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En el Aerédromo de Seat-
tle- Tacoma, Washington,
una formacion de cazas
gana altura espectacular a
la salida de un picado.
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Dei‘ensa-

La creciente importancia que en el des-
arrollo politico, militar y econémico de un
pdis en guerra pueden ejercer-los hombar-

aérea

deos aéreos, ha hecho que, paralelamente, .

haya ido creciendo. en importancia el em-

pleo de cuanlos medios puedan evitar, o al

menos aminorar sus efectos, llegando a
constituir para algunas naciones especial-
mente expuestas a sufrirlos un problema
que, rebasando la esfera de lo militar, ha
invadido la politica e 1mpre51onado a la
opmlon publica. Los plaL1llos volantes, me-
jor o peor vistos por ‘algunas personas, v
la huida al campo de miles de hombres y
mujeres a raiz de determinada emisién alar-
mista de radio, no son méas que exteriovi-
zaciones del temor producido en ella por

los terribles efectos posibles de un bombar-"

deo aéreo.

Actualmente mnguna nacidn, a la vez que
se procura medios ofensivos con que ata-
car, deja de buscar la seguridad de que el
enemigo no pueda emplear facilmente elc-
mentos similares en su confra.

Medios de la_) defensa.

bos medios aparecen en primer término
cuando se trata de hacer frente a las incur-
siones aéreas: la artilleria antiaérea y la
aviacion de caza; el resto, como globos bha-
reeras y coheles, dirigidos o no. dirigidos,

actlva

Por FELIPE GALAR?A
Teniente Coronel de Aviacién.

que pudiera servir de base para confiarles
la defensa aérea..

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

Los derribos producidos por la caza y la
artilleria, antiaérea, segan documentos he-
chos publicos una vez terminado el pasado
conflicto bélico, son muy variables, y mu-
chas veces inducen a error, pues mas bien .
reflejan casos particulares. No es dificil
hallar diferencias de diez a uno a favor de
cualquiera de las dos, seglin se proponga
uno demoslrar la -eficacia de la caza o de
la ariilleria. Tampoco pueden unas cifras
gue engloben toda la® guerra servirnos de

‘mucho, pues las condiciones a lo largo de

han estado en la pasada guerra mundial muy

por debajo de los dos primeros, y seria
aventurado predecir nada relativo a ellos

ella fueron lan diversas que equivaldria a
sumar numeros de distinta especie, sin po-
derlé dar significado a la suma. Por ejem-
plo: durante lu Balalla de Inglaterra, la caza,
inglesa derribé 2.179 aviones por 221 de la
artilleria antiaérea, lo que da una propor-
cion de diez a uno aproximadamenle; sin:
embargo, de los 30.000 aviones que en nu-
meros redondos perdié- Alemania a lo lar-
go de lw guerra, una tercera parte fué debi-
da a la accion arlillera, contra solo 14.000
derribados en combate agéreo.

Estas cifras tienen un vicio de origen.

‘Consideran los derribos con absolula inde-
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efeclivos y or-
Es’ natu-

pcndencm de los medios,
ganizacién que han ‘intervenido.

.L] por ejemplo, que sobre una escuadra

oalentc de portaviones o sobre un frente

de combate donde por alguna causa la caza .

no pueda llegar oportunamente, la cifra
méas imporlante de derribos corresponda a
la antiaérea, mientras que, en otros luga-
res, donde la artilleria sea escasa o esté mal

instruida, ocurrira légicamente lo contrario..

Alemania, que paso por tener sus frenles
de combate, y con ellos su caza alejados del
territorio metropolitano para mds tarde con-
centrarse en él y un poco despues sentir
una gran falta de combustibles, refleja acu-
sadamente en las cifras de. derribos cada
una de estas situaciones.

La mejor manera de comparar los efec-

tos de las dos armas y medi~ asi su efica-
cia es desde el punto de vista de sus ren-

dimientos econdmicos, pues gl problema no .
consiste sélo en derribar sino en encontrar,

el medio que con menor esiuerzo produzca
mayores dafioz al enemigo.

