
balleria, absorben hoy dia con mucha mas for-
tuna esta clase de tropas. " ‘

En cambio, en el aspecto estratégico es donde
‘veremos cosas mas extraordinarias, y donde me-
jor encaja el futuro de la actuacion de estas
fuerzas, haciendo posible concepciones estraté-
gicas, que sin las mismas dificilmente podrian
llevarse a cabo.

Infinidad de veces la Estrategia dira dénde
debe combatirse y cudndo. Pero si la zona de
combate requerida esti alejada, mo quedando
tiempo material para “situar’ las tropas en el
“momento oportuno”, de nada servird el Jefe
excepcional ni la mejor concepcion estratégica,
que sélo las fuerzas aerotransportadas hacen
posible. o :

Alemania. sabia, después de Ta caida de Fran-
cia, que sOlo en Inglaterra debia librarse 1a ba-
talla que podria decidir la guerra, pero sin do-
minio del mar no podia reatizarla; sélo fuerzas
aerotransportadas y aviacion de transporte en
cantidad suficiente hubieran podido servir a esta
clara concepcidn estratégica, pero era preciso el
dominio del aire, y esto ltimo no 1o pudo con-
seguir. o

A continuacién del reembarque inglés en Gre-
cia, y por la oportuna intervencién alemana en
Corinto, aconsejaba anilogamente la estrategia

la ocupacién de Creta, como avanzado puntal

hacia ‘Africa en el Mediterraneo Oriental, sélo
posible con el amplio y acertado empleo de estas
tropas, que una aviacién .de transporte permi-
ti6 en una operacién netamente aérea. Asimis-
mo, recordemos a los aliados desembarcando-en
¢l Norte de Africa; la estrategia indicd, eviden-

-femente, a los alemanes, que para librar la ba-.

talla defensiva que permitiese la retirada orde-
nada de Rommel y ‘se ganase tiempo para la
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reorganizacién de la defensa de Italia era indis-
pensable combatir en Ttnez, tomando sus bases
antes de que ¢l enemigo las hiciese propias;
esto sélo fué posible mediante das tropas que
“oportunamente” situd el transporte aéreo.

Y cdmo variaciones de este aspecto estraté-
gico, operaciones de singular interés reclama-
rian nuestra atencion, que nos- relevarian, por
la expresibilidad de sus resultados, de cuanto en
abundancia de las mismas pudiéramos decir. Tal
fué el difici] abastecimiento de las fuerzas chi-
nas a través del ‘Himalaya, consagrando lo que
se 1lamé “ruta de la jordha”, que en el marco
estratégico se plante6 como premisa indispen-
sable para su resistencia. :

La eliminacién nipona en Meiktila de la ruta
de Rangin, como consecuencia de] lanzamiento
de fuerzas en su desguarnecida retaguardia, el
abastecimiento y evacuacién por via aérea de las
fuerzas alemanas del General Busch, en Staraya

" Russa, los proyectos.de conquista de Gibraltar,

Chipre, Cana] de Suez, y Malta mds tarde,
como claras concepciones del precursor General
Student que por diferentes motivos no se lle-
varon a cabo, como tantas mas que podriamos
citar, que nos eximirian de aportar ideas mas
claras, ya no necesarias, para valorizar con mas
precision este “‘recurso del Mando”, que si ya
inicialmente lo hubieran tenido los aliados, como
dispusieron al final, se habrian evitado costo-
sisimas pérdidas en su abastecimiento mariti-
mo a Malta, cuando las fluctuaciones de la su-
perioridad aérea a ung u otro bando, habia de

-significar, con rigido sincronismo, la apertura

o cierre de las comunicaciones que para sw su-
pervivencia a toda costa habia que mantener.

‘Conciencia de la realidad de estas fuerzas,
como asi encabezamos nuestro trabajo, nos la
produce asimismo el hecho sabido de que en las
filtimas etapas de la ‘guerra se estaba estudian-
do un plan para la utilizacion estratégica de las
mismas en la penetracién de la “fortaleza euro-
pea”, cuya rapida desintegracién impidié su ma-
terializacion, no por ello menos edificante.

Es, pues, en el futuro; y en comexién intima
con los progresos de la técnica—excepcion de.
positivas mejoras, nada revolucionario es de pre-
ver en avidn y equipo—, que aumentara en es-
cala inscspechada las posibilidades del transpor-
te aéreo en su universalidad de empleo, 1o mismo
en los campos tactico, no por todos defendido
con igual tesén por la significacion de su lanza-
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‘miento “encima del enemigo”’, par ello dificil-

mente sorprendido, que en el estratégico, que

después de todo lo dicho reivindica para si.

Para cerrar este trabajo, que nos ha resulta-
do extenso, después de: :

— Demostrar ia necesaria existencia de estas

~ {fuerzas. -

— Su probado valor en el ‘campo tactico.

— Su decisivo e indiscutible recurso en el
estratégico.

— Su independencia para el futuro de la co-
operacion con otras fuerzas terrestres, cuyo
enlace oon las mis-
mas no ha de cons-
tituir, como ahora,
cuestion de vital in-
terés.

- - - [P

[
]
!
1
i
i

— Su invalidez con
grandes efectivos
para teatros Aarti-
cos, motivado por
los insuperables
problemas creados
de material, movi-
lidad y superviven-
cia, extremo este
altimo e! de mayor
considenacion.

—La fundada espe-
ranza de gue los
proyectiles dirigi-
dos puedan consti-

‘ tuir algin dia un
poderoso auxilio de
las mismas.

— La estrecha ligazén
que debe existir entre €l transporte aéreo
militar y civil, como factor de seguridad
nacional este ultimo del que ha de nutrirse
aguél, que en compensacién de su incum-
bencia podria ser la renovacién de proto-
tipos, en nuestro casc salido de los limites
de la iniciativa privada.

.— Orientacién en ejercicios de-instruccién a

operar con GG. UU. del tipo Ejército
(temas).

— Su conveniente centralizaciéon y adscrip-

cidén a escaiones superiores, como ‘‘recurso
del Mando”, que se vera aliviado de lar-
gas v dificiles comunicaciones terrestres,
permitiendo maniobras de otro modo irrea-
lizables.
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— La conveniencia de Cuarteles Generales
conjuntos tierra-aire, .
-— El apoyo que en el futuro estas fuerzas
han de encontrar en la quinta columma,

cuyo concurso no es de desestimar.

— La -ontinuidad exigida al reconocimiento
y apoyo aéreo indirecto en vesta clase de
operaciones.

— La mayor flex1b111dad Pxxgxda a las peti-
ciones de apoyo aéreo directo y cobertura
aérea, que pueden ser limitadas a interva-
los e intensidades variables.

—La convemencxa de un sistema basico de
servicios modernos y.
controles que henefi-

. ciando al denso tra-

R fico civil actual nos
asegure €n un mo-
mento dado un'mayor
grado de movilidad
~para cualquier moda-
lidad de defensaaérea.

— Su empleo, a veces
condicionado mas a la
situaciéon geografica
del objetivo y activi-
dad enemiga que a la
breve posibilidad de
su intervencion.

‘— Y. el valor, por alti-
mo, del material de
transporte aéreo, por
algtin tiempo clasico,
que si no conduce
fuerzas aerotranspor-
tadas puede, segin la
situacion, trasladar
abastec1m1entos y re-

puestos de todas clases, constituyendo este

ahastecimiento aéreo la solucion tactlca del

_problema logistico.

Después de tado esto, como decimos, sélo nos
quedaria afirmar, una vez mas, que el desarro-
llo de la guerra aerotransportada, tal como la
concebimos, no- alterard la inmutabilidad de los
viejos principios de gtierta, que de honda rai-
gambre perduran, sino que serd un medio mas
de que dispendremos para alcanzar el fin secu-
lar, quie elementalmente viene a resolverse en lo
de siempre: hacer posible un envolvimiento que
permita destruir las ‘)ases, CC. GG., lineas de

-tomunicacion y orgamz?uon del enemxcro como

1ndlspensalble premisa para facilitar la amqulla-
cion de éste,
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Apoyo logistico a la cabeza de puen'teA aéreo

El problema de abastecer tropas aerotrans-
portadas se evade frecuentemente con la ex-
cusa de. que es una funcién dificil y compli-
cada. Trataremos aqui’de razonar sobre los
problemas inherentes a los planes de abaste-

cimiento en una cabeza de desembarco aéreo,

. pero estableceremos primero ciertas defini-
ciones.
Definiciones.

Cabeza aérea. — Es una zona en territorio
enemigo- ocupada por una fuerza de vanguar-
dia, a fin de proteger el aterrizaje de tropas
y abastec1m1entos transportados por aire.

_Abastecimientos miciales, — Son los, abaste-
cimientos que las unidades llevan consigo &
la cabeza de desembarco aéreo, incluso los
abastecimientos que cargan con51go los sol-
dados.

Abastecimiento aéreo por wunidad. — Son
aquellos abastecimientos envasados en canti-
dades predetermlnadas preparados para una
unidad en la cabeza aérea, de acuerdo con sus
requisitos para un dia y entregados en la ca-
beza aérea mediante lanzamientos con o sin
paracaidas, aterrizajes de planeadores o avio-

- nes- transportes, 0 una combinacién de todos
éstos.

Reabastecimiento. — Son 'los abastecimien-
tos necesarios para consumo diario y acumu-
lacién de reservas, llevados a la cabeza de
desembarco aéreo para entrega a los puntos

" de abastecimiento ubicados en la zona de ser-
. vicio de la unidad administrativa principal.

El plan de abastecimiento.

"El plan de aBastecir_niento de una operacion,

aerotransportada debe primeramente tratar
de resolverse estableciendo etapas para la én-
trega de los abastecimientos de acuerdo con
los métodos mencionados anteriormente. Por
ejemplo, presumamos .que la fuerza aero-
transportada sera relevada por fuerzas terres-
tres en un término de diez dias. Esto hara
necesario que la fuerza aerotransportada se
provea de los requisitos diarios de abasteci-
mientos desde el dia D hasta el dia D 49

~ Por el Teniente Coronel S. E. CARLSON
(De Military Review.)

inclusive. Después de relevada por fuerzas
terrestres, la entrega y distribucién de los
abastecimientos traidos por tierra tardara un
dia adicional. Por tanto, es necesario suminis-
trar a la cabeza aérea abastecimientos adicio-
nales para un dia de consumo y asi asegurar-
se de cubrir e] consumo hasta el dia D + 10.

La figura niim. 1 ilustra esquematicamen-
te las fases en ese plan de abastecimiento.

‘Abastecimientos iniciales..

¢Cémo son llevados los abastecimientos ini-
ciales? Estos son llevados a la cabeza de des-
embarco aéreo mediante fardos lanzados por
paracaidas, planeadores, y por cada soldado.
individual.

;Cudles son los abastecimientos que-deben
acompafiar a las tropas? Deben ser aquellos
necesarios para combatir con éxito. General-
meénte los métodos normales de operacion
(MNO) de una unidad aerotransportada es-
pecificardn los articulos que deben llevarse
para las operaciones aerotransportadas en ge-
neral. Fl oficial de logistica -debe considerar
los articulos de la carga normal desde el pun--
to de vista de la misién que se va a desempe-
fiar y consultar a los jefes de unidades para
determinar qué cambios hacer en los abaste-
cimientos designados por ios MNO. También
debe consultar a los oficiales de los servicios
técnicos del Ejército. Ademéas de articulos
necesarios para el combate, deben cons‘de-
rarse articulostales como mantas, vestmenta
protectora contra las inclemencias del tiem-
po, tiendas de campafia y agua potab'e. Debe
considerarse la facilidad con'que estos articu-
los se puedan transportar, depositar y mane-
jar durante la etapa iniciaj del asalto.

Al ¢onsiderar los articulos de abastecim’en-
to inicial deben determinarse las cantidades.
Ahora bien; ;jcuantos dias debieran durar es-
tos abastecimientos? Desde el pun‘o de vista
logistico, seria mejor tener suficientes abas-
tecimientos iniciales para cubrir el p°r10dov
completo de operaciones de la cabeza aérea.
Sin embargo, las cantidades actua'es depen-
deran del transporte aéreo disponible y de la
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facilidad para recuperar la mayor parte -de
los abastecimientos desparramados por tierra
durante la primera etapa del asalto, El solda-
do no podra llevar abastecimientos suficien-
teés para una semana ni podria emplear mu-
. cho tiempo-en recoger.abastecimientos despa-
rramados al iniciarse el asalto. En la mayoria
de los casos se necesitard un minimo dé tres
dias de abastecimientos.

~ Estableciendo arbitrariamente que la canti-
dad inicial es de tres dias de abastecimientos,
el plan seri entonces el que ilustra la figura
nimero 2.

Reabastecimientos.

Antes de preparar el program'a de abaste-
miento aéreo por unidad serd necesario pla-

near el reabastecimiento. Esto requiere una

zona de servicio con’ centros .de distribucién
que, a su vez, precisan tropas de servicio.
En lo que atafie a la Fuerza Aérea también
se necesitan aerédromos con capacidad sufi-
ciente para el transito de gran namero de
aviones que carguen los tonelajes requeridos.
Siendo éste el mas econdmico de todas las
formas de abastecimiento por airé, por tanto,
debe comenzarse tan pronto como sea posi-
ble. Al determinar la posibilidad de estable-
cer este sistema, tenemos que considerar la
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seguridad tactica de la cabeza aérea, la efec-
tividad de las tropas de servicio, las facilida-
des disponibles y. las lineas de comunicacién
en la cabeza aérea. Los reabastecimientos no
pueden traerse a la cabeza aérea mientras no
se cuente con el personal, transporte y
espacio para depésito necesarios en el manejo
de grandes cantidades de abastecimientos.
Tropas de servicios ejecutan la descarga y
despacho de abastecimientos.

Presumamos que -la disponibilidad de un
aerédromo, el personal, los servicios, e] trans-
porte y las consideraciones tacticas justifi-
can el comienzo ‘de] reabastecimiento el
dia D -+ 6. En ese caso, el plan.de abasteci-
miento” sera como ilustra la figura nim. 3.

Noétese que el diagrama de las fases de re-
abastecimiento no” muestra el consumo del
dia D 4 6. Debe adjudicarse tiempo para la
descarga y_distribucién de reabastecimientos,
y, por tanto, el reabastecimiento del primer -
dia no se puede considerar como consumido
ese mismo dia. 4 ’

Abastecimiento aéreo por unidad.

Como indica la figura nim, 3, existe un
hueco en el plan de abastecimiento. Este vie-
ne a llenarse con el abastecimiento aéreo vor
unidad. Por aritmética queda demostrada la
necesidad de esta clase de abastecimiento
para cuatro dias. Un examen rapido de la
figura num. 3 parecerd demostrar que el
abastecimiento aéreo por unidad podria co-
menzar el dia D + 2, permitiendo asi sufi-
ciente tiempo -para la recuperacién y distri-
bucién de los abastecimientos. Sin embargo,
ante la posibilidad de que los caprichos de:
tiempo puedan interrumpir el programa de
abastecimiento continuo, es conveniente co-
menzar el abastecimiento aéreo por unidad

_lo antes posible. Esto podria hacerse en los -

dias D, D + 1, 6 D - 2; pero no a mas tardar.
de] dia D 4 2. Es generalmente aceptado
que, debido a los cambios del tiempo u otras

_ interrupciones, los abastecimientos deben ser

entregados, a la cabeza aérea lo antes posible.
Por tanto, debe considerarse el despacho de
abastecimientos aéreos por unidad para el
dia D, y es recomendable -despacharlos du-
rante el dia para facilitar recuperar un mé-
ximo de ellos. También es esencial que-el per-
sonal encargado de recuperar y distribuir
los abastecimientos esté organizado para ga-
rantizar un minimo-de pérdidas. La situacién
tactica debera favorecer la rapida recupera-«

342



Namero 102. - Mayo 1949

ci6én de los abastecimientos, sean éstos lanza-
dos en paracaidas o traidos.por avidén, Seria
_conveniente comenzar el abastecimiento aé-
reo por unidad el dia D. Sin embargo, gene-
ralmente no existiran condiciones favorables
ese dia. '

Debiera considerarse también la posibili-
dad de la entrega el dia D + 1, pues en casi
todos los casos las condiciones favorables ne-
cesarias existirdn para ese dia.

. Es de esperar que la Fuerza Aérea fa-
vorecera el transporte de grandes tonelajes
debido a la proteccidén tactica aérea necesaria
para acompafar los aviones de carga que rea-
lizan el abastecimiento aéreo por unidad. Por
estas mismas consideraciones de proteccion,
la Fuerza Aérea seguramente objetard el uso
de planeadores.. Si los aviones de carga no
pueden aterrizar, es de esperar queé los abas-
tecimientos sean lanzados por paracaidas.

Presumamos que el abastecimiento aéreo
por unidad no puede comenzarse hasta el
dia D+ 1 y que ese dia la Fuerza Asérea
entregara abastecimientos suficientes para
dos dias. Continuemos presumiendo que las
mismas condiciones existen el dia D42 y

que ese dia también se entregan abasteci--

mientos suficientes para dos dias. La figura

nimero 4 ilustra entonces el plan de abaste-

cimiento aplicable al caso.

Al examinar mas detenidamente el plan de
la figura niim. 4 notaremios una deficiencia:
que en caso de mal tiempo durante el
dia D - 6 las fuerzas en la cabeza aérea que-
darfan desprovistas de los abastecimientos
necesarios. Aunque todos los planes de abas-
tecimiento se fundamentan en prondsticos del
tiempo que se presumen correctas, seria op-
. timismo muyy arriesgado contar con tiempo
propicio para misiones de vuelo en cualquier
fecha especifica futura. Por tanto, sera con-
veniente planear la entrega de un dia mas de
abastecimiento aéreo por unidad e] dia D + 3,
D 44, 6 D -+ 5, asegurando asi que siempre’
habra abastecimientos disponibles y un coe-
ficiente de seguridad de veinticuatro horas
.de abastecimiento. Si se hace otra entrega
¢l dia D 4 3, el plan resultante seria el que
aparece en la figura ndm. 5. -

Pérdidas en el abastecimiento aéreo.

Antes que el oficial de logistica pueda es-
tar seguro de que su plan suministrard el
apoyo necesario a la operacién, tendrd que
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considerar las pérdidas probables. Los abas-
tecimientos recuperados pueden fluctuar en-.
tre el 100 por 100 de la carga total y un 30
por 100, como sucedié en algunos casos de
la guerra pasada. Muchas veces los abasteci-
mientos sé desparraman de tal modo que re-
sulta imposible recuperarlos a tiempo. Tam-
bién debemos tener en cuenta que los avio-
nes pueden ser derribados, que la poblacién
civil enemiga podri apropiarse de ciertos
abastecimientos y que muchos articulos pue-
den resultar tan averiados en el lanzamiento
que resulten intitiles. Los abastecimientos ini-
ciales pueden también resultar consumidos,
perdidos, destruidos o capturados. Por tanto,
al determinar las cantidades de los articulos
necesarios, deberdn tomarse en consideracién
las pérdidas, que wvariardn en grado. Un lan-
zamiento sin paracaidas resultard en grandes
pérdidas, v una entrega mediante aterrizaje
de aviones resultard en una pérdida relativa-
mente baja. -

Abastecimiento contingente.

Es imperativo reponer las pérdidas y todo
consumo en exceso de lo anticipado. Para es- .
tos casos se tienen «abastecimientos embala-
dos» similares a los usados en el abasteci-
miento aérep por unidad, dispuestos en las
bases de partida para entrega en caso de pe-
didos contingentes. Los «abastécimientos em-
balados» zon especialmente adecuados en los
casos en que la distancia o la accién enémiga
interrumpe sefiamente las comunicaciones,
dificultando el sistema de ordenar los abas-
tecimientos. Seria casi un imposible transmi-
tir pedidos al por menor por radio a través
de las largas distancias y con los me-
dios disponibles en la cabeza aérea. Por
tanto, el plan de- abastecimiento contingente-

‘debe ser ‘simple e incluir suficientes medios -

sustitutos para el pedido de abastecimientos
en caso de que la transmisién por radio no
funcione. Esto podria realizarse mediante
paineles, sefales fumigenas y otros medios
visibles y comprensibles désde un avién de
reconocimiento.” De igual manera deben pre-
pararse -planes para cancelar la entrega pre-
determinada de abastecimientos en caso ne-
cesario.

Obtencidon de abastecimientos.

El abastecimiento en una cabeza de de:-

" embarco aéreo es el resultado de una accién

triple bien ejecutada. La unidad aerotranspor-
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tada que ejecuta el asalto notificard sus ne-
cesidades a la agencia encargada de su apo-
yo, la cual sera, por lo general, la seccién de
la Zona de Etapas del teatro de operaciones
responsable de la operacién. Esta agencia en-
trega los abastecimientos a la Fuerza Aérea
para ser llevados a la'cabeza aérea.

Tomemos como.ejemplo una operacidén que’

envuelva el empleo de sélo una divisién aero-
transportada, Esta prepararad el pedido de
* abastecimientos iniciales que se obtendran de
la agencia designada y seran distribuidos a
las unidades subordinadas de la divisién para
ser cargados en los aviones de manera que
acompafien las tropas en el asalto inicial.

El mismo procedimiento se sigue en €] caso
del abastecimiento aéreo por unidad y el re-
-abastecimiento. En todos los casos, la division
aerotransportada es siempre responsable de
la peticién de sus pedidos. ) -

Coordinacidn.

Para lograr éxito en el abastecimiento "de
la cabeza de desembarco aéreo es necesaria
.una estrecha coordinacién. Esto es de suma
importancia, ya que el tiempo disponible

para el planeamiento y la preparacién es ge-.

neralmente muy limitado. La labor de] oficial
encargado del planeamiento logistico no sélo

consiste en hacer un pedido de los abaste- -

cimientos necesarios, sino también en asegu-
rarse de que las agencias responsables del
apoyo y entrega comprendan exactamente
las necesidades logisticas de la operacién, co-
nozcan las limitaciones relativas a articulos
sustitutos y comprendan la necesidad de cum-
plir con el programa de entregas. Todo esto
se logra felizmente si el oficial de planes co-

noce las capacidades y limitaciones de la Zona

de Etapas y de la Fuerza Aérea. En vista del
" poco tiempo disponible, la coordinacién debe,
por tanto, comenzar antes que se ordene una
misién especifica.

Esta coordinacién y comprensién de las
necesidades es particularmente esencial pava
poder satisfacer los pedidos de-abastecimien-
tos contingentes o los pedidos de emergencia.

Distribuciéon de abastecimientos.

En la cabeza aérea, los soldados aisladamen-
te y las unidades subordinadas manejan los
abastecimientos iniciales. Aquéllos, en exceso

a las necesidades del individuo o su capaci-
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dad para transportarlos, se puéden ‘almacenar
en depésitos de Compaififa o Batallon para su
entrega segin surja la necesidad,

El abastecimiento aérec por unidad es re-
cogido en zonas de lanzamiento o descargado
de los aviones por tropas de servicio, quiza -
incrementadas por otro personal necesario o
disponible. En operaciones realizadas por una
Divisién, los abastecimientos aéreos por uni-
dad se recogen casi siempre bajo supervision
del oficial intendente de la Divisién y utili-
zando para ello el personal de la Compaiiia
de intendencia y todo otro personal disponi-
ble. Los abastecimientos aéreos por unidad
son recogidos, clasificados y-almacenados por
los servicios técnicos. '

El reabastecimiento requiere una organiza-
ci6én méas compleja, ya que incluye, ademis
de los requisitos diarios, el incremento para.
acumular la reserva-de existencias. Los to-
nelajes de reabastecimientos, por su cuantia, -
requieren mayor nimero de personal y de
vehiculos para la mas rapida descarga posible
de Jos aviones de transporte. Estos abasteci-
mientos deben evacuarse fuera del aerédromo
Jo mas rapidamente posible, Los pormenores
de la descarga y despacho de los abasteci-
mientos dictan un maximo de control y di-
reccién; a tal grado, que en operaciones de
gran escala es necesario establecer organiza-
ciones especiales para hacerse cargo de ese
problema.

* Al planear el abastecimiento de una ope-
racién aerotransportada debemos primero de~

- terminar. las fases de abastecimiento por los.

métodos disponibles. Luego, detérminar los.
articulos y las cantidades necesarias. Los pe-
didos se preparan tomando en consideracién
las pérdidas probables y haciendo providen-
cias para el abastecimiento contingente o de
emergencia. La entrega de abastecimientos se:
coordina para utilizar al’' méximo las capaci--
dades de las agencias envueltas en el proce--
so. El plan se ajusta a cualquier posible limi-~-
tacién y entonces se consolida. :

E] abastecimiento de una cabeza de desem--
barco aéreo resulta complicado porque antes
de la operacién hay que hacer providencias;
para cualquier posible contingencia, y la for-
mulacién de planes y los arreglos esenciales
deben comenzarse antes de que se asigne &-
guna misién especifica.
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Analisis de ayudas radio para navegacion

Por LUIS DE AZCARRAGA PERFZ-CABALLERO

(Primer premio del tema de Técnica y Material Aéreo de nuestro V Concurso de Artlculos.)

Entre los diversos aspectos de la técnica com-
pleja de la Aerondutica, ninguno, probablemen-
te, ha sufrido en ‘un periodo tan corto. de tiem-
00 una renovacion tan extensa y por caminos
tan diversos como las ayudas radioeléctricas;

“en los Gltimos cinco afios se han producido tan-
_ tas instalaciones nuevas, que el navegamnte aéreo

necesita 'forzosamente repasar y encuadrar de.

nuevo sus ideas en este, respecto.

El tema atrae por su interés téonico y.por
la significacién que hoy dia las ayudas en tierra
tienen en el rendimiento definitivo'de la nave-
gacion. En el orden militar, como en el orden
civil, Ta regularidad del vuelo y la continuidad
potencial del mismo son condicicnes imprescin-
dibles. Vencer los obsticulos atmosféricos por
mejora de los sistemas de navegacion, ha sido,
vy sigue siendo, un propésito tehaz del navegan-
te aéneo desde que se comenzé a volar; tanto
como ha sido el propésito del constructor de
aviones y motores el lograr seguridad de fun-
cionamiento y radio de accién tales que el avion
pudiera vencer los obstéculos geograficos. Has-
ta hace poco tiempo se habia avanzado més en
el logro de aviones y motores que en €] de equi-
pos auxiliares de la navegacion; pero en estos
tltimos cinco afios se ha producido tal canti~

dad de nuevas instalaciones, que la dificultad:

de hoy consiste en una seleccion adecuada del
material. :

Entendemos ‘que en este tema predomina el
interés general. Se nos presentaba ia duda entre
elegir un examen general del problema o, por
el contrario, el anlisis técnico de alguna de las
instalaciones aprovechables. Este Gltimo cami-
no nos ha parecido arido, demasiado extenso
y de interés relativo, salvo para los muy espe-
cializados en el problema; en general, interesa
de la técnica aquello que se refiere a la econo-
mia del servicio, pero no al razonamiento ma-
tematico por el que se deduce una instalacién.
Por esto hemos elegido el camino del examen
general de las condiciones y de las tendencias,
y, a fin de centrar el examen en lo posible, he-

mos tomado como meta la deduccién de cudl
sistema puede ser mas util para la red espafiola.

El problema tiene los sigulentes aspectos a
considerar: .

1.° Eleccién del sistema de navegacion des-
de el punto de vista del navegante, es de-
cir, atendiendo la presentacion de los da-
tos a bordo de la aeronave, para que su
interpretacién sea lo mas rapida y auto-
matica posible, eludiendo, en lo que cabe,
el error de interpretacién o cilculo por
parte del hombre. '
Dentro del sistema de navegacién y del
género de ayuda que se requiera, elec-
~cién del tipo de esta ayuda en cuanto a
sus caracteristicas propias, de tal mane-
ra que produzca el equipo un funciona-
miento seguro, estable y econdmicc,
Finalmente, posibilidad de establecer un:
sistema coherente para vigilancia y go-
bierno de la ¢irculacidén aérea, con la con-
-siguiente diversidad de medios, segin se
se trate de la navegacién en vuelo de
crucero o, por el contrario, se trate de
las manicbras de recalada y aterrizaje, o
de las de despegue y alejamiento, en la
jurisdiccién propia de un aerédromo.

. 2.0

.

Damos por admitido que a base es una sola
cuando no es posible la observacién directa del
terreno; nos referimos a la navegaciéon a esti-
ma, en la cual, y dentro de la precision de los:
medios que se tengan, se estima da posicidn de:
un plan de vuelo previamente concebido. Sobre: .
esa base entran los diversos métodos que com-
.prueban si la estima es o no acentada: métodos
radiceléctricos, astrondmicos, etc. En un plan-
teamiento total de] caso cabria un procedimien-
to diferente, que consiste, no en comprobar una
estima, sino en presentar graficamente y a la
vista del navegante todo el camino recorrido,
de tal manera que en cada momentc se supiera
el lugar donde se encuentra; equivaldria esto a
suplir la observacién directa del suelo. Esto ya
se ha intentado en los buques, con relativamente
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poco €xito, y no es ficil que en e] avién pueda
.obtenerse mejor resultado, dadas las causas de
error para medir la ruta y la distancia recorri-
da, ya que intervienen el viento, la altura, la
tempelat'ura y presion ambiente y los errores
instrumentales de los aparatos de medida. En
cierto modo, éste es el método de navegacion
que se sigue con los proyectiles y aviones diri-
gidos desde e] suelo; perc por el momento no
le dedicamos atencidn, por creer que en algin
tiempo no tendrd inmediato aprovechamiento en
* el avién corriente. .

Examinamos aqui solamente—y ya es bastan-
te, por su extensidn—el caso de las ayudas ra-
dioeléctricas tales que.proporcionan a la nave-
gacién informies independientes en cada momen-
to, aunque puedan ser de constante lectura a
bordo. Se trata de lograr medios que de.una

CUADRO NUM,
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manera inmediata y automitica, si es posible,
obtengan el dato exacto de la posicién en el mo-

‘mento que se desee y sin necesidad de ligar esa .

operacion .a otros momentos anteriores o pos-
teriores. Aun reducido asi el problema, el cam-
po es demasiado extenso, y procede comenzar
con cierta clasificacién que enoa']e las lineas del
estudio.

En lo que al navegante concierne, es decir,
en lo que respecta a la primera de las conside-
raciones que hemos sefialado como base del pro-
blema, interesa clasificar los equipos’ segiin.-el
género de coordenadas con las que se determi-
na la posicién de la aeronave. En realidad, son
ouatro los tipos: coordenadas angulares, o sea,
lineas de posicion ‘por simple medicién de an-
gulos ; coordenadas por medicicnes absolutas de
distancias a dos lugares conocidos; coordenadas

1.— CLASIFICACION DE AYUDAS DE NAVEGACION

1.* Zona.—DE NAVEGACION A LARGA DISTANCIA.
a) Coordenadas angulares o radiales:

Adcock de onda corta.
Radiofaro Sol.

Consol. .
Federa]l omni-beacon. -

b) Coordenadas hiperbdlicas:

Loran L. F,
. Decca.
P.O P L

2.* Zona.—DE NAVEGACION A CORTA DISTANCIA.

a) Coaordenadas angulares o radiales:

Radiogoniémetro normal.
Adcock de onda media.
Radio-faros no direccionales.
Radio-gufa omnidireccional.
Navaglobo,

b) Coordenadas de distancia:
Oboe. '

¢) Coordenadas hiperbdlicas:

Standard Loran.
Gee. -
_ Raydist.

d) Coordenadas polares:

Omni-range con DME.
DE RECALADA.

a) (Coordenadas angulares o radiales:

Radiogoniometro mormal.
Adcock onda media.
Radio-guia de cuatro haces.
Radio-faro no direccicnal.

Radio-faro- Sol.

Radio-guia omnidireccional.
Navaglobo,
Rebecca-Eureka

b) Coordenadas hiperbélicas convertidas en ra-

diales:

_ Gee corta (base.

-P. 0. P. 1.

¢) Coordencdas polares:

BABS. )
GCA.
Teleran.
Navascopio.

Omni-range con DME.
d) Lineas de distancia (circulos de espera,) :

Shoran.
Computadores DME. )
Todos los radiotelémetros,

3 Zona.—DE AERODROMO '(ATERRIZAJES Y VIGILAN-
CIA DEL ESPACIO.

a) Coordenadas angulares:

Radiogoniémetro mormal. |
Radiogoniémetro de onda corta.

b) Coordenadas arngula/res y balizas de dis-
tancia:

Radio-faro de aterrizaje Bake, o SBA.
Radio-faro de aterrizaje SCS-51.

¢) Materializacién de camino:

Atertizaje instrumental ILS.
Navalglide.

d) Coordenadas polares:

BABS.
G. C. ‘A,
P.P. L
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CUADRO NUM. 2—COMPARACION. DE EQUIPOS DE NAVEGACION

SISTEMAS DE A_;NGULO SISTEMAS - DE DISTANCIA
" REFERENCIAS .
Recepcién direccional Emisién direccional Medicién absoluta Medicion de diferencias
Emisor principai colo{ Si en Si én Si en Sien |[.S{en Si en Si en Si en
cado....oviieiinanns tierra. | avién. tierra. | avién. tierra. | avién. tierra, | avidn.
Radiogo - Radiogb- 'Radio- |Parte di- Qboe. DME, Gee; |Micro-H.
Tipos niémetro;(niémetro.|guias; Sol;{reccional Shoran. | Loran;
p prrsrererenee **| Radio- Naval-_ |(del radar. Decca;
compds. -globo. Popi.
{dndependiente de 1a - . . o ; ,
Drajulat. svueensns.. No. ~ Si. St. No. Si. | St . Si. Si.
(Observacibn’ directy g No: st S, No. Si. si. No.
{Se basta el sistema por| No i No No St s§ N
si mismo?........... ) : ’ ’ ) - ’ 0-
Namero de maniobras (o enlaces de radio) para decidir -una linea de posicién:’
De tierra al avién..... 1 1 1 1 2 1 2 1
De tierra a otra en tie- o
B 2 o VA Lo [} .o [} o o’ [ 1 . 1,
Del avién a tlerra ..... 1 1 [ 1 1 1 o ]
TOTALES. veevnnn. 2 2 1 2 3 2 3 4
Idem pal:a decidir posi- '
cién. ...... P 2 4 2 . 4 3 4 3 4
{Otil para larga distan-j g, No. st No. No. | . No. Si. * No.

polares, es decir, angulos y distancia sobre un
solo lugar, y, finalmente, coordenadas hiperbo-
licas, es decir, familias de hipérbolas correéspon-
dientes a lugares diferentes. Sin embargo, no
se obtiene asi un esquema completamente claro
con arreglo al principio hoy en uso ¢n la nave-
gacién mcderna, y por esto hemos intentado
una mayor gubdivisién. '

La navegacion aérea, en su caracter moder-
no, es decir, supuesta una ondenacién o una acu-
mulacién del trafico, divide, como ya: es sabido,
el espacio aéreo en tres zonas esenciales: la zona
de navegacmn propiamente dicha, Ja zona de re-
calada y la zona ‘e aerédrcmo. Esta, division
es igualmente util para el vuelo con caricter
co'mercml sobre una ruta concurrida, que para

el .vuelo con caricter militar cuando se trata
de acumular gran cantidad de aviones sobte un
determinado objetivo; en el fondo, en uno y’
otro caso se resuelve el mismo problema, que
es el de economia de medios, economia de com-

" bustible y economia de aerédromos, para evitar

saturaciones. A cada una de esas zonas corres-
ponden requerimientos diferentes, los cuales
pueden servirse con diferentes sistemas de co-
ordenadas. El propésito del cuadro num.  ha
sido el de clasificar asi todas las ayudas de na-
vegacion que hoy existen en uso normal.

