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La  creciente  importancia  que  en  el  des
arrollo  político,  militar  y  económico  de  un
país  en  guerra  pueden  ejercerlos  bombar
deos  aéreos,  ha  hecho  que,  paralelamente,
haya  ido  crecien  do  en  importancia  el  em
pleo  de. cuantos  medios  puedan  evitar  o  al
rnen6s  aminorar  sus  efectos,  llegando  a
constituir  para  algunas  naciones  especial
mente  expuestas  a  sufrirlos  un  problema
que,  rebasando  la  esfera  de  l  militar,  ha
invadido  la  política  e  impresionado  a  la

-     opinión  pública.  Los  platillos  volantes,  me
•jor  o  peor  vistos  por  algunas  personas,  y
la  huída  al  campo  de  mije  de  hombres  y
muj  eres  a  raíz  de  determinada  emisión  alar
mista  de  racho,  no  son  más  que  exteriori
zaciones  del  temoi  producido  en  ella  po
los  terribles  efectos  posb  les  de  un’ bombar
cleo  aéreo.

Aátualmente  ninguna  nación,  a  la. vez  que
se  procura  medios  ofensivos  con  que  ata
car,  deja  de  buscar  la  seguridad  de  que  el
enemigo  no  pueda  emplear  fácilmente  -  e
mentos  similares  en  su  contra.

Medios de la defensa.

Dos  medios  apaiecen  en  primer  término
cuando  se  trata  de  hacer  frente  a  las  incur
siones  aéreas:  la  artillería  antia&ea  y  la
aviación  de  caza;  el  resto,  como  globos  ha
ireras  y  cohetes,  dirigidos  o  no  dirigidos,
han  estado  en  la pasada  guerra  mundial  muy
por  debajo  de  los  dos  primeros,  y  sería
aventairado  predecir  nadi.  relativo  a  ellos

qUe  pudiera  servir  de  base  bara  confiarles
la  defensa  aérea..

Examinemos,  pues,  los  dos  medios  prin
cipales  de  lucha,  y  a  fin  de  valorarlos  de
bidamente  empecemos  por  sus  efectos,  ésto
es,  por  el  número  de  aviones  derribados  por
cada  uno  de  ellos.

Los  derribos  producidos  por  la  caza  y  ]a
artilléría  antiaérea,  según  documentos  he
chos  públicos  Una  vez  terminado  el  pasado
conflicto  bélico,  son  muy  variables,  y  mu
chas  veces  inducen  a  error,  pues  más  bien
ieflejan  casos  particulares,  No  es  difícil
hallar  diferencias  de  diez  a  uno  a  favor  de
cualquiera  de  las  dos,  según  se  prop,onga
uno  demostrar  la  eficacia  de  l  caza  o  de
la  artillería.  Tampoco  pueden  unas  cifras
que  engloben  toda  la’  guerra  servirnos  de
mucho,  pues  las  condiciones  a  lo  largo  de
ella  fueron  tan  diversas  que  equivldría  a
sumar  números  de  distinta  especie,  sin  po
deiló  dar  signiíicado  a  la  suma.  Por  ejem
plo:  dLuante  la  Batalla  deInglateria,  la  caza
inglesa  derribó  2.170 aviones  por  221  de  la
artillería  antiaérea,  lo  que  da  una  propor
ción  de  diez  a  uno  aproximadamente;  sin
embargo,  de  los  :30.000 aviones  que  en  nú
meros  redondos  perdió  Alemania  a  lo,  lar’-
go  de  l  guerra,  unn  tercera  parte  ‘fué debi
da  a  la  acción  artiller,  contra  sólo  14.000
derribados  en  combate  aéreo.

Etas  cifras  tienen  un  vicio  de  origen.
‘Consideran  los  derribos  con  absoluta  mdc-

Defensa  aérea  áctiva
Por  FELIPE  GALARZA

Teniente  Coronel  de  Aviación.
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pendencia  de  los  medios,  efectixos  y  or
ganización  que  han  intervenido.  Es  naiu
tal,  por  ejemlo,’  que  sobre  una  escuadra
áarente  de  portaviones  o  sobre  un  frente
de  combate  donde  por  alguna  causa  la  caza
no  pueda  llegar  oportunamente,  la  cifra
más  importante  de  derribos  corresponda  a
la  antiaérea,  mientras  que,  en  otros  luga
res,  donde  la  artillería  sea  escasa  o  esté  mal
instruida,  ocurrirá  lógicamente  lo  contrario..
Alemania,  cie  pasó  por  tener  sus  frentes
d  combate,  y  con  ellos  ,SLI caza  alejados  del
territorio  metropolitano  paiá  más  tarde  con
centrarse  en  él  y  un  poco  después  sentir
una  gran  falta  de  combustibles,  refleja  acu
sadaiñente  en  las  cifras  de.  derribos  cada
un  de  etas  situaciones.

La  mejor  manera  de  comparar  los  efec
tos  de  las  dos  armas  y  mcdi”  así  su  efica

•  cia  es  desde  el  punto  de  vista  de  sus  ren
climientos  económicos,  pues  l  problema  no

•  consiste  sólo  en  derribar  sino  en  encontrar
el  medio  que  con  meiIor  esfueizo  produzca
mayores  daño  al  enemigo.

En  una  comparación  objetiva,  ad&má  de
elegir  uii  momento  adecuado  de  la  lucha,
es  necesario  tener  en  cuent..i  el  esfuerzo  ci
en  hombres  y  material  en.’ sta  ‘poner  en  ue
lo  dispuesta  para  aewar  a  la  caza  y  dis
puesta  para  hacer  fuego  ala  artillerí  an
•tiaérea,  incluyendo  lo  necesario  para  ma
tener  los  consumos  de  munición,  gasolina  y
entretenimiento  d.c las  instalaciones  de tierra.

Esto  da  como  resultado,  no  la  compara-.
ción  independiente  de  las  fuerzas  que  in
terienn  a  que  nos  •hemos  referido  más
arriba,  iii  ta  comparación  de  un  grupo  
artillería  ion  un  gru’po  de  caza,  que  rsui
tana,  igualmente  arbitraria,  sino  que,  como
a  igualdad  de  gasto  y  personal  se  pueden,
poner  en  juego  un  mayor  número  de  me-

•   dios  artilleros  que  aéreos,  es  necesario  cu
brir  con  más  artillería  esta  desventaja,
obteniéndose  así  una  unidad  artillera  com
pensada  comparable  equitátivamente  con  la
unidad  caza.

•      El  mbmento  de  llevar  a  cabo  la  . compa
ración  es,  según  hemos  visto,  decisivo.  Se
ha  elegido  en  este  caso  la  situación  ale
mana  a  fines  del  año  1044.  Entonces,  con-

•   tra  los  magníficos  medios  aliados  mante
nía  Alemania  en  vuelo  cerca  de  3.000 avio-
tres  de  caza,  de  los  que  2.000  eran  diurnos
y  el  resto  nocturnos,  servidos  desde  el  sue
lo  por  numerosos  medios  radioeléctricos  da

conducción  y  alarma  con  1.500 baterías  pe
sadas  ntiaéreas  y  800 ligeras,  con  personal
especialista  veterano  que  aún  no  había  sufri
do  las  “sacas”  que,  con  destino  a  primera
línea,  se  hicieron  más  tarde  muy  frecuentes.

En.  este,  momento  el  territorio  del  Reich
aun  no  había  sido  invadido  y  la  defensa
aérea  se  encOfltral)a  concentrada  y  poten
te,  espeçialmente  la  artiliera,  que  dentro  de
ciertos  límites  acusa  más  fácilmente  que  la
caza  los  malos  efectos  de  la  dispersión.

En  estas  condiciones  el  número  de  clerri
bos  efectuados  ‘por la  unidad  de  caza  es  de
tres  a  cuatro  veces  supeí’ior  al  correspon-.
diente  a  la  unidad  artillería  compensada,
durante  el  mismo  tiempo.

Estas  cifras  si  pueden  causar  alguna  sor
presa  es  por  lo  bajas,  pues  las  condiciones
en  ue  se  desenvuelve  la  caza  son  muy  su
‘periores  a  las  de  la  artillería,  ya  que  la  pri
mera  va  donde  el  enemigo  vaya  y  es  sus
ceptible  de  concentrarse  contra  unh  so]a  in
cursión  en  cantidad  que  no  es  raro  llegue
al  50  por  100  de  todos  los  efectivos  dispo
nibles.  Las  ocasiones  de  derribar  para  la
caza  son,  por  tanto,  muy  superiores  a  las  de
la  artillería,  que  actúa  a  la  espera.

No  debemos,  sin  embargo,  silenciar  los
mayores  inconVenientes  de  la  caza.  En  pri
mer  lugar,  las’  condiciones  meteorológicas
ciue  dificultan  su ‘empleo,  y  en  segundo  lu
gar,  el  armamento,’  débil  y  poco  eficaz,  pues
mientras  un  impacto  directo  de  artillería  an
tiaéiea  pesada  garantiza  la  mayor  parte  de
las  veces  el  derribo,  son  necesarios  de  cua
1ro  a  cinco  impactos  de  30  milímetros  o  de
15  a  20  de  20  milímetros,  repartidos  en  el
menor  espacio  posible,  para  derribar  un
cuatrimotor.

Es  curioso  observar  que  el  proyectil  an
tiaéreo  no  actúa  como  el  proyectil  arhllero
corriente,  en  el  que  a  la  acción  explosiva
se  suma  su  fuerza  viva,  en  magnitud  mu
cha  veces  del  mismo  orden,  sino  como  el
torpedo  submarino  en  el  que.  la  velocidad
no  aumenta  en  ‘forma  apreciable  su  poder
destructivo  intrínseco,  siendo,  en  cambio,  de
mayor  importancia  la  posición  del  centro
de  gravádad  de  la  carga  explosiva  respecto
al  casco  del  buque.  Esto’ nos  llevaría  a  pro
yectiles  con  el  centro  de  gravedad  adelan
tado,,  muy  cortos  con  respecto  al  calibre,
pero  el  aumento  de  resistencia  del  aire  que
originaría  tal’ medida  disminuiría  su  alean-
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ce  y  alargaría  la  duración  de  la  trayectoria
con  el  aumentó  consigLliente  de  los  errores
que  sobre  los  datos  del  movimiento  del  avión
se  hubieran  cometido.  Por  otra  parte,  los  ca
libres  adoptados  para  la  antiaérea  pesada
son  hoy  ci ía  holgaclamen  te  suficientes  para
garantizar  el  derribo  cJe un  avión  cJe bom
bardeo,  por  lo  que  se  sacrifica  la.  posición
avanzada  del  centro  de  gravedad  de  la  car
ga  a  las  características  balísticas  del  pro
yectil.

Se  ha  demostrado  experimentalmente  que
sobre  un  avión  qn  vuelo  la  iancipal  acción
del  proyectil  es  debida  a  los  desperfectos
producidos  por  la  onda  explosiva,  siguiendo
cii  importancia  el  efecto  incendiario,  y  más
de  lej os,  el  de  la  n.etralia,  y  buena  prueba
práctica  de  ello  es  la  decisión  a  que  llegaron
tos  aleiñanes  al  terminar  la  guerra  de  utili
zar  solamente  espoletas  de  percusión,  pues
a  lo  largo  de  ella  comprobaron  que  supri
miendo  la  graduación  de  tiempos,  mejora-
ha  la  eficcia  de  su  antiaérea  en  tal  forma
ue  eran  necesarios  de  la  tercera  a  la  quin
La  parte  de  disparos,  según  calibre,  para  de
rribar  un  avión.  Esto  es  debido,  indudable
mente,  a  que  los  dos  primeros  efectos,  los
más  importantes,  sólo  se  logran  )or  impac
to  directo.

Teamos  ahora  qué  ocurre  con  los  proyec

tiles  de  las  armas  automáticas  de  la  caza.
Los  20 gramos  escasos  de  explosivo  del  pro
yectiL  mina  de  20  milímetros  y  aún  los
85  gramos  de  ‘proyectil  del  mismo  tipo  de
30  milímetros,  son  ‘notoriamente  insuficien
tes  para  producir,  en  la  estructura  de  un
gran  avión  de  bombardeo,  desperfectos  que
le  acarreen  la  imposibilidad  de  seguir  volan
do.:  Es  necesario  llegar  al  proyecil  que  en
cierre  el  peso  mínimo  de  explosivo  impres
cindible  para  producir  al  avión  enemigo  da
ños  decisivos,  lo  que  se  consigue  a  partir  de
los  55  milímetros  de  calibre.  Un  buen  pro
yectil  de  ese  calibre  pesaría  entre  1,5 y  2  ki
togramos  de  los,  que  la  cuarta  parte  sería
carga  explosiva.  El  arma  aútomática  que
le  lance  no  parece  haber  sido  conseguida
hasta  ahora,  si  se  exceptúan  ciertas  infor

*   m’aciones  relativas  a  un  caza  ruso  de  reac
ción.  Lo  impiden  dificultades  debidas  al
peso,  que  en  calibres  superiores  a  50  milí-,
metros  hace  a  estas  armas  poco  apropiadas
para  su  empleo  a  borde’de  aviones  de  caza,
y  ‘a  que  la  mayor  masa  de  los  órganos  en
movimiento,  necesarios  para  absorber  ‘la

reacción  del  diáparo,  sitúa  la  cadencia  de
fuego  en  valores  mu’y  bajos.  Tal  vez  la  so
lución  se  encuentre  en  el  cañón  tobera,  en
el  que  el  inconveniente  de  mayor  peso  del
royectU,  debido  ala  mayor  carga  de  pro
yeción.  necesaria,  se  encuentra  compensa
do  por  su  falta  de  retrocesó,  siendo,  por  tan
to,  más  sencilló  y  ligero.  Tani  hién  pudiera
ser  el  cohete  quien  soiucionara  el  problema,
si  ‘su  precisión  a  distancia  de  1.000 a  2.000
metros  mej orase  sensiblemente.

Nó  es,  en  cambio,  buena’  solución,  aun
que  haya  sido  adoptada  a  falta  de  otra  me
jor,  multiplicar  el  número  de  armas  de  pe
queño  calibre,  pues  a  la  vez  que  los  efectos
individuales  de  un  proyeetil  cJe 12  ó  ‘13 mi
límetros  sun  insignificantes,  la  dispersión
aumúnta  con  la  multiplicidad  de  montajes,
agravándose  las  dificultades  (a  pesar  de  la
niayor  cadencia  de  estas  armas)  de  producir
una  considerable  cantidad  de  impactos  en
uii  espacio  lo  más  reducido  posible,  que  és
la  principal  fuente  de  detritos.  Además,  la
necesidad  de  hacer  blanco  a  diStancia  cada
vez  mayores  imponén  un  aumento  del  peso
en  el  proyectil,  y  con, ello  del  calibre,  por  lo
que  esta  solución,  que  dió  magníficos  resul
tados  en  la  Batalla  de  Inglaterra,  es  hoy  día
anacrónica.

Como  última  parte  de  este  somero  repaso

a  las  dos  principales  armas  de  la  defensa
aéreá,  y  a  fin  de  resaltar  ahora  la’  desyen—
laja  de  la  ‘cirtillería  antiaérea,  no  resistimos
la  tentación  de  hacer  unos  números,  dunque
sea  a  riesgo  de  incurrir  en  una  de  las  lla
madas  ‘mentiras  estadísticas”.

Supongamos  que  queremos  hacer  la  de
fensa  antiaérea  de  uñ  objetivo  sólo  con  arti
llería.  Basándonos  en  datos  alemanes  de  la
última  contienda,  son  necesarios  unos  10.000
disparos  de  los  calibres  pesados  para  abatir
un  avión.  Si  fijamos  en  500  los  aviones  de
una  incursión  de  mediana  potencia,  cifra
que  está  bastante  por  debajo  de  la  media,  y
en  el  10  por  100  el  número’  de  bajas,  que
h.cen  a  la’ larga  imposible  una  ofensiva,  es
necesario  que  la  artillería  derribe  50 aviones
en  cada  ataque,  para  lo  que  necesita  hacer
una  media  de  500.000  disparos  en  los  ocho
o  ‘diez  minutos  que  dure  la  pasada  y  con
una  cadencia  de  10 a  12  disparos  por  pieza
y  minóto  se  requieren  no  menos  de  5.000,
bocas  de  ‘fuego. Aun  conformándose  con  lo
grar  sobre  el  objetivo  la  mitad  de  los  derri
bes,  ya  que  es  lógico  suponer  que  algunos
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aviones  salgan  tan  tocados  que  caigan  en  su
vuelo  de  regreso  o -se ihutilicen  al  tomar  tie
rra,  se  necesitarían  2.OO  piezas  de  artille
ría  antiaérea  pesada  para  cada  objetivo  a
defender.  Dejo  a  la  imaginación  del  lector
las  que  serían  necesarias  para  llevar  a  cabo
da  esta  forma  la  deTensa  de  los  puntos  más
importantes  de  una  nación.

La  grah  ventaja  de  la  Aviación  de  caza
sobre  la  artiIlera  antiaérea  reside  en  su  fa
cultad  de  con.ceri.trarse  sucesivamente  contra
las  incursiones  erieniigas,  facultad  clue com
pena.  con  creces  el  inuficiente  armam.en-
to  de  que  va  dotada.  Por  otra  parte,  el  que
la  caza  forme  parte  de  la  Defensa  Aérea  no
puede  significar  que  su  modo  de  actuar  sea
defensivo  en  el  sentido  que  esta  paIabr.tie
nc  en  otros  Ejércitos;  la  Aviacin  de  caza  es
ofensiva  por  excelencia,  y  si  en  el  transcur
so  de  la  lucha  pierde  su  espíritu  agresivo
se  convierte  en  una  fuerza  inservible,  ‘en
cida  antes  del  conbate.

Consecuencia  natural  es  la  necesidad  de
emplearla  de  una  manera  general,  apartán
dose  de  las  modalidades  de  defensa  local,  que
la  colocan  en  paridad  de  condiciones  con
artillería,  desaprovechando  de  esa  forma  su
característica  más  importante,  que  es  su  fie

-  xibilidad  y  contribuyendo  a  la  pérdida  de.
su  espíritu  ofensivo.

La  organización.

La  mejor  manera  de  de’ender  el  territo
rio  propio  es  causar  al  énemigo  pérdidas  que
le  impidan  desarollar  sus  planes  ofensivo,
y  para  lograrlo  es  preciso  atacarle  allí  don-

-  de  se- presente,  con  independencia  del  obje
tivo  que  aquél.  pretenda  destruir,  ignorado

-  las  más  de  las  veces  hast  el  momento  del
bombardeo.

En  este  aspecto  la  defensa-  activa  es  sola
mente  una  parte  de  la  lucha  por  la  superii
ridad  aérea;  a  la  que  concurre  cón  la  caza
el  .resto  de  las  Fuerzas  Aéreas  de  manera
más  o menos  directa,  y  es  natural  que,  adip
tado-este  punto  de  vista,  en  el  reparto  de  mi
siones  entre  los  Ejércitós  de  Tierra,  Mac  y
Aire  recaiga  sobre  este  último  a  resporisa
bilidad  de  la  defensa.

No  es,  sin  embargo,  esta  la  única  razón
que  aconseja  poner  en  manos  del  Ejército
del  Aire  la  defensa  aérea.  Principios  de  or
ganización  que  preconizan  la  creación  del
órgano  adecuado  .a  cada  misión:  específica,
así  como  factores  humanos  de  capacitación

para  el  conocimiento  de  las  posibilidades  da
las  fuerzas  enemigas  y  propias  han  debido
también  ser  tenidos  en  cuenta  al  crear  den
tro  de  dicho  Ejército  un  óigano  capaz  de
cubrir  1-as necesidades  de  l.a Defensa  Aérea,

!to  &n su  aspecto  táctico  de  empleo  de  me
dios  como  en  el  técnico  de  obten cióñ- y  trans
misión  de  informés  y  alarmas.

En  cualquier  caso  estamos  ante  un  claro
ejemplo  de  acción  conjunta.  Fuerzas  de  va-

-  nos  Ej ércitos  han  de  concurrir  a  un  mismo
fin  en  el. desempaño  de  - la  misma  misión.
La  mejor,  por  no  decir  la  única  forma  de
coñseguirio,  s  nfediante  un  Mando  único
qie  asegu  re  la  acción  oportuna  de  lodos  los
medios  disponibles  si qiieie  logra rse  de  ellos
un  rendimiento  aceptable.  -  -

A  propósito  del  Mando  único,  nos  viene  a
la  memoria  una  anécdota  i’elatada  pér  el  Ge
neral  Rindelán  en  sus  Cuadernos  de  Que
nra.  Refiere  el  General  que  al  comienzo  de
nuestra  Guerra  de  Liberación;  con  motivo  de
la  discusión  de  la  propuesta  sobre  constitu
ción  de.  un  Mando  único  que- abarcara  ]o
tres  Ejércitos,  que  entonces  combatían  a  los
rojos,  otro  General  s9stenía  que  las  guerras
también  podían  ser  dirigidas  por  un  Direc
torio  o  Junta,  a  lo  que  él  respQIdió  rápido:

‘En  efecto,  existen  dos  modos  de  dirigir
las  guerras:  con  el  primero  se  ganan,  con
el  segundo  se  pierden.”  -

A  pesar  de  us  claras  ventajas  no  puede
desconocerse  la  existencia  de  cierto  espíritu,
siempre  contrario  a  la  unificación  del  Man
do,  producido  a  veces  por  una  especie  de  ca
ciquismo,  de  temnr  a  perder  no  se  sabe  qué
privilegios  o  derechos,  y  siempre  por  des
confianza-en  el  empleo  que  se  haga  de  los
medios  incorporados.  Tendría,  sin  enbargo,
un  concepto  equivocado  quien  creyera  que
un  Mando  único  significa  absorción  sin  con-  -

templaciones  por  el más  -fuerte de-aquél  cuy’L
posición  resultó  menos  sólida.  En  lo  relati
vo  a  Defensa  Aérea,  la  solución  a  que  hace
mucho  tie.nipo  han  llegado  casi  todos  los paí
ses  consiste  en  la  organización,  -dentro  del
Ejército  del  Aire,  de  un  Mando  de  Defensa,
pero  recibiendo  en  su  interior  los  Jefes  y
Oficiales  de  otros  Ejércitos,  necesarios  para
el  desarrollo  de  su  cometido.  Es  preciso  que
en  el  planeamiento  de  la  defens.  interven
gan  diferentes  criterios  que,  contrástando,
logren  llegar  a  una-  solución  que  constituya
una  garantía  de  buen  empleo  de  tódas  las
armas,  pue  así  como  un  Mando  único  es
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garantía  de  que  todos  los  esfuerzos  segiiL
rán  la  misma  dirección,  y  serán  iechazad  .s
los  que  no  concurran  al  objetivo  propuesk,
el  planeamiento  conj unto  lo  es  de  que  el
problema  se  enfocará  en  todas  sus  facetas  y,
desde  el  principio,  cada  uno  de  los  compo
nentes  del  Mando  realizará  su  trabajo  a  gus
.to,  con  arreglo  a  sus  propias  caiacterísticas,
lo  cual  redundará  en  beneficio  de  SLI  rendi—

i ento.
c  arados  estos  puntos  previos,  entremos

de  1leio  en  la  organización  d.e la  defensa.
Mando  de  Def  ensa.—Un  Mando  de  Defen

sa,  en  dependencia  directa  del  Alto  Mando
Aéreo,  seria  el  responsable  de  que  el  terri
torio  i  su  cargo  sea  defendido  de  los  ataques
aéreos  enemigos  de  una  manera  coordinada
y  continua,  distribuyendo  y  acoplando  todos
los  medios  defensivos  que  puedan  interve
nir.  ‘sí  cc.mo tIc que  dichos  medios  sean  cm
pleadus.  con  arreglo  a  la  táctica  y  técnica
operativa  más  conveniente.

Pueden  distinguirse,  por  tanto,  tres  clases
de  misiones:.

a)   De combáte.
h)   De coordinación.
e)   JJe instrucción  táctica.
Las  misiones  del  priiñer  apartado.  sulen

encontrarse  descentralizadas,  pues  la  exten—
.sión  del  territorio  a  caigo  de  un  Mando  de
Defensa  hace  impsihle  atenderle  con  dett
Ile  en  la  mayor  parte  de  los  csos.  Esta  cles
Lenhtalización  se  logra  dividiendo  el  territo
rio  en  Zonás  de. Dcfensa,  cuyos  Jefes  ten
gan  e.t  ellas  la. responsabilidad  de  la  diiec
ción  de  la  batalla  aérea.  Su  número,  fornia
y  extensión  es  función  de  la  situación,  rral
o  imaginada;  según  la  cual  50:  desarrolle  el
Plan  de  Defensa,  así  corno  de  las  posibili
clades,  dentro  de  una  aceptable  seguridad,
de  103  medios  de  enlace.

La  desigual  repartición  geográfica  de  los
objetivos  hará  ciue  algunas  de  estas  Zonas
estén  llamadas  a  ser,  en  el  transcurso  de  la
guerra,  teatro  donde  se  desarrollen  las  más
importantes  batallas  aéreas;  otrqs,  glacis  de
objetivos  principales  mejorarán  la  defensa
de  éstos,  y  otras,  en  fin,  más  apartadas,  ca
rentes  en  un  momento  de  importancia,  po
drán  más  tarde  pasar  a  primer  plano.  Coii
arreglo  a  estas  consideraciones  el  Mando
hace  la  distribución  de  los  medios  con  que
cuente.

Las  misiohes  de  coodinación,  tanto  de  los

medis  de  distinta  clase  como  de  las  Zonas
entre  sí,  son  lógicamente  indeclinables,  y  to
man  forma  de  instrucciones  o  normas  a  los
Jefes,  de  Zona.

Las  rnisipnes  del  tercer  apartado  se  lo
gran,  de  una  parte,  mediante  el  estudio  del
desarrollo  de  los  combates  aéreos,  y  de  otra
enviando  a  las  Escuelas  de  Caza  pilotos  dis
linguidos  en  el  frente,  con  lo  que  se  con
sigue  además  p;oporcionarles  cierto  descan
so.  Mucho  facilita  el  logro  de  este  coPe.tidS
el  que  las  ]scuelas  referidas  pertenezcan  al
Mando  de  Defensa,  recibieñdo  los  pilotos  de
Escuelas  de  Transformación  generales,  co
munes  éstas  a  todas  las  Fuerzas  Aéreas.

Zonas  tic Defensa.—Hemos  visto  más  arri
ba  las  razones  que  aconsejan  descentralizar
las  misiones  de  combate  creando  las  Zonas
de  Defensa.  SLI  Jefe  es  el  responsable  de  la
Defensa  Aérea  del  territorio  tIc  su  denia,
cación,  mediante  el  empleo  apropiado  de  los.
medios  a  sus  órdenes,  y  como  su  más  ini-
portante  modo  de  arhuar  reside  en  la  dosifi
cación  de  efectivos  examinaremos  el  proble
lila  en  la  artillería  y  en  la  caza.

•Nos  encontramos,  en.  primer  lugar,  con

que  la  movilidad  táctica  tIc  la  artillería  es
nula,  pues.  los  ‘10 ó  ‘15 kilómetros  que  l,ienn
de  juego  las  trayectorias  apnas  stn  algo
comparados  ‘con  los  cientos  en  que  se  des
arrolla  el  combate.  Un  mal  despliegue  arti
llero  condena  a  la  inacción  medios  inesti
mables,  pudiendo  decirse  recíprocamente
que  su  bondad  se  mide  por  el tanto  por  cien
to  de  unidades  artilleras  que  entren  en  ac
ción.  La  concentración  de  la  artillería  anti
aérea  hay,  por  tanto,  que  lograrla  “a  priori’.

El  despliegue  de  la  caza  es  más  flexible.
La  concentración  s  lleva  a  cabo  durante  el
ataque,  y  esto,  dada  su  velocidad  superior  a
la  del  bombardero,  puéde  lo’grarse  siemp’e
a  partir  de  determinada  línea,  que  es  fun
ción  dél  despliegue  de  aeródromos  y  del
tiempo  de  que  se  disponga,  es  decir,  del  ‘fun
cionamiento  de  la  Red  de  alarma.

l  despliegue  de  la  caza  en  los  aeródro
mos  entra,  pues,  en  éste  caso,  no  de  un
forma  ecusiva,  sino  corno  tercer  factor  a
considerar.

El  conseguir  concentraciones  de  caza  so-.
bre  una  incursión  enemiga  es  problema  que
sólo  puede  resolverse  desde  el  suelo  por  lo

 la  eficacia  de  aquélla  es  función  de  l;t
organización  terrestre  que  la  guíe,  variando
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su  rendimiento  en  grandes  ‘proporciones  d’
ser  bien  o  mU  dirigida.  La  Rd  de  Mando  ha
de  comprende..,  por  tanto,  una  organizaciin
cc  paz  de  llerarla  hasta  las  proximidades  del
enemigo.

Por  otra  parte,  el  Mando  de  la’ Zona  tiene
que  basar  sus  decisiones  en  el  conocirnieii
lo  de  la  situación  táctica,  y  ésta  es  de  dos
clases:  una,  que  pudiéramos  llamai  está’tini,
es  la  que  componen  los  despliegues  enemi
go.y  propio,  las  características  del  material,
del  terreno,  etc.,  y  otra  dinámica,  que  es  la
que  se  va  produciendo  en  el  transcurso  de
la  acción.

La  situación  (s’1fdica, que  es  como  sopor
•te  de  la  dinámica,  cambia  con  cierta  lenti
tud;  su  tiempo  se  mide  con  las  hojas•  del
calendario;  para  medir  el  tiempo  de  la  si
tuaéión  cinámica  es  necesario  emplear  el
segundero  de  un  re!oj.  i)e  la  primera  se  tie
nen  noticias  por  los  Servicios  de  Infórm.a
ción  del  Alto  Mando.  Para  estar  iníorrnadj
oportunamente  de  la  segunda  la  Zona  ha
de  montai  un  complicado  sisteinL  de  con
trol.

En  la  Zona  son  necesarios,’  poi  tanL,  liis
sigiientes  redes  o  sistemas,  a  fin’  de  que  su
mando  pueda  actuar:

a)   Red de  Alarma.

h)   Rede  Mando.

c)   Red de  Control.
Como  lo  verdaderamente  necesario  no  son

las  redes,,  sino  el  cubrir  la  finalidad  corres
pondiente  a  cada  una  de  ellas,  puede  ocu
rrir  que  los  mismos  medios  materiales  que
se  ‘empleen  para  una  sirvan  también  para
otra,  o  incluso  las  otras  dos  finalidades.  A
pesar  de  ello,  y  a  fin  de’ conseguir  nayor
claridad  en  las  ideas,  seguiremos’  refirién
donos  a  las  ‘tres  redes  como  totalmente  in—
dependientes.

Red  de  Alarrna.—Tiene  por  misión  loai
zar  los  aviones  o  formaciones  en  vuelo  que
penetren  en  su  zona  de  .vigikncia,  valorar
sus  efectivos  y  lranmitirlo  rápidamente  y
en  forma  adecuada  al  Puesto  de  Mando’de
la  Zona,  a  fin  de  dar  tiempo  á  la  Defensa
para  reaccionar.

Su  organización  descansa  sobre  una  línea
de  “radars”  ligeros,  pero  de  gran  alcance,
cnyas  características  se  eligen  con  arreglo
a  las  del  terreno  y  circunstancias  en  que
han  de  actuar.  A  veces  utiliza  pantallas  de

radar  pesado  si  la  situación  ha  permitido
su  despliegue  avanzado.  (en  operaciones.
o’fensivas,  por  ejemplo).  Se  completa  con
otros  medios  de  observación,  principalmente
pLiestos  de  escucha,  que  cubren  las  zqnas
‘en  sombra  y  completan  la  información,  so
bre  todo  en  lo  relativo  a  ‘tipo y  número  eac-•
Lo  de  aviones,  de  difícil  conocimiento  con
medios  electrónicos.

La  Red  comprende,  además,  identificado-
res  de  amigo  o  enemigo,  y  las  transmisio
nes  necesarias.  -P Llede ten ér  determinadores.
de  altura,  aunque  no  es  itidispena’sble

Red  de  Mando.—Se  extiendé  desde  el  Jefe
a  ‘todas  las  unidades  en  el  suelo,  y  hasta  los
aviones  en  el  aire;  a  estos  últimos  a  través
de  los  puestos  de  conducción  de  la  caza,  que
son  los  encargados  de  dirigirles  hasta  una
distancia  del  enemigo  en  que  puedaii  valer
se  por  sus  projUos  medios.

A  las  vélocidacles  actuales  cualquier  ré—
traso  en  ‘el  señalamiento  de  la  posición  d
los  aviones  produciría  errores  que  impedi
rían  la  aproxirnaéión,  o  al, menos  la  harían
ms  lenta,  por  lo  que  se  basa  exclusivamen
le  en  medius  radar  y  las  mediciones  nece
sanas  se  llevan  a  cabo  sobre  la  misma  pan.
talla  P.  P.  1.

Esta  Red  utiliza  cierto  número  de  pant:.—
has  de  los  radars  pesados,  completándose
en  caso  preciso  con  radars  ligeros  de  ron
clucción  o  G.  C.  1.

Red  ‘de  Control.—Su  cometido  es  pI1in:’-
cionar  al  Mando  de  la  Zona  una  imagen  de
la  situación,  dinámica  lo  más  exacta  posilile.

Aunque  su  principal  fuente  de  jníoinu.&
ción  la  constituyen  los  radars  pesados,  de
ben  contribuir  con  sus  observaciones  -las  ba
terías  antiaéreas,  aeródromos,  puestos  de  es
cucha,  etc.  En  Inglaterra,  durante  la  guerra,
se  montó  un  servicio  por  el  personal  no  ho—
vilizado  (el  Real  Cuerpo  de  Observadores),
que  en  todos  los  pueblos  y  aldeas  tenían
puestos  de  escucha,  llegando  a  emplea.rsc
ciegos  que,  una  vez  instruídos,  dieron  mag
níficos  resultados  de  noche  y  en  día’s  nu
bosos.

La  representación  gráfica  sobre  el  plane
de  la  región  es  el  sistema  universalmente
empleado  para  presentar  al  Mando  las  fuer
zas  en  vuelo,  ayudándose  con  cuadros  sinóp
licos  para  ids  suaciones  meteorológicas,  de
unidades  y  de  radar,  que  no  varían  rápida
mente.
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En  las  salas  de  control  se  encuentran  éi
laces  de  la  Artillería  Antiaérea,  Defensa  Pa
siva  (alarma  a  la  población  civil),  Zonas  co
lindantes  y,  en  general,  de  todos  los  organis
mos  a  cfuienes  pueda  interesar,  la  informa
ción  representada.

Defensa  de  la ‘Zona  de  los  Ejércitos.—tin
caso  especial  de.  Zona  de  D,ef ensa  Aérea  lo
.constituye  aquélla  donde  se  encuentran  cies
p1eg:Ldlos los  Ejércitos.

El  Mando  n,e esta  Zona  coriesponde,  como
•es  lógico,  ¿Li Je!  de  la  Fuerza’Aérea  riláctica
.allí  desplegadi,  pudiendo  delegar  en  otro
Jefe  los  asuntos  de  la  Defensa.

El  funcionaniiento  de  la  Zona,  es  similar
.al  expuesto  anteriormente,  debiendo  enlazar
con  las  demás  en  ‘forma  análoga  a  la  de
cualquier  otra.

Eiste,  sin  embargo,  una  difereiiia,  nues
•    aSí  como  los  efectivos  los  distribuye  entre

las  Zonas  cori’ientes  el  Mando  de  Defensa,
-en  este  caso  los  de  su  Zona  los  señala  el

•     Jefe  de  la  Fuerza  Iérea  Táctica  en  un  com•
promiso  entre  defensa  y  cooperación,  que
variaiá  con  arreglo  al  grado  de  seguridai
aérea  que  se  haya  logrado,  teniendo  én  cuen
ta  que  el  mejor  apoyo  que  se  puedé  presta:
al  Ejército  es  protegerle  de  los  ataques

-  aéreos  enemigos.

Los  medios  antiaéreos  asignados  a  las
Fuerzas  Aéreas  rfáctjcas  serán  encuadrados
en  la  Defensa  normalmente,  pero  los  que
las  ‘Unidades  de  otros  Ejércitos  tengan  bajo
su  maiid’o habrán  de  enlazar  con  aquella  or
ganizaciÓn  para  dar  y  recibir  informes  y
alarmas,  asegurándose  así  un  mínimo  d
coordinacióñ  En  el  mismo  caso  se  encuen
tran  las  Escuadras  navales  fondeadas  en  sú
bases.

Seciores.—La  oiganización  de  las  tres  e
des  en  las  Zonas  se  basa  en  determinadas
-unidades  de  Transmisiones,  de  tipo  Regi
miento.  en  las  cue  se  agrupan  los  elemen
tos  necesarios  para  cubrir,  las  hecesidades
del  Maiiulo.. Estas  unidades,  puestas  al  ser
vicio  de  un  representante  del  .Jefe  de  Zona,
constituyen  Lifl.  Sector.

Su  composición  es  iariable,  pues  en’ ella
influyen  las  características  del  terreno  y  la
intensidad  del  servicio  que  hayan  de  pres-.
Lar.  Normalmente  están  constituídos  por  un
radar  pesado,  al  que  se  unen  los  meclios  coni

plementarios  precisos  para  cubrir  las  nece
sidades  de  las  redes  de  alarma,  conduáción
y  control.

La’  extensión  que  abarcan  es  función  de
las  características  del  material  que  empleen
y  del  terreno,  siendo  lo normal  que  una  Zona
necesite  varias  de  estas  unidades  para  cu-,
brir  toda  su  extensión.

La  intensidad  de  los  medios  que  sirven
para  satisfacer  las  necesidades  de  las  tres
redes  y  la  posibilidad,  que  no  debe  ser  cIes-
aprovechada,  de  que  los  que  normalmente
sirven  para  control,,  por  ejemplo,  se  empleen
en  misiones  de  conducción  o  alarma,  hace
imposible  separar  en,  los  Sectores  ls  tres
redes  que  deben  estar  vinculadas  en  una  sola
Unidad  de  Transmisiones.  +

Sectores  espec+iales.:_La  misión  norma]  del
Sector  consiste,  por  una  parte,  en  transmi
tir  información,  y,  por  otra,  en  ejecutar  las
órdeneS  de conducción  emanadas  de  la  Zona;
sin  embargo,  pueden,  en  un  momento  dado,
tener  necesidad  de  hacerse  cargo  de  las  fun
ciones  del, Jefe  de  la  Zona,  transformádo
se  durante  el  tiempo  que  las  circunstancias
aconsejen  o  impongan,  ei  pequeñas  Zonas
Aéreas.

Si  dichas  circunstancias  se  prolongaran
sería  necesario  completar  el  Mando  del  Sec
tor  con  los  elementos  precisos  en  la  Zona.
El  mismo  caso  se  dará  cuando  la  Zona  no
Lnga  más  que  un  S&ctor.

Se  han  expuesto  én  este  artículo  las  ideas
fundamentales  que  deben  servir  de  base  a
la  Defensa  Aérea,  sin  hacei’  mención  de  los
medios  extraordinarios  de  que  puede  dispo
ner  el  atacante.  Nos  referimos  a  la  homlau
atómica,  con  .l  que  un.  solo  avión  puede
producir  déstrucciones  que  antes  requerían
que  3  ó  4.000 sobrevolaran  simultáneamente
el  obj etivo.

En  el. momento  actual,  contra  esta  situa—
ción  cte verdadera  crisis,  sólo  es  posible  r
doblar  los  esfuerros  de  la  defensa,  lleván
dola  al  límite  de  sus  posibilidades.  y  a  la
vez  tenerla  a  punto  desde  tiempo  cte  paz,
pues  sólo  ‘unas  horas  de  retraso  en  su  en
trada  en  función  podrían  ocasionar,  rio  un
nuevo  Pearl  Harbour,  sino  destrucciones  ch:
las  que  sería  imposible  recuperarse  oporto
n a me rl te.

o

621



REVISTA  DE  AERONÁUTICA Número  I29-Aosf  o  I5l

El  empleó  de  los  helicópteros  en  las  operaciones
trifi blas

Por  CARLOS MARTÍNEZ  VALVERDE

Capitán  de  Corbeta.

•   Compenetración de  las  Fuerzas  Arffladas.

Mucho  se  estA  generalizando,  sobre  todo
en  América,  el  empleo  de  la  palabra  “lii—
libia”  para  designar  las  operaciones  de  asal
to  de  gran  estilo  emprendidas  desde  el  niar
Ello  no  es n.iás  sino  poner  cle’m:tni.íiesto  en
la  denominación  la  intervención  de  los tres
Ejércitos  que  copaponen  las  Fuerzas  Arma—

.das,  y  que  más  que  nurca  liari  cte ‘actuar
al  unísono  en.  tal  eta se  de  operaciones:  los
bombardeos  lácticos  aéreos  han  de  comple
mentaise  con  los  de  la  artillería  naval,  efec
liiad,os  unos  y  Qtros en  estrecha  inteligencia;
los  estratégicos  erán-  de  objetivos  muy  li
gados  al  campo  de  batalla  .y  al  empleo  de
las  fuerzas  que  en  él  combaten;  palidecen
algo  los  caracteres  estratégicos  .y  se  refu er
zan  más  los  trazos  de
la  Tácti  ea.  Cori  oca
sión  del  i:le.eni baco  -

de  Nornandía,  el
Gneral  Eisenhower
consiguió  ten ci  a  sus
órdenes  temporal-
‘mente,  hasta  que  sus
fuerzas  se  consolida
ron  en  ti  ‘e r r  a  ,  a
“aquellas’  grandes
unidades  de  bombar
d  e o  adiestradas  en
atacar  los  diferentes
centros  importantes
de  Europa  oceideri—
tal”.  :ros  Generales
Harris  y  iiooiitle,  de
esta  Aviación  estra

no  deperidieior.  sin. embargo,  del  jefe
de  la  Aviación  táctica.  .La.actuaciór  de  sus
fuerzas  dependía  directamente  del  General
en  jefe,  que  las  empleó  en  el ataque  a  los nu—
clós  de  comuri icación  y  centros  de  ieparacio—
ites  ferroviarias  más  ligados  con  la  zona  dn
desembarco.  Es  decii,  en. objetives  estratégi
cos  suniani  en te’ 1 igaclos  con  la  acción.  que  e
efectuaba.  Se  clió todo  el  mando  aéreo  a  lord
Teclcler,  y  su  actuación  fué  un  éxito;  ya  sa
bía  mucho  de  coordinación  aeroterrestre
esté  General.  de  la  RAF,  pues  había  operado
en  Africa  con  bid  Montgomery  “cuando  se
hizo  un  todo  único  de  las  fuerzas  aéreas  y
terrestres  inglesas  “.

.1-lay (li_le destruir  las  comunicaciones  del
cuenhio:  hay  que  destruir  su  caza.  harer

inservibles  los  cam—
pos  cte  aterrizaje  y
d es pegue de  SLI5 bom

de  acciones  de  sobra
conocidas,  llevado  a
cabo  por  la  Aviación
del  atacan  te, que  pro—
curará  haber  hab iN—
‘lado  lo  do  s  cuantos
campos  y  bases  cer
canos  pueda  para  el
]flej or  desarrollo  de
su  cometido.  La  cer
canía  proporcionará
ahorro  de  combusti
ble  y  se  traducirá  en
aumento  en. el  peso

Op’eracón  “Portrex”.  Isla  de  Viecques (Puerto.
Rico).—El  helicóptero,  llamado  por  radiotelé
fono,  acude  a  recoger  una  pieza  de  75  mm.  y
a  su  dotación,’  de  uno  de  los  grupos  de  asalto

de  Infantería  de  Marina.
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de  explosivos  y  atmas,  piopocionará  escolta
de  cáza  y  seguridad  al  reducir  el vuelo  de  .re
greso  quizá  con  las  averías  causadas  poi  la
defena  antiaétea  o  la  caza  enemiga.  Cuan
do  no  puedan  tenerse  esos  campos  cercanos,
la  aviación  de  los  portaviones  e  hará  im
prescindible.  Pero  en  cuakju  iei  caso  todos
deben  cooperar  al  mismo  fin:  la  clestruc—
ción  de  la  organización  defensiva  del  ene
migo.

Bien.  cnocido  es  el  aumento  de  la  e’li
cacia  de  los
hombarde  os
estratégicés
sohte  Ale
mania  (1044—
1.045)  cuan
do  se  pudie
i  o II  acercar
más  los cam
pos  de  parti
da  a  los  nhs
j  etivos  a  ba
tir  y  pudie
ron.  ser  efec
1 u a  cf a s  las
incursiones
cori  la  con
veniente  es-
col  tacle caza.
Esos  campos
los  conquis
taroi  los
ej  ércitos
aliados  cori
el  apoyo,  a
su  vez,  de  las
Fuerzas  Aé
reas.  También  otro  caso  patente  de  los
frutos  de  la  compenetracion  es  la  ven
taja  q1I  proporcionó  a  los  Estados  Unidos
la  posesión  de  Iwo-Jima:  aparte  de  las  ofen
sivas,  de  ahorro  de  peso  de  combustible,  etc..
es  curioso  consignar  que  en  esa  isla,  duran
te  tres’ meses,  se  hicieron  852 ateurizaj  es  ‘for
zoso  de  sLlperíortalezas,  que,  de  no  haber
tenido  ese  campo  estratégicamente  situado,

•  hubiesen  caído  en  ‘la  mai,  y  gran.  pérdicl
hubiese  sido  ello  para  la  Aviación  arnerica

•  na.  Iwo  lima,  por  su  parte;  bahía  sido  con
quistada  con  infantería  apoyada  por  la  am
tillería  naval  y  la  aviación.

Un  ejemplo  de  la  necesaria  coordinación
lo’  dan  los  planes  japoneses  para  la  recon

cluista  de  Guadalcanal  cii.  ella  estaba  il
campo  de  viación  ‘Henderson  Fi.eld”,  cuya
posesión  se  consideraba  llave  del  dominio
del  aire  sobre  el  mar  de  las  Salomón,  clave,
a  su  vez,  del  avance  americano  po  la  línea
del  Sur  contra  el  bastión  de  las  ‘Bismarck.
rLení..  cuatro  fases  Pr imeia:  captura  de

Henderson  Fi.eld  con  tropas  desembarcadas
en  la  isla  durante  la  noche.  Segunda  fase:
utilización  dl  campo  con  aparatos  que  a  él
se  enviasen  iápdamerite  una  vez  conquis

tado,  y  cori
ellos  asegu
rar  el. clomi
nio  del  aire.’
Tercera  fa
se:  llevar
fuerzas  na
vales  con  la
e  obertura
proporciona

da  por  las
aéreas  de.
Hendeison
Field,  y  con
seguir  así  el
dominio  del
mar.  Cuarta
‘fase:  llevar
refuerzos  de
t  r  o p a  s  t e
rres’tres,  y
con.  el  apoyo
aéred  y  na
val  apode
rai’se  de  toda
la  isla.  El
plan  ‘fracasó,

no  pum’ estar  mal  concebido,  sino  por  la
apreciación  errónea  del  esfuerzo  a  reali
zar,  en.pleando  los  japoneses  en.  su  eje
cución  menos  ‘fuerza.  de  la  necesaria.  Y
‘precisamente  por  el  resultado  ‘dé la  campa
a  de  las  Salomón—Japón  había  perdido
3.000  aparatos  y  el  70  por  :100 de  sus  más
diestros  pilotos—,  l  Flota  tuvo  que  retirar—
se  de  la  zona  de  operaciones,  por  detrás  de
la  cadna  de  islas  Tokio-Mai’ianias-Truk.  La
pérdida  de  Henderson  F.ield  fué  lo  que  pro
vocó  el  fin  de  lii  ofensiva—defensiva  aIjada
y  clió principio  a  la  oren sva  pura,  esto  es,
un  considerable  avance  cii  la  marcha  de  las
operaciones.  que  pro’ocaion  la  deirola  del
imperio  japOnés.

u—

Maniobras  americanas  en  la  isla  de  Viecques  (Puerto
Rico) .—Los helicópteros  refuerzan  ¡as pósicianes  ‘de ¡a Infan

tería  de  Marina’ americana.
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Las  bases  aéreas  Cii  tierra  habían  sido,
pues,  conquistadas  por  la  infantel’ía,  por  las
fuerzas  terrestres  en  general  o  las  navales,
y  en  uno  y  otro  caso éon  apoyo  a  su  vez  del
ejército  del  Aire  propio:  el  directo  y  táctico
y  el  estratégico,  que  debilita  las  posibilida
des  del  enemigo.  En  una  palabra:  en  la  gue
rra  moderna  se  establece,  cada  vez  más,  una
cadena  de  acciones  mutuas  en  que  es  difícil
precisar  quién  apoya  a  quién;  todos  se  apo
yan  y  todos  trabajan  en  beneficio  del  hom
bre  que  ha  de  ocupar  el  territorio  enemigo
como  medio  definitivo  para  destrozar  las
fuerzas  armadas  del  adversario,  verdadera
finalidad  de  la  acción  militar  propia.

En  esas  operaciones  “trifibias”  hay  ocu
paciones  transitorias  €le esta  especie:  no  son
para  sojuzgar  durante  un  tiempo  al  país  ene
migo;  se  trata,  sencillamente,  de  la  ocupa
ción  de  posiciones  que  aioyarán  en  el  com
bale  a  otras  fuerzas  más  nurneroas  terres
tres  provistas  de  más  potentes  armas,  que
son  las  ciue han  de  ohtÍnuar  la  acción  más
tieira  adentro  con  los  elementos  adecuados,
desembarcados  al  abrigo  creciente  que  les
proporcionan  las  fuerzas  de  las  primeras
oleadas;  desembarco  primerQ,  hecho  apresu
radamente  en  sitio  quizá  cli:fícil y  con  el  des
concierto  nateral;  desembarco  después,  Or
ganizado  y  métódico  en  la  medida  que  per
mitan  los  ataques  aéreos  y  navales  enemi
gos,  que,  or  lo  general,.  habrán  de  ser  dé
biles,  ya  que  no  es  probable  se  emprendan
tales  operaciones  cuando  el  que  defiende  la
cosla  esté  aún  pletórico  de  fuerzas.

Esa  toma  de  posiciones  i.nmecliataal  asal—
(o,  o,  más  propiamerte  cUcho,  el  asalto  en
sí,  han  de  hcerla  fIJe4’zas de  infantería  de
Marina  especializadas  en  ese  caml:io  brusco
demedio,  de  mar  a  tierra,  a  veces  en  con
diciones  miíy  difíciles,  y  fuerzas  de  paracai
distas  y aerotransportadas,  que,  tomando  tie
rra  en  los  lugares  elegides  pot  el  Mando  ata
cante,  emprendan  acciones  de  revés  contra,
la  osiciói  enemiga  y  desruya1T  las  comu
nicaciones  que  el  bombrrdeo  aéreo  y  naval
no  haya  previamente  destruido.  Para  que
este  hoñibardeo  sea  eficaz  ha  de  ser  prdlon
garlo,  y  su  duración  vencfrá  muchas-veces
restringida  por  tratarse  de  obtener  lr  sor
presa  táctica.  Cuanto  mayor  haya  de  ser  ésta,
menor  habrá  de  ser  la  preparación  y,  por
tanto,  más  importante  será  la  acción  destruc
tora  de  los  pai’acaidistas.Lo  que  puede  eje-

cutar  una  patiulla  de  éstos  eñ  .un  objetivo
cercano  a  la  posición  en  que  toman  tierra,
por  ejemplo,  urf  corte  de  comunicaciones.
exigiría  tal  vez  una  gran  masa  de  bobar
deo,  que  podrá  o  no  podrá  emplearse  en  tal
objetivo  de  pequeñas  dimensiones.  Las  ac
ciones  de  la  infantería  de  Marina  y  de  !a
infantería  del  Aire  se  complementarán,  pues,
estrechamente  en  las  operaciones  “trifibias”,
a  fin  de  ohener,  entre  otras  cosas,  esos  me
jores  lugares  para  el  desembarco  de  las
fuerzas  de  las  segundas  oleadas,  que  por
sus  características  y  material  necesitan.  me
jores  condiciones  hidrográficas  ciue  el  que
requieren.  los  puntos  del  primer  asalto  des
de  el  mar.  Cuanto  más  difícil  haya  sido  el
dsemharco  de  los  asaltantes,  cuantas  me
nos  unidades  (le  éstos  hayan  4uedadc  con
capacidad  combativa,  máS  se  necesitará  la
Pianiobra  conj urita  de  las  fuerzas  de  la  in -

fantería  del  Aire  y  de  la  de  Marina  para
conquistar  las  playas  más  aptas  para  los
desembarcos  del  Ejército  de  Tierra.

No  quiere  decirse  que  con  la  maniobra
combinada  y  cn  la  limitada  capacidad  de
fuego  de  las  infanferías  del  Aire  y  de  Ma
rina  se  resuelva  la  inferiorjdad  momentánea
con  respecto.  a  las  fuerzas  terrestres  de  la
defensa.  En  apoyo  de  aquellas  unidades
asaltantes  intervendrán  las  lanchas  de’ apo
yo  inmediato  con  cañones,  morteros  y  cohe
tes,  las  armas  mismas  que  se  transportan
para  desembarcar,  para  lo  que  estarán  pre
paradas  las  lanchas  de  transporte  y,  en  es
trecha  coordinación,  la  artillería  naval  y  la
aviación,  cQnvenienlemente  combiadlos  sus
planes  de  fuegos  previos  y  los  que  vayan
reultando  según  las  peticiones  y  situaciones
de  las  fuerzas  ya  en  tierra.

Las  armas  nuevas  y  los  helicópteros.

Las  nodirna’s  teorías  sobre  el  asalto  an
fibio,  basadas  en  la  existencia  de  las  arnas
nuevas,  tale  como  los  proyectiles  y  bombas
dirigirlos  desde  el  aire,  los  submarinós  d
grandes  posibilidades  tácticas  y  estratégicas,
Lanzadores  (le  torpedos  con  buscador  auto
mático  del  blanco  y,  sobre  todo,  la  hombi
atómica,  pieconhzan  qué  habrá  de  hacersr
simultáneamente  contra  una  extensión  de
costa  algo  así  como  de  unas  cincuenta  mi
llas.  La,  concentración  de  buques  frente  a
una  zona  reducida  supone  un  blanco  naval
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muy  tentador  pura  las  modernas  armas  de
la  defensa  y  pUede  ni uy  bien  sei  obj etivo
para  la  bomba  atómica,  lanzáhdose,  según
estudio  del  muy  prestigioso  Coronel  Grif—
fith,  de  la  Infantería  de  Marina  de  los  Es—
lados  Unidos,  dos  de  ns.as bombas:  una  gra
duada  para  que  explote  debajo  de]  agua  cer
ca  de  la  superficie  v  otra  graduada  para  que
explote  en  el  aire  y  Lambién  cerca  de  ella.
En  Li u a  operación
anfibia  de  gran  es-

-  lito,  de  esas  que  hoy
empiezan  a  denorni
naise  trifibias”,  ex
pone  mucho  el  ata
cante  e n  hombres,
material  y  esfuerzo
organizador.  Mucho
le  importa  al  que  se
defiende  e c  h a  r  por
tierra  toda  esa  niara
llivosa  máquina  del
asalto  desde  el  mar,

,y  si  tiene  bombas
atómicas,  i a  s  em
pleará  sin  duda.  Si
no  las  tiene,  perb  si
las  otras  armas  nue
vas,  también  la  con
centración  del  asal
tante  s i g u  e  siendo
peligrosa;  deberá  ser
menor  que  la  que  se
conoce  en  las  accio
nes  de  ese  tipo  desarrolladas  durante  la  se
gunda  guerra  mundial.

En  esa  zona  extensa  de  la  costa  atacada
habrá  lugares  de  fácil,  de  regular  yde  difí
cil  acceso;  los  primeros   los  segundos  es
tarán  más  defendidos,  y  menos  los  que  las
condiciones  naturales  ya  los  protegen  de  por
sí.  No  siempre  podrá  desembarcarsela  pri
inera  oleada  en  los  de  fácil  o  rgular  acc
so,  y  en  muclios  casos  las  cabezas  de  playo
serán  ‘espantosas  entra’das  para  la  invasión.
Quizá  por  los  efectos  de  sorpresa  predomi
nen  estos  lugares  iniciales  sobre  los  fáci!es,
más  vigilados  y  defendidos,  y  éstos  habrán
dp  ser  conquistados  de  revés  por  la  acción
de  fuerzas  aerotransportadas  y  por  acciones
de  flanco  de  otros  grupos  de  asalto  desem
barcados  desde  el  mar  y  que  conserv’n  po
er  combativo.  Esta  maniobrabilidad  eige
que  estos  grupos  y  los  aéreos  destinados  a

cooperar  de  manera  directa  cii  el  envolvi
miento  de  la  playa  apétecida  estén  dotados
de  autonomía  y  movilidad,  ciue  sean  capa
ces  de  mantenerse  por  sí  mismos  hasta  dos
o  tres  días  y  aptos  para  trasladarse  rápida
mente  a  ocupar  las  mejores  posiciones  te
rrestres  de  partida  y  atacar  desde  ellas  los
objetivo  que  se  les  señalen.

Pues  bien  :  estos  grupos,  cii  lo  que  al  mar
-                    .sereiieie,  han  de

partir  de embarcacio
-  nes  muy  rápidas  de

desembarco.  Los
americanos  ya  consi

•  deran  anticuadas  lds
suyas  y  dicen  que  las
convenientes  habrán
de  tener  en  el  futuro
una  velocidad  de
treinta  a  cuarenta
iiudos.  L a  primera
oleada  llegará  a  la
playa  embarcada  en
los  mismos  elemen
tos  de  transporte,
siempre  que  el  radio
de  acción  de  las  em
barcaciones  lo  per
mita;  de  no  ser  así,
y  en  los  escalones  si
guientes  del  asalto,
el  transbordo  a  las
embarcaciones  de
playa  deberá  hacer

se  -  lejos  de  la  costa,  fuera  de  sus  vis
tas  y  lo  más  sustraído  que  se  pueda  de
la  acción  de  sus  armas;  se  suponen  dis
tancias  de  treinta  millas.  Los  buques  de
desembarco  se  vaciarán  rápidamente  por
sus  costados,  proa  y  popa,  y  a  toda  veloci
dad  se  retirarán  del  lugar  de  la ‘acción  para
dejar  de  ser  Nanco  propiciatorio.  La  doristi
tución  de  los  grupos  de  asalto  será  cercana
i  los 500 hombres  y  con  más  fraccionamien
to  que  un  batallón  ordinario,  con  artillería
autopropulsada,  carros  de  combate  y  artille
ría  anti.carro.  El  armamento  de  esos  grupos
de  asalto  será  variable  según  la  naturaleza
del  objetivo:  la  misión,.  fortaleza  del  enemi
go,  terreno,  etc.  Los  hombres  que  los  cons
tituyen  ya  en  los  Estados  Unidos  no  tieien
armamento  personal  determinado,  son  ap
tos  para  batirse  con  diferentes  armas,  y  de
ellas  son  dotados  segúii  lo  que  han  de  llevar
a  cabo.

Pieza  de  75  mm.  inglesa,  especial  para  fuer
zas  ‘aerotranspoitadas.  Con  esta  misma  clase

•  de  rnater!ail habrán  de  reí orzarse  rápidamente
los  grupos  de  ¡pi antería  de  Marina  que  no lo
hayan  podido  llevar  por  las  condiciones  del

Jugar  del  desembarco.
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1-iu.i:rá  barcos  acondicionados  para  trans—
portar  precisamente  un  grupo  de  combate,
y  el  despliegue  de  tales  embarcaciones  será
el  necesario  para  que  cada  grupo  asalte  el
lugar  que  el  Mando  le  haya  designado.  La

preparación  de  la  operación  será  cuantorna
yor  se  puada,  de  acuerdo  con  la  sorpresa
que  requiere.  En  algúnos  casos  el  apoyo  de
los  grupos  aerotransportdos  también  será
naval,  si  la  artillería  de  los  buques  puede
suministrario  en  su  zona  de  operaciones.

•  Antes  de  que  se  conquisten  las  playas,  al—
gur:ins  de  los  grupos  de  asalto  naval  queda
rán  tan  aislados  como  puedan  estarlo  flor
•malmente  os  de  paracaidistas  en  los  prime
ros  mómeitos  de  su  actuación.  Deberán  ale-

•  jatse  de  la  costa  y  maniobrar  en  acción  con-
junta  con otros  grupos  navales  o aéreos  paia
conquistar  la  playa  apta  y  abordable  más
cercana.  Su  capacidad  de  transporte  de  mu
niciones  es  limitada  y  pueden  quedar  en
malas  condiciones  en  terreno  enemigo.  rfam_.’
biéri  habrán  de  evacuar  heridos.  Precisan,
pús,  una  comunicación  con  su  bases  de

•  partidaa  flote  (no  ya  los  barcos  que  los  Ile-
varón,  sirio  otros  dedicados  al  objeto),  y  esa
comunicación  no  será  fácil  en  sus  dos  eta
pas  terrestre  y  naval:  desde  donde  está  el
grupo  hasta  la  costa  y  desde  ésta  a  los  bu
ques.  Un  transpórte  aéreo  continuado  para.
estos  grupos  navales  y  aéreos  será  de  gran
utilidad,  especialmente  para  muri icionamien
to,  víveres  y  evacuación  de  heridos  y  refuer
zo,  lento,  pero  continuo,  de  hombres  con  sus
armas.  Refuerzo  en.  los  puntos  más  conve
nientes  según  e]  plan  que  se  desarrolle,  qué
será,  probablemente,  no  uno  preconcebido
exactamente,  sino  una  variación  de  éste,  e
gún  los  grupos  de  astlto  que  hayan  podido
subsistir  y  las  posiciones  cine  ocupen  para
empezar  a  operar  en  la  conquista  de  las  pla
as  hordah!es  después  del  priiner  asalto.:

Esta  comunicación  aérea  la  ha  resuelto  la
Infantería  de  Marina  americana,  cuerpo  mo
delo  cte  vanguardias  para  asaltos  desde  la
mar,  con  los  helicópteros  HRP—i, llamados,
por  su  forma  peculiar,  Lflying  hananes”,
esto  es,  plátanos  voladores.