En una comparacién objetiva, ademas de

elegir un momento adecuado de la lucha,

es necesario tener en cuenf. el esfuerzo (1~
. en hombres y material cucsla poner en vue-
. lo dispuesla para ac.uar 2 la caza y -dis-
puesta para hacer fuego ala artilleria an-
tiaérea, incluyendo lo necesario para ma
. lener los consumos de municién, gasolina y
entretenimiento de las instalaciones de tierra.
‘Esto da como resultado, no la compara-
cién independiente de las fuerzas que in-
terviensn a que nos hemos referido mas
arriba, ni 'a comparacion de un grupo -
artilleria ton un grupo de caza, qus resul-
taria.igualmente arbitraria, sino que, como

a igualdad de gasto y personal se pueden

poner en juego un mayor nimero de me-
dios .artilleros que aéreos, es necesario cu-
brir con més artilleria esta desventaja,
obteniéndose asi una unidad artillera com-
pensada comparable equitalivamenle con la
unidad caza.

El momento de llevar a cabo la.compa-
‘racién es, segun hemos visto, decisivo. Se
ha elegido en este caso la situacidn ale-
mana a fines del afio 1944. Entonces, con-
tra los magnificos medios aliados’ mante-
nia Alemania en vuelo cerca de 3.000 avio-
nes de caza, de los que 2.000 eran diurnos

y el resto nocturnos, servidos desde el sue- -

lo por numeroso$ medios radioeléctricos de

N
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conduccién y alarma con 1.500 balerias pe-
sadas antiaéreas y 800 ligeras, con personal
especialista veterano que aun no habia sufri-
do las “sacas” que, con destino a primera -
linea, se hicieron mas tarde muy frecuentes.

En este. momento el territorio del Reich
aun no habia sido invadido y la defensa
aérea se encontraba concentrada y poten-
te, especialmente la artillera, que dentro de
ciertos limites acusa mas facilmente que la
caza los malos efectos de la dispersion.

En estas condiciories el nimero de derri-
bos efectuados por la unidad de caza es de
tres a cuairo veces superior al correspon--
diente a la unidad artilleria compensada,
durante el mismo tiempo.

Estas cifras si pueden causar alguna sor-
presa es por lo bajas, pues las condiciones
en que se desenvuelve la caza son muy su-
periores a las de la artilleria, ya que la pri-
mera va donde el enemigo vaya y es sus-
ceptible de concentrarse contra una sola in- '

‘cursién en cantidad que no es raro llegue

al 50 por 100 de iodos los efeclivos dispo-

“nibles. Las ocasiones de derribar para la

caza son, por tanto, muy superiores a las de
la, artilleria, que actiia a la espera.

No debemos, sin embargo, silenciar los
mayores inconvenientes de la caza. En pri-
mer lugar, Tas condiciones meteorologicas
que dificultan su empleo, y en segundo lu-
gar, el armamento, débil y poco eficaz, pues
nmientras un impacto-directo de artilleria an-
liaérea pesada garanliza la mayor parte de
las veces el derribo, son necesarios de cua-
tro a cinco impactos de 30 milimetros o de
15 a 20 de 20 milimelros, repartidos en el
menor espacio  posible, para derribar un

cuatrimotor.

Es curioso observar que el proyectil an-
liaéreo no actha como el proyectil artillero
corriente, en el que a la .accidn explosiva
se suma su fuerza viva, en magnitud mu-
¢chas veces del mismo orden, sino como el

torpedo submarino en el que la velocidad

no aumenta en forma apreciable su poder
destructivo intrinseco, siendo, en cambio, de
mayor importancia la posicién del centro
de gravedad de la carga explosiva respecto
al casco del buque. Esto nos llevaria a pro-
yectiles con el centro de gravedad adelan-
tado, muy cortos con respecto al calibre,
pero el aumento de resistencia del aire que
originaria tal medida disminuiria su alcan-
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ce y alargaria la duracién de la trayectoria
con el aumento consiguiente de los errores
que sobre los datos del movimiento del avién
se hubieran cometido. Por otra parte, los ca-
libres adoptados para la antiaérea pesada
son hoy dia holgadamente suficienles para
garantizar el derribo de un avién de hom-
bardeo, por lo que se sacrifica la. posicion
avanzada del centro de gravedad de la car-
ga a las caractemsucas balisticas del pro-
. yectil.