Un examen detenido de cada una de estas
instalaciones nos daria evidentemente un indice
de utilidad desde el punto de vista de la nave-
gacion aérea, No es este un problema que se
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pueda acometer integramente en el marco de es-
tas lineas, porque su extensiéon rebasa con mu-
cho el actual propdsito; pero si, a modo infor-
mativo, puede resumirse el problema de la zona
de navegacion en un cuestionario welativamente
slmple como es €| que corresponde al cuadro
niumero 2,

En el cuadro nim. 2, las preguntas se limi-
tan a ccmsiderar: si el-navegante necesita o no

el concurso de la brijula; si obtiene é mismo °

la observacién o si, por el contrario, se la deben
dar desde tierra; si el sistema se basta o no por
si mismo para obtener totalmente una posicion;

y, finalmente, si el sistema es o no 1util para
lawas distancias ; porque, segiin esta respuesta,
podrla servir como base de integracién para una
red de conjunto que resuelva todos los proble-
mas de la navegacién. Para complemento de esas
preguntas se indica también el nimero de ope-
raciones necesarias para decidiruna linea de po-
sicién, y una posicién completa.

A diferencia de las instalaciones de navega-
cién, las de recalada, seglin se advierte en el
cuadro nim. 1, corresponden, en su mayor par-

.te,"a coordenadas.angulares o coordenadas po-
lares, porque la maniobra de recalada se favo-
rece si el navegante tiene una referencia gra-
fica para dirigirse al punto de destino. Esto es.
lo que hace nuestra Escuela Superior del Vue-
lo con las marcaciones QIDM. e

Hecha esta clasificacién, viene después la se-
gunda consideracion, es decir, cuales son los ti-
" pos de ayudas que por sus caracteristicas pro-
pias puedlen satisfacer mejor, proporcicnando
un eqmpo .que técnicamente sea seguro, estable
y econémico. Aparecen asi cinco grupos de ayu-
das radioeléctricas, que son, respectlvamente
los sistemas de recepcion d1recc10na1 los de emi-
sion direccional, los que miden distancias absc-
lutas, los que miden diferencias o relacién de
valores y, finalmente, los que permiten una re-
presentacion grafica del suelo y del espamo aé-
reo, dando a.l plrlolto da ocasién de “ver” o de
imaginar la posicién suya respeotivamente al te-
rreno o a otros aviones. No es necesario sub-
dividir méas esta c'asificacién, pues para nues-
tro objeto no importa cull es e principio ra-
dioeléctrico en que se funda la instalacién; por
ejemplo si es emision de onda continua o si es
emision de 1mpulsos tipo radar. Asi hemcs com-
puesto el cuadro nim. 3.

“Con estos tres esquemas de clasificacion en-
tramos ya de lleno en el tema, sin perder de vis-

ta la tercera de las consideraciones citadas, es

Numero 102. - Mayo 1949
decir, {la posibilidad de coordinar los diversos
equipos en un sistema ccherente, para vigilan-

_cla’y gobierno de la circulacién aérea.

Instalaciones radiogoniométricas. — La base
hoy de casi todas las wedes europeas, y entre
ellas la espafiola, se encuentra en las instalacio-
nes que tienen por fundamento la recepcion
direccional, es decir, la obtencion .de linea de
pesicién por medio de radiogoniémetros o radio-
compases, oMo S¢ ve en la ﬁgu:ra 1.2, Por ser
equipos muy <conocidos, no precisa definirlos
técnicamente. Puede tomarse como ecuacion ba-
sica:

V = amplitud = %IEE . Cos «a,
con A longitud de onda y o i@ngulo entre el pla-
no de antena y la direccién de propagacion.
Esta ecuacién da, en funcién de «, el diagrama
tipico en forma ide ocho con dos maximos y dos
minimos.

En el orden técnico, los radiogoniometros
adolecen de falta de precision y de falta de re-
gularidad; en dla OACI se reconoce util una
marcacién con 14° de error, Acusan, ademas,
notable diferencia segiin la relativa posicién de
la antena movii del avién, y también segin las
perturbaciones atmosféricas y la hora del dia;
tal es el efecto crepuscular. Entre los iequipos
moderncs en tierra que tratan de evitar estos
errores; el radiogoniémetro Adcock tiene gran

.aceptacion, y podria resolver el problema;si no

es por otra dificultad genérica, como es que en
la red de tierra es preciso coordinar el -trabajo
simultaneo por 1o menos de dos radiogoniéme-
tros, con riesgo de saturaciéon relativamente fa-
cil. Usando radiocompases a bardo es ‘posible-
el uso de dos radiofaros a la vez y no restan
sujetos a satur a.c1on pero persisten las causas
de falta de precision.

' Fiy.1.-Esquema o kas morcaciones radiiagoniomelricas., ’
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CUADRO NUM. 3.—CLASIFICACION TECNICA DE AYUDAS DE NAVEGACION

Primer grupo. —stmms DE RECEPCION DIRECCIO NAL.
- Posicion por interseccién de lineas (marcaciones) determinadas por medlcmn de éngulos

EN TIERRA A BORDO

a) Receptor en tierra, emisor ia bordo :

Radiogoniémetro de aro de onda media (0 M) Emisor mormal de onda media.

Radiogoniémetro Adcock de O, _ Idem id.
Radiogoniémetro Adcock onda corba. (O C) . Idem onda corta
Radiogoniémetro onda muy corta con marcamon visual auto-

' matica .. ... ... e

Idem onda muy corta,
b) Receptor a bordo, e'm'isorr en tierra:

Radio-faro no direccional (0. M) . <erieieeee oo ... Radiogoniémetro de aro o de bchina,

Estaciéh normal de radiodifusién ... ...............coori ool Idem id.

Radio-faro no direccional (0, M.) . Radlogomometro automatico o radio-

compas.

c) Receptor y emisor a bordo :

Eureka, emisor radar de respuestag ... .............o. ivooin.. Rebecca, emisor ra»da,r ¥y receptor de
la respuesta

Segundo grupo.—SISTEMAS DE EMISION DIRECCIONAL.
Posicién por intersecci(’m‘ de lineas (marcaciones) determinadas por medicién de angulos.
a) De cobertura limitada:

Radio-guia de dos haces (0. M.).. Receptor normal.
Radio-faro de aternza;es (O C) tlpos Bake )SBA SCS 51 ’

ILS, Navalgilide. ., Receptor especial con indicacién vi-

sual y por sonido.-
Balizas verticales... . Receptor especial.
'b) De cobertura total: '

Radio-guia ommdlreccmnal (C A, A) Omni- Ramge .. ... Receptor con contador azimutal.
Navalglobo .. . s v vee o Idem fd:

¢) De oobwtum mixta, segun periodos:

Radio-faro Sol (Sonne) “eve tee v eni e s e o Receptor normal 0. M.
Consol ... ... B TP s 73 1 QT4
Federal Omm—beacon . vt ie s v eee o, Idem id.
Orfordhess-Range (radlo falo glratouo)

Receptor normal ¥y cronometro
Tercer grupo.—A) -SISTEMAS DE MEDICION DE DISTANCIAS.
., Posicién por interseccién de lineas de distancia a dos o mas lugares.

a) De tmpulsos por eco:

Nada ... ... ... .....  Shoran, emisor y receptor.
Oboe, con radxolooa.hzadores y .retramamswn de a'esulta.do ...... Receptor.

Radiolocalizadores normales con retransmisién de resultados .. Receptor de comunicaciones.
Radiolocalizador con anteria de carcunvalamon (P. P. I), con .
retransmisién de resultados ", ... ... ......%.. ... e ... Idem id.

b) De wmpulsos con respuestas:

Emisor de respuesta ... ... oo oot v ces e e e e e e s Computador de dlsta.nclas, emisor
principal y receptor de la respuesta.
Emisor y receptor para identificacién de.aviones (I. F. F.) ... . Emisor de respuesta.
¢) Por modulacién de fase o fremwncw )

) Radio-altimetro, con emisor y con re-
: : : ceptor visual.
Emisor de respuesta ... .. e e e e e e e e w. Computador de distanciag (D. M. E.).
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Tercer grupo.—B)

Niimero 102.~Mayo 1949

SISTEMAS QUE MIDEN A LA VEZ ANGULO Y DISTANCIA.

Posicién en coordenadas polares eh un solo lugar.

° ' EN-TIERRA

A BORDO

"a) Obtencibn a bordo: -

BABS, emisor de respuesta ... ... ... o e

Emisor de respuesta

b) Obtencibn en tierra:

G. C. A., para vigilancia general del espacm aéreo, ccn medi-
cién de alturas y distancias y retransmisién de reSUItados
Radno—telemetro, con retransmision de resultado ...............

BABS, emisor principal y receptcr con
indicaciéon visual de la respuesta..
... Radiotelémetro.
. Navalglide, receptor con indicador vi-
’ sual.

Receptor rormal en fonia..
Idem id. .

Cuarto grupo. — SISTEMAS QUE MIDEN DIFERENCIAS DE DISTANCIAS..

a) Por eomszén de impulsos:

L. F. Loran, una emisora principal y dos esclavas .

Standard Loran y GEE (0. C. ), una emisora y dos Jesclavas

GEE de corta base
b) Por diferencia de fase:

DECCA, una emisora principal ydos eselavas ... ... ... .ooe s

P. 0. P. L, tres emisoras muy proximas ..

Raydrst tres -estaclomes receptoras trabaJando en pale]as

Receptor especial.
‘Idem id.
Idem id.

Receptor especial por computadores.
Idem id.
Micro-H., emisor.

Quinto grupo.—SISTEMAS DE REPRESENTACION GRAFICA DEL ESPACIO AEREO.

Posicién relativa a otros aviones o a lugares identificados en tierra.

a) Obtencién de a bordo:

NBAR e e o rs oo eee oo e et e e e e e e e e s
Nada ... coo cor vee cer e s

Nada ... ...

b) Obtencién en tierra con retransmisién o bordo:

Teleran, radiolocalizador o P. P. I, con emisor de television ..
Navascoplo radiolocalizador o P P 1., con retransmisor. radar

a distancia .

H2.8, emisor y receptor de eco com
repmsentaclon grafica del terreno:

Ttadar de tormentas. .

Radar anti-colisiones, con ‘represen-ta.p
cién grafica del espa'cio aéreo.

Receptor de television.

Pantalla radar..

 En orden a la navegacién, son atn mayores
las dificultades. En primer lugar, mo se obtiene
una indicacién automdtica de posicién, puesto
que se precisa la interseccion ‘de dos o mas mar-
caciones que previamente hay que trasladar al
p'ano. En segundo lugar, no es la p051c1on en
si lo tnico que interesa al navegante sino la
rapidez con que e esta posicion puede deducir
los datos de navegacién para €l recorride que
le falta por realizar, y esto, a ser posible, evitan-
do célculos sujetos a error; esto {lo puede pro-
porcionar el radiogemiémetro a cortas- distan-
cias, cuando practicamente se transforma en ra-
d1ogu1a trabajando por el método QDM.
Existe hoy acusada tendencia al uso de ra-
diofaros en tierra, con radio-ccmpases a bondo ;

pero a largas distancias, entre avién’ y radiofa~
ro, hay que contar con la convergen(:la de me--
rldlanos puesto que srgulenido la emision radio-
un arco de circulo méxiimo, forma angulos di-
ferentes con los diversos meridianos, A bordo:
del avién la marcacién es ¢l angulo de la emi-
sién radio con el N., previa correccién del cam--
bio de briijula; para trasladar el dato al punto-
conccido, que es 1a estacidn en tierra, cuando se:
trata de distancias mayores de 300 kilémetros.
interviene la esfericidad de la Tierra, y es nece-
sario corregir por la convergencia de meridianos,.
pero puesto que mo se conoce la posicién del
avién y sy diferencia de longitud con la esta-
cién de tierra, no puede ser exacta dicha co-
rreccién. El radiocompds fasi resulta mas til
para comprobar la estima, cuando se conoce
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F/g -4 ? - l{'nea o /rqs{ab'n 'rad«iﬁn/ame//iv CUInCD Inferviens i3 convergen-

O3 T SIS0,

aproximadamente la posicién del avién, que
para determinar automaticamente dicha posi-
<ién. . "

Resulta también una diferencia sustancial en-
tre las marcaciones radiogoniométricas halladas
en tierra, ¢ en el avién. En tierra la linea de
posicién coincide con la marcacion; es, pues, el
arco de circulo maximo, cuyo trazado se facilita

- empleando cartcgrafia en proyecciéon gnomdnica,
salvo para cortas distancias en que puede em-
plearse 1a Lambert. Desde el avion, en cambio, la
linea de posicién no es un circulo maximo, como
1o aclara la fig. 2, sino la linea que une los pun-
tos de tierra que marcarian al emisor wcon el
mismo angulo; dicha r.ueva linea es, en general,
diticil de trazar en la cartografia al uso.

Podemos deducir, en consecuencia, que no
son los procedimientos radiogoniométricos, es
decir, los equipos de recepcion dirigida los que
pueden tomarse como base fundamental de un
sistema, aunque, desde luego, y por la simplici-
dad del equipo de a bordo, pueden ser siempre
excelentes auxiliares. Frente a ellos.llevan ven-
taja los sistemas de emisién dirigida o los'de
navegacion hiperbolica.

Radio-guias.—Los sistemas de emisién direc-
cionat se fundan en la emisién de sefiales,. que
son diferenciables segtin la direccion en que se

propagan. La propiedad direccional de la emi-

- si6bn se consigue por antenas especiales o por
conjuntos de antenas ccnvenientemente espaciar
das y diferenciadas en fase, como en forma ana-

loga sucede en Optica y en acstica, cuando mo-

vimientos ondulatorios de origenes diversos se
anulan o se refuerzan entre (si, segtin.las combi-
naciones de fase a lo largo de una direccién.
Empleando ondas de muy alta frecuencia
—como en el radar—se consiguen antenas direc-
tivas, que producen un haz estrecho, y que son
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ala vez de tamafio fisico bastante reducido para
poder girar cambiando fa orientacion del haz.
En cambio, la emisidon, por tratarse de ondas
muy contas, viene limitada por los obsticulos
fisicos. ’

Para recuencias mas bajas, el efecto direc-
cional se consigue por la relacién de intensida-
des con que llegan al observador, sefiales emiti-
das por dos o mas antenas. La rotacién fisica
se sustituye |por variacion de la excitacién eléc-
trica de las antenas, cambiando la intensidad o la
fase. El receptor trabaja, a su vez, con las dos
0 mas sefiales emitidas, a cuyo (fin de diferen-
ciacién cada sefial tiene una modulacién carac-
teristica, o cualquier otro medio de identifi-
cacién. ' .

El mas empleado hasta hoy de los emisores
direccionales es el radio-guia de cuatro haces,
que indica la figura 3; en Espafia lo tiene el
aeropuerto «de Barajas. Utiliza las direcciones
en que las sefiales son de igual intensidad. Su
precisida viene dada por

(1—7tga.tgh

w > arct - . )
E  tga—tgB-

siendo 7 la relacién de intensidades con 'que se
reciben las -sefiales en la direccién en que se
valcra la precision. En la figura 3, siendo igual
la potencia en las dos antenas y éstas perpen-
diculares entre si, « = 7 — 8 = 45°. Las sefia-
les se diferencian por letras complementarias en
Morse ; por ejemplo, a y .

Fig. 8—Radio-guia de cuatro haces, dom dos emi-
giones en forma de ocho.
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"+ Para fines de navegacién mo es suficiente el -
radio-guia de cuatro haces, ni por su limita-.

cion de direcciones, ni porque, siendo iguales los
cuatro haces, un piloto desorientado necesita
tiempo y maniobra para aclarar su situacién. Si
en lugar de utilizar para el radio-guia solamen-
te las idirecciones en que las sefiales alternati-
vas son iguales, utilizamos todos los puntos en
los cuales las sefiales alternativas se conservan
en una relacién mensurable, aparecen otros ti-
pos de radio-guias que proporcionan gran ni-
mero de direcciones utiles. No puede conseguir-
se la vuelta completa de horizonte con sélo un
par de antenas, porque, por ejemplo, en las zo-
nas de emisién de valores minimos las sefiales
resultan demasiado débiles. Esto es lo que su-
cede con el radiofaro “Sol” usado en Espafid,
cuya descripcién, desde el punto de vista del
navegante, podemos ahorrar, porque estid conte-
nida en un folleto especialmente publicads por
la Direccién ‘General ‘de. Proteccion de Vauelo.
Basta simplemente con aclarar que a fines de
identificacién la radiacién de sefiales comple-
mentarias se hace -alternando rayas y puntos,
mientras que gradualmente, y a lo largo de un
cierto tiempo—que en unos equipos es un minu-
to y €n otros medio minuto—, se producen tam-
bién graduales cambics de fase, y el resultado
es que, segin el lugar en que el observador se

encuentre, oye una particular proporcién de pun-

tos y de rayas. La figura 4 indica para este ra-
diofaro “Sol” la representacién de la ecuacién

E=E,,Ij1+2g6'.‘sen ((I)—Z:T tﬁ)],

Qvion

Fig.4.-Fsquema de/ radio-/ors "Sol”
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que-es la amplitud del campo en la antena re-
ceptora, correspondiendo ® a la variacién de
fase en el emisor, y ¢ al azimut respecto a fla:
perpendicular a la linea de antenas. La curva
liena es para C = 4 1; de puntos, C = — L.

Fig. 5.—Esquema caracteristico’ del Navalglobo.

Si se quierén recubrir completamente los 360”
de horizonte, son necesarias, como minimo, tres
antenas. La Civil Aeromautics Administration,.
de fos Estados Unidas, tiene ya en uso un radio-
guia omnidireccional. 'Emplea ondas.de fre-
cuencia mucho mas elevada que las que se usam
en i¢l radioguia tipico de cuatro haces. Usa cua-
tro antenas, formando un cuadro, y una mas en
el centro, y el efecto de rotaciéon uniforme se -
obtiene eléctricamente por rotacion de pequefios
goniémetros, Por excitacién de cada: par de an-
tenas en diagonal, junto con la central, restlta
un efecto similar al de un cardipide girando uni-
formemente. A la vez que este efecto |direccio-
nal, hay otra emisiéon modulada en frecuencia
procedente de la antena central, que no tiene
efecto direccional y que sirve de referencia.

Este radio-guia omnidireccional de la CAA
es hoy, y segiin los acuerdos de la OACI, ] re-
glamentario a fines de recalada en todos los
aeropuertos internacionales. Sin embargo, a cau-
sa 'de 1a onda que emplea, no sirve para largas.

. distancias, como en cambio sirve €] radiofaro

“Sol”, y como servird en su dia cuando esté
completamente desarrollado, el sistema Naval-
globo. El Navalglobo, como lo muestra la figu-
ra 5, tiene como origen tres antenas formando
tridngulo; la separacién entre ellas es méis o
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mienos 0,4 de la longitud de onda. Cada par de
* antenas esta igualmente excitado, resultando tres
sefiales radiadas en rdpida sucesién. La inten-
sidad relativa de cada eco depende de la direc-
cion del receptor respeato al centro de grave-
dad del tridingulo formado por las antenas. A
lo largo de cada linea recta desde ese centro de

gravedad, la intensidad relativa de las tres sefia-

les permanece constante, tanto si las sefiales son
fuertes como si son débiles, segtin la distancia.

Descrita asi de modo genera.l en que consis-

te la técnica del radio-guia, se advierten facil-
mente las ventajas desde el punto de wista ope-
rativo o de la navegacion. En primer lugar, y a
diferencia de lo que pasa con los radiogonio-
metros, la infonmacién para el pilcto viene di-
recta y automaticamente dada por Ja emision
que et avion recibe, proporcionando asi uma li-
"nea de posicidn, que es un arco de circulo ma-
ximo y que puede llevarse facilmente a una
canta en proyeccion Lambert o n proyecmon
gnomonica. -

En segundo lugar, y ‘puesto que la posicion
esta dada por la interseccion de dos marcacio-
nes que se obtienen directamente, puede lograr-
se un procedimiento mecanico para que de una
manera también automatica se lean la longitud
y latitud correspondiente 'a la posicién geogra-
fica, supuesto se conoce la situacion de las esta-
ciones: en tierra. En tercer lugar, puesto que
las lineas de posicion son arcos de circulo ma-
ximo, o bien practicamente lineas rectas para
cortas wlistancias, sirven para que el piloto las
siga como lineas de trafico, utilizindose perfec-
tamente para recaladas. Finalmente, si €l radio-
guia empleado es omnidireccional, como el CAA
o comp €] Navalglobo, el piloto puede, para ile-
gar a su punto de destino, elegir el camino que
desee; lo que es muy importante a fines de go-
bierno de la circulacion aérea, para dar dife-
rente entrada a los aviones cuando coincidan mu-
chos de estos icon maj tiempo sobre un mismo
lugar.

Esto tltimo no puede hacerse con el radio-
faro “Sol” mas que en determinados sectores,
pero cubren éstos tanta parte del horizonte, que
practicamente resuelven por completo el mismo
problema. Por otra parte, €l radiofaro “Sol”
ha demostrado en la practica que aprovecha de
tal modo la enengfa en la antcna, que los alcan-
ces son considerablemente grandes. Ademds, con
el radiofaro “Sol”” no es necesario hacer usoj de
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ninguin receptor especial a bordo del avién, bas-
tando con el receptor corriente de onda normal.
Tiene, sin embargo, el inconveniente de que la
marcacidn no es directa, 'y hasta ahora no se ha
podido dar al piloto de una manera automatica
en un instrumento a bordo de la cabina.

Con el radio-guia siguen siendo necesarias:
dos instalaciones para obtener la posicion de la.
aeronave, puesto que son necesarias dos lineas
de posicién que se cruzan. En una red normal
esto no tieme mayor importancia, ya que, gene-
ralmente, habrd ocasién de lograr este apareja-
miento de estaciones, pero en (ciertas circunstan-
cias ello puede ser imposible, Por ejempls, lo:
es cuando se trata de grandes espacios mariti-
mos, con pocas islas o con-islas alejadas entre
si. En el aspecto militar, asimismo, puede ¢on-
venir en muchas ocasiones que no sea mnecesa-
rio situar dos instalaciones, sino ique una sola
resuelva €l problema, Es de esta manera como
entran en consideracion los sistemas de nave-
gacion por coordenadas polares, o sea aquellos

" que «con un sélo equipo y emplazamiento consi-
guen ¢l dato de direcciéon y el de distancia.

Radio-localizacion de distancias.—E] princi-
plo en cuanto a-la direccién es muy parecido af
de los radio-guias, puesto que consisten en la
emisién direccional de un rayo. En esto, pues,
no es’ necesario que nos entretengamos espe-
cialmente. ) )

La distancia se determina siempre midiendo-
el tiempo que tarda una onda radio en recorrer
el camino entre el avién y un lugar conocido en
el suelo; el tipo de instalacién depende del pro- -
cedimiento para medir ese tiempo. Si no nos
preocupamos en e| equipo de medit direcciones,
sino solamente distancias, resulta la navegacion
por distancia absoluta ; las lineas de posicion son
circulos centrados en el fugar desde donde se
mide la distancia. El sistema tipico es el Shoran,
y se representa en esquema en la figura 6; en
el Shoran, el emisor estd a bordo del avién. Po-
dria estar en la estacién de tierra y ser €sta a

_que midiera.{a distancia y la trasladara al avién,

o -podria, finalmente, no utilizarse el eco, sino
que al emisor de a bordo o de tierra respondie-
ra otro emisor diferente situado, respectivamen-
te, en tierra o a bordo. Aparecen asi los siste-
mas Oboe, emipleado en bombardeo; los IFF
para identificacién de amigo o enemigo, y los

- Racon, de identificacion’de objetivos.

- Puesto que la medicién a distancia consiste
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Fig. 6.—Shoran mide distamcies (lineas de posi-
.cién circulares) por el eco en tierra de una awii-
sién del aviém.

en la medicién del tiempo que tarda una onda
radio en recorrer un cierto camino, es necesa-
rio conseguir la identificacién de esa onda por
tadio. La identificacién puede hacerse por emi-
sién de impulsos; pero puede hacerse también
‘por emisién de onda continua, midiendo en este
-caso la diferencia de fase, o variando constan-
temente en {a iemision la frecuencia de la onda.
Es decir, que podemos identificar un impulso,
‘una frecuencxa o una fase; y asi aparecen sis-
temas diferentés.

El radar se distingue porque wusa impulsos
que se recogen, despues del eco o la respuesta,
por medio de una pantalla de rayos catddicos.
‘Siendo ya conocido el principio fundamental del
Ttadar, podemos ahorrarnos un examen deteni-
«do. La figura 7 es el esquema de la emision de
impulsos o destellcs, caracteristica del radar,

Fro 7~ Lyguema cle emision /'ec/algy/a/-

e igousos
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que permite acumulacién de energia en determi-
nados imomentos con arreglo a la fomrula

T
7

W = W,

que liga la potencia media W. con la maxi-
ma W. El tiempo se mide directamente en la
pantalla por la distancia que existe entre Ja mar-
cha luminosa del eco y una referencia fija, en
una escala que puéde ser horizontal, vertical o
circular. Si ppara una estacion situada en tierra

-,
- -
=l e

Fig. 8—Una estacién en tierra com antena giru-

toria mantiene en vigilancia el espacio aéreos, ab-

teniendo, o la wez, direccién y diskancia a los
aviomes.

la antena gira fisicamente, tal como se indica
esquemdticamente en la figura .8, aparece asi el
llamado radar de vigilancia, o también pantalla
de circunvalacion, en la que se representan vi-
sualmente los ecos que aparecen en los 360° de
horizonte. Esto mismo puede obtenerse a bordo
del avién, como en el equipo H2.5, pero entem-
ces las direcciones vienen dadas en relacion al
eje del avién, y serd necesario introducir 1a co-
rreccion de brajula,

En la modulacién de frecuencia estin basa-
dos los radio-altimetros. Consisten, como ya se

‘ha dicho, en la identificacién de la onda, por

su especia] longitud o frecuencia, supuesto que
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Fig. 9. Lmisior pOOhlado e frecvescio, oF deeir.
cor rar/a/o/da o'e e.xy‘a' e cam’al/e

@ onplif

el emisor lanza una onda continua, cuya fre-
cuencia o longitud va variando gradualmente.
Véase a este respecto la flmula 9. En este caso
la ecuacion basica es:

lcT Av;

2 Yoa— Yy

Distancia = » =

Vo =— VY .,
donde “—— es la constante de modulacién que

identifica a la estacién emisora. -
El Raydist ws un sistema que identifica la
onda por Ta fase. La fase con que llega una onda

continua, después de recorrer el camino que se

trata de medir, depende evidentemente de la
longitud de este camino, es decir, del namero
de inversiones totales .de fases y de la fraccion
de esa inversidén que hayan cabido en la distan-
cia a recorrer, puesto que la fase sufre una va-
riacién completa por cada longitud de onda. Re-
sulta asi que la diferencia de fase entre dos pun-
tos es siempre constante; y dependiente sélo-de
la distancia entre ellos, o mejor dicho del ni-
mer6 y fraccién de longitud de onda que esa
distancia contenga.

Cualquiera de estos sistemas, que consisten
en medir la distancia absoluta, t1enen relativa-
mente poco valor para figurar por si en una
. red general de navegacion aérea. Incluso la com-
binacién de medir distancias y direcciones, pro-
porcionando coordenadas polares, tiene solo una
relativa aplicaciéon én cuantp a la navegacién
propxamente dicha, porque debido a que se re-
quiere el uso de onda de muy corta frecuencia
para conseguir lantenas orientables, e] alcance
queda a su vez limitado a distancias relativa-
mente pequefias. No hay que buscar, en conse-
cuencia, la aplicacion de este sis’oenma desde el
© punto de vista general de la navegacién; pero
si en lo que atafie a ciertos aspectos pantlcu-lares
comc son la recalada y los aterrizajes, asi como
la vigilancia general del espacio aéreo y lla pre-
visién contra colisiones,

La figura 10'nos da idea del aprovechamien-

. REVISTA DE AERONAUTICA
to de un equipo ide coordenadas polares para
un aterrizaje instrumental. Se refiere concreta-
mente al BABS inglés, y como la propia figura
indica, consiste en ‘el emisor a bordo y un faro
radarde respuesta en tierra. Con el faro de res-
puesta, €l avign recibe indicacién directa de la
distancia ‘que Jo separa del aerédromo, y a su
vez utilizando antenas en dos extremos de las
alas, sabe también su posicion relativa a la de-
recha o a la izquierda de la linea que wdebe se-
guir para llegar a la pista de aterrizaje. El
BABS estd hoy en prueba en la Escuela ‘Su-
perior del Vuelo en Salamanca. Su principal
ventaja estd en que en tierra el equipo es muy
pequefio y facilmente transportable, y, por tan-
to, sirve para aerédromos militares en primera.
linea y todavia no bien organizados.

Salvo aplicaciones ccrcretas del aterrizaje y
de la vigilancia del iespacio aéreo para evitar co-
lisiones, el radar, aun combinando Jas marca-
ciones de distancia con las de direccién, es mas.

- til para propésitos militares que para proposi-

tos jciviles ; para aquéllos tiene la ventaja de que
la estacion de tierra no necesita ccoperacion por
parte de la aeronave. La medicion absoluta de
distancia se emplea hoy, asimismo, como com--
plemento de los radio-guias omnidireccionales,
como indica la figura 11, que muestra esquema-
ticamente las diferentes pesibilidades que tiene-
el wso de un radio~guia omnidireccional, con um:
DME o un medidor de- dis.tancias, deducido del
tipo Shoran antes citado. Es asi posible regu-
lar la espera para el aterrizaje, usando las lineas:
de posicién circulates del medidor de distancias;
o bien wrientar la recalada haciendo uso de las.
lineas de posicion radiales del radio-guia; o bien:-

10 nitas

0O Raoaroe respuests

el

Ftg. 10—BABS Eomsor en el avién; respuestu-

en tierra. El indicador a bordo da distincias y po--

sicién relativa del avién respecto o la linea de re-

calada. (En la figura, por ejemplo, ¢l awidn wa-
hacia la derecha.)
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ejecutar la navegacién general, haciendo uso a
la-vez del radio-guia y del medidor de distan-
cias. Esta combinacion ha sido aceptada por la
OACI como reglamentaria en todos los aero-
puertos internacionales; pero, sin embargo, no
estd técnicamente el medidor de distancia tan
conseguido como el radio-guia, y habri ique
esperar alglin tiempo basta que definitivamente
pueda usarse la combinacion de los dos.

o*

»0- L.
1P /krafaﬂon &» fcnefi/

(1)

Recaladas (Hineos ro-
Gnoos roles)
crrevlaras) '

270~

150°

180

Fig. 11 ~Integracién de movimientos en um rddio-
guia com medidor de distancias.

Sistemas de relacion de distancias—I.a me-

dicién de diferencias de distancias nos propor-

«ciona un método de navegacidén que es todavia
mas flexible y de mayor cobertura que el del
radio-guia. El esquema estd en la figura 12. Asi
.como hemos explicado en el caso de médicion
-de distancias absolutas, igualmente en este caso
-$e producen equipos diferentes, segiin el méto-
-do que se emplee para identificar la onda radio
«que recorre el camino: si es por impulsos, apa-
tecen ol Loran americano y el Gee inglés; si
-¢s por identificacién de fase, aparecen el Ray-
.dist y el Decca.

Desde el punto «de.vista operativo, hay dos

ventajas sustanciales del método de diferencia
. «de distancias respecto al de distancias absolutas.
Una es que aquél no se satura, sea cualquiera
€] niumero de aviones que o emplee ; la otra ven-
taja, aln mas importante, es que, por ho nece-
sitarse reflejos de la onda emitida, el alcam:e
.aumenta ccnsiderablemente;

Técnicamente es también ventajoso que no
:son necesarias emisiones direccionales. En cam-
“bio, es obligado sincronizar las emisiones de cada
pareja de estaciones. A su vez, y para obtener
1na posicién completa del avion, son necesarias
.des familias de hipérbolas, es dec1r, dos parejas
«de estaciones, de das que una misma estacién

—-puede ser comun a'las dos parejas.

Puesto que no es necesario que las antenas
Sean giratorias ni direccionales, no es obligado

vascopio, mostrado en la figura 13, y
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emplear ondas de muy alta frecuencia, y asi, los

primitivos sistemas Gee y Standard Loran se
han transformado en Loran L. F. de frecuen-
cia media. con la consiguiente ven!taja desde el
punto de vista del radio de accidn.

El equipo en tierra es complicado técnicamen-
te y requiere personal muy especializado y mu-
meroso para su entretenimiento, El equipo a
bordo es, a su vez, también de cierta complica-
cion téenica, por la matura'eza del equipo, y ope-
rativa, porque las informaciones se reciben en
una pantalla de rayos catédicos que no pueden
colcecarse directamente en la cabina del piloto
y exige un operador especial; el peso y el vo-
lumen son excesivos para los aparatos comer-
ciales. La indicacién de la hipérbola correspon-
diente a cada familia sobre la que estd situado

" el avién, no ‘es tampoco automatica, sino que’

requiere cierto nimero de observaciones y de
manipulacidn en la pantalla de rayos catddicos
por parte de personal especializado. Esto es un
problema de ingenierfa, y probablemente lleva
camino de resolverse; pero, por ahora, la indi-

. cacién, si bien es visual, no es automatica.