Como  las  características  del  terreno  cc
que  se  alianza  el  grupo  de  asalto  “semicer
cado”  pueden  ser  muy  variables,  la  facili
dad  cte tomar  tierra  en  casi  cualquier  clase
de  terreno  en  poco  espacio,  les  hacé  insus
tituíhIes  para  este  enlace.  Su  capacidad  de

transporte  es  limitala;  pero  la  rapidez  cli
la  maniobra  permite  que  un  corto  número
de  helicópte’os  refuercen,  con  relativa  fitii
lidad  a  una  tropa,  la  municionen,  ::  ilevea
material  de  artillería,  morteros  y  armas
automáticas  pesadas,  minas  para  csl,ahlcci

miento  de  pequeños  campos  defensivos,  eva
cuen  sus  heridos,  etc.  Es  decir,  el  helicón
tero  tiene  las  características  de  rapidez  y
flexibilidad  para  el  nuevo  cuadro  logístico
que  presentarán  los  desembarcos  navales  y
aéreos  de  las  operaciones  “trifihias”,  pues
las  fuerzas  aerotransportadas  también  pue
den  ser  reforzadas  de  este  modo  por  con

tingentes  llevados  en  vuelo  desde  los  bu
ques  transportes,  siempre  más  cercanos  que
las  baseS  aéreas  de  cine  partieron.  Por  el
contrario,  si  los  grupos  de  combate  y  asal
to  cte Infantería  de  Marin.a  desembarcan  sin
material  de  carros  y  cañones  u  obuses  auto
propulsados  mayores  de  75  milímetros  que
llevan  los  helicópteros,  habrá  que  pen sai
en  dotarles  de  él  una  vez  que  toman  una  po
sición  de  partida,  y  esta  vez  deberá  hacer
se  el  desembimrco,  siempre  que  sea  posible,
desde  aparatos  dé  aviación  que  sean  aptos
para  transportar  el  citado  material.  Esto  no
podrá  hacerse  sino  con  cercanía  de  bases
aéreas  en  tierra,,yé  que  desde  los  barcos  no
se  puede  pensar  en  hacer  tal  transbordo  a
un  aparato  pesada.  Si  están  lejos  las  bases,
no  es  muy  factible  que  los  transportes  aé
reos  estén  en  vuelo  cerca  de  la  zona  cte ope
raciones,  esperando  el  momeito  propicio
para  el  refuerzo  que  puede  dilatarse  mucho.
En  esos  casos,  por  lo general,  habrán  de  re
signarse  a  operar  io  grupos  de  combate
sólo  con  ]as  armas  semipesadas  desembar
‘cadas  cte los  helicópteros,  r  esta  limitación
del  armamento  general  orgánico  del  grupo,
da  aún  más  importancia  a  los  recursos  que
se  les  pueda  suministraP  con  los  HRP—i  u
otro  tipo  semejante.

Ci.ñénclonos,  pues,  a  estos  refuerzos  en
uno  y  otro  caso—grupo  de  clesem.baro  na
val  o  aéreo—pueden  acudir  los  helicópteros
a  ‘las  posiciones  ocupadas  por  ellos,  más  o
menos  cercadas  o  de  difícil  acceso,  evitan
do  ]a  fuertes  organizaciones  defensivas  que
puedan  quedar  aún  en  las  playas  aptas  par,a
desembarcar,  no  ya  los  carros  y  la  artillería
gruesa,  sino  la  ligera,  morteros  y  armas
automáticas,  puesto  que  el  grupo  inicial  a
reforzar  puede  haber  desembarcado—si  de
la  mar  se  trata—incluso  por  un  acantilado.
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En  estos  casos  es  fácil  pensar  lo  que  faci
lila  la  maniobra  Llfl  helicóptero  que  toma
tieira  en  lo  alto  de  un  sitio  poco  vigilado,

•     precisarente  por  lo  difícil;  que  tome  tie
rra  incluso  batiéndose  con  una  pareja  de
vigilancia  o  pequeña  patrulla  enemiga,  des-

•     embarque  unos  hombres  y  éstos  sean  los
çue  tiendan  los  cabos  para  la.  subida  de
otros  desde  embarcaciones.  El  tremendo  y
difícil  trabajo  de  los  escaladores  y  su  éxi-
to  problemático  pueden  quedar.  así  elimi
nados.

Las  limitaciones  del  helicóptero  son  co
nocidas.  Además  de  su  reducida  capacidad
de  carga,  es  lento,  de  poco  radio  •de acción
y  techo.  Es  un  buen  blancé  para  la  def en
sa  antiaérea  enemiga  y  por  eso  habrá  de
evitarla  o  bien  habrá  de  neutralizarse  ésta
mediante  otros  ataques  aéreos  de  diversión
e  bien  atacarla  y  amelral.larla  directamente
con  cazahombarderos.  Mejor  b lan co  presen
ta  aún  el  helicóptero  para  la  caza  enemiga,
pero  es  también  muy  probable  que  cuando
intervengan  estos  aparatos  se  haya  conse
guido  el  dominio  del  aire,  al  menos  en  su
zona  de  operaciones,  y  tambiéñ  esté  mal
parada  la  defensa  antiaérea  del  enemigo.

En  el  pasado  invierno  tuvieron  lugar  unas
maniobras  de  las  Fuerzas  de  Infantería  de
Marina  Americana:  un  desembarco  en  la
isla  de  Yiecques  (Operación  “Portrex”),  con
gran  lujo  de  fuerzas  aerotransportadas.  En
ellas  se  desembarcaron,  desde  helicópteros,
gran  número  de  piezas  de  artillería  u  obu
.ses  de7milímetros  yde  tipo  “bazooka”.  Un
minuto  después  de  la  toma  de  tierra,  esta’
banlistos  los  obuses  para  hacer  •fuego, co
municaclos  por  radio  con  el  Mando  y  con
el  helicóptero  en  vuelo  para  la  observación
del  tiro,  una  de  sus  muchas  y  valiosas  apli

•     caciones.  En  las  maniobras  antes  citadas
contra  la  isla  Tiecques  tambiéii.  se  utilizó
el  helicóptero—suponiendo  poca  densidad
de  fuerzas  de  la  defensa—en  el  servicio  de
artillería  nómada,  cambiando  rápidamente
de  emplazamiento  a  las  piezasy  sus  dota
ciones.

De  una  flota  similar  a  la  que  operó  en. ci
Pacífico  durante  la  segunda  guerra  mun
dial,  pueden  destacarse  un  centenar  de  he
licópteros  HRP-i,  sobre  una  sola  zona  de
combate;  fácil  es  imaginar  lo  que  esto  su
pone  para  la  explotación  del  éxito  o  refor
zar  los  sectores  más  amenazados.

La  misma  dispersión  de  buques  que  ha
de  mantenerse  ya  después  de  afianzada  l.
cabeza  o  cabezas  de  playa,  en  evitación  de
un  ataqueatómico,  habrá  de  observarse  en
los  parques  de  material  desembarcado;  el
helicóptero  proporciona  una  gran  facilidad
de  dispersión  logística  y  transporte  de  toda
esa  clase  de  material  que  puede  llevar  so
bre  él;  puede  colocarlo  en  lugares  inclu
so  a  donde  los  camiones  no  llegan  por  falta
de  caminás  desde  la  plara,  o,  senillamen
te,  porque  aquéllos  no  deis  abasto;  el  he
licóptero  lleva  poco,  pero  lo  hace  rápida
mente  puede,  pues,  desarrollar  un  gran  tra
bajo  durante  unas  horas  de  utilización.

Aseguran  los  más  experimentados  espe
cialistas  del  asalto  naval  ciue  la  cóntinui
dad  de  tos  refuerzos  es  más  importante  in
cluso  que  el  asalto  en  sí;  uno  de  los  proble
mas  que  se  preseñtan  es  el  del  aprovisio
namiento  de  combustible  para  tanto  motor
desembarcado  desde  la  primera  oleada  (ca
ñones  autopropulsados  y  carros);  el  bel i
cópiero  proporciona  un  magnífico  mediu
para  resolver  tal  problema.  El  helicóptero,
que  empezó  usánclose  sólo  para  el  trans
porte,  incluso  el  de  heridos,  entre  Okinawa
y  los  barcos,  y  para  salvamento,  presenta,
pues,  en  su  tipo  I-IRP-f,  unas  posibilidades
grandes  de  empleo,  que  refuerzan  graride
mente  la  acción  ofensiva  de  una  fuerza  quia
los  maneje  diestramente.  Ello, le  sitúa  entre
los  más  valiosos  elementos  del  asalto  ita
val  o  aéreo,  es  decir,  de  la  guerra  “triihia
que  con  tán  fuertes  trazos  se  perfila.

No  queda  en  ésto:  no  sólo  es  elemento  de
ofensiva,  puede  supbnerse  cuán  imporinn
te  es  para  la  maniobra  defensiva  en  ;r’uas
de  poca  densidad  de  fuerzas;  permite  una
movilidad,  no  sólo de  Infantería,  sino  de  ar
tillería  ligera  y  “bazooka”,  que  mucho  puede
perturbar  con  su  género  nómadá  a  un  ene
migo  que  avanza  y  que  no  tenga  dominio
absoluto  del  aire  en  l.a zona  de  combate.  El
e  u  1 a  c e  .  radiotelefónico  hace  maravillas
y  puede  proporcionar  incluso  defensa  de
caza  en  los  saltos  de  los  helicópteros.  Po
dría  llevarse  a  cabo  con  éstos,  en  vuelo  bajo,
una  táctica  algo  seiiejante  a  la  de  una  uni
dad  de  armas  automáticas  de  caballería  en
una  defensiva  móvil.

¿Da  todo  ésto  origen  a  un  nuevo  género
ultramoderno  de  guerra  dr  guerrillas?
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La  espoleta

INTRODUCCION

Unó  de  los  decubrimientos  más  impor
tantes  que  tuviern  lugar  durante  la  última
guerra  ha  sido  la  espoleta  electrónica  o  ra
dioespoleta.  Esta  espoleta  es  conocida  con
el  nombre  de  espoleta  de  proximidad  (“pro
ximity  Cuse”),  o  también  V.  T.  F.  (“varia
ble  time  fuse”),  y  fué  empleada  con  bastan
te  profusión  por  los  aliados,  en  espccial  en
lo  que  concierne  al  tiro  contra  aviol]es  y

para  combatir  las  bombas  volantes.  Los  ame
ricanos  llega  ron  a  emplearla  también  en  las

•   operaciones  terrestres  para  batir  tropas  ocul
tas,  lo  cual  tuvo  lugar  por  primera  vez  en
los  campos  de  Europa  durante  la  ofensiva
alemana  de  las  Ardenas.

La  espoleta  de  proximidad  está  fundada
en  la  técnica  del  radar  y  toma  como  base
él  efecto  Doppler,  que  más  adlan.te  deta

•  liaremos;  el  proyectil  hace  explosión  de  una
•  manera  automática  cuando  se  encuentra  a
una  distancia  determinada  del  hiaiico  ;  dis
tancia  ciue tiene  que  estar  comprendida.  den
tro  del  radio  de  acción  eficaz  del  proyectil

para  que  los  electos  de  la  explosión  del  mis
mo  sean  apreciables.  No  cáhe  duda  que  de
esta  manera  se  ha  logrado  eliminar  la  de—
termináción  de  un  dato  de  tiro,  •la gradua
ción  de  espoleta,  y  que  en  el  caso  del  tiro
contra  blancos  aéreos  evita  la  operación  en—
goirosa  de  su  graduación  y  los  errores  inhe
rentes  a  su  determinación,  si  bien  el  cálcu
lo  de  la  duración  de  la  trayectoria  corres
ppncliente  al  cvión  futuro  hay  que  seguir
realizándolo  en  la  Dirección  de  fl..iro para
poder  resolver  el  problema  de  las  predic
ciones.

La  eficacia  del  tiro  antiaéreo  aumentó

electrónica

Por  CARLOS FRANCO  GONZÁLEZ-LLANOS:
Comandante  de Artillería.

Diplomado  de  la  Escuela  Polltécnica.

considerahlei.nente  gracias  a  este  nuevo  dis—
positivo,  lo  cual  1]OS  lo  pone  de  manifiesto’
la  actuación  de  las  baterías  antiaéreas  de  la.
defensa  de  Londres  contra  las  bombas  yo-
lantes;  baterías  que  estaban  dotadas  de  esta
clase  de  espoletas  y  con  sus  elluipos  de  ra
dar  para  la  dirección  del  tiro,  lograron  aba
tir  un  tanto  poi  ciento  grande  de  las  hom—
bas  laiizadas  por  los  alemanes.

Fundamento.

La  espoleta  electrónica  es  en  eséncia  un
equipo  de  radar  de  onda  continua  no  mo-
clulada,  el  cual,  conio  su  nombre  indi.ca
emite  de  una  forma  continuada  un.  tren  de-
ondas  electromagnéticas,  cuya  frecuencia  es
del  orden  de  300 Mc/seg.  (longitud  de  onda
de  un  metro),  las  cuales,  al  chocar  con  el
blanco  son  reflejadas  en  parte  por  él, y  una.
pequeña  cantidad  de  la  energía  reirradiada
por  el  mismo  es  captada  de  nuevo  por  la
iadi.oespoteta.

La  frecuencia  de  emisión  del  pequeño
transmisor  de  rádar  es  constante,  y  la  que
corresponde  a  las  ondas  captadas  por  la  es-

poleta  una  vez  reíiejadas  por  el  blanco  e
distinta  de  la  anterior  y  rariabie  en  virtud
del  efecto  l)oppler,  como  luego  veremos;
esta  diferencia  de  frecuencias  depende.  da
la  velocidad  relativa  clél  proyectil  y  blanco

El  rnismo  paso  que  desempeña  la  punción
de  emisbr  (oscilador)  -mictúa a.  la  vez  como
mezclador,  y  en  él  tienen  ]ugar  la  hetero
diimación  o  mezcla  de  frecuencias,  las  co
rrespondientes  a  las  ondas  emitidas  y  a  las
iellejadas;  la  onda  de  tensión,  cuya  frecuen-
cia  es  la  diferencia  de  las  dos  anteriores,.
se  envía  a  un  paso  amplificador;  finalmen-
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te’  actúa  sobre  un  interruitor  electrónico
‘que  hace  funcjonar  el  cebo  de  la  espoleta
:y  prócluce  la  explosión  del  proyectil.

Vernos,   tanto,  que  la  radioespoleta
está  fundada:

‘L°  En  la  reflexión  de  las  oñdas  electro
magnéticas  en  aquellos  objetos  o  blancos

2que  presenten  una  cierta  discontinuidad  en
las  constantes  eléctricas  del  medio  ‘en  que
:se,  propagan  las  ondas.

2.°  En  él  efecto  Doppler2  el  cual  se  ma
tnifiesta  por  un  cambio  de  la  frecuencia  de
emisión,  debido  al  movimiento  relativo  en
tre  proyectil  y  blanco.

3’.°  En  el  fenómeno  de  heterodinación  o
1)atidO  de  írecuencias.

Por  lo  que  respecta  a  su  constitución,  esta
clase  de  espoleta  está  compuesta.  por  un
paso.  emisor,  que  genera  las  oscilaciones  de
alta  frecuencia,  y  un  receptor,  constituido
por  un  paso  mezclador,  que  es  el  mismo.
.que  hace  cia  oscilador;  un  paso  amplifica
dor  de audiofrecuencia  y  un  paso  final,  cons—

•   tituíclo  por  un  interruptor  electrónico  •tipo
•   :thyratrón,  que  hace  funcionar  el  cebo  de  la

.espol  eta.

Reflexión  de  las  ondas  electromagnéticas.

En  todo  circuito  léctrico  por  el  que  circu
la  una.  corriente  eléctrica  alterna  posee  la
propiedad  de  itradiar  una  cierta  cantidad  de.
energía  eléctrica  en  forma  de  ondas  dcc
•tromagnéticas.  Estas  ondas  se. propagan  en
‘el  espacio  con  una  velocidad  igual  a  la  •de
‘la  luz  (300.000 kms.  por  seg.),  y  están  for

•    .maclas por  campos  electroestáticos  y  electro
:rnagnéticos,  que  forman  entre  síuj  ángulo
-de  90  grados.

Las  características  de- estas  ondas’  vienen
determinadas  por  la  frecuencia  de  las  mis
mas,  intensidad,  dirección  de  propagación

•     y  plano  de  polarizacióñ.  -

Las  características  de  propagación  depen
den  del  valor  de  la  frecuencia;  así,  a  fre

•  ‘cuéncias  medias  (comprendidas  entre  ‘100 y
1.500  Kc.),  la  atenuación  que  sufren  es  pe
,queña  duéante  la  noche  ygrande,por  el  día;
‘las  comprendidas  en  r  e  los  1.500  y  6.000

‘‘kilociclos  la  atnuac{ón  sigue  siendo  peque
a  durante  la  noche  y  no  muy  grande  por

el  cIja.  Cuando,  la  longitud  es  inferior  .a  un
metro  (microondas)  presentan  unas  carac—
[erísticas  de  propagación  muy  sernejanlés
a  las  ondas  1 umino’sas;  se  ropagan  en  lí
nea  recta  y  sufren  una  reflexión  cuando  en
cuentran  en  su  camino  objetos  que  presen
tan  una  discontinuidad  en  las  propiedades’
eléctricas  del  medio  en  que  se  propagan.
Estas  propiedades  eléctricas  son:  la  conduc
tibilidad  elócti.ica,  constante  dieléctrica,  y
permeabilidad  magnética;’  cuando  alguna
de  estas  éaracterísticas  sufre  alguna  varia
ción  da  lugar  a  que  se  induzcan  corrientes
en  la  superficie  del  obstáculo,  que  originan
i.ina  nueva  radiación  de  energía  etectiomag
nélica  desde  el  mismo.

Los  blancos  del  radar  se  pueden  clasifi
car  en  conductores  y  dieléctricos,  según  que
la  corriente  inducida  en.’ el  mismo  sea  uno
corriente  de  conducción,  o  bien  una  corrien
te  de  desplazamien  lo.  El.  blanco  del’  radar
actúa  como  un  - elemento  reflejante  de  l.a
energía  electromagnética,  el  cual  la, disper—
Sa  en  todas  direcciones,  y  únicamente  una
parte  muy  pequeña  de  la  total  cine  choca
con  el  blanco  es  recibida  d.c  nuevo  por  el
aparalo  receptor.

Efecto  Doppler.

Si  tenemos  un  emisor  de  ondas  eletro—
rnagnél.icas,  la  frecuencia  de  las  ondas  re
cibiclas  por  un’  ieceptoi:  situado  a  una  cier
ta  distancia  del  primero  es  la  misma  con
que  se  emiten,  siempre  que  el  transmisor
y  receptor  se  encuentren  en.  reposo.

Cuando  uno  de  estos  elementos,  o  ambos
a  la  vez,  están  en  movimiento,  la  frecuen
cia  de  las  on.das  recibidas  diferirá  del  va—
1 or  que  tien en  en.  la  ali tena  cmi sora  en  una
i.nagnitird  tal.  que  dep.ende  de  la  velocidad
reial,iva  con.  cine  se  mueven  entre  sí.

Este  fenómeno  es  debido  al  efecto  .liop
ter,  y  de  él  tenemos  una  muestra  en  el  sil
bido  de  una  locomotora  que  se  acerca  o  se
aleja  a  un  observador;  éste  iecihQ  un  so
nido  agudo  uando  la  locomotora  se  acerca
y  percibirá  claranhente  un  cambio  de  tono,
es  decir,  un  tono  más  bajo;  cuando  el  móvil
se  aleja.   •       -  ‘  ‘

•  Consideremos  ahora  una  onda  cuyá  lon
gitud  es  Á;  este  espacio  será.  recorrido  por
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la  misma  en  un  período  T;  por  tanto,  se
podrá  establecer  la  tan  conocida  fórmula:

11]

n  donde  c  es  la  velocidad  de  propagación
de  las  ondas  electromagnéticas.  Si  supone
inos  cjue  la  fuente  radiante  de  energía  está
en  movimiento  con  una  cierta  velocidad  y,

en  el  intervalo  de  tiempo  T  (período  de  la
radiofrecuencia)  habrá  recorrido  un  espacio
igual  a  y.  T.  y  la  longitud  de  onda  vendrá
modificada  en  esta  magnitud;  es  decir,  que
la  onda  recibida  pbr  el  observador  ya  no
tendrá  una  longitud  A,  sino  que  será
A±v.  T;  el  doble  signo  tiene  en  cuenta  el
sentido  en  que  se  mueve  el  emisor:  si  se
aleja  del  receptor,  se  considerará  el  signo
más,  y  si  el  movimiento  es  en  la  dirección
de  propagación  de  las  ondas  se  pondrá  el
signo  menos.

En  resumen,  la  longitud  de  onda  moclifi
cada  es:

=    ±  y.  7;

y  si  ponemos  en  lugar  de  A  su  valor  dado
por  la  ecuación  [1],  resulta  que

c±v
A—

Por  la  ecuación  [1]  se  tiene:

7’, =

y  conio  hemos  diho  que

tendremos:
1’

f=f;
l  frecuencia  correspondiente  a  la  onda
llegada  es:

c       cf
J      A’     c±v

cf       __

  

Considerenos  el  caso  de  que  la  fuente  de
energía  elctromagnética  se  aleje  del  recep
tor;  la  frecuencia  f’  de recepción  es  igual  a

la  frecuencia  ha  disminuído,  el  tono  se  ha
hecho  más  grave  (caso  de  audiofrecuencias).

Cuandó  el  emisor  se  acerca  al  receptor,
la  frecuencia  toma  entonces  el  valor

F=  

aumenta  de  vaior  y  el  tonoserá  más  agud’o

La  velocidad  relativa  que  existe  entre  el  re
ceptor  y  emisor  es  prácticamente  desprecia
ble  en  comparación  con  la  de  las  ondas
electromagnéticas;  la  variación  de  frecuen—
cia  torna  el  valor

sustituyendo  en  lugar  de  la  frecuencia  su

valor  y  recordando  que  c.  T  =  A, resulta

en  definitiva  para  f  el  valor

=  ±

lo  que  nos  dice  que  la  variación  de  frecuen
[2]  cia’  debida  al  movimiento  relativo  del  emi

sor  y  receptor  tiene  por  valor  el  cociente  de
la  velocidad  relativa  de  ambos  por  la  lon
gitud  de  la  onda  emitida.

En  el  .caso  de  un  proyectil  dotado  de  es
poleta  electrónica  lanzado  contra  un  blan
co,  la  onda  irradiada  por  la  espoleta  con  una
frecuencia  f  es  recibida  por  el  blanco,  en
donde  ya  se  debe  apreciar  un  cambio  en

la  misri’ia  de  magnitud  igual  a  ;  esta

onda  es  reflejada  hacia  el  receptor  de  la
radioespoleta,  y  la  onda  captada  por  él  ha

de  sufrido  de  nuevo  otra  variación  de  valor
igual  a  la  anterior;,  la  variación  total  sufri
da  en  la  frecuencia  de  la  onda  emitida  es
igual  a  la  suma  de  ambas  variaciones,  

sea:
•       A

Hasta  aquí  hemos  considerado  que  el  foco
emisor  (proyectil)  se  ‘mueve  en  dirección
del  blanco  y  que  éste:  está  fijo;  es  ‘decir  el

o  bien,  en  función  de  la  frecuencia,

El  incremento  o  variación  de  la  fíecuen
cia  es  ig’ual  a•
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ángulo  que  forma  la  dirección  de  marcha
(supuesto  que  sea  tina  línea  recta)  con  la  -

línea  que  une  en  cada  instante  el  eiñis’or
con  el  blanco  es  cero  (véase  fig..  1).

—                  1

Fig.  1.

En  el  caso  que  estas  dos  direcciones  for
men  entre  sí  un  cierto  ángulo,  como  sucede
cuando  un  proyectil  es  laizaclo  contra  un
avión,  en  lugar  de  considerar  la  velocidad  y
de  la  fórmula  general,  habrá  que  tornar  la
componente  cle  esta  velocidad  con  relaciói
a  la  recta  cue  une  al  prbyectil  con  el  blan
co  en  cada  instante.

En  la  figura  2 representarnos  po  P  el  pro
yectil  en  un  instante  cualquiera  y  por  B  la
posición  del  blanco  en  dicho  momento;  el
incremento  o  variación  de  frecuencia  será:

—  2vcos

en  donde   es  el  ángulo  formado  por  la  di-,
recéión  de  marcha  del  proyectil  y  la  línea
que  lo  une  con  el  blanco.

‘En  la  fórmula  anterior,  y  viene  expesa
da  en  metros  por  segundo;  la  longitud  de
onda  X,  en  metros,  y  f,  en  ciclos  por  se
gundo.

El  valor  de   es  generalmente  pequeño,
y  considerando  que  está  muy  próximo  a  los
cero  grados,  se  tiene  entonces  cos   =  1;  la
velocidad  y  podemos  considerarla  del  orden
de  los  500 metros  por  segundo;  resulta  para
f  un  valor  igual  a  1.000 c/s.  cuando  la  lon
gitud  de  oiida  emitida  es  del  orden  de  un
metro.

Heterodinación  o  batido  de  frecuencias.

En  este  principio  están  fundados  los  re
ceptores  superheterodinos,  los  cuales  utili
zan  una  válvula  conversora  o  mezcladora,
sobre  la  que  actúai  la  oscilación  proceden
le  de  la  seilal  y  ofta  oscilación  generada
por  la  misma  válvpla.  -

En  la  radioespoleta  el  prirner  paso  es  el
que  desempeña  la  función  de  oscilado.r  y
mezclador,  con’ la  diferencia  cl  que  en  este

caso  las  dos  oscilacfones  se  aplican  a  la  re
jilla  de. mando  de  la  válvula  tríodo  en. iugai
de  hacerl.o  sobre  electrodos  distintos,  como
sucede  en  los  receptores  superhetelodlino5..

Ip=  S’.  Ecoswt;           141

en  donde  S  representa  la  conductancia  mu-
tua  o  pendiente  de  la  válvula.  Este  valor  de-
la  pendiente  no  es  constante,  porcue  gene-’  -

ralmente  se  trabaja  en  el  trozo  recto  de  la
característica;  S  se  pu.ede  representar  como
una  función.  de  la  tensión  de  rejilla,  es.
decir:               .

S  =  ¡  (Ug).

‘Si  a  Ia.rejill  de  control  se  le  aplica  fam
hién  la  oscilación  procedente  de  un  oscila-’
clor  local  conténido  en  el  mismo  receptor,.

[3]    se verifica  que  la  pendiente  S  variará  en
función  de  los  nuevos  valores  que  adquiere-
la  tensión  de  rejilla;  es  decir  que

S=f(U  +  E.  sen  w

sen  W  t  es  la  oscilación  generada  por
el  emisor  de  la  espoleta.

Fig.  2.

•  El  valor  de  S  es  una  función  periódica:
por  consiguiente,  podrá  descomponerse,  en
virtud  del  teorema  de  Fourier,  en  una  suma
‘de  funciones  senoidles  puras  de  la  forma

S=So+S1cosw,+Scos2w:t+

Si  en  l.a rejilla  de  mand.o  se  aplica  una
,P      tensión alterna  procedente  de  la  señal  cap

tada  por  la  antena  del  receptor.  la  corriente-
que  se  tiene  en  el. circuito  de  placa  es  de  la
forma

1
1
1
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Sustituyend  esta  expresión  en  la  fórmu
la  [4],  resulta:

=  SE  COS OJo  1

=  (S’0+S1cosw  1+  S,cos2w  1+...)  E0 cos,w0  1,’

desarrollando  y  haciendo  algunas  transfor
maciones  trigonométricas,  se  tiene:

Ip  =  S  .  E0  cos  w  t  +  S  E0 cos  w,  /  COs wo  1  +

H— S  E0 cos  2 Wj  1  COS  t’  1 +  ...  =  •S  E0 COS (00  1 +
S,E0

+   2    [cos (w0 +   1 +  Cos  (Os  —   1]  +
2  E0

+  —-—  [cos  (2 w5 +  w)  1  ——  cos  (2   —   1] ±

El  término.  SEO       —  w0)  /  es la  única

componente  de  frecuencia  ()$  —  o  ‘fre—
cuencia  audible;  ‘  los  demás  términos  del
desarrollo  cuyas  frecuencias  sean  distintas
de  la  anterior,  pueden  ser  eliminados  del
paso  siguiepte  mediante  la  colocación  de
capaciddes  ‘y  autoinducciones  que  corto
circuiten  dichas  componentes  •e  impidan  su
aplicación  al  paso  amplificador.

Circuitos.

•  El  esquema  teórico  de  los  circuitos  de  la
radioespoleta  se  representa  en  la  figura  3,
-y  para  su  estudio  consideramos  separada
mente  el  transmisor  y  el  receptor.

h.             CO,     .•

‘&L

Ff.  3.

El  transmisor  está  formado  por  un  solo
paso  P-’l,  funcionando  como  oscilador;  en
•él  se  generan  las  oscilaciones  de  alta  fre
•cuencia  (f  -  300  Mc/s.)  que  son  radiadas
ai  espacio  por  el  elemento  del  proyectil  cine’
hace  de  antena.
•  El  reqeptor  se  compone  de  tres  pasos  dis-’

tintos:  a)  Paso  mezclador,  en  donde  tiene
lugar  la  mezcla  o  conversión  de  frecuen

cias’  de  las  ondas  generadas  por  el  transmi
sor  y  las  procedentes  de  la  reflexión  en  el
blanco;  este  paso  es  el. mismo  club  hace  de
oscilador.  -

b)   Un paso  P—2, ainpl  ificador  de  tensión
acoplado  a  resistencia  y  capacidad,  cuyo  ob
jeto  es  amplificar  las  tensiones  de  baja  ‘fre
cuencia  obtenidas  como  resultado  de  la  con
veIsión  o  batido  de  frecuencias.

c)   El  último  p:so  P—3,  que  podríamos
llamar  paso  disparador,  esta  constituído  poi”
un  tríodo  gaseoso  o  thyratron,  que,  como  ve
remos  más  adelante,  funciona  com.o  inte
rruptor  electrónico  y  hace  funcionar  el  cebo

,de  la  espoleta.

Transmisor.

El,IrLtnsinisor  está  constituido  por  una  vál
vi,ila.  tríodo  funcionando  como  osciladora

Un  oscilador  elóctrico  es  en  esencia  un
dispositivo  capaz  de  transformai  en  ener’—
gía  aitern.a  la  energía  suministrada  por  una
fuente  de  corriente  continua:  Las  p a r  t e s
principales  de  un  oscilador  son:  un  siste
ma  formado  por  una  serie  de  elementos  ca
paces  de  almacenar  y  suministrar  una  cier
tri  energía  de  uno  á  otro,  a  intervalos  de
tiempo  dados,  fi.jdos  por  las  características
de  l.  elementos  componentes.  En  e]  caso
de  circuitos  oscilantes  eléctricos,  estos  ele
mentos  son  capacidades  y  autoinducciones,
y  en  función  de  sus  valores  respectivos  se
determina,  la  frecuencia  de  la  oscilación;

.aparte  de  este  sistema,  es  necesario  que  exis
 ta  una  fueiite  de  energía  o  una  cierta  fuer
za  que  sirva  para  reponer  las  pérdidas  na
turales  del’ circuilo,  pues,  sin  este  requisito,
las  oscilaciones  se  irían  amortiguando  más
o  menos  rápidamente;  por  último,  es  ‘pre
ciso  ciue  esta  liberación  o  suministro  de
energía  se  efecúe  en  e]  fl?,orneflto preciso

‘.  para  que  sirva  de  ayuda  a  la  oscilación,
este  dispositivo  es,  generalmente,  un  ampli
ficador.  ‘  ‘  -

Ejemplo  clásico  de  un  oscilador  lo  tene
mos  en  un  reloj;  en  éste  el  volante  y  la  es
piral  son  los  elómentos  principales  ‘del  sis
tema,  y,  a  la  vez,  fijan  el  ritmo  de  ]a  osci
lación;  la  fuente  de  energía  que’  alimenta
la  oscilación  es  la  cuerda  del  reloj,  y,  por
último,  el  dispositivo  disparador,  que  h.ce
que  esta  fuerza  se  aplique  en  el  momento
oportuno  para  el  mantenimiento  de  la  osci
lación,  es  el, escape.
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De  ocios  los  osciladores  eléctricos  el  mCis
importante  es  la  válvula  electrón.iea,  y  en
virtud  de  la  propiedad  cifle tiene  de  ampli
ficar  las  tensiones  que  se  aplican  a  la  e—
j  illa  de  mando,  es  donde  se  deriva  su  apti
tud  especial  para  generar  oscilaciones;  de
esta  manera,  en  el  circuito  de  placa  se  ten—
clrá  una.  tensión  ni ucho  mayor  que  la  ini—
cial  introducida  en  la  rejilla,  y  si  por  un
procedimiento  cualquiera  liacen.i.os que  esta
energía  de  placa  realin  ente  al  circuito  de
rejilla,  se  conseguirá  que  la  VáIVLIIa  oscile,
siempre  y  cuando  que  esta  tensión  de  reali—
mentación  tenga  una  cicila  inagni.tucl  y  una
fase  correcta.

Existen  infinidad  de  circuitos  capaces  de
cumplir  las  condiciones  anteriores,  es  decir,.
de  generar  oscilac:ionies,  pelo  solamente  ha—
blaremos,  y  para  eso  de  forma  muy  ligera,
del  circuito  I-Iartley,  por  ser  el  que  se  utili
za  en  el  transmisor  de  la  radioespoleta.

El  circuito  Ha.rtl ey  está  re presenla  do  cii
la  figura  Li. La  corrien  te  del  circuito  de  pla
ca  circu la  por  L,  e  induce  en. el  arrollamien
to  L2  una  .1. e.  m.  de  autoinducción  que  se
opondrá  a  la  variación  anterior;  suponi.en—
do  que  ambos  arrollamientos  son  en  el  mis
mo  sentido,  la  tensión  desario’ilacla  en  L2,
que  se  aplica  entre  cátodo  y  rejilla,  está,
aproximadarciente,  1800 fuera  de  fase  con  re
lación  a  la  tensión  de  placa,  condición  ne
cesaria  para  que  las  oscilaciones  sean  man
tenidas.  La.  corriente  continua  pasa  fácil
mente  a  través  de  la  bohina  de  clioque  Ch1
y  no  puede  pasar  a  través  ci e 1 con densa
dor  C;  con  respecto  a  la  corriente  alterna,
suceden  las  cosas  en  orden.inverso,  conden
sador  y  choque  sirven  para  separar  la  com
ponente  continua  de  la  alte.rna,  de  la  corrien
te  generada.

En  altas  frecuencias,  como  en  i  caso  que
considera  nios,  varía  el  detalle  de  constitu
ción,  aunque  io  su  fundamento,  que  sigue
siendo  él  mismo.  En  este  •caso juegan  un
papel  importante  las  capacidades  interelec
tródicas  y  que  será  preciso  tenerlas  en  cuen
ta,  no  solamente  debido  al  gran  valor  de  la

‘frecuencia  de’ oscilación,  sino  l.ambién  por
ser  elias  las  ónicas  que  entran  en  acción.

Receptor.

El  receptor  está  compuesto  por  un  paso
mezclador,  dos  pasos  amplificadores  de ten-

sión  y  un’  paso  final,  que  lo  designaremos
con  nl  nombre ‘de  disparador.

El  paso  mezclador  está  constituído  por  el
mismo  oscilador;  la  oscilación  generada  en
él  se  mezcla  con  la  procedente  de  la ‘onda
reflejada  en  el  blanco,  y  en  virtud  del  fenó
meno  de  la  heteroclinación  la  componen  c»
de  frecuencia  (, a—’ f  es  la  ji’uca  que  pasa
al  siguiente  paso,  debido  a  que  la  reactan—
cia  de  la  bobina  de  clioque  es  muy  elevada
para  valores  grandes  de  frecuencia;  las  com

ponentes  de  alta  frecuencia  quedan  locali—
zadas  en  el  primer  paso  mezciadór.

El  paso  amplificador  de  tensión,  está  cohs
tituído  por  dos  válvulas,  montadas  como
amplificadoras  de  tensión  acopladas  a  resis
tnci.a  y  capacidad.  Este  acoplan.iento  goza
de  la  propiedad  de  producir  una  amplifica
ción  uniforme  dentro  de  un  margen  amplio
de  audiofrecuencias.

Fi.  4.

La  tensión.  amplificada  se  aplica  a  la  re
jilla  del  último  paso  a  través  del. condensa—
‘dor  C-4.  Este  paso  está  constituído  por  un
tli yra  ron,  cuyo  fundamento  expon cmos  a
continuación..

Consideremos  una  válvula  en  ctiyo  inte
rior  existe  un  gas  (.fig.  5);  si  aplicamos  a  la
placa  una  cierta  tensión.  positiva,  se  estable
cerá  un.a  corriente  de  electrones  de  cátod&
a  placa,  formada  por  los  electrones  que  se’
desprenden  del  cátodo  en  virtud  de  la  emi

‘sión  termoiónica  y  de  los  electrones  libres
que  existen  en  el  gas  en  pequeña  cantidad;
esta  corriente  inicial  es  de  un  valor  muy  pc
qtiño.  Si  se  aumenta  paulatinamente  la  ten
sión.  de  ‘placa,  la  corriente  de  electrones
aumentará  también,  y  la  nergía  con  que
éstos  se  mueven  será  mayor,  los  cuales,  al
chocar  con  l.os  átomos  neutros,  darán  lugar’
a  un  desprendimiento  grande  de  calor.  Cuan
do  la  tensión  aplicada  a  la  placa  torna  un
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cierto  valor  crítico,  marcado  en  la  figura  O
con  la  letra  A,  los  electrones  están  dotados
de  energía  suficiente  para  que  al  choéar  con
los  átomos  arranquen  de  ellos  electrones  li
tres,  dando  lugar  a  la  formación  de  par
tículas  con  carga  positiva.  En  estc  momen

Hg.  5.

Lo  se  ha  producido  la  ionización  del  gas,  y
•  a  partir  de  entonces  existe  en  el  interior  del

•  mismo  un  sistema  de  transporte  de  la  co
rriente  que  lo  hace  buen  conductor  de  la
electricidad.  La  corriente  aumenta  de  una
forma  brusca,  y  la  tensión  necesaria  para
mantener  la  intensidad  de  la  misma  es  un
poco  ménor  que  el  valor  de  la  tensión  de
ionización;  este  punto  se  indica  en  la  i]gu
ra  con  la  letra  B.  Si  la  intensidad  de  des-

•   carga  sigue  aumejitando,  llegará  un  mo
mento  en  que  Pos electrodos  sufrirán  un  ca
lentamiento  elevado,  y,  como  consecuencia,
el  cátodo  será  capaz  de  producir  una  emi
sión  más  abundante,  lo  que  da  origen  al  ce
bado  del  arco;  la  tensión-  necesaria  para
mantenerlp  es  más  pequeña  que  la  necesaria
para  mantener  la  corriente  en  el  trozo  CB.

La  curva  característica  de  la  descaiga  a
través  de  un  gas  se  puede  considerar  divi-

•  dida  en  tres  partes:  fa  Zona  de  descarga
inicial  y  oscura,  indicada  en  la  figura  por
el  trozo  OA.  2.°  Zona  de  déscarga  luminis
cente,  comprendida  entre  el  punto  B  y  C,
y  en  ella  la  cor±iente  aumenta,  permane
ciendo  constante  la  tensión.  3ft  Zona  de  des-

•  carga  de  arco,  contada   partir  del  puntoD,
y  tiene  unas  características  análogas  a  la
anterior,  peto  con  la  diferencia,  de  que  se•
requiere  una  tensión  menor  para  mantener
la  corriente  a  través  del  tubo.

Hasta  ahora  hemos  considerado  una  vál
vula  de  dos  electrodos;  no  obstante,  el  thy—

ratrón  contiene  además  otro  electrodo,  lla

mad’o  rejilla,  cuya  función  es  la  siguiente:
si  la  rejilla  tiene  un  cierto  potencial  nega
tivo  con  relación  al  cátodo;  crea  un  campo
electroestático,  que  impide  la  marcha  de  los
electrones  hacia  la  placa,  y  no  cabe  duda
que  si  quercmos  que  esta  corriente  se  res—
tithlezca  es  preciso  aumentar  el  valor  del
potencial  aplicado  a  la  placa;  para  cada  ten
sión  de  rejilla  existe  una  tensión  de  placa
capaz  de  producir  la  ruptura  del  gas  a  tra
vés  de.la  válvula.

•    Conocido  en  líneas  generales  el  funciona
miento  de  la  válvula  thyratrón,  pasemos
ahora  a  describir  el  funcionamiento  del  úl
timo  paso  de  la  espoleta.  Acoplado  al  paso
amplificador,  por  intermedio  del  condensa
dor  C-4,  va  el  último  paso  constituído  por

•  el  thyratrón  V-4;  cuando  el  proyectil  es  lan
zado  se  •pone  en• funcionamiento  la  fuente
de  alimentación  de  los  circuitos  de  placa  y
filamentos,  y  en  tanto  no  entre  señal  en  la
rejilla  de  • mando  del  thyratrón,  la  tensión
negativa  a  que. está  sometida  tiene  un  valor
suficiente  para  impedir  el  paso  de  corrien-.
te  a  través  de  la  válvula.  La  espoleta,  lleva
dos  seguros;  uno  de  ellos,  representado
por  S-2,  deja  de  actuar  cuando  el  proyectil

ha  recorrido  un  cierto  espacio  de  su  trayec
toria;  lo  cual  da  tiempo  suficiente  a  que  el
condensador  C-O del  circuito  de  placa  se  car:
gue  por  medio  de  la  fuente  de  alimentación
anódica;  el  circuito  seguido  por  la  corriente
de  carga  está  indicado  en  la  figura  por  me-

e

F!g.  6.
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dio  de  flechas  de  puntos.  La  cápsula  R-7
queda  en  cortocircuito  por  intermedio  del
citado  seguro  S-2.  Este  seguro  está  forma
do  por  una  gota  de  mercurio  retenida  por
un  diafiagma  de  pape!  entre  dos  cilindros
de  m etal  de  forma  que  establezcan  entre
ellos  LIII perfecto  contacto  eléctrico.  Cuando
el  proyectil  se  dispara,  el  cliafragma  de  pa
pel  se  rompe  y  la  gota  de  mercurio  se  se
para  de  los  dos  cilindros,  los  cuales,  al  que—
.dai  aislados  el  uno  del  otro;  hacen  que  la
cápsula  de  la  espoleta  quede  insertada  en
el  circuito  y  en  condiciones  de  entrar  en  fun—
cionamiento.  El  otro  seguro,  S—i, es  un  se—
uio  de  íueiza  centrífuga,  cuya.  misión  es

Fig.  7..                       -

conectar  a  masa  el  anodo  del  thyratron;
consiste  en  dos  lárfiinas  que  están  en  con
tacto  cuando  el’ proyectil  está  en  reposo;  pero
que  en  el  iñomenlo  del  disparo,  en  virtud
‘de  la  fuerza  centrífuga,  se  separrii,  desapa
reciendo  el  contacto  a  masa  del  ánodo.  Este
seguro  entra  en  funcionamiento  en  el  mÓ
rneiito  del  disparo.

Cuando  en.  el  recéptor  de  la  espoleta  se
verií]ca  la  mezcla  de  las  ondas  emitidas  y
recibidas  y  la  tensión  de  batido  es  ampli
ficada  en  las  válvulas  V—2  y  ‘V—3, se  tiene
entonces  que  en  la  rejilla  del  thyratrón  se
aplica  una  tensión  de  audiofrecuencia  su
perpuesta  a  la  polaiización  fija  negativa.  La
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tensión,  en  un  momento  determinado,  toma
un  valor  mayor  que  la  tensión  crítica,  en
cuyo  momento  la  válvula  se  hace  perfecta
mente  conductora,  y  el  condensador  C-6  se
podrá’  descargar  a  través  de  ella  y  de  la  re
sistencia  que  le  presenta  la  cápsula  deto
nadora.  El  valor  de  la  intensidad  de  corrien
te  que  se  establece  es,  aproximadamente,  de
90  ‘miliamperios’,  valor  suficiente  para  pro
vocar  el  funcionamiento  del  detonador.

Constitución  interna.

La  rad ioespoleta  pesa.  LI flOS  280  gramos,  a’
los  cuales  hay  que  añadirles  j(j()  gramos  de’
la  batería  de  alimen.tción;  las  válvulas  son
del  tipo  miniatura,  cuyo  diámetro  es  de
9,6  mm.  y  de  una  lol:lgitud  de  0  mm.  En

•  la  figura  7’ está  representada  un.  tipo  de  ra—
-    dioespoIeta  cuyos  elei.nents  más’  importan

tes  SI  :  ‘1, antena,  ;  2,  ojiva;  3,  envuelta  de
goma  de  las  válvulas  ;  4,  patilla  de  con tac—

•  o;  ,  envfielta  metálica;  6,  elementos  de
pila  anódica;  7,  recipiente  que  contiene  el
electrólito;  8,  pila  ci’rtódica;  .9, seguro  S-2;
‘10, cebo.  (La  figura  7,’así  como  los  datos  an
teriores,  están  ‘lomados  de  la  obra  Appi’ica—
z’ion’i  della  Radio  e  della  Tecnica  Eleitroni—
ca,  de  Montú.)  ‘,  ‘

La  fuente  de  alimentación  está  formada
por  una  pila  anódica  tipo  Volta  (8  voltios)y  una  pila,  catódica  de  1 ,  voltios.  ‘La prime

ra  está  formada  por  una  serie  de  60  discos
de  aluminio,  en  las  caras  de  los  cuales  está
depositada,  cii  forma  de  fina  capa  los  ‘dos
metales  que  han  de  desempeñar  la  función
de  electrodos;  la  segunda,  pila  la  forman  ‘so
lamente  dos  elen.ieii.tos  de  gran  superficie.
Para  excitat  dichas  pila,  el  electrólito  ya
contenido  en  ulla  peftueña  botella,  7  (figu
ra  7),  la  cual  se  rompe  en  el  momentó  del’
disparo,  y  el  electrólito  se  esparce  en  forma
conveniente  a  través  de  los  diferentes  dis
cos  cjue  componen  las  pilas,  los  cUa’es  es
tán  separads  ‘por ‘una  serie  de  anillos  ais
lantes,  en  los  que  hay  p’actic,ados  unos  ori
ficios  destinados  a  facilitar  la  circulación
dél  electrólito.

En  las  espoletas  destinadas  a  las  bombas
de  Aviación  y  para  aquellos  proyectiles  ‘no
dota1dos  de  movimiento  de  rotación,  la  fuen
te  de  alimentación  está  constituída  por  una
turbina  de  aire  que  acciona  un  pequeño  ge
nerador  eléctrico  que  s’uministra  las  tensio
nes  necesarias  para  el  funcionamiento  de
los  cii)cuitos.
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¿Pistas  flexibles  o  rígidas?

Esta  pregunta,  muy  repetida,  recibe  las
contestaciones  más  dispares  y  con  tal  inde
cisión,  que  es  raro  llegar  a  conclusiones  de—
[initivas  obre  cuál  es  la  más  eficaz  tonina
de  construcción  de  las  pistas  de  aeropuertos.
Entidades  propietarias,  administradores  y  di—
rectivos  exigen  eonomia  y  rapidez  de  cons
trucción;  pilotos  y  tripu  aciones  desean  pis
tas  amplias  y  cómodas;  los  técnic9s  aspiran
principalmente  a  que  se  cumplan  las  condi
ciones  que  actualmente  se  exigen,  y  siempre
dentro  de  un  citeiio  económico;  los  Depar
tamentos  de  Guerra  anhelan  que  -se  aúnen.
las  cualidades  de  bondad  y  rapidez  de  eje
cución  con  las  de  durabilidad  bajo  todas  las
condiciones.

¿Cómo  poner  de  acuerdo  tantas  exigencias,
tan  lógicas,  desde  su  punto  de  vista?  Si  a
aquéllas  se  suman  las  condiciones  impuestas
por  la  mecánica  de  suelos,  su  permabilidad,
las  variantes  climatológicas  y  la  posibilidad
de  aumento  de  carga,  el  problema  se  diluye
de  tal  manera  que  puede  Itegarse  a  solucio
ns  erróneas  por  darse’  primacía  a  condicio
nes  no  fundarrieñtales.

Al  tratar  de  conciliar  las  exigencias  y
cumplir  al  máximo  las  condiciones  reque
ridas,  se  barajan  números  y  tópicos  que
nadie  se  atreve  a  impugnar  por  el  momen
to,  debido  a  la  falta  de  experiencia,  y  lle
gan  a  estahiécerse  hipótesis,  producto  algu
nas  veces  de  ligeras  informaciohes  periodís
ticas,  con  el  único  objeto  de  intervenir  de
niodo  brillante  en  la  polémica,  sin  que  ge
iteralmente  conduzcan  a  resultados  positivps,

Al  contestar  a  la  pregunta  inicial,  seguire
mos  el  sistema  de  analizar  las  principales
cualidades  y  modo  de  cornportars  los  pavi
mentos,  prescindiendo  de  las  cualidades  se
cundarias,  análisis  que  expondremos  con  la
máxima  objetividad  y  con  el’único  afán  de
contribuir  a  resolver  los  problemas  aeronáu
ticos  españoles.            -

Por  otra  parte,  las  cualidades  exigibles  a
las  pistas  son  función  de  todas  las  variables
que  intervienen  en  el  problema,  por  lo  que
no  es  posible  establecer  una  separación  ab
soluta  de  criterios  y  decisiones,  pero  su  aná

‘lisis  por  separado  nos  conducirá  a  una  re
sultante  en  cada  caso.  No  querernos  llegar

Por  FRANCISCO LOPEZ  PEDRAZA
Teniente  Coronel  Irm’eniero  Aeronáutico.

con  esto  a  conclusiones  tan  rigids  que  pre—
tendaim  desechar  por  completo  algunos  pa-
vimentos;  pero  sí  informar  sobre  las  venta—
.jas  e  inconvenientes,  de  los  diferentes  tipos
atendiendo  únicamente  a  sus  cualidades.
principales,  para  de  este  modo  deshacer  al
gunos  de  los  tópicos  establecidos.

Al  comparar  los  sistemas  constructivos,.
trataremos  únicamente  de  las  con struídas.
con  hormigones  de  éemento  y  las  de  mate
riales  bituminosos  de  alta  calidad.  De  los.
hormigon  es  preten  sados  últimamente  cm
pleados  es  prematuro  hablar,  máxime  cuan
do  la  razón  de  su  ejecución  que  nos  da  la
autorizada  opimi ión  de  FreyssiMet—q ue  ensa
ya  etos  tipos  de  pavimentos—tiene  por  01)-
jeto  obviar  las  dificulta  les  que  presentan  las.
pistas  rígidas  al  no  aprovechar  la  capacidacU
de  soporte  del  suelo  debido  a  su  gran  rigi
clez;  es  decir,  ciue su  razón  es  la:c]e construir-
hormigones  de  cemento  flexibles,  con  lo que-
se  reduce  el  espesor  del  material.

Pero  a  esto  se nos  oc-urre oponer  el  sigo icir
te  razonamiento:  Si  con  materiales  como  los.
hormigones  de  cemento  se  construyen  l:ristas
flexibles  de  más  alto  costo  que  las  de  hor

-  Inigones  bituminosos,  también  de  tipos  Ile—
xibles,  ¿qué  razón  hay  para  defender  su
construcción?

rjamhjén  prescindimos  de  los  tratamien—

tos  asfálticos  superfidiales,  ya  que  se  em
plean  únicamente  en  firmes  base  de  hormi
gones  futuros,  y,  con  más  razón,  de  los  que-
del  mismo  tipo  y  sobre  terrenos  naturales.
se  tian  empleado  por  necesidad  y  rapidex
de  construcción  hace  muy  pocos  meses  en
algunos  frentes  de  guerra  con  “cut-back”
líquidos,  los  cuales  se  conservaii  blandos.
durante  mucho  tiempo  y  no. pueden  con si
derarse  cómo  pavimentos,  sino  solamente-
como  meios  para  eliminar  el  polvo  y  me—
jorar  un  poco  el  terreno  natura].

Reducido  el  problema  a  la  comparación
entre  los  hormigones  db-cemento  y  los  bitu-
minosos,  incluyendo  en  estos  tipos  desde  los.
inacadam  hasta  los  mdrteros  construidos-
por  mezclas  “in  situ”  y  en  máquinas,  ana-
licemés  los  siguientes  apartados,  que  pare
cen  ser  los  principales  a  tener  en  cuenta.
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Técnica.

No  cabe  duda  que  en  la  soludión  técnica
•del  problema  influyen  de  forma  decisiva  la
modalidad  de  utilización  del  pavimento  y  las
çoiidiciones  impuestas  por  la  mecánica  del
:suelo,  heterogeneidad  de  materiales,  etc.

Si  observamos  las  diferentes  zonas  en  que
se  divide  un  aerbpuerto  en  lo  que  a  su  uti
.lización  ‘se  refiere,  nos  encontramos  en  pri—
rner  lugar  con  la  de. cslacionctrniento.  y  apar

caniiento  de.aviones,  en  la  cual  parece  pre-.
ferible’  el  pavimento  de  hormigón  de  cemen
•to  pues  aunque  las  investigaciones  sobre  el
efecto  de  las  materias  disólventes  y  de  los

.aviones  a  eacción  coinciden  en  que  la  ac
ción  es  análoga  y  hay  opiniones  contrarias
.a  la  nuestra,  corno  la  inglesa,  creernos  que
en  estas  zonas  son  de  mayor  duración  los
1pavirnentos  de  hormigón  de  cemento,  te
niendo  en  cuenta  los  efectos  de  las  mate
rias  disolventes  (aceites  y.carhurantes).  .l)e
;todas  maneras,  esta  opinión  es  enormemen
te  conservadora,  como  lo  dernuesLran  los  si
guienl.es  informes,  entre  otros  que  posee  el
Laboratorio  Central  de  Aeropuertos:

En  un  informe  de  “Highway  and  Bridges”
sobre  “Efectos  del  avión  de. reacción  sobre
los  pavimentos”,  establece  como  principal
-entre  sus  conclusiones:  “No  son  precisos
earnbios  en  los  proyectos  de  pavimentos  rí
gidos  y  flexibles  debido  a  los  posibles  dete
rioros  de  cornbdstibles  y  disolvenles.”

En-  otro  informd  de  la  ‘  Airport  IDivision
de  U.  5.  A.,  emitido  por  Mr.  Randolph
Uphain  y  Mr.  Macatee,  preid  ente,  ingenie-
ro’  director  y  “magner”,  respectivamente,  de
la  referida  entidad,  se  dice:  “El  fuel  que  se
‘vierte  en  las  operaciones:de  repostado  de  lo
.dos  los  tipos  de  aviones  tiene  efecto  de. dete
‘rioro  en  los  dos  tipos  de  pavimentos,  asfál
ticos  y  de  cemento  povtland.  Además  de  ello,
‘los  aviones  de  reacción  vierten  algún  fuel
-durante  la  puesta  en  marcha  de  los  niotores.,
•Los  aceites  pesados  usados  por  los  motores
‘de  reacción  afectan  a los  pavimentos  más  rá-
pidarnente  que  las  gasolinas  de  alto  índice
-de  octano,  usadas  por  los  aviones,  comercia
les  en  l  actualidad,  porque  se  evaporan  más
‘lentamente.”

de  cemento  en  las “zonas  de  estacionamien
to  se  debe  a  un  informe  de origen  inglés,  que,
al  intervenir  en  la  polémica  sobre  pavimen
tos,  llega  ‘a las  siguientes  conclusiones:

La  acción  ‘de los motores  de’reacción  so
bre  revestimientos  no  es  apreciable  más  que
en  los  puntos  donde  estos  aviones  •son  lla
mados  a  estacionarse.”

Continúa  diciendo  que  “si  los  revestimien
tos  hidrocarbonados  pueden  reblandecerse
en  estas  zonas,  también  los.de  cemento  son
igualmente  atacados  por  los  gases  calientes,
que  provocan  sU fisuración  y  disgregación”,
y  da  “preferencia  a  los  revestimientos  hidro
carbonados  en  los  puntos  de  estacionamiento
de  aviones  de  reacción.,  en  razón  de  la  mayor
facilidad  de  reparación  de  las  partes  dele
dioradas.”

A  pesar  de  este  informe  y  a  pesar  de  que,
como  más  adelante  veremos,  los  pavimentos
de  hormigón  asfíuitico  (que  no  debemos  con
fundir  con  los  revestimientos  hidrocarbona
dos  en  general)  no  se  reblandecen  en  nin
gún  caso,  defendemos  tos  pavimentos  de
hormigón  de  cemento  en  estas  zonas  por
temor  a  tener  que  espécificar  la  definición
de  firmes  asfálticos  de  alta  caiidaØ  (que  está
fuera  de  la  mayoría  de  las  esferas),  ya  que
si  éstos  no  se  ejecutan  con  esa  calidad  puc
,den  ocurrir  los  reblandecimientos  a  que  alu
de  el  informe  anterior,  y  qn e, a  nu,u estro  j u i—
iiio,  son  peores  que  la  fisuración  y  disre
gación  de  los  hoirniones  de  cemenlo.

Entre  ellos  encontrarnos  el  infbrrne  antes
citado  de  “Airpnrt  Division”,  que  establece:

Si  en  cuanto  a  las  zonas  anteriormente
citadas  opinarnos  de  esta  manora,  no  así  en
lo  que  se  refiere  a  las  pistas  de  rodaduia
y  de  vuelo,  ni  siquiera  en  sus  cabezas,  por
la  sencilla  razÓn  de  dlue  si  algún.  carburan
te  puede  verterse,  sale  pulverizado  por  la
corr  ente  de  aire  producidin’ por  los  motores
en  marcha.  La  realidad  es  que  en  estas  zo

•  nas  no  se  han  observado  hasta  ahora  desper
fectos  producidos  por  las  áludidas  causas,
según  los informes  que  ‘conocerhos.

-  -  Una  de  las  l’iipótesis  que  e  han  ú’ianeja
do  con  más  frecuencia  se  refiere  al  daño
que  ueden  ejercer  sobre  los pavimentos  bi
tuminosos  las  altas  temperatura  tie  salida
de  gases  en  los  motores  de  reaccIón  por  el
calentamiento  y  fusión  del  betúi’.  Los  ensa

En  estos  informes  vemos  que  aun  en  las
:zoflas  de  estacionamiento  los  dos- tipos,  de  ‘os  efectuados  son  definitivos.        -

Tpavimento  ‘se comportan  análogamente;  pero’
ha  razón  de  inclinarnos  por  lbs  de  hormigón
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“Efecto  d  los  aviones  de  reacción  en  los pa
vimentos  de  aeropuerto.  Nuestra  conclusión
con  respecto  a  este  tema  está  basada  en
estudios  de  la  distribución  dúl  calor  y  de
La  intensidad  de  las  temperaturas  alcanza
das  en  diferentes  planos  por  encima  de  la
superficie  de  la  pista.  Mostramos  la  figura
adjunta,  en  la  que  se  ve  que  las  tempera
turas  alcanzadas  en  los  tipos  corrientes  de
aviones  de  reacción  son  de  4000 C  (75°  F)
en  la  salida  de  gase,  disminuyendo  rápi
damente  esta  temperatura  a  50° C. a  dos  pies
por  encima  y  por  debajo  d  la  tobera  de  Sa
lida  Sin  embargo,  la  temperatura  se  eleva  de
nuevo  a  75° C. (167° F)  a  una  distancia  de  tres
pies  po.r  encima  y por  debajo  de  la  toher’r  cii
puntos  situados  a  20  pies  por  detrás  de  la
misma.  Como  hemos  apuntado,  y  puesto  que
la  temperatura  de  superflcie.  por  efecto  ‘del
calor  solar  es  de  140° F  (800  C.),  se  ve  que
la  temperatura  de  los  gases  en  estos  puntos
particulares  por  ancima  de  la  superficie  del
pavimento  es  de  tan  baja  magnitud.  que  no
hace  efecto  alguno.”

De  este  informe  se  deduce  que  si  en  las.
zonas  de  estacionamiento  el. efecto  es  nul.
‘en  las  pistas  de  vuelo  el.  efecto  será  aúr,
menor,  al.  tener  n  cuenta  la  velocidad  de
los  gases  y  del  avión,  con  lo  que  la. aplica
ción  del  calor  será  instahtánea  y  no,  corno
el  calor  sotaj,  de  acción  continuada.  P,or
otra  parte,  la  distancia  de  los  bordes  de  la

tobera  al.  pavimento  de  las  pistas  es  e,  to
dos  los  casos  mayor  de  tres  pies.

Es  lógico  suponer  qüe  este  efecto  es  com-

pletarnente  nulo  en  cualquier  z.’na  p:Lvimen—
tada,  porque  si  los  hormignes  asfálticos  se
compactan  a  temperaturas  siperi(.es  a  ls
120°  C.  con  apisonadoras  de  18 kilogramos.
por  centímetro  cuadrado  de, presión  mínima
y  ésLas  no  se  hunden,  ¿4ué  efecto  le  va  a
producir  a  un  avión  con  temperaturas  lIlia
aun  en  las  zonas  de  estacionamiento  no  líe
gifn  a  75° C. y  con  presiones  de  ruedas  infe
riores  a  la  mitad  de  las  de  las  apisonadoras?

El  mismo  informe  dice  más  ‘adelanTe:
“Las  toberas  están  localizadas  en  los  pla—
nos  de  tal  modo  cine  el  chorro  está  vir1u—
mente  en  una  línea  horizontal.  Los  gases
producen  un  efecto  peri  uclicial  en  la  hierba
del,  borde  de  pistas,  cine  puede  ser  elimina—
cro  situando  el  avión  a  ci stari cia  conven  i.eri—

•te  de  los  bordes  del  paim,ento.”