Se ha demostrado experimentalmente que
sobre un avién en vuelo la principal accion
del proyectil es-debida a los desperfectos
producidos por la onda explosiva, siguiendo
en importancia el efeclo incendiario, y mas
de lejos, el de la metralla, y buena prueba
practica de ello es la decisién a que llegaron
los alemanes al terminar la guerra de utili-
zar solamente espolelas de percusion, "pues
2 lo largo de ella comprobaron que supri-
miendo la graduaciéon de tiempos, mejora-
ba la eficacia de su antiaérea en tal forma
Yue eran necesarios de la tercera a la quin-
la parle de disparos, segun calibre, para de-
rribar un avign. Esto es debido, indudable-
mente, -a que los dos primeros efeclos, los
mas importantes, sélo se logran por impac-

_ o directo.

Veamos ahora qué ocurre con los proyec-
liles de las armas automaéticas de la caza.
Los 20 gramos escasos de explosivo del pro-
yvectil mina de 20. milimetros y aan los
85 .gramos de ‘proyectil del mismo tipo de
30 milimetros, son notoriamente insuficien-
tes para producir, en la estructura de un
gran avion .de bombardeo, desperfectos que
le acarreen la imposibilidad de seguir volan-
do.’ Es necesario llegar al proyeeil que en-

"+ cierre -el peso minimo de explosivo impres-

cindible para producir al avién enemigo da-
fios decisivos, lo que se consigue a partir de
los 55 milimetros de calibre. Un buen pro-

yectil de ese calibre pesaria entre 1,5 y 2 ki-

logramos de los que la cuarta parte seria
carga . explosiva. El arma automdatica que
le lance no parece haber sido conseguida
hasta ahora, si se-exceptian ciertas infor-
maciones relativas a un caza ruso de reac-
ciéon. Lo impiden dificultades debidas al

peso, que en calibres superiores a 50 mili-.

metros hace a eslas armas poco apropiadas
para su empleo a bordo'de aviones de caza,
¥ a que la mayor masa de los 6rganos en
movimiento, necesarios para absorber 'la

" proyectil, debido a _la mayor
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reaccién del disparo, sitia la cadencia de
fuego en valores muy bajos. Tal vez la so-
lucion se encuentre en el cafién tobera, en
el que el inconveniente de mayor peso del
carga de pro-
yecclon. necesaria, se encuenbra compensa-
do por su falta de retroceso, siendo, por lan-
to, més sencillé y ligero. También pudiera
ser el cohete quien solucionara el problema,
si‘su precision a dislancia de 1.000 a 2.000
metros mejorase sensiblemente.

No es, en cambio, buena solucién, aun-
que haya sido adoptada o falta de otra me-
jor, mulliplicar el nimero de armas de pe-
quefio calibre, pues a la vez que los efeclos
individuales de .un proyectil de 12 6 13 mi-
limetros . son insignificantes, la dispersion
aumeénla con la mulliplicidad de monlajes,
agravandese las dificultades (a pesar de la
mayor cadencia de estas armas) de producir
una considerable cantidad de impaclos en
un espacio lo mas reducido posible, que és

Ao principal fuente de derribos. Ademads, la
. necesidad de hacer blanco a dislancia cada

vez mayores imponen un aumenlo del peso
en el proyectil, y con ello del calibre, por lo
que esta solucion, que dié magnificos resul-
tados en la Balalla.de Inglaterra, es hoy d1a
anacronica.

Como ultima parle de esle somero repaso
a las dos principales armas de la defensa
aéred, v a fin de resaltar ahora la' desven-
laja de la arlilleria antiaérea, no resislimos
la tentacidon de hacer unos nameros, aunque
sea a riesgo de incurrir en una de las 1la-
madas “mentiras esladisticas”.

Supongumos que queremos hacer la de-
fensa antiaérea de un objetivo sélo con arli-
lleria. Basandonos en dalos atemanes de la
ullima contienda, son necesarios unos 10.000
disparos de los calibres pesados para abatir
un avion. Si fijamos en 500 los aviones ‘de
una incursién de mediana potencia, cifra
que esld bastanle por debajo de la media, y
en el 10 por 100 el nimero de bajas, que
hacen a la larga imposible una ofensiva, es
necesario que la artilleria 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 Jy con-
una cadencia de 10 a 12 disparos por pieza
y minfito se requieren no menos de 5.000
bocas de fuego. Aun conformandose con lo-
grar sobre el objetivo la mitad de los derri-
bos, ya que es l6gico suponer que algunos
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aviones salgan tan tocados que caigan en’'su
vuelo de regreso o -se inutilicen al tomar tie-
rra, se necesitarian 2.500 piezas de artille-
ria antiaérea pesada para cada objelivo a
defender. Dejo a Ta imaginacion del lector
las que serian necesarias para llevar a cabo
de esta forma la defensa de los puntos mas
importantes de una nacion,