3 fnisar\

10D s

Fip? /2 - Sistems o hiperbolss, lukr deo-
= MELICO aBloS PUtos & s gue (eoen cor und s
Emisor "R m& OHErencis de fempo, 195 emisiones de dox
sincronizaco] <! eskyciones SNCronzadss.

Sistemas de representacién del espacio —Como
posterior desarrollo al radar PPI de circunva-.

~lacion estd el GCA, -en cuyo equipo en tie-
‘rra se plantea simultineamente el problema de

aterrizaje de todos los aviones que estin sobre
el aerédromo. El equipo de tierra puede asi se-

leccionar los aviones que sucesivamente deben

aterrizar, suministrar a cada uno de ellos los da-

tos -de distancia y de posicién, y, en fin, sugerir

al piloto todas las maniobras necesarias para

llegar al definitivo aterrizaje. Tiene este equipo’
el inconveniente serio de que el piloto tiene que

fiarse de lo que le dicen desde tierra, sin que

vea nada por su propia cuenta.

Para solucionarlo existe hoy en prueba el Na-
que con-
siste, como la misma indica, en la reproduccién

356



Niimero 102. - Mayo 1949

en una pantalla especial, situada en la aeronave,
de todo cuanto aparece en la pantalla de la es-
tacién de tierra. Por este sistema el piloto tiene
a la vista exactamente los mismos datos que Ja
estacién de tierra, es decir, la situacién respec-

tiva de los aviones entre si y de cada uno de .

ellos respecto @ la estacion de tierra. Esto mis-
mo se pretende, por otro procedimiento diferen-

I1HDICADOR PPF
ENEL Avigny ¢

RADAR Gﬂlfﬁ“l
4 vigriamein_

d 1nOICA00R £PY
DE VIGIANCIA

Fig. 13.—Navascopio. La red mda/r en tierra wvi-
gila iy su resultads se transmite a cada avidén, pro-
porciomando en éste la misma 'repfrese'nta,mén PPI,
“donide estdm las posiciones reldtivas de todos los
aviones entre sty en relacion a la estacién de tierra.

rMI30R OF

‘te, en el equipo Teleran, ique emplea principios
.de televisién normal. En éste, la vigilancia de la
estacién terrestre se produce en una pantalla
PPI a la manera corriente, pero es enviada
al avién por una cdmara de television, El Te-
feran tiene alguna ventaja sobre el -Navalcopio,
como es la posibilidad de dar al piloto no sola-
mente la posicién relativa entre los aviones, sino
también referencias ajemas a los ecos radar,
como puede ser, por ejemplo, un mapa.
Radio-guias frente o navegacion hiperbilica,
El problema que fundamentalmente se presen-
ta hoy en la definicién de una red general de na-
vegacioén consiste en da eleccién, para langa y.
media distancia, entre los sistemas que miden
diferencias de distancia 'y los que emplean emi-
siones direccionales; en ditras palabras, la dis-
cusién estd entre el sistema de coordenadas hi-
perbolicas o el de canalizacién de rutas por me-
dio de ra\d1o-g1u1as Todos los demas métodos
y equipos que aqui mencionamcs son auxiliares
de estos dos, bien a fines de recalada y aterri-
zaje, bien para vigilancia del espacio aéreo, bien
para resolucién ide un caso "particular. La red
general de navegacion tiene que estar forzosa-
mente fundada en uno de estos dos sistemas,

-que sustituirdn definitivamente al antiguo de ra- -

diogonicmetria en tierra, o lal de radio-faros en

‘
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tierra y radio-guias a bordo, los cua‘les func1o-
nan hoy realmente como si se tratase de radio-
guias o de sistemas universales de coordenadas;
pero sin dar a bordo de la aeronave automatica-
mente la posicion de la misma.

Examinado el problema en el aspecto técni-
co, es mayor la complejidad de los sistemas de
navegacion hiperbélica que los de coordenadas

" polares, y esto tanto en tierra como en el aire,

particularmente en 10 que concierne a los equi-
pos de avidn cuyo peso y volumen pueda influir
mucho en la carga eccnomica que el avién pue-
de tolerar. También es menos ventajoso @l sis-
tema de cocrdenadas hiperbdlicas, por necesitar
sincronizacién de estaciones en tierra muy sepa-
radas jentre si, mientras que en el otro cada es-
tacién funciona individualmente. Por & contra-
rio, hasta ahora, la determinacién de una posi-
cion completa a bordo ha exigido menos tiempo
en ¢ sistema de coordenadas hiperbolicas que
en el de emisién direccional ; pero se advierten
grandes posibilidades técnicas para lograr en
este altimo mecanismos autométicos.

En lo ique a la navegacion propiamente dicha
concierne, 1a situacidn respectiva es como sigue:
el sistema de coordenadas hiperbdlicas permite
que €] avién pueda elegir la ruta que desee; pero
no tiene a bordo indicacion especifica mas que
para seguir una ruta particular a 1o largo de una
hipérbela, que es, naturalmente, dificil desde el
punto de vista del piloto; por el kontrario, el
sistema de coordenadas polares puede permitir

‘seguir facilmente uno cualquiera de los 1'aJdios,

porque son mutas rectas, y esto le hace rmas ail

. que el anterior para recaladas.

La censeouencia de este breve examen com-
parativo esta reflejada en el cuadro niim. 2, que
figura al principio de este escrito. Este cuadro
aconsejara al operador en su eleccion. En la ac-

tualidad son muchos mas los esfuerzos itécnicos

en pro del sistema de emisidn direccional que
en favor del otro sistema. :

Desde el ‘punto ide vista, muy importante, de
integracion de todas las ayudas de navegacion,
tiene también mas probabilidades el sistema de
coordenadas polares, particulanmente si para
ciertas distancias se dota a los aviones de me-
didores de distancia. (Véase fig. 11.) En efecto,
a un mismo tono cperativo responden los radio-
faros Sol y los Navalglobo, jpara-largas distan-
cias; los radio-guias, para cortas distancias; y
los equipos de aterrizaje instrumental I. L. S.
y Navalglide; la figura 14 nos indica jeste tlti-.
mo. Existe ya hoy una efedtiva integracién en-’
tre los radio-guias ommidireccionales y fos
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I. L.-S. de aterrizaje, de tal moda que es co-
mun el indicador en Ja cabina del piloto. En
parte, esta integracion ha sido también intenta-
da entre el sistema JLoran y el ‘Gee, ambos de
coordenadas hiperbolicas, procurando que un
solo receptor sirviera para largas y para peque-
fias distancias; pero aunque esto se consiguie-
ra, quedaria todavia Ipor resolver el problema
del aterrizaje .instrumental, que forzosamente
tendria que recurrir a otro método" operativo,
completamente diferente, aun dentro de la mis-
ma técnica del radar.

Roct-Ryrer dle oPerrizaje
.

ogio.
o ST

. ‘ Linass verficekos decias
Distoncies oodss o0 & PO ot -
por ingicador especigr  Premizoje

Linads korizenholes Aoy
108 Ie73/es oaof rICho e
oF gescenso

Fig. 14—Navalglide, A diferencia del actual equi-
po ILS, proporciona constante y. directamen-

te las distamcias del avion a la cabeza de lo pista.

En las figuras 15 y 16 hemos intentado es-
quemas de programas para Espafia: el primero,
con ‘equipg ‘Gee, y el segundo, con radio-guias
omnidireccionales, ambos ppara cortas distancias.
La comparacién de las figuras hace ver el na-
mero de equipos que se consideran necesarios
para cubrir el territorio y més ¢ menos la distri-
bucién relativa de los equipos, Seria preciso-un
estudio mas a fondo para pronunciarse defini-
tivamente. Pero, en principio, los mapas mues-
tran que si bien el sistema Gee daria una co-
bentura de la totalidad del territorio nacicmal,
con igual valor sea cualquiera la ruta elegida,
por el contrario, los radio-guias penmiten una
canalizacién de icaminos; quiere esto decir que
en un planteamiento estrictamente militar, el
Gee podria tener mayor aprovechamiento que
los radio-guias, salve consideraciones de tipo
econémico, y en cambio, los radio-guias serian
preferibles en el orden comercia] para cubrir ru-
tas permanentemente organizadas. El .problema,
sin embargo, no debe quedarse en este empate.
En orden a la navegacidn a larga distancia, en

Numero 102. - Mayo 19,9

Fig. 15.—Postble plan’ Gee, con 9 cadenas y 26

estaciones. Separacién entre estaciones 150 kilé-

metros. Cobentura adrea, 250 kilémetros a 300 me-
R tros de altura. *

Espafia fa red espafiola cuenta ya con radio-faros
Sol, y obtiene de €llos un resultado excelente;
en cierto modo, su uso prejuzga ya en gran par-
te el de los radio-guias, también para distancias
medias; pero, ademds, la solucién definitiva no
la podemos obtener por la simple consideracidon
de los equipos individualmente comparados, sinc.
por la integracidn ide ellps en un sistema cche-
rente de gobierno de la circulacién aérea.
Sustemess de circulacion aérea.—Hay dos teo-
rias sobre esto: una sostiene que la mejor ma-
nera ide activar el ritmo de entrada y salida de
los aerédromos, sin peligro de choque, consiste

CL

/
g

Fig. 16, — Plan radio-guies con medidor de dis—

tancia, Circulos com trazo fino: Aeropuerbos prin-,

cipales; con trazo grueso: Radio - guins comple-
‘ mentarios.
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«en hacer llegar los aviones a su debido tiempo,
sin' variar las condiciones de su vuelo en cru-
-cero, y particularmente, la velocidad, pero de-
terminando una ruta diferente para cada une
-de los aviones, de ta] modo que la llegada al
punto de espera se haga sticesivamente y con
-el intervalo deducido de 1as, diferentes Tutas se-
.guidds. Gtro criterio, en cambio, sostiene que

es preferible variar as condiciones del vuelo’

en cmicero, haciendo que un avion acelere o re-
tarde la velocidad de su marcha sin salirse de
-da ruta previamente canalizada. Ambos criterios
pueden mantenerse; el primero es mis flexible
desde el punto de vista de gobierno de la ciicu-
Jacion mérea; el segundo, en cambio, permite
“una mejor v1g11anlc1a puesto que se oblrra a to-
dos los aviones a permanecer dentro dc ritas
-canalizadas, que pueden ser balizadas, y eu igs

fig 1re— a[ .fy/w//a /??//ldld/ o vr> £/

-que, por tanto, puede comprobarse la distancia
en que cl avién se encuentra.

La Arociacién Internacional de Transportis-
‘tas Aéreos .se ha pronunciado con preferencia
por ol segundo de los criterios. La figura 15
‘n0s muestra el esquema general de su idca, que
-consiste en dividir el espacio aéreo en canales
'y en bloques o tramos; los canales equivalen, en
-cierto modo, a las vias o caminos de circuia-
cién, mientras que llos tramos equivalen a los
-enclaves o agujas dentro de un sistema ferro-
‘viario. La figura 18 nos muestra la presentacion
de los informes en el avion y en ltierra, de ta!
‘manera que se conoce si el avidn va dentro ©
fuera de su ruta, si va adelantado o retrasado
-sobre el plan e vuelo previsto, y en cuanto al
‘piloto, sabe si el tramo en que va a entrar esta
dcupado por otro awidn que le precede. Este
‘plan de gobierno de la circulacién aérea resuel-
ve, en teoria, todos los problemas, salvo, quiza,
“-¢l de bifurcacién de rutas; en la practica no es

difici] realizarlo con los medios técniccs actua-
Tles, puesto que los canales vienen marcados lsim-
plemente por radio-guias, mientras que para la
'separacion de tramos bastan unas bahzas ver-
ticales, !
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Sélo queda a este respecto por decidir la cues-
tién de] material. Los radio-guias omnidireccic-
nales, 'y particularmente los medidores de dis-

.tancia, no son hoy equipos ficiles de construir

en todas partes, aunque si mas faciles que-la

Fig. 18—Presentacién de los datos en el siste-
ma IATA.

mayor parte de los equipos radar; la nacionali-
zacion de estos equipos en Espafia parece to-
davia prematura, y, en consecuencia, contar o
no con el material necesario serd un problema
de \divisas disponibles. Sin embargo, como, en
definitiva, el logro de un buen sistema es un ' de-
seo universal, todo pudiera quedar relativamen-
te resuelto si se llegara, por acuerdo internacio-
nal, a la fijacién de un sistema tinico y mundial-
mente aceptado; como consecuencia vendria la
ayuda mutua internacional para dar forma a
esta universalizacion,

Entre tanto, en la Ifigura 19 se presenta un
plan que resuelve en parte el problema canali-
zando las rutas que se comsideran fundamenta-

Fig. 19.

les entre Madrid, de una parte, y Barcelona,
Sevilla v Lisboa. Se utilizan los antiguos radio-
guias de cuatro haces; combinandolos en los ter-
minales de ruta con los radm—faros de aterriza-
je instrumental.
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° Selecciodn

Progresiva émpliacién del campo
de objetivos.

Hasta hace poco, ;cudles eran y dénde es-
taban aquellos objetivos sobre los que se des-
cargaba el peso de la guerra? Las fuerzas
armadas del adversario constituian el tnico
objetivo. Su castigo sélo podia llevarse a

.cabo en una zona muy limitada. Asi ha sido"

durante siglos y siglos.

La guerra afectaba sélo a los reducidos
efectivos de los Ejércitos, y una vez partidos
éstos para la lucha, el pais que los despedia
seguia practicamente su vida habitual, sin
que ni sus moradores ni sus recursos ayu-
daran de modo constante a los combatientes.
Sélo éstos, en realidad, aportaban su esfuer-
. zo a la guerra; sblo éstos, por tanto, eran
considerados como objetivos militares.

Pero en la actualidad, la cosa es bien dis-
tinta. A la guerra contribuyen todos, ya nu-
triendo de efectivos a los cada vez mas in-
gentes Ejércitos, ya trabajando en su bene-
ficio- desde las retaguardias para atender a
sus también cada vez mayores necesidades.
En consecuencia, la nacién entera pasa a ser
considerada como ob]etlvo

. I} .
El avién, capaz de alcanzar todos
los objetivos.

Simultaneamente a la aparicién de la gue-
rra total, en la que se extiende a todo el pais
la cooperacién de medios humanos y mate-
riales para alimentar la lucha, ha surgido la
- Aviacién, Uinica arma capaz de extender tam-
bién por todo el pais la lucha misma, antes
constrefiida a desarrollarse en la estrecha
. franja de los frentes de contacto.
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objetivos

Por FERNANDO QUEROL
Comandante del Arma de Aviacién.

El avién,; pues, ha representado una gran
oportunidad al permitir alcanzar también los
nuevos objetivos de las retaguardias;, mien-
tras los buques de guerra y los Ejércitos te-
rrestres siguen limitados a poder actuar tGni--
camente contra objetivos inmediatos, situados
cuanto més a 40 6 50 kilémetros de distan-
cia. Sélo la Aviacién puede atacar cualquier
clase de objetivo, sea cua] fuere y esté don-
de esté.

Complicada y delicada estructura
de una moderna nacion.

Cuanto mayor sea el adelanto material de
un pais, mas necesidad tiene de mantener el
concurso arménico de todos- los elementos
cuya coordinada interdependencia le ha he-
cho posible alcanzar su actual grado de pro-"~
greso.

La vida sencilla de un pueblo atrasado no
se ve alterada en lo mas minimo por las res-
tricciones de- electricidad, agua corriente,
gasolina o carbdn, pongamos por caso. En
cambio, un pueblo més civilizado, cuyo alto.
nivel de vida se ha montado precisamente so-

"bre estos refinados privilegios, se vera brus-

camerite alterado en todas sus actividades em
cuanto surja la mas pequefia anomaha en su
suministro,

Por ello, es tal la trabazén de todo lo que
constituye el fundamento. sobre que reposa:
la compleja vida- moderna, que puede consi-
derarse que en ella todo estd intimamente
ligado entre si: la moral, la politica, el co-
mercio, la agricultura, la industria, Ja Ban-
ca, el transporte, etc. La estructura de la
actividad nacional que mantiene la potencia:
militar del adversario aparece asi constitu-
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‘yvendo una complicada y delicada maquina
que funciona gracias al trabajo ordenado dei
conjunto de todas sus piezas.

~ De acuerdo. con estas consideraciones, la
guerra moderna buscarad atacar e] funciona-
miento de esta maquina enemiga, procuran-

do causarle tales dafios que conduzcan a su -

" detencién. ;Cémo lograrla? [Qué plezas
conviene preferentemente destruir?

"Una de las piezas mas fundamentales es
ia constituida por las fuerzas armadas; ru
cabe duda que si las anulamos, la maquina
se parara, pero también puede conseguirse
e! mismo efecto destruyendo los recursos

" REVISTA DE AERONAUTICA

.mando el segundo, por la traicién de los

guias arabes En ambos casos se desconocia
la situacién exacta de los respectivos Cuar-
teles Generales; de otro modo, hubiera re-
sultado- mas sencillo y -practico confiar su
destruccién al bombardeo o desembarco

..aereo

En la famosa ocupacién de Creta (mayo
de 1941), algunos de los primeros planeado-
res aterrizados en la isla fueron enviados a
hacerlo en el patio del Palacio Real de Ca-
nea, frustrandose por unas horas su intento

- de capturar al Rey Jorge de’ Grecia, pues

morales y materiales que alientan y sostie-.

nen espiritual y fisicamente a estas fuer-
gas armadas, minando su voluntad de con-
tinuar la lucha, bloqueando sus comunicacio-
nes, derrumbando sus fébricas, destrozando-
en suma, otras pilezas que antes no tenian
mnguna importancia. militar o que habien-

do empezado a tenerla quedaban fuera dei

‘alcance de la piqueta del -demoledor,

Vamos a ver qué posibilidades se le pre-
sentan a la Awiacién al elegir como objeti-
vos las piezas mas sensibles del enemigo;
objetivos que, dentro de su enorme comple-
jidad, consideramos reunidos en cuatro gru-
pos: los militares propiamente dichos, la in-
dustria, las comunicaciones y la moral

Los objetivos militares.

Las fuerzas armadas, sean de Tierra, Mar
o Aire, se componen de una serie de medios
organizados, con un jefe que los manda y
unas transmisiones a través de las cuales se
ejerce este mando. ;Objetivos interesantes
por la trascendencia de su destruccién? Por
de pronto, el Mando.

Tanto la segunda. ofensiva inglesa (no-
viembre de 1941) como la tercera ofensiva
del Eje -(enero de
precedidas por golpes de mano con los que
se pretendié suprimir a Rommel y Ritchie,

éste acababa de huir de su residencia.

Si estas tres acciones salieron mal, en cam-
bio, en la campafia del Pacifico, nos encon- -
tramos con otra que tuvo pleno éxito. Nos
referimos a la «caza a la espera» del Almi-
rante Yamamoto, jefe de la Flotd japonesa.
Los americanos—en posesién de la clave del
c6digo. secreto enemigo—interceptaron una
comunicacién cifrada por la que se enfera-
ron de que Yamamoto, e] dia 18 de abril
de: 1943, tenia que ir en vuelo a Bougain-
ville. Ocho P-38 le esperaron en las proxi-
midades, abatiendo a dos Betty y a un
Zero de escolta; el Betty en el que viaja-
ba el Almirante fué derribado por el Te-
niente Coronel Lanphier, cuyo nombre se
mantuvo en’ el més absoluto 'secreto para
¢vitar venganzas en un hermano suyo pri-
sionero en e] Japén, La operacion fué bre-
ve y sencilla: unos centenares de balas de
12,7 mm. bastaron, y los efectos que se cau-
garon en la mAaquina nipona por la pérdida
de esta pieza—su jefe- naval—fueron, sin
duda, de una trascendencia equivalente a la
de los.efectos que se hubieran logrado con

“muchos miles de bombas y proyectiles em-

1942) en Libia, fueron’

respecfivamente. Dichos golpes de mano fue-’

fon llevados a cabo por pequefios destaca-
mentos desembarcados por medio de subma-
rinos detras del frente enemigo. Los dos fra-
casaron: €l primero, por el reciente y sibi-

to abandono por Rommel de su puesto de’
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pleados contra objetivos de menor impor-
tancia.

Otro Teniente Coronel, Otto Skorzeny,
realizé cinco meses después la operacién in-
versa, En vez de la supresién de un jefe
enemigo, la salvacién.de uno aliado. La
accién -recibié el nombre de «operacién
Eiche», y por medio de un desembarco de
planeadores el 12 de septiembre de 1943,
en el Gran Sasso, logré rescatar a-Mussolini.

Si pieza clave es la persona del jefe, tam-
bién lo son las transmisiones que éste uti-
liza para relacionarse con’ sus subordina-
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dos. El episodio de Lanaeken resulta suma-
mente interesante. Fué en mayo de 1940.
Los alemanes sabian que en este pueblo ra-
dicaba el puesto central encargado de trans-
mitir las 6rdenes de voladura de los nume-
rosos puentes que salvaban los rios y cana-
les préximos a la frontera, y por ello des-
tinaron algunos planeadores a capturar esta
centra] de transmisiones. y lograr que sus
tropas terrestres penetraran a pie enjuto.en
las tierras belgas.

Por ultimo, respecto a los medios wmili-
lares,
mucho mas sencillo destruir el material
de guerra acumulado en una fabrica o so-
- bre las plataformas de un tren que no es-
perar a hacerlo cuando esté desparramado y
enmascarado en las mismas lineas de] fren-
te. Asimismo es preferible atacar los avio-
nes cuando estan inméviles en una fabrica o
aerédromo que cuando * surcan veloces los
aires. Del mismo modo la evocacién de los
continuos bombardeos de los puertos alema-
nes y los episodios de Scapa Flow, Oran,
Tarento, Alejandria, Pearl Harbour, Trom-
so Kure, ete:, nos indican la ventaja de ata-
car los objetivos navales mientras estan con-
centrados en sus bases y astilleros.

N

Los objetivos industriales.

Decir que un pais estd muy industriali-
zado equivale a decir que es una gran po-
tencia militar o que llegara a serlo rapida-
mente en cuanto se lo proponga.

Las ultimas guerras han devorado enor-
mes cantidades de material, Vencié quien
pudo sostener este consumo por estar.res-
paldado por una poderosa industria. Sin ella,
ni los Ejércitos podrdn combatir ni las reta-
guardias ayudarles con su trabajo. De ahi
€] empeiio que cada bando.pone en destruir
la capacldad fabril del contrario.

Corrientemente, los objetivos industriales
han sido atacados con bombas; pero en ca=
sos especiales en los que se pretendia obte-
ner una meticulosa precisién, se recurrié al
desembarco aéreo de equipos de Zapadores,
como gcurrio, por ejemplo, en febrero de
1941 con la destruccién del acueducto Tra-

gino, uno de los principales que abastecia a
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idénde resulta mejor atacarlos? Es .

-de ésta contra las comunicaciones que
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las fabricas, bases y arsenales de Tarento,
Brindisi, Bari y Foggia. Otra misién que por
la absoluta destruccién que se buscaba tuvo
también que ser confiada a los zapadores ae-
rotransportados fué, en febrero de 1943, la
voladura de la fabrica de agua pesada de
Vermork (Noruega), que surtia de eéste pro-
ducto a las experiencias alemanas sobre la
bomba atémica.

La eleccién de los objetivos industriales y
la medida. de la intensidad con que deben ser
atacados es una labor sumamente dificil y de-
licada. Se trata de dafiar la maquina del ad-
versario, pero no excesivamente en grado 'tal
que se nos dificulte ¢ impida su posterior re-
construccién y aprovechamiento cuando con
la victoria caiga en nuestro poder. Por ello
la habilidad en seleccionar y herir los obje-

.tivos exige un gran conocimiento de la ana-

tom1a econémica de] adversario, llegando a

ser posible, a la perfeccién del ataque de cicr-
tas arafias que, sabiamente, con una certera

- accién sobre los centros nerviosos de sus vic-

timas consiguen neutralizarlas sin destruir-
las, convirtiéndolas en unas vivientes pero

" inofensivas reservas de alimentacion.

Las comunicaciones como objetivo.

Una de las ensefianzas mas claras de la
tiltima guerra es la enorme perturbacién que
a] enemigo se causa atacandole sus comunica-
cxones

Ya hemos indicado que hoy dia las fuerzas
armadas sienten -grandes' necesidades de mate-
rial. Con razén se ha dicho que el «talén de
Aquiless de los Ejércitos actuales es la co-
rriente de  suministros ‘gue constantemente
necesitan recibir, Enffr}/ﬁj,lchas de las campa-
fias de la 1ltima guerra la situacién no se
decidié por la lucha sostenida en la linea de
contacto, sino por la accién mantenida detras
la
abastecian. El frente alemén en El Alamein
se desfondé principalmente porque los avio-
nes y buques aliados habian impedido la lle-
gada de petroleros. Son palabras de Rommel:
«El Alamein se perdié antes de librarse la
batalla; careciamos de gasolina.» En las zonas
de-vanguardia, pues, tendrd gran repercusién

el ataque a las comunicaciones.
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En la retaguardia del pais también resulta

muy oportuno atacar sus comunicaciones. Ac-
tualmente es tal la intima e incesante -inter-
dependencia de todas las actividades de una
nacién, que si falla alguna de las inntimeras
corrientes de trafico que las relacionan se des-
moronard el dificil equilibrio dinamico que
_las sostiene; por eso trae més cuenta atacar
" el comercio que liga entre si a las industrias,
que atacar directamente a estas ultimas. Asi’
se demostré en la pasada guerra: la reduccién
de la capacidad productora de la retaguardia
alemana se debié mas a los .ataques a las co-
municaciones que a los dafios causados a las
fabricas. ,

La moral como objetivo.

La moral, ‘el dnimo, el espiritu de conti-
nuar la lucha es también un importante ob-
jetivo. La moral-es precisa para mantener tan-
to la combatividad de los Ejéreitos -como la
laboriosidad de las retaguardias.

Tristemente famosos son los grandes bom-
bardeos de ciudades que durante la ltima
guerra se llevaron a cabo con la pretensién
de aterrar a la poblacién civi] por las carni-
cerias humanas que causaban. Los montones:
de 80.000 y 40.000 cadaveres de Hiroshima
'y Nagasaki fueron los ultimos ejemplos,

Pero al lado de estos ataques, cuyo solo

comentario repugna, encontramos otros, dis-
tintos de estilo, en los que se buscaba reba-
jar la moral, ‘no por la contemplacién de la
carrofia humana sino por el efecto politico y
psicolégico ‘que se podia obtener del habil
aprovechamiento de ciertas oportunidades.

. Recordemos la acertada y significativa se-
leccién del momento en que fueron realiza-
dos algunos atagues. El de Berlin, el 1 de
marzo de 1943, precisamente mientras Goe-

ring pronunciaba un discurso celebrande el -

VIII aniversario de la creacién de la Luft-
waffe. jQué. efecto mas deprimente tuvo que
causar a los berlineses el mentis que desde
el cielo se estaba dando_a las afirmaciones de
- potencia e invencibilidad de la Fuerza Aérea
alemana!

A veces los efectos morales causados en la
retaguardia enemiga han repercutido de modo
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muy inmediato en las operaciones militares.
E] 23 de diciembre de 1941 los muelles de
Rangn quedaron desiertos como consecuen- |
cia' de la alocada desbandada  de 100.000 bir-
manos después de un aparatoso bombardeo

- japonés contra el puerto. Aquella huida re-

trasé muy perjudicialmente ]a descarga del
material de guerra que acababa de llegar
para. tratar de reforzar la debilidad de las
tropas inglesas en retirada.

Nos queda aludir a las acciones aéreas en
beneficio de la moral de los paises invadidos.
Patente ha quedado cuanto puede hacer, la
Aviacién en favor de los movimientos de re-
sistencia. Recuérdese los paracaidistas checos
que en 1942 asesinaron a Heydrich, Gober-
nador aleman de Bohemia, y los inntimeros
agentes «Jedburgh» - lanzados sobre Francia
para ayudar al maquis y sabotear las comu-
nicaciones; también el auxilio aéreo prestado
a Tito y el prestado al General Bor, subleva-
do en Varsovia durante el verano de 1944.
Por ultimo, consignemos un hecho curioso:

Cla acc10n de Amiens, en febrero de 1944,

En la carcel de esta ciudad se hallaban
condenados a muerte una serie de paisanos. .
franceses acusados de haber auxiliado a los
aviadores aliados derribados. Un oportuno y
atinado gesto era agradecerles sus servicios,
salvandoles de su préxima ejecucién: Se pre-
par6 cuidadosamente un bombardeo a peque-
fia altura, destinado a destruir el alojamiente
de la guardla de la prisién y romper las mura-
llas de la misma; bombardeo que se llevé fe-
lizmente a cabo el dia 18, proporcxonando la
libertad a 187 presos. Esta accién fué de gran
trascendencia en cuanto elevé extraordinaria-
mente la moral y el entusiasmo de cuantos

_intervenian en favor de los aviadores aba-

tidos.

cCuiles son los mejores objetivos?’

Asi como las acciones aéreas contra la po-
blacién civil son un nuevo recurso de la gue-
rra moderna que se hace instintivamente re-

» pulsivo, las dirigidas a animar el espiritu de

las quintas columnas, a desacreditar la exal-
tacién politica del adversario o a atacar los.
objetivos clave de sus fuerzas armadas, in- -

363



REVISTA DE AERONAUTICA

dustrias y transportes, son acciones que re-
sultan interesantes y sugestivas.

Todas ellas deben empezar con_un minu-

cioso trabajo .de gabinete: el estudio de la in-

formacién disponible sobre estos objetivos

del enemigo; informacién que debe ser muy -

completa y abundante y poseerse archivada
ya—manteniéndola al dia—desde tiempo de
paz, pues una vez estallada la guerra serd
dificil conseguirla. De este estudio debe sur-
gir la eleccién de objetivos y su castigo por
las Fuerzas Aéreas.

La conduccién de la moderna guerra aérea

introduce nuevas perspectivas en las mesas
de trabajo de los preparadores de planes de
operaciones, Ya no se trata sélo de alinear
v mover las formaciones de aviones para en-

frentarlos con los del enemigo o para hostlgar.

sus unidades de superficie; ahora se persi-
guen también otros objetivos, y su estudio
v seleccién abren un interesante capitulo en
el arte militar aéreo, relacionandolo intima-
menfe con el analisis y conocimiento de las
caracteristicas morales, econémicas e indus-
triales, del pais enemigo. El estratega tiene
que ser un verdadero erudito en geopolitica,
psicologia y economia universales. Ademas
de destruirse escuadrillas o batallones, se
destruyen entusiasmos y cosechas, produccio-
nes y rendimientos. Y en la adecuada combi-
nacién de estos golpes demostrara su habili-
dad el que sepa dar mate en pocas jugadas:
las sabiamente escogidas como imprescindibles
-y decisivas para hacer imposible el funciona-
miento del complejo mecanismo deé una mo-
derna nacién. ;Cudles serdn estos objetivos?
La Gltima guerra puso de manifiesto que en
Alemania los més indicados fueron las fabri-
cas de cazas monomotores, las comunicacio-

nes ferroviarias, las centrales eléctricas, los.

pozos de Ploesti, las industrias de rodam’en-
tos y de gasolina sintética. En el Japén, las fa-
‘bricas de hélices, las de motores de aviacién
y la navegacmn de cabotaje.

:Cual debe ser el orden de prlorldad con

que deben ser atacados los objetivos enemi-
gos? En cualquier caso, siempre sera indis-
pensable prestar la principal atencién al ata-
que de la Aviacién enemiga, tanto en el aire
como en sus aerédromos y fabricas. Unica-
mente una superlorldad aérea inicialmente
conquistada cuidadosamente mantenida
después, asegurara la suficiente libertad de
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accién que permita surcar los cielos para lle-
gar a otros objetivos.

En segundo lugar, la accién aérea debe di-
rigirse contra log transportes. Ya se ha indi-
cado anteriormente cémo el ataque a las co-
municaciones es siempre de interés. Lo es ya
en el mas apartado confin de Ja retaguardia
o en la méas alejada ruta maritima. Lo sigue
siendo en toda la extensién del pais o mar
enemigo, inmovilizando la vida de relacién
entre ciudades, parando las industrias por el
corte de las comunicaciones por donde se
abastecen. Lo es.también, y de modo extra-
ordinario, en las 1nmed1ac1ones del frente te-
rrestre la rotura desde el aire de su cordén
umbilical hara inactivo todo el poderoso des-
pliegue que por él se nutria.

Después de la Aviacién y los transportes
del enemigo, ya no se puede seguir un mismo
y general criterio para indicar e] resto de los
objetivos que deben ser seleccionados para el
ataque aéreo. Para cada pais habra que fijar
un programa diferente eri el que sus objeti-
vos militares, industriales y morales ocupen
el lugar que por su peculiar caracteristica y
diversa significacién les corresponda.

La Aviacién goza de la excepcional facul-
tad de poder elegir sus objetives entre todos
los del enemigo, jBuena oportunidad para un

.Estado Mayor que sepa aprovecharla! Si ha

logrado recoger una abundante . informacién
v ha sabido después aprovecharla para hacer
un minucioso andlisis de la estructura inter-
na del enemigo; si como consecuencia de este
estudio ha acertado seleccionar los objetivos
méas importantes, fijando un orden adecuado
de prelacién; si, finalmente, las operaciones
que ordene llevar a cabo contra tales obje-
tivos se realizan con éxito y precisi6n, se lo-
grara tal vez, con unos cuantos golpes magis-
trales y afortunados, desmontar la gran ma-
quina enemiga por la rotura de sus piezas
esenciales. '

De este modo se contribuird desde el aire
a hacer menos cruentos y brutales los con-
flictos militares. Ya que desgraciadamente
—como un castigo mientras el mundo sea pe-
cador—no se ha terminado atn la triste 'y
vergonzosa sucesién de las guerras humanas,
al menos éstas se humanizarian, tendiendo a
sustituir los' sangrientos zarpazos directos -
contra la carne de la tropa enemiga, por la
limpia e ingeniosa privacién de sus medios
de combate.
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REGRESA A ESPANA EL MINISTRO DEL AIRE

Procédente - de*Buenos Aires, y después de hacer
escala en Montevideo, Natal y Villa Cisneros, el
dia 12 del presente mes, a las diez de la maifiana,

‘tomo tierra en el Aeropuerto.de Barajas el avién
que conducia al Mm:stlo del Aire, General Ga-

. llarza.