En  las  ci:nclusiones  de  Higl’rway  anci
Bridges”  se  dice:  “Que  las  cióhiles  lenipe—
ratinas  de  ttegada  al  pavimento  de  los  ja—
sos  de  tos  motores  de  reacción.  ‘i’ro han  ca u—
sacio  daño  alguno  sobr  tos  pavimentos  do
aeropuertos’,  y  cine  “se  ha  cíemostiado  que
los’  hormigones  densos’  de  asfalto  ofrecen.
excelente  ‘resistencia  en  condiciones  norma
les  a  toda  operación”.  ‘  .  -

En  relación  con  el  tipo  de  pavimento  il_
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timamente  citado,  se  ha  demostrado  en  to
dos  los  casos,  y  aunque  las  temperaturas
séan  muy  superiores,  que  soportan  perfec
tarñente  todas  las  cargas’  y  son  estables.  La
razón  única  es  ciue  si  los  terrenos  natura
les  de  composición.  granulométriéTi  regular
y  con  la  cantidad’ de  agua  conveniente  (del
13  al  16 %), encontrándose  ésta  en  estado
líquido,  son  totalmente  estables,  ¿cómo  no
lo  van  a  ser  los  hormigones  asfálticos,  de
coniposición  granulométrica  cuidadísima,
aunque  el  asfalto  se  encuentre  también  ti—
qwido  debido  a  una  temperatura  elevada?

Si  tenemos  en  cuenta  la  ráecánica  de  sue
los  y,  sobre  todo,  la  ‘hterogeneidad  de  los
materiales  que  sirven  de  cimentación  a  lo
largo  y  ancho  de  una  pista,  lbS  encontra
mos  con  que  prácticamente  no  es  posible
evitar  esta  heterogeneidad,  lauto  en  lo  que
se  eíiere  a  calidad  como  a  compasidad,  con
lo  que  los  asentamientos  y  clefo’rrnaciones
del  cmi jonio  nos  conducirían  a  movimien
tos  superficiales  mucho  más  graves  en  los
pavimentos  rígidos  que  en  los  flexibles,  y
no  solamente  poi  la  diferencia  de  rapidez
estii,icturai,  sino  por  la  form.a  de  reparar ‘los
ciesperfeçtos  producidos.

Del  análisis  del  prohl  cina  técnico’  deduci
rnos  que  en  las  pistas  de  vuelo  y  rodadura
cualciuier  tipo  de  pavin.mento es  bueno  cuan
do  la  cimentación.  es  homogénea  y  los  te
rraplenes  Tienen  una  coro pacidacl  regular,
debiéndose  emplear  cxci usivamente  pvi—
men  tos  flexibles  en.  donde  sean  de  temer
irregularidades.  En  cuanto  a  las  zonas  de
estacionani,iento,  nos  inclinamos  P01  los  pa
vimentos  rígidos,  teniendo  en  cuenta  las  ra—
zonhs  antedichas.

Economia.

En  el  análisis  de  los  pavimentos  dele  te
nerse  en  cuenta  clúe, como  en  cualquier  obra
de  ingeniería,  existe  un  problema  económi
co,  cuya  resolución  es  función  principal  rIel
ingeniero.  Para  demostrar  este  aserto,  sobie
el  que  insistimos  porque  frecuentemente  se
confun  den  los  términos  aun  entre  técnicos,
bastan  unos  ej eniplos  elementales:  Todo  el
complicado  cálcu!o  de  estructuras  de  edifi
caciones  tien.e  por  único  objeto  construir
grandes  edificios  sin  la complicación  de  ma
sas  y  sin  ‘los enorms  costos  que  habría  que
efectuar  si  tuviéramos  que  cmstruirlos  como
los  medievales;  la  hidráulica  no  tiene  otro
fin  que  resolver  económicamente  los  probie

rilas  que  los  romanos  solucionaron  por  me—
rIjo  de  iós  acueductos.

Teniendo  cii  cueñta  esta  función  princi—’
al  cue  debe  tenerse  presente  en  toda  cons
trucción,  debemos  con templar  su  economía
no  solamente  desde  el  punto  de  vista  del
costo  jo icii  de  establecimiento,  sino  tari—
hién  desde  el  de  entretenimiento  y  conser
vación  de  la  obra,  y  siempre  que  respondan
al  elemental  principio  económico  “de  no
ver/ir  en  la  actualidad  lo  que  se  pueda  in
vertir  en  el  [ulero  si  no  se  ‘iia a  obtener  nc
alto  ‘j’endi?nienío alguno”.

Al  comparar  los  dos  tipos  de  pavin.itos,
riel  problema,  nos  encontramos  con  rin  alio—
rro  inicial  en. las  pistas  de  pariiien  tos  bitu
minosos  superior  en  un  ‘i  poi  ‘100 a  las  eons—
truída,s  con  hormigón  de  cernenio,  emplean
do’  en  los  dos  tipos  las.  mejores  soluciones
pero  esto  sólo  tiene  relativa  importancia.  i
lo  analizarnos  a  más  larga  distancia,  la  eco—
nonhía  es  mubho  mayor.

La  realidad  es  que  las  pistas  de, a,eropuerL
tos  civiles  es  necesario  construirlas  con  una
capacidad  de calgiL que llega  hasla  las  produ—
‘ciclas  por  avioneS  de  ‘tirO toneladas.  Y  nosci—
bemos  en  qué  fclia  entiarán.  estos ‘avioiies
en  servicio  regular.  Parece  poi’n  lógico  y  u1—
tieconómico  para  u u  Estao  construir  en  la
actualidad  P”’•  en los  para  esi s  ionela,j es,,
ya  que,  en  primer  lugar,  pLiede ser  ca pita.l
l,otalm.ente  perc]h:lo,  y  en  segundo,  aunque’
no  sea  peiclicbo a, la  rga,  hay  i,i ia  inversión
m.omentán  e;i. improductiva.

Esta  es  la ‘razón  por  la, que  el  mundo  se
inclina  por  construir  pavimentos  cori  las  re
sistencias  necesarias’  para  plazos  de  pocos
años,  y  que  estos  pavimei’il,os  puedan  ir  au
mentando  en  .espesni  de  manera  paulatina
a,  medida  que  aumente  el  tonelaje  de  los
aviones.  igualmente  ocurre  en  los  a.eropuer—
los  cte guerra,  hasta  el  punto  de  que  U. S.  A.,
cii  sus  manual  es  cte  con strucción  de  a ero—
puertos  de  guerra,.  exige,  coi.no  cualidad
principal,  que  la  resistei’icia.  de  los pamen—
tos  pueda  ir  aumentando,  es  decir.  quó  ten
gan  la  cualidad  de  “perfectibles”.

Si  comparamos  en  esl,  aspecto  los.  dos
1 ipos  de  pistas,  nos  encontrai  os  con  la  su
perioridad  ‘manifiesta  de  los  pavimentos  bi—
luminosos,  los  cuales  puclen  ir  aumentan
do  SLI r9istencia  i.  incrementar  su  espesor.
lo  que  puede  hacerse  cii  cualquier  moinen—
to,  siendo  útil  totalmente  la  obra  efectuada.
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En  los  pavimentos  de  hormigón  de  Cémenlo
es,  por  el  contrario,  necesario  destruirlos  to
talmente  para  aumentar  las  cargas  y  vol
verlos  a  Construir  con  mayor  espesor,  ya  que
el  trabajo  por  flexión  de  las  placas  impide
la  superposición  horizontal  de  las  mismas.

A  este  aserto  se  nós  ha  contetado  a  ve
ces  que  a  medida  que  pasa  el  tiempo  au—
menta  l  costo  de  la  pioducción  y  ‘d11e, poi
tanto,  es  necesario  construir  pistas  cuanto
antes;  pero  si  esta  razón  puede  ser  cier!a
referida  a  vaioi  en  moneda,  no  ocurre  lo mis
mo  en  cuanto  al  valor  real,  hasta  el  punto
de  que  si  procedemos  Como  en  Francia,  y
stablecemos  los  precios  de  unidades  de  obra,
no  en  moneda,  sino  por  medio  de  fórmulas.
función  de  ti’es  o cuatro  variables  en  la.s que
figuren  los  precios  de  unidades  básicas,  que
en  España  podrían  ser  los  del  trigo,  carbón,
carburantes  y  energía  eléctrica,  nos  encontra
mos  con  que  los  costos  de  consbucción  son
hoy  bastante  más  económicos  que  hace  unos
años.  ¿Razón?  Que  la  coñstrucción  se  me-
can  iza.

Si  atendernos  al  entretenimiento  y  conser
vación,  encontramos  que  una  placa  rota  de
hormigón.  de  cemento  es  necesario  destruir
La  y  süstituiila  por  otra  nueva.  En  un  pavi
mento  bituminoso  se  reduce  a  un  elemental
relleno  del  bache.

La  perfectibilidad  du  la  construcción  llega
a  su  límite  económico  cuando  se  recurre  a
los  productos  naturales  estabilizados  con  be
tunes,  los  cuales  pueden  ser  establecidos  de
manera  enormemente  económica,  resolvien
do  el  problema.  sobre  todo  de  guerra,  a  coni
pleta  satisfacción.  Estø  pavimentos,  de  los
que  se  tiene  ya  obrada  experiencia  en  el
mundo,  se  están  utilizando  cada  día  más,  y
a  ellos  se  recurre  er  la  mayoría  de  los  casos
de  pistas  de  guerra  como  primer  estableci
miento,  ya  cIne  admiten.  todas  las  mejoras.

No  son  recorñendables  las  estabilizaciones
con  cemento  portland,  porque,  construyén
dose  las  placas  .sin  juntas,  se  producen  in
numerables  grietas,  que  conducen  a  la  des
trucción  del  pavimento.

Comodidad  de .utilización.

Cnsideramos  que  en  cuanto  a  la  como
didaci  tIc  utilización  de  las  pistas,  los  úni
cos  que  tienen  la  palabra  son  nuestros  avia
dores,  y,  por  tanto,  creemos  que  a  ellos  de
bemos.  dejar  que.opirien  sobre  el  tema..

Si  algo  tenemos  CIL1C observar  sobré  este
punlo  es  que  las  pistas  de  hormigón  de  ce
mento  no  tienen  la  flexibilidad  de  los  pavi
mentos  asfálticos   que  las  juntas  de  las

placas  crean  vihracions  molestas  en  todos
los  casos.  Esta  es  la  razón  por  la  que  en
muchos  aeropuertos  con  placas  de  hormi
gón  de  cemento  se  revisten  las  pistas  con
una  superficie  bituminosa.

Ésto  mismo  ocurre  con  las  calzadas  de
las  grandes  poblaciones,  donde  se  resuelve
el  iiohlena  tIc  este  modo  con  el  exclusivo
objeto  de  obtener  mayor  comodidad  en  la
circulación.

¿Qué hace el  mundo?

Este  punto  inicial,  la  información  que
debe  obtenerse  cuando  se  trata  de  la  reso
lución  de  cualquier  problema,  queremos  tra
tarlo  en  último  lugar,  por  ser,  al  fin  y  al
cabo,  una  resultante  de  los  pun tos anteriores.

Si  nos  referimos  a  carretera,  nos  ence»-
tramos  con  que  la  mayoría  están  construí
das  con pavimentos  biluminosos.  En  nuestro
propio  país  tenémos  el  ejemplo  tic!  pian  de
carreteras,  en  el  que  sólo  unix  pequeiia  par
te  se  construirá  con  pavinicrito  rígido,  a  la
vista  deJos  resultados  producidos  en  Espaíla
en  los  diferntes  ensayos  efectuados.  Unica.
mente  Alemania  en  sus  grandes  autopistas.
y  Norteamérica,  han  recurrido  ales  hormi
gones  de  cemento,  pero  empleando  en  todos
unas  juntas  verdaderamente  complicadas...
y  costosísimas.

En  lo  que  a  Aeropuertos  se  refiere,  pode
mos  decir  que  el  mundo  está  entregado  lo
lalmente  a  las  pistas  de  pavimentos  bitu—
m.inosos,  siendo  así  aún  en  aquellos  países
ciue  carecen  de  productos  asfálticos,  como
pci  ejemplo  en  Francia  e  Italia.  Norteamé
rica.  sigue  el  mismo  sistema,  y  sólo  en  es
casos  aeropuertos  comerciales  ha  cons
truído  pavimentos  rígidos.  En  los  aCropuer
tos  de  guerra,  y  después  de  su  experiencia
en  Corea,  también  se  afirma  en  construir
pistas  flexible.  Todos  los  aeródrorños  de  los
que  poseemos  información,  y  los  que  actual
mente  construye  en  Africa,  son  de  pavimen
tos  bituminosos,  y  cuatro  de  ellos,  los  si
tuados  en  Nigeria,  se  construyen.  con  pis
tas  de  firmes  estabilizados  con  betún,  tanto
con  arena  como  con  lateritas.

Inglaterra  construye  póvimentos  bitumi
iiosos  hasta  en  las  zonas  de  estacionamiento.
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Efectos  de  la  explosión  de  la  bomba  atómicá
sobre  el’  organismo  humanó

Por  ANTONIO PEREZ GRIFFO
Capltáñ  Médico  del  Cuerpo  de  San 1 dna’ del  Aire.

El  efeto  depresivo  que  sobre  la  humani
dad  produjo  la  declaración  del  Presiden
te  rJiflifl1Ln  sobré  Ia..comprobación  de  una
explosión  atómica  en.  el  territorio  de  la

•  Unión  Soviética  fué  comparable  con  el  efec
 que  ausó  laioticia  de  las,  destrucciones

atómicas  de  Hiroshima  y  Nagasaki,  por  lo
que  SiILIÓ  el  problema  atórnico  en  primer
lugar  de  la  actualidad  mundial.

Creemos  oportuno  el  hacer  unos  comenta—
•  riosque  sirvan  de  divulgación  acerca  de  los

efectos  que  en  el  organismo  humano  se  com
probaron  en  las  dos  ciudades  japonesas  ato
mizadas,  que  obligaron  rápidamente  al  Ja
pón  a  solicitai  una  rendición  incondicional
que  dió  fin  a  la  segunda  guerra  mundial.

Una  vez  terminada’ésta,  se  trasladaron  a.
tas  dos  ciudades  . japonesas  misiones  médi
cas  del  Ejército  y  de  la  Armada  norteame
ricanas,  siendo  publicadas  parte  de  sus  ob
servaciones,  cuya  divulgación  no  ‘afectasen
un  interés  militar.  Las  experiencias  de  Bi
kini,  sobre  animales  permanecen  sin  publi
cación,  al  menós  en  su  aspecto  técnico.

El  mismo  día  de..la  explosión  fueron  asis
tidas  0.000  personas  en  Hiroshima  y  85.000
en  Nagasaki.  Pero  en  díaé  sucesivos  fueron’
siendo  asistidos  individuos  que  permanecie
ion  indemnes  durante  veinticuatro  o  cua
renta  y  ocho  horas  o  más  después  de  la  ex
plosión,  con  una  sintomatología  que  se  iba
sucesivamente  agravando,  hasta  producir  la
muerte  en  un  porcentaje  muy  ‘elevado.  d
casos,  y  los  supervivientes  tardaron  en  cu
rar  de  tres  a  seis  semanas,  quedando  secue
las  importantes  y  definitivas  en  un  buen  nú

tuero  de  ellos.
‘El  efecto  de  esta  nueva  arma  e,s  doble;

por  un  lacIo el  efecto  explosivo,  de  una  ‘vio
lencia  brulaJ  y  desconocida  en  todos  los  ex
plosivos  hasta  ahora  conocidos,  y,  por  otro
Lado,  efectos  in’ténsos  de  radiactividad  al  ser

-     liberado  en  la  explosiimn  cuerpos  intensa
mente  radiactivos,  con.  efectos  similares  l

que  con  tanto  trabajo  descubrieron  los  es
posos  Curie  y  al  que  denominaron  radium.

La  intensidad  de  los  trasLornos  producidos.
en  los  habitantes  de  las  dos  ciudades  japo
nesas  están  en  proporción  ditecta  a  la  cian
tía  de  radiaciones  por  ellos  sufridas  y  la  in
tensidad  de  radiaciones  que  sufrió  cadit  en
fermo  está  en  razón  inversa  al  cuadrado  de
la  distancia  del  punté  de  la  explosión,  pu
cliéidose  comprobar  que  los  edilicios  de  só
lida  construcióii  prestaron  un  incluclal:iii
efecto  piolector.

Sin’  embargo,  después  del  bombardeo  le
Hiroshima  médicos  ámeiicanos  y  también
japoneses  pudieron  comprobar  éuj dos  afe.—
los  de  lesiones  por  radiactividad,  que  esl
vieron  a  varios  kil’ón.ietios  de  distancia.  del
lugar  de  la  eplosión  atómica,  lesiones  limi
tadas  a  la  piel  y  conj untiva  ocular,  y  d.c me
nos  intensidad  que  las  que  presentaban  los
afectados  en  el.  casco  urbano  de  la  citada
ciudad.

El  aire  y  el  agua  tieneii  la  propiedad  de
absorber  gran  cantidad  de  radiacioñ.es,  calen—
lándQse  que  en  dos  kilómetros  de  aire  que
dan  absorbidos  fotones  de  2  a  4  millones  de
voltios,  y’ esta  misma  cantidad  sería  absor
bida  por  dos  metros  de  agua.

La  explicación  dada  para  poder  razonar
estas  acciones  a  distancia  se  basa  en  la’ pro
pedad  que  poseen  algunos  cuerpos  para  ad
quirir  un  poder  raditctivo  determinado  des
pués  de  haber  estado  expuesto,  por  algún
liempo,  a  una  intensa  radiactivichid.  Los  cor
púsculos  del  polvo,  el  aire,  ‘formado  por  ido
rnos  de. oxígeno,  nitrógeno,  carbono,  se  car
an  de  grajipoder  radiactivo,  con. lo que  van
saturando  todos  los  objetos  que  encupntrau

•a  su  páso,  de  radiactividad,  formando  ver
daderas  nubes  radiactivas  que’  saturarí  n
toda  una  región,  produciendo  en  algunos  ca
sos  una  verdadera  ‘esterilización..

Las  lesiones  producidas  por  la  onda  ex-
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plosiva.  de  la  bomba  tórnica  sé  pientan
también  en  el  empleo  de  olios  explosi
vos,  pero  acluí adquieren  una  forma  y  una
cuantía  verdacleramen  te  impresionante,  por
el  extraordinario  poder  expansivo  que  se
proclu ce.  Los  autores  angtosaj  ones  clenomi
ntn  a  las  lesiones  por  ella  producida  “blast
inj  ury”,  qu.e  juede  ser  traducido  como  “le•
siones  por  explosión”.

Este  tipo  de  lesiones  se• produce  estando
el  sujeto  sumergido  en  el  agua  o  no.  En  el
aire  se  produce  una  primera  onda  de  pre
sión  segui.clu. de  un  vacío  d.c succión.  Exis—
ten  grandes  discrepancias  acerca  de  cuál  dr
las  dos  ondas  sea  la  principal  responsabl.i
de  las  lesion es,  aunque  para  Villiaiis  son
los  dos  factores  casi  por  igual  los  promoto
res  de  las  lesiones.

•A  estos  efectos  hemos  de  referirnos  cmi p.ri—
mer  lugar.  -

En  clin ica  se  distinguen,  según  la  princi
pal  localización  de  las  lesiones,  varios  tipos
de  “hlast”  que  sucesivamente  iremos  des
e  ri hiendo.

a)  Blast”  general  izado,  rápidamente
mortal,  CRIC tiene  poco  interés  práctico  por
qué  se  producen  tal,  grado  cl  lesiones  que
son  incompatibles  cori  la  vida.

b)  “Blast”  pu imonrar,  que  se  caracteriza
por  un  estado  inicial  de  “schock”  pro-nun—
ciado,  que  se  ac&mpaña  de  disnea  y  ciano
sis,  fiecu  entem ente  cori  pequeñas  hemopti
sis,  dolor’, profundo  proci ucido  por  hemorra
gia  mediastínica  y  dolor  más  superfiéial,  de
bido  a  hemorragias  subpleurales.

A  la  •auscultación  e  puedé  apreciar  la
existencia  de  zona  de  estertores  crepitantes,
y  a  la  percusión.  de  zonas  de  matidez  alter—
nanclo  con  otras  de  hipersonoridad.  Racho—
gráficamente  pueden  ipreciarse  dos  tipos, de
imágenes,  según  Wester  Mack.  En  unos  ca
sos  aparecen  manchas  del  tamaño  de  un
grano  de  arroz  diseminadas  irregularmente
alrededor  che los  vasos  y  bronquios  de  ambos
pulmones,  o  bien  adoptan  la  forma  de  am
plias  zonas  opacas  de  forma  y  tamaño  muy
irregular.  Estas  imágen  es  evolucionan  rá
pidamente  y  pueden  variar  de  un  da  a  otro.

La  evolución  presenta  mu ch as  al ternati-’
‘vas  difíciles  de  prever.  Los  casos  graves  pre
sentan  una  disnea  asfíctica  sólo  compára
ble  m la  que  se  presenta  en  el  edema  agu
do  del  pulmón,  cjue  pronto  adquieren  tal

•  cuantía  que  rápidamente  termina  con  la
vila  del  individuo  cii  un  plazo  de  tiempo
de  dos  a. tres  días.

En  otros  casos.  los  primeros  tratornos
persisten  sin  aumentar,  pero  aparecen  pro
cesos  neumónicos  o  bronconeumónicos  por
infección  secundaria,  así  c o rn o  también
pleuresía  supurada  de  marcha  rápidamen
te,  que  suele  ser  la  causante  de  la  muerte
n  la  mayoría  de  los  casos,  aumque  también

‘pueden  evolucionar  favorablemente.

Por  último,  hay  enfermos  cine tienen  una
evolución  más  benigna:  los  síntomas  cles
critos  retrogradan,  no  su  gen  las  comp lica—

•  ciones  inflamatorias  y  la  curación  Íiuede  ser
total  y  conapleta  a  las  dos  o  cuatro  semanas.

El,  tratani  iento  se  1 imita  tun  damenta  mcii—
te  a  reposo  absoluto,  morfina  y  respiración
en  atmósfera  enriquecida  de  oxígeno.  La  mes—
piraci’ónar  tificial  está  totalmente  con train—
clicada.  Poidlue,  aumentaría  el  grado  de  las
lesiones.  Estos  heridos  no  deben  set  evacua—
dos  hasta  tarito  ro  se  haya  contenido  la  he
moptisis,  se  haya  normalizado  la  respira
ción,,  el  pulso  recobre  su  tensión,  y  jitmo
normal  y  hayan  desaparecido  los  signos  de
gravedad.  Los  fenómenos  inflamatorios  se
combatirán  con  los  antibióticos  tipo  penici
lina,  sola  o -en  combinación  con  sulFamidas;
medicamentos  •de los  que  se  pueden  aclmj—
nistrar  dosis  preventivas  desde  los  prinie
ros  momentos.  .  .

En  estos  sujetos  están  tolalmente  contra
indicadas  todas  las  intervemi ciones  quirúrgi
cas  que  en  ocasiones  sea  preciso  practi

•  car  por  otras  lesiones  del  sitj eto,  hasta  tan
to  no  haya  mejorado  él  estado  general.  Aun
así,.  bajo  ningún  concepto  se  practicarán  és
tas  con  anestesias  geneinles  por  inhalación
o  intravenosa.  En  los  casos  en  los  cuales  sea
tan  urgente  la  intervención  que  una  dema-

siada  demora  haga  peligrar  el  éxito  de  la
misma,  Robert  aconseja  una  espera  pruden
te,  hasta,  compróbar  que  el  cuadro  del  “blas’t”
no  progresa.  .  ..  -

L,as  lesiones  pulmonares  son  debidas  a
una  rotura  de  la  pared  de  los  bronquios  y
de’  los  vasos,  motivadas  por  la  violencia  e
intensidad  de  los  bruscos  cambios  de  pre
ión  sufrida,  variando  la  intensidad  del  cua
dro  del  número  de  estas  ioturas  y  del  ca
libre  de  los  vasos  y  bronquios  afectados.  Así
se  origina  un  verdadero  enfiséma  intersti
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cial  del  pulmón,.dependiendo  de  su  cuantía
la  intensidad  y  gravedad  del  cuadro  asfíc
tico.

e)  El  “blast  abdominal”  es  consecutivo
a  la  acción  sobre  el  abdomen  más  directa
mente  de  la  onda  de  explosión.  El  cuadro
clínico  es  motivado  por  una  variedad  de  le
iones  verdaderamente  grande.  Las  lesiones
más  leves  consisten  en  hemorragias  submu
cosas  o  subserosas  en  los  órganos  del  apa
rato  digestivo,  así  como  también  en  los  ri
ñones,  vejiga  y  bazo;  hemorragias  intraca
vitarias  en  los  órganos  huecos  son  motivo
sufidiente  para  impri.mial  cuadro  ‘clíhico
un  sello  de  gran  variedad.  Un  grado  más
de  gravedad  lo  constituyen  las  roturas  y  es
tallidos  del  estómago,  intestinos  y  vejiga
urinaria,  del  hígado  o  del  bazo.

La.  sintomatología  consiste  en  dos  signos
capitales:  dolor  y  fuerte  contractura  de  la
pared  abdominal.

No  es  poi.bie  ¿n’ los  primeros  momentos
poder  diagnosticar  la  existencia  d no  de  ro
turas  o  estallidos  de  los  órganos  abdomi.rial  es, ya  cine estos  dos  signos  son  muy  con s—

tantes  y  se  presentan  cualquiera  qúe  ea  la
lesión  anatómica.  Junto  a  estos  dos  signos
también  aparecen  cori  gran  constancia  he
morragias  gastrointestinales,  l:ien  en  forña
de  hematemesis  o  de  melenas,  así  .  cohio
también  hematuria,  por  hemorragia  en  el
aparato  urinario.

Las  hemoiragias  submucosas.o  subserosasdel  tubo  digestivo  evolucionan  de  forma  di

ferente,  según  su  cuantía:  si  alcanzan  un
determinado  volumen,  acarrean  perforacio
nes  tardías  ‘en  la  cavidad  eritonea1  libre,
lo  cual  suele  acontecer  después  de  un  pe
nodo  de  tiempo  muy  variable  desde  el  mo
mento  de  caer  herido.

Las  hematemesis  y  melenas  pueden  apa
recer  precozmente  o  después  de  pasado  al
gún  tiempo,  siendo  dé  cuantía  muy  diferen
te.  En  casi  todos  los  casos  suele  persistir
bastante  tiempo;  a’ veces,  tres  a  cuatro  me-’
ses  oquizá  más

La  rigidez  de. la  pared.abdominal,  que  en
patología  quii’úrgica  es  el  sino  de  más  va
lor  para  poder  establecer  un  diagnóstico  de
perforación  de  un  órgano  hueco  en  la  cavi
dad  peritoneal  libre,  aquí  carece  de  ese  va
lor  diagnóstico,  por  cuanto  se  presenta  casi
cons1antemente  pero  adquiere  todo  su  va-

br  si  ha  mediado  un  espacio  libre  de  tiem
po  eiitre  el  momento  del  accidente  y  su  pre
‘sentación.

Los  signos  de  hemorragia  interna  también
son  difíciles  de  descubrir  aquí,  puesto  ,dlue se
enmascara  con  los  signo  de  “schock”  trau
mático,  que  siempre  existe,  y  con  los  de  he
morragia  de  la  cavidad  hueca  de  cualquier
órgano,  que,como  hemos  indicado  más  arri
ba,  se  presenta  casi  constantemente.  -

De  los  medios  de  ¿xploración,  sólo  puede
sernos  de  utilidad  la  radioscopia  o radiogra
fía  sin  medio  de  contraste,  y  únicamente  en
los  casos  positivos  en  los  cuales  se  comprue
ba  la  existencia  de  un  neumáperiloneo  como
ronsecuencia  del  paso  del.  tubo  digestivo  a
la  cavidad  peritoneal  de  aire  y  gases.

El  tratamiento  plantea  dudas  difíciles  de
resolver,  que  en  cada  caso  hay  que  estudiar
y  determinar  muy  cuidadosamente,  anali
zando  con  gran  pulcritud  todos  los  signos
que  son  posibles  de  i  cuidados  explora
ción  a  la  que  se  le  somete  al  herido,  por  lo
que  no  se  pueden  dar  reglas  generales  adap
tables  a  todos  los  caos.

Baamanp  aconseja  esperar  hasta  tener
practicado  un  diagnóstico  de  exactitud,  y
cree  que  lo más  prudente  es  “esperar  y  ver”,
mejor  que  “hacer  y  ver”,  siendo  preferible
una  observación  armada  que  una  laparoto
mía  inútil,  que  agravaría  al  enferuo.

Las  indicaciones  absolutas  de  intervenir
son  cuando  se  demoest.re  la  presencia  de
perforación,  estallidos  de  cualquier  órgano
y  hemorragia  interna.

Como  tratamiento,  fuera  de  los  casos  ya
citados,  propone  este  autor  la  práctica  de  in
filtraciones  ánestésicas  de  los  es1ácnicos,  y
si  a  pesar  de  ellas  la  contractura  de  la  pa
red  persiste,  decide  la  intervención.

La  evolución  tilterior,  en  tdos  los  casos,

es  la  única  iue  determina  las  indicaciones
quirúrgicas  adecuadas  ,a  cada  caso  par
ticul  ar.

La  ‘infección,  que  puede  presentarse  con
gran  frecuencia,  será  tratada  con ‘antibióti
cos,  y  si  fuese  preciso,  con  la  intervención,
para  drenar  aquellos  focos’  supurados  loca
lizaclos  que  lo  reqóieran.

Fuera  de  estos  casos  de  intervención  qui
rúrgica,’  el  tratamiento  médico  será  pura
mente  sintomático:  reposo  absoluto,  dieta
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absoluta,  coagulantes,  hemostáticos,  sedan-
les,  hielo  en  el  vientre,  mantener  ún  sufi
ciente  aporte  de  líquidos  y  sales  rneclinte
el  empleo  liberal  de  suero  salino  y  fisioló
gico,  transfusiones  cte sangre,  etc.

d)   El  “hiast  auditivo”  se  caracteriza  por
-  la  ruptura  de  lá  membrana  del  tímpano.

Subjetivamente  se  manifiesta  por  un  dolor
cQmo  de  puñalada  seguida  de  la  percepción
de  un  ruido  bastante  característico,  de  tono
muy  elevado,  coil  hei.norragia  por  el  conduc
to  auditivo  de  escasa  cantidad.  Se  puede
apreciar,  por  la  eploración,  la  ruptura  de
la  ‘membrana  timpánica  sin  que  tome  jifia—
gen  típica  alguiia  esta  ruptura.

En  los  casos  no  complicados,  la  curación
suele.  sUceder  a  las  tres  semanas.  En  los  ca
sos  con  in.feccióii.  secuucla.r.ia  se  presenta
u  iia  supuración  más  o  menos  abundante,
que  suelle  ser  muy  penosa,  pudiéndose  pre
sentar.  con.  mucha  facilidad  todas  las  com
plicaciones  propias  de  la  supuración  del  oído
medio.

De  tratamiento,sólo  es  átil  pi.’evenir la  ini—
fección  para  ello  aconisej a  Alexu nder  las
pulverizaciones  con  su 11am iclis  o  con  ieni—
cilina.  Toda  clase  de  lavados,  aun  con  solu
ciones  de  estas  sustancias,  están  totalmente
contraindicadas,  por  i’avoiecei  con  ellos  la
otitis  media,  ciue  es  la  mayor  complicación
que  puede’  surgir.

e)   Y por  ó 1 Limo, el  blast  cerebral”  está
formado  por  el  cortejo  de  síntoinas  que  ca
racteriza  al  hematoma  subdui’al:  por  un
lado,  la  inundación  ventricular,  y  en  algu—
iios  casos,  las  pequeñas  hemorraSias  locali

zadas  a  nivel  de  ta  corteza  cerebrd.

Clínicamente  se  puede  apreciar  pérdida
pasaj  era  del  conocimiento,  violentos  dolores
de  cabeza,  pérdida  de  la  niembr’ia  y  de  la
ideacióñ  y  expresión  de  gran  ansiedad   in
tranquilidad.

En  un  porcentaje  l3ajo de  los casos  se  pre
senta  alteración..  de  los  reflejos,  éstasis  de
la  pupila  ocular,  indicativa  de  hipertensión
cerebral,  paresias  y  parestesia  y  crisis  con
vulsivas.  Med:iante  el  electroencefalograma
se  aprecia  disritmia,  y  por  la  neumoencefa—
lografía,  aplastamiento  de  la  corteza  y  de
fectos  de  repleción  de  los  espacios  suharac
noide’os,  y  en  algunos  casos,  distensión  ven-
tricu  lar.

La  gravedad  de.  ste  cuadro  depende  de
la  cuantía  y  erado  de  estas  alteraciones.  La,
n.uerte  puede  sobrevenir  a  los  pocos  minu-
tos  del  comienzo,  por  aumento  de  la  tensión
i.ntraventricular,  por  hemorragia  cerebral  y
por  fuerte  conmoción  cerebral.  Cuando  se
sobrevive  a  estas  lesiones  pueden.  quedar  se
cuelas,  consistentes  en. hemiplejías  y  afasias..

El.  tratamiento  es. puramente  sintorático..
Cuando  e  comprueba  la  presencia  cte  un
heniatoma  subdural  está  indicada  la  trepa
náción.  y  vaciado  del  mismo.  En.  los  casos
de  hpei’tensión  cerebral,  las  punciones  cis-•
ternal.es  propqrcionan.  un  gran  alivio  a  los.
enfermos,  al  disminuirles  la  inteisa  y  laci.
nante  cefalea.  Junto  a  estas  iiidiacioiies,  las.
generales  en  todo  traumatismo  de  cráneo.

Fáciliñen,te  se  comprende  que  en  raras  ex-
cepciones  es  posible  ver  en  la  práctica  un
cuadro  de  “blast”  aisladamente  pulmon  ar,.
abdominal,  auditivo  o  cerebral,  cuando  es.
todo  el. organismo  casi  por  igual  el  que  ha
sufrido  los. efectos  de  la  onda  expansfva  cle
la  explosión  de  un  aitefacto  de  esta  natu—.
raleza;  por  tanto,  prácticamente  se  ven  cua—
dros  entremezclados,  eú  los  cuales  existirá.
un  marcado  predominio  de  los  efectos  so—
hreel.  abdomen,  tórax,  oído  o  cabeza.  Estos.
tres.  últimos  es  más  fácil  verlos  cas.i  purOS;
no  ocurre  lo  mismo  con  el:  hlast”  abdorni—
nal,  ya  que  por  estar  coristituída  ‘la  pared
superior  o  techo  de  la  cavidad  abdominal
po  una  lámina  muscular—el.  diafragma—.
que  separa  o  limita  esta  cavidad  con,  el  tó—
rax,  los  cambios  bruscos  de  presión  que
asienten  sobre  &  abdomen  listienden  y  ac—
túan  este  tahique  muscular,  qué  no  logia
impedir  que los  órganos  torácicos  sean  1am—
bién  afectados,  siendo,  por  tanto,  lo más  fre—
cuente  el  que  ambas  cavidades  presenten  Je—
sions,  y,  por  tanto,  - el.  resultado  es  un
“‘hiast  toi-aco—ahclorninal.”, más  que  abclomi—.
nal  puro.  ‘

Otro  de  los  caracteres  de  la  explosión  de.
l.a  bomba  atómica  es  el  desprendimiento  de
exti’aordintario  poder  calorífico.  La  tempera
tura  cjue  se  engenchai  en  l  momento  de  la
explosión  es  extraordinaria.  El  organismo..
humano  no  está  adaptado  a  soportar  impu—.
nemente  tan  altas  ten.pe.ratu  ras,  y.  también
son  observables  los  efectos  del  calor,  corno.
frió  comprobado  en  las  dos  desgraciadas  ciu—
clacles  japonesas.  -
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Realmente,  los  casos  en  los  cuales  se  pudo
‘-coinprohar  la  acción  del  calor  directo  pre
sentaban  lesiones  tan  intensas  deotra  índo
le,  que  éstas  constituía.n  por  sí  solas  las  de
mayor  relieve  rIel cuadro  cl inico.

Junto  a  los  fectos  ya  indicados,  el
se h ock”  traumático  revestía  caractéres

francamente  iqpresionan.tes,  origin-dos  por
un  doble  mecanismo:  de  una  parte,  los  efec

tos  del  trawnatismo,  y  de  otra,  por  la  inten—
-Sa  radiactividad  cine se  despreiide  en  el. lu—
;gal  de  la  explosión  atómica.

Igualmente,  nó  fueron  ‘menos  imiresio—
:nantes  los  electos  de  los  sepultamien  tos  
-aplastamientos  entre  los  escombros  de  los
edificiOs  ‘derrufdos,  quc,  por  el  carícter  de
las  construcciones  de  estas  dos  ciudades,  acl—

-q  uirieron  cifras  elevar] ísimas,  liando., origen
:‘a  otro  síndi-on.e  postraumtico,  observado
en  1940 pr  Byvaters  durante  los  hombar

ideos  cl  Londres,  el  cual  lo  describió  con  el
:nombre  de  “síndrome  renal  del  aplasta—
-miento”.  -

-     El  cuadro  clínico  que  presentan  estos  pa—

‘éientes  es  diverso  en  las  distintas  observa—
--ciones:  unos  estaban  solamente  asustarlos,
iálidos,  fríos  peo  la  presión  sanguínea  era
normal.  y  todo  lo  qie  precisaban  era  repo

so  y  trandl  il iclad. Otros  tenían  grandes  gra—
‘ves  lesiones  y  su  palidez  y  frialdad  se  acom—
pañahan  de  dscenso  de  la  presión  sanguí

:nea  y  hemodilución.  gradual,  lo  que  podría
explicarse  por  la  grave  hemorragia  sufrida,
:ya  cjue cuando  esta  sangre  era  repuesta  por
la  transfusión  anguínea  el- cuadro  mejora—
ba  notableiviente.  Y pr  fin,  otro  grupo,  apar
te  de  loS  síntomas  éomunes  con  [os anterio

:res,  presentaban  pulso  ii]iform  e  casi  im—
‘perceptible,  baja  considerable  cle  la  presión
sanguínea  y  alteraciones  hernáticas  ciue 1am-
hién  son  dmostrabies  cii  el  “shock”  trau
mático.  En. el  miembro  aplástado,  los  enfer
inos  notan  dolor  muy  intenso,  quedándoles
:posteriormente  como adormecido,  presen  tan
do  edema-  pro-fundo  y  zonas  eritematosas:  en
la  piel,  con  los  músculos  paralizados-e  in

-  -sensibles.

Por  parte  cleir  iñón,  los  síntómas  son
los  más  característicos  y  dan  nombre  al  ac
cidente.  La  orina  es  ácida,  con  sedimentos
:niuy  ácidos,  con  unos  gránulos  de  color  cas
Laño,  que  para  Bywaters  son  expresión  de
un  bloqueo  de  la  función  del  tubo  renal,  en

‘contrándose  igualmente  po-tasio  y  creatina,

dlue  proceden  rIel  músóulo  traumatizado.
Como  resu 1 lacIo  de  la  gruye  alteración  de
a  función:  renal,  existe  retención  riel  nitró

geno,  y,  pisidlo  algún  tiempo,  estos  ei-ifey—
mos  presenl,an  el  cuadro  clásico  de  uremia,
que  en  los  casos  deskraciados  les  lleva  a  l:i
muerte.

De  estos  lesionados,  solamente  un  tercio,
aproximadamente,  de  los  casos,  se  -salvan,  y
por  regia  general,  siempre  les  quedan  le
siones  deficitarias,  más  o  menos  intensas.
Los  otros  do  tercios  de  los  casos  mueren
antes  rIel final  de  la  tercera  semana,  siendo
curioso  el  hecho  de  que  en  el  electrocardio
grama  de  estos  enfermos  se  encuentran
cambios  similares  a  los  observados  en  las
untoxicacjones  con. el  potasio,  como  también
un  notable  aumento  de  la  potasemia.  f00
esto  hace  indicar  que  a  nivel  de  la  zona  le
sionada  -tiene  lugar  la  absorción  de  sustan
cias  nocivas,  producto  de  la  desintegración
musdular,  que,  aparte  de  los  trastornos  que
ocasiona  en  los  distintos  ór-anos  de  la  eco
nomía,  produce  intensas  alteraciones  de  los
órganos  de  eliminación.  -  -

Los  trastornos  que  acabamos  de-analizar
-  se  suman,  a  los  otros  accidentes,  dando  lu
gar  a  cuadros  clínicos  extreniadamente  con- -

Lusos  y  graves.                 - -

A-stos  e:Feclos inmediatos  de  la  explosión  -

atómica  se  le  atribuyen  el  00-75  por  -100 de
muerte  inmediatas  a  la  explosión.  Junto  a
estos  fenóiii.enos  se  ohsei”varon.  otros  más,
que  se  añadían  a  los  efectos,  ya  de  por  sí  le
rroríficos,  cue  acabamos  de  reseñar,  los cua
les  aaiecían  a  los  pocos  días  después  del
bombardeo,  derivados  de  la  ‘liberación  en  la  -

explosión,  de  cuerpos  dotados  de  pocle.r  ra
rliaciivo.  Eran  con.oci.dos los  efectos  -de  las
radiaciones  de  estos  cuerpos  y  de  las  emi
tidas  por  los  rayos  X,  pero  eran  desconoci
dos  los  efectos  sobre  grandes  multitudes,
com.o  las  que  sbportaron  en  lasdos  ciuda
des,  y  los  efectos  sobre  el  hombre  de  una
acción  tan  masiva  y  tan  brutal  de  estas  ra
diaciones,  como  fueron  lás  que  actuaron  so
bre  los.  japoneses  en  las  dos  ocasiones  ya
citadas,  que  si  bien  medió  uh  plazo  de  tiem
po  vdriado  entre  la  explosión  y ,el  comien
zo  de  los  síntomas,  produjeron  lesiones  in
compatibles  con  la  vida  en  un  prcentaje
muy  elevado;  en  otros,  lesiones  que,  aunciue
cian  compatibles  son - irreversil  es,  quedan
do  tiia  serie  dle secuelas  e  invalideces,  y  en  -
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un  tercer  grupo  lesions  que  eran  ‘todas  cu
rabies,  pero  en  un  plazo  de  tiempo  bastante
prolongado.

Clínicamente  describe  G. y.  Le  lRoy  tres
cuadros  clínicos,  según  la  gravedad  de  los
síntomas:

a)  Los  más  graves  comenzaron  a  sentir
molestias  a  las  veinticuatro  horas  siguien
tes  de  la  explosión,  iniciadas  con  fiebre  alta,
diarrea  abundante,  seguido  después,  a  los
cuatro  o  cinco  días,  de  un  gran  decaimien
to  del  stado  general,  púrpura  hemorrágica
y  muerte  rápida  en  el  100  por  LOO de  los
casos.

En  la  autopsia  se  encontraron  hemorra
gias  en  casi  todos  los  órganos  del  cuerpo  y
graves  destrucciones  en  la  medula  ósea.

b)  En  sujetos  más  alpjados  del  punto  de
la  explosión  y  que,  por  tanto,  recibieron  me
nos  cantidad  de  radiaciones,  los  síntomas
comienzan  entre  el  séptimo  y  décimoquinto
día  despus  de  la  explosión,  con  intensa  de
pilación,  diarreas  intensas  y  muy  rebeldes
a  todo  tratamiento,  púrpura  hemorrágica,
que  se  manifiesta  por  manchas  petequiales
diseminadas  por  todo  el  cuerpo,  epistaxis  y
hemorragias  diversas,  fiehre,’y  en  la  sangre
se  aprecia  una  disminución  muy  marcada
de  la  cifra  de  leucocitos,  de  los  hematíes  y
de  las  plaquetas.

La  depilación,  au nqu.e  muy  intensa,  ná  es
completa  en  todos  los  casos  y  rara  vez  es
definitiva,  come.fizando  a  crecer  nuevamen-.
te  el, cabello  entre  la  séptima  y  octava  se
manas.  La  leucopenia  (disminución  de  gló
bul.o  blancos)  es  bastante  constante  y  llega
a  bajar  hasta  cifras  de  600  leucocitos  por
milímetro  cúbico.  Cuando  llega  a  estas  ci
f.ras  tan  bajas  se  puede  considerar  como
irreversible.  En  las  glándulas  genitales  se
encuentran  lesiones  destructivas  que  provo
can  la  esterilidad  en  la  mujer  y  la  azoosper
rhia  en  el  hombre.

La  mortalidad  en  estos  casos  alcanza  c:i
fras’dl  50  al  75  por  100.

•    e)  La  tercera  forma,  considerada  como
-   la  menos  grave,  comienza  entre  la  terçera

y  la.quinta  semana  después  de  la  explosión
atómica,  caracterizándose  por  pérdida  -de

•   fuerzas  y  del  apetito,  malestar  general,’dia
rrea,  inflamaciones  moderadas  de  las  encías
y  de  la  lengua,  que  provoca  grandes  moles
tias,  principalmente  al  comer;  depilación

poco  intensa,  así  como  también  intensa  ja
llamación  de  las  conjuntivas.  La  anemia  es
intensa,  e, igualmente,  la  cifra  de  leucocitos
baja  grandemente,  sin  alcanzar  nunca  las
cifras  del  cuadro  anteriormente  descrito.

:La  medula  ósea,  aunque  muy  aiect
iuestra  indicios  de  regeneración.  Aparecen

ulceraciones  tórpidas  muy  rebeldes,  con  to
dos  los  caraterés  descritos  como  caracterís
ticos  de  la  úlcera  Rüetgen.

Los  uadros  descritos  son  los más  frecuen
tes  y  los  que  son  observables  en  las  sema
nas  subsiguientes  a  la  explosión;  pero  a  más
largo  plazo  pueden  ir  apareciendo  trasto.r
nos  y  lesiones  directamen’te  atribuibles  a  los
efectos  de  la  radiación,  tales  como•la  necro
sis  del  maxilar  inferior,  la  transformación
flhrosa,  con  gran  retracción  del  parénquma
pulmonar;  lesiones  muy  parecidas  a  las  ob
servadas  en  los  minero  de  las  minas  de  las
ci.iales  se  extraen  minerales  radiactivos,  y
que  son  sobre  las  que  se  asienta  una  forma
particular  de  cáncer  que  alcanza  entre  la
población  minera  de  chneeberg  un  porcen
taje  del  70  por  100,  por  lo  qüe  fué  denoini—
nado  “cáncer  de  Schneeberg”.  Es  posible
que  un  ulterior  estudio  de  estos  enferihos
pueda  descubrir  lesiones  de  este  tipo.

.Tunto  a  estas  lesiones  también  es  posibb
•  descubrir  alteraciones  de  las  secreciones  in
•  ternas,  del  hígado,  páncreas,  y  en  el  ojo  pue
den  aparecer  lesiones  de  la  córneaS y  de  la
retina,  con  los  coniguientes  trastornos  de
la  visión.

El  tratamiento  de  estos  enfermos,  en  Sn
fase  aguda,  es  puramente  sintmático,  ya
que  no  disponemos  de  ningún  reurso  tera
péutico  eficiente  con  el  cual  poder  contra
rrestar  los  efectos  de  las  radiaciones.  La  te
rapéutica  ha  de  atender  a  los  cuatro  puntos
siguientes:

1.  Mantener  un  suficiente  aporte  de  li
qui.dos  y  sales  mediante  el  empleo  a  larg
mano  de  sueros  salino  y  glucosado.

2.   Combatir  latendenia  a’ la  hemorra
gia  mediante  la  administració.n  de  coagu
lantes  y  hemostáticos.

3.  Tratar  la  anemia,  responsable  del. gra—
ve  cuadro  que  presentan  estos  heridos,  me
dianté  la  práctica  de  transfusiones  de  san:
gre  total.  Como  existe  una  dilución  de  la
sangre,  parecen  indicadas  las  transfusiones
de  concentrados  de  glóbulos.
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4.  Prevenir  y  fratar  las  infecciones  por
•    medio  de  los  antibióticos,  tipo  penicilina

estreptomicina  y  sulfamidas,  en  aplicacio
•     nes  locales  o  en  uo  interno.

Con  arregloa  lo  observado  en  las  dos  ciu
dades  japonesas,  no  cabe  duda  ciue  se  esta
rá  trabajando  sobre  las  bases  que  Servirán
para  lograr  una  protección  e:ficaz a  la  po
blación.  civil  para  caso  de  bonibardeo.s  ató—
micos,  ya  que  se  supone  ciue esta  arma  está
destinada  a  ser  empleada  sobre  las  grandes
ciudades  enemigas:

COfl  las  armas  ordinarias,  una  vez  termi
nada  la  explosión  del  último  artefacto,  des
aparece  el  peligro,  por  16 cual  la  población
civil  sale  de  sus  re fugios  y  puede  cledicarse
a  sus  quéhaceres;.  con  la  bomba  atómica,
una  vez  pLsado  el  primer  peligro  de  la  ex
plosión,  comienza  eL segundo  y  más  traidor,
porcjue  momentáñeamente  los  afectados  no
sien  ten  ningún  trastorno,  y,  sin  embargo,
van  absorbiendo  radiactividad  en  dosis  des
conocidas  y  más  o  menos  grandes,  que  de
forma  oculta  ataca  uno  a  uno  a  todos  los
habitantes  de  l.a ciudad  bombardeada,  bien
la  directamente  liberada  en  fa  explosión  a
la  que  propagan  los  cuerpos  que  se  han  vuel—
Lo  radiactivos  después  de  la  misma,.  lo  que
ocasiona  un  número  de  víctimas  mayor  o

.igóal  que  el. producido  por  la  explosión.

Lbs  obreros  que  trabajan.  en  industrias  de
radiactividad  van  protegidos  con  un  traje
especial  construído  de  material  plombado;
pero  se  comprende  lo  costoso  y  lo  práctica
mente  imposible  que  repreentaría  el  distri
buir  entre  todos  los  habitantes  de  una  na
ción  estos  trajes  protectores.

Sin  enibargo,  no  parece  difícil  se  logre
construir  refugios  lo  suficientemente  sólidos
como  para  poder  soportar  la  violencia  de  la
explosión,  recubiertos  de  gruesas  planchas
de  plomo  que  hagan  imposible  la  entrada
de  los  rayos  en  el  interior  de  los  refugios.
No  cabe  duda  alguna  que  los  sabios  que  se
dedican  a  la  investigación  atómica  estudian
también  procedimientos  para  la  protección
individual  y  colectiva  de  la  poblacióh  civil
que  aseguren  una  máxima  eficacia  durañte
el  tiempo  en  que  dure  el  bombardeo  y  tam
bién  durante  todo  el  período  de  tiempo  en
que  exista  en  el  ambiente  tan  alto  poder  ra

•   diactivo,  porque,  como  hemos  visto,  estos  po
deres  de  radiación  se  van  transmitiendo  a
todos  los  objetos  y  pueden  ejercer  su  acción

nociva  durante  bastantes  horas   chas  des—
pués,  en  cuyo  haber  existe.  el  mayor  núme
ro  de  bajas,  puesto  que  en  las  dos  ciudades.
atomizadas  los  efectos  explosivos  sólo  pro
dujeron  la  sexta  parte  de  todos  los  desastres..

Con  los  medios  de  protección  actuales  se
logra  proteger  a  la  población  civil  de  los.
efectos  explosivos,  cuya  acción  dura  el  tiem
po  de  la. alarma;  pero  con  los  efectos  ra

.diactivos  el  tiempo  de  acción  es  práctica
mente  imposible  de  prever.  Si  se  abandonan.
los  refugios  una  vez  ocurrida  la  última  ex
plosión  y  desaparecida  la  alarma,  se  sorne-
ten  los  pobladores  de  la, ciudad  bombardea
da  a  los  enormes  .peiigros  .de  la  radiactiii—
dad,  que  salvo  la  acción  nasiva,  que  es  re
conocible  a  los  pócos  momentos,  no  es  po
sible  en  los  demás  casos  conocer  el  peligre
de  antemano  y  sólo  por  sus  efectos,  que  apa
recen  a  los  pocos  días  después.

Cada  guerra  nos  deja  el  conocimiento  de
nuevas  aFinas  y  medios  de  destrucción,  en
una  carrera  ascendente  ei.  cuanto  a  poten—
cia  y  peligrosidad.  Las  anteriores  eran  cies-
tinadas  a  su  empleo  en  el  campo  de  hatalla
entre  los  ejércitos  combatientes.  Con  la  apa-
rición  de  los  gases  de  guerra  se  dió  cornien-
zo  a  un.  nuevo  sistema  de  ataques  masivos.
a  la  retaguardia.  enemiga,  que,  junto  con
las  destrucciones  de  instalaciones  fabri
les  y  de  interés  militar,  se  buscaba  la  des
moralización  de  la  retaguardia,  que  entraba
a  figurar.  corno  uno  de  los  objetivos  iii  lis—
pensahies  de  lograr  antes  de  obtener  la  vic
toria  final.  No  sabemos  lo  que  el  futuro  nos
tienereservado  en  cuanto  a  las  variaciones.
er  los  modos  de  guerrear,  y  nadie  es  capaz
de  sospechar  lo  que  iepresentará  una  gue
rra  atómica  en  la  que  se  emplee  con  profil—
sión  esta  nueva  arma,  pues  todo  lo  que se
pueda  dccii  de  antemano  sólo  serán  ciró—
neas  s UPOS iciones  y  meras  especulaciones,.
con  más  interés  político  que  práctico;pero
es  che desear  que  de  esa  desarmonía  inter
nacional  que  rein.a  entre  las  naciones  que
irónicamente  se  llaman  unidas  stga  un
acuerdo  simila  de  prohibición  de  su  uso,
de  igual  modo  que  en  la  anterior  postguérra
se  acordó  la  prohibición  del  empleo  de  los.
gases  asfixiantes,  observada  con  bastante  ni
gor  por  mbos  contendientes  de  la  última.--
mente  sufrida,  con  lo  cual  se  ahorrarían;
muchas  víctimas  inocentes  que  no  son  ci.d
pables  del  error  cometido  por  sus  gober
nantes.
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Ideas  sobre  la  organización  y  el  funcionamiento
de  los  servicios  de  radio  en  las  Unidades  aéreas

Por  JOSE  MARIA  DE  LA  CRUZ  LAOACI

Alférez  Ayudante  de  Ingen’Ieros  Aeronáuticos.

Ensayo.

/nti’oclÚcci&n,.—La  renovación  es  un  prin
cipio  de  vida.  Sii.  que  esta  acción  se  desarro—
Ile  cada  cierto  tiempo,  bien  orien Lada  y  fit’—
inemente  impulsada,  el: hombre,  los  orgarlis
tios,  las  empresas,  las  máquinas  mismas,
languidecen,  y  este  es  el  primer  paso  hacia
SL!  arrinconamiento,  hacia  su  desaparición.
Y  no  se  hace  referencia  aquí  a  lo  que  fuji—
•ciona  o  sirve  mal  al  fin  que  se  le  propuso.
Se  alude,  sobre  Lodo,.a aquel1o  órdenes  que
funcionan  tan  bien  como  cuando  se  crea
ron,  que  no  son: un.a  rémora,  pero  que  están
estabilizados;  aquellos  para  los  que  estar  al
‘día  en  el  conocimiento’y  en  la  ejecución  son
cdsas  desconocidas;  a  aquellos  en  los  que  Ja
desproporción  eiiti’e  el. debo  y  el  pu&Io  (ya
no  se  hable  del  quiero)  aumenta  por  momen
tos;  a  aquellos  para  los  que  el  convendría
y  el  sería  son,  en  el  mejor  de  los  casos,  as
pii’aci.ones  que  se  vislumbran  ‘horrosa.

La  ‘técnica  de  la  radio  es  el  niño  de, des
arrollo  precoz  de  la  familia  de  la  ciencia.
No  ros  remontemos  a  la  época,  no  lejana,

‘en  ‘que  Maiconi  hacía  sus  primeras  expe
Tiencia:s  sobre  la  propagación  de  las  ‘ondas
electromagnéticas.  Flablemos  sencillamente
con  los  técnicos  de  hace  treinta  años, ‘y  nos

‘contarán  cosas  que  nos  arecerán  ocurridas
hace  varios  siglos.  Y, sin  embargo,  aún  que—
clan  por  ahí  elementos,  unidades  y  aparatos
ale  esa  época,  hace  tan  poco  tiempo  pasada,
que  reunidos  harían  uno  de  los  más  curio—
sos  museos  imaginables.

No  hace  mucho  cjue  toda  la  técnica  de  la
‘radio  consistía  en  lanzar  uns  señales  y  con-
seguir  que  fueran  captadas  a  la  mayor  dis—
.tancia  posible  del  punto  de  origen.  Nacieron
así  los  emisores   los  receptores..  Consicle
remos  por  un  momento  los  adelantos  de  hoy
dia,  mejor  dicho,  lo  que  se  ha  divulgado  de
‘la  técnica  actual  :  máquinas  electrónicas  que
hacen  cálculos  que  a  varios  eruditos  les  cos
ltai’ían  días  y  semanas;  aparatos  de  televi

sión  que  nós  trasladan  a  nuesti’o  cuarto  de
estai.’  los  acontecimientos  que  ocurren  a  ki
lómetros  de  distancia;  hornos  para  fundir
y  aparatos  para  soldar  que  no  utiliz’an  más
que  invisibles  corrientes  de  radiofrecuencia;
pequeñas  válvulas  del  tamaño  de  un  dedal

CILTC  ocupan  un.  volumen  25.000  veces,  más
pequeño  que  el  de’ algunas  de  las  primitivas
rectificadoras;  cocinas  y  aparal;os  domésti
cos  que  van  con’irtiendo  los  hogares  ame
ricanos  en  pequeños  iahoraLor.ios  y  la.s  fe
meninas  amas  de  casa  en  pi’eocupados  téc
nicos  de  la  comodidad.

Y  si  ahora  echamos  uii  vistazo,  cuanto
más  rápido  mejor,  para  no  deslumbrarnos,
a  lo  que  conocemos  de  los  adelantos  apli
cados  a  la  aviación  y  a  la  guerra,  ¿qué  di’-
remos  de  los equipos  de  navegación  dlue per
miten  a  los  aviones  despegar  y  aterrizar  con
una  visibilidad  de  veinte  metros;  de  la  va
riedacl  de  equipos  de  radar  que  ayudan,  en
tre  otras  cosas,  a  distinguir  obj divos  haj o
el  agua  o a  través  de  las  nubes;  del  famoso
radar  de  identificación,  que  nos  dice  si  el
puntito  verde  clue aparece  en  la  pantalla  de
nuestro  equipo  representa  mi  avión  amigo
o  enemigo;  de  lo  proyectiles  dirigidos  que
buscan  su  blanco  sin  ciue el  hombre  se  ocu—

•  pe  más  que  de  lanzarlos  al  espacio;  de  las
•  •espoletas  de  pioximidad,  que  detienen  su

efecto  fatal  hasta  qLie éste  es  seguro;  y  de
lo  aviones  dirigidos  por  radio  cjue  clespe—
gan,  se  mu en,  suben,  bajan  y  regresan  a
su  pLinto de  partida  por  obra’ y  gracia  de  un
hombre  que  desde,  ‘una  habitación  o  desde
otro  ‘avión, acciona  unos  mandos  y  oprime
unos  resortes?

.Y  nada  de  esto  son  sueños  o  quimeras:

Ja  más  prosaica  realidad  envuelve  todos  es
tos  ‘ingenios’,  que,  así  desde  lejos,  sincera
mente,  asustan  un  poco.  Con  esta  ‘ligera  y
totalmente  vulgar  exposición  del  estado  ac
tual  de  las  realizaciones  en  el  campo  de  la
radio,  no  se  hit  tratado  más  cjue  de  dar  una
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idea  de  lo  que  se  nos  viene  encima.  ¿Nos
aplastará,  o  lo  suj claremos  con  mano  fume
y  decidida  para  poner  al  Servicio  de  la  Pa—
Irla  este  fantástico  poder?

Es  conocida  la  extendida  opinión  relativa
a  la  facilidad  de  improvisación  del  espíritu
latino.  ¿CahQ  improvisación.  ante  este  alud
de  conocimientos,  de  experiencias,  de  éxi
tos,  ante  esta  avalancha  &e  la  ciencia  y  de
la  técnica  de  la  radio?  Sinceramente,  no.  La
única  posibilidad  consiste  en  una  lrepaia—
ción  cuidada  del  hombre  y  del  material,  de
los  técnicos  y  de  las  industrias,  de  la  hite—
ligencia  ciue ha  de  dirigir  y  de  las  cosas  que
se  han  de  mover.  Y  preparación  a  largo  pl.a—
zo  teposada  e  intensa  a  la  vez.  Y  prepara
ción  prbgresiva,  empezando  por  lo  poco  y
sin  terminar  nunca;  sin.  despreciar  lo  me
nor  por  lo  mayor;  buscando  sólidos  princi—
pi.os;  logrando  pequeños  detalles.  Ningún
éxito  perman  ente  se  obtuvo  de  improviso.

Hay  que  despertar  en  lás  conciencias  la
importancia  de  la  radio:;  de  todo  eso  que
nació  de  lo  que  priui.itivamente  fué  la  racho
y  hoy  cIja ya  no  puede  ahaicarse  con  un  súlo
nombre  pr  SLI extensión  y  Po  su  tiascen—
den  cia.  Ha.y  que  hacer’  ver  al  mismo  tiem
po  el  peligro  que  s  sigLie de  abandonarse
y  de  np  estar  a  punto  pata  cuando  llegLie
el  momento  oporttino  y’  ese  cúmulo  de  co
nocimientos  y  realizaciones  esté  a  nLlestro
alcance.  Cuando  esto  ocurra,  los  técnicos  y
especialistas  de  radio  del  Ejército  del  Aire,
en  todas  sus  escalas  y  categorías,  deberán
estar  capacitados  y  preparados  para  ocupar
p uetos  de  importan  cia,  de  responsabilidad.
Esto  sólo  se  conseguirá  con’ una  prepara
ción  actual  basada  en.  mucho  estudio,  mu
cho  manejo  de  equipos  y  aparatos,  continua
actividad  y  una  inquietud  grande,  no  ya  por
saber,  sino  por  dominar  tos  conocimientos.