La gran veniaja de la Aviacién de caza
sobre la artilleria antiaérea reside en su fa-
cullad de concentrarse sucesivamente contra

las incursiones enemigas, facultad que com-
pensa con creces el insuficienle armamen-.

to de que va dotada. Por otra parte, el que
la caza forme parle de la Defensa Aérea no
puede significar que su modo de actuar sea
defensivo .en el sentido que esta palabra tie-
ne en otros h,JeruLos
ofensiva por excelencia, y si en ¢l transcur-
so de la lucha pierde su espiritu agresivo
se convierte en una fuerza inservible, ‘ven-
cida antes del combale.

Consecuencia natural es la nece51dad de

emplearla de una manera general, apartan-
dose de las modalidades-de defensa local, que
la colocan en paridad de condiciones con &
artilleria, desaprovechando de esa forma su

caracteristica més importante, que es su fle-

. xibilidad y contribuyendo a la pérdida de.

su espiritu ofensivo. - .

La organizacion.

La mejor manera de defender el territo-
rio propio es causar al enemigo pérdidas que
le impidan desarrollar sus planes ofensivos,
y para lograrlo es preciso atacarle alli don-
de se.presente, con independencia del obje-
livo que aquél. pretenda destruir, ignorado
las mas de las veces hasta 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 con la cazi
el.resto de las Fuerzas Aéreas de manera
mas o menos directa, y es natural que, adsp-
lado-este punto de vista, en el reparto de mi-
siones entre los Ejércilos de Tierra, Mac y
Aire recaiga sobre este ullimo !a responsu-
bilidad de la defensa.

_ No es, sin embargo, esta la unica razon
(que aconse;a poner en manos del Ejército
del Aire la defensa aérea. Pr1n01p1os. de or-
ganizacién que preconizan la creacién del
organo adecuado .a cada misién especifica,
asi como factores humanos de capacitacion

la Aviacién de caza es -
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para el conocimiento de las posibilidades de
las {uerzas enemigas y propias han debido
lambién ser tenidos en cuenta al crear den-
tro de dicho Ejército un o6rgano capaz do
cubrir las necesidades de la Defensa Aérea,
lanto en su aspecto tactico de empleo de me-
dios como en el técnico de oblenciéd y trans-
mision de informes y alarmas.

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

.rios Ejércitos han de concurrir a un mismo

fin en el desempefio de la misma misién.
La mejor, por no decir la Unica forma de
conseguirlo, es- mediante un Mando unico
que asegure la accidn oportuna. de lodos los
medios disponibles si quiere lograrse de ellos
un rendimiento aceplable. oot

A proposito del Mando unico, nos viene a
la memoria una anécdota relatada por el Ge-
neral Kindelan en sus Cuadernos de Gue-
rra. Refiere el General que al comienzo de
nuestra Guerra de Liberacién, con motivo de
1a discusién de la propuesta sobre constitu-
cién de un Mando unico que-abarcara los
tres Ejércitos, que entonces combatian a los
rojos, otro General spstenia que las guerras
también podian ser dirigidas por un Direc-
torio o Junta, a Jo que él respondié rapido:

“En efecto, existen dos modos de dirigir
las guerras: con el primero se ganan, con
el segundo se pierden " :

A pesar de sus claras ventajas no puede
desconocerse la existencia de cierto espiritu,
stempre contrario a la unificacién del Man-
do, producido a veces por una especie de ca~
ciguismo, de temor & perder no se sabe qué
privilegios ‘0 derechos, y siempre por des-
confianza-en el empleo que se haga de los
medios incorporades. Tendria, sin embargo,

un concepto equivocado quien creyera que - -

un Mando tinico significa absorcién sin con- -
templaciones por el mas fuerte de-aquél cuy
posicién resulld menos sélida. En lo relati-
vo a Defensa Aérea, la solucién a que hace
mucho tiempo han llegado casi todos los pai-
ses consiste en la organizacién, -dentro del