Acompafiaban al Ministro el Director de la Es-
cuela Superior del Adre; General Lacalle; el Se-
cretario 'General del Depa‘rtamento, Coronel Pazé;
los Ayudantes, Tenientes Coroneles Coig y Ro-
mero Girén; el Teniente Coronel Montel y el Co-

mandante -Calleja, que con él fueron a Buenos.

Aires. En el mivmo apatrato realizaron el _yiajé el
Embajador de Espafia en la. Axgentina, sefior
Areilza, y el Agregado senor Foxa.

A rec1b1r al Ministro acudieron el de Asuntos
‘Exteriores sefior Martin Artajo, el de Marina Al-

mirante Regalado, y el de Justicia sefior Fernén- ‘

dez Cuesta; Embajador de la Reptblica Argenti-
mna doctor Radio; Agregados Militar y Aéreo Te-
niente Coronel Urangi, y Comodoro Casanova, res-
pectivamente; Jefe de la Regidén Aérea Central,
'Teniente (General ‘Gallarza; Subsecretario General
Saénz de Buruaga; Jefe de Estado Mayor General
Fernindez Longoria, y los Generales Roa, Mas de
Gaminde, Luque y Gallego; los Directores gene-
rales y numerosos Jefeg y--Oficiales.

Durante su estancia en la Argentina, de la que
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.en parte dimos cuenta en nuestro niimero ante-

rior, realizé importantes visitas, entre las que se

- destacan las realizadas a la Regién de los Lagos

y a Mendoza, asi como también la que wealizé
acompafiado de la sefiora del Presidente Perén
a las- instituciones de caricter social y benéfico,
v 12 que con el General Lacalle y démis miem-
bros de la comitiva efectudé a la Escuela de Esta-
do Mayor del Aire. Tamblen asieti6 a la sesion
maugulal de las Camaras. o

En la Emba;a;da espafiola se celebrb una recep-
cion en su honor, a la que asistieron el Ministro
de Aeronjutica argentine, Brigadier Ojeda, y sub-
secretario del Deépartamento, Comodoro Rios, asf
como muchas otras personalidades y representa-
ciones del Cuerpo Diplomitico. El General Gon-
zdlez Gallarza impuso al Ministro argentino del
Aire, Brigadier Ojeda, la Gran Cruz del Mérito
Aercnautico y el Emblema de Piloto Militar es-

pafiol. - También hizo entrega al Subsecretario de

Aeroniutica, Comodoro Rios, y a otros Jefes de
distintas condecoracmnes

El General Gallarza se mostré muy. complacldo
por las ‘muchas atenciones ‘recibidas durante su
estancia en la Argentina, y destacé la enorme im-

presién que le ha producido este pais. por su ri-

queza, prosperidad y magnifico porvenir,
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'COMISION PARA ESTUDIAR EL ESTABLECIMIENTO

. © ~ DE LA LINEA AL CARIBE

’

En viaje de estudios para la implantacion de la,

linea aérea al Caribe; el dia 17 de abril, salieron
del Aeropuerto de Barajas, en un avién de la Ibe-
ria, el Exemo. Director Gerente de la Compafiia don
César Goémez Lucia, el Consejero don Federico No-
refia, €l Subdirector Jefe de Explotaciéon don Jo-
sé Maria Amsaldo, Subdirector Jefe de Material
don Nemesio Alvarez, Meteorélogo don Inocencio
Font, Jefe de Radiotelegrafistas don Segundo Her-
~ nandez; por la Direccién General de Aviaciéon Ci-
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_poi‘ un representante del Ministerio de Asuntos Ex- -

teriores venezolano y otro de la Direccién General!

de Aviacién Civil, y en Ciudad Trujillo por el Ge--

neral Tiallo, Secretario del Presidente Trujillo. En

Méjico los expedicionarios fueron obsequiados por-
el Subsecretario de Comunicaciones con un lunch.

en su domicilio. El recorrido total de 23.444 kilé-
metros se efectué en setenta horas y cuarenta
¥y cinco minutos de vuelo. Las rutas habian sido-
minuciosamente estudiadas, tanto .desde el punto de

vil, el Teniente Coronel- Secretarlo don Carlos Elor-
+ za; por el Ministerio de” Asuntos Exteriores, los
Secretarlos de Embajada don José Miguel Ruiz
Morales, don Ramén Sedé y don Enrique Thomas,
por €l Instituto de Cultura Hispénica, don Luis
Hergueta, y por la Sociedad Petrolifera ESSO don
Antonio Mora.

Después de hacer escala en los Aeropuer.tos de
Villa Cisneros y Rochambeau (Cayena~Guayana
francesa), lleg6 a Caracas (Venezuela), pasando
por encima de Trinidad.

El dia 20 el avién volé hasta, Ciudad TI'UJIHO,
capital de la Repubhca Dominicana. La Comisién
ha wvisitado La Habana, Méjico, Miami y San Juan
de Puerto Rico. En todos los puntos dende ate-
rrizé, las Colonias espafiolas hicieron objeto de en-
tusiastas acogidas a los tripulantes, mostrando un
gran interés por el rapido establecimiento de la
linea aérea espafiola al -Caribe..

En Caracas fueron recibidos €n el Aeropuerto

vista radiogoniométrico como meteorolégico. En el
viaje se comprobéla éxcelencia de este estudio, pues
las ayudas radiogoniométricas no faltaron en nin-

‘gin momento y los vientos fueron favorables, como

se habia previsto, en el viaje Villa Cisneros a Caye-
na, que por ser de 4.463 kilémetros es de. impor-

tancia extraordinaria la ayuda de los mismos. En:

el recorride Bermudas-Azores, donde normalmen-
te los vientos son favorables, se presenté una si--
tuacién meteorolégica poco frecuente, con vientos
contrarios, que sirvié de experiencia para compro-
bar que; aun en ese caso, el DC4 puede cubrir esa:
distancia con.toda normahdad La futura linea al
Caribe, que se inaugurari en breve, se apoyara
en la Isla de la Sal (Cabo Verde) y 'Ttrinidad, por-

- ser este recorrido mas ventajoso que el efectuado-

en el viaje de estudio, el que no se pudo llevar a
cabo por esta ruta por no estar aln abierto al
trafico’el Aeropuerto dé la Sal.

* La Comisién regresé a Madrid el dia 2 de mayo.

g - . 366 o
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qnﬂa’amaciéﬂ del Extranjero

AVIACION MILITAR

Vista en vuelo del moderno avié'n‘nwteamemicaruo' XF-88, construido. por lo Casa McDonnell. Estd
-proyectado como caza de gran cutonomie y wa propulsado por “dos turborredctores. Westinghou-
se J-88, con los que alcanza velocidades de 1.120 kildmetros por hora. El peso mdwimo es de 6.750

kilogramos aproximadamente; su enver

ARGENTINA

‘El record mundial de paracai-’

-dismo, 'batido por un argentino.

El record mundial de para-
-caidismo, que era ostentado por
el Capitin Roca, acaba de ser
ampliamente batido por el Sub-
-oficial, también de la Aeronauti-
ca argentina, Vicente Bonvisut-
to. La marca anterior era de 40
saltos, y desde entonces e ha in-
tentado muchas veces méjorar-
la en diversas nacioneg, sin lo-
.- .grarlo, hasta que Bonvisutto
ha llegado a los 50 saltos en
4 horas 41 minutes y 50 segun-
dos. No se tiene muy en cuen-
ta el tiempo en esta clase de
Jpruebas, ‘ya que sélo el niimero
de saltos basta para otorgar el
titulo. De todos modos, en este
caso se suma a la hazafia ‘de
‘haber batido el record mun-
dial de niimero de saltos el ha-
‘berlos hecho en menog de cinco
horas. ) -

Ta prueba fué homologada
-por las autoridades técnicas de
Aeroniutica, Federacién Ar-
gentina y Aero Club.

. altura de 4,50 metros.”

- ESTADOS UNIDOS

Medificaciones en las compras
de avienes,

Los camhios en los tipos de

aviones encargados desde "que .

ge proyecté €l programa primi-
tivo de adquisicicmes han redu-

cido €l niimetro total de apara-.
tos a comprar de 2.727 a 2.539.

' El pasar de los aviones de
enlace y helicopteros- de bajo
coste a los costosos bombarde-
ros a reaccién y aviomes de en-
trenamiento bimotcnes, ha origi-

nado la reduccién de 188 avio- .

nes en relacién con el progra-

‘ma primitivo. de adquisiciones

aprobado en la. sesién final del
80 Congreso.

La compra de 10 bombarde-
ros “B-47”, de reaccién, a cua-
tro millones de délares aproxi-
madamente cada uno, y la con-
versién de'los aviones mormales
de linea Convair, que iban a

_utilizarse como aviones de en- -
trenamiento de pilotos, a una

versiéon ampliamente modifica-
da, adecuada para el entrena-
miento de bombardeo y de na-
vegantes, han sido los cambios
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. aviones
TEstos fondos constituyen la casi

gadura, de 12 metros; su longituwd de 16,50 metros, y su

" de_envergadura en-la consigna-

cion final de adquisiciones, res-’
ponsables de la redqcci(m de 188

_ aviones.

Mientras tanto, la Marina
presenta la solicitud de inwver-
tir otros 84.900.000 ddlares en
nuevos.aviones, instalaciones de
fabricas y proyectiles dirigidos.
De estos créditos, 87.600.000 dé-
lares se invertirdn €n nuevos
aviones, .

- Comprag de materia]. de Avia-

cibn,
.La Marina estadounidense ha
hecho plblica la distribucién de

. los fondos complementarios pa-

ra el ejercicio fiscal de 1949 des-’
tinados a compras de equipo y
(72.207.000 délares).

totalidad de un crédito de 80
millones de délares aprobado re-
cientemente por €l Presidente
Truman. Con estos fondos, la
Maring comprara 120 aviones

.Vought “Corsair” F4U-5N, por

valor de 30.669.000 - dblares;
nueve helicépteros Bell HTL,
por 634.000 délares; 16 Lock-
heed TF-80C, por 4.105.000 do-
lares, y un dirigible “Good-
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year” ZPN, por 3.388.000 4é-
lares. Otras compras autoriza-
das son: 16.8322.000 délares
para maquinaria industrial;
6.366.000 para equipo de ra-
dio y radar; 9.800.000, para
medificaciones y compra de pie-
zas de recambic, y 1.003.000
délares para proyectileg dirigi-
dos. Mas adelante se anunciari
el destino que se .da _a los
7.793.000 dolares restantes. .

Céntra] para 1l red radar de
interceptacion,

En los Estados Unideg ce
estd estudiando la posibilidad
de instalar una central dotada
de una méaquina calculadora
electrénica para encargarse de
toda la red de radar: en torno
al territorio estadounidense. La
. citada instalacién habria, no so-
. lamente de recibir e interpretar
‘log ‘datog procedentes de la de-
teccién radar que llegaran de
toda la- red, sino que también
calcularia automaticamente las
. rutas de interceptacién, despa-
charia unidades de caza, pon--

dria’a otras sobre aviso, ete. E1, "

. dispositivo, tal y como se pro-
yecta, localizaria sobre un ma- °
pa lgz vectores para la intercep-
tacién continnamente, d= acuer-

- do con las modificaciones habi-
das en el rumbo, altura y wvelo-
cidad de los aviones enemigos
atacantes. Algunos técnicos con-
sideran que las dificultades
practicac para proyectar una
miquina tal no seran muchas,
constituyendo esta estacién cen-
tral el contro]l de fuego tan es-
perado para la guerra futura

‘de “oprimir un botén”, -
Sobre el empleo del “F-84”. .

Contrariamente a cuanta in-
formaci6n se ha publicado sobre

la' cuestién, no se han.impues- -
_ to restricciones extraordinarias
al. empleo del caza.Thunderjet.’

“F-84”, de la Republic. iiste
nodelo’ de aviéy fué “aparca-
do” temporalmente .en el mes:
de septiembre, sustrayendolo al’
servicic, tras dos accidentes
acaecidos en el curso de exhibi-
ciones aéreas, pero se autorizé
mas tarde su actuacién despro-
visto de los depésitos que lleva-

ba instalados en los extremos
de las-alas. 111 los meses si- -
guientes se medificaron en los

aerédromgs unos 400 cazas de
este tipo, y terminadas dichas
mod1f1cac1ones‘ se levanté la res-
triccién . que afectaba a los ci-

_tados depdsitos de lgs extre-

I
)

En el mumero 98 publicibamos una Fotografia del Avro “Anson”,

‘eqmpa,do nteriormente como escuela volunte de mvegamon astro-

némica. En el presente grabado aparece unue versién del mismo
avidn equipado como escuele de radio y de 1'ad'uo-nu.vegamon
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mos del ala. Sin embargo el
“F-84", como avién de reaccién,.
estd sujeto a las restricciones

‘generales que pesan sobre to-

dos los aviones:de reaccion de .
tipo tactico y que se refieren a.
su capacidad maniobrera y a su
velocidad méaxima autorizada.
(una aceleracién méaxima de
8 G sin depébsitos o un factor-
de carga de 5 G con ellos ins-
talados), habiéndose fl_]aado la.
velocidad maxima en un ntme-
ro de Mach de 0,8. En realidad
este avién tiene una de las ho-
jas de servicios mas limpias en
cuanto a séguridad, no habien-
do tenido lugar mas que cuatro
accidentes graves en el curso de
més de 20.000 horas de vuelo.

Una oonfewenc,a sobre proyec-
tileg dirigidos. s

~En un interesante discurso
pronunciado en la Biblioteca.
del Congreso, M. Jack Northrop .
se refiri4 a los iproyectiles diri~
gidos que dentro de dos afios:
prestaran servicio en las Fuer-
zas Armadas, afiadiendo que sa-’
bia perfectamente que contaba
con el proyectil que hacia falta

y que podria llevar g ecabo su

misién.

El proyectﬁl de Northrop, lo-
mismo que otros varios, repre-
senta el resultado de la rev1swn'
tajante de las ideas de la Fuer-
za Aérea en cuanto a este tipo
de arma, cuyo_conceptp se ha
distanciado encrmemente del
que se tenia en los dias que si-
guieron al de la victoria contra
el Japdn, y que giraba en torno
al proyectil tipo cohete. El as-
pecto de los proyectiles dirigi-
dos ampenas puede distinguirse
actualmente del que han adqui-
rido los cazas de reaccién: unos
y otros van impulsades por tur-

_borreaccién, llevan alas en fle--

cha, una considerable cantidad
de combustible y desarrollan sus
buenos 960 kilometros por hora.
. Este proyectil dirigido podra
llegar a su objetivo con mas de
5.000 kilogramos de TNT des-
pués de volar mas de 8.000 ki-
lometros. Los entusiastas que

.imaginaban el “proyectil diri-

gido” como el resultado de la

svolucién de las “V-2” de tiem-

pos de guerra, aprenderin bien
pronto que, por.lo que se refiere
a la USAF, este arma viene @
ser preclsamrente una especie
de caza de gran radio de ac-
cién del cual se ha s‘eparado el
piloto.
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" MATERIAL AEREO

XVl SALON lNTERNACIONAL DE AEROQNAUTICA EN PARIS

" Em los dias comprendidos en-
tre el 29 de abril y el 16 de ma-

yo se ha celebrado en Paris el -

XVIII Salén ' Internacional de
Aeroniutica. Con la participa-
cién de diversos paises, ‘que-
da bien patente su condi-
cién internacional,” aunque en
algunos casos su aportacién no
estd realmente en consonancia
con el valor de sms respectivas
industrias aeromauticas. Por
ejemplo, Gran Bretafa sélo pre-
senta una pequefia muestra de
sus posibilidades, si bien ésta
sea de una extraordinaria cali-
dad. Los Estados Unidos tnica~
mente exponen aviones de cinco
empresas constructoras, y Sue-

cia, a pesar de sus aspiracicnes -

en 1o que a exportacioney se re-
fiere, estad ausente. :

‘En consecuencia, Francia es
la nacién que, logicamente, pre-
senta un mayor volumen en.su
aportacidon a una exposicién, a
la que Rusia, de acuendo con su
costumbre, no ha considerado
oportuno asistir.

La ausencia de grandes avio-
nes de transporte en tamafio na~
tural se explica por la falta de
espacio, y es compensada por la

exhibicién de modelcs, fotogra-

fias y dibujos. En cambio abun- .

dan los aviones de entrenamien-

- to y turismo, de los cuales hay

en Francia una abundante pro-

duceién. - :

En contraste con el gran des-
arrollo. alcanzado por Francia
en las estructuras de aviones,
es de notar que aunqgue se han
fabricado varias turbinas de gas
(tanto turbopropulsores como

. 'turborreactores), ninguna- de

ellas parece hallarse en situa-
cién de ser empleada en los pro-

. totipos actuales. Por su parte,

existen varios modelos intere-
santes de motores de explosién,

especialmente entre los de poca -

potencia. . )
Entre los aviones militarey

" figuran el Marcel Dassault 450

“Quragan”, al que los franceses
clasifican como avién de “clase

internacional”. Equipado con’
. un Rolls-Royce “Nene”, el dia

anterior a la inauguracién de
1la, exposicién el primer prototi-
po de este interceptador habia

alcanzado una altura de 8.000 .

metrog en cinco minutos, 1levan-
do a bordo lastre que elevaba
el peso en el despegue a 5.300
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kilogramos. Los tres prototipos
encargados por el Ministerio del
Aire irin provistos de asiento
lanzable tipo Martin Baker. -

" Entre la produccién francesa
de la SNICA del Centro figura
el N. C. 1071, avién reactor de
entrenamiento, y su nueva wver-
sién, el N. C. 1072, que, con um °
ala mas delgada, puede alcan-
zar velocidades-de cerca de los
950 kilémetros-hara. _
. Las demis ramas de la SNCA

“ofrecen una amplia variedad de

tipos, tales como los N. 1601,
N. 2500, N. 2200, S. E. 2410,
8. 0. M2 vy 8. 0. 6020 “Espa~-
don”, todos.ellos eguipados con
motores “Derwent” o “Nene”.
El que presenta caracteristicas
méas notables es el “Espadon”,
caza de reaccién que lleva un
“Nene” fabricado por Hispano

: Suiza,

* Su fuselaje es extraordinaria-
mente largo, en contraste con el

tamafio de su ala media. Se es-

pera llegar con &l a los 1.000
kildémetros-hora.

. TItalia presenta los Fiat G. 59
y G. 46, equipados, respectiva-
mente, con un “Merlin” y un
“Gipsy Queen”; ambos son

.
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aviones militares biplazas de en-
trenamiento, con los asientos
colocados en tandem,

La Casa Fokker exhibe dos
aviones de escuela elemental, el
S. 11 y el S. 12, uno con tren
normal y, el. otro triciclo. Tam-
bién presenta maquetas y dibu-
jos del S. 14, un avién de reac-
cién para ‘escuela, biplaza, con
asientos lanzables y frefics de
picado meumiticos en la parte
posterior del fuselaje, que ha
llamado mucho la atencién.

Loy Estados Unidos tienen en
sus “stands” maquetas del ca-
za de reaccién, F-80 “Shooting
Star” y del transporte “Consti-
tution”. Co

Inglaterrg expone el “Attac-
ker”, y su derivado el 510, con
las alas y los planos de cola en
flecha. También ofrece un nue-
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El NC-211 “Carmoran”,

Loead. o .
El

e e e

Breguet 761 mcedd framsz;o'rta/r 10 ‘toneladas de carge a una

distancia de 1.200 Ikilémetros y con 800 kms./hora de welocidad.

’

vo avibn de entrenamiento para
. tripulaciones, el “Varsity”, con
dos motores “Hércules”, que se
diferencia de su antecesor el
“Valetta” por tener un fusela-
je mas largo, tren triciclo y gén-
dolas més aercdindmicas para
los motores. ,

Entre los aviones' comercia-
les, acaso uno de los mas mo-
tables entre la produccién fran-
cesa sea el Breguet B. 1761,
transporte cuatrimotor capaz:

. para llevar 100 pasajeros. y con
un peso tctal de 44 toneladas,
cuyo primer vuelo se efectud el
dia 15 del pasado mes de fe-
brero. S :

Sumamente interesante es
también el S. E. 2010 “Armag-
nac”, de la SNCA del Sureste,
avion de pasajeros destinado a

.

¢

o

E‘lv bmnbcwderd-ltmedwo_ N

1071,

cuatrimotior de transporte militar de 42
toneladas, con motores “Snecma” 14R.

gervir las lineas trasatlanticas.
La misma Sociedad construye
la maqueta volante (pilotada)
S. E. 1210, como estudio preli-
minar -para la construccion de
un hidroavién trasatlantico, que
ira equipado con motores “Ar-

“Python”. .
Lo méas destacado de la pro-

duccién de la SNICA del Sur-

oeste es el S. 0. 95 “Corse 117,
aviéon ligero para el transporte
de ppasajercs y cargaque se ha-
lla prestando servicio ¢on un
rendimiento muy apreciable.
El “Visgcount”, inglés, dela
Vickers-Armstrong, con motores
Rolls-Royce “Dart”,- muestra
una nueva disposicion de su in-
terior en que la cocina es susti-

’

. senal” o. con turbopropulsores.

o
|

g

dotado de dos fréa,ctorres

“Nene”, que alcanza umos 800 kilémetros por hora.

370 .
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El SOM-1 “Leduc” es un avidy experimental, dotado de un motor

Walter, modificado por la S. C. E. P. R. Despega desde un “Lan-

guedoc” y ‘estd proyectado para oleanzar un ndmero de Mach

de 0,9. Se le empleg para determinar lo polir del ala en wuelo
y estudiar lo sustentacidn v lo reszstenqm al avance.

tuida por un pequeﬂ:) “buffet”, ,
situado en la parte posterior -,

‘del fuselaje, lograndose de esta

forma instalar asientospara 53

pasajeros.

Los aviones americanos estdn
tepresentadoy por el moderno

. Convair-Liner, del cual han sido
ya fabrlcados 150, y por ‘el
Lockheed “Costellation”, el
avién que figura en mayor na-
mero de lineas aéreas interna-
cionales; asimismo pueden com-
probarse las diferencias existén-
tes entre el veteranoe DC. 3 y su
versibn mddernizada, el Super
DC. 3, con ¢l que la Casa Dou-
glas espera poder aumentar el
rendimiento del primitivo meo-
delo, y, por tanto, facilitar su
' comtlnuaclon en servicio.
Entre los aviones ligeros des-

tinados a su empleo \por la avia- -

cién privada, existen, ¢omo ya
hemos indicado, una gran va-

riedad, y sélo nos referiremos a -

los mas destacados. )

El “Norecrin” es uno de los
méas populares respondiendo a
su concepcién verdaderamente
practica, y lo prueba el hecho de
haberse vendido hasta la fecha
250 aviones de este tipo. Su nue-

vo motor, un. Regnier, instala- -

do también en la versién adap-
tada como ambulancia, ha me-
jorado notablemente la suavidad
de su vuelo.

El “Lignel” 46, construido por ’

la SFCA, es un cuatriplaza do-
tado de un motor Mathis 8G 20,
de 180 cv., que acciona una hé-
lice Ratier de paso variable au-

tomético. Como caracteristicas

notables pueden citarse los pe- - -

quefios “slots”, situadog en los
extremos de los planos, en con-
traste con los.alerones coloca-

* dos muy al centro del ala, los

“flaps” con hendidurasty el pla-
no de cola de incidencia varia-
ble. )
* Ttalia ofrece el Ambrosini
S. 1001 “Grifo”, cuatriplaza,
que con un motor de 115 caba-
llos “alcanza los 240 kilometros-
hora de velecidad maxima. Es-
ta avioneta es la que atravesd
el Atlantico, pilotada por Bonzi
vy Lualdi, el pasado mes de
€nero. ’ .

En 1o que a motores se refie-

- re, ha tausado decepcién la es-

casa aportaciéon de la Gran Bre-
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tana, .que apenas se compensa
con la calidad de los modelos
presentados

La tnica representacwn ame-
ricana gon los pequenos moto-
res Continental, de 65 a 185 ca-
ballos.

Los franceses se muestran
muy interesados por los turbo-
propulsores de -la - Armstrong
Siddeley, y en el Salén puede

" verse una versién militar del

“Python”, cuyo consumo actual

. no rebasa los 270 grs. h.p.h.
_El Bristol “Centaurus” 18 pro-
- porciona 2.470 ¢v. al despegue,

y puede admirarse una ccuriosa
maqueta de sus partes moéviles,.
asi como puede verse la-insta-
lacién doble del “Proteus” para
el Brabazon, con sus engrana-
jes de reduccién y hélices con-

- trarrotatorias,

Italia figura con el Isotta
Fraschini “Delta”, de 1.050 ca-
ballos, y con el “Zeta” RC-2560,
motor de 12 cilindros en equis,
que proporciona 1.600 cv,

Entre los motores franceses,
el “Arsenal”, con sus 24 cilin-
dros en H, ha efectuado ya
sus pruebas en vuelo en el
“Languedoc” Va dotado de in-

©_ yeccién de agua, gue eleva sus
2.100 cv. a 2250 para el des-

begue.
La Hlspano Suiza ha ganado

. una mayor importancia con su

produccidn, bajo licencia, de los
Rdlls-Royce: “Nene”, de los que
ha fabricado ya 60 para su em-
pleo en prototipos. Todos los
componentes del “Nene” son fa-
bricados por.1a citada Casa, con .-
excepcién de los tubos de salida

. .de gases, y aun éstos seran pro-

ducidos
breve. .

en - Francia muy en

El mds mmdb de los aviones comerciales adtualmente en servicio,
el Lockheed “Costellation”, presta servicip en la wmayoria de las
. lineas trasatléntions.
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Una de las wltimas producciones de la industria aerondutica fran-

cesa: el MD. 450 “Ouragan”, caza de interceptacion provisto de un

_turborreactor “Nene”, con un péso total de 4.430 kilogramos; su

'veloculad maxima es de wnos 1.000 kilémetrors por hora, y su auto-

nomia se puede descomponer de esta forme: cinco minutos de su-

bida; diez minutos de combate y treinta minutos ‘de crucero
. Yy descenso.

. Ndmero 102. - Mayo 1949
. El departamento de motores
de explosién de esta Compafiia -
continia muy activo y acaba de
producir un motor designado
<como el 12 B, y que es una: ver- ’
gi6n mejorada y mayor del
12 7Z. Como la mayoria de los
grandes motores franceses, tie-
ne inyeccién directa de combus—
tible -y un supercompresor cen- ’
trifugo -con una gran toma de
aire, El 12 B proporciona 2.000
ev. a 2.700 r. p. m., y aun-
que todavia no ha pasado la
prueba definitiva ha funciona-
do bastante por encima de su
potencia teérica. Se encuentra -
en estudip- una versién de este

- motor, equipada con turbina de

aire, y se exhibe un interesante
modelo de la géndola para ex-

- periencias en el tiinel aerodina-

mico, dotada de una toma de

_aire adicional destinada a mo-

dificar la capa limite. Este mo-
tor estd proyectado con vistas
a conservar 1.100 cv. de -poten-
<ia hasta una altura de 12.000

" metros.

L. E. M., mejor conocida co- -

1mo Potez, mues'tr_a unidades de
160, 220, 450 vy 650 ¢v. El ma-

yor de todos éstos, el 12 D30,
es un motor de 12 cilindros,
opuestos horizontalmente, siste-
ma al que la Compafiia se mues-
tra_muy inclinada, El 8 D30,
en V invertida, esta dotado de
su_percompresor

- E]l Marcel Echard- “Lutetia”
6 A01, .lleva un compresor
montado delante del motor,

Diferentes disposiciones de los motores y conductos de aire en cuatro reactores framceses. De iz-

- quierda a derecha vy de arriba abajo: MD “Ouragan”; S. 0. M2;

S.. 0. 6020 “Espadon” y el

S. E. 2410. Tcdos ellos escdn dot;a,dOS de motores “N ene”, e'ccepto el S 0. M2 que tiene un “Derwent”.
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junto con el mecanismo de re-

duccién, mostrando un conjun-

to de muy poca superficie fron-
tal. Una nueva edicién de este
mismo tipo de motor, pero con
solo cuatro cilindros en forma

de V, es el 4 COL. Esta uni-.

dad. con: un compresor monta-
do en la V de los cilindros, pro-

diales, han figurado ya en los
anteriores Salones. Su potencia
varia entre log 85 cv. para los
motores de 5 cilindros, y los
260 en los tipos mayores. Se
presenta también un Argus-
Salmson, el A. S. 10, con 240
caballos.

La Compaiia S. E. P. R. ha,

Curiosa maguete de las partes méviles del Bristol “Centourus”.
Este motor militur de 18 cilindros y vdlvulas en cabeza propor-
ciona una potencia de 2.470 cv. al despegue..

porciona 50 cv. a 2.600 r. p. m.

.La Compafiia Mecamat, mas
corrientemente conocida con el
nombre de Mathis, presenta una
gran variedad de tipos, desde
2 a 16 cilindros, con todas.sus
piezas intercambiables. El
4 GB62, de 4 cilindros, ha sido
probade muy ' recientemente,
proporcionando 90 cv. a 2.650
r. p. m. Especialmente intere-
sante es el motor de 450 cv., con
16 cilindros en doble X, el cual,
aunque sus dos ejes impulsan
solamente una. hélice, puede

funcionar con cualquiera de sus.

mitades separadamente, me-
diante el empleo de ruedas li-
bres en la transmisién. Tam-
bién ofrece motores para heli-
copteros e instalaciones pro-
pulsoras, asi como un motor
muy econémico de 40 cv.

La Casa Victor Minié produ-
ce diversos modelos de motor

de explosién por debajo de los

100 cv., los cuales equipan va-
rios de los nuevos aviones lige-
ros, que pueden contemplarse
en el Salén. Uno de sus mode-
Jos es €l 404, de 70 cv., que
pregenta sus cilindros fundidos
_ de dos en dos. . . :
T.os modelos que presenta la
Casa Salmson, todos ellos de po-
ca potencia, y generalmente ra-

conseguido licencia para fabri-
car los productos de la Aerojet
Engineering ‘americana. Exhi-
ben un motor cchete de 800 ki-
logramos de empuje "y varias
unidades” auxiliares ‘para faci-
litar el despegue de aviomes. .

1
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La S. N. E. C. M. A. presen-
ta nombres muy conocidos. Ade-
mas del popular 14 R, con sus _
1.580 cv., a 2.600 r, p. m., fa-

brica actualmente un mayor . .

Gnome Rhone, motor de explo-
sién designado. como el 14 U.
Puede contemplarse yna insta-

* lacién, completa de este motor,

con una cubierta de tres piezds
y escasa superficie frontal. ]
El ultimo modelo de l1a Casa
Renault, el 12 S, desarrolla
570 cv., a 3.300 r. p. m., con
un peso de 500 kilogramos.
‘Regnier ofrece’ su motor en

‘linea invertido 4. LOO, de 145 -

caballos, con el cual estd equi-
pada la avioneta “Norecrin”.
Entre las turbinas de .gas me-
rece citarse un pequefio turbo-
propulsor, con compresor de co-
rriente axil y 9 escalones, con 6

. camaras de combustién, desig-

nade como el 'TB 1000, Exte-
ricrmente recuerda el' Mamba,
estando destinado teéricamente
a proporcionar 1.280 cv., mas
un empuje de 250 kilogramos,
a 15.400 r. p. m. Este motor,
bastante alargado, tiene un dia-
metro inferior a los 80 centime-
tros, con un peso de 650 kilo-
gramos. . . )

La Casa. Voisin construye un
turborreactor, el Atar 101 B,
en el que parece han interveni-
do técnicos de la B. M,'W. Su
temperatura ‘actual de funcio-

© namiento es 750°, pero parece

Helicéptero bimotor francés para pasajenos y carga, denominudo

SO. 3.000. Este aparato es derwado del helicéptero alemdn Focke

Achgelis 228, Lleva un motor BMW 808, de 1.000 cv. ol despegue.

Ademds de sus dos tripuluntes puede transportar cualro personas

o wna carga util de 1.000 kilogramos. Su velocidad de crucero es
de 140 kilémgiros-hora y su autonomie de 270 kilémetros.

»
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posible aumentarla en otros
100°, con lo que se conseguiria
. una mayor potencia.- Su empu-
je. actual es de. 2.200 kilogra-
mos, a 8.050 r. p. m., y su dia-
metro 90 ¢m. El primer motor
de este tipo hara sus pruebas
en vuelo el préximo Otofio, mon-
_tado en la cola de un “Marau-
‘der”. -
Han despertado general inte-
rés las pequefias turbinas pro-
ducidas por Turbomeca. I,
-reactor TR. 011, que se espera
vuele muy pronto en el planea-
- dor de investigacién Fouga, des-
arrolla 90 kgs. de..empuje a
37.000 r, p. m., con yn peso de

42 kgs., 40 cms. de didmetro'y

75 ems. de longitud.

. Finalmeénte, citaremos entre
slos aviones de investigacién el
“Leduc” 010, reactor del tipo

“ramjet”, que hasta hace muy

poco tiempo sélo habia volado
como planeador y que pocog dias
antes de inaugurarse el Salén,
lanzado en vuelo desde un “Lan-
guedoc”, ha alcanzado una ve-
locidad de 700 kms/h. a 4.000
metros de altura, empleando sé-
lo la mitad del empuje de su
motor. La velocidad de toma de
tierra es de 150 kms/h. :
"Los helicopteros han .estado
representados por el Bristol 171,
¥ los franceses Breguet 2E, con

dos rotores de dos palas en con- .

trarrotaciéon, y el biplaza
S. E. 8010, con dos rotores au-
xiliares montados oblicuamente.

Numero 102.- Mago 1949

- El caza del futuro en un dibujo. 'insp'i/'mdo en las decloraciones del

ingeniero jefe de la Casa,Douglas E. H. Heinemann,

" CANADA
La fabricacion dek F.86 A.

La North American Aviation
estd a punto de terminar sus
negociaciones con la Canadian
Car and Foundry Company pa-

ra la fabricacién en el Canada

del F-86A “Sabre” en una fa-
brica de -Montreal. -Por una

‘clausula especial se prohibira

la venta a la USAF por dicha
Compafiia de piezas de repues-
to y recambios para el F-86.