Eii  este  artículo  se  exponen  alginas  ideas,
sui.gidas  unas  en  la  meditación  del  panora
ma  ciue qued  expuesto  y  fruto  otras  de  la
observación  y  experiencia  de  vario,s  años.
Concretamente,  se  trata  de  aquellas  que  de
alguna  manera  podrían  beneficiar  la  orga
nización  o  el. fu’ncionamiento  de  los  servi
cios  de  Radio  en  las’  Unidades  aéreas  de
riuestio  Ejército;  a  í]n  de  que  el  personal  y
el  material  de  que  se  dispone  alcanzasen  el
mayor  grado  posible  de  perfección  y  de  ren
dimiento,  puesta  la  mirada  en  un  futuro  que
se  presenta  relativamente  próximo.

El  personal.—El  problema  de  la  selección
del  personal  adquiere,  con  la  moderna  es—
peialización,  caracteres  de  verdadera  im
iortancia.  Biefi  está  la  elección,  ya  en  pie—
11.0  desarrollo  de  sus  actividades  las  plomo
ciones  che técnicos  y  especialistas  de  Radio,
.de  los  más  capaces  o  mejor  dispuestos  para
clesén.peíiar  los  cargas  u desl.ino  más  idó—
ricos  a  sus  facultades.  kiwi  está  la  elección
en  las  Academias  o  Escueia  d  l.os que  me
recen  un  títul.o o  unos  galones  por  su  capa
cidad,  trabajo  y  comportamiento.  Bien  está
la  elección  en  los  necesarios  exámenes  de’
ingreso  de  los  dlue  se  considera  aptos  para
llegar  al  fin  propuesto.  De  ahí  se  parte  hoy
día,  peto  hay  que  empezar  más  atrás.  Ni’
bbsta  seleccionar  los  que  tienen  una,  cLiltu—
ra  y  conocimientos  previos.base  de  los  fu
turos  estudios;  es  preciso  conocer  la  chispo
sición  de  su  intehi’encia,  sus  aptitudes  na—
turales  en  relación.  con.  los  estudios  y  tra
bajos  de  la  radio;  sondear,  poi:  medio  de

pinchas  psicotécnicas  y  “tesl”  adecuados,  el:
futuro  de  cada  aspirante,  paa  conocer  si  i-l
éxito,  consecuencia  de  la  facilidad  che asi—
milacióri  y  buena  disposición  natural,  o  
fiacaso,  inevitable  secuela  de  la  di.fiultad
de  captación  y  mala  aptitud’  particu  !:Lr,  han
de  corpnat  sus  estudios  y  trabajos;  al  fin,  Sa

-vida.  El  Instituto  Nacional  de  Psicotecnia,
que  radi.ca  en  Madrid,  es  el  organismo  ade—
cuaclo  para  orientar  en  todo  lo’ que  a  esto  se
refiere.

Para  ser  técnico  en  racho  hay  ciue  nacer
con  algo  dentro,  como  con  algo  especial  nace
el  médiáo,  el. poeta  y  el  pintor.  Y  ese  algo
hay  que  ponerlo  de  manifiesto  antes  de  em
pezar,  piura  evitar  luego  sorpresas,  desilu—
siones,  incapacidades,  postergaciones;  en.
fin,  todo  cuanto  se  manifiesta  cuando  uno
trabaja  en  algo  que  no  es  de  su  agrado.  Es
indudable  que  con  los  necesarios  estudios.
aun  el  menos  dispuesto  puede  set.  algo  en
el  campo  de  la’radio;  pero  ¿a  costa  de  qud
esfuerzos?  ¡ Qué  d  iiem.po  perdlido  en  lu
char  con ira  una  paredl  in franqueable  en  la.
que  a  duras  pena.s  puede  abrirse.  Liii  aguje
ro  desde  dondle  dominar  un  pequeño  rincón
de  la  técnica!  Búsquense,  por  medio  de  la
selección  psicotécnica,  los  hombres  de  con—
dhiciones  naturales  favorables,  que  con  un
esfuerzo  normal  abran  biecha  desde  donde
abarcar  el  panorama  inmenso  de  la ‘técnica
de  radio  actual.  Para  ellos  el.  trabajo  será
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!recreo;  la  obligación,  entretenimiento  agra—
dable;  llevarán  dentro  &  impulso  que  los
mantendrá  siempre  en  el  camino  del  éxito,
y  nunca  serán  uii  peso  que  haya,  que  em-’
pujar  para  conseguir  de  ellos  el  diario  es

u erzo.

Los  lccnicos  de  radio.—El  personal  técni
o  con  que  cuenta  el  Ejército  del  Aire  para
la  atención  de  los  Servicios  de  Radio,  lo  for
mab,  en  sus  distintas  escalas:  los  ingenie
ros  Aeronáuliicos,  los  Ayudantes  de  Ingenie
ro  de  la  esppcialidad  de  Aeronáutica,  los  Me
cánicos  Radiotelegrafistas  y  los  Radiogonio
metritas.  Esto  en  lo  que  al  personal  mili
lar  se  refiere,  ya  que  además  existe  perso
nal  civil  contratado,  en  las  mismas  escalas
‘y  con  iguales  categorías  que  el  militar  an

•  leriormente  citado.  .

No  se  hace  mención  en. este’tibajo  ni  de
‘.los  Ingenieros  ni  de  los  Radiogoniorn,etris

tas:  de  los  primeros,  por  sú  función  direc
:tiva  e  inspectora,  y  de  los  segundos,  por  lo
•.concreta,  definitiva  e  independiente,  de  su
:flhisiófl..

Quedan  como  eje  y  núcleo  del  personal
técnico  activo  de  los  Servicios  de  Radio  los,
Ayudantes  de  Ingenieto  y  los  Mecánicos  Ra
.diotelegrafistas.  Estos  tienen  su  misión
rieritada’  principalment  hacia  el  entrete
nirnientode  los  equipos  de  radio  montados
cn  los  aviones  o  situados  en  las  estaciones
‘rijas.  Aquéllos  dedican,  su  esfuerzo  más  bien
n  los  pioyectos,  montajes  e  instalaciones,
unidades  de  transmisiones,  etc.  Por  tanto,
los  trabajos  de  un.os  y’ otros  suelen  ser  com
pletamente  independientes,  sintién’dose  mii
chas  veces  la  necesidad  de  una  más  intensa
colaboración.  Concretnment,  en. las  Unida
des  aéreas,  dotadas  ya  con  eqriipos  moder
nos,  más  o  menos  complicados,  surgen  pro
blemas  que  unas  veces  por  s,u  extensión  y
otras  por  su  profundidad,  requieren  la  pre
sencia  de  un  técnico  con  conocimientos  más
amplios  que  los  de  un  Mecánico  Radiotele
.grafista,  como  es  el  Ay’udante  de  Ingeniero.

Quizá  fuera,  pues,  ihteresante  y  beneficio-
‘SO  para  el  Servicio  de  Radiola  conjunción
h  los  mismos  trabajos  de  estris  dos  catego
rías  de  técñicos  de  radio.  Y  enese  sentido
:abundan  algunas  de  las  ideas  que  se.expo
nn  en  el  curso  de  este  trabajo.

El  Servicio  d  Radio  en  las  Unidades  aé
reas,—Para  el  desarrollo  del  tema,  se  con
siderarán  regimientos  de  bombardeo  y  de

caza,  con  tres  grupos  cada  uno  de  16  y  2
aviones,  respectivamente,  lo  que  hace  un  to
tal  de  48  y  75  aparatos  por  regimiento  (1).
Los  demás  tipos  de  unidades:  reconocimien
to,  transporte,  enlace,  fotografía,  escüela,  et
cétera,  se  adaptarán  a  uno  u  otro,  según  la.
semejanza.  Y  en  todo  caso,  fácil  es  determi
nar  las  necesidades  propias  de  ‘cada  unidad,
una  vez  expiestas  las  de  los  regimientos  in
dicados.

Considérese  en  los  regimientos  de  caza  de
aviones  monoplaza  como  equipo  d.e  Radio
normal  en  cada  avión:  un  emisor-receptor,
con  tclegrfía  y  telefonía,  provisto  de  man

‘.dQ ‘a distancia,  controlado  por  cristal  de  cuar
zo,  que  permita  el  enlace  con  la  estación  del
aeródromo  y  con  los  demás  aviones  en  vue
lo  del  grupo  o  regimiento.  Estos  cristales  de
ben  poderse  cambiar  para  evitar  identifica
ciones  demasiado  i’ápidas.

Pues  bien:  ‘para  la  debida  atención  de  los

servicios  deRadio  de  un. regimiento  de  caza
como  el  propuesto  creernos  necesario  el  si
guiente  personal  especialista:  un  Mecáp.ico
Radiotelegrafista,  cabo  segundo,  por  cada
cinco  aparatos:  un  cabo  primero  por  cada
diez  aparatos;  un  sargento  pci  cada  veinti—

cino  aparatos;  un  brigada  para  todo  el  re
gimiento,  y  un  teniente,  Ayudante  de  Inge
niero,  como  jefe  de  ese  pequeño  grupo  de
técnicos.

Considérese  en  los,  regimientos  de  bom
bardeo  como  equipo  de  Radio  normal  en
cada  avión:  un  emisor-receptor,  con telegra
fía  y  telefoníii;  un  radiocompás,  un  inter
fono  y  un  emisor-receptor  de  V.  FI. F.  (very
high  t  frecu  ency),  con  telefonía  solamente.

Para  estos  legirnientos,  con  sus  48  avio
nes,  cada  uno  de  los  cuales  lleva  cuatro  equi
pos  perfectamente  diferenciados,  lo que  hace
un  total  de  192  conjuntos  independientes,
que  deben  estar  en  todo  momento  en  per
fecto  estado  de  funcionamiento,  considera
mos  necesario  el  siguiente  personal  espe
cialista:  un  Mecánico  Radiotelegrafista,  cabo
segundo,  por  cada  tres  aparatos;  un  cabo

(1)   Nota de’ R. ‘A.—El autor  del  articulo  ha
tomado  por  base  de  su  articulo  un  organiza
ción  extranjera  en  cuanto  al  ‘número  de  avio
nes.  La  española,  a  base  de  12 y  16  aviones
por  grupo,  respectivamente,  resulta  quizá  más
abundante  de  personal  radio,  considerando  to
das  las  categorías  de  esta  especialidad,  aun
que  es  diferente  el  número  en  cada  categoría.
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primero  por  cada  cuatro  aparatos;  un  sar
ento  ‘por cada  doce  aparatos;  dos  brigadas
para  todo  el  regimiento,  y  un  teniente,  Ayu
dante  de  Ingeniero,  como  jefe  de  ese  peque
ño  grupo  de  técnicos.

15  cabos  segundos.
7  cabos  primeros.
3  sargentos.
1  brigada.

26  hombres.

‘Regimjcnts  de  Bbn,bardco.
48  aviones  -  192  equipos

Quizá  se  estime  desproporcionada  la  re
}ación  entre  los  técnicos  que  se  consideran
necesarios  para  los  regimientos  de  caza  y
de  bombardeo;  pero  no  se  piensa  así  tenien
do  OIT cuenta  las  siguientes  razones:

‘1.”  Que  si.  bien  en  los  regimientos  de
bombardeo  hay  [92  eqúipos  capaces  de  es
‘tropearse  y  en  los’ de  caza  sólo  75,  en  cam
bio,  en  los  primeros  no  hay  más  que  48  po
sibles  lugares  de  trabajo,  mientras  qüe
en  1 o s  segundos
hay  75.

2.  Que  por  las
características  es
peciales  .y  funcio
nes  que  dearro
han  unos  y  otros
tipos  de  aviones,
son  rrtuclio  ni  á  s
propicios  •a  estro
pearse  los  equipos
e  instalaciones
montados  a  boj’dn
de  los  cazas  que  _________

los  de  los bombar
desos  (más  aterri
zajes  .y  despegues
y  mucho  más  vio
lentos;  vuelo  acro
iDátiCo  con  fuertes
acelera,ciones;  poco  espacio  disponible,  ‘que
hace  que  los  montajes  vayan  forzados  mu
chas  veces;  etc.).

mero  total  de  mecánicos  radiotelegrafistas
•  que  se  señalan  corno  necesarios  para  cada

una  de  las  Unidades  aéreas  que  se  han  ex
puesto.  rrél]gase  en  cuenta  que  el  personal
indicado  tiene  que’ atender  no  solamente  a
la  materialidad  de  los  equipos  moii.tados  en
los  aviones,  sino  también  a  una  serie  de  ser
vicios  auxiliares  de  primera  necesidad,  y  sin
los  cuales  toda  labor  adolecerá  de  rqúltiples
defectos.  He  acuí  algunos  de  estos  servicios
auxiliares:

A)   Entretenimiento  de  los  carrillos  de
baterías.

B)   Funcionamiento  del  pequeño  taller-

Laboratorio  para  reparaciones  que  requieran
desmontar  de  los, aviones  los  equipos  o  par
te  de  ellos.

C)   Funcionamiento  del  pequeño  almacén
que  ha  de  cubrir  las  necesidades  más  ur
gentes.

D)   Revisiones  periódicas  del.  maerial
instalado;  etc.

de  estas  rnisidnes
ha  de  contar  con
la  ayuda  de  otros
especialistas,  sol.-
dados,  etc.,  buena.
parte  de su  trabajo
la  han  de  llevar
los  servicios  antes
mencionados;  que

-    se  detallan  a  con
tinuación  p a  r  a
destacar   u  im
portancia

El  carrillo  de
baterías.  —  Quizá
extrañe  que  se  ad-’
j  udicjue  SU  entre—
tenim.iento  a  ‘1. o s,
mecánicos  radio—
te.  1 cg  ,  a  E i. s t ‘a s
cuando  normal

mente  lo  deempeñan  los  montadores  elec
tricistas.  Para  aclararlo  es  preciso  hacer  un
poco  de  historia.

Reyiniento  de  Ca:a.
75  aviOnes  “75  equipos

16  cabos  segundos.
12  cabos  primeros.
4  sargentos.
2  brigadas.

hombres.

Y  aunque  en  algunas

II  t

 iii  ,  
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6 L16  :  i  .6
El  Sei vicio  de  radio  de  un  Régimiento  de  bombardeo.

3•l  Qué  por  las”  reducidas  dimensiones  .  En  los  aeródromos  donde  radican  Unida

del  caza  en  relación  con  el  bombardero,  las  des  aéreas  existen  nos  crrillos  ce  haterías
reparaciones  en  aquél  ‘tienen  mucha  más  paIa  el  servicio  de  la  Unidad,  que’ sé  utili
dificultad  que  en  éste,  ‘donde  tres  y  cuatro  zan  para  todo aquello  que  necesita  una  fuen
técnicos  pueden  trabajar  simultaneamente.  te  de  alimentación  de  corriente  continua  a

Quizá  también  se  estime  excesivo  el  nú-  24  V:  arranque  de  motores,  prueba  de  los
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mediata  es  un  acor
tamiento  de  su  vida
útil,  con  un  gran
descenso  en  su  ren
dimiento  a  los  pocos
iii  es  e  s  de  uso.  Si
además  del  factor
utilitario  se  hace  in
tervenir  -el  factor
económico,  se  verá

mismos,  funcionamiénto  en  tierra  d  los
equipos  de  radio,  pruebas  de  las  instalacio
nes  y  de  los  instrumentos  de  a  bordo,  etc.
Pues  bien,  en  este  uso  de  los  carrillos  de
baterías,  que  muchas  veces  por  ignorancia
se  convierte  en  abuso,  hay  un  error  de  prin
cipio.

De  todos  es  sabido  lo delidada  que  es  una
hatería  de  acumuladores,  los  cuidados  que
necesita  tanto  en  el  entretenimiento  (limpie
za  y  carga)  como  en  el  uso  (desearga).  Pero
lo  basto  de  su  construcción,  su  suciedad,  su
peso  enorme  y  su  aspecto  desagradable,  la
hacen  poco  propicia
a  un  trato  suave.  Y
1a  consecuencia  in

Panel  de  pruebas  para  equipo  FvG  III.

quince  minutos;  las  instalaciones  y  los  ms—
-  trumentos  cJe a  bordo  requieren  normalmen—

te  de  3  a  8  amperes.  Sin  detenerse  a  hacer
-  más  consideraciones  sobre  este  asunto,  salta

a  la  vista  la  dificultad  de  atender  con  un
solo  tipo  de  baterías  a  regímenes  tan  distin
tos.  Y  este  es  el  erior  a  que  se  ha  aludicin
anteriormente.

Para  la  mayor  comprensión  del  hecho,  se
expone  a  continuación  un  caso  corriente:  un
carrillo  de  tipo  normal  con- batería  de  t6
ainperes-hoia  de  capacidad,  que  haya  arran
cado  seis  u  ocho  motores  de  avión,  y  se  tra

te  de  usar  a  cbn.ti—
nuación  -para  ali
mentar  un  equipo  de
radio  que  se  dluiem
-probar,  - no  servir

-  para  nada:  la  ten.
sión  bajará  en  segui

-   da  a  22  y  20  ‘oltios,.
y  la  prueba  no  podrá
t5ner  ningún  earác
tr  definitivo,  po  r
trabajar  el  equipo  en
condiciones  anorma
les;   no  teiigi.os
en  cuenta  el  caso  fre

-           cuente d.e  q u e  los
motores  s e  pongan

“pesados”  y  el  mecánico  desfonde  el  carri—
110  para  conseguir  que  aquello  arranque
aunque.  las  baterías  queden  destrozadas.  Y
tampoco  hablemos  de  fas  dificultades  que  el
mecánico  radiotelegrafista  encuentra  para
utilizar  el  carrilid:  siempre  tiene  preferencia
el  mecánico  del  avión,  y  aquél  sólo  puede
utilizarlo  cuando  los  demás  no  lo  necesitan.

Por  todo  ello  se  abga  aquí  por  l.  existen
cia  de  carrillos  de  baterías  independientes
para  uso  del  personal  del  Servicio  de  Radio.
Y  a  estos  carrillos  se  hizo  referencia  al  de
cir  que  uno  de  los  servicios  auxiliares  q:’e
tenía  que  atender  este  personal  era  su  en
tretenimiento.  Nada  más  lleno  de  lógica  qi.ie
el  trabajador  se  ocupe  de  sus  herramieril-as
y  de  evitar  que  otros,  usándolas  impropia
mente,  se  las  dejen  inservibles.

Y  puesto  que  se  ha  defendido  la  existen
cia  de  carrillos  de  baterías  independientes
para  el  Servicio  de  Radio,  a  continuación  se
exponen  algunas  ideas  de- cómo  deben  ser
estos  medios  auxiliares.

1 a  importancia  d e
conseguir  para  ta1es
,medios  auxiliares,
t  a  n  desagi’adables,  -

pero  -tan  necesarios,  no  ya  un  cuidado  nor
mal,  sino,  un  trato  de  favor.

Pues  bien:  generalmente,  la  limpieza  en
las  baterías  de  los  carrillos  no  existe  (lava
dos  exteriores  para  que  el  ácido  no  pudra
las  cajas;  renovaeióú  del  electrolito  perió
dicamente;  uso  exclusivo  de  agua  destila
da;  etc.).  La  carga  se  realiza  apartados  to
talmente  de  lo  que  las  normas  exigen  (den
sidad  conveniente  del  electrolito,  régimen-  de  -

carga  adecuado,  tiempo  necesaiúo  para  Ja
misma,  período  de  reposo  después  de  la  car
ga,  etc.)  Y  respecto  a  la  descarga,  la  anar
quía  es  mayor  aún.  Si  bieii  la  tensión  que
requieren  todos  los  servicios  eléctricos  de  un
avión  suele  ser  la  misma,  24  vpltios,  no  ocu
rre  así  con  la  intensidad:  un  motor  de  pues
ta  en  marcha  necesita  una  corriente  de  des-
carga  de  unos-70  .ampers  durante  un  bre
ve  espacio  de  tiempo  de  uno  o  dos  minutos;
tos  convertidores  de  los equipos  de  radio  pre
cisn  por  término  medio  de  -15 a  25  ampe
res,  y  en  las  pruebas  que  se  realizan  en  tie
rra  suelen  usarse  sin  descansú  de  diez  a
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La  mayoría,  de  los  problemas  pueden  re
solverse  de  varias  mahera,  pero  las  solu
ciones  más  corrientemente  aceptadas  son
dos:  o  la  más  barata  o  la  mejot.  Enipece
mos  por  la  más  barata:

Consta  este  carrillo  de  un  bastidor  de  hie
rro  hecho  con  ángulo  e  30  x  30  x  3  mm.
y  pletina  d&  30  x  3  mm.,  soldado  en  las
uniones,  que  soporta  un  cajón  de  madera
de  626 x  922  x  350  mm.,  hecho  con  tabla  de
10  mm.  de  grueso,  excepto  el  fondo,  para
el  que  se  utiliza  tabla  de .20  mm.  En  este
cajón  van  cólocadas  dos  haterías  .Tudor
tipo  6SAI1j,  de  213  amperes-hora  de  capaz
ciclad.  Un  mango  hecho  de  tubo  de  hierro
de  20  mm.  de  diámetro  exterior,  dos  veÓes
acodado,  susceptible  de  un  giro  de  120° en
horizontal,  sale  de  la  parte  anterior  del  so
porte  y  permite  tirai  a  mano  del  carrillo  o
engancharlo  a  vehículos  cuya  marcha  no
exceda  de  los  15  km/h.  Dos  ruedas  macizas
de  goma  semidura  y  40 cm.  de  diámetro  van
en  los  extremos  le  un  eje  situado  en  la  par-

-       te inferior  del  cajón  y  unido  a  los  refuer
‘zos  de  hierro  dl1e  val1  en  sa  zona.  •En  la
parte  fron tl  anterior  lleva  un  tablero  de
madera,  en  el  que  van  colocados:  un  voltí
metro  para,  c.  e.,  escala  0—30 voltios;  un  am-

•   perímetro  de  o.  e.,  escala  0-60  amperes;  un
•    mntetruptoi’  automático  de  75  amperes;  una

maneta  con  tres  plots  pra  sacar  cualquie
ra  de  tas  tres  tensiones,  6,  12  ó  24  voltios
y  dos  bornas  para  conexión  cte tos  cables  de
utilización.

Es,  sin  duda,  una  solució,n  baiata,  pero  no
por  ello  deja  de  ser  totalmente  eficaz  y  de
tener  todos  los  elementos  necesarios:  la  e’xis
•tencia  del  voltímetro  permite  en  todo  mo
meirto  saber  el  estado  de  carga  de  las  ba
terías;  el  amperímetro  indica  el  consumo  de
los  convertidores,  marcando  las  condiciones
reates  de  trabajo,  tan  distinta  muchas.  ve
ces  de  las  indicaciones  de  las  placas  de  ca
raclerísticas,  yel  interruptor  automático  pro
porciona  una  desconexión  inmediata  de  las
haterías  en  caso  de  cortocircuito.

La  solución  mejor  es,  sin  duda,  algo  pa-
reciclo  al  modelo  que  utilizaron  los  alema
nes  en  la  paacla  guerra  mundial.  Es  una
unidad  muy  ompleta,  mucho  más  granclc
y  pesado  cue  el  anteriormente  expuesto;  tas
.ruedas  1Iean  neumátios,  y  puede  cngn
chii’se  a  vehículos  que  rueden  a  i0  km/ls.

•  La  mayor  ventaja  de  este  tipo  de  carrillos’
reside  en  que  lleva  incorporado  un  peque
ño  grupo  motor-dínamo,  accionado  por  ga
solina,  que  permite  la  carga  de  las  baterías
en  cualcjuier  sitio  y  momentó  e  independien
temente  de  las  instalaciones  del  aeródromo,
sin  la  óbligada  servidumbre  al  rectificador
que  ha  de  dai’ nueva  vida  a  las  baterías  des
cargadas.  El  grupo  lleva  reóstatos  y  apara
tos  de  medida  para  regular  la  carga,  y  su
uso  es  tan  sencillo  que  no  necesita  personal
especializadd.  Salta  a  la  vista  la  utilización
de  este  tipo  de  carrillos  para  dotación  de
los  aeródromos  de  campaña  o provisionales,
en  los  que  muchas  veces  no  es  fácil  encon
trar  la  energía  .  eléctrica  necesaria,  o  a  los
que  resulta  engorroso  transportar  elementos
tan  frágiles  como  lá  válvula  de  mercurio  cte
un  rectiíicador.

Seria  seguramente  interesante  el  estucho
de  un  carrillo  de  este  tipo  para  dotación  de
todas  las  unidades  del  Ejército  del  Aire.  ‘Me

‘chante  concurso  restringido  entre  fábricas
nacionales  de  reconocida  capacidad  indus
trial,  y  haciendo  un  pedido  de  relativa  im
poitancia,  podrían  conseguirse  precios  filie
fueran  satisfactorios.  Y  se  tendría  así. resuel
to  un  pequeño,  pero  interesante  problema.

El  Taller-Laboralonio.—Duran  te  la  última
guerra  mundial,  y  por, varios  de  los  conten
clientes,  los  ServiciQs  de  radio  estaban  orga
nizados  de  tal  manera  que  las  reparaciones
de  los  equipos  de  tos  aviones  sólo  se  efec
tuaban  en.  centdos  específicos  que  para  ello
habían  creado  los  correspondientes  Centros
de.  Transmisiones,  sin  que  ni  en  el  frente
ni  en  las  unidades  de  primera  reServa  se
tocase  un  aparato  que  funcionara  anormal
mente.  Cuando  al. regreso  de  una  misión  un
avión  volvía  con  avería  en  su  equipo  de  ra
dio,  los  ‘encargados  del  servicio  desmonta
ban  el  bloque  defectuoso,  le  ponían  una  eti
queta  con  la  fecha  y  la  identida,d  d  la  uni
dad  a  que  pertenecía  y  lo  enviaban  al  cen
tro  de  reparación  correspondiente.  Este  o
loflía  de  nuevo  en  servicio  y  lo  reexpedía
a  su  punto  de  procedancia.  Mientras  tanto
el  bloque  quitado  del  avión  cia  susuíclo
por  otro  del  repuesto  que  acompañaba  a  las
unidades.

Se  estima.  coñveniente  este  procader  hasta
‘cierto  punto  nacit  más:

-1.°  Por  la  g:an  cantidad  de  .eqpos  de
reserva  que  deben  estar  en  juego  para  te-
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ner  los  aviones  el]  servicio  mientras  se  efec—
túan  las  reparaciones  necesarias.  Esto  sólo
puede  hacerse  respaldados  por  una  indus
tria  propia  realmente  fabulosa,  consecuen
cia  de  Lina  riqueza  deshordanté.

2.°  POrilLie muchas  de  las  averías,  no  Sue
len  ser  de  los  equipos  ni isnios,  sino  de  las
instalaciones  fijas  en  el  avión,  qué  nó  hay
posibilidad  de  desmontar.  Y  si  se  prparan
especialistas  que  puedan  resolver  estas  di
ficultades,  con. u,ñ poco  más  de  esfuerzo  tam
bién  pueden  resolver  las  otras.

Porque  tal  sistema  requiere  un  servi

cio  de  tiansporte,  entre  el  centro  de  repara
ciones  y  las  unidades  que  de  él  dependen,

casi  perfecto;  y  sabido  es  que  en  una  gue
rra  precisamente  los  transportes  es  lo  pri
mero  que  suele  fallar.

4.°  Porque  siempre  que  se  trate  de  ave
rías  sin  importancia,  que  puedan  ser  fácil
mente  resueltas  al  pie  del  avión,  el  sistema
que  se  está  comentando  resultará  antieconó-.
mico  en  grado  Sumo.

5.°  Porque  tal  proceder  refleja  un  poco
la  i.diosincrasi.a  del  pueblo,  y  no  parece  que
esté  muy  de  acuerdo  con  la’ del  español  de
jar  psar  iJo  susrnanos  u.nit  cosa  que  pue—
•de  resolver  sin  poner  todo  su  empeño  e  in
terés  en’ el  logro  de  ello,  y  mís  cuando  está
en  juego  su  prestigié  y  SU  capacidad.

Por  todo  lo  indicado,  este  problema  de  la
reparación  de  averías  de  los  equipos  de  ra
dio  montados  en  los  aviones  se  ha  enfocado
a  fin  de  que  pueda  tbner  soluciones  un  poco
autónomas.  .  .  -

Estas  averías  y  deterioros,  que  se  originan
con  más  frecuencia  de  la  deseada,  se  pue
den  clasificar  en  dos  órdenes:  aquellas  que
sOn  fácilmente  reparables  en  el  avión  mis
mo  y  aquellas  otras  que,  bien  por  la  impor
¿ancia’  misma  de  las  averías,  bien  por  la  im
posibilidad  de  situar  a  bordo  del  avión  los
medios  precisos  para  la  repartcióii  requie
ren.  que  ésta  sea  efectuada  en  algón  lugar
adecuado.

De  las  ii.uieras  cabe  decir  que  €erán  ge—
•  neralmente:  conexiones  o  tomas  de  masa
sueltas,  efecto  de  las  vibraciones  del  avión;
fusibles  saltados,  conden  sadores  perforados,
cables  quemados,  automáticos  o  interrupto
les  defectuosos;  toda  la  gama  de  averías  de
válvulás,  que’con  una  estudiada:  serie  de  SUS
tituciones  pueden  fácilmente  localizarse,  eta.

Pero  cuando  los  medios  co]Tientes  de  iii
vestigación  de  defectos  ho  dan  resultado,  se
precisa  la  utilización  de  un  pequeño  Taller
Laboratorio,  donde  poder  trabajar  en  las
mismas  condiciones  que  cii  el  avión,  per&
sin  la. incomodidad  ni  los  agobios  de  espa
cio  que  Son  norma  general  en  éste.  Peque
ño  Taller—Laboratorio,  se  insiste,  pórque  lo
dos  lbs  medios  necesarios  para  su  función
pueden  reunirse  en  una  pequeña  habitación,
barracón  o  tienda  de  campa.ña  de  12 metros
cuadrados.

Como  Laboratorio  debe  contar  cori  lina
mesa  de  trabajo  con  dos  puestos,  frente  a.
los  cuales  y  en  la  misma  mesa  existan,  for
mando  conjunto,  los  siguientes  tres  enchu
les:  126  voltios  6  amperes  de  c.  a.,220  vol.
tios  ‘10 amperes  hifásico,,de  c;  a.,  y  24  vol
tos  50  amperes  de  e. - e.  La  ‘fuente  d’e esta

corriente  continua  serán  dos  o  cuatro  bate
rías  de  12 voltios  165 ó 213  amperes-hora  de-
capacidad,  alimentadas  por  un  pequeño  rec
tificador  de  corriente  de  8  ó  10  imperes  de
carga  ‘máxima.

•  Entre  los  instrumentos  de  medida  debe

poseer:  aniperíme&os  de  5,  ‘10 y  50  ampe
res;  vol.tímetros  de  15,50  y  250  voltios;  os
cilador  de  baja  frecuencia,  calibrado;  osci
lógrafo  de  rayos  catódicos  de  un  solo  haz
comprohador  cJe válvulas,  etc.,  y  un  tacóme—
ro  pLra  comprobación.  de  la  velocidad  de
los  convertidóres.

De  heriainientas  bastar.  las  de  uso  co—
riente:  aliéates  (universales,  punta  redon

da,  pico  de  cig[ieiia),  destornilladores  de’
aiios  tamaños,  todos  ellos  con  mango  ais
lado,  más  un  juego  de  los  llamados  de  re
lojero,  llaves  inglesas  y  de  tubo,  soldadores.
de  1.00 y  200 watios  con  varios  tipos  de  pun
tas,  etc.

Jebe.  además,  contar,  en  P.lan. de  ‘depósi—
lo,  con  una  serie  de  equi)os  portátiles  (en
inoporciór1  con  él  personal  técnico  existen

te)  para  el  trabajo  en. los  aviones,  consisten
tes  en  unas  maletitas  o  bolsas  que  conten
gan  como  elemeifto  principal  un  comproha
dor  universal  de  tensiones,  corrientes,  resis
tencias,  ganancias,  etc.,  más  las  herramien
tas  dé  primera  necesidad.  Sólo  cuando  con

‘estos  equipos  portáhies  no  puedan  solic’io.—
narse  las  averías  en  el  avión  deberán  utili.
zarse  los  medios  existentes  en  el  rFal1e1La_
boratorio,  que  de  otra  manera  deberán  per
manecer  siempre  allí.  -
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Pero  lo  verdaderamente  intei.esante  y  ca
racterístico  de  estos  pequeños.  laboratorios
deben  ser  los  paneles  de  prueba.  Se  traté.
de  unos  tableros  de  duraluminio,  enmarca
dos  por  listones  demadera,  descansando  so
bre  una  base  de  este  mismo  material,  en  los
que  van  montados  todos  los  elenieuios  que
conponen  cada  equipo.  Su  gran  ventaja  es
triba  en  poder  hacer  funcionar  en  el  Labo
ratorio  los  elementos  defectuosos  sacados  del
avión:  permiten  éstudiar  los  defectos  en
“actividad”,  midiendo  ten sion e  de  trahaj  o,
comportamiento  de  interruptores  y  relés,  etc.
Cosa  totalmente  imposible  de  iealizar  en  el
avión  mismo.

Cada  :Laboiatoio  deb  Ieseel’  tantos  palle
les  distintos  como  diferentes  equipos  lleven
los  aviones  que  compongan  la  Unidad  aque
pertenezca  Lo  cual  proporciona,  además,  la
ventaja  de  tener  siempre  un  equipo  de  re
puesto  para  aquellos  casos  en  que  alguna.
reparación  tarde  más  de  lo  deseado.

La  parte  de  Taller,  tau  necesaria  como  la
de  Laboratorio,  és  aún  más  reducida  que
ella,  pero  suficiente  para  el  desempeño  de
su  misión:  dos  tornillos  de  banco;  pequeTña
máquina  de  taidrar  eléctrica;  taladro  de
mano;  lamparilla  de  gasolina  y  soldadores
de  bola;  limas  y  herramientas  grandes  no
en.ipleadas  enLaboratorio;  sierra  normal  y
segueta,  etc.  Tiene  por  objeto  este  pequeño

•  taller  atender  las  reparadiones  mecánicas
de  cajas  y  soportes;  modificar  piezas  exis
tentes;  adaptación  de  repuestos  que  no  sean
exactamente  iguales  (vástagos  de  conmuta
dores  y  potenciómetros);  fabricación  de  se
paradores  y  pequeñas  piezas  de  material
aislante  (baquelita,  micalex),  cc.

Estos  pequeños  talleres  -  laboratorios,  lo
mismo  clue  los  almacenes,  deben  ser  regi—
mentales;  de  manera  que  si  en  algún  aeró
dromo  coincidieran  Unidades  de,bombardeo
y  de  caza,  estos  servicios  deben  seguir  exis
tiendo  con  vida  independiente.  Ello  viene
justificado  por  la  diferencia  existente  entre
unos  y  otros  equipos  de  racho,  que  requie
ren  personal  entrenado  en  su  manejo,  re
puestos  di ferentes,  medios  auxiliares  (pan e-
les  de. prueba,  etc.)  distintos,  etc.

El  al’macén.—Forinando  el  necesario  com
plemen  to  del  Taller-Laboratorio,  deba  existir
adscrito  al  Servicio  de  Radio  de  cada  regi
miento  un  pequeño  almacén.  En  él  lrban
enccnlrarse  los  repuestos  propios  de  cada

equipo  (válvulas,  fusibles  calibrados,  relés,
etcétera),  más  cierta  cantidad  de  elémentos
comunes  a  cualquier  conj  unto  de  radio  (re
si  stencias,  conden  sadores,  polen ciómetros,
conmu  tadoreé,  interruptores,  etc:).  Deberán
existir,  además,  elementos  necesarios  para
el  entretenimiento  de  las  instalaciones  fijas
del  avión:  cable  coaxil,  cable  e  hilo  de  an
tena,  aisliLdores  de  antena,  pesos  y  rosarios
de  plomo  para  la  anteón  colgante,  etc.

Un  inteligente  estudio  realiado  por  técni
cos  que  conozcan  a  fondo  los  equipos  que
se.  han  de  surtir  del  almacén,  hará  que  dste
sea  totalmente  efectivo  y  no  un  montón  de
piezas  inútiles  que  fose  usen  nunca.  Cada
equipo  tiene  sus  peculiaridades;  y todos  ellos,
más  o  menos,  sris  ‘fallos,  que  pudiéramos
decir  normales.  Pensando  en  eso  es  como
debe  elegirse  el  iaterial  que  componga  el
almacén,  en  el  que  también  debe  haber  un
pequeño  repuesto  de  herramientas  y  elemen—
•tos  para  entretenimiento  del  mis±no  Taller—
Laboratorio.  .

Los  elementos  varios  deben  también  se—
leccionarse  con  visión,  clara  de  su  utilidad.
Si  en  un  dter.minado  equipo’  de  radio  no

van  más  que  potenciómetros  de  2.000  y
200.000  ohmios,  por  ejemplo,  en  el  álmacén
del  Servicio  de  Radio  del  regimiento  a  que
pertenezcan  los  aviones  que  llevan  esc  equi
po  no  deben  existir  más  potenciómetros  ÍUC

los  de  esos  valores.  Con  ello  se  conseguirá
un  almacén  utilitririo  cue  rinda  SLI  ServiCio
con  eficacia,  sin  ser  un  estorbo.

Revisión  periódica  del  na1erial.—Asombra
la  dgidez  con  qué  se  llevan  a  cabo  las  ré
visiones  periódicas  y  totales  de  los  niotores
frente  al  abandono  en  que  lienen  el  equipo
de  radio,  los,  instrumentos  de  a  bordo,  etc.,,
como  si  el avión  no  constase  más  que  de

-motor.  Y  el  tiempo  en  que  esto  cia  un.a  rea
lidad  pasó  hace  mucho.  Cierto  que  sin  el  mo
tor  el  avión  no  vuela;  pero  ¿sirve  de  mucho
que  un  avión  se  mantenga  en  el  aire  sin
saber  a  dónde  ni  cómo  tiene  que  ir,  sin  te
ner  la  seguridad  de  que  va  a  llegar  al  punto
de  destino  y  no  a  otro  próximo,  cualesquie
ra  que  sean  las  condiciones  atmosféricas  del
camino  y  çlel  punto  de  llegada?

Y  todo  ello  no  depende  sino  de  que  los
servicios  e  instalaciones  auxiliares,  entre  las
que  el  edluipo  de  radic,  ocupa  puesto  de  pie
ferencia,  funcionen  a  la  perfección.  Más
aún:  que  no  se  observe  en  ellos  nada  que
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normalmen  Le  impida  este  funcionamiento
perfecto.  Observar,  comprobar,  revisar:  he
ahí  la  clave  de  la  seguridad.  Y  mucho  or
den  en  la  ejecución  de  estas  revisiones,  de
terminando  previamente  la  frecuencia  e  im
portancia  de  las  mismas,  y  con  arreglo  a
ello  sber  qué  y  cómo  hay  que  revisar.

No  basta,  por  ejemplo,  ver  que  un  mani
pu  lador  actúa;  es  preciso  clestaparlo,  quitar—
le  el  polvo  y  suciedades;  limpiar  los  contac
tos,  comprobar  que  no  hay  nada  que  pueda
impedir  normalmente  su  función,  y  volver—
l.o  a  tap’ir.  No  basta,  y  es  otro  ejemplo,  ver
que  accionando  un  interruptor  se  pone  en
marcha  un  convertidor;  es  preciso  medir
exactamente  y  con  los  aparatos  adecuados
las  teñsiones  de  entrada  y  salida;  compro
bar  si  el  número  de  revoluciones  es  el  nor
mal.;  mirar  si  el  colector•  está  sucio  o  las
escobillas  muy  gastadas;  observar  s.i la  gra
sa  de  los  cojinetes  se  ha  fundido  o  perdido
consistencia;  etc.  -

Sobre  algunas  de  estas  necesidades  y  so
bre  la  frecuencia  de  las  revisiones,  dan  in
dicaciones  los  libros  de  instrucciones  que
acompañan  a  cada  equipo  o.  elemento.  Y
puando  no  sea  así,  el-Teniente  Ayudante  de,
Ingeniero,  bajo  cuya  jurisdicción  queda  todo
lo  que  se  refiere  al  Servicio  de  Radio  de  la
Unidad,  es  el  indicado  para  dictar  las  nor
mas  por  las  que  debe  regirse  el  personal  a
sus  órdenes.

Otras  ocupaciones. —  Quedan  enumerados
los  trabajos  que  normalmente  han  de  ab
sorber  el  tiempo’  del  personal  del  Servicio
de  Racho  de  una  Unidadaórea.  Pero  siem
pre  habrá  algún  rato  libre  para  atender  otras,
no  ohligaciones  pero  sí  devociones,  che cu
yo  ejercicio  sólo  ventajas  obtendrá  el  citado
personal.  En  los  meses  más  crudos  del  in
vierno,  en  que  ].a intensidad  de  los  vuelos
disminuye,  y  én  todos  actuellos  momentos
en  que  por  las  ciscunstancias  que  sean  el
citado  jersonal  no  está  sujeto  a  un  trabajo
intenso,  el  Teniente  Ayudante  de  Ingenie
ro,  Jefe  de  ese  pequeño  grupo  de  técnicos,
debeocuparse  de  mantener  viva  la  línea  de
actividad  y  progreso  de  sus  subordinados.

Nada  mejor  para  ello  que,  el  establqci
miento  de  unas  conferencias,  clases,  o  cus-

•  sos  monográficos  sobre  temas  muy  oncre
•  tos,  interesantes  y  de  actualidad.  FIe  aquí

algunos  ‘  motivos  q u  e  podrían  servi.r  de
orientación:

L”  En  todos  los  Servicios  de  Radio  de
las  Unidades  debe  existir  obligatoriamente
Loda  la  documentación  de  los  equipos  ciue
van  montados  en  los  aviones,  documerita
ción  redactada  generalmente  en  inglés  o
francés.  Y,  por  tanto,  no  suele  estar  al  al
cance  del  personal  especialista,  que  sola
mente  utiliza  tales  libros  y  ‘folletos  para  coti
sultar  los  csquemas  de  funcionamiento,  ti
pos   citracterísticas  de  lis  válvulas  emplea
das,  tensiones  cte trabajo,  etc.

Sería,  piles,  interesante  que  el  menciona-
do  Je’fe, -que  por  su  ‘formación  debe  poseer
cuando  menos  esos  dos  idiomas,  les  .dieri
conferencias  sobre  ]QS  principios,  fundamen
tos  y  características  de  los  equipos,  incluso
traduciéndotes  partes  interesantes,  como  ta
blas  de  rendimientos  normales  y  mínimos.
averías  importantes,  etc.

.2.°  Problemas  y  prácticas  de  aparatos  de’
medida,  cdiracterísticas  importantísimas  del
trabajo  de  un  mecánico  radiotelegrafista.
Transformaciones  y  modificaciones  de  los
aparatos,  ampliación  y  reducción  de  sus  es
ca-las,  y  sobre  todo,  manejo  del  oscilógrafo.
No  debe  parecer  desorbitada  la  inclusión  de
un  oscilógrafo  che rayos  catódicos  entre  el
instrumental  del  pequeño  Taller—Laboralo—
rio  del  Servicio.  En  la  técnica  actual  de  las
medidas  en  la  rádio,  este  aparato  es  un  uso
constante  por  la’ multiplicidad  de  sus  aphi—
caciomies.  Normalm  ente,  dos  o  tres  serán  los

-  técnicos  qncargados  de  los  trabajos  del  La-
horatorio,  pero  bueno  será  aprovechar  los
ratos  lib ies  para  ciue  oclos  ellos  vayan  cd—
nocienclo  y  practicando  estaS nueva  técnica
de  las  medidas.

3•0  Lectura  o taducción  de  artículos  o ca
pítulos  de  revistas  o  libros  que  traten  de  te
mas  desconocidos  para  el  núcleo  del  perso.
nal  del  Servicio,  a  fin  de  no  circunscribir
únicamente  sus  conócimientos  a  aquello  que
constituye  su  diario  trabajo.

Cono tus’ión.—Bien  podría  tacharse  o iian Lo
queda  dicho  de  idealismo  irrealizable.  Pero
no  se  considera  así,  y  si  se  ha  extendido  de
masiado  este  trabajo,  detallando  con  exceso;
ha  sido  précisamente  para  poner  de- niani
fiesto  sus  posibilidades  de  realización.  Cier
to  es  que  habría  ciue romper  con  moldés  vie
jos.  Pero  e]. avance  de  esta  técnica  y  la  re
volución  que  sus  realizaciones  vañ. senibrari
do  por  doquier  así  lo  exigen.
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INTERCAMBIO  DE  CADETES  DE  AVIACION  ENTRE  ESPAÑA
Y  ESTADOS  UNIDOS

1

os  Cadetes nortoamericQnos en  España

Procedente  de  Alernánia,  el  día  29  del  pa—
sado  julio,  llegaron  a  Barajas,  en un  avión
de  las  Fierza  Aéreas  Norteamericanas,
cinco  Cadetes  que  de  acuerdo  con  el  inter
cambio  establecido  vienen  a  España.  Les
acompañabail  el  Teniente  Coronel  Crowle.,
el  Comandante  Muñiz  y  el  periodista  mís
ter  Wright.

En  el  avión  llegaron  tambin  otros  siete
Cadetes  ñorteamericanos,  que.  continuaron
viaje  a  Lisboa  en  vi
sita  acordada  con. las
Autoridades  A e r  o -

náuticas  portuguesas.

En  el  Aeropuerto
fueron  recibidos  por
el  Agregado  Aéreo  de
los  Estados  Unidos,
Coronel  r[,o\7fler  su
Adjunto  Teniente  Co
ronel  Kaliiiski  y  el

•    Comandante  Dolz,  en
representación  d e 1
Ministerio  del  Aire.

En  la  mañana  del  día  siguiente  los  Cade
tes  hicieron  su  presentación  ún  la  Direc
cióii  General  de  Aviación  Civil,  siendo  re
cibidos  por  el  Director  general,  Coronel  Mar
tínez  de  Pisón,  al  que  ácompañaban  el  Co
ronel  Rueda  Ureta  y  personal  de  aquella  Di
ección.

Visitaron  la  Factoría  de  C.  A.  S.  A.  y  la
de  A. 1. S.  A.,  corno  asimismo  los  locales  del
Real  Aero-Cluh  de  España,  donde  los  Cade
Les  norteamericanos  cbnfraternizarbn  con

sus  camaradas  españoles,  y  fueron  obsequia
dos  con  una  comida  presidida  por  el  Se-

cretario  General  del  II.  A.  C.  E.,  Teniente
Coronól  Huarte  Mendicoa.

Realizaron  visitas  á  la  Escuela  •de  Aero
modelismo  del  Instituto  “Ramiro  de  Maez
tu”y  alinstituto  Nacional  de  Técnica  Aero
náutica,  donde  después  de  examinar  sus  ins
talaciones  les  fué  ofreéido  un  lunch  por  el
Coronel  don  Juan  Ma.rtíne  de  Pisón.  Antes
de  partir  de  Madrid  fueron  llevados  a  cono
cer  la  Armería  del  Palacio  de  Oriente.

El  día  3  de  agosto,

en  un  avión  del  Ejér
cit  o  del  Aire,  salie
ron  para  Burgos  en
unión  d e 1,  Coman
dante  Doiz,  que  les
ha  acompañado  du
rante  toda  su  estan
cia  en  España.  A  su
llegada  a  dicha  ciu
dad  realizaron  u  n a
visita  al  Aeródromo-Escuela  de  Villafría,

donde  se  encuentran
lo  alumnos  de  la  Mi

licia  Aérea  Universitaria,  siendo  acompáña
dos  por  el  Coronel  Vara  de  Rey,  Jefe  de  ésta.

Durante  su  estancia  en  Burgos  fueron  re
cibidos  por  el  General  Yagüe,  Capitán  Ge
neral  de  la  6.  Región  Militar,  y  realizaron
viitas  a  la  Cartuja  de  Miraflores  y  a  la  Ca
tedral.  La  Milicia.  Aérea  Universitaria  les
obsecuió  con  un  aperitivo,  y  por  la  noche  se
celebró  un  baile  en  su  honor.

El  día  5  salieron  para  León,  donde  cf cc
tuaron  una  visita  a  la  Escuela  de  Especia
listas.  Por  la  tarde  salieron  para  Santiago
de  Compostela  (Galicia),  recorriendo  a  su
llegada  lá  ciudad,  de  cuyos  monumentos  y
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característico  estilo  quedaron  miy  compla
CidOS, especialmente  cTe SLI  maravillosa  cate
dral.  Por  la  noche  les  fué  ofrecida  por  el
Ayuntamiento  una  cena  cii  el  hotel  Corn—
pos  tel a.

En  la  mañana  del,  sigLtiente  día  salieron
para  La  Coruña,  donde  después  de  pascal
p01  la  ciudu ci  visitaron  el  CI ub  Nául,ico,  y
luego  presenciaron  la  gran  corrida  de  toros
que  se  celebró  este  día  en  aquella  ciudad.

Continuando  el programa  de  SU  visita  a  Es
paña,  el día  7 llegaron  a  Santander,  donde  les
fué  ofrecida  una  comida  por  el  Aero-Clul:)
local,  y por  la  noche  una  verbena  en  su  honor.

-      Los días  8  y  0  fueron  dedicados  a  visitar
Bilbao,  siendo  allí  obsequiados  con  .ui  cock
tau  por  el  Cónsul  norteamer:i’cano.  Más  lar
de  le  fué,  ofrecida
por  l  Ayunl;amiento
una  comida,  a  la  que
asistieron  el  Alcalde,
el  General  de  Avi
ción  señor  Roa  y  el
General  Caballero.
Por  la  noche  la  Di-
puta  ción  Provincial
les  obsequió  con  una
céna.

A  la  mañana  si
guiente  visitaron  la
zona  industrial  y  el
Dispensario  d e  Ga
1larta,  y  por  la  tarde  asistieron  a  un  partido
de  pelota  vasca  y  a  una  merieiila  que  les  fué
ofrecida  por  el  Aero-Club  de  Bilbao.

En  las  primeras  horas  de  la  tardedel  si
guiente  día  llegaron  al  aeródrorio  de  Mon
flor.ite  (.i-iuesca), donde  fueron  ieci.hidos  por
el  Jefe  de  aquella  Escuela  de  Vuelos  sin  Mo
tor,  Teniente  Coronel  Peñafiel,  y  otros  pro-
fesores  de  la  misma.  Los  visitantes  recorrie
ron  las  instalaciones  de  la  Escuela,  cid  las
que  hieiron  grandes  elogios,  y  a  cñtinua
ción  les  fué  ofrecida  una  comida.  Por  la
tarde  se  trasladaron  a  Huesca  para  presen
ciar  un  corrida  de  toros,  y  por  la  noche
les  fué  ofrecida  una  cena  por  el  Ayunta
miento.

Al  día  siguiente,  por  la  mañaia,  realiza
ron  vuelos  n  planeadores  ei  la  EscileliL  de
Monfiorite,  y  a  mediodía  asistieron  a  unalL
muerzo  cine  les  ofreció  el  Gobernador  civil.
Por  la  larde  salieron  en  vuelo  jDari  Buree7
lona,  siendo  recibidos  en  el  aeródromo  del

Prat  por  el  jefe  del  Sector  Aéreo  de  Cata
luña,  el  Presidente  del  Acm—Club  y  otras
personalidades,  que  les  obsequiaron  con  una
copa  de  vino  español,  visitando  las  instala
ci.ones  y  las  obras  de  ampliación  cte aciuel
Aeroiu  cito.

Durante  la  mañana  sigu Len te  visitaron  la
ciudad,  deteniéndose  en  la  Diputación  y  el
Ayuntamiento.  F Li eron  obsequiados  con  u ni
almuerzo  en  el  Club  de  Golf  de  Pedralbes
por  el  Cónsul  de  los  Estados  Unidos,  y  más
tarde  se  dirigieron  a  la  plaza  de  toros  pai••a
Presenciar  la  corrida  de  toros  que  se  lidiaba
aquel  día.

En  la  mañana  del  día  13 llegaron  al  aero
puerto  de  Son  Bonet  (Islas  Baleares,  Mallcn
ca),  donde  se  ‘les  clispensó  una  cariñosa  aco

gida.  Desde  el  Aeio
puerto  se  dirigieron  a
Palma  de  Mallorca,
capital  de  la  isla,
siendo  obsequiados
por  el  Alcalde,  señor

j  Cdl,  con  un  vino  de
honor  en  l  Palacio
de  las  Casas  Conss
torialés,  y a  iediodía
con  una  coníidaen  el
Club  Náutico.

El  segundo  día  de
su  estancia  en  Ma-
horca  lo  emplearon

en  realizar,  excursiones  a  Formentor,  Base
de  Hidros  de  ‘Pollensa  y  a  las  célebres
cuevas.

La  comida  dél  mediodía  la  hicieron  en  la
Base  Aérea  de  Pollensa,  ofreáicia  por  su
Jefe,  Coronel  Llorente,  en  unión  de  toda  la
oficialidad  del  Aire,  de  los  Agregados  Aé
reos  norteamericanos  y  del  Coronel  Rueda
Ureta,  del  Min.i.sterio  del  Aire,  que   tal  ob
jeto  s  había  trasladado  en  vuelo  ese  día
desde  Madrid  a  la  Isla  de  Mallorca.

Por  la  n9che  furon  obsequiados  con  una
verbena.  ,en  su  honor  en  la  capital.  balear.

Al  día  siguien.t  volvieren  a  Madrid,  desde
donde  el  día  ‘17, y  en  unión  de  los  Cadetes
Lmericanos  del  civil  Air  PaIrol  que  visitaron
Portugal,  artieron  para  Alen.mnia  y  Esta
dos  Unidos,  siendo  despedidos  cordialmente’
por  persqnal  de  la  Embajada  norteameriea
na,  del  Ejército  del  Aire  y  del  Real  Aero
Club.  de  Es$ñit.

1 ‘I-.!

-        

,.  
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Los Cadetes españoles en  Nórteamérica

en  su  com1a—

-•  •

En  un  avión  de  las  Fuerzas  Aéreas  Nor
teamericanas,  el  día  28  de  julio,  salieron  de
Barajas  para  Norteamérica  cinco  Cadetes  es
pañbles,  bajo  el  mando  del  Capitán  Carballo,

•    del  Ejército  del  Aire,
en  virtud  del  inter

•    cambio  recientemen  le
acordado.  En  el  Ae
ropuerto  fueron  des

.pedidcis  por  el  Agr
gado  Aéreo de  los  Es
Lados  Unidos   Ma
drid.  señor  rJovr1ei
su  adjunto,  el  rfe_

niente  •Corçnel  t(a
linski;  Comtndante
Juega,  en.  repres&n—
tación  del  Ministerio
de!  Aire,  y el  Jefe  del
Aeropuerto.

El  día  30  efectua
ron  su  lleadi  a  Wáshington,  siendo  reci
bidos  por  nuestro  Agregacló  Aéreo.  r1ieIiei
te  Coronel  Salvador  que  les  icompañó  a  la
Universidad  de  Maryland,  donde  quedaron
alojados  coii  los  Cadetes  de  otros  14  países
(Gran  Bretaña,  Canadá,  Brasil,  Noruega,  Sui
za,  Suecia,  Méjico,  Francia,  Dinamarca,  Lu—
xemburgo,  Italia,  élgica,  Portugal  y  Espa
ña),  con  un  total  de  110 Cadetes.

Al  día  siguiente,  y  también  acompañados
por  dicho  Agregado  Aéreo,  visitaron  algu
nos  monumentos  y  lugars  de  interés  de  la.
capital,  almorzando  después
ñía.  Pór  la  tarde  fue
ron  recibiØos  por  el
Embajador  de  Espa
ña,  que  charló  con
ellos  extensamente  y
les  ofreéió  uña  dopa
de  viiio  español.

El  día  1  de  agosto.
fueron  invitados  prir
la  Civil  Air  Patro!  a

-  una  comida,  y  por  la
noche  a-un  baile.

El  último,  cija  de
su  estancia  en  Wás
hington  se  celebró  un

cock-tail  en  el  Club  Nacional  de  Prensar
al  que  asistió  nuestro  Mni’stro  Conseje
ro  señor  Proppei,  así  como  los  de  aquellos
ratorce  países,  qn e  enviaron  representación.

Al  terminar  el acto,.al
que  asistieron  unas
doscientas  personas,
fueron  sucesivamente
presentaçlas  todas  las
representaciones.  Fla
bló  después  el  Gene
ral  BCLLU, Jefe  de  la
Civil  Air  Patrol,
quien  i.nanifestó,  ep
lineas  generales,  que
no  fegatearía  esfuer
zos  iaI-a  que  se  au—
mentase  e. a  d a  vez
más  la  colaboración
a  n  t e e.  los  distintos
países  det  mundo  y

que  aunque  el  hecho  de  contar  ya  con’ ca
torce  países  era  un  paso  firme,  se  llega
ría  a  más.  A  continuación  hablaron  otros
Generales,  el  Alcalde  de  la  ciudad  y  otras
personalidades.

Por  la  tarde  se  celebróun  baile  en  el  An
diews  ‘Field,  al  que  asistió  el  Embajador
español,  cuya  presencia  en  la  fiesta  fué  agra
decida  en  extremo.

i)urante  la  estancia  en  Wáshington  nues
tros  Cadetes  asistieron  a  un  partido  de  “Base—
Bail”,  el  popular  deporte  norteamericano,
del  qn ui salieron  muy  cómplacidosf

El  día  2  nuestros
Cadetes  emprendie
ron.  la  marcha  hacia
‘diversos  lugares  de
los  Estados  Unidos,

y  el  18  d  agosto  lle
garon  de  regreso  al
Aeropuerto  de  Bara:
jas,  ñiostrán’dose
complacidísimos  d e
su  viaje  y  de  las
muchas  y  muy  cor
diales  atenciones  re-,

•  cibidas  en  todas  par
tes  y  ocasiones.

‘-

j
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España!  sede  de  importantes  reuniones aeronáuticas  internacionales

España  va  a  ser,  en.  el  próximo  ao  sede
de  im portantes  reuniones  intern  acion ales
aeronáuticas  merced  a  las  gestiones  realiza
das  por  la  Delegación  española  en  la  Asam-.
blea  de  la  Federación  Aeronáutica  [ulema—
ci’onal  que  acaba  de  celebrarse  en  Bruselas.
En.  esta  reunión  reglamentaria  ‘íué  nombra
do  vicepresidente  de  dicho  organismo  intei
nacional  el  Duque  de  Almodóvar  del  Río,
pi:eside1it  de  Real  •Aero-Cluh  de  Esiiañ.
‘Se  ratificó  el  acuerdo  adoptado  en  Estocol
mo  de  que  la  reunión.  fecler’Ltiva  de  :JO2

sé  celebrará  cii  Espafía,  probablemente  er
i.1ayo.

rjiatnhjél.1  se  adoidó  celebrar  enMonfloi’it

el  Çarn.peonato  Mundial  de  Vuelo  á  Vela  y  la.
(onfereneia  ajfual  de  la  Organización  Cien U—
fica  ‘y Técnica.  :[n,te.i•naci.onl. de  Vuelo  a  Vela.

Es  de  destacai.  l’-  el  nombramiento  del
presidente  del  Real  Aero-Club  de  España
como  uno  de  los  vicepresidentes  de  la  Fe—
cleración  Aeronáutica  Internacional  se  hizo
en  sustitución  a  la  candidatura  del  represen
Li,nte  comunista  de  Polonia.

VIII  Concurso  NacÍonal  de  Aeromodelism9

El  día  1.5 dl  corriente,  y  en  los  terÑiios
inmediatos  al  Real  Aero-Cluh  de  España,
tuvo  lugar  el  acto.de  cldusura  del’II’.  Con
curso  Nacional  de  Aeromodelismó,  organi
zado  por  la  Delegación  Nacibnal  del  Freiite
de  Juventudes,  con  la  colaboración  técnica
‘de  la  ILiirección General  de  Aviación  Civildel
Ministerio  del  Aire.

Presidieron  el  acto  el  secretario  naciona]
del  Frente  de  Juventudes,  Teniente  Corone]
Pérez  Viñeta;  .Jefe  de  la  Sección  de’ Vuelo
sin  Motor  del  MiniSterio  del  Aire,  Teniente
Coronel’  Orodovás;  .Jef e  de  Aeromodelismo,
Capitán  Arraiza;  Subayudanl.e  Nacional  de
las  Falanges  Juveniles  de  Franco,  .Joaquín
Villegas  y  otras  jerarquías,  representaciones
y  numerosos  aficionados.

1-lubo  primero  unas  ‘exhibiciones  de, lanza
miento  con  veleros,  aparatos  con  motor  de
vueló  ‘libre  y  de  motor  en. vuelo  circular,  de
reacción  y  de  acrobacia-;  seguidamente  se
procedió  al  reparto  de  los  premios  otorga
dos  para  este  concl:lrso,  ciue fueron,  entrega
dos  por’  las  jerarquías  mencionadas  ante—
rio’rmente..

Primer  prernio.—A  la  Escuela  de  Murcia:
‘Copa  del  Ministro  del  Aire  y  banderín  del
Delegado  Nacional  del  Frente  de  Juventudes.

Segundo.—Escuela  de  Valencia:  Armario,
de  herramientas  de  la  Dirección  General  de
Aviación  Civily  copa  de]  Snfbsecretario’del
Ministerio  del  Aire.

Tercero.—Escuela  de  Bilbao:  Copa  del  D
rector  general  de. Aviación  Civil.

Cuarto.—Escuela  de  Gijón:  Cóia  del  Jefe
de  la  Sección  de  Vuelos  sin  Motor.