Ejército del Aire, de un Mando de Defensa,
pero recibiendo en su interior los Jefes y
Oficiales de otros Ejércilos, necesarios para
el desarrollo de su cometido. Es preciso qus
en el planeamiento de la. defensa interven-

‘gan diferentes criterios que, contrastandn,

logren llegar a una- solucién que constituya
una garantia de buen empleo de todas las
armas, pues asi como un Mando idnico es
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garantia de que todos los esfuerzos seguis
ran la misma direccion, y seran rechazad: s’

los que no concurran al objelivo propuesty,
el planeamienlo conjunto lo es de que el
“problema se enfocara en todas sus facelas y,
desde el principio, cada uno de los compo-
nenles del Mando realizara su trabajo a gus-
lo, con arreglo a sus propias caracteristicas,
lo cual redundara en beneficio de su rendi-
miento.

Aclarados estos punlos previos, eniremos
«e lleno en la organizacion de la defernsa.

Mando de Defensa—Un Mando de Defen-

'sa, en dependencia directa del Alto Mando
Aéreo, seria el responsable de que el terri-
torio o su cargo sea dsfendido de los alaques
aéreos enemigos de una manera coordinada

v continua, distribuyendo y acoplando todos’

los medios defensivos’ que puedan interve-
nir, 1si cemo de que dichos medios-sean em-
plmdu -con arreglo a la taclica y técnica
operaliva mas conveniente.

Pucden dislinguirse, por tanto, tres clases
de misiones:

a) De comb:ite.

by ' De coordinacion.

¢) e inslruccion taclica.

Las misiones del primer aparlado. suélen
encontrarse descentralizadas, pues la exten-
sion del territorio a cargo de un Mando de
Defensa hace impasible atenderle con deta-
lle en la mayor parte de los casos. Esta des-
centralizacion se logra dividiendo el territn-
rio en Zonas de Defensa, cuyos Jefes ten-
gan en ellas Ja respensabilidad de la ditec-
¢ién de la batalla aérea. Su nimero, forma
y extensidn es funcién de la situacion, real
"0 imaginada, segin la cual se desarrolle el
Plan de Defensa, asi como de las posibili-
dades, denlro de una aceptable seguridad,
de los medios de enlace.

La desigual reparticion geografica de los
objelivos hard que algunas de estas Zonas
estén llamadas a ser, en el transcurso de la
guerra, leatro donde se desarrollen las mas
importantes batallas aéreas; otras, glacis de
objelivos principales, mejoraran la defensa
de éstos, y otras, en fin, mas apartadas, ca-
rentes en un momenlo de importancia, po-
dran mas tarde pasar a primer plano. Con
arreglo a esltas consideraciones el Mando
hace la distribucion de los medios con que
cuente,

Las misiones de coordinacion, tanto de los
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medios de distinla clase como de las Zonas

entre si, son légicamenle indeclinables, y to-

man forma de inslrucciones o normas a los
efes.de Zona. '

Las misipnes del tercer aparlado se lo-
gran, de una parte, mediante el estudio del
desarrollo de los combales aéreos, y de otra
enviando a las Escuelas de Caza pilotos dis-
tinguidos en el frente, con lo que'se con-
sigue ademas proporcionarles cierlo descan-
s0. Mucho facilita el logro de este cometidy -
el que las Escuelas referidas pertenezcan al
Mando de Defensa, recibiendo- los pilotos de
Escuelas de Transformaciéon generales, co-
munes éslas a todas las Fuerzas Aéreas.

Zonas de Defensa.—Hemos visto mas arri-
ha las razones que aconsejan descentralizar
las misiones de combate creando las Zonas
de Defensa. Su Jefe es el responsable de la
Defensa Aérea del terriforio de su demar-

. cacién, mediante el empleo apropiado de los.

medios a -sus ordenes, y como su mas im-
portanie modo de arfuar reside en la dosifi-
cacién de efectivos examinaremos el proble-
raa en la artilleria y en la caza.