N

N

No homologado atin oficialmente, el XH-12, helicéptero de cindo
‘plazas, - totalmente metdlico, ha establecido un nuevo record de
‘ - welocidad con 215 Kilémetros-hora.
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Cazas fﬁtunistas.

Poco a poco va tomando for-

.ma en las mentes de los pro-

yectistas americanos de aviones
de gran velocidad un esquema
di ala retractil, que seri el pa-
so siguiente a dar entre el re-
actor con alas y el cohete sin
ellas. Segun los inwvestigadores
de la NACA. vy los jévenes y

activos especialistas aerodina- .

micos,. el caza de ala retractil
podra variar su superficie alar
y la flecha de la misma, de mo-
do qué se ajuste tanto al vuelo
a gran velocidad como al de
poca velocidad. Una de las cau-
sas que actualmente impiden la
utilizacién de las alas en flecha
muy acusada es €l molesto cam-
bio en 1la estabilidad lateral

" producidé al variarse la inci-

dencia del ala.

Sin embargo, antes de poder
conseguir el ala ajustable o re-
tractil, E. H. Heinemann (el
mejor cerebro ocupado en la in-
vestigacion del Douglas: “Skys-
treak” y de los aviones de in-
“Skyrocket”) su-
giere que el caza supersénice
de 1954 ofreceri um aspecto
parecido. al del esquema que
acompafiamos. Este disefio lle-
va un ‘ala trapezoidal extracr-

‘dinariamente delgada, en flecha
.hacia atris formando un an-

gulo de 50 grados, que va mon-
tada en un fuselaje en forma
de dardo de un extraordinario
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Pronto efectuard sus primeros vuelos el nuevo hidroavién Convair

XPSY-1. Equipado’ con cuatro turbopropulsores “Allison” T-40,

su velocidad mdxima es de 627 kilémeétros hora, a 8.000 metros de
alture, y su autonomia es de 7.400 kilémetros.

alargamiento: aproximada-fnen—
te, de- 12 a 1, en comparacion
«con el 8 a 1 del “Skyrocket”.

Heinemann no aboga todavia-

por €] ala puramente triangu-
lar en forma de delta con, bor-
de de salida recto, aunque .se
-dice que la Convair esti ya tra-
bajando en ello para su caza
reactor ‘XF-92. (También .la
teoria de la Northrop-Vought
isobre los “fuselajes medio sin
-cola es posible que tenga opinién
.diferente sobre este asunto:.)
El plano horizontal de cola
serd de forma muy jparecida a

los planos, y estara montado a

[

~ bastante -altura, para salvar la
corriente del ala, mientras que

el plano vertical exagera la mo-
da actual de formar un amgulo
muy tendido para evitar dificul-

tades de mando a poca veloci-

dad. Las lineas del fuselaje, ex-
traordinariamente pulido, s6lo
se ven interrumpidas por la ca-
bina, en forma de ampolla, del
piloto, Por lo que parece, se ha
prescindido del parabrisas’ em-
butido (tal como podia haberse
predicho). El largo morro, en

. forma de lanza, no pretende
,abrirse paso en €l aire, si no
sirve solamente para que el -

REVISTA DE AERONAUTICA

tubo “pitot” del anemdémetro
salga hacia adelante lo suficien-
te para eludir ¢ reducir las al-
teraciones producidas por la
compresibilidad, : .
Finalmente, Heinemann (que
es ingeniero jefe de las insta-
laciones de la Douglas en El
Segundo) cree que aun cuando
el vuelo supersémico mo es im-
posible con la sola ayuda de.la
reaccién, lo mis probable es
que la fuerza empleada sea una
combinacién de reactor y cche-

" te, como ahora se ve en el “Sky-

rocket” de la Douglas.-De paso

diremos que este Gltimo ha sido

provisto de un par de -botellas

lanzables JATO (propulsién por

reaccién para ayudar al despe-

gue), con las que reduce la ca-
rrera en tierra. Los cohetes,’
puestos interiormente, e wutili-

zarin seguramente para au-

mentar el empuje a gran altura

vy a wvelocidades tramsénicas.

Prototipos para la USAF._

" La USAF recibira durante
el afic 1949, al menos dos pro-
totipos de aviones de imtercep-
tacién capaces de desarrollar
1.280 kilémetros por hora. Tan-

‘to el Lockheed F-90, .como el

Republic F-91, estan a punto de
quedar terminados. El F-92, de
la Convair, se encuentra ya en
Muroc realizando, sus vuelos de
prueba, y en, esta misma base
se llevarian a cabo los primeroy
vuelos del F-90 y .F-91 dentro-
de la mayor reserva.

FGLOg'r'af'Za. del primer bombardero britdnico, de reaccion, que en el curso de este mes ha realizado
sus vuelos de prueba. Denominado A-1, va dotado. de dos motores Rolls Royce “Avon”, y puede al-
canzar velocidades de 800 kilémetros por hora. No se han revelado mds detalles del mismo,
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Pruébas del XF-89,

El caza bimoter de reaccién
para todo tiempo, Northrop
XF-89, realiza actualmente in-

-tensas pruebas de vuelo en Mu-

roc. El caza gigante, que pesa -
mas que yn DC-3 completamen-
te cargado, decarrolla una velo-
cidad limite de mas de 1.000
kilémetros por hora.

Proyectiles teledirigidos.

La Fuerza Aérea estudia ac-
tualmente los datog¢ recopilados
en el curso de las pruebas rea-
lizadas en febrero en la base de
la FA, de Ladd, Fairbanks,
Alaska, con avioneg sin pilato
JB-2, y con bombas radiodirigi-
das “Tarzon”, de 5.436 kilogra-
mos, y “Razom”, de 453 kilo-

-gramos, en condiciones propias

de las regiones articas. Ambas
bombas fueron lanzadas desde
bombarderes B-29, y luego diri-
gidas por-radio durante su tra-
yectoria. .

El vuelo de la “Tarzon” que-
daba sefialado por bengalas dis-
puestas en la cola de la misma.
El JB-2, versién americana de
la bomba volante alemana V-1,
se lanzé desde el suelo y desde
un bombardero B-29. La fina-

|
|

o

|
i

1
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lidad perseguida con estas prue-
bas fué acopiar datos que per-
mitan perfeccicnar la operacién
y empleo de estos medios 'y au-
mentar ¢u eficacia a bajas tem-
peraturas y en condiciones ar-
ticas.

Dos nuevag versioneg .del
“Thundérjet”,

La Republic Aviation Corpo-
ration anuncia que actualmente
se estan fabricando dos nuevos
modelos del F-84 “Thunderjet”.
Se han realizado ya entregas a
la USAF -del F-84D, equipado
con yn reactor mas potente, y
se espera que en la primavera
proxima quede terminado com-
pletamente el primer F-84E.

‘Las nuevas caracteristicas del
F-84D, son: 3

Revestimientos metalicos re-
forzados en alas y aleromes,

Sistema de alimentacién de
combustible acondicionado para
operar a bajas temperaturas.

Sustitucién del sistema de re-
traccién del tren de aterrizaje
de tipo mecanico por un sistema
de retraccion hidraulico.

Armamento de nuevo tipo,
sistema de iluminacién exterior
y nuevo sistema de cabina es-
tanca. :

Numero 102. - Mayo 1949

El F-86 “Sabre”.

La Fuerza Aérea de los Es-
tados Unidos ha dado el nombre
de “Sabre” al caza de reaccién

‘North American F-86, que os-

tenta la marca mundial de ve-

" locidad.

ITALIA .
"El Fiat G-218.

La Fiat S. A., ha concluido
el proyecto de un bimotor co-
mercial, el Fiat G-218. Se trata
de un momoplano de ala baja,
enteramente metalico, con tren
de aterrizaje retrictil, de tipo
tricidlo, . El G-218 llevari una
cabina estanca con capacidad
para 24-32 pasajeros, e ird im-
pulsado- por 'dos motores Pratt
and Whitney R-2180-E-12, de
1.675 cv.

Fabricacién de reactores,

La Westinghouse ha estado
llevando a cabo megociaciones

_con Ja Fiat italiana para la

fabricacién en Italia de reacto-
res Westinghouse, mediante el
acuerdo correspondiente y bajo

. patente. Los ingleses realizan

anilogas gestiones en Italia por
medio de la Casa de Havilland.

El provotipe del wvién de transporte Ammstrong Whitworth “Apolle” en umo de sus primeros vue-
los de prueba. Va equipado com cuatro turbopropulsores “Mampa 27, y desarrolle una velocidad de
erucero mdxima de 490 Kilometros por hora. Sus principales carecteristicas son: peso cargado,
16.779 kilogramos; automomia, 2410 . kilémetros; techo, 8.584 meiros; envergadura, 28 metros; lon-
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U'n helicépterg Westlcmd Sikorsky S-51 despega de una azotea londinemse para atemza/r dos horas
y- veinte minutos mds ta/r‘de en la Explonada de los Im;a,hdos en Paxms

CANADA

Los strvicios de navegacién
aérea;

El Canada cuenta actualmen-
te con 92 radio-gufag y con 10
radio-balizas en abanico; por
- otirg, parte, dispone de 211 esta-
ciones meteordlégicas, reparti-
das por todo el pais. El ntme-
ro de aeropuertos abiertos a la
circular'én aérea se eleva a 327,
y la Aviacién civil cuenta ac-
tualmente con 2.000 aviones,
atendilog por 4.300 pilotos ¥y
1.552 mecanicos.

ESTADOS UNIDOS

Nueva York-Londres, en menos
de diez horas.

Un Stratooruiser, de 71 tone-.
ladas, propiedad de la Paname-

rican Airways, ha batido la
marca en el recorrido Nueva
Yurk-Londres. El aparato ha in-
vertido en dicho recorrido nue-
ve horas y cuarenta y seis mi-

nutos en un vuelo sin escalas de |

3.500 millas. '

El clipper “América”, gigan-
tesca nave de dos pluentes ha
realizado €l vuelo de prueba

'

como preparacién del vilaj-e re-
gular para pasajeros que Sse
inaugurara esteverano. Em el
vuelo citado ha ganado dieci-

séis, minutos a la marca ante-’
rior establecida en el mes de "

enero por un *“Costellation” de
la misma Compaiiia.

El piloto ha manifestado que
utilizé los vientog de cola, de 58
millas por hora,

ricr. En todo el recorrido ha te-
nido un promedio de 302 millas
por hora, y durante algunos
instantes logré umna velocidad
de 428 millas por hora..

FRANCIA
La Air France y e SE-2010.

La Air France espera log re-
sultados del programa de prue-
bas del avién de linea francés
SE-2010, de 63.450 kilogramos,
que 1d1cha Compaiiia piensa uti-
lizar en sus lineas aéreas inter-
nacionales de primera catego-
ria. El SE-2010 ya impulsado
por cuatro motores, de 3.500 ca-

ballo§, y su <capac1dad de carga -
- es de 17.000 galomes de combus-

tible, 108 pasajeros sentados o

60 en hteras en el modelo a uti-
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para alcan-.
" zar y mejorar la marca ante-

lizar en el servicio trasatlanti-
co, y 160 pasajeros en el mode-
lo a utilizar sobre rutas mas
crrtas en Europa vy~ Africa.

La vuelty aérea , Francia.

1

Entre los dias 2 y 10 de ju-
lio proxlmo se celebrara la vuel-
ta aérea a Francia, organizada
por la Asociaciém Francesa pa-
ra el Desarrollo de la Aeronau-
tica, con caricter internacional,
y reservada a aviones con un
peso maximo total de 1.700 ki-

logramos, pudiendo tomar par-

te en ella todos los miembros de
la Federacic’m Aeroniutica In-
ternacional.

La vuelta se desarrollara en
nueve etapas, con un Tecorri-
do de unos 4.200 kilémetros, es-
tando previstas paradas en los
aerédromos de Paris,

Liyén, Orange, Cannes Nimes,
Toulouse, Pau, Blarrltz Bor-
deaux, La Boule Brest, Dmard
Cheﬂbourg, Deauville v Le Tou-

_ quet. .

Se trata ante todo *de una
prueba de reg'ulamdad que se
simunltanearid con un concurso

"de velocidad, que tendri ‘ugar
‘en la altima etapa sobre €] re-

Lille, -
‘Epernay, Strasbourg, Auxerre,
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. corrido Le Touquet-Paris, y se .

establecera una clasificaciém in-
dividual y otra colectiva por
equipos ‘de tres participantes, -
que se formarin a voluntad en-
tre los mismos. ~ :

GRAN BRETANA

Entran en vigor las nofmag de
! la OACI, -

["Con. objeto de aumentar la
seguridad en los viajeg por via

- aérea, el Ministerio de Aviacién

Q.

Civil ha puesto en vigor, desde
el dia’l de abril, las normas de
la Organizacién de Aviacién Ci-
vil. Internacional.

De ahora' en adelante todos
los aviones de tramsporte brita-
nicog que efectlien viajes regu-
lares-irdn’ provistos de estacién
de radio. Los aviones que ha-
yan de cubrir un trayecto lar-
go sobre el mar deberan ser ca-

¢

paces de remontarse por lo me-
_nos a 1.5256 metrog con un mo-
tor parado. :

"INTERNACIONAL

La FAI homologs dos vecords.

Después de la wltima confe- -

rencia de ld FAI, celebrada en

Paris en 1948, ésta ha tomado .

el acuerdo de modificar la re-

glamentacion sobre las marcas.

de aviones ligeros. En lugar de
ser clasificados en funcién de
la cilindrada de su motor, estos
aviones lo“geran ahora en fun-
cién del peso total en vuelo,
{Es esta uha medida acerta-
da? Es dificil pronunciarse en
ningdn sentido antes de haber
comprobado los resultados. Ob-
servemos, sencillamente, que la
categoria de los aviones mas “li-
geros”, que antes era la de loy
de “menos de dos litros”, es ac-

< tualmente la de “menos de 500

Procedimiento para aq)ro-v'ésionaﬂ‘se de cbmbust'ibl‘e empleado por
los aviadores Bil Barris y Dick Ridel, en su wvuelo conitinuo: \de

mil ocho horas dos minutos, con el que establecieron el record mun--

dial de permanencia en el aire. En. total volaron mds de 120.000
kilémetros, equivalentes a tres wveces la vuelta 4l mundo.

318
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kilogramos”. ;Qué suceders st
un avién pequefo bate el record
de distancia de su categoria con
un peso de 499 kilogramos y
consigue a continuacién -reco-
rrer 200 kilémetros mas ccon un
peso de 501 kilogramos? Habra
mejorado notablemente su ac-.
tuacién, pero el record mo con-
tard porque habri pasado de
una categoria a otra, y en esta
categoria de aparatos de “mas

. de 500 kilogramos” el record se-

ra bastante mas alto. La clasi-
ficacién por cilindrada anima-
ba no solamente al perfecciona-
miento 'del avién, sino al del mo-
tor también: incitaba a los
constructoreg a sacar el mayor
nimero de caballos posible de
una cilindrada determinada.
Hasta el 31 de diciembre

. de 1949, la FAI estudiari los

records establecidos en las anti-
guas categoriag basadas en la
cilindrada. Pero a partir del 1
de enero de 1950 ya no seran

- admitidos y los'sustituirin los

records basados en el peso total
en condiciones de vuelo. Recien-
temente ha- homologado los si-
guientes -records. )
Primera categoria. {Cilindra-
da, de 6,5 a 9 litros.)
Distancia en lnea recta.
William P. Odcm, con el mo-
noplano Beech “Bonanza” 35;
peso, 1.667 kilogramos, motor
Continental E-185, de 7,2 litros, -
de Homoluld a Oakland (Cali-
fornia), los dias 13-14 de ene-
ro de 1949: 3.873,47%9 kiléme-
‘tros. : .
Este record sustituye al de la-
URSS (tripulacién, Gaussarov

) . ¥ Glebov); que era de 3.317,198

kilémetros.
La FAI ha homologado, por
otra parte, un nuevo record so-

. bre recorrido fijo dentro de la

primera categoria (sélo el piloto
a bordo), desde Londres a Ro-
ma, por John Derry.

Londres-Roma.: ‘

John Derry, sobre avién tipo
de Havilland “Vampire”, con
turborreactor Goblin II, del ae-
ropuerto de Hatfield al aero-
puerto de Ciampine (Italia), el
4 de noviembre de 1948. Dura-
cién del record: Dos horas cin-
cuenta minutos cuarenta segun-
dos. Velocidad: 504,400 kiléme-
tros hora. -

-Este record puede consignar-
se entre la serie “Nuevos re-
cords homologados”, ya que mo
existia antes.
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El avién de 'pasajeros Breda-Zappata"

“El BZ-308” es un avién de transporte

tétramotor, monoplano,. de ala baja y con
trén- de aterrizaje ‘triciclo, proyéctado con

-vistas a alcanzar un elevado rendimiento co- -

mercial y compléta comodidad para-los pa-
sajeros, al mismo tiempo que aquellas ac-

tuaciones y séguridad propias de un avién

modérno de empleo civil,

El proyecto se ‘elaboré pary satisfacer 133
‘éxigencias del trafico sobré el Atlantico, con
un peso total de-47 a 48.000 kilogramos, o
bien para prestar sérvicio en las lineas aé-
reas europeas, con un peso total de 41.000
a 42000 kilogramos.

El ala fué estudiada muy especialmeute,

tanto en lo rélativo a1 su planta-como en lo

referente.a su perfil, al objeto de lograr una
formula armoniosa en que sé¢ combinan las
caracteristicas dimensionalés y aerodinimi-
cas. Estas Ultimas se consideraron bajo el

. triple aspecto de una sustentacién méixima,
ung resistencia al avance reducida -y una ele-
vada estabilidad lateral, presentando €l con-
junto un gran alargamiento.

El ala esta constituida por un plano-cén- .

tral que forma cuerpo con las cuatro gon-
dolas de los motores y dos alas extériores
con su carena marginal desmontable, de
modo que puede reémplazarse ficilmente én

caso de averia. En el ala van montados los

depdsitos de combustible. .

“BZ-308"

El fuselaje, aerodindmico, combina un
peérfil bien dibujado con suficiente amplitud
transversal, y presenta, por tanto, una ca-
bida que garantiza los mas exigéntes re-
quisitos para ld comodidad de los pasajeros

|y el transporté de meércancias voluminosas.

Dividido en dos pisos, que se comunican por
una escotilla, se utlhza como a contmuac1on

‘se indica:

v

Estructura e instalaciones del ala.

. El ala, completamente metélica, forma
una estructura longitudinal coristltulda por
un larguero colocado al 25 por 100 de 1la
cuérda y por un falso larguero posterior
que, adémas de dar mayor rigidez a la tor-
sién, soporta lpos alefones y “flaps” de in- .
tradds. Un estudio. minucioso ha- pérmitido

distribuir das masas elasticas de manera que

el trazado del eje eldstico del sistéma coin-
cida practicamente con el ejé focal de los
pérfiles del ala,

L

Los largueros estan fabricados, como el

resto del avion, de aleacién ligera y consti-
tuidos por dos gruesos cordonés en forma

de T, de superduraluminio, remachados y
unidos a un ala, detérminando en conjunto
una- éstructura en doble T,

El costillaje estd integrado por costillas

resisténtes o de fuérza, alternando con cos-

379
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tillas de forma, logradas con arreglo a per-

files adecuados y que, unidas al revestimien-’

to del ala, también de chapa, detérminan
~una célula alar de elevada rigidez torsional.
Las dos alas exteriores van unidas al pla-
no central mediante cuatro éncastres ‘“‘en
peéine”, que mediante un buldén-dé unién ase-
+ guran la continuidad estructural de los .lar-
gueros, Una tira o faja atornillada como
cubrejuntas a todo lo largo del perfil del
ala asegura 'a su vez la continuidad de la
caja de torsion, :

Las gondolas de los motores son.también
de estructura momocasco, hasta un mam-
paro résistente que lléva los cuatro encas-
tres de fijaciéon de la” bancada del motor.
Al lado de cada géndola y 'correspondiendo
al borde de ataque del ala va dispuesto el
radiador de aceite, situado al costado dél
deposito de lubricante. En las gondolas in-
terioreés se ha previsto la instalacién hidrau-
lica que acciona el tren de aterrizaje y ¢l
hueco para alojar las fuedas principales.’

Los depdsitos de combustlble estan situa-
dos entre los dos largueros.

En el plano central hay ocho de ellos, con
una capacidad total de 12.360 litros. En los
planos extériores y adyacentés al plano cen-
tral van otros SCIS deposxtos, con una capa-
cidad total de 6.340 litros. La capacidad total
de los deépositos -de combustible es, por tan-
to, de 18.700 litros. Por lo démas, cuando ¢l

avion se emplee én el servicio de lineas

aéreas eur0peas ‘0 en trayectos que no reé-
quieran la plena utilizacion de 1a capac1dad
‘total de los depédsitos, pueden utilizarse los
dos huecos. que contiénen los deposxtos ad-
yacentes al fuselajé, como camaras alares
para carga. Estas camaras tienen’ acceso
. desde el interior del fuselaje y una capacx
dad de 2,5 metros cubicos cada una.

El espesor del perfil alar permite el paso,
con fines de inspeccidn, desde la- zona infe-
Jrior del fuselaje por todo lo.largo del ala
ceéntral, tanto hacia #tris, hasta los depd-

sitos, como hacia adelante, hasta el larguero.
anterior, con acceso a las gondolas de los

motores. Un piso metalico detérmina la dis-
p051c10n de los citados corredores de ins-
peccién. . .

Cuando el avién esta posado, una escotilla
en la parte inferior de cada géndola fac111ta
€l acceso a2 la .misma.

triciclo. Dicha escalera es retractil,
-vez réplegada cierra la correspondiente zona

-t
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Estructura e instalaciones del fuselaje.

Fl fusélaje es de éstructura monocasco,
constituida por cuadernas y larguerillos re-
machados a un revestimiento de chapa. El
fuselaje ésti dividido en dos pisos: el infé-
rior, de menor altura, se utilizd én su parte
delantera para’ disponér el alojamiento de
la rueda anterior del trén de aterrizaje, v
én la zona situada delante del larguero prin-
cipal, asi como en la de detras del falso lar-
guero, se utiliza como compartimiento para

“carga de equipajes. Los equipajes se dispo-

nen a los costados del fuselajé, en-tanto que
a lo largo de su eje longitudinal estd el pa-
sillo y das puertas para la carga y deéscarga.

En la parte superior del fuselaje. partien-
do dé la proa del avion, se tiene la cabina del
piloto, con dos puestos, doble mando de vo-
lanté y pedal y una modernisima instalacién
de instrumentos dé navegacién, a la que si-
gue la cabina del navegante, que lléva asi-
mismo los instrumentos correspondientes al
grupo motopropulsor a cargo del mecinico;
la cabing del radiotelégrafista, y finalmente,
dos salonés utilizados en la forma que se .
verd mas adelante.

-El primer salén tiene una longitud dé 7,50
metros, o.-dé solamente 6,60 metros, segin

.la utilizacién, El segundp mide 8,80 metros

de longitud, La anchura interior 1util es de
2,90 metros, y la altura atil, de 2,30 metros.

A estos ‘dos salones sigue el vestibulo,
desde el que se llega a los dos tocadores, al

deposito de equipajes de mano, a la escale-

ra de acceso al avién y a la despensa.

El acceso al avidn se realiza por una es-
calera colotada en una abertura practicada
en la parte traséra ¢ inferior dél fuselaje, lo
cual es posible gracias al tren de aterrizaje
Yy una

inferior del fuselaje.

Ademas de la citada éscalera de acceso, ¢l
fuselaje va dotado dé tres salidas de urgen. -
cia laterales, una dispuesta a la izquierda
para la zona anterior ‘del mismo, y otras dos,
simétricamente colocadas, para la zona pos-
térior, asi como de varias ventanillas, que
pueden abrirse ficilmente en caso dé nece-
sidad. :

.. 'Se ha previsto la instalacién para acon-
dicionamiento del. aire,

380
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Estabilizadores. . .

Los estabilizadores, incluido el doble pla-
no dé deriva vertical, son también de estruc-
tura monocasco y estin construidos de¢ me-
tal ligero.

Se ha estudiado también la solucién con
estabilizador vertical tnico y estabilizador
horizontal a medla altura, arriostrado con
tirantes.

Tren de aterrizaje.

El tren de aterrizaje de éste avion es de
tipo triciclo. Las ventajas de esta disposi-
cion, ya de empleo tan frecuénte, se reflejan
10 sélo sobre las actuaciones dél avidn, tales
como la lengitud necesaria para el despegue

- {carrera’ de despegue) y la facilidad para
el aterrizaje, especialmente con éscasa visi-

bilidad, sino también sobre la carga e mer- -

cancias y el acceso a la cabina, cosas ambas
que résultan méis faciles y comodas,

La instalacion del trén d@ aterrizaje es
retractil, acc1onandose medianté mandos hi-
draulicos:

El elemento délantero, una véz recogido,
cierra la parte inferior del morro del fuse-
laje,

Las ruedas prmcxpales al penetrar en las’

goéndolas intériores, quedan én cambio, de
forma que sobresale una pequefia parte de
las mismas.

En particular el ¢lémento dEIantero ésta
provisto.de doble rueda coaxil, con un amor-
tiguador 1nico.

Grupo motopropulsor.

El grupo motopropulsor mas adeécuado
para este avién deberia ser tal que desarro-
llara una potencia de cerca de 2.500 cv, en
el momento del despegue. ,

Por tanto, es.posible montar en el mis-
~mo, bien el motor Centaurus,
"Bristol; bien el Cyclone, dé la Wright, o in-
cluso ¢l Double Wasp, .de la  Pratt and
Whitney, en su versién civil, que desarrolla
2.400° cv. al despegue.

El estudio mis avanzado de éste proble-
ma es el que prevé la mstalac1on del motor
Bristo]l Centaurus 568

de 1a Casa
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Aprovechamiento del avion.

Se han estudiado las siete siguientes for-
mas de utilizar el avion,

1) Para 55 pasajeros—En el primer salén,
de 6,60 metros de longitud, se disponen 24
butacas, una al lado de otra y por parejas;

cada cuatro de estas butacas va acompaiia-

da.de una'mesita montada sobre bisagras, v
a cada fila de ‘butacas correSpOnde una ven-
tanilla.

‘l
?;.!L'\—/

En el salén post_érior, de 8,80 metros de
longitud éncuentran puesto otros 31 pasa-

. jeros, acomodados en la misma forma queé

én el anterior.

-.Los equipajes s¢ almacenan en las cima-

" ras inferiores del fuselaJe y én ¢l piso su-

perior s¢ preveé el espacxo suficiénte para
acumular los equipajés de mano.

2) Para 64 pasajeros—Esta disposicion dis-
tribuye a los pasajeros en un salon-bar de-
lantero, de 7,50 metros de longitud, y un
salén posterior, de 11 métros de longitud.
En el salén-bar se acomodan 26 pasajéros
en cuatro divanes adosados a las paredes y
ocho butacas -dispuestas en torno a dos me-
sitas. :

En el salén posterior, distribuido .como en
la versién para 55 pasaJeros s¢ acomodan

~ otros 38,
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3) -Para 74 pasajeros—En esta versién, el
salén-bar delantero mide 5,30 metros de’lon-
gitud y acomoda a 17 pasajeros en cuatro
divanes, Détras, y en dos salones de 6,60
- metros de largo cada uno, se instalan 30
y 27 butacas, respectivamente, una al lado
de otra y en grupos de dos o de tres, segun
permita la anchura dél fusélaje,

4) Para 8o pasajeros—En esta versidn ‘los
pasajeros se ‘distribuyen éntre tres salones
de 6,40, 5,50 y 6,60 metros de longitud, res-
pectivamente, en otras tantas butacas dis-
puéstas una al fado de otra por grupos de
dos.

En ¢l salén de delante se sientan 28 pa-.

sajeros; 25 en ¢l céntral y 27 en el posterior.

. 7
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salén para el transporte de mércancias, La
diferencia con relacién al caso anterior esta
en la longitud de dicho salén, que 'de 6,60
métros pasa a 7,55, con la consiguiente re-
duccién deé espacio en la cabina o saly del
radiotelegrafista y observador, asi como en
el procédimiento de carga.
Efectivaménte, en ¢ste caso el fuselaje
lleva dos puertas de carga laterales de

2 por 1,55 meétros, montadas sobre bisagras.

dispuestas cerca del fuselaje,

Dichas puertas, una vez levantadas, se
convierten en sendas grdas para la carga,
ya que van dotadas de un aparejo déslizan-

te que corre a lo largo de una doble via,

Esta. dltima, mediante un oportuno cam-

D'Lbum que muestra la disposicion interior del BZ-308, y en el que. se u,p'recw cémo son acceszbles
. en vuelo los 'mJoto'res

5) Doce literas. y treinta y siete butacas—
Para esta solucién se hd previsto en la par-

te central dél fuselaje la instalacion de tres -

cabinas de cuatro .camas cada una. En el
-résto del fuselaje encuentran asiénto otros
37 pasajeros.

6) Para transporte miszto (31 pasajeros vy
de 3.000 a 4.000 kilogramos de mercancias).—

En este caso, el primer salon, de 6,60 me-
tros de longitud, se utiliza para el transpor--

te de mercancias voluminosas; con una
puerta deé carga de 2,65 por 1,50 metros en
€l techo del fuselaje. El segundo salén se
utiliza como en el caso 1).

7) Transporte mixto (31 pasajeros y de

3.000 a 4.000 kilogramos de mercancms)—
También ¢n este caso se utiliza ¢l primer

bio, corre a todo lo largo del techo del hueco
abierto para la carga, facilitando ésta.

El salon posterior va °dispuésto como em
el caso 1) y queéda como sala para el pasaje.

Versmnes.

\

“BZ-308” bis.— Es un avién tEtramotor
que no difiere apenas del “BZ-308", salvo
en lo que se refiere a las posibilidadés que
presénta de ser empleado para el vuélo sub-
estratosférico,

Ya se han reéalizado estudios a este res-
pecto, y se prévé que, a partir de cierto
avidn de la serie del “BZ-308" normal, podra
introducirse el “BZ-308" bis.

“BZ-408".—Este avién constituye una de-

.
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El moderno avién italiamo antes de iniciar sus primeros vuelos.

rivaciébn muy_ importarité del “BZ-308", ya
queé representa su versidn como hidroavién.
El éxito de tal versién quéda asegurado por
las valiosas experiéncias llevadas a cabo per
el mismo proyectista hace algunos afios con
¢l hidroavidon “Cant. Z-5117, de un peso to-
tal de 36 toneladas y que incorporaba la fér-
mula de “flotadores” adoptada para el

“BZ-408”. Ahora que muchas lineas aéreas.
comerciales del mundo entero vuelven sus
ojos a toda prisa al hidroavién para déter-.
.minada clase de trafico, y ahora que nacio-

neés como Inglatérra y Francia gastan su-
“mas enormes en estudiar nuévos tipos de
hidroaviones, y resulta mucho mas interé-

sante que nunca el poder disponer cuanto

antes dé un avidn que, con toda segurldad
pueda sausfacer todas y cada una de las exi-

geéncias, impuestas por el trafico aéreo con
hidroavionés,

Como en el caso del “Cant. Z-511”. tam-

'bién en el “BZ-408” es posible el acceso en

pléno vuelo a los flotadores, y por mas que

- se hallen divididos en compartimientos es-

tancos, ofrecen una capacidad preciosa si se
dedican al transporte de mercancias.

La férmula 'de flotadores adoptada por
primera” véz para aviones de grandes di-
ménsiones en el “Cant. Z-511”, y no tan
conocida, sin embargo; como merece, ase-
gura con un ligéro aumento de péso carac-
teristicas apenas infériores a las del avidén
terrestré y una mayor comodidad para los .
pasajeros, unido todo ello a las mayores ga-
rantlas de seguridad.

Superficie alar ... ...

Carga comercial.

Potencia:

Velocidag méxim, a 6.000 ‘metros de ‘altura.

} a 3:000 metros ... ...
Techo prictico con- toda 1g c!rg*a

DIMENSIONES Y ACTUACIONES PRINCIPALES CON CUATRO MOTORES BRISTOL:
’ «CENTAURUS” 568

Enve‘rgadura... er ere een eee eee e s e eee e s eed
Longitud. ... ... .0 ceo oli een een e s e e
Peso vacio .. «oo .l cer vee eer i e e e e e
Carga Wil... oo ot cn L e e e

Velocidad de crucens g 3.000 metros ... ... ..o vov ven e el el
{Autonomia maxima g la velocidad de crucero ... ... ..
] lAutonomia maxima g lg velocidad de crucerg econém.lca de 310 kms por ‘hora -

42,10 m
33,52 m
e e e e 206,60 m’
i e e . 47.000 & 48.000 kg
frs e et e e et e e . 27.000 kg
@l .. 20000 & 21000 kg
7.000 a  8.000 kg

560 km/h
435 km/h
5.600 km

6.000 km
8.000 m
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j ETAPAS DEL PROGRESO ENn
;, LA VELOCIDAD DE VUELO'
1930 - 195!9 Este graﬁco reahzado sobre |dea ori-

RSB, S

- { ginal de la Curtiss-Wright, nos pone de
'f' relieve la importantisima contribucién
+ | del grupo motopropulsor de las acrona-
] ves al progreso en su'velocidad de vue-
| lo. No obstante, debe tenerse presente la
no menos importante contribucién apor-
tada a dicho progreso por los perfeccio-
namientos aerodinamicos, tales como la
aplicacion de perfiles laminares, nuevas
-formas del fuselaje y alas, etc.
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ROLLS-ROYCE 'NENE

J VP R N SO J

- El turborreactor “Nene” y su instalacion
sobre el “Lancasman

N

El turborreactor Rolls-Royce “Nene”, como
todos los motores de turbina, tiene la ventaja
sobre 1os motores de émbolo de una marcha sua-
ve, con ausencia completa de vibraciones, debi-
do a estar 11bre de masas en movimiento alter-
nativo.

La marcha general del aire y gases a través
" del motor ““Nene’’ puede apreciarse claramente
en el esquema que aparece en la‘parte inferior
izquierda de la figura 1, en el que también se
ve €] conducto de salida del aire de refrigera-
€ién de las camisas de las camaras de combus-
tién, que arranca de la parte inferoposterior
de la camara ‘‘plena’.