Quinto.—Escula  de  Zaragoza:  Trofeo  del
Secretario  Nacional  del  Frente  de  Juventu
des.

Sexto.—Tro’feo  del  Ayudante  Nacional  de
las  Falanges  Juveniles  de  Franco.

Séptimo.—Escuela  de  Granada:  Copa  de
Construcciones  Aeronáuticas,  y

Octavo.—Escuela  de  Valladolid:  Copa  del
Jefe  del  Servicio  Nacional  de  Aeromode
lismo.

En  veleros  para  particulares  se  otorgó  el

premio  al  finlandés  Olavi  A.  Rautío.
Motores  de  vuelo  libre  al  señor  Moraza,

trofeo  Instituto  Raíniro  de  Maeztu.

Trofeo  del  E. N.  T.  A.,  para  motor  .de  go—
mas,  al  señor  Abellán.

rç[.flfeO  de  la. K.  L.  M., para  motor  de  vue—

l.o  circular,  al  señpr  Atraín,  de  San  Se
bastián.  ‘

Trofeo  Elizalde,  para  motor  de  reacciónr
para  el  señor  Ultraga,  y

rprfeo  de  la’ iberia,  para  vuele  crobático

para-  el  eño.r  Fernández  Pérez,  del  Aero-’
Club  de  Bilbao.  ‘  .

Terminado  el  ato  -d  .entrea  de  los  tro
feos  por  las  jerarquías  ya.  citadas;  el  pre
miado  por’  vuelos  acrobáticos  hizo  nuevan
exhibiciones’  con  su  aparato,  siendo’  unáni—
mcm  ente  aplaudido.
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l4GtKtaCió(t.del£xta&tje’sa
AVIACION  MILITAR

En  la  base  de  experimentación  de  material  aéreo  de  Muroc  Lake,  un.  Republic  XF-91  dis
para  sus  cohetes  en  uno  de  ¡os  vuelos  de  ‘prueba;  a  que  se  ve  soLrnetido,  antes  de  su  a’cep

tación  por  la  Fuerza  Aérea  estadounidense..

ARABIA  SAUDITA

lJtilización de la  base aérea
de  Dahran  por  los  EStados

Unidos

•   Los  Estados  Unidos  h a n
firmado  con  la  Arabia  Saudi

ta  un  pacto  por  cinco  años,
por  el  que  se autoriza  a  los

;avioneS  americanos  a utilizar
la  base d,e Dahran.

El  acuerdo  ha sido  firmado
en  Jidda,  según  anuncia  el
Departamento  de  Estado.  y
determina  que  se podrá  pro
rrogar  por  otros  cinco  años.
“Los  Estados  Unidos  constru
yeron.  esta  base  durante  la
pasada  guerra  y  habían  veni
‘do  utilizándolá  hasta  •ahora
mediante  acuerdos  de un  año
-de  vigencia.  Esta es la  prime
ra  vez,  con  relación  a  dicha

“base,  que  la  Arabia  Saudita
ha  accedido  a  señalar  un  ala
zo  más amplio.

El  Departamento  de  Estado

ha  anunciado’al  i’nismo tiern
po  que  se ha  autorizado  a  la
Arabia  Saudita  para  que com
pre  armamento  y  otro  mate
rial  para  su  defensa  en  los
Estados  Unidos.  “Los  Estados
Unidos—añadió  el  portavoz
ministerial—están  disouestos
a•  facilitar  a -la  fuerza  aérea
de  este  pais  árabe  los  ins
tructores  necesarios  al  obje
to  de’  que  pueda...  partici
par  en  la  defensa  de  su  te
rritorio  o de  la  región  en  que
éste  se  encuentra  enclavado.
instructores  que  podrán  faéi
litarse  asimismo  a  otras  ra
mas  de sus fuerzas  armadas.”

AUSTRALIA

Maniobras  para  el  invierno;

Los  grupos  de  las  fuerzas
aéreas  australianas.’  tanto  de
la  regular  com,o de  la  volun
taria  o  “ciudadana”  (CRAAF).
van  a participar  este invierno

ESTADOS  UNIDOS

Los efectivos’ de la USAF.

Se  anuncia  que  la  USAF ha
alcanzado  va  un  total  de  87
“groups”  ‘del  total  previsto

I’».  ‘“•‘
;;  
-  t’:

/

en  una  serie  de  ejercicios
“Mobility”,  que  con. su  nom
bre  indica  consistirán  en  el
traslado  por  via  aérea  de  las
unidades.  Bombarderos  cua
trimotores  Avro “Lincoln”  van
a  ser  llevados  desde  Darwin
a  Momote,  la  base más aléja
da  de  todas  las  de la  RAF:  al
Norte  de  Nueva  Guinea.  Se
harán  prácticas  con  grupos
“Vampire”  y  “Mustang”  en
los  territorios  septentrionales
de  Australia  y  en  la  región
Norte  del  Queensland.  y  se
llevarán  a  cabo  ejercicios  de
bombardeo,  tiro  y  lanza
miento  de  cohetes  en  condi
ciones  simuladas  de combate.
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de  95,  pero  algunos  de  ellos
no  tienen  completos  sus  efec
tivos.  Actualmente  la  USAF
está  presionando  por  que  se
la  autorice  a  incrementar  sus
efectivos  hasta  la  cifra  de  150
a  160 “groups”.

Construcción  de  bases  aéreas.

La  USAF está  construyendo
una  base  pará  la  caza  de  in
terceptación  equipada  co  n
aviones  de  r e a c c i ó ri  en
Youngstoowri  (Ohio),  por  un
coste  de  siete  millones  de  dó
lares.  Además,  está  invirtien
do  otros  46  millones  de  dóla
res  en  la  Construcción  de  una

•  base  de  bombarderos  de  reac
c  i ó.n  en  Newington  (New
Hampshire).

Se  pide  una  Academia  de  la
Fuerza  Aérea.

Carl  Vinson,  representante
demócrata  por  Georgia,  ha
presentado  en  la  Cámara  de
Representantes  estadouniden
se  un  proyecto  de  ley  de  crea
ción  de  una  Aáademia  de  la
Fuerza  Aérea,  de  categoria
académica  equivalente  a  la
de  West  Point  (para  el  Ejér
cito)  y  la de  Annapolis  (de
la  Marina).

Una  formación  de  aviones  Douglas  “Skyrafder”,  con  su  do
tación  conipleta  de  bombas  y  torpedos,  en  vuelo  cte prácti

cas  sobre  San  Diego  (California);

aplicación de un plan secreto
de  construcción de una cade
na  de  bases  aéreas  en  Ultra
mar,  incluido  los  territorios
de  la  Europa  occidental  y  de
países  contiguos  a  la  zona  de
influencia  soviética.  Este  cré
dito  forma  parte  de  un  plan
total  de  construcciones  mili
tares,  que  alcanza  la  cifra
de  6.561.262.000 dólares y
cuyo  proyecto de ley está es
tidiando  el citado Comité
punto  por punto.

Los  efectivos de bombardeo.

Los  Estados Unidos disoo
nen  actualmente  de  87 bom
barderos  gigantes  B-36  en
condiciones de  operar  inme
diata  y  simultáneamente.  La
cifra  fué  facilitada  a  titulo
confidencial al Comité de
Fuerzas Armadas de la Cáma—
ra  de Representantes por el
General  Sweeney, miembro
del E. M. de la FuerzaAérea
Estratégica estadounidense.
Como  suele ocurrir en el Ca
pitolio, la cifra facilitada
pronto fué conocida fuera de
los circulos del Congreso, pro
vocando gran emoción eñ éste
y  en los medios aeronáuticos.
ya  que el hecho se considera
“la indiscreción de mayor ca—

Detalles  del  caza  so.v4ético  “La-! 7”.—A.  En  rada  de  aire  del
reactor)  subdlvidlidai  en  dos  secciones  .—B.  Parabrisas  blinda
do  .—C.  Cubierta  deslizable.—D.  A:sientó  Ianzable.—E.  Ante
na.—F.  Control  de  la  capa  límite.—G.  Plano  fijo  en  flecha.—
H.  Timón.—!:  Compensador  a’erodinámico.—J.  Luces  de  po
sición.—K.  Cierre  del  alojamiento  de  la  rueda  delantera.—
L.  Rueda  delantera  retráctil  hacia  atrás.—M.  Dos  ametralla
doras  dégrani  calibre.—N.  Ruedas  principales  que  se  reco
gen  hacia  adelante  en  el  fuselaje.—O.  Cubiertas  para  el  tren.
P.  Frenos  aerodindmicos  para  el  aterrizaje  y  el  picado.—
Q.  La  parte  posterior  del  fuselaje,  desmontable,  facilita  el
acceso  al  reactoi-.——R.  Protección  de  la  parte  posterior  del
íuselaje.—S.  Elaps  de  aterrizaje  utilizados  igualmente  en

el  despegue.—T.  Alas  en  flecha  de  3O.

Constiucción  de  bases  aéres.

El  Comité  de  Fuerzas  Arma-
das  de  la  Cámara  de  Repre
sentantes  ha  aprobado  un  cré
dito  de  1.071  millones  para  la

1E:: I:__. —  —  --  -
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libre  que  se  ha  cometido  en
los  Estados  Unidos  desde  la.
pasada  guerra”.  Las  precau
c  1 o n e s  adoptadas  por  la
USAF,  que  se  dedicaba  cons
tantemente  a-  trasladar  sus
superbombarderos  a  menudo
de  una  base  a  otra  para  im
pedir  que  fuera  conocido  el
número  exacto  que  posee  de.
los  mismo,  no  ha  servido  pa
ra  nada.  P  continuación  se
ha  sabido  que  en  total  la
USAF  cuenta  con  170  super
bombarderos  B-36.  87  en  ser-’
vicio  y  el  resto  en  los  talle—
res,’sufriendo  modificaciones
o  siendo  revisados.  En  los
circulos  especializados  de  la
capital  se  dice  que  no es  exac
to  que  la  Fuerza  Aérea  Estra
tégica  estadounidense  “sólo
resultaria  eficaz  en  la  etapa’
inicial  de  un  nuevo  conflic
to”.  Efectivamente,  a  los  170
B-36  hay  que  sumar  la  flota
de  B-47  que  posee  y  los  mis
mos  B-29.

Entretenimiento  de  aviones.

La  USAF sigue  actualmente
una  nueva-  política  de  centr.a
li-zar  en  un  solo  punto  tos
servicios  de  revisión,  entrete
nimiento  y  depósito  y  alma
cenaje  de  piezas  de  recambio
con  relación  a  cada  determi

nado  tipo  de  avión.  -Elemplo
de  ello  es  haber  reservado  re
cienlemente  la  Base  ‘Aérea  de
HiU  para  servir  de  centro  de
aprovisionamiento  y  entrete

‘‘nimiento  del  caza  birreactor
para  todo  tiempo  F-89  “Scor

pion”.  A dicha  base  serán  en
viados  todos  los  “Scorpion”
para-  su  repaso,  suministran
do  la  misma  las  piezas  de
recambio  para  todas  las  uni
dades  equipadas  co  n  este
avión.

FRANCIA

La  USAF se  hace cargo de una
-  fábrica.  -

Ha  sido  firmado  el  contra
to  por  el  que  el  Gobierno  fran
cés  cede  a  la  USAF la  fábri
ca  que  la  5.  N. C  A.  du  Sud
Ouest  tiene  en  Chatereauroux
la-Martinérie  para  convertir
la  en  un  “arsenal  de  avia
ción”.  Los  trabajos  en,  curso
en  la  misma  pasarán  a  otras
instalaciones  de  dicha  Em
presa,  y,  la  fábrica  quedará
totalmente  evacuada  en  el
mes  de  agosto,  siguiendo  en
ella  el  personal  para  conti
nuar  laborando  para  la  USAF
en  los  nuevos  trabajos.  Por
un  decreto  especial  se  ha  de
terminado  que  las  obras  a
realizar  en  los  aeródromos
próximos  a  la  fábrica  tienen
carácter  urgente  y  son  de
interés  nacional.  Las  obras
se  realizarán  a  expensas  de
la  Secretaria  de  Estado  para
las  Fuerzas  Armadas  (Aire).

He  aqui  algunos  detalles del último  modelo soviétivo  de  bom
bard  ero  de  asalto,  el  TU-lO,  bimotor  de  re-acción  .—Á.  El  ala
en  flecha  del  -errpenaje-  denota  una  velocidad  elevada.—B.  Ar
mamento  en  la- colai,  posiblemente  cañones  de  20  mrn.—C.  Pro
tecció-n  para  el  fuselaje  e-o caso  de  torna  de  tierra  sin  tren.—
O.  Flaps  utilizables  co-mo  frenos  de  picado.—E.  Luces  de  po
sición.—F.  Alas  rectas  con  extremas  rectangulare-s.-—G.  Tren
retráctil  hacia  delante.—H.  Tomas  de-  -aire  de  los  ractores
de  flujo  axil  y’ góndola  de  sección  rectangular.—!.  Compuer
ta  del  lanzabo-mbas.----:i.  Boirabas,  cohetes  o-  depósitos  de
combustible.—K.  Con-lo o  dispositivo  racla-r.—L.  Dos  cañones
fijos.—M.  Ruedas  delanteras  gemelas,  qu-e se  recogen  hacia
atrás.—N.  Puesto  del  bo-mbardero.—O..  Cubierta  deslizable.

•

‘-—-

Tres  vistas  del  nuevo  avión  de  investigación  Bel!  X-5,  pro
yectado  para  estudiar  los  efectos  del  vuelo  transó nico  en-  la
configuración  de  las  alas  en  flecha.  Se  caracteriza  este  avión.

por  sus  alas,  -cuya  flecha  puede  varia-rse  en  vuelo.
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Bases  para  la  USAF.

El  número  de  bases  de  uue
dispondrá  la  USAF  en  terri
torio  francés  metropolitano
será  de  cinco,  por  fo  menos.
Como  se  recordara.  con  oca
sión  del  Ejercicio  “Ombrelle”
se  comprobó  la  necesidad  de
disponer  de  aeródromos  ade
cuados  para  la  caza  de  reac
ción,  provistos  de  pistas  de
gran  longitud,  en  los  países
de  la  antigua  Unión  Occiden
tal,  especialmente  cd  Eran-
cia.

1 NGLATERRA

Instrucción  de  pilotos.

En  la  Escuela  Superior  de
Pilotos  de  Middleton  Saint
George,  cerca  de  Darlington,
están  siguiendo  los  cursos  de
instrucción  de  oilotaje  de
aviones  de  propulsión  a  cho
rro,  además  del  grupo  de  of i
ciales  de  la  RAF  que  consti
tuye  él  contingente  normal,
miembros  de  la  Fuer2a  Aérea
belga  y  de  la  holandesa.
Cuatro  médicos  de  Aviación
de  la  RAF  siguen  asimismo
los  cursos  de  vuelo  con  ‘avio
nes  de  reacción  para  apreciar
personalmente  los  problemas
fisiológicos  que  se  le  plan
tean  al  piloto  de  caza  de  ta
les  aviones.  El  Ministerio  del
Aire  británico  tiene  intención
de  disponer  de  un  médico  con
titulo  de  piloto  en  ca.da  una
de  las  escuelas  de  instrucción
de  vuelo  avanzada.

RUSI,-

Detalles  del  MIG-15.

La  re  y  i s  t a  americana
•“Aero  Digest”  ha  publicado
un  articulo  titulado  “Yo  he
construído  el  MIG-l5”.  Este
artículo,  firmado  por  Mi
khail  Gurevitch,  constructor
deaviones  ruso,  aporta  con-

•  siderables  detalles  sobre  el
famoso  caza  de  propulsión  a
chorro  utilizado  por  los  chi
nos  en  Corea.  El ingeniero  so
viético  se  contenta  con  ex
presar  modestamente  su
creencia  de  que  “desde  cier
tos  aspectos”,  su  avión  puede
rivalizar  con  los  aviones  de
reacción  americanos.  Míster
Fred  Hamlin,  director  de  la
revista  “Aero  Digest”,  se  ha.
negado  a  revelar  la  forma  en
que,  ha  conseguido  hacerse
con  el  articulo  de  Gurevitch.
Hamlin  afirma  que  antes  de
publicar  el  articulo,  lo  so
metió  a  la  consideración  de
expertos  militares  y  civiles,
que  en  ningún  momento  du—
daron  de  .su  ‘autenticidad  ni
han  objetado  nada  en  abso
luto  a  las  cifras  y  datos  téc
nicos  contenidos  en  el  mis
mo.  “La  eficacia  del  MIG-l5
—escribe  el  ingeniero  ruso—
estriba  principalmente  en  que
va  equipado  con  motores
Rolls—Royce  tipo  “Nene”;.  y,
por  otrolado,  en—que  la  co
modidad  y  seguridad  del  piloto  se  ha  sacrificado  en  be-

neficio  de  otros  factores  tec
ni’cos.”  Según  su  creadór,  el
MIG-l5  puede  alcanzar  una
velocidad  superior,  a  los  1 .000
kilómetros  por  hora  a  una
altura  de  5.000  metros.  Es
tas  cifras,  habida  cuenta  de
lo  manifestado  por  los  pilo
tos  americanos  que  se  han
enfrentado  con  este  avión  en
Corea,  parecen  inferiores  a
las  reales,  ya’  que,  según
ellos,  ni  los  mismos  “Sabre”
americanos  podian  ganar  al
tura  y  avanzar  tan  rápida
mente  como  los  MIG-l5.  Se
gún  el  citado  articulo,  el  te
cho  de  sérvicio  de  este  avión
es  de  15.000  metros  aproxi
madamente,  pudiendo  alcan
zar  los  ‘2.500  en  un  minuto.
Su  velocidad  de  aterrizaie  es
de  170  kilómetros  por  hora,
y  el  primer  modelo  del  mis
mo  voló  el  2  de  julio  de  1947

-  con  ocasión  del  Dia  de  la
Aviación  Soviética,  si  bien
determinados  fallos  técnicos
retrasaron  su  fabricación  en
serie..  Según  su  creador,  el
MIG-l5  no  lleva  combustible
más  que  para  una  hora  de
vuelo.  Además  del  “Nene”.

‘lleva  cohetes  supletorios  que
le  permiten  aumentar  su  ve
locidad  en  un  momento  de
terminado.  Por  último,  Gu
revi’tch  manifiesta  aue  una  de
las  princi.pales  ventajas  de
su  avión  es  que,  totalmente

-  equipado,  pesa  menos  de  la
mitad  que  los  cazas  ameri
canos.

Lina  formación  de  aviones  Consolidated  Vultee  8-36  ‘des fila’  en  una  demostración  realizada
-                           ante el  Presidente  Truman.

e
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MATERIAL  AERO

ARGENTINA

Visita  a las  fábricas  europeas

El  doctor  Kurt  Tank,  anti
guo  proyectista-jefe  de  los  ta
lleres  Fcicke-Wulf,  y  actual
mente  proyectista  en  el  Insti
tuto  de  Técnica  Aeronáutica
d  Córdoba  (Argentina),  ha
salido  de  Buenos  Aires  for
mando  parte  de  una  Comisión
que  visitará  varias  fábricas
de  aviones  e.n  Europa.  La  Co
misión  la  preside  el  General
de  Brigada  Alberto  Férro,  di
rector  del  citado  Instituto.  El
dáctor  Tank  es  el  proyectista
y  constructor  de.  los  cazas  de
reacción  “Pulqui  1”  y  “Pu!
qúi  .11”.

CANADA

El  CF-loo “Canuk”.
Con  motores  “Orenda”  ha

realizado  su  primer  vuelo
el  Avro-Canadá  CF-lOO  “Ca
nuck”  (bimotor  ‘ de  reacción
de  gran  autonomía),  el  cual

se  encuentra  ya  en  condicio
nes  para  pasar  a  ser  construi
do  en.  serie  tras  amplias  se
ries  de  pruebas  de  su  estruc
tura  y  su  motor.  La  Royal  Ca
nadian  Air  Force  -lo  incluirá
entre  su  matrial  como  caza
“para  todo  tiempo”.

Refrigeración en los reac
tores.

Parece  ser  que  en  determi
nadas  condiciones,  sobre  cier

as  palas  de  - compresores
tiende  a  formarse  una  capa
de  hielo,  lo  que  reduce  su,efi

-  cacia  aerodinámica  obstaculi
zando  el  flujo  del  aire.  Ade
más,  caso  de  desprenderse  un
trozo  de  hielo,  ‘el  motor  pue
de  sufrir  daños.

Para’  salvar  este  riesgo,  la
•  A  V.  Roe-Canada  ha  ideado

una  pala  “con  calefacción”  en
-  la  que  el  elemento  que  pro

porciona  el  calor  consiste  en
una  estructura’  de  mica  ro
deada  de  una  resistencia  y
luego  aislacta  por  un  hilo  de

vidrio  arrollado  en  espiral.  El
con  junto,  impregnado  de  un
oroducto  cerámico,  forma  un,
núcleo  en  torno  al,  cual  va
instalada  la’  oala.

De  esta  forma  se  elimina  el
riesgo  de  formación  de  hielo
si  reducir  la  resistencia  de
la  pala  y  sin  modificar  su
conformación  externa.

ESTADOS UNIDOS
La  Douglas amplia su factoría.

La  Douglas  Aircraft  Compa
ny  está  ampliando  su  fábrica
de  El  Segundo  (California)  de
1.600.000  nies  cuadrados  de
superficie  de  2.600.000, por  un
co,ste  de  16.000.000 de  dóla
res.  Esta  fábrica  está  actual
mente  dedicada  a  la  fabrica
ción  de  cazas  “Skvnight”  Dou
glas  F3D,  para  ‘la  Marina,  y
se  dice  que’,  una  vez’ amplia
da,  construirá  el  interceota
dor  de  gran  velocidad  para
gran  altura  F4D  “Skyray”  y
el  avi’ón de  ataque  A2D ‘Skys
hark.”

.‘.

El  nuevo’  y  primer  cuatriireactor  de  bombardeo  británico  Vickers  “Valian’t”  realiza  sus  vue
!os  de  prueba.  Va  provisto  ‘de  cuatro  turborre  actores  Rolls-Royce  “Avon,  y  aunque’  sus  ca
racterísticas  se  ‘rn’ntiene’n  en  secreto,  se  sabe  ‘que,  la  RAE tiene  hecho  un  importante  pedido  -

de  aviones  de  ete  tipo.
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•      El reactor  B-36.

Se  cree  uue  el  primero  de’
los  d  o s  Conso.lidated-VUltee
B-36  “ciento  por  .ciento  de
propulsión  a  chorro”  que  ac
tualmente  se  constrUyt)  en
lós  talleres  de  Fort  Worth,
volará  para  finales  del  ?.ño
actual.  Primeramente  se  r á
equipado  con  turborreactores
General  Electric  .1-47, y  en  se
guida  se  le  dotará  de  ocho
Pratt  and  Whitney  J-57.

Se  sabe  aue  estos  B-36  se
diferencian  de  los  anteriores
por  sus  alas  en  flecha  y  por
su  empenaje  horizontal;  esta
flecha  alcanza  los  35  erados.

-  El  T.  B.  50  D  “Superfor
taleza”.

Recientemente  ha  sido  en
tregado  a  la  IJSAF  el  primer
T.  B.  50  D.  Se  trata  de  un
B-50  modificado  por  la  casa
Boeing  al  objeto  de  que  sir
va  de  avión-escuela  para  bóm
barderos.  observadores  y  ope
radores  de  radar.  Esta  ver
sión  de  la  “Superfortaleza”,
que  ha  sido  bautizada  con  el

•  nombre  de  “Flving  School
house”  (Escuela  Volante),  ser
virá  sobre  todo  para  instruir
a  las  tripulaciones  destina
das  a  los  bombarderos  rápi
dos  como  . el  “Stratoiet”.

Entregado  a  la  Escuela  de
Bombardeo  de  Mather  (Cali
fornial,  el  T.  B.  50  Des  el
primero  de  una  serie  que  de
berá  permitir  la  instrucción

de  650  oficiales  alumnos  por
semana.

La  cabina  del  piloto  del
B-50  no  ha  sufrido  modifica
ción.  Se  han  instalado  asien
tos  para  dos  observadóres
alumnos  y  un  instructor.  El
puesto  del  bombardero  de
popa  se  ha  suprimido,  utili
zándose  el  hueco  para  insta
lar  el  material  electrónico.
El  compartimiento  trasero,
que  se  utilizaba  como  pues
to  de  mando  para  el  tiro  de
las  torretas.  contiene  ahora
las  instalaciones  necesarias
para  un  instructor  y  dos
alumnos  operadores  de  radar.

•        El “Canberra”.

La  Glenn  L.  Martin  está
preparando  la  construcción
del  “Canberra”  de  la  English
Electric  Companv  que,  desti
nado  a  la,  USAF.  será  conoci
do  como  el  8-574.  La  citada
firma  acaba  de  nombrar  a
George  5.  Cooke  director  del
proyecto  del  B-57 “Canberra”,
es  decir.  jefe  responsable  de
la  producci&n  del  mismo.
También  h  a  nombrado  a
W.   E.  Groof  director  del
Pián  en  el  Extranjero,  o  sea,
encargado  de  coordinar  los
contactos  entre  la  Glenn  L.
Martin  y  la  English-ElectriC.

El  aprovisionamiento  en  vuelo
de  combustible.

Los  ensayos  realizados  para
el  aprovisionamiento  de  com
bustible  en  pleno  vuelo  de  los
bombarderos  medios.  acaban
de  conducir  a  la  formulación
de  la  .siguiente  norma:  todas
1 a s  “Superfortalezas”  8-SO
van  dotadas  va  de  algún  sis
tema  de  repostado  en  vuelo.
Los  últimos  modelos  y  a  n
equipados  con  un  dispositivo
de  acoplamiento  de  sistema
rígido,  instalado  en  la  parte
delantera  de  la  torreta  supe
rior,  en  tanto  que  en,  los
B-50A  y  en  los  B-50B  se  ha
previsto  el  empleo  de  un  sis
tema  de  aprovisionamiento
por  tubos  flexibles.

Una  de  las  novedades  del  XIX Salón  de  Aeronáutica  de  Pa
ns  fué  la  preentación  del  avIón  5.  1.  P.  A.  S-200,  primer
turismo  de  reacciór.  Va  propulsado  por  un  turborreactor

Turbomeca  “Palas”.

En  el  mismo  SaJón  se  exhibió  de  esta’  forma  tan  oriinal  el
planeador  “Ernouchet”,  en  el  que  puede  aipreciarse  la  colo

cación  de  los  cuatro  pulsorreactores  “Escopette”.
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La  producción  del  F-3 0-2.

•La  Douglas  Aircraít  Compa-
uy  va  a  comenzar  dentro  de
poco  las  entregas  de  los  ca
zas  F-3  0-2  encargados  por
la  Marina  y  por  la  Infante
ría  de  Marina.  El  F-3  0-2  es
un  modelo  perfeccionado  del
F-3  0-1;  va  equipado  con  un
nuevo  tipo  de  piloto  automá
tico,  dispone  de  un  mejor

-  acondicionamiento  de  aire  y
su  parabrisas  es de mayor  es-

logr  amo -  hora  d e  empuje,
1,090  kilogramos.

Régimen  durante-  la  subi
da:  8.050  r.  p.  m.;  empuje,
2.200  kilogramos;  temperatu-
ra,  560  grados;  consumo,

-  1,065  kilogramos.
•  Régimen  de  “ralenti”  en
tierra:  3.500  r.  p.  m.;  empu
je,  210 kilogramos;  tempera
•tura,  550  grados;  consumo,
1,70  kilogramos.

Régimen  de  “ralenti”  al
aterrizar:  5.500 a 5.700 revo-.

superar  las  performances  del
SO-30.

-  Un  avión  táctico  de  apoyo
a  tierra,  birreactor.  -

Una  versión  del  SO-6020 pa
ra  misiones  de  apoyo  aero

-  terrestre.
Un  avión- supersónico.
Una  combinación  de  heli

cóptero  - y  avión  de  ala  fija
con  propulsión  a  chorro.

Es  probable  que  los dos úl
timos  sean  el  SO-9000 y  el
SO-1300.

La  firma  Hawker  Siddeley  ha  lanzado  recientemente  este  nuevo  caza,  el  P-1067,  pro yec
tado  paia  misiones  d  in-te-rceptación, y  d!el cual  se  ignoran  sus  caracteristicas,  esegman

do  sus  constructores  que  es  uno  de  ¡os aviones  de  caza  más  rápidos  del  mundo.

pesor.  El  reactor  Westin
ghouse  J-46  reemplazará  al
J-34.de  que  iban  dotados  los
prototipos.

FRANCIA

Caracteristicas  del  “Atar”.

La  S.  N.  E.  C.  M.  A.  ha
facilitado  algunos  datos  in
teresantes  acerca de su “Atar
101”  para  su homologación  en
las  condiciones  prescritas  por
la  O.  A.  C.  1.Se  han  registrado  al  eíec

-     to  las  siguientes  caracteris—
ticas  de  funcionamiento  en
punto  fijo:

Régimen  de  despegue:
8.050  r.  p.  m.;  empuje,  2.400
kilogramos;  temperatura  tras
la  turbina,  635  grados;  con
sumo  de  combustible  por  kI

luciones  por  minuto;  empu
je,  545 -kilogramos;  tempera
tura,-  420  grados;  consumo,
2,30  kilogramos.

El  carbura-nte  útilizado  ha
sido  gasolina  de  densidad  de
0,8  lO.

Proyectos  de  la  Sociedad  Na
cional  de  Construcciones  Ae

ronáuticas.

La  S.  N.  C. A.  du  Sud-Ouest
anuncia  que  está  trabajando
en  cierto  número  de  proyec
tos,  algunos  de  los cuales  es
pera  poder  llevar  a  la  prác
tica  en  breve.  Estos  proyec
tos  son:

El  tetrarreactor  de  trans
porte  SO 5100 “Champagne”.

Los  S0-20,  50-40.  y  50-50,
derivados  del  S0-30 “Breta
gne”  y  equipados  con  moto-

-  res  distintos  para  conseguir

El  Breguet  “Deux  Ponts”,  a
las  lineas  aéreas.  -

Está  ya  listo  para  realizar
su  primer  vuelo  en  Villacou
blay  el  primer  Breguet  760,
modelo  “Deux  Ponts”.  desti
nado  a, la  Air  France.  Com
parado  con  el  prototipo,  pre
senta  algunas  modificaciones
de  detalle  por  lo  que  respec
ta  al  equipo  y  distribución
interior,  diferencias  que  res
ponden  a  los  deseos expresa
dos  por  la  Air  France.

HOLANDA

El  primer  vuelo  del  Fokker
S-l 4.

Recientemente,  en  las  ins
talaciones  de  la  Fokker,  en
Holanda,  ha  realizado  su pri
mer  vuelo  el  S-I4,  pilotado

__         --

-        -         •            7           ___

6:..

—

-   �---  -..----

-   -
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por  0.  Sondermann,  jefe  de
pilotos  de  pruebas  de  la
firma.

Se  trata  de  un  avión  de
transformación,  b  i  pl  a z  a,
equipado  con  un  turborreac
tor  Rolls-loyce  “Derwent”.
Monoplano  de  ala  baja  con
tren  de  aterrizaje  triciclo  y
sus  dos  plazas.  una  al  lado
de  la  otra,  el  S-14  ha  sido
ideado  para  la  instrucción  de
pilotos  para  aviones  de  reac
ción.

El  primer  vuelo  ha  resulta
do  un  franco  éxito,  revelando
un  pilotaje  realmente  fácil:
los  mandos  “responden”  per
fectamente.  P o  r  desgracia,
en  el  curso  del  segundo  vue
lo,  realizado  inmediatamente.
lespués  del  primero,  Sonder
mann  se  vió  obligado  a  to
mar  tierra  sin  sacar  el  tren.
No  obstante,  todo  salió  bien,
no  habiendo  sufrido  el  S-l4
más  que  ligeros  daños,  que
pronto  serán  reparados.

INGLATERRA

Pruebas  con  el  “Sprite”.

Recientemente  se  ha  proba
do  a  bordo  del  “Comet”  el
“Sprite”,  motor  -  cohete  de
carburante  liquido  destinado

:

a  facilitar  a  los  aviones  un
empuje  suplementario  duran
te  un  periodo  de  tiempo  re
ducido,  bien  al  despegar  o
bien,  si- se  trata  de  un  avión
de  combate,  durante  la  fase
culminante  de  la  lucha.  Ca-.
be  preguntarse  por  qué  se
ensaya  un  motor  de  este  tipo
en  un  avión  de  línea-.  La  ra
zón  es  que  la-  célula  del- “Co
-met”  habiase  concebido  en
un  principio  para  utilizar  en
el  mismo  el  “Sprite”,  consti
tuyendo,  por  ello.  un  “banco
de  pruebas”  volante  perfecta
mente  apto.

Las  caracteristicas  que  se
han  anunciado  hasta  la  fe
cha  para  el  “Sprite”  son  las
siguientes:  -

-  Peso  vacio,  158 -. kilogra
mos;  peso  cargado,  420;  em
puje  máximo,  2.270  kilogra
mos  por  espacio  de  doce  se
gundos.  Si  este  empuje  se
reduce,  puede  prolongarse  su
duración.  -  -

Actividad  en  la  construcción
aeronáutica.

Las  cass  italianas  dedica
das  a  construcciones  aeronáu
ticas  están  trabajando  inten

samente  en  nuevos  proyectos
de  aviones,.  La  Societá  Aero-

‘nautica  Italiana  Ing.  A.  Am—
brosini  & Co.  está  actualmen-
te  preparando  los  trabajos
para  un  avión  de  reacción  y
ala  en  flecha,  cuya  ala,  co-ns-
tr.uida  ahora  en  madera.  va  a-
ser  instalada  para  probar  sus-
cualidades  en  -un avión-escue-
la  Ambrosini  S-7.  El  nuevo-
avión  recibirá  el  nombre  de
“Vindex”  y  alcanzará  un  mi-

-  mero  de  Mach  de  1.2  aproxi-
madamente,  siendo  el  primer
avión  italiano  capaz  de  al
canzar  velocidades.  transóni-
cas  y  supersónicas.  Llevará
u  n  m o t  o r  “Sapphirc”  o
“Avon”.

Por  su  parte,  la  Casa  Mac--
chi  sigue  trabajando  en  un.
modelo  a  escala  del  Macchi
M.  B-324,  caza  transónico  de

-  ala  en  flecha,  con  el  que  se-
espera  alcanzar  una  velocidad

-  de  1.100  kilómetros  por  hora.
La  -  Fiat  está  terminando  do
reajustar  su  0-80  y  se  prepa—

-   ra-a  construirun  nuevo  avión
de  reacción  cuyos  planos  está
trazando  el  profesor  Gabrielli.
La  SIAI-Marchetti  sigue  pre
parando  las  pruebas  de  los.
elementos  estructurales  del
“Chimera  II”,  cuatrimotor  de
reacción,  que  se. espera  pueda
competir  ambiciosamente  con
el  “Comet”.

ITALIA

Este  túnel  está  especialmente  construido  para  hacer  pruebas  con  miodeios  a  tarna:ño natu
ra!,  tanto  de  aeroplanos  de’ vuelo- rápido  como  asimismo  para  nuevas  experiencias  de  alta
velocidad  con  alas  y  fuselaje.  La  entrada  de!  co-no mide  30  pies  de  alto  por  60  de  ancho.
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AVIACION  CIVIL

•   ALEMANIA

El  vuelo  a  vela.

Próximamente,  el  “Boletin
Oficial  de  la  Alta  Comisaria
Aijada  en  Bonn”  incluirá  las
enmiendas  necesarias  a  la  le
gislación  vigente  por  la  que
se  prohibía  en  absoluto  el
vuelo  a  vela  en  Alemania,  al
objeto  -de  regular  el  ejerci
cio  de  este  deporte  conforme
a  nuevas  normas.  Al  parecer,
quedarán  excluidos  del  con
trol  aliado  “los  planeadores
sin  motor  que  pesen,  vacíos,
menos  de  400  kilogramos,  no
puedan  llevar  más  de  dos  ocu
pantes  y  se  utilicen  con  fines
deportivos”.  Las  autoridades
aijadas  esperan  que  el  Go
bierno  de  Bonn  dicte  las  per
tinentes  disposiciones  admi
nistrativas  a  base  de  la  pro
puesta  hecha  por  el  propio
canciller  Adenauer;  es  decir,

que  los  planeadores  se  ajus
tarán  en  su  actuaCióñ  a  las
normas  de  la  Fédération  Aé

•     ronautique  Internationale,
•     que  habrán  de  hallarse  ma

triculados  y  que  se  organice
una  institución  u  órgano  cen
tral  encargado  y  responsable
de  todas  las  actividades  de
vuelo  a  vela.

AUSTRALIA

Mejora  en  las  ayudas  a  la  na
vegación.

Van  a  ser,  instalados  siste
mas  de  aterrizaje  por  instru
mentos  (actualmente  encar
gados  por  un  costo  de  377.000
ribras  australianas  en  los  si
guientes  pu  n tos:  Darwin,
Rockhampton,  To wnsville,
Cairns,  Port  Moresby,  Eagle
Farm’  (Brisbane),  M asco  t
(Sidney),  Essendon  (Melbour

‘ne),  Hobart  y  Launceston  -

(Tasmania.),  Canberra,  Para
lield  (Adelaida)  y  Guildford
(Perth).

Nuevo  aeropuerto.

El  Ministerio  de  Aviación
Civil  australiano’  ha  aproba
do  un  crédito  de  20.000  libras
para  completar  las  obras  de
construcción  de  un  aeropuer
to  en  la  isla  del  Pescadór.
frente  á  la  costa  de  Papuasia
(Nueva  Guinea).  Este  aeródro
mo  será  utilizado  como  aero
puerto  alternativo  cuando  no
pueda  uilizarse  el  de  Jackson
Field,  principal  aeropuerto
de  Port  Moresby.

Detección  aérea  de  minas.

La  Oficina  de  Recursos  mi
neros  de  Australia  ha  proce
dido  a  la  exploración  del  te
rritorio  australiano  mediante
un.  Douglas  DC-3  “Dakota”
desmagnetizado.  a  cargo  del

Vista  en  vuelo  del  avión  d  pasajeros  Vicke’rs-ArmStrOflL’ “Viscount  700”,  dotado  de  cuatro
turbohéIice’s  “Dait”,  y  que  se  construye  ya  para  la  BEA  y  otras  Compañia  de  lineas  aéreas.
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cual  corren  los  traba  ¡os  de
prospección.  El  avión  lleva
un  dispositivo  que  no  es  sirw
el  perfeccionamientodel  de
tector  magnético  de  a bordo
q  u e  llevaban  determinados
aviones  durante  la  oasada
guerra  para  detectar  y  loca
lizar  los  submarinos  y  minas
magnéticas  del  Eje.

CANADA

Nueva  marca  de  altura  en  ve
lero.

Barrie  Jefferv,  de  veinti
cinco  años,  ha  establecido
una  nueva  marca  de  altura
canadiense  para  la  categoría
de  veleros  al  remontarse  con
su  “Olympia”  a  4.400  metros
en  Pendelton,  cerca  de  Otta
wa.  Remolcado  por  •una  “Ti
ger  Moth”  hasta  una.  altura
de  1 .350  metros.  continuó
subiendo  hasta  la  va  indica
da,  permaneciendo  en  el  aire
una  hora  y  treinta  minutos.
Ha  mejorado  en  1 .000  metros
la  marca  anterior,  estableci
da  hace  dos  años  oor  Albie
Pow.

ESTADOS  UNIDOS

La  seguridad  en  las  rutas
aéreas.

La  Pan  American.crace  Air
ways  .lncorporated  ha  sido
distinguida-  con  el  trofeo.de
Aviación  del  Consejo  de  Se
guridad  Interamericano.  n
reconocim:ierito  a 1  perfecto

desenvolvimiento  de  sus acti
vidades,  por  lo  que  a  la  se
guridad  se  refiere,  durante
el  año  1950.  Efectivamente,
en  el  curso  de  dicho  año  la
Panagra  alcanzó  la  cifra  de
113.838.000  pasajeros - m  i II a
sin  sufrir  accidentes  ni  per
der  la  vida  ningún  tripulan
te  o  pasajero.  .El  número  de
millas  voladas  fué.  de’
6.048.458  sobre  una  red’  de
7.488  millas  de  rutas  aéreas
que  enlazan  los  Estados  Uni
dos  con  ocho  países  de  la
América  Latina.  Con  este  mo
tivo,  la  Panagra  ha  sido  la
empresa  de  transporte  aéreo
que  mejor  hoja  de  servicios

en  cuanto  a  seguridad  ha  po--
dido  presentar  en  sus  opera-
ciones  con  la  América  Lati
na,  siendo  ya  el  séptimo  año
consecutivo’en  que  actúa  sin
sufrir  un  solo  accidente.

Para  suplir  a  los  pasaportes..

Para  su  admisión  temporal
en.otros  paises,  los  miembros
de  las  tripulaciones  de  avio
nes  de  las  Empresas  estado
unidenses  de  transporte  aéreoS
internacional  pueden  actual
mente  obtener  tarjetas  de
identidad  de  la  CAA. “ciue ha-
rán  las  veces  de  pasaporte.
Los  paises  miembros  de la
OACI  han  establecido  esta
tarjeta como documento vá-
lido  para  viajar  y- trasladar-
se  a  las  ciudades  adyacentes
al  aerçpuerto  terminal  has
ta  la  fecha  de  partida  del
tripulante  en  el  viaje  siguien
te  conforme  a!  horario  de  los
servicios  regulares.

Rendimiento  del  Convair-
Liner”.

La  Consolidated  Vulteé  Air-•
craft  Corporation  anunciaque
quince  Empresas  nacionales
y  extranjeras  de  líneas  aéreas
han  transportado  ,  más  cíe
2.700  millones  pasajeros—milla
con  flotas  de  transportes.
“Convair-Liner”  240  d  e s  d e
que’el  primero  de  estos-avio
nes  comenzó  a  prestar  servi
cio  hace  tres  años.  Actual--
mente  son,  más  de,  160  los
aviones  de  este  tipo  que  pres
tan  servicio.  Por  otra  parte,  -

-  . -‘  — ‘:-  -  -              -
4

-  .,__-   -,   ,

‘4,  ,__.,  It

Una  vista  en  vuelo  del  ori-inal  aparato  “Aerocar”,  de  alas
y  cola  íácilmentd  separaible  del  fuselaje,  convirtiéndose  éste
entonces  en,  un1 automóvil.  Va propulsado  por  un  motor  Lyco
ming-  de  125  cv.,  que  ‘acciona  por  transmisión  una  hélice

-        colocada tras  los  pIanos  de  cola.

Los  Brfstol  “Fre!ghter”  prestan  ¡no pr,ecfables  servicios  para-
el  transporte  de  turistas  que  cruzan  el  Canal  de  la  Mancha-”

y  que desean IIeva  consi-o  sus  automóviles.
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seis  Empresas  de  transporte
aéreo  han  encargado  ya  unos
cien  aviones  del  modelo  me
jorado  340,  habiéndose  fija
do  el  año  1952  para  dar  co
mienzo  a  las  entregas  de  los
mismos.

Posibilidades  de  la  aviación
civil.

La  Air  Transport  Associa
tion  ha  anunciado  que  la  ca
pacidad  de  las  empresas  de
lineas  aéreas  regulares  ‘de
los  Estados  Unidos  para  ser
vir  a  su  país  tanto  en  guerra
como  en  paz,  han  aumenta
d  o  considerablemente.  L  a’
A.  T.-  A.  señala  que,  hoy  en
día,  la  flota  aérea  civil  esta
dounidense  totaliza  1.144
aviones,  de  los  cuales  520  son
tetramotores.  Al ii’ismo  tiem

po,  la  organización  ‘ha  ma
nifestado  que  los’  vuelos  de
prueba  llevados  a  cabo’  du
rante  cierto  espacio  de  tiem
po  por  la  C.  A.  A..  las  fuer
zas  armadas,  la  A.  T.  A.  y
las  líneas  aéreas  regulares
apenas  dejan  lugar  a  dudas
sobre  si  seria,  posible  mez
clar  aviones  con  motor  de
émbolo  y  aviones  de  reacción
en  un  mismo  plan  de  tráfico
‘a  é r  e o.  A  la  base  de  la
U.  S.  A.  F.  en  Dayton,  Ohio,
h  a n  sido  llevados  aviones
equipados  Con  motores  de
pistón,  turbohélices  y  turbo
rreactores  de  todos  los  pun
tos  del  país.  Los  operadores
de  la  torre  de  control.  sin

recibir  más  que  muy  ligéras
instrucciones  sobre  los  pro
cedimientos  para  “manejar
se”  con  aquellos  aviones,  han
podido  llevarles  al  campo  a
diversas  velocidades  sin  ‘aoe
nas  dificultades,  incluso  con
un  techo  de  90  metros  y  visi
bilidad  de  1 .200  metros  du
‘rante  un  período  de  ocho
horas.  ,

FRANCIA

Accidentes  en  la  aviación
civil.

La  Oficina’  Ventas  hapubli
cado  la  éstadistica  de  acci
dentes  acaecidos  a  la  Avia
ción  civil  francesa  durante
1950,  estadística  que  se  re
fiere  únicamente  a  los  avio
nes  registrados  en  la  Matrí

cula  o  en  curso  de  ser  inclui
dos  en  ella.  El  número  de  ac
cidentes  en  la  explotación  de
lineas  aéreas  regulares  fué
de  cinco  por  cada  48.000.000
aviones-kilómetro  y  por  cada
1.125.000.000  pasajeros-kiló
metro  (cifras  aproximadas).
Los  accidentes  fatales  entre
pasajeros  fueron  de  0,07  por
millón  de  pasajeros-kilóme
tro.  En  1949,  año  especial
mente  bueno  a  este  respecto,
fueron  e st  a s  cifras  0.04  ‘

0,30  respectivamente.  Las  ba
jas  se  han  atribuido  a  las
siguientes  causas:  a  acciden
tes  al  despegar  o  aterrizar,
1;  a  errores  en  la  navega
ción,  2;  a’  accidentes  duran-

te  el  vuelo,  1; por  causas  des
conocidas,  1.  El  indice  de
muertes  y  pérdidas  de  mate
rial  sobre  la’base  de  lOO avio
nes  o  lOO plazas,  ha  decre
cido  con  relación  al  corres
pondiente  a  1949.

HOLAF’4DA

•  Actividades  de  la  K.  L.  M.

Con  la  confirmación  de  un
pedido  de  dos  Douglas  DC-6 B
más  y  de  otros  cuatro  Lock
heed  L-l049.  C  “Super-Cons
tellation”,  la  empresa  holan
desa  K.  L.  M.  ha  contribuido
a  cQnsolidar  los  rumores  pue
corrían  desde  hace  tiempo’  de
que  pFoyecta  reequipar  a  su
flota  plenamente.  El  nuevo
pedido  se  dice  que  ha  deriva
do  de  la  satisfactoria  marcha
de  sus  operaciones  en  la  ac
tualidad.  El  total  de  aviones
que  la  citada  compañía  tie,ne
encargados  asciende  a  siete
DC-6 B  y  nueve  “Super-Cons
tellation”,  los  cuales  le  serán
entregados  en  1952  y  1953
respectivamente.

La  decisión  de  cursar  el  pe
dido  se  tomó  tras  consultar
con  el  Gobierno  holandés  y  el
importe  de  la  compra  se  fi
nanciará  con  partidas  corres
pondientes  a  material  amor
tizado.

INGLATERRA

El  aeropuerto  de  mayor  trá
fico.

El  aeropuerto  más  activo  de
la  Gran  Bretaña  es  el  de
Ham’ble,  en  Southampton.  Du
rante  el  año  1950  el  número
de  aterrizajes  y  despegues
ascendió,  a  la  cifra  de  74.782,
con  un  promedio  de  movi
mientos  de  aviones  de  205
diarios.  El  aeropuerto  de
Northolt,  que  le  sigue  en  or
d’en  de  actividad,  solamente
registró  58,848  aterriza,jes  y
despegues.

Hay  que  ‘añadir  ,que  no  se
registró  en  Hamble  ni  un  solo
accidente.  La  gran  actividad
alcanzada  se  debió  en  parte’
a  un  centro  de  instrucción  de•
la  R.  A.  F.

El  transporte aéreo y los avio
nes  de  reacción.

El  próximo  octubre  tendrá
lugar  en  Londres  una  confe
rencia  de  los  países  de  la

El  Crislea  “Skijeep”,’  avión  de  turismo  británico  de  cuatro
plazas,  que  puede  adaptarse  como  ambulancia  aérea,  pu
diendo  en  este  caso  llevar  una  camilla,  enfermera,  botiquín

y  piloto.
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Mancomunidad  Británica  so
bre  cuestiones  relacionadas
con  los  servicios  de  transpor
te  aéreo  con  aviones  de  re
acción.

INTERNACIONAL

La  marca  de  altura  con  avio
nes  ligeros.

La  marca  internacional  de
altura  para  aviones  ligeros
de  la  primera  categoria  (peso
total  de  menos  tle  500  kilo
gramos)  le  corresponde,  des
de  di  13  de  junio  de  1949,  a
René  Leduc,  con  un  avión.  Le
duc-R-L--l6  (peso  total  348,068
kilogramos)  con  motor  Zun—
dapp  de  52  cv.  (1,988  litros
de  cilindrada),  quien  lo  esta
bleció  en  7.788  metros.

Recientemente  se  hab  i  a
anunciado  que  la  aviadora
americana  Betty  Skelton  ha
bía  batido  esta  marca  con  una
Piper  “Super-Cub”,  eleván
dola  a  8.854  metros.  Ahora
bien,  parece  ser  que  la  Piper
“Super-Cub”  pertenece  a  la
segunda  categoria  de  avio
nes  ligeros  (de  500  a  l .000  ki
logramos  de  peso  total),  para
la  cual  la  marça  de  altura

está  establecida  en  9.206 me
tros  por  la  señora  Caro  Bay
ler  desde  el  4  de  enero  últi
mo  (también  con  una  Piper
“Super-Cub”:  506,800  k i  1 o-
gramos  de  peso  total).  El
motor  de  la  Piper  “Super-
Çub”  es  un  Lycoming  O-290-D
de  125  cv.

La  marca  internacional  pa
ra  la  primera  categoría  con
tinúa  por  tanto  correspon
diendo  al  R.  L.  16.  Sin  em
bargo,  se  sabe  que  el  avión

-  ha  s  ¡ 4  o  adquirido  por  el
S.  A. L. 5., que parece pro-

•  ceder  a  reemplazar  su  Zun
•  dap.p  de  52  cv.  por  un  Minié

de  75  cv.,  creyéndose  que,
con  •esta  potencia,  el  peque
ño  avión  de  Leduc  podrá  al
canzar  un  techo  de  10.000
metros  por  lo  menos,  pudien
do  ampliar  hasta  esta  altura

•   la  marca  que  tiene  estable
cida.

ITÁUA

Reorganización  del  tránspor
te  aéreo.

Ha  tenido  lugar  en  Italia
un  debate  sobre  la  reorgani
zación  del  transporte  aéreo.
Una  de  las  propuestas  fué  la

del  establecimiento  de  un  ór
gano  financiero  oficial  Ita
m  a d  o  “Azienda  Soeciales
DeIl’Aviazione  Civile”  a u-e
quedaría  en  gran  parte  bajo
la  supervisión del  IRl.  con
trapartida  de  la  Reconstruc
tion  Finance  Corporation  es
tadounidense.  Actualmente.
el  IRI  está  buscando  liras
10.000.000.000  para  constituir
una  nueva  Corporación  de  Li
neas  Aéreas  Italianas  única.

YUGOSLAVIA

Actividades  en  la  aviación
deportiva.

A  finales  de  1950  la  Unión
Aeronáutica  Yugoslava  lleva
ba  registrados  64.000  miem
bros  afiliados  a  l96  Aero Clubs.
Se  han  establecido  centros  de
instrucción  en  ocho  grandes
ciudades,  en  los  que  se  han
formado  últimamente  1.734 pi
lotos  de  veleros.  En  el  citado
año  tuvieron  lugar  en  Yugos
lavia  cursos  de  instrucción
en  21  Escuelas  de  Aeromode
lismo,  a  los  que  asistieron
2.650  alumnos.  El  número  de  -

aviones  deportivos  y  de  vele-  -

ros  se  eleva  en  dicho  país
a  350.

En  Heins  Point,  Wáshington,  se  ha  celebrado  últimamente  una  exhibición  de  helicópteros,
pudiendo  apreclarse  en  la  fotograf  ¡a  un  detalle  de  la  misma.

1
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Revisión

de  los  sistemas

de  control

de  tráfico  aéreo

en  los

Estados  Unidos

A  medida  que  ¡rs  progresos  de  la  Aero
tecnia  han  aumentado,  el  porcentaje  de  car
ga  útil  y  por  ende  el  radio  de  acción  de  los
aviones,  ha  ido  adquiriendo  importancia  la
técnica  de  la  navegación  aérea,  es  decir,
mover  estos  aviones  a  través  del  mundo,  a
cualquier  ¡unto  deseado,  con  seguridad.
Esta  técnica  ha  alcanzado  varios  jalones
perfectamente  dolinidos:  navegación  obser
vada,  navegación  a  estima  y  astronómica,
y  navegación  radio.  Esta  última  ha  ido  ad—
quiriendlo  una  •pepondleanc1a  tal  que  hoy
en  día  es  ésta  la  navegación  por  antonoma
sia.  Este  desarrollo  asombroso  tiene  su  tun—
dainento  en  los  progresosde  la  ciencia  elec

tróniea.  Esta  ha  hecho,  además,  posible  las
comunicaciones  y  el  control  en  el  grado  re

ctuerido  para  una  operación  aérea  en  vasta
escala,  permitiendo  el  movimiento  de  varios
aviones  bajo  densas  condiciones  de  tráfi
co,  con  cualesquiera  circunstancias  atmos
féricas.  Por  otra  parte,  no  es  admisible,  des
de  el  punto  de  vista  de  la  defensa  nacional
cte  un  país,  que  el  poteicial  aéreo  en  cierta
ocasión  se  vea  limitado,  iio por  las  di’sponi
hilidadp.s  aéreas,  sino  por  inadecuados  sis
temas  cte  control  aéreo.

•   La  seguridad  en  áreas  congestionadas  de
tráfico  es  de  esencial  importancia,  taiito  én
el  campo  militar  como  en  el  civil,  pues  las
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colisiones  de  tráfico  deben.  ser  prevenidas
aún  en  guerra.

Sin  embargo,  en  los  E  s t a  d o s  [Jniclos
en  1947, el  mayor  irobIema  aeronáutico  lo
constituía  el  que  las  operaciones  aéreas  e
es’taban  realizando  con  un  sistema  anticua
do  de  navegación  y  control  de  tráfico  que
estuvo  en  vigencia  durante  un  gran  número
de  años  antes  de  la  segunda  guerra  mun
dial.  El  movimiento  de  aviones  staba  ]iññ—
tado  por  las  condiciones  meteorológicas  y
la  cngestión  del  tráfico,  y  sus  retrasos  y
faltas  de  enlace  estaban.  costando  al  públi
co  y  a  las  líneas’  aéiéas  muchos  millones
de  dólares  anuales.  Estaba  asimismo  retra
sando  el  crecimiento  y  él  desarrollo  del  co—
•rnercio  aéreo,  y  lo  que  era  aún  de  mayor
importancia,  restringiendo  el  movimiento  ci e
tráfico  aéreo  militar.

El  A.  C.  C.  (Comité  de  Coordinaciój  Aé
rea)  se  hizo  cargo  de  la  situación  y  enco
mendó  al  .R.. T.  C.  A.  (Comisión  Técnica  de
Radio  para’  la  Aeronáutica)  realizase  un  pro
fundo  estudio  del  probl’ema;’  el  cual  se  ira
duj  o  en  un  comunicado:  el  S.  C.—3i; ciue
proponía  las  bases  de  un  sistema  gene:
ral  de  navegación,  y  c  o n t r  o 1  de  tráfico.
El  A.  C  C.,  entonces,  constituyó  el  deriomi
nado  “A-ir Trafic  Control  and  Navigation  Pa
nel”  (Departamento  para  la  Navegación  y
Control  del  rfláfico)  dándosel  e  autoridad
para  actuar,  en  nonb.re  de  aquél,  para  la
inspección,  entretenimiento  y  control  de  los
sistemas  de  rutas  aéreas  federales.

Al  mismo  tiempo  se  creó  la  “Air  Naviga—
tion  Development  Board”  (Oficina  de  Des
arrollo  de  la  Navegacióñ  Aérea);  su  labor
era  ir  desarrollando  un  equipo.  necesario
para.  un  período  de  transición,  y  proseguir
en  la  investigación  y  desarrollo  hasta  con
seguir  un  sistema  final  con  arreglo  a  las
recomendaciones’  del.  R.  T.  C.  A.  S.C.-3L.

Simultáneamente,  la  C.  A.  i.  (Adminis
tración  de  Aeronáutica  Civil)  proseguía  con
su  prográma  de  instalar  un  sistema  elec
trónico  de  navegación  aérea  de  corta  dis
tancia  muy  mejoEadQ.  Los  resultados  fue
ron  attamnte  satisfactorios.  En  1949  la  rne
jora  fué  considerable.  Sin  embargo,  las  ne
cesidades  derivadas  del  aumento  de  movi
mientos  se  hicieron  mayores;  la  congestión
del  tiáfico  se  hizo  más  aguda  en  las  áreas
ya  congestionadas,  y  se  inició  en  otras.  A
despecho  de  la  mejora  en  procedimientos  y

Número 129-Agosto  195!

-modo  de  operar,  eia  claro  ue  el  equipo  de
control  de  tráfico  aéreo  era  inadecuado,  y
que  la  congestión  de  tráfico,  agravada  con
el  mal.  tiempo,  era  todavía  el  más  impor
tante  factor  que  limitaba  las  operaciones
aéreís  en  los  Estados  Unidos.

El  “Air  rfrafic  Control  and  Navigation  Pa
nel”  llegó  a  la  conclusión  de  que  el  obstáci.r’
lo  era  ‘i  problema  muy  vasto  de  cordina
ción,  y  que  habría  que  adoptar  extracrcli—
nanas  medidas  para  alcanzar  resultados  sa
tisfactorios,  sobre  la  base  de  útilizar  los
más  modernos  equipos  y  los  piocedimien—
tos  de  operar  más  perfectos.

Para  obtener  esta  coordinación  requ iri.ó la
autoridad  del  A.  C.  C.  para  establecer  el
“Operational  .Poticy  Grounp”  (Grupo  in spec—
tor  del  Se.r icio  de  T  r  á fi  co),  reuniendo
técnicos  y  operaciones  del  Gobierno  y  la  In
dustria.;  debiendo  realizar  u  n a  inspección
permanente  hasta  que  sus  trabajos  hubie
sen  con.cl.uíclo.

El  O. P.  G.  comenzó  rápidamente  sus  tra
bajos,  coordinando  las  diversas  opiniones’
para.  englobar  en  el  sistema  todas  las  ideas
aprovechables  y  obtener  el  apoyo  de.  todos
los  elementos  de  aviación;  haciendo  así  este
sistema  aceptable  a  todos  los  usuarios  del
espacio  aéreo.

.Duian.te  1930, el  O.  P.  G. con Li ji uó  sus  tra
bajos  a’ aran  ritmo,  pese  a  l.o  cual.  se  pre—
veía  que  sus  trabajos  ‘concluyesen  a  los  seis
meses,  siendo  así  que  se  invirtieron  diez  en
dicho  trabajo;  las  conclusiones  se  expusie—
ion  en  un  comunicado:  “  El  control  del  trá
fico  aéreo  y’  la,  seguridad  nacional”.

Dicho  coni.unicado  contiene  una  detallada
y  copcisa  descripción  de  un  sistema  de  con
trol  de  tráfico  aéreo  para  los  Estados  Uni
dios;  sistema  que  es  flexible  y  capaz  de  ex
pansión  hasta  casi  el  doble  de  la  capacidad
actual,  que  permitirá  operar  baj o ‘conclicio—
nes  “todo  tiempo”,  y  basado  priniordialmen—
te  en  equipos  electrónicos.

El  “Symposiun.”,  equipo  desarrollado  re
cientemente  bajo  las  inspiraciones  del  co
municado  anteriormente  mencionado,’  y  cu
briendo  los  requisitos  en  él  prescritos,  pue
de  servir  de  muestra  para  un  conocimiento
a  fondo  de  dicho  sistema.

Una  primordial  atención  se  dedicó  al  con
trol  en  áreas  terminales,  en  las  cuales,  el
“Policy  Group”  observó  que  las  deficien
cias  producían  una  congestión  de  tráfico
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2)   Deben  aurnentarse  los  canales  de  o
municación  tierra—aire.

3)   En las  áreas  de  densidad  crítica  don
de  el  sistei’na  está  totalmente  implantado,
se  rcomienda  - que  los  procedimientos  ra
dar  de  aproximación  y  alejamiento  estén
en  funcionamiento  las  veinticuatro  horas.