Nos enconlramos, en. primer lugar, con
que la movilidad tactica de la artilleria es

. nula, pues.los 10 6 15 kilémetros que lienen

de juego las trayeclorias apenas son algo
comparados con los cientos en que se des-
arrolla el combate. Un mal despliegue arti-
llero condena a la inaccion medios inesti-
mables, pudiendo decirse. reciprocamente
que su bondad se mide por el tanto por cien-
to de unidades artilleras que enlren en ac-

‘cién. La concentracion de la artilleria anti-

aérea hay, por tanto, que lograrla “a priori”
El despliegue de la caza es mas flexible.
La concenlracién sz lleva a cabo durante el
aLaque y esto, dada su velocidad superior a
la del hombardero, puéde lograrse siempre
o partic de determinada linea, que es fun-

cion del. despliegue de aerddromos y del

.liempo de que se disponga, es decir, del fun-

cionamiento de la Red de alarma.

El despliegue de la caza en los aerddro-
mos entra, pues, en éste caso, no de unu

.forma exclusiva, smo como tercer factor a

considerar.

El conseguir concenlraciones de caza so-.
hre una incursién enemiga es problema que
sélo puede resolverse desde el suelo; por lo
que la eficacia de aquélla es funcion de In
organizacién terrestre que la guie, variando
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su rendimiento en grandes proporciones d-
ser bien 0 m#l dirigida. La Red de Mando ha
df comprende>, por tanto, una organizacidn

capaz de llevarla hasta las proximidades del
enemigo.

. ! r .
Por otra parte, ¢l Mando de la Zona tiene .

que basar sus decisiones en el conocimien-
to de la situacion taclica, y ésta es de dos
clases; una, que pudiéramos llamay’ estatica,
es la que componen los despliegues enemi-
go-y propio, las caracteristicas del malerial,
del terreno, etc., y otra dindmica, que es la
que se va produc;endo en el transcarso ds
la accion.

La situacién ¢siitica, que es como sopor-
te de la dinamica, cambia con cierta lenti-
tud; su tiempo se mide con las hojas del
calendario; para medir el tiempo de la si-
tuacién dinimica es mnecesario emplear el
segundero de un reloj. De la primera se tie-
nen noticias por los Servicios de Informa-
cién del Allo Mando. Para estar informad-
oportunamente de la segunda la Zona ha
de montar un complicado sisten e con-
trol.

En la Zona son necesarios, por tantn, las:

siguientes redes o sistemas, a fin' de que su
mando pueda actuar:

a) Red de . Alarma.
b) Red de Mando.
’ ¢) 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 olras dos finalidades. A
pesar de ello, y a fin de conseguir mayor
.claridad en las ideas, seguiremos refirién-
donos a las tres redes como totd]mente in-
dependientes.

Red de Alarma.—Tiene por misién lecadi-
zar los aviones o formaciones en vuelo que

penelren en su zona de .vigilancia, valorar .

sus efeclivos y transmitirlo rapidamente y
en forma adecuada al Puesto de Mando de

la Zona, a fin de dar tiempo a la Defensa |

para reaccionar.

Su organizacién descansa sobre una linea

de “radars” ligeros, pero de gran alcance,
 cuyas caracteristicas se eligen con arreglo
a las del lerreno y circunstancias en que
- han de actuar. A veces utiliza pantallas de

‘radar pesado si

Numero 129- Agosto 1957

la situacién ha permitido
su despliegue avanzado (en operaciones.
ofensivas, por ejemplo). Se completa . con
otros medios de observacién, principalmente
puestos de escucha, que cubren las zgnas

en sombra y complelan la informacion, so- -

bre todo en lo relalivo a tipo y nimero exac-
to de aviones, de dificil (,onor,umento con
medios electrénicos.

La Red comprende, ademas, identificado-
res de amigo o enemigo, y las transmisio-
nes necesarias.-Puede tener delerminadores

“de allura, aunque no es indispenasble

Bed de Mando.—Se extiende desde el Jefe
a todas las unidades en el suelo, y hasta los
aviones en el aire; a estos ultimos a través
de los .puestos de conduccion de la caza, que
son los encargados de dirigirles hasta una
distancia del enemigo en que puedan valer-
se¢ por sus propios medios.

A las velocidades actuales cualquier re-
traso en -el sefialamiento de la posicién d=
los aviones produciria errores que impedi-
rian la aproximacién, o al menos la harian
mas lenla, por lo que se basa exclusivamen-
te en medius radar y las mediciones necs-
sarias se¢ llevan a cabo sobre la misma pan -

Ctalla P. P. 1.

Esta Red utiliza cierlo ntimero de panli-
llas de los radars pesados, completindose
en caso preciso con radars ligeros de ron-
duccion o G. C. 1.