La descripcion de los elementos. fundamenta-~

les del “Nene” es la siguiente:

Compresor. — La caracteristica principal del
compresor de los turborreactores Rolls-Roiyce
es la de ser del tipo centrifugo, con dgble cara
activa, frente a los de la casa- De Havilland,
que se ha pronunciado por la solucion de com-
presores de este tipo, pero con una sola cara
activa. Es de aleacion ligera, forjada, y va mon-
tado sobre el extremo anterior del eje que mue-
ve la turbina, el cual funciona apoyado sobre
‘tres rodamlentos principales.

. . ' 386
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Camaras. de combustién. — Las cimaras -le
combustidn, en niimero de nueve, estan reparnti-
das de modo uniforme alrededor del ¢je del mc-
tor, con su admisién hacia el compresor y su
escape hacia la turbina. Cada tubo de llama estd
montado en el interior de su cdmara y concén-
trico con ella, realizindose la combustion com-
pleta antes de que los gases hayan podide alcan-
zar los ‘alabes del estator de la turbina, a los
que llegan mezclados con el aire que penetra
por los orificios postericres del tubo de llama,
y, por tanto, enfriados.a una temperatura lige-
ramente inferior a los ¢oo° )C., que dista bas-
tante de la de 2.000°.C que alcanza en e| ins-
tante de la combustion. Cada dos camaras con-
tiguas estan conectadas por un tubo, que tiene
la doble finalidad de igualar la presién v y faci-
litar la puesta en marcha, proporcionando un
medio de encendido a las cdmaras contiguas que
aun no hubieran entrado en funcionamientc.

" Turbina—La turbina es del tipo' de un solo
escalon o etapa de expansion, y tanto los &labes
del estator como las paletas del rotor son de
una aleacxon especial sin hierro, llamada “Ni-
monic”, ccn caracteristicas que le permiten so-
portar grandes esfuerzos. durante su funciona-
miento a elevada téemperatura (algo inferior a



'Si bien el compresor y la turbina estin monta- '

Niinero 102.- Mayo 1949

los 900°). Las paletas estan insentas’ en un dis-
co de acero, que va montado en el extremo pos-
terior de mn arbol, que transmite el movimiento
al' compresor y al ventilador centrifugo desti-
nado a la refrigeracion de drganos vitales.

Acoplamiento del compresor y la turbing.—

REVISTA DE AERONAUTICA

de los rodamientos central y posterior del arbol
motor, asi como de 1a cara anterior del disco del
rotor de la turbina y de las raices de los dlabes
del estator de la misma, esta proporcionada por
el aire suministrado por un ventilador centri-
fugo, movido por el eje de la turbina.

- La refrigeracién de los tubos de llama y de

. inspeccién o entretenimiento.—1,

dos scbre un mismo eje, éste se encuentra divi-

dido en dos partes, unidas mediante un acopla--
‘miento de dientes y rétuld entallada para per-

mitir los ligeros desplazamientos originados por

las-cargas axiles y las cargas transversales. De

la observacién de las figuras 2 y 3 puede de-

ducirse ¢laramente la funcién de dicho acopla-
miento.

Sistemg de refrigeracion. — La refrigeracion.

los gases a la salida de ellos se efectua por el
aire de alimentacién Que pasa entre el tubo de
llama y su respectiva camisa.

Las camisas de las cimaras de coritbustion es-
tin refrigeradas exteriormente por aire proce-
dente de la cdmara “plena’, que tiene su evacua-
cién por el tubo marcado con el nimero 18 en
la figura 1. :

Ficura 1.

Los detalles de la instalacién de un turborreac-
tor “Nene” montado en el lugar del motor ex-
terior derechy de un Avro “Lancastrian” pueden
apreciarse claramente en este dibujo de “Flight”.
La cidmara “plena” o de a.dmisién que rodea el

motor forma como»
ufl ‘revestimiento.
interior de la gén-

. dola, Muchos deta--
lles de la instalacién del motor de reaccién, tal como la bancada, mandos
auxiliares a distancia, acoplamientos y el conducto de descarga del tubo-
de escape aparecieron en este dibujo por primera vez., Paneles desmonta-.
) bles en el carenado dan fécil acceso a todos_los elementos que precisan
Conducto de aire para los accesorios.—2, Conducty de refrigeracién del compresor.—
3—Compresor “Heywood”.—4, Conducto °de tubo y cable.—g. Compresor “Arrow”. —6. Caja auxiliar de engranajes y trans-
misiones —7. Puesta en marcha.—8, Entradas principales de aire del motor.—9. Esparrago .de ala bancada del motor.—-
10. Entrada de 'aire de refrigeracién al ventilador centrifugo—r11. Estructura principal de apoyo del motor.—1z. Largue-
ro anterior.—13.Estructura de arriostramiento entre largueros.—r14. Larguero posterior.—15. Tuby de escape.—i16: VA4l
vula de descarga del tubo de escape.—17. Salida de la descarga de presién del tubo de escape..>18. Tubo de escape del'
aire de refrigeracién de las camisas.—19. Rot?r de la turbina.—zo. Varillas de reglaje del soporte del motor.—21. Pa-
red de la cdmara “plena”—z2, Ventilador centrifugo.—23. Rotor del compresor.—z4. TFiltros de combustible y aceite.—
25. Colector de aceite—26, Caja de engranajes del -motor.—2z7. Revestimiento interior de la géndola.—28, Generador.—.
29. Refrigeracién del radiador de aceite—j3o. Conductos de aire para el radiador de aceite.—31. Cono interior~—Angulo-
superior derecho: La bancada tubular para montar el “Nene” sobre el “Lancastrian” estd unida al larguero anterior de-
dicho avién, y parte de la carga se transmite al larguero posterior a través de las dos estructuras que pueden. apreciarse-
entre los largueros.—Angulo inferior' isquicrdo: El flujo del aire y gases a través del “Nene™ aparece esquemiticamente-
en este grabade. Se ha omitido, para mayor claridad, el flujo secundario para la refrigeracién de

rodamiento, _ T

la turbina y swm

387



REVISTA DE AERONAUTICA

FIGURA 2.

Rotor del compresor y ventilador centrifugo, mon-

tados sobre el semieje anterior.

Sistema de_ lubricacién—E] engrase se con-

sigue mediante una bomba de ‘engranajes, que
envia aceite a presién a los rodamientos prin-
’ cipales, de donde se recupera mediante una
bomba de vaciado, que lo envia nuevamente al

«colector para su enfriamiento. Se envia también

aceite a los engranajes y demds puntos de im-
-portancia de] motor que lo precisen.

. El consumo de’ aceite en este motor ascien-

de, aproximadamente, a 0,5 1./h., lo que repre-
:senta un consumo despreciable por cv./h.

Sistema de combustible, — E] suministro de

FIG’URA 3.

Rotor de la tmﬂb'ma montado en la ext'reﬂndad
libre del semieje posterior.

Numero 102. - Mayo 1949
combustible, que es petréleo o keroseno, se rea-
liza mediante bombas de alta presidén, acciona-
das por el motor, y se regula su entrada al que-
mador de la cdmara de combustion por una val-
vula que manda el piloto; dicha entrada se mo-
difica :ambién automdticainente con la altura

" mediante un regulador barométrico. Para fines

de puesta en marcha del motor se ha dispuesto

“encendido. especial en dos de las camaras de

combustidn, y para su parada Se acciona un con:

ducto "de alta presion, que mterrumpe el sumi-
nistro de combustible.

FIGURA 4.

!

Los mandos auxiliares.

Acoplamientos auxiliares—Todos los ‘acceso-
rios del motor, incluidas las hombas de combus-
tible y aceite, el generader y todos los engra-
najes y -acoplamientos para los accesorios del
avion, estin dispuestos en el cirter delantero
del motor, en el que también estd emp'azado
el motor eléctrico para la puesta en marcha.

E! motor que nos ocupa tiene una elevada
potencia ‘madsica en relacién con los motores de
émbolo, thasta el punto que sus fabricantes ase-
guran que el “Nene” puede desarrollar un ca-
ballo de potencia por cada 8o gramos de peso.
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instalacion del moto'r‘ sobre el ‘Lancas-

trian'.

La figura 1 nos muestra. el conjunto de-1
instalacion del motor ‘“Nene” sobre el avion
Avro “ancastrian”, en la que aparecieron por
pr1mera vez algunos detalles referentes al mon-
taje-del mismo sobre el citado avién.

En el-angulo superlor derecho de dicha figu-
Ta aparece la estructura de la bancada, con sus
puntos de unién al ala y al motor. En el esque-
. ma del ‘angulo inferior izquierdo' se muestra
un corte con las carenas y detalles de la admi-
sién y circulacion de gases a través del motor,
en el que también se aprecia el detalle del ca-
renado interior, tanto del cono que protege los
conductos y accesorios, desviando el aire thacia
la admision del compresor, coma la parte que
: 11m1ta la llamada camara plcna desde la que

D1é.metro MAXIMO, o v v ein s rereacnaane
Superficie frontal..... e, I N
Longitud total (hasta brida del cono de escape)

REVISTA DE AERONAUTICA

pasa el aire a la admisién del compresor y a la
.refrigeracion de la camisa de las camaras de
combustién, y cuya evacuacion puede a.prec1ar—
se en dlChO esquema.

El conducto para la descarga de presion del
_tubo de escape, que aparece en a figura 1 con
el ntimero 17, se publicd por prlmera vez con
esta perspectiva del montaje, y estd destinado
a facilitar'la puesta en marcha del motor, des-
haciendo el efecto de ‘tubo de 6rgano de la to-

"bera de escape cuando se mantiene abierta la

valvula de marlposa. correspondiente ; este con-
ducto comunica directamente la parte posterior
de la turbina con la atmosfera,

‘Sobre cada avién necesitard-este motor como
todos, una especial adaptacién; pero estd que
ofrecemos en la figura 1, realizada sobre el Avro .
“Lancastrian”, puede servir como modelo.

. CARACTERISTICAS Y ACTUACIONES DEL MOTOR “NENE"

1.257,00 mm.
1,21 md
2.459,00 mm.

‘Peso.del motor completo (sin accesorios de avuﬁn). e "~ 726,00 Kgs.
+
ACTUACIONES CALCULADAS DEL MOTOR "NENE" PARA
4 EL NIVEL DEL MAR 9.000 METROS DE ALTURA
’ ) : Velocidad | ‘Empuije Velocidad | Empuje
REGIMEN R.p.m. — — REGIMEN R.p. m. — —
. Kmlh. Kgs. Kmih. _ Kgs.
o 2.770 :
o ) 200 2.155 - ‘ ' zgg : g‘zg
Potencia méxima de| 2200 400 2.060 Potencia mixima de| 00 600
despegue y subida. -300 600. |- 2.000 despegue y subida.| ‘%3 800 - 3;3
. 8o0 1.985 :
960 2.040 960 . 1.010
A
|
o 2.040 g
200 1.900 T 200 280
: 400 " 1.820 ‘ 400 40
Crucero méximo.,... 12.000 600 1,785 Crucero mdximo. . 1.200 600 860
800 1.780 8oo go§
960 1.790 . 960 . 935

- S T 389
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‘El organismo precisa del abastzcimiento de
oxigeno para vivir, y este oxigeno ha de ser
suministrado con una suficiente tensién.y ade-
cuada cantidad. La incapacidad del erganismo
para abastecerse de oxigeno s€ conoce con el
nombre de anoxia (an = sin, y oxia = oxige-
no) Y la anoxia sé debe, 51gu1endo la clasifica-

cién de Barcroft, a:

1) Oxigenacion defectuosa de-la sangre en
los pulmones 0 anoxia -anoxica.

2) Disminucién de la capac1dad de transpor-
te O, por la sangre o anoxia anémica.

3) Disminucién de la circulacién sanguinea
en los capilares o anoxia de éxtasis, y

4) Disminucién de la capacidad oxidativa

de los tejidos o asfixia tisular,. anoxia-histo-

. tox1ca

En el esquema num. I estin representadas

estas cuatro clases de anox1a

Por con51gu1‘en-te, en la anoxia interviene, por
un lado, la cantidad y tensién de oxigeno en el

" aire, y por. otro, el mecanismo pumonar-hemi--

tico-circulatorio-tisular del organismo. Y del
buen funcionamiento de esta correlacién -vendra
a 'depender la sensibilidad mayor o menor del
aviador a la anoxia en los ascensos a altas. al-

390
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 Reconocimiento

'y profilaxis de pil'pvt_os g
mediante “pruebas
_funcionales

N

Por el Capit4n Médico F. MERAYO MAGDALENA
Diplomado en Fisiologia y Medicina Aeron4utica.

turas. Cuando se suman “los efectos de -una.

por ejemplo, ‘anormalidad pulmonar al défi- -

cit de tension de oxigeno que existe en

- las altitudes elevadas, los signos y efectos dc
.la anoxia aparecen mds precozmente. Y aqui

1a institucién de Ppruebas funcionales capaces de
realstrar las mas pequenas alteraciones de este

, p=1
\CD é cr ;
W
N

/\ ;

Fsquema 1.

1: P (pulmén) = anoxia anéxica—2: CD (corazén de-
recho); CI (corazén izquierdo); c¢ (capilares de los teji-
dos) = anoxia de éxtasis.—3 : Anoxia anémlca~4 Anoxia
. histo-téxica
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Tensién de O; en mm. dé',Hg.
Esquema II.

_A = Sangre’ arterial. — V = Sangre venosa. — Negro = San.
gre oxigenada —Blanco = Sangre reducida (sin 0,).

«<circuito pulmonar cxrculatorlo-hernatlco-tlsular

Estas pruebas funcionales estan avaladas por

SUSs fun,damentos fisiolégicos, que no son otros

" que el mecanismo intimo de 12 anoxia en sus di-
{erentes tipos: -

Los factores que han de tenerse en cuenta

Lyres dof .
¥ pubmon

ficlema arferiel’

.fi;fema T yehose

ot

ca /3;&7 res de
7’7';2(0;

Esquema III. ’ '

Punteado == Sangre oxigenada, = Negro = Sangre reducida
(sin O,).—Flecha = Direccién de la corriente sanguinea.

REVISTA DE AERONAUTICA

en la anoxia son (esquema num. IT): La satura-
cién de oxigeno en % de la hemoglobina; el
'cdmenido de la sangre en oxigeno en voltime-

; la tension de oxigeno e la sangre arte-
r1a1 y venosa en mm. de Hg, y el suministro
de oxigeno a los tejidos, que en reposo suele
ser de unos 5 c. c. En condiciones normales 1a
saturacién es de un 95 por 100; la tension, de
80 mm. de Hg en la sangre arterial, y su con-.
tenido en O, de unos 19 vols. La calda de ten- -
sién que se produce al suministrar-5 c. c. de O,
a los tejidos es de unos 40 mm. de Hg.

En el esquema’ niumero IIT se’ve como
la sangre pasa del lado venoso al -arterial por
intermedio de los capilares de los pulmones,
'y del mismo modo. “del lado arterial al veno-
S0 por intermedio de los cap1lares de los tejldos

e V.- A

joo : od
g0 '
g0 4
Yo 4
Zo | 3 e
50 4
Ao 4 7
J 41
20 4.
o -

o
o

3

5

eonfonido 'en O (voe)

de Os

on

L

% salvrad
L2
.

L A Ll L1 .
fo 20 30 ko 5o 60 To 8o 9o /oo

Esquema IV.

En la anoxia anodxica se dan las 51gu1entes
circunstancias:

a) En el aire inspirado el ‘O, no tiene la
suficiente tensién para airear los capilares del
pulmén, Es la anoxia de las grandes alturas y
de las atmdsferas viciadas por gases, descrita
en diferentes ocasiones en esta Revista, por lo
que no nos ocuparemos -de ella.

b) En el aire el O, esti a suficiente ten-

'sién, pero la sangre :pasa desde el Jado venoso
al lado arterial a través de una comunicacion

" que no recibe aire, bien por anormalidades car-

diacas, bien -por anormalidades pulmonares.

De los factores antes estudiados encontramos
(esquema IV): La saturacion de la sangre arte-
rial y la tensién parcial del O, en la misma -es-
tan reducidas, y, por tanto, el ‘O, debe ser libe-
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rado a muy baja tensidn, disminuyendo el con-
sumo de O, de los: tzjidos,

En el esquema nimero V, tomado de Lund-
sgaard y V. Slyke puede observarse el paso de
la sangre a través de una.comunicacién (car-
diaca o pulmonar) no aireada. -

Pues - estas anormalidades pulmonares - (las
comunicacion€s no aireadas cardiacas no tienen
importancia en el aviador por tratarse de lesio-
nes congénitas) son las que se ponen de mani-

fiesto con ‘Ias pruebas f'uncionales. Aquellas
@ b//ZYrer a/@/’
/Jufm on -
comunieacion

> no aireada

w
K
c 3
Y] o
S oy
Q@
—
-
o
Capifare& ce
Aos ’te,;}fuiaf ‘ T
Esquema V. i
Punteado = sangre oxigenada.—Negro = sangre reduci-
da (sin O,).—Flecha = direccién de la corriente sanguinea.

-

anormalidades con relieve clinico, acompafiadas
de un cortejo sintomatolégico, no son de ‘este
caso, porque por su misma indole patoldgica son
bien evidentes. Y es en los casos de buena salud
aparente, en ausencia de cualquier sintoma, pero
con cierto grado de insuficiencia respiratoria,
no demostrable por otros medios, cuando las
pruebas funcionales cobran todo su valor, ya que
solamente ellas pueden poner de mamflesto el
mas pequefio grado de insuficiencia resplra.-
toria. :

Esto es muy importante para el aviador, por-
que si, por ejemplo, en personas saludables y no
aclimatadas, los primeros sintomas de la anoxia

Ntmero® 102. - Mayo 1949

—
of #iTe eznitod i.
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.Viu_mmub W/}m.__"prw S
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ot deef e i r_.._;*u e
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Grafica de wuna de las pruebas espirométricas..

hacen su aparicién generalmente cuando suben
a una altura de 4.000 metros o més sobre el ni--
vel del mar, en estos casos, con una insuficien--

' Esquema VI.
1 : Espirémetro.—z : Frasco para absorber el CO,.—3 : Bo-

quilla.~—4 : Vélvula de seguridad.
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cia'respiratoria latente; los primeros signos ano-
. xicos son mas pracoces y el trastornc a una mis-
ma altura, mayor que en los sujetos anteriores.
Estas pruebas funcionales respiratorias han ve-
- nido realizandose en el C. I. M. A. por medio
del espirdgmetro de Knipping. Y. son, en esiencia:

a) Estudio de las constantes respiratorias de
ventilacion : a1re inspirado, espirado, corriente,
etcetera

b) Estudio de 1a capacidad vital (C. V) cu-
yo valor medio es de 4 1 <n el hombre. Accs-
tado hay un déficit de 200-300 ¢. ¢. Y. con €
-entrenamiento se consigue un aumento de
300-500 ¢. ¢. Como el estudic de la C. V. no
es un dato muy firme para juzgar el estado del
pulmén, ya que su wvalor depende del metabo-
lismo del individuo y del estado del corazén, al
‘lado de su determinacién se hace la del valor
" limite maximo de ventilacion (V. L. Mx.), que
consiste en la mayor ventilacidn posible de los
pulmones, respirando con la mayor amplitud y
velocidad posible duranté un minuto. Su valor

REVISTA DE AERONAUTICA

= Cabcére.r C/J
/bufmon,

arTarias

ca,b:/é res de
bs Te /ldas

Esquema VII 1.

medio es en el hombre normal de 50-130 1 (va- -

lor medio de 80 1) Su valor es 9 6 10 veces
mayor que el volimen minuto en reposo, del que

luego hablaremos. También este valor se en-

cuentra alterado en las afecciones cardiacas.

¢) Estudio del volumen minuto en reposo o -

ventilacion del pulmén durante un minuto en
reposo (V. M. Rp.). El valor medio es de 4-10 1
en el hombre sano. Este valor, y para'evitir las
osc,ila;ciones amplias de su valor medio, se re-

100

_ ey

90 S

) N

S 8o 1€
) -
X y04 A
~_§ 60 1 ‘,5
© 5o 1 -log
3 ] <
1] R
LR S
N g ¥ 8

N 10 4
lo .?,o 3o Aa 5o 60 7o €o Qo {oo

Tension del0z en m/ims
Esquema VII.

fiere a- alguna constante corporal; el Hlamado
equivalente respiratorio de Braiter, referido al
consumo ideal de oxigeno, determinado con la
formula de Knipping: -

Metabolismo basal ideal:

Consumo ideal de O, =
. : 707

~ V. L. Rp.
100

Cs ideal de O,

~ X, [

. o

Los valores medios son dz'3,4. Nosotros ha-
cemos esta referencia al consumo real de oxi- i
geno determinado en el espirémetro de Knip-
ping. (Ver esquema V1)

El V.. L. Rp. =sta alterado en afecciones car-
diacas, anemias 'y en afecciones respiratorias.
Estas se evaltian y aclaran pasando de la respi-
racién con aire a la de oxigeno, egbservando su
disminucion. , ‘

Con el esfuerzo aumenta el V. L. Rp., para
disminuir después; pero en westas afecciones el
aumento es maycr y el tiempo de recuperamon
mayor también.

.

d) Estudio de las reservas tespiratorias. La
relacion .del V. L. Mx. al V. L. Rp. es de
.unas 9 6 10 veces maycr. La disminucion de

393



REVISTA DE AERONAUTICA

Instalacion del espirémetro de Knipping pa/ra prue-
. bas de reposo (C I. M. A).

esta amplitud supone una disminucion de las
reservas respiratorias y una, por tanto, insufi-
ciencia resplratorla

" €) ‘Estudio del llamado deflClt de oxngeno
Al pasar de 1a respiracion -aérea a la de oxige-

no se observa a veces un enletecimiento del rit-- -

mo y un aumento del consumo de oxigeno, que
se hace mas evidente con el esfuerzo. -

De -°ste aumento-se desprende el grado de in--
suficiencia respiratoria.

En la anoxia de éxtasis (esquema nim. VII),
debida a la lentitud circulatoria, la saturacién
‘de la sangre arterial, la carga tital de O, y la
" tension del O, son normales; pero una gran
parte del O, es entregado a.baja presién, por-
‘que cada porcidn de sangre cede-gran propor-
“¢ién de su canga debido a Ja disminucién de la
corriente sanguinea’y a su estancia prolongada
en los capilares (luego esta sangre no es satu-
rada completamente en los pulmones). En el es-
quema ntim: VIII estd representada esta lenti-
tud de la wvelocidad circulatoria en forma de un
aumento del nimero de capilares.

La disminucion en la velocidad de la sangre,
de cualquier origen que sea, reproduce el tipo de
anoxia de éxtasis. Dicho tipo se produce en los
siguientes casos: En la insuficiencia respirato-
ria, en la obstruccién del retorno venoso de cual-
quier parte, en el shcek. Como venimos dicien--
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do, en los demas tipos de anoxia las anormali-
dades patoldgicas se =liminan del reconocimien-
to funcional del aviador por su misma indole
patolégica. Pero aquellas otras manifestacicmes’
larvadas, circulatorias solamente, hechas aparen- ~
tes.por sensibles pruebas circulatorias, han de
ponerse de relieve mediante el reconocimiento
inicial y periédico del aviador, con objeto de

_evitar la interaccién que supone la suma de este

estado propiciatorio a la anoxia con la anoxia ~

“que - resulta del ascenso a grandes alturas. En

este aspecto las pruebas circulatorias adquieren,
como las anteriores respiratorias, un gran valor.
Se estudian en el reconuc1m1ento funcional del
aviador las siguientes:

a) Nomero de pulsaciones en el esfuerzo, en
1eposo, al Valsalva etc.; tiempo de recupe-
racion.

b) ‘Tensién arterial 'y oscilometria.

¢)' Medida de la presién venosa, calculada
con el procedimiento de Moritz V. Tabora, y

-reacciones de esta presion a la campresion ab—

dominal, ete.

d) Tiempo de <irculacién con decolina al
20 por 100, 5 ¢. ¢. (10').

e) Otras pruebas como la de Kauffmann, et-
cétera, no se han realizado.

) Electrocardlgrama en Teposo y en es-
fuerzo.

" Existen otros tipos de. pruebas en las que se
ponen de manifiesto alteraciones de la correla-
cién circulacién-sangre-pulmén. Y de este tipo
son las-conjuntas pruebas de respxrac1on y circu-
lacion

.

Instalacion del esgbgrafo de Martins (bicicleta)
Y espirémetro pama pmebas de t/ra.ba.]o (C.I.M.A. )
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Y

Apnea voluntaria; se hace respirar prevm—
mente cinco veces consecutivas en profurnvdldad

y después en inspiracién. se mantiene la prue-

ba en apnea. Los valores medios son 507-70” en
. hombres. Con el entrenaniiento se llega a cifras
supemores <
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Obedece tanto a lesicnes cardiacas como pul-
inonares.

Pruebas de trabadjo acompafiadas de determi-
naciones simultaneas y constantes del intercam-
bio gaseoso (consumo de oxigeno y ventilaciéon).

Los enfermos afectos de una disminucién glo-
bal de la-capacidad funcional (respiracion, circu-
lacion y sangre necesitan un consumo de oxige-
no global superior) contraen una deuda de O
también superior, (debido a un deficiente sumi-
nistro periférico de O,y a-una, por ‘tanto, de-

- ficiente economia muscular).

Es preciso probar el estado funcional de
cada uno de los componentes parciales,-que a
veces, en casos anormalmente clarosgse despren-
den de las pruebas detrabajo.

Insuficiencia respiratoria —Volumen Tespira-
torio elevado (idém equivalente respiratorio).
Utilizacién defectuosa del O, inspirado con el
aire atmosférico. A rmenudo elevacion de la deu-

’ da de ‘Oz !

Insuficiencia de corazén.-—Volumen respira-

torio apenas elevado. Utilizacién del O, del aire’

inspirado bueno. Deuda de O, elevadisima.

Puede utilizarse el consumo maximo de O.

B
w
Comedo de 0y tn Y0
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como médulo para calcular la capacidad de ren-
dimiento global del organismo entero. Se rea-
liza con el Knipping y el ergémztro hasta que -
el consumo de O, no ascienda mas. Valor me- °
dio = 3,1 (1, 2-4,3) Los sujetos sanos no va-
rian con- resplraolon de aire y O,

_El descenso del vaﬂor maximo del consumo
de O, ha de considerarse como exprssion de
un déficit en el rendimiento del corazén. A ve-
ces €l ccnsumo maximo de O, esta incluido por
alteraciones pu'monares. Las siguientes reglas
dan la participacién del pulmoén o corazon €n las
pruebas del consumo maximo de O..

Cardiacos: La absorcién maxima de O, esta
disminuida en proporcién de la disminucién del
rendimiento funcional en el mismo grado de la
.respiracion aérea que oxigenada. Bajo la in-

f],uencm del trabajo no se produce déficit arte-
rial de Os. -

P‘ulmonares D-urante lay respxracmn -aérea
estd disminuida la absorcién mdxima de O,
pero no asi en la respiracién oxigenada. Cuan-

~ do se sobreafiade trabajo a.la respiracion aérsa

se produce un déficit arterial de Oy, porque se
agotan las reservas respiratorias.

-Si los valores maximos de 02 en las respira-
ciones aéreas y oxigenadas mstan disminuidos y

ABR. )
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Esquemga- X.

anormalmente bajos, se trata de una insuficien-
cia ‘combinada de corazén, y pulmoén.

Zaeper establece un modulo de medida fun-
dado en e] consumo miximo-de O, durante una
-prueba de trabajo, definiendo su método ¢omo
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Aspecto del interior de una cdmore de bajo pre-
sién para pruebas del personal wvolarite. Pueden

apreciarse los tubos de oxigeno y corbénico y, al -

fondo, la cdmara de picado.

'

-e] grado de traba]o maximo que puede realizar-
'se, con permanencia de la constancia en el con-
sumo de oxigéno y con una ventilaciém estacio-
naria uniforme. O sea, en pesicién de “steady
“state” . (estadio de reposo de consumo de oxige-
. no), hasta que se establece una deuda de oxige-
no creciznte. Es decir, sefiala un umbral de tra-
bajo para un consumo fijo de oxigeno. Cuando
se rebasa este umbral se consume una mayor
cantidad de oxigeno, que crece progresivamen-
te. Esto ocurre mas temprano en las anormali-
" dades respiratorias, y se pcme de manifiesto, por
tanto, en la insuficiencia respiratoria latente.

En la -anoxia anémica las caracteristieas son:
Existe una menor cantidad -de O, porque exis-
_te una menor cantidad de hematies; pero la ten-
sion de O, y la saturacion es la misma. Se pro-
" duce .una gran caida de tensién en la sangre ca-
pilar con objeto de que los tejidos reciban su
cucta de Oy, puesto que habiendo menos hema-
ties o globulos rojos, cada uno de ellos llevara
mayor carga de O,y para cederla debe de ha-

Niumero 102.- Mayo 1949
cerlo con una gran caida de tension (esquema
numero IX). Este tipo de anoxia estd produci-

. do por hémorragias o anémias, o por envenena-

mientos d= la sangre (CO, nitritos, cloratos). En

los tipos patolégicos, al igual que en los casos,

estudiados de anormalidades respiratorias y
ciriculatorias, perceptibles por si mismo a través
de su.sintomatologia, ninguna-investigacién fun-
cional tiene objeto, dada su'zvidencia. Y es en
las formas larvadas de anemias, hemorragias
ocultas, etc., en donde es precisa la investiga-
cién, debiéndose poner de reliéve la. insuficien-
cia hemética para que en el caso concreto del
aviador no venga a sumarse su efecto con los
producidos por vuelos de altura innocua para
aviadores sanos, pero peligrosas para estos que
combinan dos .mecanismos de produccién de
anoxia: la baja tensién del O, del aire inspi-
rado en la altura, con su déficit hematico, mul-
tiplicdndose la gravedad de los sintomas andxi-
cos, o apareciendo éstos mas precozmente. De
aqui el valor de un examen sistematico de san-
gre. Y en este examen se estudia:

a) Recuento de giobulos ro jos, blanccs y for-

" mula leucocitaria.

. B) Determinacién de hemoglobina.
¢) Recuento de reticﬁlocitos.

d) Determinacién del valor hema:tolcrito con
tubos de Wintrabe.

e) Determinacion ‘del tamafip de los hema-
ties (curva de Prlce-]ones)

De los resultados anteriores pueden estable-
cerse los siguientes indices:

I. Volumen corpuscular medio (o vol umen
medio de cada hematie).

2. Concentracién media de hemcglobina (o
indioz de saturacién), y

3. Hemoglobina corpuscular media (o canti-

dad absoluta de hemoglobina por cien). .
En 13 anoxia histo-toxica (histos = tejido, y
toxikon = veneno), como resu'tado de la activi-

dad del veneno sobre los procesos oxidativos de
los tejidos, la saturacién de.oxigeno de la sangre

venosa se acerca a la de la sangre arterial, por--

que el O; no fué cedido a los tejidos (esque-

-ma ntim. X). Entre sus causas estd el envene-
namiento por cianuros. Este tipo- es de poca im-
portancia en la produccién de anoxia en el
aviador.
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Consideraciones para el

REVISTA DE AERONAUTICA

‘estudio de una defenSa'

antiaérea

- (Segtin el articulo del COAST ARTILLERY JOURNAL
“Defensa antiaérea de Washington™.) .

Por el Coronel EARL WENTWORTH THOMSON, Ca-Res.

(Traducldo por el Capitén de Corbeta CARLOS MARTINEZ-VALVERDE

Al principio de 1944, conforme aumentaban
los bombardeos estratégicos llevados a cabo por

los aliados—enorme cantidad de toneladas de .

explosivos, arrojados de noche por 1a RATF so-
bre las mais importantes ciudades, y con gran
precisién, durante el dia, por la octava y déci-
moquinta fuerzas aéreas de los Estados Unidos
sobre importantes objetivos de poca extensién—,
el Alto Mando alemén reforzé sus defensas an-
tiaéreas periféricas y protegié sus mejores ciu-
dades y centros importantes con el mayor lujo
de elementos. Esta “concentracién centripeta’
fué favorecida geogrificamente por la invasion
de Francia por los aliados, y pudo ser llevada

a cabo gracias a'las pocas bajas sufridas por el
personal de la defensa antiaérea alemana y por .

la produccién sostenida de cafiones antiaéreos
y-de otro material necesario al caso.

Defensas de Berlin.

En junio de 1944 las defensas de Berlin es-

taban integradas por 400 cafiones, la mayor par-
te de ellos del tipo del famoso 88 mm., v 400
armas automdticas. Cuando se ocupé por los
aliados se contarcn 785 emplazamientos para
cafiones. Habia 88 baterias, que variaban desde
las normales de cuatro cafiones, a las “grosse
batterien” de 16, 18, 22 y 24 cafiones. Esta de-
fensa se extendia 35 millas en direccién Este-
Oeste y 33 millas en direccién Norte-Sur. Esta

era, probablemente, la tnica defensa de este =

tipo (“extendido”) en Alemania. Esta disposi-
cién de los cafiones parecia orientada a defen-
der la extensa ciudad, mas bien que directamen-

te las industrias contenidas en ella, ccmo era la
idea usual en otros lugares. La densidad-arti-
llera en Berlin era considerablemente menor

‘que en otros muchos objetivos industriales, ta-

les como Schweinfurt y las instalaciones pro-
ductoras de combustible sintético, pese a que el
nimero total de cafiones era en la capital mu-
cho mayor que en estos blancos mas reducidos.

En el centro de Berlin habia tres torres anti-

‘aéreas, con cuatro montajes dobles de 128 mm.

en cada una. Cerca del 40 por 100 de] resto
de los cafiones eran del tipo 88 mm. mejorado
(Flak 41), muy superior al 83. mm. antiguo
(Flak 37). Este nuevo cafién tenfa una veloci-
dad inicial de 3.350 pies (1.117 metros) por se-
gundo y un alcance vertical efectivo de 13.200
yardas (12.600 metros). Esta magnifica artille-
ria fué emplazada en el anillo interior de la de-
fensa, cerca de los objetivos. :

Este area de defensa de Berlin fué, proba-
blemente establecida orientada a impedir-la ac-

_cion nocturna de la RAF con sus bombas in-

cendiarias. Muchos de los' cafiones estaban de-
dicados exclusivamente para el tiro de barrera.
No obstante el niimero de cafiones, ésta no era
la mejor defensa contra el bombardeo diurno,
en el que los aparatos se aproximaban por un
sector’ estrecho. -

Esta defensa, tan extendida, permitia a los
aparatos aliados atacar y retirarse por' derrote-

ros tales, que no eran batidos sino por la ter-
cera parte de los cafiones de la defensa. '
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El Teniente Coronel Gregory, en su articulo
“Flak Intelligence Memories”, en €l Coast Ar-
tillery Jowrnal de mayo-junio, decia: “El ni-
mero de cafiones en Schweinfurt aumentd des-
. pués de nuestro primer ataque. Mas tarde, en
meros de un afio, el niimero de cafiones de la
defensa de las instalaciones productoras de com-
bustible aumenté de 270 a 1.000. Antes del
dia VE habfa mas de 700 cafiones en una de
esas instalaciones, cerca de Merseburg.