El  comunicado  del  “Policy  Group”  seña
la,  además,  que  otro  importante  elemento  en

el  sistema  de  control  del. trá
fico  es  el  que  se  realiza  en  el
área  de  ruta,  el  cual  es  particu
larmente  importante  a  lo  lar
go  de  las  rutas  uniendo  aero
puertos  importantes.  La  nave
gación,  en  tales  áreas,  sei.á
realizada  por  los avioñes  usan.
do  las  establecida  ayudas  a  la
navegación,  incluyendo  1 o s
r  a  n g  e s  omnidireccionales  y
distintos  radiobalizas  y  radio
faros.  Aún  más,  se  requ erirá
el  équipo  de  medida  de  distan
cia.  Ni  el V.  O. Rni  el  E). M.  E.
esLán  sujetos  a  peiturbacion  es
meteorológicas.  U n  a  mejora
en  el  control_de  tráfico  se  con
seguirá  con  el  uso  de  nuevos
y  rápidos  sistemas  de  coi.iu
ni.caciones,  sup 1 ornen Lados por
enlaces  mecánicos  y  panta
llas  representativas  de  posi
ción.  En  rutas  muy  congestio
nadas  cooperará  al  control  de
tráfico  el  radar  de  largo  alcan
ce..  Lina  de  las’ más  importan—-
tes  reconiendaciones  cori ci ciii e
al  uso  del  radar,  estudiando  a
dicho  ,‘fin  las  limitaciones  del
racl5.r  actual.  El  “N.  A; V.  Pa
nel  “  ha  requerido  al  “  Air  Na—
vigation.  Development  ‘Board” a

desarrollar,  como  materia  -de  alta  prioridad,
un  radiofaro  radidr  preciso  de  seguridad  con
el  obj oto de  contiolai:  los aviones.  Este  se  es
pera  sea  de  bajo  costo,  cuando  se  produzca
en  cantidad,  y  asegura  la  cobertura  radar  en
circu  ristancias  meterológicas  adversas,  fa-
les’  como  nubes,  tormentas,  ele.;  así  tamn
bién  refuerza  el  eco  le  aviones  con  super
ficies  pobres  de  reflexión,  característica  que
es  particularmente  importante  en  la  operación  con  aviones  a  chorro  y  ciertos  tipos  da

aviones  privados.  Aparte  de  esto,  el  “Poiicy

que  era  la  principal  causa  de  retraso  y  per
turbaciones  en  la  red  totíil.  Estas  perturba
ciones  estaban.  agudizadas  en  condicion  es
meteorológicas  umbrales”,  es  decir,  cuando

parte  del  tráfico  está  volando  cori arreglo  a
las  reglas  de  vuelo  visual,  mientras  otra  par—
Le lo realiza  con arreglo  a  las  reglas  de  vuelo
i  n.s t ru .rn en. tal.

El  “Policy  Grorip”  hace  tres  recom’ehda

ciones  con  vistas  a  los  problemas  del  área
terminal.  Estas  son:

‘1)  El. radar  será  el  principal  control  de
tráfico  en  las  áreas  terninales  congestio
nadas:  Todos  los  procedimientos,  ptrones
de  tráfico  y  representacions  de  control  se
rán  diseñados  para  suplementar  al  radar  y
servir  al  control  de  radar.  Normalmente  el
a  vi  ó n,  requeriiá  comunicaciones  duplex,
“range”  ornnidireccional  y  receptor  señala
dor  de  jadio:far  para  facilitar  el  control  de
radar  y  como  medida  de  seguridad.
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Group”  estima  ciue ,el radiofaro.i’adar  de  se
guridad  da  rápida  información  Sobre  la  ideo—
ticlad  del  avión,  lo  cual  es  ‘de  la  mayor  {ni
poitancia,  aumentando  además  el  alcance
de  la  cobertura  radar.

El  comünicado  del  “Policy  Group”  advier
te  que  al  acel.e:rarsó el  tráfico  en  el  área  ter—
minal  y  el  área  de  ruta,  se  trasladará  el  em
botellamiento  a  la  superficie  del  aeropuerto,
deteiminandd  ciue  los  aerópuertos  más  im
portantes  y  de  mayor  capacidad  de  tráfico
necesitarán  pistas  dobles  de adecuada  anchu
i’a  para  operaciones  con  instrumentos,  sis
temas  luminosos  de  aproximación.  y  un  nue
vo  sistema  de  control  de  aterrizaje  que  re
quiere,  entre  otras  cosas,  el  desarrollo  por  el
“Air  Navigation.  Development  Boa.rd”  de  un
equipo  de  detección  de  la  superficie  del  aero
puerto.  Deberá,  además,  dotarse  a  muchas
de  las  más  activas  áreas  de  tráfico  aéreo  con
radares  dé  reconocimiento  del  ae.roueito,
radares  precisos  de- aproximación,  sistemas
de  aterrizaje  con  instrumentos,  goriios  en
V.  H.  F.  y  U.  1-1. F.,  y  sistémas  mecánicos
de  control  de  ráfico.  Como equipos  de  nave
gación,  estos  programas  incluirán  :  “langes”
orn  ni.direccion al es,  equipos  de  medida  de  dis
.taiicia  y  diversos  radiofaros.  y  .radiohal iza.

Con.oprograma  transitorio,  el  S. C. 31  del
“Radio  Techn  ical  Commi ttee—
for  Aeron.autics”  incluía  el
desaridlto  de  los  siguientes
equipos  electrónicos:

Radiocompás  (A. D. F.)—An
tena  de  aro  accionada  a  rilo—
tor,  antena  de  sentido,  rece])—
tor  espcial  sintonizable  desde
100  a  1.800 kilociclos,  circuil,o
de  control  del  motor,  indicador
de  azimut.  El  equipo  te  tierra

puede  ser  un.   o  ra
diobaliza  tipo  compás  loca—
tor”,  O cLIald[uier tipo  de  esLi—
ción.  Para  operar  se  sin ton iza
el  receptor  a  fi’er:uericia  de  la
estación  deseada.  El  aro  se  co
loca  automáticamente  en  la  po
sición  de  voltaje  inducido  nulo
por  medio  de  los  circuitos  de
control  del  motor.  El  indicador
InLiestra  la  niarcación  rela l;iva
al  e,je• del  avión,  sin  amhigtie—
dad.

Radio-ranqe  de  baja frecuen
cia.  —  Una  estación  de  tierra

transmite  continuiimen  te  una  onda  porta
dora  (que  puede  ser  modulada  por  la  voz)
por  una  antena  central  y  otra  portadora,  a
1.020  ciclos/segundo,  por  encima  de  la  fre
cuencia  anterior,  alternativamente  (según
la  N  y  la  A  del  morse)  a  los  dos  pares  dia
gonales  de  antenas.  El  cliagrama  de  radia
ción  en  esta  última  frecuenci.a  está  consti
luido  por  dos  ochos  formando  ángulo  recto.
Por  tanto,  habrá  dos  sendas  de  equiseñal.  El
equipo  del  avión  comprende  un  receptor  sin
tonizableentre  200 y  400 kilociclos,  un  filtro
de  pasabanda  de  1.020 ciclos,  con  lo  que  la
-señal,  que  de  dicha  frecuencia  se  pi’oLIce
po’  batido  de  las  dos  emitidas,  dará  N  y  A
con  igual  intensidad,  sólo -cuando  se  sigue
la  -senda  de  equiseñal,  percibiéndose  enton
ces  un  zumbido  continuo.  EL piloto  sintoni—
za  la  frecuencia  deseada,  identificandó  la
estación  POr un  indicativo.

“Rango”,  de  m4  alta  frecuencia  visual—
acústico  (Y.  A.  R.).—Este  es  una  variación
del  anterior  y  operaa  frecuencias  entre  108
y  112 Mc/s.  Será  reemplazado  más  adelante
por  el  range-omnidireccioiml.  En  lugar  de
cuatro  cuadrantes  alternativamente  mocl u la—
do,  con  la  A  y  la  N,  da  acústicamente  dos
semicírculos,  uno  modulado  con  la  A  y  el
olro  con  la  N,  y  otros  dos  que  ópticamente

NORTI

IAL8,R  AL

SAÑUDO           DASVIOCIOS   AZIMUT

SISTEMA  OMHIDIRECCIOUAL VHF (v).
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dan,  respectivamente,  amarillo  y  azul,  drí.o
rniniindo  sin  ambigüedad  alguna  cada  cua
cirante.

“Range”  omnidireccional  de  muy  alta  fre
cuencia  (V.  O.  R.)—El  equipo  utiliza  fil
tros,  divisores  de  fase  y  modificadores  de
fase.  para  elegir  e  identificar  la  senda  pro
ducida  por  señales’de  fase  fija y  variable.
Las  frecuencias  usadas  están  comprendidas
entre  112 y  118 Mc/s.

El  piloto  coloca  el’ selectór  de  azimut  en
el.  rumbo  déseado,  anota  la  posición  A  o  1),
y’  siguiendo  el. vuelo  con  e.l indicador  de  des
viación  acero  sigue  la  senda  deseada.

“Rango”  omnidirecc’ional  de  baja  frecuen
cia  (M.  O.  R.).—E1.  “range”  omniclireccio
nal  es  idéntico  al  V.  O.  R.,  pero  usáradio
frecuencias  entre  365  y  415  kilociclos;  cu
bre  aproximadamente  500  millas.  La  senda
es  más  aguda  en  el  V.  O. R.,  teniendo  apro
ximadamente  dos  grados  de  anchura.  El

M.  0.  11. ha  sido  diseñado  para
largas  distancias.

Racon  (radiofaro  radar).  —

Conocido  también  por  el  nom
bre  de  “transponder”,  es  un
radar  secundario  que  es  dispa
rado  por  impulsos  de  un  radar
primario.  Comprende  un  re
ceptor,  sistema  dé  retraso  detiempo  y  transmisor.  General.-

mente  etá  provisto  de  sistema
de  codificar  la  salida.  El  equi
po  de  avión  comprende  un  ra
dar  primario  operando  en  una
frecuencia  apropiada  para  ex
citar  el  racon.

Equipo  e  medida  de  distan
cia  ‘(D.  M.  E.).—El  equipo  cJe
tierra  es  esencialmente  un  ra
con.  El equipo  de  abordo  mues
tra  la  distancia  en  un  indica
dor.  Para  evitar  interferencias
entre  varios  aviones,  los  equi
pos  de  recepción  utilizan  un
dispositivo,  recogiendo  las  pul
saciones  correctas  de  respues
ta,  eliminando  aquéllas  ‘no  re
cibidas  en  un  intervalo  de
tiempo  razonable.

Sistema  d e  distancias,  y
marcaciones  omnidirecejonales
(O.  B.  D.).—La  estación  de  tie

•  rra  recjuiere  los  transmisres  Y.  O.  R.  y
el  D. M.  E.  El  equipo  de  avión  debe  ser  ca
paz  de  recibir  e  interpretar  las  señales  del
T•  O.  R.  y  D.  M.  E.,  y  puede  incluir  tam

bién  un  conmutador  para  seguir  la  dirección
de’  la  estación  o  seguir  otra  dirección  cual
quiera.

S  i st e m  a  de  aterrizaje  instrumental
(í.  L.  S.).—El’  equipo  de  tierra  comprende
transmisora,s  y  antenas  especiales  que  en
vían  haces  localizados  de  alrededor  de  100
mierocici  os/seg1inclo,  modelados  a  la  dere
cha  a  150 e. p.  s., y  a  la  izquierda  a  00  e. p.  s.
Un  haz  de  senda  de  planeo  de  aproximada
rriente  333 Mc/s.  es  modulada  en  la  parte  su
penol,  a  00  e.  p.  g.,  y  en  l  inferior  a
‘150  e.  p.  s.  Una  radiobaliza  previa  y  otra
principal  a  75  Mc/s.  piecisa  él  paso  sobre
ellos.

Radar  preciso  de  aproxi?nacián  y  reconoci
miento  de  aeropuerto.—El  equipo  de  tierra
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comprende  un  radar  de  búsqueda  de  gran
distancia  y  un  radar  de  corta  distancia  y
alta  definición,  con  cobertura  limitada.  El

te  de  tensión  alterna  a  4.875  c/g.  Al  uper
poher  el  campo  magnético  terrestre  (debido
a  la  saturación  de  los  núcleos)  aparecen  en

equipo  militar  fué  conocido  como  “Groud
Controlled  Approach”  (G.  C.  A.).  El  equipo
de  avión  es,  sencillamente,  comunicació.n
avión-torre.

Flux-Gaíe.—-El  FIux-Gale  sustituyé  a  la
brújula  clásica.  Consiste,  en  esencia,  en  una
unidad,  soportada  giroscópicamente,  de  Jor
ma.  similar  al  horizonte  artificial,  con  obje
to  de  asegurar  la  horizontabilidad  del  Flux
Gate  propiamente  dicho;  éste  consta  de  tres
brazos  iguales,  formando  un  triángulo,  cada
brazo  teniendo  un  núcleo  de  aleación.  de  alta
permeabilidad  saturable  con  bajos  flujos.
Cada  brazo  tiene  un  primario  inductor  y  un
secundario  inducido.  Los  primarios  están  co
nectados  en  serie  y  excitados  por  tina  fuen

los  secundarios  tensiones  inducidas  de  fre
cuencia  doble,  cuya  amplitud  es  función  de
la  componente  del  campo  terrestre  en  la  di
rección  de  la  hohina.  Estos  voltajes,  lleva
dos  al  estator  de  un  “autosyn.”,  dan  lugar
en  la  hohina  del  rotor  a  tensiones  que,  am
plificadas,  se  llevan  a  una  de. las  bobinas
de  un  motor  bifásico  de  inducción,  cuya  otra
bohina  inductora  está  excitada  a  975  c/s,  y
ambas,  clefasadas,  900.  El  motor  gira  arras
trando  el  rotor  del  “autosyn”  hasta  colocar
lo  en  una  posición  en  la  que  no  se  induce
tensión  alguna,  y  que  está  determinada  por
la  dirección  del  campd  terrestt’e  respecto  al
Flux-Gate.

SI5TEMR DE TRo  DE RPOxlMREtON  TEIIZI)E
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Los  pulsorreactores  de  resonancla

Cuando  tuvimos  las  primeras  noticias  so
bre  la  existencia  y  pruebas  satisfactorias
del  pulsorreactor  “Escopette”,  creímos  iue
algo  estaba  equivocado  en  las  referencias
ciue  a  él  se  hacían,  pues  id  describían  corno
constituído  en  síntesis  por  un  tubo  abierto
por  sus  dos  extremidades  y  que  mirado  por
un  extremo  se  veía  la  abertura  cJe la  otra
extremidad.

Tal  detalle  descriptivo  coincidía  mucho
más  con  la  estructura  de  un  estatorreac
tor  (o  termoestato),  ya  que  los  pulsorreac
tores  se  venían  caracterizando  (corno  por
ejemplo  el  de  la  T_’I)  por  tener  su  entrada
anterior  obstruída  Po!  un  sistema  de  valvu—
lillas  ciue interrnitentemente  (a  fnas  0  pul
saciones  por  segundo)  se  abrían  y  cerraban.

Sin  embargo,  todo  estaba  bien  en  aque
llas  primeras  referencias  a  esle  curioso  y
pequeño  nuevo  motor,’ pues  a  pesar  de  estar
abierto  por  ambos  extremos,  y  no  tener  tal
vulillas  ni  pieza  alguna  móvil,  este  motor

intermitente  de  dos  tiempos,  con  un  ciclo
de  90 pulsaciones  por  segundo,  es  realmen1
un  lulsoreauto1  propiamente  dicho.  En  él
se  han  eliminado  muchos  de  los  inconve—
nientes  que  presentaba  aquel  otro  pulso
rreactor  cJe que  estaba  equipada  la  V-i  ale-
man  a.               -

1-Taremos gracia  de  la  descr-ipción  del  pul
sorreactor  Schmidt-Argus  de  la  V-’I,  por  ha
berse  ra  tratado  de  él  en  estas  páginas  y
suponérsele  de  todos  bien,  conocido.  Recor
daremos  solamente  que  su  enorme  vibra
ción  lo  hacía  inapropiado  para  equipar  avi’)
nes  pilotados,  por  no  poderla  resistir  ni  el
piloto,  ni  el  avión  mismo,  que  a  las  pocas
horas  resultaría  totalmente  desajustado.  No
así  la  y—’!, por  su  corta  duración  de  vueio
y  su  destrucción  al  final  de  cada  epleú.
Sin  embargo,  no  podía  pasar  de  ciertos  en.
pujes  (y,  por  tanto,  su  velocidad  cjuedabi
limitada  a  650 km-h.),  -pues  a  mayores  pre
siones  la  trepidación  ponía  en  peligro  al  de
licado  mecanismo  de  autodirección  de  ‘t

•
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V-L  Debido  aesto,  y  también  a  su  laja  cof’t
de  vuelo,  el  7  por  100 de  aquellas  bomhis
volantes  pudieron  ser  intrceptadas  tan te
por  la  caza  como  por  la  artillería  antiaérea.

Otro  de.  los  graves  incon.venentes  era  su
enorme  ‘consumo  espectfico  de  combustible,
y  asimismo  el  hecho  de  que  l  rendimiento
empezah  a  bajar  por  encima  de  ciertas  ve
locidades  (en  cuanto  ‘el  número  de  Mach  era
0,2),  y  tendía  a  O para  M  =  00.

Tanto  la  trepidación  como  el  consumo
han  sido  enormemente  dismini,iídos  en  el
“Escopette”  y  la  carencia  de  valvulillas  y
de  piezas  móviles  garantiza  el  funciona
miento  sin
avenas,  su—  -.

prime  las  pie-
zas  de  recam
bio  y  ‘facilita
e  1  enLreteni—
miento  del
motor.

Principio
de  funciona

miento.

La  supre
sión  de  las
va  1 vu  1 illas
eonstil;uye,  P1’’  el  principal  progreso  en  el
estudio  de  los  puls’orreac.tores

El  profesor  I(ahane,.  de  Pri.icelon,  en  l
Departamento  de  la  Marina,  volvió  en  ‘1947
sobre  una  idea  ya  antes  considerada:  iadel
fwicionam  iento  intermiten  te,  sin  piezas  mó
viles,  dentro  del  campo  del  pulsorreactor.

Se  comprobó  que  podía  lograrse  por  en
cima  de  ciertas  velocidades,,  y  el  fenómeno
pudo  ser  analizado  prácticamente  gracias  a
un  sistema  de  fotogralía  iápida,  a  razón  de
unas  8.000 vistas  por  segundo  y  valiéndose
de  ‘vientos  coloreados.

Se  observó  la  formación  de  dos  ondas  d’
choque,  una  anterior  y  otra  posterior,  al
punto  de  áombustión  de  la  mezcla.

•  Recordemos  que  la  llamada  onda  de  cho
que  se  constituye  siempre  como  frontera  o
límite  entre  dos  zonas,  uúa  de  epresiófl
o  vacío,  y  otra  de’ sobrepresiófl.  o  altamente
comprimida;  este  fenómeno  de  la  compre-

sibilidad  del  aire  es,  en  realidad,  algo  así
como  un  choque  violentísimo  (o  trallazo)
del  aire  en  movimiento  sónico,  contra  otra
zona  del  aire  que  se  mueve  a  mucha  ménov
velocidad  o  que  está.  en  quietud  relativa.

En  el  fenómeno  que  cbnsideramos,  y  gra
cias  a  aquellas  ‘fotografías  ultrirráidas,  se
obsérvó  que  el  aire  penetraba  a  gran  velo
cidad  en  el  tubo  de  un  estatorreac’tor,  y  mez
clado  con  el  comhustible  que  le  inyectabai
uhos  pulverizadores  a  presión,  se  precom
primía  la  mezcla  combustible  bajo  el  efec
to  de  una  onda  qe  choque  que  nacía  del  he
cho  del  encendido  (calor)  y  que  seguía  re
montando  la  corriente  hacia  adelante  a  lo

largo’del  cuer
po  del  estato
rreactor;  más
posterior  se
tonen aba  otra’

-                           onda de  cho—

que,  desde  la
cual  se  pro
ducía  la  eyec
ción  a  1  exte
rior.

En  943  los
ingenieros

fran  ceses’ Ber
tin  y  M,arcllal

llegaron,  sobre  estudios  análogos,  a  semejar—
es  consecuencias;  e’  10101]  emplear  como

obtu  raclor  inteHor  los  propios  remolinos  br—
maclos  vol u ti taiiamente  (de  algún  modo  a  la,
entrada  del  l.ubo),  elim iniiido  así  el ‘cierre
mecánico  de  los  primeros  prilsorieactwes.
Es  decir,  que  circuitos  arremolinados,  cons—
til,uvenclo  lapones  ael’OdinálflicOs  (o  también

po,clt’ía dcci  se  rem.ol inos—válvLl las—termodi
námicas’)  Jiar  venido  a  constituir  el  priniCi—
pio  fundamental  para  la  solución  de  estos
nuevOs  pulsofleactores,  si’n  ninguna  pieza
mecánica  móvil.  A  estos  “tapones  térmicos”
loi  han  denominado  dctccíores—remolinos.

Durante  dos  años  se  hicieron  experimen
tos,  mediante  el  ‘fumicionamielito  de  un  apa—
rati,  en  el  cual  se  obtenía  un  resultado  ini
cial  de  este  “método  pulsatolio’,  con  una
presión  nbedia  en  la  cámara  de  combustión
superior  a  la  presión  total  de  alimentación;
pero  el  carácter  del  artefacto  era  más  bien
un  estatorreactor  hasta  el  año  1948, en  el  que
se  empezó  a  lograr  un  resultado  satisfacto—
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‘tono  de  aquellos  ‘tapones  aerolérn.icos’.
Aquella  empezó  ya  a  tener  verdadero  ca
rácter  pulsatorio,  logrado  con  PrOtotipOS en
modelos  pequeños  y  grandés,  de  pulsorreac
tores  de  resonancia.

Así,  y  modificando  detalles,  nació  el  ac
tual  Ecopette”,  pequeño  motor  francés.

Se  trata  de’ U11  tubo  de  acero  de  2,85  me
tros  por  15  centímetros  de  diámetro  máxi
mo,  especialménte  aforado  para  obtener  ‘la
continuidad  del  ciclo  pulsatorio  por  reso

nancia.  Está  prvisto  de  un  inyector  de  com
bustible,  de  una  bujja  para  el  encendido  y
de  un  recuperador  destinado  a  recoger  una
fIac.ción  del  impulso  que  se  ejerce  hacia
adelante.  En  total  pesa  unos  cinco  kilogra
mos.

Para  el  niomento  de  la  puesta  en  marcha
‘se  enciende  la  bujía,  al  mismo  tiempo  que
se  inecta  combustible  a  presión  y  que  se-
envía  una  descarga  fuerte  de  aire,  compri
mido.  Producida  la  explosión  inicial  se  con
tinúa  el  ciclo  por  resonancia,  con  la  fre
cuencia  antes  dicha  de  90  iutsaciones  ‘por
segundo.  ‘  -

La  combustión  de  la  mezcla  y  su  eyección
a  gran  velocidad  (casi  toda  hacia  la  parte
postdrior)  crea  en  ‘la  cámara  una  fuerte  de
presión,  lo  cual  provoca,  intermitenternente,
ua  petición  de  aire  fresco  que  penetra  prin
cipalmente  por  la  parte  anterior  del  tubo,
aunque  también  una  pequeña  cantidad  se
introduce  intermitenternente  por  la  tobera
posterior  de  salida.  Se  produce,  como  Fesul
tado  de  esto,  una  “ola  de  choque”,  que  (lo
mismo  que  en  el  estatorreactor  Squid)  re
monta  la  corriente  interior  del  flúido  de
atrás  hacia  adelante,  y  que  produce  una  pre
compresión  de  la  mezcla  detonante.

El  impulso  máximo  del  “Escopette”  al
canza  los  10,5 kilogramos;  se  ejerce  la  mar
cha  del  flúido,  como  hemos  dicho,  directa
mente  hacia  atrás,  en  su  mayor  parte,  y
un  20  por’ 100  aproximadamente  s  lo  que
se  dirige  hacia  adelante,  donde  un  recupe
rador  vuelve  a  enviar  el  gas  en ‘la  dirección
deseada.  Su  consumo  mejorado  ‘es de  1,8 ki
logramos  por  kilogramo  hora  de  impulso.

En  realidad,  y’a  pesar  de  muchos  estudio,
La teoría  del  pulsorreactor  de  resonancia  ex
plica  mal  los  fenómenos  observados,  y  el

n.lisls  tennodinánrico  tampáco  explica  la
realidad  del  hecho  logrado,  que  es  mucho
más  complejo  cjue  en  el  caso  de  otros  mo
tores.

Hay  ciertos  efqctos  de  orden  secundario,
tales  como  lano  propagación  del  gas  en  di
recciones  paralelas,  y  la  entrada  intermi
tente  del  aire  fresco  por  el  escape.  (además’
de  por  delante),  que  introducen  variantes

‘imponderables  El  consumo  y  el  rendimien
lo  del  “Escopette”  se  aprecian  en  un  75
por  100  de  los  de  un  turborreactor  moderno
de  pequeña  potencia.

Como  ya  dijimos  en  algún  número  ante
‘rior  de  nuestra  Reyista,  el planeador  “Eméu
chet”,  equipado  cón ‘cuatro  tubos  “Escopet
te”,  agrupados  d6s  a  dos  en  la  parte  media
debajo  de  cada  ala,  ha  efectuado  vuelos  con
pleno  éxito,  pues  una  veintena  ‘de litros  bas
tan  para  despegar  y  subir  a  000 i.  800’metros,
y.  Juego  allí,  en  vuelo  a  vela,  permanecer
horas,  con  pequeñas  intermitencias  de  fun
cionamiento  del  motor  en  ‘caso  necesario.

°   OMD.4$DVO’”

/
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Su  mayor  inconveniente  es  su  longitüd
par  lograr  200  kilogramos  de  empuje  de
bería  medir  3,50 metros  Tal,sería  el  empu
je  necesario  para  emplearlo  en  un  avión  de
tipo  turismo,  de  200 km-h.  de  velocidad.  Su
peso,  añadiéndole  una  nodriza  con  electro
bonTiba  para  la  puesta  en  marcha’  (a  pre
sión  de  aire),  sería  aproximadamente  de
unos  90  kilogramos.

En  los  aparatos  ‘de  ‘relocidades  súbsóni
cas  supera  en  economía  y  conveniencia  al
estatorréactor  y  al  motorcohete,  y  la
S.  N.  E.  C.  M.  A.  estudia  ‘su  Combinación
con  un  “estato”  (un  “pulso-estato”,  proba
blemente  basado  en  principios  análogos  a•
los  del  pulsorreactor  de  la  Universidad’  de
Princenton),  lo cual  ampliaría  su  aplicación
a  toda  la  gama  de  las  velocidades  de  utili
zación  actual  en  aviones  rápidos.
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Un  pi1oto  opina  sobre  el  “Dehmel”

(De  The  Aero plane.)

La  creciente  complejidad  de  los  aviones
modernos  ha  hecho  que  la  importante  labor
de  familiarizarse  el  piloto  de  líneas  aéreas,

‘experimentado,  con  cada  nuevo  tipo  que
;aparece.  se  convierta  en  un  empeño  formi
dable.  Mientras  •que  en  la  mayor  parte  de
fas  formas  de  transporte  los  vehículos  ape
-nas  han  cambiado  en  los  últimos  veinte
‘años,  el  aeroplano,  con  elímpetu  de  la  gue
rra,  ha  cambiado  de  tal  forma  que  no  se  le
puede  reconocer  ya,  y  los  pilotos  a  duras
penas  pueden  lograr  el  estar  al  corriente  de
todas  las  innovaciones  que  aparecen  cons
anl.ementc.  Esta  tarea  de  familiarizarse  con
los  distintos  aparatos,  ciue  ya  es  de  por  sí
una  gran  dificultad,  debido  a  los  mil  deta
lles  técnicos  diferentes  en  cada  nuevo  tipo,
se  cornplica  por  el  hecho  de  que  la  veloci
dad  de  los  aviones  modernos  exige  una  ra
pidez  de  reacción  creciente  de  la  rnedte  &el
piloto.  Su  cerebro  tiene  ue  actuar  instan
táneamente  en  todo  momento  si  es  que  ha
de  proceder  correcta  y  decisivamente  para
hacer  frente  a  las  situaciones  que  se  pue
den  presentar.

El  requisito.previo  para  este proceder  men
tal  es  una  familiarización  completa  con  su
aparato,  excluyendo  por  completo  los  demás
tipos  que  haya  volado  anteriormente.  La  me
nor  confusión  mental  entre  un  “Skymaster”
y  un  Strato’cruiser”  en  un  momento  de  ten
sión  puede  tener  consecuencias  desastrosas.
Lo  difícil  que  es  realizar  el’ paso  de  uno  a
otro  tipo  se  comprende  fácilmente  si  se  tie
ne  en  cuenta  ciue  el  piloto  puede  haber  yo-
lacio  cuatro  mil  horas  en  un  tipo  anterior,
mientras  qu,e  el  costoso  entrenamiento  en
los  grandes  aviones  sólo  le  permite  tal  vez
volar  en  el  nuevo  tipo  unas  diez  horas.  Con
esta  base  y  este  conocimiento  práctico  tan
escaso,  respaldado  por  un  fondo  teórico  re
gular,  ofrecido  en  el  curso  en  la  escuela,  el
piloto  se  ve  obligado  a  volar  en  una  línea
aéiea  cargado  con  la  responsbiliclad  ele no
pensar  más  que  en  el  ‘tipo ‘de material  que
tiene  ahora  entre  manos,  borrando  por  com
pleto  de  su  memoria  los  aeroplanos  anterio
res,  y  especialmente  en  los  momentos  de
gran  tensión.

Teniendo  esto  siempre  presente  y  sabien
do  que  la  nueva  generación  de  aeroplanos
de  transporte  iba  a  agravar  este  problema
en  gran  manera,  se  recibió  en  las  líneas
aéreas  éon  gran  alegría  la  noticia  de  los  xi
tos  logrados  por  e.l doctor  Dehmel.  Este  se
ñor,  utilizando  la  ciencia  electrónica,  había
conseguido  producir  una  réplica  o  copia  de
u!!  avión  que,  en  estado  de  quietud,  podía
reproducir  todos  los  efectos  y situaciones  que
cabe  encontrar  en  un  aeroplano  en  vuelo.
De  este  modo  los  pilotos  y  las  tripulaciones
podían  enfrentarse  con  reiteración  en  si’tua
cidnes  peligrosas  hasta  que  se  familiariza
ran  con  lo  que  deben  hacer,  de  modo  clue
su  mente  adopte  las  respuestas  adecuadas
y  las  guarden  en  el  subconsciente  para  que
surjan  más  adelante  cuando  sé  encuentre
de  verdad  en  situaciones  an4logas.

•  En  cierto  modo  el  Link  rfraiflei.  mucho
más  sencillo,  llenaba  esa  u  otra  función
similar;  pero  por  otra  parte  guarda  el  “Deh
me!”  con  el  Link  rilrainer  la  misma  seme
janza  que  el  “Comet”  con  relación  a  la  “Pi
per  Cub”.  Para  tener  cierta  idea  del  ehtra
mado  de  “relés”  que  recjuiere  el  “Dehmet”
—de’  los  qu’e  depende  SL!  funcionamiento—
hay  que  tener  en  cuenta  simplemente  una
maniobra,  tal  como  el  despegue,  y  seguirla
‘a  través  cte 90  metr.ds,  a  fin  de  ver  la  serie
de  instrumeiitos  cjue hay  que  tocar  para  que
el  piloto  obtenga  la  debida  impresión  de  lo
que-  está  haciendo.

Cuando  el  piloto  empuja  las  manillas  de
gases,  todos  los  numerosos  instrumentos  fin
gidos  del  motoi  tienen  que  actuar  correcta
mente;  el  taquímetro  tiene  ciue dar  el  núme
ro  de  revoluciones-  por  minuto  de  despegue
de  cada  uno  de  los cuatro  motores;  los manó
metros  de  presión,  el  impulso  exacto  (siem
pre  que  todos  los  motores  se  metan  simultá
neamente  y  hasta  el  mismo  púnto);  los  dis
tintos  termómetros  deberán  dar  la  léctura
exacta  de  las  temperaturas;  lo  contadores  ele
corriente,  la  lectura  correcta  de  la  misma.  Al
mismo  tiempo  el  indicador  de  “velocidad
real”  del  tablero  debe  registrar  un  aumento
de  velocidad,-  pero  sólo  si  se  han  soltado’ los
frenos.  Su  giróscopo  o  brújula  giroscópica
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tiene  que  indicar  los  ca1nbios  de  su  azimut
si  ejerce  una  presión  desigual  en  los pedales
del  limón.  En  el  “Stratocruiser”,  las  luces
de  alarma  que  funcionan  por  medio  de  iii
yección  de  agua  y  nietanol  a  baja  presión,
tienen  que  apagarse  cuando  la  presión  ex
cede  de  40 pulgadas  y  otro  tanto  deheq  hacer
las  demás  luces  de  alarma  de  baja  presión.

Mientras  esto  sucede,  el  piloto  tiene  que
obtener  de  la.  rueda  del  morro  del  avión  la
reacción  consiguient..  3.

Al  aproximarse  a  la  velocidad  de  vuelo,
los  relés  eléctricos  deben  ‘ponerse  en  mar
cha  fingiendo  el  vuelo  del  avión,  el  apara
to  -debe  tener  una  velocidad  crítica  adecua
da  y  actuar  de  acuerdo  çon  ella  en  caso  de
que  no  sea  manejado  debidamente.

En  el  momento  en  que  la  velocidad  y2  (que
es  la  velocidad  a  -que  el  aparato  ascende
rá  con  •tres  motores)  ha  sido  alcanzada,  el
piloto  tira  -del  mando  de  profúndidad,  y
cuando  va  ascendiendo,  el  altímetro  tiene
qué  registrar  el  aumento  de  altitud,  el  va
riómetro  registra  el  ritmo  de  subida,  el  ho
rizonte  artificial  debe  indicar  el  ángulo  exac
to  de  ataque  y  la  inclinación,  y  el  indica
dor  de  velocidad  real  tiene  que  señalar  la
velocidad  adquirida,  siempre  y  sólo  cuan
do  el  piloto  ascienda  formando  el  ángulo
debido.  Mientras  vuela,  el  localizador  de
tipo  ILS  (Instrument  Landing  System)  sus
agujas  del  instrumento  de  su  carlinga,  tie
nen  que  oscilar  de  un-  lado  a  otro  como  lo
harían  en  la  práctica;  y  si  volase  con  una
estación  de  Radio  Range  a  la  qué  hubie-’
se  conectado  la  brújula  ‘radio,  la  aguda  debe
oscilar  180  grados  y  debe  percibir  el  pilo
to  el  cono  de  silencio  en  sus  auriculares.
Çuando  -  se  repliega  el  tien  de  aterrizaj  e
debe  producirse  otro  aumento  de  velocidad,

-    y  él  sistema  de  luces  indicador  córrespon
dientQ  tiene  que  •funcionar  correctamente.
Cuando  ha  que  proceder  a  reducir  motor
para  vuelo  hoÑzontál,  todos  lds  instrumentos
del  tablero  de  indicadores  deben  funcionar
al  unísono  y,  naturalmente,  tienen  que  regis
Iran  la  reducción  dé  la  fuerza  mostrando  una
reducción  de  la  velocidad  y  de  las  carac
terísticas  de  subida.  Nuevamente,  cuando  se
usan-los  “flaps”  debe  apreciarse  automáti

•    camente  un  cambio  de  las  características
-    que  quedará  registrado;  así  como  una  va

riación  en  el  equilibrio  longitudinal.
Esto  no  es  ni  mucho  menos’  una  lista  com

pleta  de  los  casos  que  ocurren  durante  y’
después  del  despegue.  Si  ha  deser  de  valor’
para  el  piloto  tiene  que  ser  simulado  toda’
elló  exactamente.  En  realidad,  sóio  este  he-
cho  hubiera  sido  bastante  para  dar  fanja
al  doctor  Dehmel.  Peio  su  avión  de  entre-
namiento  ha’ llegado  más  lejos,  no  sólo  ha:
reproducido.  las  réplicas  adecuadas  en  el
funcionamiento  normal  ‘sino  que  ha  permi-’
tido  al  instructqr  implantar  una  serie  de  fa-
lbs  que  simulan  los  ¿ue  pueden  daise  en  un
avión  de  verdad.  Por  ejemplo:  puede,  si--
mular  el  fallo  en  el  repliegue  del  tren  de
aterrizaje,  de  modo  que  permanezca  baja—-
do  cuando  se  ha  tocado  el  resorte  que  ha  de’
levantarlo.  Aparte  de  las  señales  de  alarma.
‘que  previenen,  al  piloto,  el  aparato  enton
ces  procederá  conforme  a  la  condición  anor—
mal  prevista  y  con  ello  la  velocidaçl  de  su-
bida  se  verá  afectada,  -tal  como  ocurrirí
en  un  aeroplano  de  verdad.
-  También  puede  el  instructor;  por  ejem-
pb,  simular  el  fallo  del  aparato  anticonge-
lador,  cuando  el  frío  es  muy  intenso,  e  in—
ducir  la  inestabilidad  del  avión  así  coma
rdducir  su  “performance”.  O  podría  hacer
como  si  fallara  el  ‘indicador  de  velocidad
real  si  el  alumno  olvidara  encender  el  ca-
lentador  del  pitot.  También  puede  implantar
una  inmensa  serie  de  trucos,  si  así  se  desea-
-  i)e  este  modo,  el  instructor  puede  hacer
cosas  que  el  piloto  más  adiestrado  no  ha.
soñado  nunca  poder  realizar.

Como  participante  ‘en  un  curso  de  avia--,
dores  de  la  B.  O. A.  C., me  acerqué  al  “Deh-
me!”  con  ciertas  reservas  mentales.  Todos.
habíamos  oído  hablar  mucho  de  lo  trucos
qu,e  los  instructores  ‘hacían  a  los  alumnos,.
y  conio  a  ningún  piloto  le  gusta  hacer  el
ridículo  enfrente  de  sus  colegas,  eso  era  más-
que  suficiente  para  tener  cierta  prevención.-
Tenemos  noticia  de  un  ejercicio  de  vuela
durante  la  noche  con  ,dos  motores  para
dos  en  un  lado,  ,un  incendio  en  el  centroS
de  la  superficie  del  ala,  un  fallb  del  ILS,.
un  a.nticongelador  del  tipo  termal  de  un  ala
estropeado;  un  fallo  del  horizonte  artificial’
y  una  base  de  nubes  a  120  metros  con  vi
sibilidad  de  3/4  de  milla  en  Idlewild.:
sin  flaps.

Sólo  conozco  la  existen  ci  de  un’  tipa
Dehmel  “,  especial  para  el  “Stratocrui  ser “

instalado  en  el  aeródromo  de  La  Guardia
(Nueva  York).  ‘
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Los  aterrizajes  violentos.

Para  ciue  la  gente  no  se  asuste  ‘iii.  poco
-  ante  la  palabra  accidente,  o  aterrizaje.  vio

lento,  tengo  que  decir  que  una  de  las  gran
des  ventajas  del  “Dehmel”  es  que  permite.

.a  los  pilotos  estrellarse  contra  el  suelo  sin
padecer  efectos  nocivos.  Hay  qu  recordar
que  se  enfrentan  con  el  aparato  de  manera

-   como  no  podrían  tratar  nunca  a  un  aparato
de  verdad,  y  que  el  instructor  no  hace  nada
por  evitar  que  se  estrelle  contra  el  suelo  si  es
que  lo  ve  yenir.  rfoda  la  esencia  de  la  ms

4rucción  del  “Dehrnel”  es  que  uno  aprende
más  pdr  sus  errores;  ciue se  aprende  más  si
.se  deja  ciliO los  errores  de  cada  cual  lleguen
hasta  SLI  última  conclusión.  Sentada  esta
premisa,  son  pocos  los  que  pueden  no  estar
confo.rrnes  con  ella.  No  hay  por  qué  esperar

-   que  un  piloto  que  empieza  a  utilizar  este
equipo  haga  bien  las  cosas  desde  el  primer
momento.  Por  eso  tuvimos  accidentes,  y  en
la  pared  cte la  oficina  del  “iehmei”  había
una  lista  de  episodios  •de este  tipo  sufridos
por  otros  pilotos  anteriores,  junto  con  las
razones  que  los  motivaron  y  sus  consecuen
-cias.  ueda  a  cargo  de  la  ‘imaginación  del
instructor  el  dar  la  señal.  de  haber  ocurrí
-do  un  accidente;  creo  que  todo  lo  clue  uno
percibe  es  un  silencioso  himno  funeral  en
tonado  en  su  oído  izquierdo  o  un  suave
“Amén”.

El  curso  suele  consistir  en  unas  cuarenta
y  ocho  horas  en  el  “Dehrnel”,  durante  cuyo
tiempo  se  actúa  como  piloto,  segundo  pilo
to  y  mecánico.  Al  finalizar  este  tiempo,  se
conoce  la  carlinga  por  dentro  y  por  fuera
con  los  ojos  cerrados.

Se  suele  empezar  como  una  tripulación
•de  cuatro,  un  Capitán,  un  Teniente  y  dos
.A)féreces  formando  un  equipo.  durante  todo
el-  curso  y  los  instroctores  tratan  de  ganar
la  confianza  con  un  trato  excesivamente

cordial.  Este  prirnr  viaje  en  el  “])ehmel”
es  como  para  i’ami liai.i.zai, y  no  hicimos  más
-que  poner  en  marcha  los  motores  y  rociar

•     un  poco  sobre  el  campo.  Corno  punto  inte
‘resante,  llegamos  a  oir  cómo  los  motores
•ernpezaban  a  funcionar  mientras  los  meca
‘nicos  hacían  su  labor.  Mientras  ciue nos  mo
víamos  a  lo  largo  cte  una  pista.  cte rodaje
irnaginiria,  el  instçuctor  dió  suelta  a  la  llu—

-via,  y  la. oíamos  golpeai  contra  el  parabri
sas  de  la  forma  más  real.  Entonces  se  en
cendió  la  luz  por  la  partq  de  afuera  de  las

opcas  ventanas  del  modo  más  amenaza-

dor  y  así  cancelamos  nuestro  vuelo”  y  vol
vimos  a  la  rampa.  Paramos  los  motores  y
salimos  de  la  c.ai hnga  para  discutir  el  vuelo.

Désde  el  principio  hasta  el  final  había
mos  considerado  todo  el.  ejercicio  como  si
fuera  una  cosa  hecha  de  veras,  y  la  carlin  -

g.a  era  lan.  completa  con  todos  los  detalles
que  pronto  se  nos  Qlvidó que  estábamos  den
tro  cte un  avión  fingido.

Al  día  si’guien te  suponíamos  que  tendría
mos  complicaciones  porque  ibamos  a  “vo
lar”.  Hubo  cierta  tensión  parecida  a  un  des-
pegue  con  instrumentos  de  verdad  cuando

abrí  al  principio  los  gases  hasta  50  pulga
das  antes  de  pedir  al  mecánico  que  ‘conec
tara  los  motores.  El  rílefliente  dijo  “55  nu
dos”  cuando  pasamos  por  la  velocidad  más
allá  de  la  cual  los  frenos  y  la  dirección  de
la  rueda  del  morro  resultan  ineficaces  en
el  Stratocruiser;  y  entonces  concentré  toda
mi  atención.  en  mantener  el  avión  derecho
con  el. timón  de  vuelo.  Luego  se  llegó  a  la
velocidad  Y1:  clue  es  la  velocidad  máxima
a  ciue  se  puede  llegar  antes  de  terminar  el
rodaje  de  despegue,  utilizando  toda  la  fuerza
de  los  cuatro  mdtores;  en  ese  momento  em
pecé  a  tirar  hacia  atrás  de  la  palanca  de
piofuitclidad.  Al  llegar  a  Y2  di  un  último
tirón  y  nos  encontramos  “en  el  aire”.  A.l
principio,  suhíamos  como  un  cohete,  y  tuve
que  darme  prisa  para  templar  nuestro  ritmo
‘de  subida,  a  fin  de  no  unirnos  a  las  ‘filas
cte  lo  cue  estaban  citados  en  las  paredes.
Pero,  entonces  sei’ití  de  nuevo  el  aparato,
y  aparte  de  la  extraña  quietud  cte  todo  lo
que  nos  rodeába,  muy  bieh  podíamos  ha
bernos  encontrado  en.  cualquier  avión.

Nuestra  vlocidad  llegó  a  ser  de  140 nudos
T  rec1uerí  que  se  regulasen  los  motores,  que
se  subieran  los  “flaps”  y  que  se  susperi—
diera  el  ADJ  (inyección  de -agua  que  aum cii—

ta,  la  fuerza  de  los  motores  al  .clespegue).
Empezamos  a  descender  uanclh  se  quita-
ion  los  “1 laps’  y  hubo  un  cambio  apre
ciable  en  el  equilibrio...  Pero  como  ya  nos
encontrábamos  a  150 metros,  podíamos  :iho
ra  dejar  de  aguantar  la  palanca  del  mando
de  profundidad  cediendo  suavemente  hacia
a  d clan te.

Hicinos  muchos  clespegLies  y  aterrizdljes
y  surgieron  muchos  imprevistos.  Para  cm—
pezar,  el  instructor  repasaba  todo  lo  ya  he-
elio  cada  vez,  durante  un  período  de  dos  ho
ras,  antes  de  entrar  de  nuevo  a  bordo  del
aparato,  discutiendo  el  programa  en  todos
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los  detalles  para  que  supiéramos  lo  que  íba
mos  a  hacer.  Todo  lo  que  teíarnos  que  ha
cer  entonces  era  recordar  lo  que  procedía
hacer.  En  primer  lugar,  se  trataba  de  los -

fallos  del  motor  (en  el  despegue,  antes  de
laV1  después  del  despegue,  a  1.00 pies  en
el  circuito  y  en  los  acercamientos  finales  al
campo).  Un  piloto  de  gran  experiencia  su
frió  tres  fallos:  i.mo  porque  se  estropeó  un
m.otr,  otro  por  dos  motores,  y  en’una  oca
sión  por  una  alondra.

Después  se  fingen  también.  los  incendios
Incendios  en. distintos  puntos  del  motr,  en
las  ruedas,  en. los  calentadores  antihielo,  de
cola  o del. ala,  fuegos  en  la  parte  central  de  lf.
estructura  y  conflagraciones  imaginarias  en
la.  cubierta  inferior,  en  los  compartimientos
d.c  carga.  en  las  cabinas  de  pasajeros  o en  la
carlinga.  Algunos  de  estos  ocurrieron,  a  baja
altura,  poco  después  del  despegue,  y  otros
tuvieron  lugar  a  7.500 metros  y  tuvimos  que
realizar  descensos  de  urgencia  y  reduci.r  la
presión  en  las  máscaras  de  oxígeno  pues
tas  y  llevando  todo  el  “fiap”  y  los  motores
cortados,  descender  a  más  de  1.200  metros
por  minuto.  En  ese  momento,  poco  más  o
menos,  empezamos  a  introducir  nuestro
ILS  y  el  Rarige,  y  todo  lo  destinado  a
caso  de  urgencia  empezó  a  entrar  en.  fun
ciones  cuando  tnenos  lo  esperábamos.  Ya
estálamos  dispuestos  a  en.trar  en  el  sende
ro  de  planeo  gracias  al  ILS,  cuando  falló
otro  motor  de  los  tres  que  nos  quedaban,
o  bien  se  iiicendió  el  calentador  antihielo
cuando,  helaba  extraordinariamente,  ‘o  ne
cesitanclo  los  “flps”  hasta  25  grados  y  toda
la  fuerza  en  lucha  contra  la  lluvia  que  gol
peaba  las  ventanas,  nos  falló  .el  horizonte
artificial.

Problemas  en vuelo.       -

Cuando  hubimos  superado  todo  esto  una
vez,  habíamos  recibido  instrucciones  previas
al  vuelo  en  cada  excursión  y  habían  trans
currido  tres  horas  de  entrdn amiento’  del  equi
po,  entonces  se  .trató  de  los  problemas  en
vuelo.  Ninguno  de  nosotros  nos  habíamos
dado  cuenta  exacta  de  que  antes  de  cada  vue
lo  habíamos  estado  en  “tierra”  resoh’iendo
los  prohiemas  derivados  de  esta  fase;  pero
ahora.  comprendimos  que  esta  nueva  serie
de  e,jercicio  iban  a  constituir  un  curso  a
base  de  preliminar  misterio.  No  nos  advir
tieron  ya  nada  antes  de, cada  despegue,  sal
vo  que  despegábamos  de  Idlewild  en  direc
ción  a  Bermuda  o  Gander,  y  de  que  tenía-

m’o  que  salvar  obstáculos  de  tal  o  cual  al
tura,  y  cosas  por  este  estilo.  Después  de  esto.
nos  encontrábamos  en  ‘el aparato  por  nues
tra  propia  cuenta,  en  un  sentido  figurado,.
y  cabía  eperar  que  haríamos  frente  a  cual
quier  circLlnsta.n.cia  anormal  que”  pudiera
presentaise.

Antes  de  describir  esta  parte  (de  pesadi-.
lla)  del  curso,  puede  tener  interés  detallar
un  ej ercicio  en  la  parte  “fácil  “.  En  nuestro.
manual  de  entrenamiento  esto  quedaba  enu-
merado  como’ “Período  IX”. Tres  horas.  Vue
los  de  Capitán.  Vuelo  nocturno.  El  progra
ma  era  como  sigie,,  y  se  verá  ‘que  estaba.
escrito  con  objeto  de  dar  al  instructor  las
órdenes  pertinentes,  sí  como  para  propor
cionar  una  norma  para  el  discípuló.

‘1.  Poner  en  marcha  los,  motores  con  la
puesta  en  marcha  de  a  bordo.

2.  Recalentamiento’  de  la  turbina,  en
marcha..

3.   Despegue  con  peso  bruto  normal.  Fa
llo  del  motor  a  80  nudos.  Pista  de  roda,j,e
seca  (se  hace  mención  de  este  detalle  por--
que  existen  distintas  técnicas  a  utilizar,  se
gún  haya  que  invertir  las  hélices  en,  pistas.
secas  o  húmedas,  debido  a  la  tendencia  que’
existe  a  oscilar  violentamente).  In.verión  de
todas  las  hélices  y  detención.

4.   Despegue  en  la  pista  4.  Procedimien

to  fuera  de  los límites,  subida  -hasta  600  me
tros  en  la  etapa  noreste,  campo  de  vuelo
de  Idlewild.  Hacer  un  viraje  corriente  y  re
gresar  para  acercarse  al  campo.  Fallo  del
motor  durante  el  proceso.

5.  Mientras  se  encuentra  en  el  límite’
suroeste  se  comunica  la  presencia  de  forma
ción  de  hielo.  Fallo  de  los  calentadores.  del
tubo  de  pitot.  ‘

6.   El  calentador  de  cbmbustión  del  ala’
sufre  una  avería  y  se  iecalienta.  Despl4és
se  incndia.

7.   Acercamiento  al  campo  con  dos  moto
res  ‘(uno  de  los  motores  tiene  que  quedar
con  la  hélice  en  band’lera  cuando  el  calen
tador  anticongelador  se  in.cen.,dia.) y  aterri
zaje  en.. línea  recta.

8.   Modelo  de  aterrizajes  simulados  nor-
males  con  “climbout”.

0.   Incendio  de  un  motor  en  la  zona  2,  en.
dirección  al  viento,  handolera.  El  incendio’.
avanza  dentro  de  la  zona  3.

fO.  Acercamiento  con  tres  motores.  Falla.
el  mecanismo’del  tren  de  aterrizaj.e  izquier—
do,  exigiendo  soltar  la  palanca.  ELmecanis-
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mo  defiiente  debe  dejarse  caer  libremente
en  dirección  al  viento,  y  los  demás  ciarán  de
sí  normalmente  en  el  acercamiento  final  al
campo  (esto  se  refiere  a  la  operación  ma
nual  del  mecanismo  que  se  deja  caer  por
gravedad  y  después  queda  fijado  por  un  tor
no  de  engranaje).

11.  Aterrizaje  completo  con  tres  motores.
12.   Fallo  de  motor  al  despegar  con  80 nu

dos  sobre  pista  helada.
1:3.  Fallo  de  motor  aldespegar  a  100 nu

dos,  continuando  la  ascensión.
fu.  Fuego  de  motor  en  la  zona  1,  en  el

motor  3,  en  la  etapa  en  dirección  al  viento.
Bandolera:  El  fuego  se  propaga  a  la-zona  2.

15.  Modelo  de  aterrizaje  con  dos  motores.
i-Iélice  invertida.

10.   Despegue  normal.  Fallo  del  horizon
te  artificial,  en  el  momento  del  despegue.

[7.  .  Aterrizaje  con  “flaps”  a  cero.  Fallo
de  la  banderola  de  inversión  de  la hélie  (se
refiere  a  una  banderola  que  indica  la  posi
ción  del  cierre  de  seguridad  del  mecanismo
de  inversión  de  la  hélice..  Si  falla  la  bando-
lera,  se  tiene  gran  dificultad  muchas  veces
para  invertir  la  hélice  en  el  momento  del
aterrizaj  e).

18.  Techo  180  metros  y  visibilidad  2,400
kilómetros.  Hacer  un  rodeo  a  000 pies  y  des
cribir  un  círculo  para  realizar  otro  aterri
zaje.  Fallo  del  motoi’  en  el  viraje  de  subida.
Hacer’  el.aterriz.je  con  tres  motores.

19.  Prepararse  para  posar  el  aión  sobre
el  agua  y  hacerlo.

Después  de  un  ejércicio  de  este  tipo  geire
ralmente  se  estaba  en  muy  buenas  condicio
nes  para  ir  a  echar  un  trago  en  la  taberna

-  de  McCiusky,  y  entonces  enían  a  la  me
moria  los  recuerdos  de  los  buenos  tiempos
pasados.

Sin  embargo,  mirándolo  por’ la  parte  se-
•    ria,  el  programa  sirve  bien  como  indicación

cte  la  cantidad  tan  sorpreñdente  •de entrena
miento  que  una  tripulación  aérea  puede  re
cibir  en  el  corto  período  de  tres  horas.  Apar-.
te  del  desgaste  y  desperfectos  que  un  aero
plano  de  verdad  sufriría  en  el  aire,  y  del
efecto  que  ejercería  en  la  tripulación  un
programa  semej  ante,  llevaría  muchas  horas
para  poderlo  realizar  en’un  “Stratocruiser”,
y  eso  no  se  lograría  sin  riesgos...’

Después  de  este  tipo  de  primer  ejercicio,
pasamos  a  los  problemas  en  vuelo  durante
las  ocho  horas  siguientes.  Como  puede  com
prenderse,  estos  ejercicios  estaban  destina

•  dos  a  proporcionar  una  aplicación  real  de
todo  lo que  habíamos  aprendido  hasta  enton—
ces,  y  también  para  que  descubriésemos.
cuánto  habíamos  absorbido.  Se  dejaba  a  cada
uno  la  libertad  que  el  piloto  corriente  de  II-’
neas  aéreas  recibe,  y  una  vez  indicado  el
destino  se  esperaba  que  nosotros  adoptáse—
mos  todas  las  decisiones,  segrin  se  preseita—
sbn’]os  conílictos.

Por  otra  parte,  por  muchos  es.fLIer.zos que-
se  hicieran  para  iritentar  tomar  tierra  antes.
de  que  hubiera  transcurrido  el  período  de’

dos  horas,  rio había  forma  de  poderlo  hacerL
Por  mucho  que  uno  intentara  aterrizar,  siem
pre  había  órdenes  desde  “tierra”  y  uno  se-
veía  obligado  a  elevarSe  de  nuevo.  Hasta  ha
ber  terminado  la  lección,  y  sólo  entonces,  el’
instructor  que  actuaba  de  controlador  no  nos
daba  el  “permiso  para  aterrizar”.  ¡Y  lc
a  gusto  que  se  recibe  este  permiso...!

Una  vez  terminados  los problemas  en  vue
lo  volvimos  a  ocuparnos  de  los  conflictos
que  pueden  presen.tarse  en  casos  más  ex
traños  todavía,  tales  como  aterrizajes  sin
“flaps”  y  con  el  interruptor  eléctrico  princi—
pal  cérrado  (cosa  corriente  en  el •“  Stratocrui—
ser”.

Intercambios  en el  equipo.

Una  vez  lograuo  lo  aiterior,  hicimos  un
recorrido  de  comprobación.  final  y  después
se  renuncia  al  asiento  del  piloto  por  el  ta
blero  del  mecánico.  Este  último  es  algo  qu
vale  la  pena  en  un  “Sb’atocruiser”.  El  primer
oíicia.l  y  yo  pasamos  unos  cuan tos  períodos
en  esta  fase  vokumdo uno  de  nosotros,  uñen—
tras  que  ‘otro  de  los  ingenieros  del  ecluip
actuaba  de  segundo,  piloto.

‘J,1eniei’ido una  serie  tan  numerosa  de  co

sas  que  hacer’  antes  de  despegar,  nos  pare—
cía  que  la. tarea  del  ingeniero  d  vuelo  era
verdaderamente  complicada;  pero  sirvió
para  que  fuéramos  en  adelante  mucho  más
tolerantes  cuando  los ingeniero  de  vuelo  tar
daban  algo.  Del  mismo  modo,  el  ingeniero
de  vuelo  que  haya  estado  sentado  en  el  pues
to  del  segundo  pjloto  aprende  a  darse  cuen
ta  y  ser  un  poco  más  comprensivo  acerca  de’
las  ‘dificultades  que  la  tarea  del  priner.  ofi
cial  implida  cuando  se  vuela  sin  visibilidad
y  cuando  hay  que  hacer  aterrizajeS  previo
acercamiento  al  campo  de  acuerdo  con  cier
tas  normas,  corno  la  obtención  del  margen
suficiente  para  salvar  obstáculos,  detalle  que’
debía  obtenerse  de  los  controladores,  asíi
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como  establecer  las  irecuen.cias  de  alcance  y
elevada  del  ADF  y  del  TLS.

Una  vez  logrado tddo  esto,  y  dcspi.iés  de
transcurridas  tres  semánas,  nos  despedimos
cordia  [merite  de  nuestros  instructores—se’
,guíamos  siendo  amigos—.  Tomarnos  un
vón  para  nglaterra;  camino  del  l’iogar  y
de  la  austeridad,  después  de  una  instrucción
en.  vuelo  de  diez  horas  en  lo  que,  indudable

‘.rnente,  es  el  avión  de  transporte  más  com
plicado’  clue  se  ha  inveátaclo  jamás;  por  fin
ohtuvimos.nuestro  certificado,  respaldado  p01
un  amable  M.  C.  A.  más  Larde-tornamos  LIfl
día  un  autobús,  iie  nos, llevó  hasta  el  Aero—
puerto  de  Londres,  donde  alguien  había  de
jado  un  S’tratocruis.er”  sobre  la  pista  de  ce—
.me.rito  y  volaios  con  él  hasta  Nueva  York
sin  que  se  nos  exigiese  nueva  prueba  de
ninguna  clase.

A  la  consulta  que  alguien  me  ha  hecho
de  si.  todo  ello  merecía  la  pena,  mi  res
puesta  es  ‘induclahiemente  que  sí”.  .Duran
te  muchos  años,  en  -que  he  volado  gran  nú
mero  de  nuevos  tipos,  tantos  corno  iban  apa
reciendo,  nunca  he  sentido  tanta  con fianza
como  cuando  entré  en  el  Stratocru  iser”
para  mi.  primer  vLlelo real.  En  todo  caso,  el
avión  demostró  ‘ser  nij ás  fácil  de  niariejar
qLle  el  aparato  llehmel  “,  cl e  entrenamiento.
.Me  sentía  completamente  a  gusto  dehtro  de
la  carlinga,  y  Lodos  los  mandos  resultaban
1flLI  fáciles  de  manejar,  porque  los  inte—
rrupt  ores,  botones,  etc.,  reI1ían  automática
mente  a  la  mano.  El  placer  de  poder  mirar
poi  las  ventanas  hacia  afuera,  después  de
haber  estado  contemplando  ‘LII].  cristal,  opaco
durante  tanto  tiempo  en  el  ‘Dehrnel”.  con-  -

tribuyó  a  darme  esa  sepsación,  pero,  indu
dablemenie,  el  avión  voló-mejor.

Mi  explicación,  con  respecto  a  esl,a  expe
riencia,  es  la  siguiente:  Al  intentar  por  to
‘dos  los  medios  colocar  dentro  del  “Dehmel’
todos  los  mandos  se  sentía  una  sensación
extraña,  aquí  y  allá,  donde  se  notaba  una

cie’ita  inestabilidad  ongituclinal  manifiesta,
que  era  en  OCÇLSiOI]es muy  desagradable,  es
pecialmente  en  los  a:ercamientos  al  campo
por  medio  de  jflSti,ini  entos.  También  resul
taba  reconfortante  sentir  cómo  el. avión  se
movía  estandb  uno  señt’ado,  y  dáha  la  sen
:sación  de  que  cabalgaba  sobre  el  aire  del
mismo  modo  como  un  barco  que  se  haian

cea  sobré  las  olas.  Precisamente  esa  sensa
ción  de  estar  volando  realmente  es  lo  que
iace  que  el  :flej1.r1iel?  se  diferencie  de  los

clems  aviones  de  entrenamiento  ‘sintético,
queno  han  logrado  hasta  ahora  simularlo  de
modo  tan  completo.

Pero  esto  representa  un  estudio  sin  im
portaricia  de  un  aparato  maravilloso.  La  úni
ca  objeción  que  de  veras  puede  hacerse  al
Dehmel’?—si  puede  ser  llamada  así—es,
que  depués  de  algún  tiempo  uno  acaba  por
darse  cuenta  de  que  se  encuentra  dentro  de
un  “Dehrnel”  y  no  otra  cosa.  La  tensión  y
el  esfuerzo  mental  que  en  un.  principio  se
Imponían  a  veces  desaparecían  y  se  inmu—
i’u.zaba  uno  bastante  a  todas  las  complica
ciones  que  se  nos  i,ha,n Presentando.  Así  nos
acosturnl;Iiamos  tanto  a  la  llamada  de - tim
bres  de  alarma  y  de  luces  que  se  encendían
impensacamente,  anunciando  alarma  por
fuego,  que  Óuando  cesaban  casi  nos  daban
ganas  de  reír,  y  entonces  procedíamos  a  po
ner  en  práctica:’  el  programa  a  aplicar  en
cada  caso  con  el  mejor  espíritu  y  alegría.
¿Un  exceso  de  confianza?;  ‘tal vez.

Alguien  ha  preguntado  si  esto  es  una  cósa
buena  o  no.  Se  conoce  el  caso  de  un  Capitán
que  tuvo  una  grave  complicación  con  el

Slratocruiser’l  la  jrirnera  vez  que  voló  en  él
de  veras,  y  según  su  opinión  ‘todo resulió  fu
cil,isiruo,  igual  que  si  e  hubiera  encontrado
denlro  del  Dehmnel “.

Advertencia.

Sin  embargo,  mi  opinin  es  que  todo
aquello  que  lrovoca  un  ‘falso sentido  de  se
gu.ridad  ei:i, la  cuestión,  de  volar  aeróplanos
es’  malo.  Puede  argüirse  ciue  este  es  el  de
:fecto  de  ‘todos los  aparatos  de  entrenamiento
sintético,  y  sólo   propor
cionando  a  los  interesados  en’ estos  progra
mas  cJe entrenamiento  la  convicción  de  que
la  perfección  en tierra’ nunca  debe ser acep
tada  como prueba  de perfección  en el  aire.

El  “Del]nl,el “  y  las  máquinas  similares
deberán  utilizarse  solamente  como  ayuda  del
entrenamiento  de  vuelo  y  como  aparatos  que
simplifican  y  aligeran  el  trabajo  que  pesa
sobre  las  tripulaciones  aéreas.  Nunca  debe
permitirse  que  dejen  de  lado  al  aeroplano
real  en  el  programa  de  transformación  ini
cial,  ni  en  las  cómprohaciones  periódicas
que  se  celebren.

Así  erael  “Delirn,el”.  No  cabe  dluda  que
obtuve  el  CUrSO rn’is  completo  que  se  ha  po
dido  jamás  lograr  en  un,  aparato  y  que  re
sultó  el  entrenamiento  más  barato  para.  el.
conjunto  total  del  personal.
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El  “raid” del  Capitán  Blair’ a  través  del  Polo  Norte

El  Capitán  Charles  Blair,  pilotando  ui

viejo  y  bien  conocido  F-5i  “Mustang”3  mo
noplaza,  monomotor  con  hélice,  partió  cJe
rrrosoe  Barclugoss  (Noruega)  y  aterrizó  en

Faiihanks  (Alaska),  después  de  diez  horas,
treinta minutos de vuelo,  solitario  a  través
del  Polo  Norle.  ‘Es esta  la  primera  vez  que
una  aeronave  mono-
motor,  y  ocupada  por

un  solo  tripulante,  so
brevuela  el  casquete
polar.

El  Capitán Blair, que
cuenta  c o n  más  de
‘:1.8.000 horas  de  vuelo

y  ha efectuado más de
400  veces la travesía
del  Atlántico,  h  al)  í a
efectuado  unos  meses

antes  la  travesía Nue
va  York-ILondres, con

este ni i s ni o ‘ “Mus

tang”,’ al cual tiene
hadtizado  ci’i  el  nombre  de  “Excahftiir’.

Tuvo  que  efectuar  su  despegue,  para  la

travesía del Polo,  con  un  lastre  de  unos  :3.500
litros  de  gasolina,  y  ha  empleado  in  siste—

i’ia  de  navegación  astronómica,  preparada
cte  anticipado,  a  base  de  alturas’previstas  a

proa  a  delermijiada  hora  de  astros  muy  fá
ciles  de  identificar,  con  cuyo  .medio  man
tendría  hasta  cierto  punto  el  rumbo  y  ja
lonaba  su  ruta  en  distancia  recorridal
(cálculo  de  adelantos  o  retrasos),  como  asi
mismo  por  altura  de  astros  laterales  a

determinada  hora  (calcu.ladas  d  antema
no),  podía  comprobar  los  dsvíos  latera
les  y  rectificar,  •por  tanto,  su  ruta  en  cli—
rección.

Por  un procedimiento  análogo  se  eíecuó  la
navegación  en  el  “raid”  de  nuestro  “Jesús;

del  Gran  Poder”.

Clato que este sistema sólo sirve durante’
la  noche  y  exige  cielo  claro.  Precisamente’
durante  una  sola  noche  se  ha  efectuatlo  el

raid”  transpolar  del.  Capilán  Bl.air.

Se  sabe  que  no  ha

tenido  más  contacto  ni
otra  ‘clase  de  referen

cias  que  su  cruce  con
Ufl  hidro  ti3o  “Catali

na”,  de  la  Marina no
ruega,  un  póco  al  sur

cte  Sjiisherg,  al  cual  le’
comunicó:  “Todo  bien
a  bordo.”  Después  no
pudo  entenderse  con

las  estaciones  r  a  d i o’
noruegos  de  a  hordo

o  por  algún  otro  mo
tivo.

Voló primero a iSnos.
4.500  metros de altura,  y  debió  pasar so.bre
el  Polo  a  unos  6.500 de  cola.

Se  ha  dicho  que  iba  vestido  de  gruesa
ana  color rojo, para ser más fácilmente  vi.—

sible en caso  de  caer  en los hielos polares,.
y  que llevaba  aimas  ‘especiales  para  la  caza
de  focas. Afortunadamente, estos medios de-
emergencia  no  han  ‘tenido  que  ser  uti1iza-

dos  y  muy  pocas  horasdespués  de  su  llegada.
a  Alaska  y  de  haber descansado,  volvió  a.
despegar  en  ruta  sin  escala  para  Nueva  York..

Realmente  la  gesta  del  Capitán  Blair  ha
sido  una  tal’ suma  de  valor,  competencia,.
preparción.  y  audacia  que  bien  ha  merecido

ser  completada  con  el  factor  suerte  que  l
viene  acompafiando  en  sus  empresas.

‘689



RE VISTA DE AERONAUTJCA Número  I29-A’osto  1951

Decacle  ncia o   eficacia

Por  el  Teniente  Coronel  BLOCH

(De  Forcas  Aériennes  Françaises.)

Presentamos  la  traducción  extractada  de  este  articulo,
pues  aunque  enfocada desde  el  punto  de  vista  particular  de
la  defensa  de  Francia,  forma  parte  de  ¡a  defensa  enera4
occidental  y  contiene puntos  interesantes  que  explican  diver
sas  causas  de  la  decad’encia de  su  poder  militar.

1

Francia  ño  puede  comprender  bien  cómo
ha  podido  ser  reducida  a  su  actual  situación.

¿Dónde  está  el  Ejército  victorioso  de  1918?
¿  D ó n d e  están  las  100  Divisiones  y  los

1.000  aviones,  cuya  eficacia  fué  (por  otra
paite)  ilusoria  frente  a  la  máquina  guerre
:rra  hilleriana  en  1940?

¿Dónde  las  magníficas  unidades  blinda
das  y  motorizadasque  los  Leclerc,  los  •Juin,
los  .l)e  Lattre  condujeron  junto  a  nuestros

-aliados  hacia  la  victoria  final,  mientras  los
.aviadores  de  los  grupos  de  caza,  recono
-cimiento  y  bombardeo  (táctico  y  pesado),  ha
cían  triunfar  las  escarapelas  francesas  y
vengaban  sus  muertos,  demasiado  frbcuen
temente  ignorados  en  1940?

Si  la  participdción  de  Francia  para  la  Vic
‘toria  en  esta  segunda  guerra  mundial  fué
modesta,  en  1918  conoció,  en  cambio,  el
primer  puesto;•  ahora  su  categoría  en  los
grandes  Consejos  ha  estado  muy  medida
•como  el  último  de  ]os  grandes,  e  incluso,  a
i’eces,  olvidada.

•  Para  apreciar  la  amplitud  de  esta  caída,
ibasta  presentar  algunas  cifras  concernien
tes  a  su  Aviación:

—  En  1919 llegó  a  tener  10.000 aviones  en
línea.

—  En  1939  c o nta  b a,  aproximadamente,
1.000  aviones.
En  mayo  de  1040,  1.100 aviones  en  las
formaciones  y  su  industria  intervenida.
En  mayo  de  fØlj.5,  unos  800 aviones  mo
demos  en  el  conjunto  de  las  Unidades
empleadas  en  el. Oeste,  el  Este,  e  inclu
so  en  el  frente  del  Atlántico.

—  En  mayo  de  1950 tenía  Francia  un  cen
tenar  de  “Vampires”  en  línea,  ningún
bombardero  que  valiese  la  pena  y  nin
gún  aparato  de  reacción.

Solamente  salían  en  serie  de  sus  fábricas
de  material  (bajo  licencia)  el  “Vampire  5”
y  el reactor  “Nene-Hispano”;  el  Dassault  450
y  el  Leduc  010,  que  autorizan  muchas  es
peranzas,  sólo. erán  algo  para  el  porvenir.

El  Ejército  de  Tierra,  por  su  parte,  con
tinúa  usando  un  material  fatigado  que  data
de  1945;  y  espera  on  impaciencia  que  sus
excelentes  tipos  de  “carros”  y  “bazokas”
equipen  un  número  razonablemente  grande
de  unidades.

¿El  Ejército  francés  sufre  un  desfalleci
miento  pasajero  o  una  decadencia  irreme
diable?

Se  trata  de  saber  si  Francia  quiere  vivir
preservando  su  lihertal  y  su  independencia,
y  para  ello  disponer  de  un  Ejército.

¿Puede  ser  fuerte?  ¿A  qué  precio?
El  esfuerzo  realizado  desde  1945  ¿ha  siclo

suficiente?  Y  la  distribución  de  recursos
entre  las  fuerzas  terrestres,  navales  y  aéreas
¿no  ha  estado  influenciada  por  cuidados
ajenos  a  la  busca  del  máximo  de  eficacia?

Dicho  tanibién  de  otro  modo,  ¿su  apara
to  militar  está  adaptado  a  su  misión?  Y  si
no  lo  es,  ¿por  -qué  ha  perdido  sus  cualida
des  originales,  ycómo  devolvérselas?

Nacida  en  la  amargura  de  la  derrota,  la
tercera  República  supo  dar  al  país  una
Constitución  valiosa,  acompañada  de  ms-
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‘trucciones  militares  que  debían  hacer  sus
pruebas  desde  Tonkín  al  Mame,  preparan
do  la  victoí’ia  de  1918.

•    La  industria,  favorecida  por  la  alta  cali
dad  de  una  metalurgia  cju.e se  hallaba  a  la
‘cabeza  del  progreso  en  cuanto  a  siderurgia,

•  :y  que  había  pen’etradd  la  primera  en  el  do
minio  nuevo  dl  aluminio,  permitía  al  auto
móvil  y  al  avión  tomar  carta  de  naturaleza
‘en  Francia.           -

Los  desastres  de  1870  provinieron  esen—
cialmente  de  d.s  causas:  la  carencia  de
•cuaclros  de  Mando,  ,y  la  insuficiencia  de  los
efectivos.  El  mérito  de  los  hombres  de  1875

‘fué  haberles  sabido  encontrar  remedio.
En  cuanto  a,  las  clases  de  tropa,  la  im

plantación  dei  srvicio  militar  (obligatorio
‘e  igual  pa’a  todos)  había  resuelto  fácilmen
te  el  problema  de  efectivos.

Aprwdmadamente,  el  80  por  100  de  los
combatientes  eran  en  aquellos  tiempos  de
Tnfantería  (cuatro  regimientos  de  más.  de
:3.000  hombres  por  cada  regimiento  de  Ar
Etillería  divisionaria),  e  iban  armados  de  fu
-sil  individual;  despiazándose  a  pie.

La  fabricación  de  armas  y  municiones  no
‘exigía,  pm  tanto,  más  que  ui’ia  industria
‘de  importancia  modesta;  de  ahí,  que  la  in
mensa  mayoría  de  los  hombi’es  movilizables
staban  disponibles  para  enviarlos  al  fren
te  y  podían  recibir  con  poco  trabajo  elhu
mude  apoyo  logístico  necesario  para  su  dia
vio  entretenimiento’.

El  fácil  mahejo  del  fusil  permitía,  asimis
mo,  disponer  en  pocos’ días  de  buenos  in
fantes,  para  los  cuales  la  duración  del  ser
‘vicio  esliaba  determinado  por  la  importan
•cia  de  los  ‘efectivos  que  se  jugaseñ  indis
pensabies,  más  que  por  las  necesidades  de
ia  instrucción  militar.  El  servicio  de  corto
‘liempo  permitía  formar  ‘muebros excelentes
sotdados,  y  el  mecanismo  de  la  moviliza
ción  podía,  en  consecuencia,  llamar  a  ban
deras  casi  eLlatro millones  de  hómbres.

•     Agreguenios  al  problema  de  lo  cuadros
y  de  los  efectivos,  el  del  armamento.  Los  fu
siles  Gras  y  Lebel  y  los  cañones  Bange,  pri.
mero,  y  luego  el  75  y  las  ametralladoras

‘Botchkiss  y  Saint-Etienne  permitieron  for-’
-mar  la  moral  del  soldado  sobre  su  óonfian
a  en  un  material  excélente.  A pesar  de  gra
ves  lagunas  y  ciertos  defectos  (como  la  ca
rencia  casi  total  de  Artillería  pesada  y  la  in
suficiencia  de  los  aprovisionamientos  de  mú
iciones,  un  desprecio  excesivo  para  los, pro-

cedimientos  defensvos  y  para  los  efecto  de
la  potencia  de  fuego)  el  ejército  francés,
casi  solo,  pudo  lograr  en  1916 la  victoria.  del
Mame;  golpe  de  parada  indispensable  que
permitió  preparar  la  viciori.a  final.

Pero  por  perfectas  que  sean  las  institu
ciones  en  un  momento  dado  de  la  historia,
no  deberían  permanecer  inmutables.

Las  instituciones  francesas  militares  con
servaron  religiosamente  las  líes  que  ha
bían  valido  tanto  para  1875.  A  la  hora  del
triunfo  de  los  ejércitos  motorizados  y  del
carro  de  70  toneladas,  del  avión  de  reacción
y  de  la  bomba  atómica,  d  la  guerra  fría  y
las  sublevaciones  espontáneas  (cuidadosa
mente  orquestadas  desde  el  exteNor),  de  la
radiofonía,  la  televisión  y  del  radar,  Fran
cia  conservaba  las  leyes  y  los  estatutos  de
una  época  en  jue  el  caballo  era,  a  la  vez,
el.  más  rapido  de  los  vehículos  y  el  solo
medio  de  tracción  de  los  armamentos  pe
sados  y  del  aprovisionamiento,  conservaba
los  estilos  de  aquella  época  en  que  la  po
tencia  de  fuego  de  la  Infantería  resultaba
-del  sólo  número  de  los  fusiles  y  donde  la
corneta  representaba  el  medio  de  transmi
sión  esencial  sobre.  el  campo  de  batalla.

Lo  verdadero  en:  1914  era  lo  erróneo  a
en  1918.         . .       .  -    -

Al  mismo  tiempo  que  los  camiones  auto
móviles  de  la  Vía  Sagrada  sucedían  a  los
taxis  del  Mame,  que  los  carros  che 1917  y
después  la.  división’  aérea  de  la  primavera
de  1918  tomaban  gran  parte  en  el  éxito  f i
nal,  el fusil  ametrallador  coníería  a  las  com
l)afiíaS  dé  Infantería  (a  primera  vista  es
queléticas  en  191.8) una  potencia  de  fuego
muy  superior  a  las  de  las  pesadas  compa
ñías  ile  fusileros,  de  1914.

Pero  esta  evolución,  había  sido  progresi-  -

va  y  se  la  había  ido  adaptando  bien.  Al mis-
1110  tiempo,  centenares  de  miles  de  hombres
habían  ido  siençlo  aspirados  por  las  indus
trias  crecientes  de  guerra  (desconocidas
en  ‘1914), tales  como  la  de  cari’os  de  combate,
que  estaban  en  la  infancia,  y  otras  como  las  -

construcciones  aeronáuticas  y  la  T.  S.  F.;
aunque  algunas  industrias  marciales  fueron
poco  tenidas  en  cuenta  o  despreciadas  como
consecuencia  de  la  creencia  en  una  guerra
corta.  Otros  muchos  miles  de  hombres  ha
bían  sido  absorbidos  por  la  multiplicación
de  los  escalones  del  aprovisionamiento  y  del
entretenimiento  exigidos  por  el  desarrollo  de
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tropas  motorizadas  y  mecanizadas,  particu
larmente  la  Aviación  y  los  carros  de  com
bate.

Esta  transformación,  localizada  en  cuatro
años,  había  pasado  desapercibida,  y  muchos
observadores  superficiales  atribuían  la  re
ducción  de  los  efectivos  al  solo  juego  de  las
pérdidas  en  el. combate,  en  lugar  de  buscar

-  [a  causas  reales.
Sea  110 que  fuere,  el  11  de  noviembre  de

10-18, el  Mariscal  Focii,  Jefe  Supremo  de  los
ej  ércitos  aliados  con  preponderancia  france
sa  indiscutible,  recogió  en  .Retlionçles el  fiuto
cte  cuarenta  años  de  esfuerzos  continuos,  que
habían.  permitido  proporcionarle  LIII  útil  a  la
altura  de  sus  concepciones  esti:atégicaS.

El.  ejército  francés  sirvió,  entonces  de  mo
delo  al  mundo.  Numerosos  países  amigos  co
piaron  su  organización,  reclamaron  sus  ins
tructores  y  SL] -material  :  el  caión  de  75,  el

Spad”  y  el  “Breguet  Xlv”  fueron  admira
dos  hasta  poi  los  Estados  Unidos

Pero  Francia,  después  de  su  victoria,  cris
talizó  su  ejército  en  una,  fórmula  que  se  hizo
viejé  pensac1o  todavía  h  1939 yolver  a  re
novar  ci  miZagro  del  iliarnc  gracias  a  una
movilización  mal  copiada  de  1914.

Numerosos  jefés  consideraron  sacrílega  la
idea  de  un.  Coronel  De  Gaulle  de.lanzar  en
acciones  independientes  formaciones  de  ca
rros  más  rápidos  cine  el  infante  a  pie.

En  cuanto  a  la  idea  de  que  el. Ej ércit6  del
Aire  pudiese  asegurarse  su  libertad  de  ac
ción  en  el. cielo  (como  juería  un  mariscal
Fayolle)  fué  reéliazacta  al  grito  de  lo  prime—

•  ro  colaboración;  y  muchos  equipos  de  Mu
reccu.x 115”  o  de  “Potez  25”  pagarcin  con. su
vida  çste gran  error.

Prisionero  de  fórrnulaHcaducadas,  asfi
xiadas  las  iniciativas  bajo  el  peso  d  una
tradición  demasiado  rígida,  el  ej ército  fran
cés  de  1930 seguía  Siendo  el  mismo  de  -1880.

El  7  de  marzo  de  1939, Francia  descubrió,
con  estupor,  que  no  había  sabido  constituir-
se  en  uña  fórmula  móvil  dotada  de  un  mini
nio  de  capacidad  ofensiva.

•    Por  otra  parte,  el  camino  estaba  abierto
al  Anschluss  y  a  Munich;  1940  se  había
hecho  inevitable.

Un  plan  de  movilización  industrial  había
sidoeslablecido,  pero  estaba  muy  insuficien
temente  estudiado.  Para  poder  aliiear  cien
Divisiones  (muchas  de  ellas  reducidas  a  dos
Regimienos  de  Infantería)  hacía  yri  falta
renunciar  a  una  motorización  gen eral izada,

sacrificando  la  movilidad,  qie  era  algo  re--
conocido  como  llave  dé  victoria.

La  motorización-  generalizada  de  la  Infan-
tería,  la  formación  de  . di  ision es  bli.nclacliis;
cada  vez  más  numerosas,  el  desarrollo  con
siderable  de  las  FLICrZiLS  Aéreas  con  sus
enormes  seivi  li.sm.os cte infraestructura.  (ae—
róciromos,  aviones,  redes  cte radar,  transm.i—
si.ones  y  ayudas  a  la  navegaciióii,  carburan—
tes,  municiones)  exigían  un  potencial  huma
no  de  retaguardia  e  industrial  para  fines  de’
guerra  con  más  premura  incluso  que  para
el  propio  frente.  Problemas  logísticós  e  in-
dustrial.es  cada  vez  más  óomplejos  condicio-
naban  el  empleo  de  las  fuerzas  com.ba.
ti en les.  .  -

Lina  evaluación  americana  reciente  esti
-  maha  que  el  entretenimiento  de  una  Divi-
•siói  de  Infantería  en  el  combate  (ten i.en.do

en  cuenta  fuerzas  aéreas  y  navales,  como
también.  l.os élementos  n.o divisionarios  y  el
soporte  logístico)  exigía  tras  ella  y  a  su  ser-
vició  una  multitud  de  un  millón  de  hombres..

-   Es  por  lo  demás  optimista  admitir  que-
Francia  pocl’á  a•l mear,  eh  caso  cte  guerra,.
treinta  diviSiones  próximamente,  y  cuaren—
la  cuando  sueconomía  esté  enteramente  res
taurada.  Ese  número  optimista  de  treinta  di
visiones  representa  iai  el  Ej ército  cte Tic—
ia  menos  de  un  millón  de  hombres,  com—
prendidos  los  comhaf.ientes   ib  .enclivisio—
nados.                -

Se  malgastan,  pues,  una  parte  de  los  cié—
dil,os  en  la  instrucción  y  entretenimiento  de’
reservistas  que  no  serán  jamás  llamados  en
tiempo  cte gu’e.rra•, po  no  poderlos  armai  se—
riainen.te,  y  también  porctue  hará  fctl  man—-
tener  una  pioducción.  agrícola  e  industrial
de  guerra  en  relación  con.  los  consumos  a-
prever.  -

Encontramos  aquí  la  noción.  d€l  re.ridi—
miento  del,  esfuerzo  militar  y  st].  reacción
sobre  la  economía  del  pajs.  Se  -dice a  menu—
do  Cl e  en  la  guerra  y • en  materia  mililar  el’
precio  nlo cuenta,  sino  solamente  el  resul.l.a—
do.  Peio  sto  es  UIIa afirmación  -groseranien.—
te  inexacta,  cuando  se  considera  el  doi.i.iinio’
de  la  guerra  total,  en  la  cual  la  nación  en—
ei’a  emplea  la  totalidad  de. sti  potencial  para
la  lucha.  .  .  •  -

La  evolución  de  los  ejércitos  modernos  ha—
cia  formaciones  más  potentes,  aunque  nu

iiiéricamente  menos  pesadas  que  en.  -1914,.
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,ítiene  por  contrapartida  evidente  un  desarro—
Silo  cada  vez  más  importante  del  maquinis—

en  todos  los  escalones.
La  1níI]tería,  ya  lo  hemis  dejado  dicho,

formaba  n  1914  la  gran  masa  de  las  1ro-
:pas  combatientes.  Y  el  fusil  era  de  tal  modo

•    :representativo  del  valor  combatiente  de  una

•     tropa,  qie  era  normal  evaluar  los  efectivos
en  miles  de  fusiles;  como  antes  se  evalua
ron  en  lanzas,  y  después  en  sables,  las  ‘fuer—

:zas  de  ahallería.
El  manejo  fácil.  del,  fusil  Lebel  permitía

iuna  instrucción  muy  rápida  del.  i.iifane;  y,
sobre  lodo,  los  hombres  eran  tan  iritercam
biables  como  el  mismo  fusil.  La  aparición

.del  fusil  ametralladoi,  como  arma  básica,
vino  a  introducir  una  primera  especializa—
Ción;  pelo  aún  era  posible  enseñar  su  mane
jo  a  todos  los  hombres  del  grupo  de  comba
.te  y  mantener  la  unidad  del  personal,  como
-asimismo  era  todavía  l)Osihle  sil  rápida  ms—
•trucción.

Pero  últimamente  la  motorizción  y  la  me
•-canización  generalizadas  han  revolucionado

•    .profundamente  todas  aquellas,  nociones  bajo
un  doble  aspecto:  diferenciación  de  funcio
ñes  y  aproximación  cada  vez  más  de  las

-especializaciones  militares  a  las  de  los  ofi—
cios  civiles.

El  conductor  de  automóviles  o  ‘de  tractor
-agrícola,  el  mecánico,  el  ajustador,  el  elec
.tricista  encontrarán  inmediato  encaje  y  uti—
•.lizac.ión  en  los  ejércitos  modernos.

En  las  tropas  mecanizadas,  com.o asimis
mo  en  la A viaión  y  en los Carros,  el. comba—

•  tiente  propiamente  dicho  no  representa  más
‘que  una  minoría;  al  mismo  tiempo  que  se
le  exige  un  trabajo  cada  vez  más  exacto,  im
puesto  por  la  máquina.

No-basta  ya  el  valbr  y  la  fuerza  física.  Se
ha  visto  a  un  infante  doblar  las  etapas  en
horas  de  crisis  y  combatir  con  el  estómago

•   vacío  después  de  cuarenta  Y ocho  horas  sin
•.alirnentarsel)ero  jamás  un  carro  ni  un
-avión  maniobrarán  con  sus  depósitos.  de  car
burantes  secos.  El  valor,  la’  voluntad  y  la

‘resistencia  física  del  tripulaiite  no ‘puedén
-  :‘suplir  la  falta  de  combutible  o  municiones.

Dejemos  bien  sentado  .y  entendido  que  se
ha  comenzado  desde  hace  tiempo  a  formar

en  el  ejército  los  e.specia1istas  indispen
Sables.  -  -

Seis  mees  son  -necesarios  para  lograr  un
¡mediano  conductor  novicio,  o  un  ayudante

de  mecánico  mal.  clebastado.  Sólo  proporcio
narán  pocos  mses  útiles  de  servicio  en  los
dieciocho  que  dura  el  servicio  total..  Paja
mantener  LI ri  vehículo  en  servicio,  en  tiem
pos  de  paz,  liaren  falta  formai  tres  conduc
tores  jor  año.  Un  conclúctor  civil,  durante
treinta  años,  haría,  piles,  el  trabajo  de  no-  -

venta  soldados  sucesivos.  Corno  habría  sus-  -

tituído  a  tres  soldados,  podría  ser  pagado
tres  veces  más  caro;  sin  olvidar  que  los  gas
tos  de  enseñanza  serán,  divididos  por  noven
ta  y  que  su  calidad  profesional  será  duran—
‘te  29  años  muy  superior  a  la  del  conductor
ocasional,  con  gran  ventaja  y  economía  para
la  conservación  del  material.

¿Acaso  por  el  procedimiento  de  reclutas  en
señados  a  conducir  se  habrá  aumentado  un
potencial  movi lizable  útil?  Nada  de  eso.  En
efecto,  si  terminado  el  servicio  deja  de  con
ducir,  sería  incitil.  sin  un  nuevo  reenl;rena—
miento.-  -

Si  antes  con.ducíi  y  lo  sigue  haciendo,  no
era  necesaria  la  enseñanza,  y,,por  otra, parte,
como  la. relación  entre  los  vehículos  de  tiem—

11)0 dé  paz  y  los  de  guerra  no  llega  a  ser  de
U  110  a.  noventa,  ni  siquiera  d.c uno  a  ‘treinta,
la  mayoría  cte  los  soldados  conductores  ha—
huían  siclo  ‘formados  con.  pu  a  pé.dicla  de
Idem po  y  clin ero,  pu es  nunca  llegarían  a  ser
necesarios,  sino  en  ‘ulla  Leiceia  paute  del  to—’
tú,l  de  los  instruidos.

El  ejempto  de  los conductores,  por  caracte
iístico  que  sea,  está  lejos  de  ser  único;  ni
‘tampoco  es  el  más  importante.  Hay  otras
muchas  misiones  análogas,  civiles  y  mili:
tares.                -  -

Encuanto  a  otras  especialidades  nás  com
plejas  (por  ej empio,  radiotelegrafistas)  exi
gen  una  formación  muy  larga,  seguida  de
un  entrenamiento  continuo;  y  soji.  por  lo
mismo,  incompatibles  con  el  servicio  militar
cte  corta  duración.

En  particular,  los  pilotos  de  aviones  de
guerra  no  pueden  ser  formados  en.  menos
de  dos  años  dd  entrenamiento  intensivo,  an—
te  de  llegar  como  combatientes  novicios  a
una  unidad  aérea,  donde  sólo  la  prÉu,cti.ca re
gular  del vuelo  les  permitirá  llegar  a  ser  ver-  -

da’deros  pilotos  de  combate  confirmados.
Aparece,  pu es,  una  nueva  noción  básica:

largo  y  costoso  de  formar  el. especialista  re
presenta  para  el  país  un  capital  considera
ble;  un  piloto  de  caza  cuesta  16 millones  de  -

francos.  -  -
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Los  efectivos  de  especialistas  condicionan
rigurosamente  el. nivel  ináxim  de  las  fuer
zas  movilizahies;  porque  sería  inútil  formar
escuadrones  de  caza  sin  contar  con  pilotos
ni  mecánicos

El.  rriatei:ial  par  su  palle,  absorbe  verda
deras  fortunas;  una  división  blindada  exige
800  millares  de  millones  de  francos;  un

•  avión  de  caza  de  reacción  cuesta  de  40  a
120  millones;  un  solo  bmhardero  pesado  de
reacción  pasa  del  millar  de  niillones.

En  consecuencia,  existe  e’n todo  país  mo
derno  un  techo  para  el  esfuerio  de  arma
mento  que  los  recursos  económicos  y  finan
cieros  prohiben  traspasar  (salvo  el  caso  o  et
peligro  inmediato  de  ‘guerra,  que  impone  sacrificar  sus  condiciones  habituales  de  vida).

El.  número  de  formaciones.  combatientes
equipadas  con  estos  materiales  será,  pue’s,
necesariamente  limitado.

Ya  no  son  necesarios  determinado  número
de  fusiles  y  bayonetas,  de  lanzas  o  picas,
sino  un  cierto  número  de  Unidades  Meca
nizadas  terrestres  y  aéreas;  apoyadas  en  tie
rra  por  una  proporción  convenien  te  de  tro
vas  motorizadas  y  unidades  de  2.  categoría
(o  servicios  logísticos).

Si  un  estudio  profundo  estableciese.  que
una  decena  de  divisiones  blindadas  y  1.500
aviones  de  combate  en.  línea  representan  el
techo  de  n u estro  esf Llerzo  de.  armamentos,
un  Ejército  de  una  treintena  de  divisiones
será  el  límite  extremo  de  nuestrasambicio
nes  razonables,  compfendidas  las  Divisiones
Aerotransportadas  y  las  Unidades  de  Trans
porte  Aéreo;  entonces,  ¿paia  qué  gastar  cada
año  máS  decenas  de  millares  en  formar  sol
dados  inútiles  e  inutilizables  en.  lugar  de
emplearlos  en  trabajos  rentables?

Así  es  cómo  encontraría  Francia  otra  vez
el.  mismo  orden  de  tamaño  que  antes  tuvo.

Si  todo  esto  parece  demasiado  teórico,  re
cordemos  el  pequeño  námero  de  divisiones
blindadas  aleixiarias  que  bastaron.  p a  a
aplastar  al  Ejército  francés  en  ‘1040; y  tam.
bién  cómo  la  debilidad  numérica  de  los  Ejér
citos  áliados  en  Norinandía  fué  compensada

por  su  rtiecanización  y  por  la  ayuda  de  unapotente  Aviación.  En  ambos  casos,  las  uni
dades  mejor  equipadas  redujeron  a  la  impo

tencia  a  ‘fuerzas  más  numerosas  que  ellas.La  úii.ica  manera  de  llevar  al  ni áximo  el

potencial  militar  es  cargar  la  mano  sobre
tas  fuerzas  esenciales  po  sus  cualidades  de

fuego,  cl’ioque y  maniobra:  Fuerzas  Aéi, eas,
Unidades  Mecánicas,  Unidades  de  Trans-’
porte  Aéreo  y  A erotransportabi  es,  u acieti do
las  obligadas  economías  mediante  la  ul;ili
zación  de  las  dispoiiibilidades  precisamente’
en  un  sectoi.  determinado  bien  productivo...

Vemos  que  el  servicio  militar  de. corta  du—
ración  es  insuficiente  para  proporcionar  a
un  ejército  moderno  la  masa  de  los  especia
listas  ‘sxi.gidos por  el  desarrollo  del  maqwi—
nismo  en  la  guerra.  No  puede  proporcionar
más  que  soldados  obreros  apenas  d’ssbasta
dós  ;-ni  en  el  ej ército  ni  en  la  industria  civil
eso  no  sirve  más  que  itra  multiplicar  lo
obreros  inferiores  que  mirarán  ‘con  los  bra—
zos  cruzados  cómo  trabaja  una  máquina  de’
gran  rendimiento,  en. la  cuai,  o  en  otros  me
nesteres,  habrán  sido  desplazados  por  ver—
d.aderos  especialistas.

Por  el  contrario,  en  función  del  nún.iero  de’
?náçfuinas  de  guerra  que  un  país  puede  ad-
quirir  y  entretener,  y  en  virtud  de  los  efec-
tivos  de  especialistas  indispensables  para
ellas,  es  cómo  habrá  que  determinar  el  nú
mero  de  soldados  obreros  que  van  a  necesi
tarse;  todo  soldado  obrero  excedente  habrá
restado  del  esfuerzo  nacional  una  parte  de
potencial  decisivo.

Una  paradoja  del  sistema  actual  consiste
en  asegurar,  por  medio.  de  una  abundante
reserva  instruida,  la  sustitución  •del  solda
do-obrero,  que  es  precisamente  lo  más  fácil
d  hacer  en  poco  tiempo,.  y  que  son,  además,.
los  que  menos  bajas  o  pérdidas  van  a  su

‘frir;  mientras  que  el  ritmo  de  formación  de
los  verdaderos  especialistas  de  combate,  so--
metidos  a  una  larga  instrucción  y  que  su
frirán  mucha.s  bajas,  no.  puede  acrecentar-
se  más  que  moderadamente  cuando  más  se’
necesitaii.  Es,  pues,  en  estos  especialistas
en  donde  interesará  más  contar  con  grandes..
reservas,  pues  se  tarda  muy  bien  dos  años
en  hacerlos.

No  ‘será  una  injusticia,  ni  una  ilegalidad,..
el  enviar  a  nutrir  ls  filas  de  la  Infantería
a  los  no  especialistas  civiles;  pus  no.se  pee-.
de  poner  a  todos  los  hombres  en  el  mismo’
puesto  de  combate’  .én  un  Ejército  Mecani
zado.  El  número  de  los  combatientes  propia
mente  dichos  corres.ponde  a  aquel  cada  vez.,
más  limitado  de  las  plazas  en,  las  máqui
nas;  mientras  que  los  servilismos  técnicos-
de  construcción,  entretenimiento  y  áprovisio
namiento,  en  material  de  transporte,  de’
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transmisiones  y  de  infraeStrLICiUra,  han  de
aborber  la  inmensa  mayoria  del  potencial
humano  cii  tareas  menos  gloriosas  que  el
combate  directo,  peto  jan  indispensable  para
la  victoria  final.

A  la  vieja  nóción  de  la  igualdaçl  en  LIII  ser
vicio  obligatorio,  debe  sucedei  ineluctable-
mente  la  nueva  noción  de  un  servicio  cívico
igado  a  un  plan  de  movilización  total  de  la
nación,  y  110 el  concepto  de  la  movilización
estrictamente  militar.

Las  ‘rransi-njsjoiles  se  verán  confiar  todo
el  equipo  del  país  en. medios  de  telecomuni
caciones,  puestos  a  la  disposición  de  los  P.
nr.  T.  en  tiempo  de  pai,  y  que  permitirán  a

la  defensa  nacional,  y,  particularmente,  a  la
D.  A. rp  disponer  en  breve  espacio  de  tiem
po  del  equipo  necesario  en. caso  de  guerra.
Las  organizaciones  de  albañiles  y  zapadores
serán  particuhrmente  aptas  para  la  recons

trucción  de  zonas  siniestradas  por  el  bom
bardeo  aéreo.

Francia,  por  su  propio  espíritu  y  por  SU

forma  de  gobierno,  es  hoy.una  nación  esericialente  pacífica,  que  no  liará  jamás  una

guerra  preventiva;  sino  solamente  aquélla
impuesta  por  su  propia  defensa  contra  un
perturbador-agresor.

No  puede,  pues,  ni  debe,  sacrificar  SLI  eco
nomía  de  pa  a  Lin conflicto  armado  proble
mático.  Pero  no  sabiendo  cuándo  puede  estallar  ese  conflicto,  tiene  que  adoptar  para

sus  Fuerzas  Armadas  un  ‘término  suscep
tibie  de  ser  soportado  indefinidamente  por  su
economía,  que  al  mismo  tiempo  pueda  set
rápidamente  aumentado  por  la  hovilización,

•      bien  encajado  en  un  sistema  de  alianzas.
Pero  a  pesar  de  todas  las  dificultades,  nin

gúli  francé  pbnsará  que  ‘un  costoso  esfuer
•      zode  organización  de  la  Defensa  Nacional

deba  desembocar  en  la  puesta  en  pie  de  gue
rra  de  un  Ejércitu  cuyo  destino  normal  sea
replegarse  al  primer  choque,  y  embarcarse

•     (después  de  un  “gesto  de  honor”)  con  rum
bo  a  Londres  o  Algeria,  abandonando  a  la.
protección  viril  y  a  la  ferocidad  de  los  co
sacos  sus  mujeres,  sus  hijos  y  la  masa  toda
de  la  población  civil.

Hace,  pues,  falta  (en  concierto  con  sus  alia
dos)  poner  en  pie  de  guerra  un  sistema  de
fuerza  suficiente  para  “conservar”  por  cima
de  toda  agresión  el  territorio  nacional  al  abi

go  de  la  invasión.  Francia  ha  conocido  el
rigor  de  cuatro  años  de  una  ocupación  de
la  cual  durante  mucho  tiempo  sufrirá  aún
las  consecuencias  para  resignarSC  a  u’na nue
va  experiencia;  incluso  admitiendo  que  lue
go,  un  desembarco  del  tipo  de  aquél  de  1944
tuviese  asegurado  un  éxito  rápido.

No  olvidemos  qLIe  hoy,  la  ocupación  ha
dejado  de  ser  un  fenómeno  puramente  mi
litar.  Los  métodos  de  asimilación  (y  para  los
recalcitrantes,  de  eliminación)  empleados  poi
los  Soviels  y  la  existencia  de  una  quinta
columna  m uy  numerosa  y  potente,  provo
can  ta  transformación  y  tan  profunda  del
medio  ]inmano,  que  el. país  peligra  de  per
der  para  siempre  sus  caracteres  propios  na
cionales.  Tal  peligro  entraña  paia  la  Defen
sa  Nacional  condiciones  imperativas  a  las
cuale  hay  que  tratar  de. adopt  el  útil  ar
ma  do.

Ahora  bien,  en  ausencia  de  . una  Europa
Occidental  suficientemente  unida  y  organi
zada  para  armar  y  coordinar  masas  iuma
nas  comparables  h  las  de  Rusia  y  SUS  sLité
lites,  el  Este,  poseerá  largo  tiempo  tqrlavia
una  gran  sup,erioridd  nbi.méri ca.

A  las  ochenta  divisiones,  cuya  puesta  en
pie  ‘de  guerra  al  Oeste  del  Elba,  presenta
1rohtemas  no resuelto,s  todavía;  el. Este  opon
drá  sin  gran  trabajo  200  o  250  divisiones
completamente  alistadas  untes,  del  choque.

Aceptai  con  armas  iguales.  una  batalla  a
base  de  uno  contra  les  sería  un  suicidio  o
una  comedia.  .  -

Por  oposición,  el  potencial  técnico  e indus
trial  occidental,  apoyado  por  los  recurso5  de
los  Estados  Unidos,  es  muy  superior  a  aquel
del  Este,  en  energía,  materias  primas,  meta
lurgia  y  ca  petróleo,  en  particular;  sin  ha
blar  del  dominio  ató.mico,  todayía  misterio
so,  pero  también  favorable  por  el  moinnto.

Nuestra  sola  tabla  ¿te salvación  consiste
en  multiplicar  nuestro  potencial.  humano,
demasiado  limitado,  mediante  el  ali.stamierl
to  de  un  número  suficiente  de  esclavos  me
cánicos,  a  fin  de  vólver  a  apresar  mecliinte
ellos  la  ventaja  numérica.

A!  mismo  tiempo,  de  ese  modo,  hai’emoS
la  guerra  (si  sobreviene)  ecoiomiandlO  el
potencial  humano  de  la  ni.isma  manera  qúe
los  ómericanos,  cuyas  pérdidas  fueron,  entre
1942  y  ‘1945, del  orden  del  décimo  de  las  de
los  rusos.

Se  pediría,’  pules,  a  una  mecanización  de
las  fuerz.as,  llevada  al  extremo,  la  explota
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ción  del  potencial  industrial  disponible  al
olio  lado  del  Atlántico.

¿Qué.  serán  esas  Fuerzas  Mecanizadas?
.Dej cmos  a  un  lado  el  papel  de  la  Marina

para  asegurar  la  libertad  de  las  comunica
ciones  marítimas,  condición  evidente  de  to
das  las  operacion  es  terrestres  prolongadas,
pero  sin  efecto  inmediato.  sobre  las  prime-
ras  fases  de  un  conflicto,  como  lo  prueban
Jos  ejemplos  de  1870  y  de  l9’iO  en  que  el

dominio  total  de  los  mares”  no  pudo  cvi—
;tar  la  invasión  del  continente.

Las  armas  mecánicas  que  intervienen  en
lierra  son,  sin  duda  y  con  toda  evidencia,
el  carro  y  el  avión  Este  último  puede  actuar
e  influir  por  su  fuego,  o  mediante  el  rjlral]5_
porte  Aéreo  de  otras  fuerzas,  sin  olvidar  la
enorme  importancia  del  reconoci?nienio  y
cl e  la  información  aérea.

No  se  olvide  la  in.iportaiicia  de  los  facto—
res  movilidad  y  velocidad,  en  función  cte las
LI[1IILS  nodernas  y  del  espacio  geogiáfico
desde  el  Elba  al  AtlLntico.

‘seria  el  ideal  l  pLiestu.  en  lÍnea,  a  priori.
de  todas  las  fu erzas.  Pero  eso  es  eviden  le—
mente  imposible,  en  vjrtuil  a la  extiema  clis—

cisión  cte los  Li n.tos  de  i.pliación  cribe  el
lapór  y  el  Elba,  las  legiones  polares  y  la

:[clii,  susceptibles  de  sei  elegidos  pce  las
u  erzas  agresóras  en  polen  cia.

Las  unidades  mecanizadas  disponibles  ‘en
el  Ueste  no  podrán,  pues,  representar  más
que  i.ina masa  ‘de cobdrtu  a  puta  conservar
la  “cabeza  de  puénte”  sobre  la  cual  los  g.rue—
.sós  vendrán  a  reforzar  lo  más  rápidamente
posible.

Jeto  se  neresitan  -  semanas  patiu.  Jeun  1,

transporta  1  U  través  de  (1000  kilónietros  de
océan.o,  desémbarcar  y  desplegar  un  Ejéi—
cito,  blindado,  e  incluso  quizá  se  necesiten
meses.

Sola ni dIte  la  Aviación  dispon  e  cte una’ mo—
‘viliclad  suficiente  para  rcupir  todas sus  fuer
:zas  cts algunas  horas,  a  lo sumo  en días,  con.
la  condición  de  cjue el  dlesoliegue  inicial  de
su  infraestru  ctura  cor.resjton cliente  se. haya
preparado  ánteramente  p01. anlicipado  y. esté
eflcazmen,r  a  cubierto  de  la  sorpresa  del
primer  momento.

El  problema  estratégico  etá,  pues,  perfec—.
.tament.e  cleínido.

El  tiempo  necesario  part  .u  llegada  a  pie
de  obra  de  las  prilicipales  Fuerzas  rferie5tres
aso  puede  set  asegurado  más  que  por  la  con
,jLiflCiófl  de:

a)   Úna  cobrtura  aérea,  instantánea,  de
las  zonas  de  despliegue  de  las  Fuer
zas  Terrestres  y  Aéreas  cte la  defensa
y  de  SLI iii  fraestru  ctura.

h)   Un refuerzo  muy  rápido  de  las  Fuer
zas  Aéreas  sobre  el  teatro  de  opera
ciones,  por  concentración  de  todos  los
medios  cte  la  coalición,  lo  que  exige
un  conjunto  de  bases  aéreas,  y  de  los
medios  cte  mando  y  loqi.s/.icos  prees
tablecidos.

e)   lJna. maniobra  retardatriz,  combinan
do  el  eni.jlazamiento  y  entrada  en  ac
ción  de  las  F’uerzas Terrestres  dispo
nibles  a.  tiempo  sobre  el  continente,
con  el  cte  la  totalidad  de  las  Fuerzas

-   Aéreas  utilizables  para  conservar  por

lo  menos  el  mínimo  indispensable  de
la  cabeza  de  puente  necesaria  al  des

pliegue  posterior  inmediato  de  los
ejércitos  cjue lleguen,  a  reforzar  desde
el  otro  ‘lado  del  Atlántico.

La  llegada,  cuanto  antes  mejor,  del  grueso
cte  las  Fuerzas  Teriestres,  permitiría  pasar
a  la  contraofensiva  general.  Pero  esta  fase
de  refuerzo  supone  que  se  tuvo  éxito  en  las
operaciones  iniciales  sobre  el  continente.  Por
tanto,  sería  para  Francia  una  grave  falta  el
atribuir  a  su. Marina,  de  guerra  un  potencial
excesivo  en.  cletrimenfo  de  aquellas  otras
fuerzas  clue,  ellas  sojas,  serán  las  que  pile—
clan  conten.ei.  el  iJim  ci  choque  sobre  si., pi:O—
pio  terreno.

.De  este  estucho,  sin  embargo,  bien  somero,
se  deducen  coi’i.cl.usiones imporlatitísinias  en
cuanto  al  aparato  mi btu’  de  Francia.

El  momenl.o  cte iiil.ereicióri  de  tas  Fuer
zas  Terrestres  Mecanizadas  que  tendrái’i  que
venir  de  An.sérica  es  tal,  que  una  acción  te
rrestre  decisiva  (la  eual,  bien.  entendido,  no
debe  intentarse  hasta  tener  Indas  las  fuer
zas  reunidas)  tardará  en  llegai

Por  el. contrario,  la  reunión  de. las  Fuerzas
Aéreas  es  casi  instan  tári ea.

Como  las  Fuerzas  Aéi.eas,  una  vez  reuni
das,  pueden  obrar  sin  esperas,  puesto  que  se
hallan  en  cantidad  de  llevar  solas  el  com
bate  aéreo,  y  hay  poco  que  temer  del  comba
te  terrestre  enemigó  en  tanto  sus  bases  es
té’i’i a  seguro,  los combates  del, principio,  e in
cluso  de  los  primeros  mese,  estarán  nece
sariamente  caracterizados  por  una  infério
ridad  numérica  considerable  de  las  Fuerzas
r1le!e5tres  que  la  acción  intensiva  d:e  las

Fuerzas  Aéreas  iritentar  compensar.
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El  ejemplo  de  Çorea  muestra.  que  si  las
Fíerza  Terrestres  son  demasiado  iii sufi—
cientes,  no  podrán  obligar  al  eneniigo  a  con—
cenirarse  para  obrar  en. masa  fuertemente.
Y,  corno  consecuercia,  no  se  presentarán  a
la  Aviación  más  que  objetivos  enemigos  de
Infantería  diluida,  ciue hacen  más  difícil,  y  a
veces  ilusorio,  el papel  del aviador.

A.  pesar  de las  tradiciones  francesas  res
pecto  a  su  Infantería,  a  pesar  de  todas  sus
costumbres,  nc  queda otro remedio  que pre
juzgar  y  ver  los  intereses  que  se  reCinen  y
ligan  contra  tales  viejas  conviccidnqs, y  com
prender  que  en  el  cuadro  de  las  alianzas
occidentales  la  defepsa  francesa  no  es  vá
lida  más  ue  ‘fundamentada  ‘sobre  Fuerzas
Aéreas  capaces  de  conquistar  el.  espacio
aéreo  e  interveniti  eficazmente  en  provecho
de  la  batalla  terrestre.

La  eficacia  requerida  está  ligada  a  la  po
sihiliclad  de  asegurar  contra  el  enemigo

-  aéreo  no sólo el  cielo  amigo  pbr  una  defen
sa9 aérea eficaz,  sino también  hasta un.a pro
fundidad  determinada  suficiente  en  el  ie—
lo  enemigo, para  poder  llevar  acciones aéreas
de  carácter  ofensivo,  sin  las  cuales  la  re
sistencia  en  tierra  inicial  seria  imposible.

Desde  la  llegada  de  los  refLierzos aéreos,
la  ofensita  por  el  aire  se vuelve  totalmen  te
necesaria  para  el  éxito  de  la  maniobra  de
eonj  unici,. porq LIC de riii.a parte  ella  fijará  al
corazón  del  país  adversario  importantes
fuerzas  (cazíi., l’.  T.  A.,  máqujnas  especia
les  que  no  aparecerán  en el  frente  de  com—

-   bat’,  homhrs  para  reconstrucción  de  fáhi:i
cas  y  zonas  devastadas,  etc.),  y  porque  de
otra  parte,  tan  pronto  como  [os  primero5
síntomas  de  superioridad  aérea  se  manifies
ten,  el  peso  de  los  Ejércitos  Aéreos,  empe
zará  a  revo.lvets.e contra  las  Fuerzas  rfe
tres  enemigas  y  las  llevará  a  la  irnposibi
lidacl  de.  explotar  su  superioridad  numéri
ca;  igual  que los  Ejércitos  al cmmes  de  -1944
‘fueron  impotentes  para  echar  al  mar  las  di
visiones  de  “cabeza  de  puente”  de  los  Ejér—

- citos  aliados  en  Norman día.,  a .pesar  de  la
“Muralla  dél  Atlántico”  y  de  las  divisiones
más  distinguidas  especializadas,  como  la
Paner  .Lehr.

La  estrategia  así  impuesta  a  la  “coalición
occidental”  es,  en  realidad,  muy  clásica,  a
pesar  de  su  aspecto  algo  revolucionario.

Es,  en  efecto,  alrededor  de  las  armas  más
móv 1 les—en  otro tiempo  la Caballería—como
se  con stituybron  siempre  las  van guardias

respecto  a tas  cuales  los otros  componentes
no  ‘tienen  más  que  un  papel  de  sostén  y  re
cuperacióm

A  l.a  escala  de  la  coalición,  el  Ejército
francés  entero  es  iealmente  una  vangua.r

dia  y  debe  ei.plearse  corno  tal.
Esa  es  ‘una  razón  más  para  que  la  com—

posición  de  sus  fuerzas   vuelta  a  estu
diar  enteramente  de  nfie’vo,  y  más  au’m dlLIC
lo  tuvo  que  ser  después  de  -191.4 paI’’1 1939,,
ya  que  en  la  segunda  pasada guerra  el. pa—
pel  de  vanguardia  sólo  tocaba  a  las  tropas.
de  coheit’ura,  y  Francia  entonces  estaba  ha—
macla  art  principio  a  P.rdpoIcionai’  ella  sola
un  Cuerpo  de  E,j ército  y  de  bit talla  completo.
en.  tierra  y  mar.

El  recurso  de  la  ináquinl  pata  mejora:r
el  rendimiento  del  trabajo  humano’ cories—
poiide  a  una  evolución  general,  que  el  Ejéi—
cito,  corno cualquier  organización,  está  obli
gado  a  tener  en  cuenta.

El  trabajo  manual.  (artesanía)  aumenta  cii

coste  como  “contrapartida”;  no  puede,  pues.
asombrar.  que’s:i  se  conservan  fórmulas  lan
anacrónicas  como  los  métodos  de trabajo  de
la  industria  del  automóvil,  antes  de  1914,  él
Ej  ército  a  base  de  infantería.,  marchan  do  y
comhatieido  a  pie,  resultase  costar  muy  caro
para  el  valor  mediocre  que  proporcionaría..

Este  hecho  está  con si.derahlem en te  agra
vado  po’  la  situación  particula]  de  Franc1a
cuya  debilidad  demográfica,  comparada  con
su  posición  geográfica.,  hace  imposible  una
defensa  eficaz  sin  una  mecanización  par—
‘ticuturmen  te  impulsada  que  permita.  resis
tir  el  primer  choque  a  pesar  de  ui’ia inferio—
riclacl  11 um.érica  importan  te.

De  aquí  la  separación.  o  distancia  cada
vez  mayom’ entre  las  posibilidades  de  un
Ejército  que  no  ha  renovado  us  m.éiodos.
y  las  necesidades  de  la  defensa,  nacional,.
a  pesar  de  los, centenares  de  ni iliones  gas
tados.

Sólo  una  renovación  pi’o’fundla podrá  res
tituir  a  su  aparato  militar  el  bhen  rendi—
niento  indispensable  que  tuvo  en  otros  tiem—
pos.

En  otro  artículo  se  presentarán  las  bases.
de  solución  constructiviis  y  realistas,  fren
te  al  análisis  crítico  qu.e acabamos  de  hacer
de  los acontecimientos  ‘pasados  que  hañ  con—
ducido  a  Francia  a  su  actual  situación  mi—
litar.
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.La  potencia contra el.  peso

Por  EDMOND BLANC

(De Les Ai!es./

Escogiendo  como  tema de la cuarta “Jor—
‘,nada  Louis  Bieriot”,  celel»ada.  en  Londres,
el  examende  esta  lucha  entre  la  potencia’  y
el  peso,  M. Mauricelloy,  miembro  de. la  Aca
demia  de  Ciencias  y  director  del  ONERA,  ha
considerado  que  esta  lucha  dominaba  toda
la  evolucjófl  de  la  técnica.

Por  otra  parte,  veía  en  ello  una  ocasión  ex
cepcional  para  lanzar  una  ojeada  de  conjun
to  al  Progre
so,  y deten iéri—
dose un poco
en  el Presen
te, “intentar
discernir  1 os
e o n t o r nos
siempre  maT
ravillosos,  d e
lo  que  llama
mos  Porve
nir

L  a  impor
tancia  de  este
antagonismo
se  afirmó  des
de  el  comien
zo.  M.  Mauri
ce  Hoy  evocó

al  Bleriot-XI  de  1900,  cuya  velocidad  má
xima,  de  90  km/h.,  y  su  velocidad  de  cies-
pegue,  de  70  kmjh.,  tan  aproximadas,  ha
cían  ‘de él  un  avión  “tangente”.

Cada  kilogramo  de  carga  reducía  en  tres
kilómetros  su  radio  de  acción  de  180 kilóme
tros,  con  un  viento  de  10 m/seg.

Por  ello,  el  Sobrevuelo  le  la  Mancha  con
la potencia que justo.  era  suficiente,  consti—
.tuyó una proeza  real.
En  la actualidad,  para  un  peso total 20 ve

ces  más  elevado,  el  interceptadoi  moderno
dispone  de  una  velocidad  ‘11 veces  superior,
de  una  autdnomía  de  O a  10  veces  mayor  y
de  un  equipo  que  representa,  por  ‘término
medio,  12 veces  el  peso  de  su  piloto.

Esta  omparación mide el progreso  rea
lizu.clo.

Ciertamente  que  el  crecimiento  de  Jas  ca
racterísticas  de  vuelo  ha  sido  enorme,  pero
obtenido  al  mulLipicar  por  12  ó  15  la  ida—
ción  de  la  potencia  al  pesoS.

Si,  por  otra,  parte,  M.  Maurice  Roy  toma
como  base  para  este  estudio  los  aviones  rá
pidos,  es  debido  a  que  estos  aparatos  son

los  que  impul
san  el  progre
so  de  todos los
)tIoS.

Hacia  una  red
de  polares..

C o u y  , e u e,
además, resal
tar  que  la  ce—
lula  x pIaios,
motor  y. pro
pulsor  fueron,
origin al me 11-

te,  perfeccio
nados  en  la
misma.  epoca,
pero  aislada
mente,  ya  que

tanto  la  teoría  como  la  industria  los  se
paraban.

Hoy’  en  día  se  ve  más  claramente  que  el
avión  óptinio  es  una  síntesis  que  exige  aso
ciaciones  armoniosas:  por  ejemplo,  el  avión
de  reacción  al  cual  los  filetes  de  aire  envuel
ven  y  atraviesan  a  la  vez,  ¿no  exige  una  ar
moniosa  unión  entre  sus  flujos  eterno  e  in
terno?  .

Igualmente el motor se caracterizaba an
tes  por  su  potencia•  y  su  consumo,  y  la  hé
lice  se  encargaba  de  convertir  estos  datos
en  empuje.  De  ahora  en  adelante  este  cm-
puje  caracteriza  directamente  los  sistemas
de  reacción.

El  mejoramiento  de  las  características  de
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-vuelo  es  el  resultado,  pues,  de  una  combi
nación  óptima  entre  finura,  menor  peso  y
cicacia  del  sistema  propulsivo,  pero  este
compromiso  óptimo  e  ve  frenado  por  las
fases  terminales  del  vuelo,  de  todo  avión,
despegue  y  aterrizaje,  que  condicionan  la
carga  alar  e.n  función  de  la  sustentación  y
la  elabión  de  peso. a  la  potencia  en  el  des
pegue.

J-Iasta  velocidades  de  600  km/h.  el  ayión
fLié  bastante  bien  definido  para  una  forma
‘única  de  la  polar,  pero  ya,  desde  hace  me
dio  siglo,  la  teoría  inicial  de  la  “capa—límite”
de  Prandtl  permitía  prolongar  este  dominio.

En  nuestros  días  no  es  suficiente  una  po
kir  única  para  un  avión  rápido  que  exige.

.‘una  “1am ilia  de  polares”,  con  números  de
Mach  escalonados.  -

Células  y  motores.

En  o  que  concierne  al  peso  relativo  de  la
célula,  las  características  exigidas,  las  cua—
lidaLles  acrobáticas  y  el  aumento  de  las  di
mensiones  han.  impedido  su  reducción  y  lo
mantienen  entre  Ó,3  y  0,40,  valor  que  casi

•  alcanzaba  en  1909  el  avión  de  Blériot.  Sólo
.algunps  aviones  excepcionales  de  recorcl
acusan  para  eski  proporción  un  valor  de  030
aproximadamente.  M.  Maurice  Ray  supon e
que  las  células  y  planos  transónicos  y  sub
sónicos  permanecerán  en  estos  mismos  Ii
miles.

La  carga  alar  evoluciona  actualmente  al
rededor  de  180 kg:  por  metro  cuadrado  para.
aviones  de  alta  velocidad,  y  de. 270 a  300 ki
logramos  para  los  de  transporte.  Esta  dife
rencia  se  debea  que  los  planos  se  revelan
menos  favorables  a  la  “hipersustentación”.
pero  para  éstos  la  succión  de  la  capa-límite
ofrecerá  pronto,  sin  duda,  una  ventaja  ex
cepcional.

Üesde  1910  a  1950  la  cargaalar  se  ha
multiplicado  por  10,  y  para  los  avionesrá
pidos  ha  disminuido  claramente  a’ favor  le
los  aviones  de  reacción;  esta  es  una  señal
fundamental  de  la  hicha  de  la  potencia  con
tra  el  peso.

En.  la  competición  de  las  velocidades,  ci
reactor  ha  rebasado,  “naturalmente”,  al  sis
temá  mótór-hélice,  pero  exceptuando  algún
.raio  ejemplo,  como  el  del  “Carnet”,  los  avio
nes  de  transporte  no  han  alcanzado  aún  esta
mcta.

Pero  está  comprobado  que  en  la  carrera
por  la  velocidad  el  avión  de  caza  “remolc.a
literalmente  al  avión  de  transporte  civil”
con  una  ventaja  de  seis  a  ocho  años,  veii
laja  que  no  decrece  más  que  muy  lenta
mente.

Se  observa,  es  cierto,  un  declive  en  la  con
tinuidad  de  esta. ventaja.  Es  debido  a  las  clu
das  que  surgen  para  el  bombardero  y’ avión
de  línea  en  cuanto  a  las  posibilidades  del
motor  “cornpound”  o  del  turbohélice,  como
rivales  del  turborreactor.  -  -

Estas  dudas  evolucionarán  segúh  el  po!’
venir  reservado  al  bombardero  “estratégico”.

El  aumento  de  la  velocidad  máxima,  miy
marcado  desde  hace  quince  años,  va  disrn  -

nuyendo.  Conviene  observar  el resultado  con
tradictorio  de  una  enorme  elevación  de  las
args  alares,  aijada  a  la  explotación  total  de
los  me,j ores  dispositivos  de  hipersusten  ta—
ción.                       -

La  velocidad  de  aterrizaje  de  ‘130 krn/h.  pt:i
ra  un  avión  rápido  de  antes  alcanza  ahora,
corrientemente,  150  km/h.,  y  esta  pequeña
diferencia  muestra  la  poca  elasticidad  que
presenta  la  servidumbre  al  suelo.  La  servi
dumbre  del  desprgue  es  también  pesad,.
Afecta  aún  mucho  ms  la  relación  peso/po-
te  neja  al  despegue.

La  aptitud  bara  el  despegue  está  asegli
rada,  sobre  todo  ‘en los  aviones  estratos  féri
cos,  que  no  se  ven  menos  favorecidos  para
el  aterrizaje  donde  la  potencia  y  empuje  cJe
reserva  hallarán  su  empleo  en  el  frenado
por  retropulsión.

Los  progresos  del  sistema  propulsivo  en

materia  de  rendimiento,  ligereza  y  capaci
dad  siguen  siendo  coh  mucho  los  más  deci
sivos  para  las  características  de  vuelo.

La  ligereza,  chico  veces  reducida  desd
Ader,  continúa  inspirando  la  ei’olución  de
todos  los  motores,  aun  de  los  terrestres,
inientra  que  el  propio  rendimiento  térmico
del  motor  no  ha  mejorado  más  que  un  ter
cio,  y  no  podría  llegar  mucho  más’lejos,  pues
ya  es’ muy  elevado.  Pero  la  suerte  del  reac
tor  fué  la  de  ver  crecer  su  rendimiento  de
propulsión  con  la  velocidad  lo  que  le  abre’
un  dominio,de  velocidades  en  el  cual  la  hé
lice  empieza  a  desfallecer.  La  resistencia  en
el  servicio  y  la  concentración  cuentan,  por’
otra  parte,  más  de  lo  que  corrientemente  se
cree.  ‘
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Por  ú’ltimó,  en  los  aviones, muy  rápidos,
que  vuelan  con  débil  sustentación,  y  cuya
polar  varía  cob  el  número  de  Mach,  se pre
fierQ  comparar  directamente,  para  diversas
alturas,  las  curvas  de  empuje’  del  reactor  y
las  curvas  de  resistencia  de  la  célula  y  pla
nos,  trazadas  ambas  en  función  de  la  velo
cidad  (le  vuelo  que  se  i’egistia,  cii  suma,,  co—
i.nó  variable  fu ndamen  tal.