"Ciertamente, conforme profundizaron los

bombardeos aliados sus incursiones sobre Ale-

mania, fueron encontrando mayor densidad de
fuego antiaéreo, y segiin, naturalmente, la im-
portancia del blanco.

La defensa de Hamburgo.

~ Una de las defensas antiaéreas mejor planea-
das en Alemania era la de Hamburgo. El ma-
yor puerto de Alemania, con una poblaciéon an-
terior a la guerra de 1.800.000 babitantes, Ham-
burgo era el centro de grandes intereses comer-
ciales e industriales. Entre otros importantes
objetivos, en la ciudad habia refinerias -de com-
bustible, depésitos, diques secos, muelles y
grias, refugios para submarinos, puentes, ins-
talaciones ferroviarias y grandes almacenes de
mercancias. Después de los intensos bombardeos
de principios de 1943, 1a defensa del Area total
de la ciudad se abandoné algo en favor de la
del grupo de instalaciones mas “valiosas. Se
trasladaron las baterias hacia una zona de for-
ma eliptica, si bien ‘muy irregular, de seis mi-
llas por diez de tamafio, con su eje mayor casi
en direccion Este-Oeste. Asi se puede ver en
la figura 1. En la época de la mixima intensi-
dad defensiva, en 1043, estaban emplazados

398 cafiones en las defensas de 1a ciudad (278

de 88 'mm.; 104 de 105 mm.; seis baterias-mon-
tadas en ferrocarril y ocho montajes dobles de
128 mm. en las torres antiaéreas). Estaban em-
plazados repartidos en 45 posiciones artilleras,
. variando éstas de cuatro a veinte cafiones.

1a figura 1 muestra la defensa de Hambur-
go, y la 1 bis, a la misma escala, un mapa apro-
ximado de Washington., Se ve una zona defen-
siva propuesta aniloga a la de Hamburgo. In-
cluye la mayor parte de los edificios de] ‘Gobier-
no, el Pentagonal, los puentes sobre el Potomac,
los aerédromos principales y los depésitos de
Wishington y Potomac. Para orientar algor las
ireas defensivas, la de Hamburgo ha sido gi-
rida 75° en el sentido de giro de las manecillas
del reloj. (Védnse las respectivas flechas Norte.)
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Las suposiciones hechas por los alemanes em:
cuanto a altura de vuelo y velocidad de los apa-~
ratos aliados eran algo altas. Una velocidad so--
bre el suelo de 325 millas (520 kms.) por hora.
y una ‘cota de vuelo de 26.200 pies (9.000 me--
tros). La linea inicial de lanzamiento de las
bombas, queé para esos supuestos datos es de-
6.500 yardas, se puede observar en la mencio--

. nada figira 1. Los ataques de la RAF y de las.
* AAF fueron efectuados de 240 a 250 millas.

(400 kms,) por hora y a alturas de 20.000 a-
26.000 pies (8.000 metros).

Plan de deier{sa aleman.

El plan de defensa aleman consistia esencial--
mente en un anillo principal exterior de cafio--
nes en la linea de lanzamiento de las bombas o-
cerca de ella, y un anillo interior cerca del li-

" mite de la zona defendida. En la defensa de-
" Hamburgo—que muestra la figura 1—se ve que-

el anillo principal constaba de 17 posiciones ar-
tilleras, con 30 baterias y 176 cafiones, la mayor

. parte de ellos, los mas viejos, de 88 mm. El

anillo interior consistia en siete posiciones, com.
13 baterias y 62 cafiones. Treinta de éstos del
anillo interior eran de 105 mm.; y habia en este-
anillo una- torre antiaérea con cafiones de 128.
milimetros. ' :

Entre los dos:anillos, interior y exterior, ha--
bia dos lineas de baterias formando un anillo
intermedio en los sectores Norte y Sureste de:
la defensa de Hamburgo. Se ven en’la figura,.
en los sectores Este y Suroeste. Este anillo in--
completo consistia en ocho posiciones artilleras.

-con 14 baterias y 7o cafiones; tres de las bate--
‘rias, de 105 mm., montadas en ferrocarril.

Ademés de la periferia de la defensa, habfa:’
dos lineas artilleras débiles, formando un anillo-
mas exterior. La mayor parte de éstas, en la
defensa de Hamburgo, era hacia el Norte; cor--
tando la linea de los ataques nocturnos ingleses..
Estos caficnes, mas exteriores, estaban dispues--
tos principalmente para el fuego de barrera, para.

“ser usados mas para evitar los ataques que para.

abatir -aparatos. Habia calculadas 26 barreras.
sobre Hamburgo para cuando la visibilidad fue--
se escasa a los radars estuviesen destrozados.
Alrededor de un 25 por 100 del fuego noctur--
no era de barrera, aunque fuese considerado re-
lativamente ineficaz. ‘Conforme recuerdo, du--
rante el planeamiento de las operaciones de la:
Octava Fuerza Aérea, considerabamos ese fuego
de barrera como de una éficacia un 10 por I00
de la del fuego de.punteria directa.
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En el plan de la defensa alemin colccaban
las baterias de.88 mm. (Flak 37) de modo que
tuvieran un mutuo apoyo lo mas a 4.400 yar-
das; las de 88 mm, (Flak 41), de modo que lo

' tuviesen a 4.900 yardas; las de 105 mm., a 4.500
yardas, y las de 128 mm., a 6.000 yardas.

‘“Grosse Batterien'.

Se obtenia una gran concentracién de explo-
siones teniendo varias baterias en una misma

posicion ; esto di6 lugar a las “grosse batterien”, -

Nitmero 102. - Mayo 1949

comtn. Se usaba otro radar para buscar la po-
sicién del blanco que habia de suceder a la que-
se estaba batiendo. Por medio de un cajon de
mecdnismo apropiado, un conmutador actuaba

en los dos radars y se podia tirar en un tiem-

po de quince a veinte segundos sobre el nuevo-
blanco (ya seguido con anterioridad, ccmo que-
da dicho). En la figura 2 hay numerosos ejem-
plos de tales baterias: por ejemplo, las bate-
rias D y K, de 105 mm., y EE y QQ, de 88 mi-
limetros. .

Ta “triple bateria’’ (“grosse”) consistia emn
tres baterias de ocho cafiones de

W 8
‘| ase’

10" . 210°

Sin oz
bole

88 mm. o tres de seis cafiones de
105 mm., conctres directores y tres
radars. El procedimiento para cam- .
biar de blanco era el mismo que
para la “bateria doble”. Se ven
ejemplos de este tipo en la figura 2:
las baterfas FF.y PP, de 16; las.

& baterias BB, de 18, y la F, de zo-.

cafiones.

La ‘bateria “block” consistia en
ccho cafiones de 88 ‘6 105 milime-
tros, con dos directores y dos. ra-
dars. Durante el tiempo que yn di--
rector dirigia todos los cafiones a.
un blanco visible, el otro, con radar,

v
)
Vinea de empiac~

Fig. e

buscaba o seguia al préximo blan-
co. El tiempo que se ‘invertia en
cambiar de blanco y romper el fue-
go contra el nuevo era, por este mé~
todo, de siete a doce segundos. Las
baterias GG y HH de la figura 2z
son, probablemente, de este tipo.

Los alemanes, en su defensa pri-
mitiva, habian planeado usar 24 ca-
fiones contra el mismo blanco, usan-
do dos circuitos de direccién de tiro.
La experiencia demostrd, sin em-
bargo, que no debe haber mis de
12 cafiones conectados a un solo
director, ni mas de tres directores

En la defensa de Hamburgo habia tres tipos
de estas baterias miltiples: la bateria “doble”,
la triple o “grosse” y la bateria “block”.

La “bateria doble’’ consistia normalmente en
dos baterias de ocho cafiones de 88 mm., o dos
baterias de seis cafiones de 105 mm., forman-
do, 'pues, un total de 10 § 12 cafiones en cada
posicién. Cada bateria estaba conectada con su
direccién de tiro propia; pero ambas recibian
" los datos sobre e] blanco enemigo de un radar

- a un radar. Esta limitacién fué con-
secuencia deducida de la defensa de Hamburgo.

El Teniente Coronel Gregory, en su recien--
te articulo, habla de una posicién artillera de
36 cafiones, compuesta de tres grupos de 12 ca-
fiones. Cita palabras del General Wolz, que man—
daba la defensa de Hamburgo: “Se debe con-
seguir una densa concentracién de fuego. Sus:
bombarderos son dificiles de derribar; se debe-
conseguir, si, una densa concentracién de fue-
go.” Aunque es deseable la concentracién, la
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mayor ventaja de la “grcsse batterien” parece
ser la facultad de asegurar esta concentracién
sobre blancos sucesivos en un tiempo minimo,
usando varios aparatos directores y varios ra-
dars en cada bateria. Ciertamente, la idea ame-
ricana de usar baterias de cuatro cafiones con
un solo director y un solo radar, debe ser
desechada, particularmente por cuanto lo acon-
sejan las experiencias alemana y japonesa, que
no podemos negar que son dignas de tenerse en
cuenta, ) :

En las posiciones artilleras alemanas, los ca-
fiones estaban situados a 38 yardas de distancia-
unos de etros. Los cafiones, aun en las posicio-
nes de 18 cafiones, se apuntaban paralelamente.,
Sin embargo, cada cafién estaba conveniente-
mente corregido y todos conectados a un mis-

mo director (sélo, naturalmente, los de iguales .

caracteristicas). '
En la defensa de Hamburgo, el 85 por 100 de

los cafiones eran fijos, pudiendo ser solamente -

un 13 por 100 trasladado segiin la direccién del
ataque o dej viento reinante. Seglin opinién del
General Wolf, fué una gran equivocacién esta
dosificacion de elementos fijos y moviles, y opi-
na que para que fuese la debida debio haber
igual niimero de unos que de otros.

Después de 1043, para aumentar la defensa
alrededor de las instalacicnes de combustible sin-
tético y-de otras de valor militar, en Alemania,
se redujeron las baterias triples a dobles; las
de ocho caficnes, a seis, y las de seis, a cuatro,
y asi sucesivamente. Sin embargo, fué mante-
nido el gran porcentaje, de cafiones fijos.

Por el estudio del plano, con reconocimién-
tos v con el radar, se determinaron las mejo-
res posicicnes verdaderas de los cafiones.

Organizacion.

La defensa antiaérea del Reich era de la in-
cumbencia de la Aviacion alemana (Luftwatfe).
Esta defensa consistia esencialmente en .la
“Flugmeldedienst”, o servicio de sefiales de
.alarma, la aviacién de caza y combate, y la
“Flak”, o artilleria antiaérea. La “Flak’’ era el
elemento principal de la defensa de Hamburgo,
porque éste habia sido declarado zona “Flak”
o artillera; los aparatos de caza fueron dedica-
dos a operar fuera del area. Cuando llegarof
al maximo las defensas de Hamburgo, fueron
las siguientes:

— Antiaérea ‘“‘pesada”
y 128 mm.):

{cafiones de 88, 105§
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Cuatro grupos, con un total de 73 bate-
rias, con 40 radars directores.
Dos baterias de 105 mm., sobre ferro-
carril, “Flak”.

- — Antiaérea “media y ligera” (37 y 20 mi-

limetros AW’S y 7, 9 mm. MG'S.):

Ocho baterias.
Proyectores:
Dos grupos de 16 baterfas en total, 350
proyectores y 64 radars directores.

— Globos:
. ‘Dos batallones, de seis baterias cada uno,
con un total de 288 globos.
— Tropas fumigenas: :

Un batallén con 1.400 generadores, cada
uno de 700 libras de capacidad.

Las defensas antiaéreas, ligera y media, se de-
dicaban punmpalmente a la proteccion de las
posiciones de la antiaérea pesada y de los pro-
yectores. Los alemanes no consideraron nunca.
esta defensa como eficaz.

Accion ‘“Anti-Flak''.

Después de la guerrd los alemanes manifes—
taron su sorpresa al ver que las posiciones de-
antiaérea pesada no fuerom atacadas directa-
mente por los aparatos de bombardeo en pica-
do o por los caza-bombarderos del tipo A-20
6 A-26; estos ataques no fueron ordenados por
los mandos de la Octava Fuerza Aérea hasta ya
muy avanzada la guerra. Ciertamente, el volu~
men y precisién del fuego se hubiese reducido
considerablemente si las posiciones antiaéreas.
hubiesen sido sometidas a ataques aéreos coor-
dinados y a una accion concentrada. -

En el 6rgano de informaciéon Pacific Ocean
Areas -publicamos en 1945 un memorandum de

_informacién contra-antiaérea, que se fundaba.

esencialmente en la accidén contra las posiciones.
‘IFlak” o antiaéreas. [La Marina de Guerra, en
el Pacifico, era suficientemente fuerte en cazas,
bombarderos en picado v de alta cota para lle-

“var a cabo tal accidn, que hubiese sido efectua-

da si la guerra hubiese continuado durante mas

* tiempo.

L.a eficacia de las punterias por radar fué
reducida notablemente durante los ataques aé-
reos aliados por anulaciéon de los radars con
el empleo de los “Window” y “carpet”. La
defensa fué corrientemente ‘“saturada’” en los
grandes “raids”. Las formaciones cerradas de
los bombarderos proporcionaban mejor protec-
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cidén contra los cazas enemigos, y era de mejor
proteccién por su propio “Window”. Sin em-
bargo, cuanto mas cerrada era la formacidn,
tanto mayores eran las pérdidas causadas por
la “Flak”,

La eficacia de las defensas de Hamburgo pue-
den ser juzgadas por dos hechos:

1. Estas defensas consiguieron destrulr 350
aparatos aliados.

Nitmero 102.- Mayo 1949

Estds dos torres antiaéreas, por estar dentro del
drea defendida, pueden considerarse como uno
de los elementos mas vitales de la defensa.

Andlisis de la defensa antiaérea.

Para proposntos analiticos, cada posicion ar-
tillera tiéne en la figura 2, su letra correspon-
diente; asi, tenemos desde la bateria A, de 14 .
cafiones, en el Norte, hasta la bateria SS., de 6,
en el anillo extericr, en el Sureste.

Mejar
mignbo Yin \ucnln

Se supone que el -enemigo ataca el
edificio Pentagonal desde 20.000
pies de altura a 250 millas por ho-
ra, en dos condiciones diferentes:
primero, sin viento, y segundo, con
viento de 50 millas por hora ¥
del 150° (S. 30° E.). Se supane un
director de tiro para cafiones de
120 mm., centrado en el blanco, que
tiene un’ circulo eficaz de 10.000
yardas para aviones a 20.000 pies
de altura de vuelo. Se supons una

acia
‘antiarea con
wiento del 150°

Eficacia antiarea A

! . : sin viento

30°

" fig.at3

\)innlo del 150°

m. por hora

@ | linea de bombardeo (linea en que

se sueltan las bombas) de 4.600

yardas. Contrariamente a lo que su-
" poniamos en el Mando de la Octa-
- va Fuerza Aérea, e] director de tiro
aleméan no servia para derrotas cur-
vas o cambios de altitud.

La eficacia antiaérea para dife-
rentes angulos de acercamiento esta
marcada en la figura 3; las priori-
dades de acercamiento estdn subra-

E] sistema de alarma fué tan eficaz, que
" la defensa nunca se vi6 sorprendida por
ataque alguno,

T 20

'Hamburgo, comparado con Washington.

Para el propdsito de este articulo, hay que
suponer que las defensas antiaéreas pesadas de
Hamburgo se ‘trasladasen totalmente y en su
colocacién relativa sobre Washington, para pro-

teger las instalaciones de esta capital contra las’

acciones de bombardeo de un enemigo. La de-

fensa se supone superpuesta, sin atender a la-

natural posibilidad de emplazamiento de los. ca-
fiones en un nuevo terreno; solamente la torre
_antiaérea, que caeria en medio del rio Potomac,
se debe suponer cambiada a una més sélida base
‘en Hains Point. Esto coloca la otra torre anti-
aérea cerca de la Avenida de Pennsylvania,
al SE., en la zona Arsenal-puente de Sousa.

yadas. Vemos que el mejor acerca-
miento seria desde el Norte, a rumbo 180°, y
que el peor, que jproporcionaria, al menos, 75
por 100 de bajas, desde e] Noroeste y a rum-
bo 120°.

Se supone ahora, a 20.000 pies de altura, un
viento del 150° y de 50 millas por hora. Esto
produciria una velocidad sobre el suelo de 300
millas por hora al rumbo de 330° (250 del apa-
rato y 50 del viento) y de 200 millas por hora
al rumbo 150°. Esto representa-una disminu-
cién de eficacia de la defensa antiaérea de, apro-.
ximadamente, 16 por 100 para ese rumbo del
enemigo, 330° a favor del viento, o un aumento
de casi un 25 por 100 al rumbo 150" contra el -
viento.

Puede verse en la figura 3 €l diagrama polar
para este viento de direccién 150°; las priori-
dades son los nuimeros no subrayados. Se ve
que la nim. 1 cambia ahora desde el Norte a
rumbo 180°; a ser del Sureste, con rumbo 330°.
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El peor acercamiento, con un aumento de efi-
cacia de los cafiones del 20 por 100, sigue atn
al Noroeste, y es con rumbo 120° :

La disminucién de eficacia en el sector del
Sureste y el’aumento de la eficacia de la de-
fensa en el sector Noroeste, quedan marcados
por las areas rayadas.

Efecto de las dei‘ensas adyacentes.

Suponiendo defensas antiaéreas en Baltimo-
re para el rumbo 210° y en Annapolis para el
rumbo 240°, el mejor acercamiento del enemigo
a Washington seria por la mar, con un punto
de reunién sobre Cabo May.

Su plan, en condiciones sin viento, serfa acu-
dir sobre un punto al Norte de Washington y
acercarse al rumbo 180°. Con esta derrota de
acercamiento evitaria las defensas de Baltimore
y de Annapolis. Con un viento predominante
del Sureste o del Suroeste, de 50 millas por
hora, su acercamiento seria por el sector Sur,

_con los rumbos del 330° al 30°, pasando por el
Norte. Un segundo anilisis de la defensa nos
daria la mejor derrota de retirada, y el plan lle-
varia consige una metida (viraje) de lo me-
nos 45°, una vez soltadas las bombas.

Antes de emplazar los cafiones, un concien-

zudo anilisis del Jefe de la defensa antiaérea
evitarfa tan desigual reparto de las armas. Te-

niendo en cuenta las defensas de Baltimore -y-

de Annipolis, Ja menor eficacia de la defensa
séria entre los rumbos de acercamiento de 210

y 240".

Efecto del vnento.

Este efecto del viento alto en la eficacia de

una defensa antiaérea ha sido motado por -los
oficiales de la artilleria antiaérea inglesa agre-
gados al bombardeo pesado americano. iLos pri-

meros calculadores antiaéreos eran sencillos apa-,

ratos, que daban facilmente el sector suma del
de la velocidad con respecto a] aire y del viento
“alto, a fin de encontrar la velocidad con res-
pecta al terreno.

El factor de mas influencia es el viento en las
altas cotas. Permanece constante durante largos
‘periodos en las cotas de los Ibombarderos pe-
sados.

Consecu'e'ncias sacadas del analisis.

Amnalizando el plan aleman de la defensa, son
dignos de hacerse notar algunos factores:

REVISTA DE _AERONAUTICA

a) Las baterfas U, X, Y y HH, situadas
en la zona defendida o cerca del blanco escogi-

- do (el edificio. Pentagonal), son aptas para en-

tendérselas con los aparatos de cualquier rum-
bo de acercamiento. Esto es una de las grandes
ventajas de una defensa centripeta tal que au-
mente su densidad de armas hacia el centro. La
idea de que se debe extender una defensa anti-
aérea es sOld admisible cuando se crea que es
mas 1mp0rrtante el que sirva para disuadir al
enemigo de sus ataques que no el que sirva efi-
cazmente destruyéndole. En la defensa conside-

. rada sin viento, la bateria Y es la mas eficaz;

la U, en segundo lugar;
y la T, en cuarto.

b) Las baterias A, B, C, U, Q, CC, DD,
RR y SS de la linea exterior de defensa, tiene
poco o ningin efecto destructor, si los aparatos:
toman rumbo de evasién no bien suelten sus
bombas. De hecho, 1a bateria 'CC estd tan lejos,
que no puede batir ninguno de los ejes del ata~
que. Estas baterias se usan para mantener fuego
de barrera, existiendo 26 de éstas.. -

la X, en tercer lugar,

¢) Algunas baterfas estaban situadas para
hacer sentir su-mayor eficacia a lo largo de los
rumbos de acercamiento. Se puede mencionar
particularmente la baterfa F, de 20 cafiones,.
para les rumbos comprendidos entre 150 y 120°;
la bateria T, 1a torre antiaérea, entre 240 y 270°; -
fa bateria V, de 12 cafiones, entre 120 y go°,.
y la bateria MM, de 10 cafiones, entre o y 30°..
Una razdn para el acercamiento a rumbo 180>
es que solo la bateria I, y posiblemente la D,
producen miximo efecto en él; aunque las A,
B, EFGIKTUYV, X, Yy HH pueden

batir algo estos rumbos de aproximacion.

Influencia. del_emplazamiento artillero.

Depende mucho la eficacia de una bateria de
su distancia al objetivo que defiende. Se ha he-
¢ho un estudio de esto, y los resultados estan
registrados en la ﬁ-g‘u'ra_4. Las baterias U, Y,
X, HH, T y ‘GG (es decir, las mas cercanas al
blanco) tienen la mayor eficacia segiin los doce
rumbos cardinales. Después que el aparato ha
pasado la linea de lanzamiento de la bomba, la
¢ficacia por cafién disminuye ripidamenté; la
eficacia disminuye a un tercio ‘de su méximo
valor. Esto indica .que se debe colocar ¢l maxi-
mo niimero de cafiones a unas 3.000 yardas, por
dentro de la linea de lanzamiento de la bomba,
en cada blanco. Se sabe que la defensa de Ham-
burgo estaba montada para una linea de lanza-
miento 6.500 yardas por fuera del] drea defen-

403



IREVISTA DE AERONAUTICA

0 ;"
/ v a
IS < hd 5
- Tomey
o -
3 (_ [\ .o
8 9 ~v
440 X <
L)
=2 Hoa T
: - v ‘g
c et a TN\ e Sa
3 a1 R4 N
@ | Q. xr
e T “INF 1R
= B ~%
LY 0 g
. . = v
9 N i
¥ S
*tl_ 40l e
— d °
. 3
> 40 g
s S 3
S ., =~ \\
P - 0 -
> \
\Q +
L] z .

A © AT [¥Y Wb [} 29
Miles de yardas (pistencia al Blaneo)
Fig.n® 4

dida. Se cree que una linea de lanzamiento me-
Jjor hubiese side un casi circulo, compuestos sus
.arcos dibujandolos tomando como centros los
tres blancos principales de] drea. La defensa hu-
‘biese tenido que ser mds centralizada, con mas
‘baterias cerca o dentro. de la zona defendida.
El pensamiento tictico americano deberia ser
‘modernizado, adoptando los métodos de analisis
-de defensa antiaérea para estudiar una mayor
-eficacia en ella.

Siguiendo ia teoria de la distancia de mutuo
-apoyo de las baterias, caemos en el error de re<
ducir nuestras defensas conforme nos acerca-
‘mos al dbjetivo a defender. Por ejemplo, su-
-pongase que cinco baterias estin colocadas en

una “B. R. L.” (linea de lanzamiento de la.

‘bomba) de 4.500 yardas de radio; esto da una
distancia de apoyo mutuo de 5.280 yardas.- Si
:se emiplease otra lmea de baterfas, con un radio
-de 9.000 yardas, se necesitarfan’ diez u once ba-
‘terias para mantener {a misma distancia de apo-
-‘yo mutuc. Mucha mejor solucién, de acuerdo
-con los resultados obtenidos del andlisis anti-
.aéreo, seria dividir la defensa: ocho baterias
-en cada una de las lineas, de mis-adentro a mas
afuera. Si tenemos que supeditarnos a la exi-
'gencia de la distancia de mutuo apoyo, las ocho
‘baterias de la linea exterior deben ser traidas
‘hacia el centro del sistema y mover el anillo in-
‘terior de igual modo.

La doectrina alemana, de acuerdo con la de-
fensa de pequefios objetivos, requeria en abso-
luto un minimo de seis baterias, prefiriéndose

cocho. La nuestra ha recomendado siempre to- -
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mar esto como demasiado poco. Nuestro tiro no
es mucho mejor que el de los alemanes, cierta-
mente.

Vientos altos predominantes.

Ulno de los argumentos usados contra el te-
ner en cuenta el efecto de los vientos reinantes
sobre nuestras ciudades, al planear sus defensas
anfiaéreas, ha sido la no persistencia de aqué-
los.. Esto es definitivamente falso. Se tienen da-
tos de los vientcs a 6.000, 7.000 y 8.000 metros
sobre el Cabo Hatteras (N. C.).

Veamos esto: Se observa una variacién de
los vientos altos, segin la estacién, pero que
hay. persistencia en periodos de seis meses, par-
ticularmente de noviembre a abril. Los resulta-
dos para enero 1946-47-48 pueden verse en la
figura 5, que indica que el g2 por 100 delos
vientos altos estin en el sector de los 45° (des-
de el W-WSW-5W). Entre julio y octubre
caen a 38 por 100; pero el tanto por ciento me-
dio para este mismo sector es 63 por 100. La
velocidad media para este periodo es de 37 mi-
Itas ‘por hora, con un 2 por 100 de calmas y un
I por 100 de vientos de mas de 100 millas por
hora.

Con tal perS1stenc1a de los vientos sobre nues-
tra costa oriental, todo el planeamiento de las de-
fensas antiaéreas debe incluir el efecto de los
vientos altos. Tal estudio debe combinarse con el .

“del radar de las posiciones auxiliares. E] Mando

viemtos altos

?orcmn% ¢ enm Frecuenda
dlegecion

nuh.a.s de tneyo yAvvat
a. 20000 piey sobee O \\nnﬂs

de 1a defensa antiaérea debera tener preparadas
posiciones auxiliares, estudiadas para diferen-
tes direcciones del viento, y ordenar asi el em-
plazamiento eventual en ellas’ de un cierto ni-~
mera de baterias cuando se prediga la variacién
de direccion de los vientos altos. Mientras no
haya que guamecerlas, estas posiciones deben
mantenerse como de engafio.’

En Kyushu y Honshu, los japoneses se die-
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Ton ta] traza en preparar estas posiciones (“de
pega”’ por el momentc) que en la interpretacion
fotografica se hacia casi imposible distinguir
las posiciones verdaderas de las falsas. La va-
luacién de la defensa era, por tanto, equivoca-

- da. El enmascaramiento en muchos casos puede
.conocerse por una buena interpretaciéon fotegra-
fica; pero, las posiciones falsas bien construidas
son dificiles de diferenciar de las reales.

Lecciones que nos ensefia la defensa -

Del analisis de las defensas alemanas se des-
prenden las siguientes consecuencias:

a) Si-‘Hamburgo estaba mal defendido con
308 cafiones pesados y Berlin con 785, nuestras
defensas de Nueva York, Washington, Norfolk,
Philadelphia, Boston y Bridgefort,- mencionan-
do solamente unas ciudades de la costa orien-
tal de los Estados Unidos, estin muy lejos de
ser adecuadas. Trescientos cafiones en una defen-
sa centripeta de Washington serian lo minimo
necesaric. Esto quiere decir que se necesitarian
1.000 cafiones para e] irea de Nueva York, que
€S mayor. '

b) Una defensa centripeta, con muchos ca-
fiones cerca del blanco y de la linea de lanza-
_miento de bombas, es muy superior a otra cuya
densidad de piezas vaya creciendo de dentro a
fuera.

- ¢) Las torres antiaéreas-son innecesarias; con --

tal que haya grandes espacios abiertos interio-

Tes, tales como Hais Point, La Ellipse y otros
parques. Las torres alemanas eran de 140 ples.

de altura, y 230 pies cuadrados de extension
en la parte alta; eran-muy costosas de construir.
Los" alemanes admltlan que el principal empleo
de estas torres era como abugo para’la pobla-
<ion civil, lo que daba a éstdi un gran efecto
“moral.

d) Los mayores calibres deben ser - empla-‘

zados en la defensa interior. El 128 mm. ale-
man de las torres antiaéreas, puede ccmpararse

a nuestro excelente 120 mm. Se ‘mostré muy -

eﬁcaz en la defensa alemana..

; €) El efecto de los vientos domma;ntes y de”

las defensas adyacentes debe. tenerse en cuenta

én el paneamiento de la defensa antiaéred.

f) La .eficacia de cualquier defensa " se
aumenta grandemente cuando no existe accion
evasiva de los aparatos de bombardeo. Esta ac-
cidn debe empezarse inmediatamente después de
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lanzar las ‘bombas. La practica de largos “bcm-
bing rums” (o regueros de bombardeo), el alar-
gar los calculos para obtener mayor precisién en
el bombardeo y la practica de continuar hasta
el blanco para obtener fotografias, deben pro-
hibirseles a los aviones atacantes, si se qulere
reducir las pérdidas a un minimo.

g) Las barreras de globos son un dispen-
dio de personal y de material. Sélo son acon-
sejables en pequefios puertos, para la proteccion
de los buques; y realmente dieron muy poco re-
sultado en'la defensa de Londres, Berlin o Ham-
burgo. (Su eficacia es contra ataques en vueI'os
rasantes 2

h) Es muy discutible la eficacia del enmas-
caramiento con humo en la defensa. Es muy
problematico el que la ccultacion de] terreno
con. él sea una mayor desventaja para el avia-
dor que para los artilleros. Sin embargo, muchas
veces la exactitud en el bombardeo de la Octa-
va Fuerza Aérea fué miy reducida por las cor-
tinas de humo sobre Bremen, Hamburgo o Ber-
lin. La identificacién del blanca es bastante di-
ficil sin que haya que complicarla con el humo.
Las nieblas y el humo dificultaron durante mu-
cho tiempo los bombardeos del Rhur.

Problemas pendientes.

Muchos problemas permanecen afin sin resol-
ver en el terreno del analisis antiaéreo o “Flak
analysxs Se enuncian los s _siguientes para es-
tudio, evaluamon y resolucxon -

a) Un estuxdro d& Tas dlsposmlones antiaé-
reas; hecho sobre Ia base de probabilidades co-

‘:noc1das de. fuego destiuctor, como muestran los
calculadores 'y métodos, mas bien que sobre los
- viejos métodos de concentracion del fuego y dis-

tancias de mutyo apoyo.

by Inclusxon de "Jos vienitos altos y delas de-

‘ fensas adyacentes- como factores para dnctar

esas dlsposmlones

c) Estudlo de la almftud de ata;que y eflca-
cia del fuego ant1aeréo Usamos como regla
que,.desde 15.000 a 30 000 pies, .uf aumento de
5.000 ‘pies en tal altitud Tedude la eficacia de la
defensa y -de_las. probables pérdidas en un
50 por I0O. . .

d).- ~Estudio del efecto del calibre de las ar- .

N

mas y med1os de dlferenmar esos calibres por

fotografia aérea. Nuestra practica -de {lamar a
todos lcs cafiones “‘un cafion medio aleman’’,
no era aconsejable, pues, en abril de 1945, el
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40 por 100 de los cafiones alemanes era el 88 mi-
limetros (Flak 41), pero nuevamente mejorado.

~e) Estudio de antiaérea ligera y'media (ame-
tralladcras v cafiones automaticos) para incluir
un método propio de andlisis antiaéreo, basado

-sobre probabilidades y tactica propias en una

P

misién distinta: la de apoyo de los cafiones pe-

- sados,

f) Estudio de tiro contra bombarderos en
picado y contra aparatos a ccrta distancia, Esto
incluiria, probablemente, algiin 515tema de es-
poletas e'ectronicas. -

g) Estudio por nuestra. propia Fuerza Aérea
de la necesidad de tactica contra antiaérea, de
tal modo que las posiciones importantes anti-
aéreas fuesen neutralizadas por nuestra Avia-
cién durante €l vuelo de beimbardeo de los gran-
des bombarderos pesados. :

"h) 'Estudio del tamafio de las formaciones
aéreas, como funcién del probable dafio anti-
aéreo. Al final de la guerra,’la Octava Fuerza
volaba en’ formacicmes de 6 y ¢ aparatos, en vez
de 8 a 22 que constituia en 1943 y 1944.

Conclusién.’

Durante la Segunda Guerra mundial, dicta-
mos algunas normas con respecto a la fuerza y
disposicion de las defensas antiaéreas. Fuimos
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lo bastante afortunados para no tener que apli—
carlas en la defensa de nuestras costas, ya que:
ahora se ve cuan insuficiente era nuéstra “ fuer--
te guardia’; ciertamente mucho menor que las..
concentraciones alemanas alrededor de sus gran-

des ciudades y objetivos importantes.

El “Flak analysis” fué adoptado durante la
guerra por nuestra Fuerza Aéiea para analizar
las defensas enemigas y encontrar el ¢je de ata--
que que prometiese la. probabilidad del minimo-~

- dafo.

Los métodos de “Flak analysis” pueden em-

‘plearse, también, para dictar las disposiciones.

tacticas en nuestras propias defensas.

Sabemcs ahora qué deberia 'habase hecho-
en 19435. :

El mayor cambio se realizdé cuando se adop--
to la espoleta VT. El nuevo paso se dié con los.
proyectiles dirigidos. Nuestra artilleria anti--
aérea abatid muchas V-1 encima de Londres y-
de Antwerp. Pero estuvimos indefensos contra.
la V-2, par su gran altitud y su enormie veloci--
dad de acércamiento.

Y ahora, ¢como deben ser nuestros planes
futuros para luchar contra los proyectiles diri—
gidos y las bombas atémicas? Ciertamente que-
no debemos retroceder a nuestra mentalidad de:
ante-guerra, ' :
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Organizacion y opzra(:iones aéreas estratégicas

Al considerar la organizacién y las operacio-
-nes ‘aéreas estratégicas debemos subdividir su
sandlisis en cuatro partes-principales: La misién
-de las operaciones aéreas estratégicas; la organi-
-zacién y composicion de las fuerzas necesarias
para llevar a cabo esta misién; el equipo reque-
-rido por esa fuerza, y el empleo del equipo por
las unidades para cumplir su cometido.

rMisién.

La misién del poderio aéreo estratégico ha
sido definida en varias formas. Sin embargo, la
- directiva emitida por los Jefes del Estado Mayor

'Conjunto durante la Ccnferencia de Casablan-
-ca, en relacion con el bombardeo ofensivo aliado
--contra el Eje, la resume muy adecuadamente
““Destruir progresivamente el potencial militar,
industrial y econémico de! enemigo a fin de
inutilizar o debilitar decisivamente su capacidad
"bélica’”. 3Qué efecto tiene el bombardeo estra-
tégico en la misién de las fuerzas tercestres?
-0, en otras palabras, dcomo y cuanto afectan al
plan tictico las -operaciones aereas estratégicas ?
Para los que han estado en Nuremberga, Ber-
lin u otras ciudades alemanas o han. visto 4 To-
“kio, Hiroshima o Nagasaki, es absolutamente
obv10 que estos ‘bombardeos hicieron posnble Ta
“invasién de Europa ehicieron innecesaria la inva-
sion del Japon. Este no fué un resultado inci-
- dental del bombardeo estratégico sino un obje-
tivo ‘planeado de antemano. El plan para la ope-
racién “Overlord” indicaba que era imprescin-
-dible alcanzar el éxito en el bombardeo ofensi-
vo combinado antes de lanzar la invasidn.

Los efectos ide las operaciones aéreas estra-
" tégicas en el plan tictico sé dividen en dos ca-
" tegorfas, directcs e indirectos. Algunos de los
- efectos directos principales fueron:

"a) Los bombardeos estratégicos lanzados
‘contra la industria aeroniutica, instalaciones
- aéreas, refinerias y reservas de petrdleo alema-
"nas redujeron efectivamente la potencia camba-

tiva de la aviacién enemiga y permitieron la
realizacion eficiente de nuestro plan téctico sin
- -una seria oposicion de la Luftwaffe. Ademas,
~esto disminuy¢ €l nimero de bajas durante nues-
tras operac1ones aéreas subsiguientes y mos per-
~mitié emplear un 'numero de cazas considerable

Por el Teniente Coronel TRAVIS HOOVER
(De Military Revicw.)

en apoyo directo de las fuerzas terrestres alia-
das. -

b) El equipo blindado, armas y camiones de
transporte enemigos que interferian la eje-
cucién de nuestro plan tictico fueron destrii-
dos mediante el bombardeo estratégico de los
centros 1ndustr1a1es y parques de estaciona-
miento. ,

c) Las operaciones aéreas estratégicas redu-
jeron drasticamente la produccién de petrdleo
sintético y disminuyeron, por tanto, la movili-
dad y adiestramiento de las fuerzas terrestres
y aéreas hostiles. Como resultade, a menudo las
unidades terrestres alemanas se vefan imposibi-
litadas de girar hacia los flancos para repeler
nuestros ataques o lanzar contraataques contra
penetraciones a'iadas, y frecuentemente perdian
gran cantidad de equipo y material debido a la
escasez de gasolina. Muchas personas creen que

. las dncursiones efectuadas contra las instalacio-

nes petroliferas han sido la mayor contribucién
de los bombardeos estratégicos a las operacio-
nes militares en Europa.

Algunos de los ‘efectos prmupa,les indirectos
fueron:

a) Recursas humanos.—Los ataques aéreos
estratégicos obligaron a los alemanes a. asignar
unos dos millones ‘de personas a la defensa aérea
y a las cuadrillas de reparacion. Es cierto que
un gran niumero del personal empleado en estas

- labores tal vez no estaba capacitado para el comm-

bate, pero las operaciones.de bombardeo evita-
ron su empleo en misiones que contribuyeran
mas directamente al esfuerzo bélico.

b) Dispersién. — El bombardeo estratégico
forzé la dispersion de fa industria, reservas, cen-
tros de abastecimiento, guarniciones y otras ins-

‘talaciones militares, hasta tal punto que se hizo

necesario emplear gran cantidad de recursos hu-
manos para efectuar esta dispersién y suminis-
trarle a estas instalaciones los servicios de con-
servacion necesarics. Esto trajo por consecuen-

" cid una operacién ineficiente.

- ¢) Moral—Las operaciones aéreas estraté-
gicas afectaron definitivamente la moral alema-
na. El bombardeo de mas de tres millones y
medio de hogares alemanes forzé al enemigo a
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autorizar un creciente ntmero de licencias de
emergencia y, como resultado, redujeron la efi-
_clencia y recursos humanos de las unidades.
Tos efectos, del bombardeo estratégico efec-
tuado contra los sistemas de transporte ferro-
viario y motorizadc caen en una categoria in-

termedia especial. Es indudable que §stos-afec-

taron nuestro plan tactico, pero los daflos cau-
sados por los bombardeos estratégicos se’ com-
funden tanto con los infligidos por las operacio-

nes aéreas ticticas y hasta con la destruccién

efectuada por los mismos alemanes durante su
retirada, que quiza incurririamos en un error al
catalogarlos como directos o indirectos.

Es ademas significativo que las operaciones
estratégicas realizadas en 1942 por un numero
reducido- de bombarderos obligaron a los ale-
manes a mantener unos mil cazas en Francia y
en el Oeste de Alemania para su defensa. Si
-hubiésemos permitido que los alemanes envia
ran estos aviones al frente oriental o al Norte
de Africa, o dividirlos entre ambos teatros de
operaciones, éstos hubieran alcanzado una su-

premacia aérea, por-lo menos temporalmente, en '

uno o ambos frentes, y esto hubiera afectado
adversamente ¢] plarf tactico aliado. -

Estos son algunos de los efectos causadog por
las operaciones estratégicas. Por supuesto, hay
muchos mdis. Si analizdramos las operaciones
aéreas estratégicas realizadas en el Pacifico con-
tra el Japdn, notariamos que los efectos fueron
muy parecidos a los anteriormente mencionados.

Organizacién y composiecién.

Lo expuesto anteriormente nos ofrece una idea
sobre la misién de la fuerza aérea estratégica.
Ahora, jqué tipo de organizacién se requiere

para llevar a cabo efectiva y eficientemente esta-

misién > . -

Primero. La organizacién y composiciéon de
la fuerza debe ser flexible debido a la gran va-
riedad de operaciones que la fuerza tiene que
ejecutar en €] desempefio de su misién, y a los
numerosos y variados métodos de empleo de-
mandados por condiciones diferentes en los di-
versos teatrcs de operaciones y por la diversi-
dad de condiciones en un teatro dado. Ademas,
la flexibilidad es de suma importancia cuando
se hace necesario aumentar o disminuir la fuer-
za o la concentracién de estas fuerzas para lle-
var a cabo distintas operaciones.

La movilidad no debe ser olvidada. Movili-
dad y flexibilidad son las caracteristicas sobre-
salientes de la fuerza aérea.
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~ Si analizamos la composicién normal de los
escalones de mando y las varias agrupaciones
ticticas de las unidades aéreas estratégicas, en- .
contramos que la escuadrilla es la unidad mas
pequefia con funciones ticticas y administrati-
vas. Sin embargo, en operaciones, los aviones de:
una escuadrilla vuelan en patrullas, y éstas, a su.
vez, estan subdivididas en elementos. Usual-
mente tres o cuatro escuadrillas componen el si-
guiente escalén de mando, el grupo. Por lo ge-
neral cada base aérea tiene un grupo tactico.
Cada grupo de combate, mas sus unidades de
servicio, constituyen una escuadra. Dos o mas
escuadras forman una division, y dos o mas.
divisiones pueden organizarse en un Cuerpo:
aéreo. Dos o mas Cuerpos aéreos constituyen
una fuerza aérea estratégica. Las fuerzas aéreas
estratégicas estdn actualmente bajo el Mando
Aéreo Estratégico. Es posible obtener una idea.
del tamafio aproximado ide estos escalones de
mando si consideramcs que un grupo tactico
de tres escuadrillas, dotado de treinta B-29,
consta de 2.061 oficiales y soldados. El grupo
de cazas, aunque estd dotado de setenta y cinco
aviones, solo requiere la mitad del personal.

Equipo. ’

Al considerar el equipo que estas unidades
necesitan para llevar a cabo efectivamente las
misiones asignadas, debemos comprender lo que
actualmente se requiere de ese equipo.

Las misiones de bombardeo estratégico que
efectiian penetraciones profundas en el territo-
rio enemigo para destruir sus industrias bélicas.
requieren un tipo de avion que posea las siguien—
tes caracteristicas: gran radio de accidn, gran
capacidad de carga, volumen de fuego defensi-
vo adecuado y una velocidad y ejecucién satis—
factorias a grandes alturas. Durante la. Segunda
.Guerra Mundial empleamos en Europa los B-17
y B-24 para satisfacer estos requisitos. En el Pa-
cifico los objetives situados en un radio de accién

_extremo dictaron el uso de las Superfortalezas:

B-29. Por supuesto, estos aviones son actual-
mente anticuados, debido al desarrollo de los
B:36, el ala volante, los motores de propulsion
a chorro y numerosos adelantos técnicos.

No debemcs olvidar que los bombarderos no-
son los nicos aviones usados en operaciones:
aéreas estratégicas. Los cazas de gran radio de
accidn realizan una funcién de magna importan--
cia al dar proteccién a las formaciones de bom~
barderos contra los cazas enemigos. Ademas, és-
tos han sido utilizados como unidades de explo--
racién para seleccionar la ruta mas apropiada
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para bombarderos durante condiciones atmosfé-
ricas dudosas. Aviones capacitadcs para llevar
a cabo estas misiones de escolta, deben tener un
gran radio de accién y a su vez poseer las si-
guientes caracteristicas: gran velocidad, manio-
brabilidad, capacidad ascensiona] y volumen de
fuego ofensivo. Los P- -38, P-a47 v P-51 fueron
los cazas mAis usados durante la Segunda. Guerra
Mundial. Estos aviones han sido reemplazados
por los de propulsion a chotro.

Empleamos, ademds, otro modelo de avion
en operaciones estratégicas—el avién de reco-
nocimiento fotografico—. Este tipo de avién
provee aerofotografias para estudiar los objeti-
vos futuros, estimar los dafics causados por el
bombardeo y determinar si’ es necesario bom-
bardear nuevamente objetivos reconstruidos.
Para realizar debidamente estas isiones, los
aviones de teconocimiento fotogrifico, normal-
mente, deben poseer las siguientes caracteristi-

cas: gran velocidad, maniobrabilidad, capacidad

ascensional y buenas caracteristicas a grandes al-
turas, Usualmente éstos sacrifican su armamen-
to por la instalacion de camaras. Como los avio-
nes de caza poseen todas estas caracteristicas,
fuercn los mds comiinmente convertidos en
aviones de reconocimiento fotografico; sin em-
bargo, también $e transformaron algunos tipos
de bombarderos.

Empleo.

Después de considerar las capacidades y limi-
taciones del equipo aéreo estratégico, es ldgico
considerar el empleo actual de estos aviones en
la misidon asignada.

Citaremos nuevamente ejemplos historicos
para ilustrar estos procesos. Como resultado de
la Conferencia de Casablanca, celebrada a prin-
cipios de 1943, los Jefes del Estado Mayor Com-
binado formularon un plan para lanzar un bom-
bardeo ofensivo combinado contra Alemania
desde el Reino Unido. En mayo de 1943 los
Jefes del Estado Mayor. Combinado enviaron
la siguiente orden a las fuerzas norteamerica-
nas y britanicas: “Conducir uha ofensiva aérea
angloamericana para destruir y desorganizar
progresivamente el potencial bélico, economico
e industrial de Alemania y socavar la moral de
sus habitantes a fin de debilitar decxdldamente
~su voluntad de lucha.”

Como los ob;e’uvos que podlan ser atacados
por la fuerza aérea eran numerosos y wva-
riados, y como la fuerza combatiente disponi-
ble en cualquier momento dado era necesaria-
mente limitada, fué preciso desarrollar duran-
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te la guerra un sistema riguroso y cientifico para
evaluar lcs objetivos y determinar su destruc—
cion,

La prioridad dada al bombardeo de las diver-
sas instalaciones industriales de una potencia
enemiga debe ser determinada mediante la con-

 sideracién de una serie de factores econémicos

y de su vulherabilidad relativa. Al establecer
esta prioridad debemos determinar qué recursos
economicos tienen mayor relacmn ccn las ope-
racicnes militares.

En 1043 se establecio en Lon'dres un Comité

‘Combinado de Objetivos Estratégicos, compues-

to por expertos norteamericanos y britanicos,
para determinar los dafios causados a la econo-
mia bélica alemana y alterar, en caso necesario,
la prioridad dada a los objetivos.

La amenaza submarina alemana estaba en
todo su apogeo poco antes de establecerse el Co-
mité Combinado de Objetivos Estratégicos. Al
mismo tiempo, los preparativos para la Opera-
cién “Overlord” indicaban que se requeriria un
trémendo niimero de embarcaciones, Por tanto,
los astilleros’y las bases de operaciones de sub-
marinos recibieron primera prioridad como ob-
jetivos. Sin embargo, debido al gran éxito de
la guerra antisubmarina los submarinos per-
dieron esta alta prioridad, y la industria de avia-
cién alemana pasé a ser el objetivo principal.
Como segundo objetiva se seleccionaron las fa-
bricas de cojinetes de holas y otros importantes.
componentes de la industria aerondutica. Los
ataques a.la industria de aviones y del petréleo
redujeron la capacidad de los alemanes para
continuar la guerra aérea; como resultado, los
aliados alcanzaron. una superioridad aérea.

Las fabricas de cojinetes de bolas alemanas.
eran objetivos muy provechosos, debido a su
importancia para la industria de aviacién. Era
posible reducir un 76 por 100 de la producciém
de aviones mediante la destruccion de estas fa-
bricas. No obstante, todas estaban bien defen-
didas, y los resulftados obtenidos no justificarorn
la magnitud de las bajas aliadas. Por tanto, se
suspendieron las operaciones hasta que los bom-
barderos pudiesen ser escoltados a maycr dis-
tancia dentro del territorio aleman. Los alema-
nes aprovecharon esta tregua para dispersar y
restablecer la industria, y, por consecuencia, una
revisién detenida de los archivos e informes dis-
ponibles no mostraron evidencia de que. los ata-
ques a la industria de cojinetes de bolas tuviera -
efectos de importancia en la- produccxon esencml
de guerra.

La siguiente fase del bombardeo estratégico
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lo constituyé el bombardeo. de los parques fe-
rroviarics y puentes en Francia, en preparacion
para la invasion, Esta, a su wvez, fué seguida por
la campafia contra la industria petrolifera.
Para esa fecha los bombarderos aliades eran
escoltados durante toda su travesia, y los pilo-

tos de los cazas recibieron instrucciones de eli-

minar la ‘Luftwaffe en cualqmer oportunidad
posible.-

Durante toda la guerra los alemanes sufrie-
ron una seria escasez de petrdleo, factor que
controlaba todas.las operaciones militares ale-

manas. Los objetives seleccionados incluian las.

fabricas de petréleo sintético situadas en Ale-
mania y las refinerias de, Ploesti, cuyd produc-
cién conjunta constituia un 50 por 100 de ia
produccion total alemana. Los ataques continuos
a las refinerias tuvieron mucho éxito y los ale-
manes los consideraron catastroficos. Después de
mayo de 1944, el consumo de petrdleo excedid
a su produccidn, y para diciembre de 1944 todas
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tactica. Las fuerzas aéreas estratégicas no estin
organizadas ni equipadas para brindar un apo-
vo efectivo y eficiente en operaciones de esa na-
turaleza, y deben ser utilizadas solo como lti-
mo recurso de emergencia para salvar tropas
terrestres amigas o apoyar cperaciones tacticas
en las que su intervencidn tendrd un efecto de-
cisivo en la campafia. Hay algunos ejemplos
clasicos de ieste tipo de empleo, entre ellos, la
Operacién “Cobra’, durante la campafia de
Normandia, y la Operacién “Queen”, durante
la campafia en el sector central de Alemania.
Notese que en estas dos operaciones ¢l apoyo
de unidades estratégicas fué un factor decisivo.
Estas son algunas de las muchas misiones que
podemos asignar a las fuerzas aéreas estratégi-
cas. Sin embargo, nunca debemos olvidar o re-
legar su misidn principal.

Con respecto a la misién principal de las ope-
raciones aéreas estratégicas, seria conveniente

“estudiar €] “Informe abreviado de las investi-

las fuerzas alemanas sintieron la critica escasez -

de combustible; sus operaciones fueron {limita-
das en todos los frentes.

El bombardeo de los medios de transporte fué
el golpe decisivo que completd la desorganiza-
cién de la economia alemana al reducir la pro-
duccion bélica, restringir el movimiento dé abas-
tecimientos v1tales limitar la movilidad tactica
del Ejércite alemén: Antes de septiembre de
1944 no se habian notado serios efectos. De ahi
en adelante, ataques mds intensos destruyeron
progresivamente el. sistema de transporte, y
para marzo de 1945 éste se hallaba completa-
mente desorganizado. '

Debemos recordar que el esfuerzo aéreo es-
tratégico aliado no comenz6 en gran escala, sino
que aumentd progresivamente desde su pequefio
comienzo. Es altamente significativo. que iin 83
por 100 de las bombas lanzadas cayd idespués
del 1 de enero y un 72 por 100 despues del 1 de
julio de 1944.

Esta exposicidn cubre e} sistema empleado du-
rante las operaciones aéreas estratégicas en Eu-
ropa. En el Pacifico, el métado utilizado para
seleccionar objetivos era muy semejante. Por
supuesto, el hombardeo de los objetivos indivi-
duales presentaba un problema distinto.

Ahora seria conveniente considerar el viejo
problema sobre el empleo del poderio aéreo es-
tratégico en misiones tacticas. Ya hemos expues-
" to los efectos del bombardeo estratégico en un
plan tactico; ipero debemos recordar que en muy
limitadas ocasiones empleamos el poderio aéreo
estratégico en apuvo directo en una operacidn

gaciones sobre el bombardeo estratégico reali-

zado por la Fuerza Aérea de los Estados Uni-

dos durante la guerra en e] Pacifico”, el que nos
presenta un problema digno de analisis.
“¢Elimina la bomba atdmica todas las conclu-
siones sobre el poderio aéreo basadas en expe-
riencias preatomicas? Creemos que se han re-
volucionado muchas de las normas existentes,
pero que ain prevalecen ciertos principios basx-
cos. La bomba atémica, en su presente estado
de desarrcilo, aumenta el poderio destructivo.de
un bombardeo entre 50 y 250 veces, dependien-

“do ide la naturaleza y tamafio del objetwo Su

capacidad destructiva, si disfrutamos de supe-
rioridad aérea y de un abastecimiento adecuado
de bombas atémicas, es inmenso. No obs-
tante, a-menos que existan estas dos condicic-
nes, cualquier esfuerzo por alcanzar resultados
decisivos mediante bombardeos atémicos arros-
trara problemas similares a los confrontadcs du-
rante operaciones de bombardeo convencionales.
La superioridad aérea sobre nuestro territorio
—y, si somos atacados, sobre el del enemigo—
asume aun mayor importancia. Un B-29 estacio-
nado en las islas Marianas y cargado de bombas
atomicas tendria suficiente potencia para des-
truir efectivamente en un solo dia todas las ciu-
dades japonesas con una poblacién de mis de
30.000 habitantes.”

Indudablemente, esto resalta el hecho de que '

" el objetivo primordial del poderio aéreo es for-
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zar la capitulacién- de una nacién enemiga me-
diante el bombardeo directo ‘de los puntos vita-
les a su estruxctura nacional.
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combatir las minas de presién?—Tro-
zos de desembarco.—Armas de la
guerra antisubmarina. — La impulsién
de las bombas.cohete. — Notas profe-
sionales.—~—ILa instrumentacién electrd-
nica en el desarrollyg y wvaloracién de
las armas submarinas.—Guia para
aficionados a la éstrategia naval.—
La Marina norteamericana facilita
datos de un nuevo caza nocturno.—
Abastecimiento de buques de guerra
norteamericanos,
la Armada, navegando. — La Matina
y la Hidroponia.—Aplicacién de los
radioisdtopes a los problemas de Ja
Medicina naval.—Historias de la mar.
Combate. — Una informacién: El pa-
lacio de don Alvarg de Bazin en El
Viso. — Misceldnea. — Libros y revis-
tas.—Noticiario.
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desde petroleros de

en los talleres y oficinas de pre-

“paracién de trabajo.

* E %

Ha -aparecido el volumen 3.
letras L-Q, del indice de 1a fa-
mosa coleccién histérica, llama-
da del “Fraile”, publicado por
el Estado Mayor Central del
Ejército-(Servicio Histérico Mi-
litar).

Dado el ya conocido interés
de esta publicacién, huelga todo
comentario encomiastico.

* ok ok

Editado por el Estadoa Ma-
yor Central del Ejército (Servi-
cio Histérico Militar), acaba de
publicarse el “Catilogo de la
Exposicién Bibliografica de Es-
critores Militares Espafioles”
(década 1937-1947), celebrada
en la Biblioteca Central Militar
con ocasién del IV Centenario
de Cervantes.

Ejército—Numero 11, abril de 1949,
Comparanzas.—~—Los Servicios: Princi-
pios de su organizacién y empleo.—
Guerra de liberacién: El sitio de Vi-
llarreal de Alava.—La instruccién in-
dividual del combate.—Normas y pro-
grama para recordatorio del instruc-
tor.—Ciencia y milicia.—E} Mariscal
Elorza. — Campos de adiestramiento
{isico.—La fotografia y sus aplicacio-
nes militares.—Informacidn e ideas y
reflexiones.—Asociacién - Mutua Bené-
fica del Ejército de Tierra.—La es-
trategia britdnica y el Oriente Me-
dio.~La fortificacién permanente del ,
porvenir.—Un informe periodistico so-
bre las fortificaciones ' secretas de
Suiza,—La propaganda, poderosa ar-
ma de guerra—Estudios sobre la se-
gunda guerra mundial. — La pérdida .
de Singapur.—Estudios sobre la psi-
cologia. aplicada.

Guibn—Namero 83, abril de 1049.--
Academia Militar de Suboficiales.—
Misceldnea topocartogrifica. -— Cosas
de ayer, de hoy y-de mafiana.—Un
curioso recuerdo personal de Napo-
le6n.—Criptografia. — ElI Servicio de
Informacién en el Batallén. — Nues-
tros Jectores preguntan,
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Amaclén,-——Numero 1, febrero de
19492 —-Nos presentamos — Cacbura-
cibn a inyeccion_ en Jos motores de
avxacm-n — Cursg ~de aerodinamica.—
Boeing Stratocruxser — Planet “Sa-
tellite” —FAbrica subterranea de avio-
nes.— Zaunkoenig. — Hiller 360.—Pis.

tas volantes. — Vuelo sin motor.—
Aeromodelismo. — Noticias de Avia-
cién. .

Aeronave, — Niimerg 28, enero-fe-

1949.—Mirando hacia el
futuro. — Reforma constitucional. —
Transporta hasta 114 pasajeros.—
Abastecimiento aéreo de Berlin—La
turbina a’ hé.ice Bristol “Proteus”.

Réfagas violentas y otras turbulen-
cias de la: atmégsfera, — Perspectivas
de la aeronautica italiana.—-Modernos
aviones para entrenamiento adquiere
nuestra Iuerza - Aérea.—Nuevg pro-
yectil dirigido: El Gorgon IV.—Cien
horas en condiciones. de rombate.—
Versién - de transporte del Martin
2-0.2.—La accién y la energia até-

brero de

mica. —Casi un juguete. — Moderno

transporte. — Seguridad en los aero-
puertos. — Preparacién militar en la
industria aeroniutica en tiempos de
paz. — Comunicdciones entre aviones
en vuelo ¥y estaciones terrestres.—
Hidroavién de cagza—Noticiario de la
Aviacién nacional. — Noticiario de la
Aviacién mundial.

Revista Mil'tar, marzo de 1949.—
Sugestiones.—Défensa * civil.—DBastogne
y la: conduccién de unidades de tro-
pas (III). — Construccién de sendas
en. zonas de montafia cubiertas de
nieve o hielo—Las transformaciones
de la estrategia. — Pro o contra la
historia militar. — Tanques y. artille-
rfa.—E|l hombre frente a la nieve.—
Panorama mundial.—La guerra de la
radio (conferencia).—Movilidad estra-
_ tégica.—E! cruce del rio Roer en
Linnich (Alemania). — Espoletas  para
minas.-~Cuerpo a cuerpo frente a
Cernay. — Operaciones de limpieza en
los alrededores de la Selva Negra.—
Los japoneses 'y la estrateg‘ta amerx-
cana en el Pacifico.—Un “jeep” con
tres “Panther”.—Plan para la movi-
lizaciéon de la industria de ropa in-
terior de punto.—Crénica general.—
Biblioteca Nacional Militar,

ESTADOS UNIDOS

Revista Aérea, abril de 1949.—
Aviones de transporte.—Aviones par-

ticulares. — Motores, Helicépteros.—
Planeadores.—Grupos motores a reac-
cién. — Hélices. — Noticias aerondu-
ticas. :

Military Rewiew, marzo de 1949.—
‘La defensa civil y la seguridad na-
cional.—Organizase el Cuerpo de Mu-
jeres del Ejército con caricter -per-
manente.—La conquista. de Creta por
Fuerzas aerotransportadas, — Organi-
zacién del Cuartel. General de MATS.
La_ influencia en - las enfermedades
*de las operaciones militares.—Apoyo
logistico de la cabeza aérea.—El De-
partamento de Informaciones de . la
Escuela de Comande y Estade Ma-
yor, — Orgamzac16n y operaciones
aéreas estratégicas.: —Introduccién a la
geografia militar. — Notas militares
mundiales. — Recopi’aciones mi'itares
extranjeras. — Los procesos de Nu-
remberg. — Los primeros convoyes a
Rusia.—E] Alto Mando de las Fuer-
zas Armadas de Suecia. — La Fuerza
Aérea Soviénca.—Las incursiones du-
rante la segunda guerra mundial.—
El desarrollo de una doctrina de
guerra.— Portaviones hlbridos +japone-
ses.—Conferencias de Hitler 1944.

FRANCIA

Les Ailes—Ntmero 1.213,
abril de 1949.—DPolltica aérea.—Edi-
torial.—Aviones para la Indochina.—
Métodos viles. — Aviacién militar.—
Aviacién de Francia. — Técnica.—El
D-7 “Cri-Cri-Major”. — El avién
“Leudec-Lilo” realiza un, primer vuelo
remarcable. — Aviacién comercial: De
Tanganica nos viéne la luz—Vida
aérea.—E] crucero de 1a Escuela del
Aire.—De Paris a Argel en “Noré-
crin IT”.—~Vuelo a vela: Un mes de
vuelo a vela en el Aero Club de
Rhéne.-—Aviacién ligera.—La Copa de
“Ailes”: El Aero Club Paul.Tissan-
dier gana un punto.—Modelos redu-
cidos.—Leén Bathiat anuncia la crea-
cidn de la Copa “Vieilles-Tiges”.—EIl
mundo de las alas.—Comentarios de
Wing. — Noticias. — Informaciones,—
Ecos. — Sobre las lineas aéreas. del
mundo—Noticias técnicas.—Revista de
Prensa.—Los' Clubs aeronduticos.

Les Ailes. — Nimero 1.214, mayo
de 1949. — Visita a los “stands”:
S. N. C. A del Norte.— Motores
Bristol, — T, H. K. (Turquia).—
S. N. C. A. del Suroeste. — Beech-
craft, — S. N. C. A. del Sureste.—
S. N. E. C. M, A—Louis Bréguet.—
Air France.— Marcel Dassault.—TFok-
ker.—Hispano-Suiza.— Motores Potez.
Lockheed Alrcraft — Motores Salm-
son.—DPolitica aérea: El1 XVIII Sa-
16n. — La  inspeccién en Africa.—
Aviacién militar; }El interceptor es
prescrito? ~— Demostracién por lo
absurdo., — Técnica: Los = Bréguet
fMercure”.=—~Un avién. extraordina-
fio: el “Hurel-Dubois”.—Via aérea.—
Sobre Parfs a bordo del Stratocrui-
ser”.—Aviacién ligera-—La copa de

. “Ailes”.—Vuelo a vela.— De Lognes

a Cazaux, sin motor.

Forces Aériennes Frangaises.—Nii-
mero 32, mayo- de. 1949.— El Coastal
Command. — Doctrina pura y servi-
dumbres.—E] problema de las armas
modernas.—¢Qué es la personalidad?
La carrera de Oficial del Aire.—En-
trenamiento fisico del N.—Los
proyectiles supersénicos. — Técnica
aeroniutica.—Aviaciones extranjeras.--
Aeroniutica militar (Francia).-—Avia-
cién comercial.—Bibliografia.,— Libros
recibidos en la Revista,

ITALIA

L’Ala, 15 de abril de 1949.—Avia-
cién y vuelo a vela.—Tarifas y pro-
blemas de l!a Aviacién de carga.—
Bonzi y Lualdi nos hablan de su

empresa. — El nuevo bimotor espaiiol
Casa zor “Alcotdn”. — Los transpor-
tes aéreos del futuro.—Siluetas para
las alas. — Noticiario. —- Aeromode-

lismo.—Motores a reaccién para aero-
modelismo.--Sobre la actividad de 1948
Un helicéptero inglés.—El “Veneran-
da”.—Vida de los grupos.—El vele-
ro “Leucéptero”.—Vida de los grupos.

Alata.—Numero 4, abril.—Transpor-
tes aéreos con helicépteros. — Noticias
sabre el sistema de enfriamiento y car-
ga del Convair-Liner.—Para 200 avio-
nes, 360. 000 abreviaturas. — Douglas
propone el “Super” DC-3.—La bomba
volante.—Asi se forman las tripula-
ciones de la RATF.— Consideraciones
sobre las actividades de una gran
Compaiifa europea de transportes’ aé
reos.—Alaparma- 65 “Baldo”.— Progre-
sos del “Gigante” (Mil instrumentos
registran cada minima caracteristica
del Bristol Brabazon).—Depésitos au-
xiliares externos.—Industria’ aerondu-
tica espafiola. — Asamblea de la Fe-
daaérea.—Selecciones de la impresién
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ae;o'néutica mundial.— Estadfstica del
trafico aéreo.—Guia de los aeropuer-
tos: Brindisi.

INGLATERRA

The Aeroplane.—Numero 1.975, 15
de abril de 1949.—Concesién real.—
Cosas de actualidad.—Noticias de to-
das partes.—Un nuevo rotor de heli-
céptero. — Las armas combatientes, —
Una demostracién de la RAF para el
ICAQ.—Por encima de la barrera s6-
nica, — Celebrando un aniversario.—
Un rotor equilibrado.—E! “Stratocrui-
ser” va a Londres. — Cuestiones de
transporte aéreo.—Novedades de la in-
dustria. — Aviacién de turismo. ~ Co-
rrespondencia,”

The Areoplane. —Numero 1.976, 22
de abril de 1949.—Los hombres que
traba;an —Cosas de actualidad.—g Sa-
be ‘usted algo acerca de los filetes de
aire?—Las armas combatientes.—En-
trega de despachos en Cranwell.~—Co-
mida en el GAPAN.—Pilotos, nave-
gantes y amigos suyos.—E] mids re-
ciente transporte a turbina: El Arms-
trong Whitworth “Apollo’”.—Inyeccién
de combustible en el hombardero.—
Para Iatltudes septentnonales — Para
el ingeniero aerondutico. —Transporte
aéreo en Africa.—Cuestiones de trans-
porte aéreo.—Novedades de la indus-
tria.—Libros y revistas.—Aviacién. de
turismo.—Correspondencia,

The Ar:’roplane —Ntimero x977, 29
de abril de 1949-—La dura tarea del
Mando.—Cosas de actualidad.—Quin-
cena aerondutica de Paris.—Las Ar-
mas combatientes. — Participacién de
las industrias britinicas en la Expo-
sicién Aerondutica de Parls. — Dos
nuevos aviones britdnicos.— Nuestro
mis grande avién civil' de carga,—El
transporte aéreo en -Africa, en Ila
actualidad.—Cuestiones de transporte’
aéreo.—Aviaciédn de turismo.—Corres.
pondencia, -

Flight —Ntimero 2.104, 21 de abril
de 1949.—Perspectiva.— Primer vuelo
del “Apollo”.—Entrega de despachos.
Aqui y allf.—Noticias de Aviacién
civil. — El Fairey “Gyrodyne”. — Vo.
lando sobre Madeira.—Exhibicién en
Elstree. — Celebrando la constitucidn
de la Real. Sociedad Aeroniutica.—
Certificado - de navegabilidad. — Para,
reconocimientos marftimos.— Aviacién
militar, -

Flight—Nutmero .z.105, 28 de abril
de 1949.—Perspectiva. — Otra vez, al
fin, Paris.—Ideas sobre transporte
aéreo. — Transporte del mafiana, —
Aqui y alli.—Radio de ayuda a la

navegacién. — Aviones britdnicos de
transporte. — Aparatos equipados con
radio: Organizacién, — Helicépteros

bfitdnicos.—Noticias de Aviacién ci-
vil. — Las Corporaciones britdnicas.—-
El eséenario de investigaciones.—Gufa
de Empresas aéreas.—Trafdo de fue-
ra. — Ministerio de‘ -Aviacién Civil.—
Correspondencia.—Aviacién militar,
T 13

Flight—Numero 2.106, 5 de mafo
de 1949.—Perspectiva.—Una ojeada al
Salén Internacional de Aeroniutica.—
Aqui y alli, — Haciendo historia de
los helicopteros.—Lo exhibido en Pa-
ris.—Estudio comparativo del “Haw-
ker”, -— Establecimiento’ central de ca-
za.—Noticias de Aviacién civil.—Sus-

tentacién y resistencia, — Rober't
Smith-Barry. — Dia Aéreo en Wood-
ford, " Aerondutica. —~' Correspon-

dencia.—Aviacién militar,
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