M.  Maurice  Roy  pasó  a  continuación  re
vista  de  los ‘numerosos  estudios  comparrtir
vos  de  este  géi’iero y  realizó  en, esta  ocasión
curvas  rrn,ly elocuentes.

Hacia  las  hipervelocidades.

Abo,’dai’ido  el  YLielo fian  cam.en te  hipei’só—
nico,  el  señor  Roy  lo  estima  ‘tanto  más  inle—
resa.nte  porque  el  coeficiente  de  resistencia
mínima  y  la  :l’u’iuia encuentran  un  sensible
beneficio  con  relación  ,  al  vuelo  transóniico.
Incluso  ve  en  ello  un  “espejismo  nati,iral”
para  el  espíritu  del  ingeniero.

Sin  emlxii’gu,  cree  que  es  necesario  i’eve—
lar  a  ésl.e  las  enormes  dificultades  de  rea
lización.

Se  sabe,  1)0.’ ejemplo,  que  la  hélice  tiene
acceso  en  este  dominio  con. condición  de  po
seer  una  velocidad  de  000 a  750 ni/seg.,  y  lo
dos  imaginan  los  escollos  cjne  esperan  a  tal
realización.

El  vuelo  transán  ico, variando  de  0,95 a  1,5,
es  un  “obstáculo  muy  serio,  al  borde  del, cual
ha  llegado  yi  el  avión  moclei’i’io”. .PLlede
franquearse  ésta  tni  ible  zoia  con.  la  ayu—
cia  momei  1 tánen  de  ui  motor—cohete,  jl’ro
óon  la.  condición  de  una  muy  breve  iii  1
zación.  sii  lo  cual  el  peso  de  esle  refuerzo
i’esu l.taiía  pro.l’i ibiíivo.

Ciertamente  que  para  e’slu el  esta’to—i’eac—
tor  tiene  sOs  mejores  argumentos;  pero  cii
velocidades  bajas  su  em.pu,j e es  insign.i.íican—.
te  y  necesita  mi  sLlplente  hasta  los  320 kiló
metros/hora,  defecto  rescisório  para  un  avión
expuesto  ‘a despegar  de  cualquier  terreno’.

‘Resulta  de  ello  que  el  propulsor  ‘del  avión
ultrarrápido  del  porvenir  Iil’óximo  será’  un
turborreactor’  ayudado,  en  su  vuelo  más  rá
pido,  por  un  estatorrea.ctor  más  qtie  este  úl
timo  ayudádo  por  un  turhorreactor  en  las
bajas  velocidades.

Conviene  ‘notar  que  el  d.ip’ositivn  de  post—

combustión.  Litilizado  para  aumentar-  el  cm—-
puje  del  turborreactor  lo  convi.erl;.e ya  cf e
hecho  en. un  tu rho-estato-reacto.r.

Perfeccionamiento  del  turborreactor.

El  objetivo  principal  sigue  siendo  el  per-
feccionahiiento  del  turborreactor.  Atrevidas.
anticipaciones  prevén  ya  temperaturas  de
cám  nra  de  combustión  del  orden  de  1.500° y
mayores;  pero  sería  más  prudente,  durante-
algún  tiempo,  limitarse  a  los  1.300°.

A  este  propósito,  M.  Maurice  Roy  llama’
la  atención  sobre  el  límite  del  consumo  por
la.  entrada  de  la  tobera  y  sobre  un.  iendi

miento  global  de  0,30  a  0,35,  cine  infligiría
inevitables  pérdidas  durante  la  combustión.

La  ligereza  del  estatorreactoi.’  y  del. n.iotor

cohete  será  rápidamente  compensada  po]’ su
excesivo  consumo.  Para  el  cohete  ello  equi-
valdría  a  menos  de  un  minuto  de  vuelo.

El,  despegue,  la  subida,  el  paso  a  veloci
dades  fi’ansónicas  dependen  esencialmente’
del  ‘podei’  de  aceleración  ‘a todas  ‘Iris velo-
cida’des  intermedias”,  es  decir,  de  la  miela-,
ción  entre  el  peso  total  el  excedente  del  cm-
puje  y  la  resistencia.  ‘

Este  dato  decidirá,  en  último  extreiño,  ‘y’
a  través  de  los  experimentos,  la’ lucha  enlre
la  potencia  y  el  peso.

M.  Maurice  Roy  completa  su  exposición
con  un  ejemplo:  Para  un  in.terceptador  que-

‘evolucione  en  la  estratosfera  a  un  número.
de  Mach  igual  a  1,5,  con,  una  carga  y  una
autonomía  ‘aceptables,  se  necesitan  tu rbo-

reactores  períecéionados  ciue  proporcion  cii
un  empu,j e  unitario  de  2  a  3  ‘ton dadas  en’
estas  éondiciones  de  vuelo.

¿Ve’etniis  algú,n  día  al. tu’bori”eactoi  col:l
dispositivo  de  post—combustión,  ayudado
eventualmente  por  estatorreacto,res,  asociar-
se  al  avión  de  flecha  variable,  o  al  mando.
de’,  la  capa-límite  por  aspiración  o  soplo?’
“Esto  no  sólo es  posible,  sunoprohable”,  res-
ponde  M.  ROy:

Recuerda  que  la  técnica  no  espera  m’ila-
gros  y  que  sus  ventajas  se  pagan  siempre’
con  rescates  que  no  hay  cine ‘desestimat.

Pero  la  continuación-de  la  lucha  de  la  po
tericia  contra  el  peso  coloca’ en  primer  lugar’
el’  progreso  del  “ingenio  propulsivo”  antes
que  los  progresos  de  la,  Aerodinámica  y  de
la  Construcción.
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LIBROS

El-IISTORIA  DE  LAS  CAMPA
ÑAS  DE  MARRUECOS.  To
mo  II.  Publicado  por  e
Servicio  Histórico  Militaj
del  Estádo  Mayor  Centra
del  Ejército.

En  el  primer  tomo  de  esta
-obra,  que  vió  la  luz  el  añc
1947,  se  historiaban,  en  las

•  tres  partes  que  comprendía
las  relaciones  de  antiguc
mantenidas  por  españoles  y

‘marroquíes,  como  asimismc
las  vicisitudes  de  nuestras

;posesiones  (en  la  que  des
pués  fué  Zona  de  Protecto
rado  de  España  en  Marrue
cos)  hasta  mediado  el  si
gb  XIX;  y  la  guerra  de  1859

‘60,  a  cuya  narración  seguía
un  capítulo  para  enlazarla
con  la  del  conflicto  en  el

•  campo  exterior  de  Melilla  en
1893-94.

El  presente  volumen,  asi
mismo  dividido  en  tres  par
tes,  estudia  y  describe  la
campaña  del  Rif  de  1909,  par-

-tiendo  los  antecedentes  de
comienzos  del  siglo  actual  y
extendiéndose  las  consecuen

‘cias  hasta  septiembre  de  1910,
-fecha  en  que  cesó  en  el  man
do  de  la  Capitanía  General

-de  Melilla  el  General  Marina;
estudia  asimismo  la  llamada

‘campaña  del  Kert  (1911-12)
y  la  actividad  militar  y  po
lítica  posterior  en  el.  terri
torio  melillense,  bajo  los
mandos  de  los  Generales  Gb

‘mez  Jordana  (1913-15)  y  Aiz
-puru  (1915-19);  como  también
‘las  campañas  de  Yebala  de
1913  a  1918.

Cada  una  de  estas  partes
(cuarta,  quinta  y  sexta)  ‘del

‘Conjunto  de  la  obra,  termina
-con  un  apéndice  en  el  que
-se  ‘  transcriben  interesantes
documentos.
•  Como  la  disposición  por  la

que  se  fundó  el  Servicio  His
tórico  Militar  señalaba  que
una  de  sus  misiones  -era  su
ceder  -en  sus  trabajos  a  la
‘Comisión  Histórica  de  las
Campañas  de  Marruecos;  se
estimó  que  esa  sucesión.  no
representaba  el  prescindir  de
anteriores  trabajos,  que  po
dian  y  debían  tenerse  pre
sentes  para  1 os  que  sobre
iguales  o  análogas  materias

‘hubieran  de  efectuarse.  Por
ello  se  utilizaron  dentro  de
las  normas  de  mayor  ampli
tud  que  se  marcó  el  nuevo
organismo,  encargado  de  la
antigua  función,  al  redactar
el  primer  toñ-io  de  esta  “His
toria  de  las  Campañas  de  Ma
r  ruecos”.

Por  último,  en  lo  que  se
refiere  en  el  presente  volu-.
men,  a  la  cuarta  parte  de.  la
obra  o  “Historia  de  la  Cam
paña  del  Rif,  de  1.909”,  se
aprecia  muy  claramente  que
ha  sido  intención  del  Servi
cio  Histórico  Militar  que  su
narración  se  hiciera  con  es
pecial  minuciosidad  y  mar
cado  detalle.  La  abundancia
y  el  valor  de  la  documenta
ción.  existente  debió  segura
ménte  facilitar  tal  propósi
to;  mas  por  ello  mismo  tiene  -

especial  mérito  el  haber  sa
bido  conservar  el  fiel  espíri
tu  de  su  contenido,  empleán
dolos  np  obstante  en  forma
muy  discreta  y  hábilmente  li
mitada,  aunque  siempre  se
hayan  apreciado  en  su  justo
valor  y  en  ciertos  momentos
ayudasen  a la  redacción,  que,
por  estar  basada  en  las  mis
mas  fuentes,  presenta  lógi
cas  e  inevitables  semejanzas.

.P  u e d e  vanagloriarse  el
Servicio  Histórico  Militar  de
haber  logrado  su  propósito
plenamente,  al  publicar  este
segundo  tomo,  tan  interesan-

te  como  ameno,  de  la  “Histo
ria  de  las’  Campañas  de  Ma
rruecos”.

EL  PILOTO  MAYOR  Y  ccis
MOGRAFOS DE  LA CASA. DE
LA  CONTRATACION’DE  IN
DIAS,  por  José  Pulido  Ru-

-    bio.

La  ‘Escuela  de  Estudios  His
panoamericanos  d  e  Sevilla
enriquece  su  ya  larga  y  se
lecta  serie  de  publicaciones
con  la  obra  titulada  “El  pi
loto  mayor  y  cosmógrafos  de
la  Casa  de  la  Contratación  de
Indias”,  cuyo  autor,  don  Jo
sé  Pulido  Rubio,  es  Catedrá-  -

tico  del  Instituto  Murillo,  de
Sevilla,  ‘ex  vicepresidente  de
la  Sociedad  Colombina  Onu
bense,  miembro  de  la’  Real
Sociedad  Geográfica  y  cola
borador  de  aquella  Escuela.

Este  ribro  representa  el  re
sultado  de  la  labor  investiga
dora  a  que  el  autor  ha  dedi
cado  gran  parte  de  su  vida.

El  cargo  de  piloto  mayor
tiene  una  importancia  tras
cendental,  porque  constituye
el  centro  nervioso  de  los  es

.tudios  geográficos  de  aquella
Casa  de  la  Contratación  de
Sevilla.

Aunque  dividida  en  dos’
partes,  tiene  una  sólida  uni
dad,  que  recibe  del  estudio
de  tan  importante  ofiçio.  Es
te  es  historiado  desde  su
creación  hasta  que  en  1717
desaparece  de  Sevilla,  por  ha
ber  sido  trasladada  la  Casa
de  la  Contratación  a  Cádiz.

Si  bien  Pulido  Rubio  pu
blicó  en  sus  años  juveniles
un  estudio,  hoy  completa
mente  agotado—sobre  el  mis-
mo  tema—,  no  es  esta  que
hoy  ofrece  una  mera  reedi

-ción.  El  autor  no  ha  cesado

71



REVISTA  DE AERONAUTICA Número’  129-Agosto  195t;

•  de  depurar  y  aquilatar  su  tra
bajo.  Fruto  de  esta  larga.
elaboración  en  el  Archivo
General  de  Indias  es  esta
obra,  que  podemos  muy  bien
considerar  definitiva.

En  la  primera  parte  estu
día  la  instituCión  del  piloto.
mayor,  con  todo  el  deteni
miento  y  profundidad  que
exige  tan  importante  cargo.
La  segunda  parte  no  desme
rece  de  la  que  le  precede,
pues  en  ella  traza  una  bio
grafía  documentadísima  de
los  pilotos  que  se  suceden  en
el  cargo:  Américo  Vespucio,
Juan  Diaz  de  Solís,’  Alonso  de
Chaves,  Rodrigo  Zamorano,
Diego  Rodríguez  de  Arella
no....

Unas  muy  completas  y  pre
cisas  t  a b 1 a s  cronológicas,

-  donde  se  da  un  rápido  resu
men  de  las  actividades  de
cada  uno  de  los  pilotos  ma
yores,  arqueadores  y  medi
dores  de  naos,  Pilotos  ma
yores  Catedráticos  de  Artille
ría,  Fortificaciones’  y  Escua
drones,  Catedráticos  de  Arte
de  la  Navegaçión  y  Cosmo
grafía  de  la  Casa  de  la  Con
tratación,  y  Cosmógrafos,  de
hacer  cartas  y  fabricar  ins
trumentos  para  la  navega
ción,  avaloran  aún  más  esta
obra  conjuntamente  con  una
interesante  ‘  y  bien  seleccio
nada  serie  de  documentos.

El  Capitán  de  Navio  Julio
F.  Guillén,  de  la  Real  Aca
demia  de  la  Historia,  Di
rector  del  Instituto  Histó
rico  de  Marina,  es  autor
del  INDICE  DE  LOS  EXPE
DIENTES  ‘Y  PAPELES  DE
LA  SECCION  DE  INDIFE
RENTE  DEL  ARCHIVO CEN
TRAL  DE  MARINA  (1730-
1794,  publicado  por  el  Ins
tituto  Histórico  dé  Marina.

Los  legajos  inventariados
bajo  el  epígrafe  de  “»lndife
rente”;  en  él  Archivo  Central
de  Marina,  contienen  sinfín
de  papeles  por  demás  inte
resantes;  sólo  la  considera
ción  de  que  la  Secretaría  dél
Despacho  de  Marina,  y ‘  des
pués  Ministerio,  lo  fué  tam
bién  de  Indias  o-  de  Ultra
mar,  y  de  Comercio,  permi

e  considerar  1 a  urgente
cantidad  de  asuntos  que  abar
ca  fuera  del  ámbito  especifi

camente  militar;  pero  ade
-más,  el  buque,  como  vehícu
lo,  interviene  en  otros  de  ín
dole  insospechada,  que  tiene
‘reflejo  en  estos  legajqs.  Tén
gase  en  cuenta,  por  otra  par
te,  que  la  Armada,  como
Cuerpo  facultativo,  antes  de
existir  los  de  Ingenieros  de
Caminos,  de  Telégrafos  y
otros,  intervino  activamente
en  muchos  servicios  y  que
haceres  muy  ajenos,  a  lo  ad
jetivarnente  profesional.

El  Instituto  Histórico  dé
Marina  ha  emprendido  la  la
bor,  tan  necesaria,  de  publi
car  inventarios  y  catálogos,
iniciada  ya  con  el  de  la  “Co
lección  Navarrete”,  al  que  le
sigue  esté  de  los  legajos  de
“Indiferente”  del  menciona
do  Archivo,  que  constará  de
varios  volúmenes.

El  análisis  de  estos  fondos
ha  aconsejado  como  más
apropiada  1 a  catalogación
con  arreglo  a  la  estructura
que,  su  autor  le  ha  dado  a
modo  de  indice;  en  el  último
volumen  se  insertarán  los

‘más  detallados,  de  asuntos,
onomásticos  de  personas,  bu
ques  y  geográCos.

Y  precisamente  para  no
multiplicár  éstos  inútilmente,
las  necesarias  papeletas  de
referencia,,  muy  repartidas

•en  este  catálogo,  van  en  cur
siva,  mientras  la  principal  se
imprime  en  carácter  corrien
te  o  redondo.

LOS  MARISCALES  ROJOS
HABLAN,  por  el  Coronel
Ka-linov.  Un  volumen  de  380
páginas,  de  20  por  14  cen
timet  ros.  En  rústica.,  25  pe
setas.  Madrid.  Estades.
Evaristo  San  Miguel,  8.

En  este  incesante  trasiego,
verdadera  ósmosis  humana  a
través  del  telón  de  acero,
Occidente  está,  desde  luego,
resultando  beneficiado  en  el
balance  en  cuanto  a  la  can
tidad,  pero  en  modo  alguno
en  la  calidad  de  los  que  tan
a  menudo  lo  traspasan.  Esa
larga  lista  que  comienZa.en
Fusch   Pontecorvo  y  con
cluye  en  esa  pareja  de  gala
nes  hace  poco  escapados  del
Foreign  Office,  no  ha  teni
do  hasta  ahora  una  contra
partida  decorosa  en  los  qu’e

‘nos  llegan,  desde  allá,  dis

puestos  unos  a  sacarle  dine-
‘ro  a  su  anticomunismo  de
última  hora,  y  otros,  quizá’
más  desinteresados,  como  el
Coronel  Kalinov,  autor  de  es

•te  libro,  segregando  a  tra
vés  de  sus  páginas  su  incon
tenible  admiración  por  la?
U.  R.  5.  S.,’que  hizo—dice
él—del  huérfano  famélico  que
era,  un  alto  jefe  de  Estado’
Mayor.

R,esulta  interesante  la  psi-
cologia  del  autor,  que  - huye
del  régimen  soviético  “para
vivir  su  vida”,  con  frase  de
burguesita  casquivana  d e
provincias,  sin  duda  porque
ello  le  imponía  la  obligación»
de  salvarla  primero,  y  es  in
capaz  del  menor  juicio  ad
verso,  ni  para  los  políticos
ni  para  los  militares  que  lo-»
inspiran  y  lo  mantienen.

De  estos  úitimos,  verdade
ros  protagonistas  del’  libro,
canta  su  epopeya,  -  conside
rando  a  sus  mariscales  como»’
prodigiosos  estrategas,  qui
zá  porque  vencieron  a  ocho
millones  de  hombres  de  la»
Werhmatch  tan  sólo  con  cua
renta  millones  de  bajas  so- -

viéticaS.
Pero  tal  vez  no  resulte  es

to  tan  sorprendeote  en  quien’,
a  fuerza  de  no  poder  ejerci
tar  las  más  elementales  do
tes  dialécticas,  padece,  sin
duda,  una  atrof  ja  -  mental,
que  le  incapacita  pará  todo
juicio.  Es  un  caso  típico  de
adaptación  al  medio,  que  nos
hace  recordar  el  de  aquel  oso»»

-  escapado  de  un  circo  y  que,
tras  vagar  algún  tiei’npo  fue
ra  del  ambiente  en  que  siem—
pre  había  vivido,  e  incapaz,
de  hacer  uso  de  la  libertad»
que  había  buscado,  acabó  por
volver  a -él,  aunque,  claro  es
tá,  »en este  caso  el  oso  tiene
demasiado  miedo  al  doma-
dor.

El  libro  hace,  pues,  del  ré
gimen  soviético,  de  sus  po
líticos,  de  sus  militares,  de

-su  industria  y  de  su  econo-
mía,  una  apología  un  tanto
ingenua,-  pese  a  lo  cual,  ó
quizá  por  eso  mismo,  resul
ta  altamente  ‘aleccionador..

Es  preciso  acostumbrarse  a
verle  la  cara  al  enemigo  si
queremos  evitar  el  tenerle»
que  enseñar  involuntariarflefl-
te  la  espalda.  Y  ün  ejército-
‘que  después  de  sufrir  cuaren—
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ta  ‘millones  de  bajas  es  ca
paz  de seguir  luchando,  una
economía  y  una  industria
creadas  y  mantenidas  perma
nentemente  para  la  guerra,
reduciendo  al  mínimo  vital
el  consumo  de  la  población
civil;  una  política  que  sabe
lo  que  quiere,  que  no  vacila
en  procedimientos  y  q  u e
mantiene  sucursales  en  todos
los  países,  es  algo.muy  se
rio;  sobre  todo  si  frente  a
esto  sólo  ha-y  unas  masas
carcomidas  de  marxismo,  en
todas  sus  acepciones,  y  dis
puestas  a  todo  con  tal  de  no
luchar,  como  asimismo  una
economía  de  guerra  que,
frente  a  la  soviética  (llena
de  lógica  dentro  de  su  mons
truosidad),  sólo  utiliza  par,a
la  potencia  militar  lo  que  so
bra  después  de  que  el  lucro
privado,  el  lujo  y  el  placer
han  sido  satisfechos,  y  una’
política  torpe,  cobarde  y
miope,  -sólo  atenta  a  halagar
a  la  clientela  electoral  con
lametones  demagógicos.

Para  este  Occidente,  en  que
la  estupidez  empieza  a  ser
eso  que  ahora  se’  llama  una
constante  histórica,  este  11-
bro  está  lleno  de  grandes  en
señ  a n zas.

ESTUDIO  SOBRE  EQUIPOS
MAGNETICOS  PARA  DE
TERMINACION  DE  VALO-.
RES  ABSOLUTOS, por  Yri
zar,  Méndez  dé Vigo, Pe
ña  y  Munuera,  Ingenieros
Géógra’os.  116  páginas  de
22  por-lS centímetros,  con
25  figuras.  Instituto  Geo
gráfico  y  Catastfal.  Ma
drld, 1950.

Se  liniitaste  trabajo  a  dar
cuenta  del  estado  de  dos  pa
res  de  equipos  de  instrumen
tos  de  tipo  Kew,  destinados
a  la  determinación  de  los  va
lores  de  la  intensidad  del
campo  magnético  terrestre’,
en  su  componente  horizontal,
y  a  los  de  la  declinación  e
Inclinación  magnéticas,  y
que  después  de  haber  sido
empléados  según  el  método,
Lamont,  tal  como  se  expone
en  la  obra  de  Azpiazu  y  Gil,
“Magnetismo  terrestre”,  per
manecían  abandonados  desde
1936  a  1944,  y  que  a  falta  de
más  moderno  instrumental,
han  sido  reparados,  y  pues

tos  en  vue)o  por  los  autores,
deter.minando  sus  constantes

.errores  y  su  corrección,  en
lo  que  cabe_.

Es,  pues,  bbra  que  para  su
comprensión  requiere  estar
especializado  en  el  tFabajo’  y
que  debe  considerarse  como
un  complemento  de  la  obra
del  que  fué  Jefe  del  Servicio,
Ignacio  Fossi,  “Manual  de
Magnetismo  Terrestre”  (240
páginas.  1.  G.  y  C.,  1940),
detallando  completamente  la
determinación  y  trascenden
cia  de  los  errores  instru
mentales’  en  ese  tipo  de  apa
rato  y  método  de  trabajo.  -

-  EL  PATRONATO “JUAN  DE.
LA  CIERVA”,  DE  INVESTIGA
CIONES  TECNICAS,  del  Con
sejo  Superior  de  Investiga
ciones  -Científicas,  ataba  de
publicar  la  “Memoria”  de  las
actividades  desarrolladas  du
rante  el  año  1950,  tan  com
pleta  e  interesante  como  las
anteriores,  avalada  por  un
interesantísimo  y  documenta
do  informe,  a  guisa  de  pró
logo,  del  Presidente  del  Pa
,tronato,  Excmo.  Sr.  -don  Juan
Antonio  Suances.

MEMORIA  ANUAL  (1950)  DEL
CONSEJO  SUPERIOR  DE
INDUSTRIA,  DEL  MINIS-.
TERIO  DE.INDUSTRTIA  Y
COMERCIO,  SOBRE  PRO
DUCCION  Y  CONSUMO  DE
ENERGIA  ELECTRICA  E N
ESPAÑA  Y  APORTACION
AL  ESTUDIO  DE -LA INDUS
TRIA  QUIMICA Y  ELECTRO-

-QUÍMICA.

Se  recoge  como  primer  te
ma  del  trabajo  presente,  los
datos  relativos  a  la  produc
clon,  consumo,.  importación
y  exportación  de  energía
eléctrica-  en  las  diferentes
provincias  y  zonas  del  terri
torio  e  s p.a  fi 01  durante  el
año  1950.

Es  -interesante  hacer  desta
car  las  cifras  globales  de  con
sumo  y  pérdidas  de  nergia
eléctrica  correspondientes  al
referido  año  1950.

Con  el  fin  de  considerar  la
publicación  -editada  en  el  año
1946  por  los  Servicios,  de  Es
tadística  Industrial  de  la  Di
rección  General  de  Industria
(relativa  a  las  industrias  de

las  piedras  y  tierras),  se  re—
fiere  bambién  este  estudio  á
tal  epígrafe,  si  bien  limitán—’
do-se  a  los  siguientes,  apar-
tados:

/  .  Aprovecha-miento-  d  e’
Tierras  industriales.  2.  Hor—
nos  de  cal,  margas  calcáreas,
-yesos  y  escayolas.  39  AIF a  e—
ría,  Gres,  productos  ¡‘e fracta-
nos.  4.°- Ladrillos,  tejas,  ma-
terial  cerámico  basto.  59  Ce

‘rámqca  fina,  porcelana  y  lo-
za.  6.  Vidrio,  espejos  y  bi
selados.  7•Q  Elementos  pref a-
bricados  para  la  construc-
ción  de  edificios.  8.  Lozas,.
azulejos  y  piedra  artificial.
9.  Materia-les  de  saneamien—
to  y  tubería-  centrifugada,  y
10.  Aisladores  u  otros  mate-
niales-  eléctricos  de  porcelana’
o  vidrio.

Continúa  transcribiendo  un
resumen  informativó  por  pro-
vincias  de  la  situación,  des
arrollo  y  ‘estimación  de  las
producciones  industriales  du-
rante  el  mismci  año,  én  rela-
ción  con  los  diferentes  gru— -

pos  de  la  Industria  Química
y  la  Electroquímica.

Los  informes  recibidos  de  -

las  Delegaciones  de  Industria  -

revisados  con  todo  detalle’
para  darles,  la  uniformidad
obligada,  y  limitada  su  ex--
tensión  a  lo  que  una  publica
ción  de  esta  clase  permite—
aparecen  en  lugar  oportuno.

WORLD  ArRLINE  RECORD’
1950-51.

Cuidadosamente  presentada.
por  Roy  R.  Roadcap,  de  Chi
cago,  esta  primera  edición
d  e 1  World  Airline  ‘Record
presenta’  una  amplia  recopi-
lacián  de  datos  acerca  de  las
principales  líneas  aéreas  del
mundo.  Aproximadamente  un
75  por  100  de  los  servicios  re
gulares  existentes  sobre  la
superficie  del  globo  figuran-
en  ella.

Los  datos  de  cada  línea
aérea  abarcan  las  rutas  servi—
das,  su  historial,  estadísticas
de  tráfico,  balances,  finan
ciamiento  y,  finalmente,  un,
sumario  histórico-financiero.

El  libro  constituye  un  va—
-lioso  auxiliar  para  todo  aquél  -

que  desee  estar  al  día  y  pro
fundizar  en  la  organizaciói
de  las  lineas  aéreas  y  en  str
complicado  asp,ecto  econó
mico.-
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CURSO  DE  ASTRONOMÍA
GEODESICA.  2.°  y  J.  fas
ciculos,  de  260  y  276  pág ¡-

itas,  de’ 24  por  17  centIme
tras,  con  74  y  50  figuras  y
X  tablas,  por  el  Servicio
Geográfico.  Madrid,  1949.

Constituyen  estos fascículos
los  segundo  y  tercero  del  cur
so  que  se  sigue  en  la  Escue
la  de  Geodesia  y  Topografía.
del  Ejército  de  Tierra,  y  aun
que  aparecen  como  anóni
mos,  por  el  prólogo  que  al
primero  puso  el  Coronel  Lom
‘bardero,  Director’  del  Servi
cio,  conocemos  quién  es  el
autor  de  esta  meritoria  obra,
el  Profesor  de  la  asignatura,
Teniente  Coronel  de  Estado
Mayor  don  Arturo  Campos  Al
buerne,  y  del  que  oportuna
mente  (núm.  95,  de  octubre
de  1948)’dimos  cuenta.

El  fascículo  11  tiene  dos
partes  independientes;  la  pri
mera,  operatoria,  y  la  segun
da  descriptiva  del  material
y  del  detalle  de  su  manejo.

Se  ocúpa  la  primera,  de  la
orientación  astronómica  de
una  dirección,  desde  los  mé
todos  más  elementales  y  gro
seros,  propios  del  explorador,
a  los  más  precisos  de  alturas
correspondientes  de  un  astro,
con  sus  correcciones,  cuando
se  trata  del  Sol  y  de  azimu
tes  de  la  Polar,  y  en  los  Ca
pítulos  VIII  al  X  (viene  en
numeración  arrastrada  del
primer  fascículo),  de  la  de
terminación  astronómica  de
la  posición  geográfica  de  un
punto,  determinando  previa
mente  la  marcha  del  cronó
metro  y  la  hora  local.  Los
métodos  se  separan,  en  los
que  proporcionan  latitud  y

longitud  independientemen
te,  y  aquellos  en  que  ambos
datos  se  logran  simtiltanea
mente.

El  estudio  de  los  teodolitos
Kern,  Bamberg  y,  •sobre  to
do,  el  Wild,  como  del  Cronó
metro  y  cronógrafos  eléctri
cos  registradores,  es  comple
to,  previo  un  recordatorio  de
óptica  instrumental  y  de  los
niveles  y  graduaciones  de
rumbos  y  microscopios  que
forman  parte  tan  esencial  de
los  instrumentos.

•  Se  ocupa  el  fascículo  III,
de  las  determinaciones  de
precisión,  ‘detallando  las  for
mas  de  observar  y  de  calcu
lar,  tanto  la  hora  local  de  la

•  que  depende  la  longitud,  co
mo  la  latitud  y  el  azimut  de
finidor,  éste,  de  la  orienta
ción,  terminando  con  la  des
cripción  del  astrolabio  ‘de
prisma  (que  ‘no hay  que  con
fundir  con  los  astrolabios  an
•tiguos  de  aplicación  extensí
sima),  y  que  midiendo  rígi
da,  pero  con  absoluta  egu
ridad,  un  ángulo  de  unos  601,
proporciona  múltiples  rectas
de  altura,  que  envuelven,
como  las  que  empleamos  en
Aviación,  al  centro  cuya  si
tuación  se  determine.

Este  precioso  instrumento
ha  permitido  sustituir  una

•  red  de  amplios  triángulos,
por  constelaciones  de  puntos
determinados  astronóm  i
camente,  a  que  ligar  los  itii
nerarios  de  relleno  en  la  to
pografia  de  paises,  c o mo
nuestro  Sáhara.

lnteresante  esta  obra  por
1a  aplicación  que  en  la  na
vegación  astronómica  aérea
tienen  los  instrumentos  y,
sobre  todo,  por  su  tema.  Está

escrita  con  la  claridad,  ‘sen
cillez  t  precisión,  tan  difíci
les  de  hermanar,  a  que  ya
nos  tiene,  el  autor,  acostum
brados.

PRONTUARIO  TECNICO  DEL
INDUSTRIAL,’  por  T.  Cosba
‘Col!.  Un  volumen  de  XXIV
más  520  páginas,  de  21,5
par  ¡5,5  cm.  En  tela,  150
pesetas.  Barcelona,  /95/.
Casa  Editorial  Bosch.

Hacia  falta  un  formulario
de  carácter  elemental  que

‘pueda  servir  como  auxiliar  a
quienes  ocupando  cargos  de
responsabilidad  en  i n d  u s -

trias  y  talleres  carecen  de  es
tudios  superiores.  El  iñge
niero  industrial  señor  Costa
ColIse  ha  decidido  a empren
der  esta  tarea  y  la  ha  llevado
a  cabo  con  el  mayor  éxito,
al  recopilar  en  un  valioso  vo
lumen  todas  las  materias  de
carácter  técnico  general  in
dispensables  no  sólo  para  los
jefes  de  industria,  sino  tam
bién  para  cuantos  tengan  a
su  cargó  la  misión  de  dirigir,
proyectar  o  ampliar  cual
quier  instalación,  ‘y  así  expo
ne  conocimientos  de  matemá
ticas,  mecánica,  termodiná
mica,  electricidad  y  química,
a  los  que  ha  dacio  un ‘carác
ter  eminentemente  práctico’
de  forma  que  en  todo  mo
mento  pueda  ‘obtenerse  una
clara  visión  del  problema  o
cuestión  a  resolver,  sin  nece
sidád  de  tener  que’  acudir  a
la  consulta  de  obras  de  carác
ter  superior,  no  siempre  ase
quibles  para  quienes  no  cuen
tan  con  suficiente  prepara
ción  científica.

REVISTA  S

-   ‘  ESPAÑÁ

Ciencia  y  Técnica  de  la  Soldadura,
número  i.—Hace  su  presentación  con
este  número  esta  Revista,  dedicada  a
información,  técnica  de  solddura,  pu
blicada  por  el  instituto  de  la  Solda
dura  del  Patronato  Juan  de  ‘la  Cier
va,  del  Consejo  Superior  de  Investi
gaciones  Científicos.

Circuntcríta  a  terna  tan  especifico  y
de  importancia  vital  en  la  moderna  fa
bricación,  considerarnos  su  aparición
como  un  aciero.  desde  todos  los  pun
tos  de  vista

De  ‘su  aln,ndante  editorial  seóalamos

un  artículo  dedicado  •al  estudio  com
parativo  de  la  soldadura  y  remachado
en  la  construcción  naval,  mostrando
patentemente  las  ventajas  del  primer
método,  y  Otro  trabajo  muy  interesante
de  soldadura  de  metales  ligeros.  Asi
mismo  inicia  la  publicación  de  un  pro
yecto  de  normas  de  soldabilidad.

Completa  el  número  una  amplia  in
formación  general  y  una  primera  se
rie  de  fichas  que  inician  un  fichero  de
artículos  de  Revistas  técnicas  de  sol
dadura,  el  cual  lo  consideramos  como
un  gran  acierto.

Los  diversos  artículos  y  secciones
aparecen  clasificados  con  arreglo  a  un

original  código  que  facilita  la  clasifi
cación  de  los  mismos.

-Muy  esmerada  la  presentación  y
atractiva  la  tipografía.  Cabe  destacar
la  forma  de  encuadernación,  tipo  es
piral,  muy  cómoda  para  su  manejo  y
archivo

Avión,  número  6,  julio—Raid  Aéreo
Internacional-  —  Noticiario  dé  Aviación
comercial-  —  Boletin  Oficial  del  Real
Aero  Club  de  Espauta. —  Noticias  de
todo  el  mundo—El  Aeropuerto  Club
de  Madridi—i  Está  usted  -segisro?—El
XIX  Salón  Aeronáutico  Internacional.
¡Inercia  —Noticiario  •diverso.—Simpli
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ficación  de  la  inspección  sanitaria  en
los  aeropuertos._]lneón  de  Lntércam
hios.—Disposiciones  del  Ministerio  del
Aire.—L0  que  es  “Air  Franee”.—Con.
fusión  sobre  las  marcas  de  permanen
cia  de  y  5,  M.—Nuevas  lineas  de
“Aviación  y  Comercio”.—..Los  helicóp
teros  de  la  15, E.  A-—Elección  de  Es
paña  para  el  Consejo  de  la  O.  A  C.  1.
La  ‘Civil  Air  Patrol”.—El  “Teain-Ra
cing”.—El  “Dyna-Jet”.—;Jjornhre,  no
me  diga!—Libros,—Ijltima  hora:  Via
je  rIel  Ministro  del  Aire  a  Filipinas  y
Norteamérica—Pasatiempos  y  Varios.

Ingonierfo  Aeronáuticos,  número  io.
(LI L “il.j unio,—El  Titaniø,  metal  del  por -
eenir.—htovinuent0  de  un  flúido  con
aportación  de  calor  en  toberas  dc  sec
cióii  variable—Ecuación  del  potencial
de  velocidades  del  movimiento  irrota
cional,  isentrópico,  no  r.tacionario,  de

-  un  gas  ideal-—El  problema  de  la  pin
tura  sobre  aluosinio  y  sus  aleaciones.—
Aceleración  del  traiisiLorte  aéreo.  Có
no,  reducir  la  duración  de  las  pperacio

oes—La  Asociación  de  Ingenieros  Ae
ronáuticos  en  el  Instituto  de  lisgenie
ros  Civiles—Primer  concuroo.—Expo
srción  de  Aeromodelisino,__pateiates  y
marcas,  - —  Publicaciones  recibidas—Ci
clo  de  Conferencias  en  el  Instituto  Na
cional  de  Técnica  Aeronáutica  Esteban
Terrada.  —  Novedades  técnicas.  —  Li
lsros..

Revicta  Germral  da  Marina.  julio
de  içr.—A  la  Marina,  le  van  a  poner
los  Reyes—España  y  e1 Pacto  del  At
lántico—El  concepto  de  traición  en  el
Renacimiento—Las  modernas  consuni
caciones  radioeléctricas  en  un  puerto
comercial  inglés  de  intenso  tráfico.—
Notas  profesionales._Papúh:  Una  lec
ción  del  Poder  Naval—Comentario  ja
ponés  solsre  Guadalcanal—Los  Estados
Unidos  necesitan  importar  materias  pri
mas  del  extranjero—Historias  de  - la
mar:  Sobresalto  justificado—Una  iii.
formación——Crónica  de  un  viaje  por
la  Guinea  Española.

Revista  Marconi,  núnsoro  i8,  julio.—
El  equipo  Decca  para  Aviación—An
tenas  ocultas  para  aviones—A  través
del  Atlántico  en  un  “Canherra”.—Lan.
cha  controlada  por  radio.—Deteccoreó
de  efectos.  —  Acondicionamiento  de  la
iluminación  en  el  -hogar—Marconi  Es
pañola  en  la  XIX  Feria  Internacional
de  Muestras  en  Barcelona—La  radio
en  el  mar—Fabricación  de  ortilugon
de  inmagen.—Fotografías  del  sonido.—
Control  eléctrico  a  distancia  y  sistemas
indicadores  en  equipos  de  radio  a  bor
do  de  aviones—Radio  para  aviones  de
reacción—Medidas  de  la  velocidad  de,
circulación  de  gases  por  tuberíao.—Bi
bliografia.  —  Selección  de  Revistas.  —
Novedades  gráficas—Noticias  breves.  -

-    ARGENTINA

Bolutin  del  Centro  Naval,  núme
ro-  597.  marzo-abril  do  e95m.—Distan-
cia-—La  preparación  para  la  guerra-de
los  suhimsariuos  de  la  Flota  del  Pacífi
co—El  problcissa  logístico  en  la  pre
paraciómm  de  la  defensa  nacional.  —
Transporte  de  tropao.—Unidadcó  anfi
bias  —Aviación  Naval.  —  ¿ Se  rompen
los  timpaooo  ?-,-—La visión  debajo  del
agua—La  Aviación  de  a  bordo  en  la
batalla  del  Atlántico—La  Infantería
de  Marina  de  los  Estados  Unidos  de
Norteanmérico—.....jfl fantasns-j  de  Denimet
Notas  profesionales  —  Necrologia.  —
Asuntos  internos—Biblioteca  del  Ofi
cial  de  Marina.

Revisto  Nacional  do  Aeronáutica,  nú
mero  isp,  abril—Editorial.  —  Aoronoti

rias.—Comentarioo  aeronáuticos  —  El
Convair  Liner  340.—La  llave  del  fu
turo.—Visitó  la  Argcutina  el  Conte
Aére0  mmorteamncricamio de  la  zona  del
Caribe—La  irrupción  de  cruceros  ale
manes  a  través  del  Canal  de  la  Man
cha.  —  Bombarderos  soviéticos,  —  La  -
“Pulga  del  Cielo”.—Un  vuelo  extraor
dinario  para  unir-  dos  continentes.—
La  aviación  de  cooperación  en  la  gue
rra  terrestre—El  XIS-5 m,  bombardero
de  apoyo—Cintas  transportadoras  mi
litares—En  alas  del  recuerdo:  Es  us
ted  el  primero  que  pasa,  señor—Vic
tor  Etugo,  novelista,  aeronauta  y  pro.
feta.—La  coordinación  triangular  de
las  fuerzas  armadas.  —  Volovelismo._
Aeromodelismo  —  Diséñefo  usted—Re
vista  de  revistas—Los  libros.

IkELGICA  -

-  ‘LEcho  des  Ajíes,  número  m,  Lo de
julio—El  Am-o  Club  de  Bélgica  cele
bra  su  jo  amsiversario.—La  gran  para
da  aérea  ‘de  Bourget.—El  coloso  sovié.
tico.—Ntmesmra  aviación  militar—Sobre
las  rutas  del  aire-—Lo  que  no  dice  la
costumbre.  —  Los  deportes  aéreos.  —  A
vuelo  de  pájaro  -

L’Echo  des  Años  número  L4,  25  de
julio—Al  asalto  del  record’  de  veloci
dad—El  servicio  postal  de  helicópte
ros  de  la  Sabcna.—Sohre  las  rutas  del
aire—Nuestra  aviación  militar—Nuco.
tro  caroet  de  siluetas—Las  Fuerzas
Aéreas—El  coloso  aéreo  soviético.—
El  biplaza  Piaggio  P-z48.—Auiversario
del  Aero  Club  Royal  de  Bélgica—A
vista  ‘de  pájaro.            -

CHILE

Chile  Aéreo,  marzo—Cómo  trabaja
la  Federación  Aérea  de  Chile.—Acota.
cioises  brillantes  de  la  historia  de  la
Línea  Aérea  Nacional  —  Material  de
vuelo  usado  por  la  LAN  co  sus  vein
tidós  años  de  vida—Rosa  Velasco,  la
auxiliar  de  a  bordo  más  antigua  de
la  L_&N.—Breve  reseña  histórica  de  la
Línea  ‘Aérea  Nacional.  —  Artífices  de

-  una  Eospresa  de  transporte  aéreo  na
cional,  orgullo  de  todo.  Chile  y  de  gran
prestigio  en  el  extranjero—Los  histó
ricos  Motls.—Frnctífera  resultó  la  vi
sita  de  no  avión  francés  de  turismo  a
Chile—La  Línea  Aérea  Nacional  y  su

-   política  de  aeródromos—La  propulsión
a  chorro  en  loo  planeadores.  -

Revista  de  la  Fuerza  Aérea,  núme
ro  40,  primer  trimestre  de  L95L.—Me-
dición  de  vnc’o  en  pilotoo  ‘de  la  Fuer
es  Aérea  de  Chile—La  guerra  en  las
tres  dimensiones—Las  experiencias  con
bombas  atómicas.—Hiotoria  de,  la  Luft
waffe—Algunas  consideraciones  sobre
los  problemas  de  la  aviación  embaÑa
da—Las  potencias  aéreas  durante  rpo.
Turbinas  de  gas  y  propulsiómo a  chorro
para  la  Aviación—La  aptnra  de  la
Lae,—La  Fuerza  Aérea  soviética—El
poder  aéreo—El  trágico  destino  del
Mariscal  Rommel.—El  Día  de  la  Fuer
za  Aérea  de  Chile,

ESTADOS  UNIDOS  -

Aviatlon  Week,   de  junio—La  in
dustria-  se  prepara  pata  acelerar  la
suhcontratación,—El  primer  cuatrimo
tor  de  bonibardeo  de  propnlsióms a  cho
rro  producido  en  serie  por  los  ingle
oes.—Vandenherg  dice  que  los  cazas
rojos  son  mejores—El  enshalaje  faci
lita  el  manejo  de  la  carga—El  motor’
atósuco:  la  desintegración,  —  Procedi
Lniemstos de  la  Northrop  para  rebajar
loo  costeo  de  producción—Patines  de
frenado  - para  mejorar  éste—Las  tan

-REVISTA  DE  AERONÁUTiCA

fas  de  transporte  ole  correo  aéreo  de
ben  bajar—La  ANDB  revioa  la,  lista
de  proyectos  para  952.

Aviation  Week,  si  de  junio—Trans
porte  lucrativo  de  carga  por  ir  cen
tavos  la’  tonelada.imsilla  —  Produccióis

-  de  proyectiles  diribidos  para  la  Man
sa—El  XC-mzo  marcha  a  Eglin  para

realizar  sus  pruebas—Lo  que  Vaodeu.
herg  dijo  a  los  soisadores.—El  avión
atómico:  Primero  el  hidro  de  canoa.—
Estudio  de  proyeccióis  del  I{awkcr
1.’,  i 052  esqueosa)  -—El  prmnser Imelmcóp
tero  “certificado”  del  Canadá  (SG-VI).
Cómo  conseguir  subcontratos__Un  dis
positivo  que  elimina  las  explosiones  de
los  depósitos  de  comnbustihle.—La  MCA
recurre  al  público  para  ampliar  sus
actividadeo.—  Un  isroevo  plan  ole  pa
gas  de  vnelo?—Plan  de  fusión  jle  la
Rohinson  y  la  ,Wiggino.

Aviatien  Weele,  rS  do  junio  de  rHi,
Cómo  encajan  los  “l’hunderjet”  el  fue
go  enemigo—Se  espera  ttne  Vanden
berg  cese  pronto  en  su  cargo—El  nue
vo  F-84  acondicionado  para  el  aprovi.
sionamniento  en  vnclo.-Un  avión  que
varía  cmi vuel0  la  “flecha”  de  sus  alas:
el  Dell  X.s.—Reactores  1-47  de  la  Ge
iscral  Electric  con  potencia  mayor.—
Primero;  detalles  de  los  plamscs çle
transportes  de  reacción  estadouniden
ses  (iloeimsg  473  y  Lockheed  L-i93,  ems
tre  otros),—La  fahricacióms  de  apara
tos  ópticos  se  enfrenea  con  su  ,nsáximna
prueba—Nuevo  instrumento  para  et
estudio  de  “rachas—Nuevos  aparatos’
instructores  de  radar  para  la  USA]2.—
El  panoraosa  firsamscie’ro de  la  fálmrica—
cióms  de  helicópteros.—.El  “Skydrol”,
fiúido  hidráulico  anticomrshustihle._L,-is
Empresas  de  límseas aéreas  exlmlicau có
meo  puede  ganarse  dimsero con  aviomses
de  r5acción.

Miitary  Rewiew,  -julio  ole  mgm.—
Nuestros  autores—_Apoyo,  logístico’  15°-
ra  un  Mando  unificado  y  un  teatro-
de  operaciomses  de’ ultramar-_La  toosa
de  contacto  de  un  Cuerpo  de  Ejérci
to.——La Gsmettar:  é Victoria  o  estamsca
mmemsto ?—Para  el  lsróximuo sseO.—é Pue
de  reducirse  la  proporción  divisiomsaria
ds  apoyo?—Lao  veistajas  de  la  osani
pulación  de  ahaateciosiemstos._Asegura.
dos  a  plataforma_La  operación  Aita
pc—La  proporción  de  tropas  de  ser
vicio  y  conshate.—Notas  onlitares  nsums
diales,  —  Recopilaciones  nsilitares  eÑ
tranjeras.—La  evolución  del  blindaje
como  arosa  en  Alensania  dede  mp
a  i945.—La  Real  Fuerza  Aérea  de  hoy.
Un  estudio  general  de  los  ataques  emr
grau  escala  sobre  Helsinki  en  febrero

-  de  ‘044.—Informe  sobre  el  Ejército  de
un  país  neutral:  Suiza—La  máquina
>  el  honsbre  ems las  operaciones.  mnilita
res  modernas—La  Poicologla  en  la  ad
quisición  de  c000cimiemstos,—La  batalla
de  -Anzio  y  sus  , lecciones.—Adicstra_
osiento  de  la  Fuerza  Aérea  danesa.—
Factores  en  la  defemssa del  Occidente,
Libros  de  interés  para  el  militar,

‘FRANCIA

Forces  Aériennes  Françaáses,  núme
ro  8,  julio  de  LP5L.—El  frente  aéreo.—
Oficiales-  cécmsicos. —  Es  invierno,  —  El,
Ejército  del  Aire  y  sus  servicios,—
Los  programas  de  materiales  aéreoos-.—
Estudios  y  docnmuemstos, —  Crónicas.—
Técmsica  arronóntica,  —  Aviaciones  ex
mramsjeras.—Aerouáutica  osilitar  (Fran
cia).,  —  Aviación  consercial,  —  Biblio
grafía.

-   Les  Ailes,  msúnsero 0.328,  14  de  julio
de  mgse.—Politica  aérea.  —  Editorial.—
Para  una  comscentracióms de  esfuerzos,
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teaeamos  que  la  lección  de  Bourget
raca  saludable.  —  Vida  aérea.  —  El  Co
imaudante  Piétu,  mecánico  ele  avión.—
El  Coronel  teff._Algunas  manifesta
•ciones  de  actividad  sobre  los  terrenoa
-de  Francia_Aviación  militar._Técni
-ca.  —El  interceptor  ‘todo  tiempo”
Norlhrop  “Scorpion”.—El  dominio  de
ideas——El  freno  aerodinámico  de  la

-S  14. C.  A.  S.  0.—El  dispositivo  “an
tisuslenlador”  “Latécoére”.  —  Reglaje
-cíclico  de  la  alimentación  de  helicóp
teros  de  catato  reactores.  —  Aviación
comercial—Lo  que  será  Orly.  dentro
-de  cinco  años_Aviación  ligera—De
Cahors  a  Casablanca  a  bordo  de  un

‘biplaza  R.  A:  i  de  aficionado—La
-Copa  de  las  Alas_Situación  bastan
te  mejor  que  en  ip5o.—-Vueloa  Veía:
Pos  vuelos  de  distancia  sobre  el  Bré
guepoo.—De  Nancy  a  Rodez  en  vue
lo  a  Vela

Les  Alíes,  núMero  1.329, 21  de  julio
de-  ,951.—Polítiea  aéreá.  —  Editorial.—  -
Del  Ministerio  del  Aire  a  la  pista  de
Metz.—  Vida  aérea.—  Una  importante
promoción  de  la  Medalla  de  la  Aero
ñáutica.—En  Escoublac,  con  los  35
aviones  del  rally  Londres-La  Baule.—
-Técnica_Cuando  la  0-  N.  E.  R.  A.
revele  algunos  de  sus  trabajos—El
Bréguet-960  “Vulvur”.—U  u a  versión

ramericana  de  los  vuelos  del  Douglas

‘Skyrocket”._Aviói1  mil,tar._f  Por
qué  Italia  no  tuvo  en  5940  la  Avia
ción  militar  que  esperaba?  Declaracio.

tes  del  General  Valle_Aviación  co
merciaí.—  Un  Decreto  gubernamental
-acaba  de  instituir  el  Consejo  Supe
-rior  de  la  Aviación  Comercial.—Avih
‘ción  iigera.—De  Cabors  a  Casablanca
a  bordo  de  un  R.  A-  14,  de  aficiona
dos—La  Copa  de  las  Alas—Vuelo  a.
vela—El  5.  A.  L,  5.  organiza  en

‘Beynes  las  “Jornadas  experimentales”.

Les  Alba,  número  ‘-33°  28  de  julio
-de  ,95i,—Politica  aérea.  —  Editorial.—
Vida  aérea.—L.o  que  no  se  conoce  aún.

Las  -maravillas  de  Marruecos  vistas
—desde  un  avión.—  Técnica.—  Después
-de  los  trabajos  de  la  0.  14. E.  R.  A
se  harán  los  del  arsenal-—El  helicóp
tero  5;  0.  5120  “Ariel  IH”.—El  do

tminio  de  las  ideas.—ET  amortizador
14dm flara  1iaracaidistas.  Reglaje  de
la  sección  de  salida  de  una  tobera.—
Aviación  militar.—P9r  qué  Italia  en
1940  no  tuvo  la  Aviación  que  cape
taba?_iPor  •qué  es  poca  la  eficacia
-de  tiro  cia  los  combates  aéreos  mo-
-demos  ?Aviación  comercial—El  per
.sonal  navegante  tiene  el  honor—De
Londres  a  Johannesburgo  en  s  ho
tas  31  minutos—Los  libro—La  Avia
.ción  vista  por  tres  poetas—Vistas  del
$ena.  —  Las  primeras  alas.  —  Fotogrs
fías  aéreas_Aviación  ligera._Prinle
ros  resultados  de  la  semana  italiana.—
En  el  rally  aéreo  de  la  “Montre

-  Suisse”.___Después  de  3.800  kilómetros
en  “Couríis”.—La  copa  de  las  Alas.—
Modeíos  reducidos.       -

L’Air,  número  654, -agosto.—La  ma-
-  ‘nifestación  aérea  de  Bourget.__Viaita

 la  patruíía  acrobática  de  Friedris
-  .ehaffen.—La  con;truccióis’en  serie  de

“Vaenpires”  franceses.  —  Aviones  lige
ros  a  reacción.  —  La  aviación  comer
.cial.—Las  novedades  del  aire—Todas
nuestras  firmas  habituales,  -

Science  et  Vie,  número  407,  agosto.—

El  prodigioso  rendimiento  del  maíz  hí
rido.—Lzs  piedra  también  tiene  sus,enfermedade1..Jáahlah1do  de  auhmari

-nos—El  arpa  sobrevivirá  si  su  fabri
.cación  se  modemnizac.-En  el  llavre  -
rse  edifica  nuestro  “Porte  Océane.—Los
atntibiótieos  son  eficaces  contra  los  mi-

crobios.—  Tres  convertibles  esáargados
para  tos  Estados  Unidos—Una  misión
canadiense  se  cruza  el  “Gran  Pasaje”.
El  relieve  en  el  cine  será  resultado  de
la  proyección—Una  “casa  de  fieras”
para  los  filatélicos—Palas-  de  hélice
en  açero  hueco—Inventos  prácticos.—
Los  libros.—Para  telefonear  a  los  an
típodas.—Esetuema  de  una  unión  radio.
La  vida  de  la  Ciencia.—Un  motor
cuyos  cilindros  giran.

INGLATERRA

Flight,  número  2.216,  13  de  julio.—
El  vuelo  de  entrenamiento  en  los  apa
ratos  de  reacción—Desde  todas  partes.
De  aquí  y  . de  allá—La  aviación  de
turismo  5mricana.—Viajeros  del  Afri
ca  ‘occidental.—  Técnicas  francesas.—
Evolución  del  proyectil  dirigido.—Un
motor  ya  empleado  en  ,9o3.—Corres-
pondencia.—7  Aviaciófi  civil-— Aviación
militar.

Fligh,  número  2.217.  20  de.  julio.—
La  ‘carrera  aérea  de  Bristol.—Desde
todas  partes.—De  aqui  y  de  allá.—

Los  creadores  de  la  Industria  Aero
náutica  inglesa—La  historia  del  Real
Acto  Club_Cincuenta  años  volan
do—Aviación  civil—El  trabajo  de  la
A.  It,  B._Aviacióñ  militar—Corres
pondenda—Algo  sobre  nosotros  mis
mos—Un  alegre  profesional  del  vue
lo—En  los  tiempos  de  la  aerostación.

Flight,  número  2.218,  27  de  julio.—
El  sábado  en  Hendon.—Desde  todas
partes.—De  aquí  y  de  aííá.—Leyendo

-  a  5ikorsky.—Proyecto  de  avión  en
delta  transformable—La  mcta  del  Polo
Norte_Miscelánea  de  actualidad—Es
tación  meteorológica  lanzable.—Evolu
ción  de  1 o  s  proyectiles  dirigidos.—
Cincuenta  años  de  aviación  en  Hen
don—Aviación  civil.  —  Aviación  nsill
tar._CorrespOndencia.

Flight,  número  2.219,   de  agosto.—
El  Heron  en  el  aire——Desde  todas
partes—De  aquí  y  de  allá—Comen
tarios  sobre  aviación  comercial.—His
toria  de  la  Me’w Guíl  de.la  Percival.—
Alumbrado  de  aproximación  para  todo
tiempo_Evolución  del  proyectil  diri
gido.  —  Correspondencia.  —El  Hawker
P.  ,o67.—Exainen  y  medición  de  loa
esfuerzos  en  los  álabes  de  turbina.—
El  mando  naval  y  de  costa—El  lImaba-  -
con  en  el  tire.  —  Aviación  militar.—
Aviación  civil—El  “Bienne  .Rally”.—
Competición  nacional  de  Vuelo  s  i o  -
Motor.

Tb.e  Aercpbane,  número  2.085,  6  julio.
Sobrd  !a  exhibición  aérea  francesa-—

-  Cotas  de  actualidad—El  festival  aé
reo  francés.—Las  armas  combatientes.

-Entrenamiento  de  los  pilotos  de  gue
rra  británicos-—  Acondicionamiento  de
aire  en  un  caza  americano—El  Vam
pire  de  entrenamiento  de  alta  veloci
dad  y  asientos  en  línea_Fundaciones
hacia  el  progreso—El  túnel  transé-
nico  de  la  N.  A.  C.  A.  en  Langley
Fieíd.—  Transporte  aéreo.—  Cuestiones

-  de  transporte  aéreo—Aviación  de  tu
rismo_Correspondencia.     -

The  Aeroplano,  oúmero  2.o86,  ,  julio.
Las  cadenas  de  radar,  caballo  de  Tro
ya  de  la  navegaeión.—Cosat  de  actua
lidad.—  Las  armas  combatientes.—  El
avión  convertible:  Convertoplano  (III).
El  Skyrocket:  el  avión  de  reacción
más  rápido  y  que  vuela  a  más  al
tura.—La  carrera  aérea  en  la  práctica.
Transporte  aéreo—Evolución  - .de  las
líneas  aéreas  escandinavas  .—  Noveda
des  de  la  industria—Renace  el  Vuelo
sin  Motor  en  Alemania._COrresPOn
dencia.

Número  129-Agosto  ¡95!

The  Acroplane,  número  2.087.  ao  julio.
En  relación  con  loa  accidentes—Co
sas  de  actualidad—Las  armas  comha
tientes—El  más  nuevo  avión  de  en
trenanuento  holandés.—El  11-47 en  el
vasto  proyecto  de  construcción  de  bom
barderos  noiteamericano.  —  Un  motor
barato  para  un  avión  ligero  (111).—
Transporte  aéreo.—La  carrera  fin  de
semana  en  llristoí._CorresPOudeneia

ITALIA

Aleta,  número  6,  junio—La  Aviación
del  mañana—Torre  de  control.—lUtil,
bueno  o  nulo?  —  Proyectos   a  r a  la
unión  • aérea—La  vida  del  aire—El
“aerotrayecto”  del  automóvil-—Lo  Ci.
vil  Air  Patrol  invita  a  la  juvenlud.—
Tres  zonas  defensivas  con  radar  y
caza  de  racción.—itaíia  pide  aviones.  --
Actualidad—La  “estación”  - de  los  he
lieópteros.—.&ero  Clubs.

-   Rivista  Aeronautica,  número  2.—El
helicóptero—Concepto  de  ordenamien
to—Las  reuniones  para  las  atribucio
nes  de  las  radioeonaunicaciones  del  rer
vicio  móvil  aeronáutico  en  las  regio
nes  de  Africa—Océano  Indico  y  me
dio  riente._Radionavegación  riel  pi
loto.—  La  defensa  del  Estado.—  La
ofensiva  aérea  italo-germánica  contra
Malta  en  s94m.—Cueationes  polticas  y

-   y  na
vegación.—  Aviación  civil.—  Doeumeis
tal.—Libros  nuevos_Biblioteca.

PERU

Aviación;  número  mg,  marzo—Cele  -
bración  de  un  Centenario.—Sucesbs
de  la  FAP.—Divulgacionet  aeronáuti
cas:  Las  alas  naturales  y  el  vuelo
humano—El  indivisible  Poder  Aéreo.
El  reconoeimqiento  fotográfico.—A  caes
de  truenos.  El  banco  de  pruebas  de
Corea.—Cohetes  y  despegue  con  ayuda.
Diversos:  La  capacidad  para  pensar.—
Cómo  se  destruye  y  cómo  se  cura  el
complejo  de  inferioridad—El  cuidado
del  material  salvavidas—El  deber  del
empíeado  público—Los  seis  tipos  de
rusos  que  conozco—La  fase  aérea  de
una  guerra  futura.  —  La  bogíatica  a
través  de  los  siglos—Barreras  del  en
trenamiento.—Ideas  y  palabras.

PORTUGAL

Revista  do  Ar,  número  izo,  abril.—
El  sistema  de  navegación  “Decca”.—
Estudio  en  el  gráfico  de  ruta.—Eatmm
blecimiento  de  la  Línea  aérea  Luanda-,

•  Lorenço  Marques—Respiración  artiti
cial.—Nuevo  avión  de  socorro  “Nep

•  tune”  ARS—Propulsión  por  cohete.—
Medicina  aeronáutica—A  la  deriva.—
Volando.           - -

yENEZUELA

Revista  de  las  Fuerzas  Amnaetis,
número  8,  ahril._Editorial.—Técflicaa.
Apuntes  de  Estado  Mayor.—El  entre
namiento  para  el  tiro  y  su  efecto  Psi.

-  cólógico.—Introducción  ab  estudio  de
la  táctica.—La  caballería  blindada.—
Decidir.  —  Determinación  d  e 1  prisma
empuje  en  boa  muros  •de  aostenimien
to.—Ataque  nocturno—Introducción  a
la  medicina  preventiva  militar—El  ti
món  y  la  hélice,  desterrados  por  los  -
propulsores  cicloidales—El  retInta  y
sus  problemas—Estrategia  del -  Gene.
ral  Sucre  en  las  campañas  ecuatoria
nas.—El  gran  empleo  de  la  artillería.
Ciencias  sociales—Información  Nacio
nal—Información  extmanjera.—Miace
lánea.  -
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