Red de Control—Su comelicdo es propn:-
cionar al Mando de la Zona una imagea de
la sitvacidon dinamica lo més exacta posibla.

Aunque su principal fuente de infornu-
cién la conslituyen los radars pesados, de-
ben contribuir con sus observaciones las ba-
terias antiaéreas, aerédromos, puestos de ws-
cucha, elc. En Ingiaterra, durante la guerra,

se monté un servicio por el personal no mo-

vilizado (el Real Cuerpo de Observadores),
que en lodos los pueblos y aldeas tenian
puestos de escucha, llegando a emplearse
ciegos que, una vez instruidos, dieron mag-
nificos resultados de noche y en dias nu-
bosos.

La representacién gréfica sobre el plano
de la regién es el sistema universalmente
empleado para presentar al Mando las fuer-
zas en vuelo, syudandose con cuadros ‘sindp-
ticos para las situaciones meteorolégicas, de
unidades y de radar, que no varian rapida-
mente,
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En las salas de control se encuentran én-
laces de la Artilleria Antiaérea, Defensa Pa-
siva (alarma a la poblacién civil), Zonas co-

" lindantes y, en general, de todos los organis-
mos & (uienes pueda interesar.la informa-
«ion representada. ‘ :

Defensa de la Zona de los Ejéreitos—Un

€as0 especial de Zona de Defensa Aérea lo
«constituye aquélla donde se encuentran des-
plegados los Ejércilos.

El Mando ae esta Zona corresponde, como
s 16gico, al Jele de la Fuerza-Aérea Tactica

alli desplegada, pudiendo delegar en otro -

Jefe los asuntos de la- Defensa.

El Tuncionamienlo de la Zona es similar
al expuesto anteriormente, debiendo enlazar
con las demas en forma andiloga a la de
cualquier otra.

_ usLe sin embargo, una difersncia, nues
asi como los efectivos los distribuye entre
“las Zonas corrientes el Mando de Defensa,
-en este caso los de su Zona los sefiala el
Jefe de la Fuerza Aérea Tactica en un com-
promiso entre defensa y cooperacion, que
variard con arreglo al grado de segurida:
aérea que se haya logrado, teniendo en cuen-
ta que el mejor apoyo que se puede prestar

.sin embargo, pueden, en un momento dado, .

al Ejércilo es protegerle de los ataques

.aéreos enemigos.

Los medios antiaéreos asignados a las
Fuerzas Aéreas Tacticas seran encuadrados
en la Defensa normalmente, pero los qus2
las Unidades de otros Ejércitos tengan bajo
su mando habran de enlazar con aquella or-
ganizacién para dar y recibir informes y
alarmas, asegurandose asi un minimo d2
coordinacién. En el mismo caso se encuen-
tran las F‘scuadras navales fondeadas en sus
bases

Seclores—La organizacién de las lres _e-
des en las Zonas se basa en delerminadas
unidades de ‘Transmisiones, de lipo Regi-
miento, en las que se agrupan los elemen-
1os necesarios para cubrir. las necesidades
del Mundo. Estas unidades, puestas al ser-
vicio de un representanle de! Jefe de Zona,
constiluyen un Sector.

Su c'omposicic}n es variable, pues en’ ella
influyen las caracteristicas del terreno y la
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plementarios precisos para cubrir las nece-
sidades de las redes de achrm'-L conduccién
y control.

La- extension que abarcan es funcidn de
las caracteristicas del material que empleen
y del terreno, siendo lo normal que una Zona
necesite varias de estas unidades para cu-.
brir toda su extensién.

La intensidad de los medies- que sirven
para salisfacer las necesidades de las tres
redes y la posihilidad, que no debe ser des-
aprovechada, de que los que normalmente
sirven para conirol, por ejemplo, se empleen
en misiones de conduccidn o alarma, hace
imposihle separar en los Seclores las tres

redes que deben estar vinculadas en una sola

Unidad de Transmisiones.

Seclores especiales.—La misién normal del
Sector consiste, por una parte, en transmi-
tir informacién, y, por otra, en gjecutar las
ordenes de conduccién emanadas de la Zona;

tener necesidad de-hacerse cargo de las fun-
ciones del Jefe de la Zona, lransformando-
se durante el tiempo que las circunstancias
aconsejen o 1mpongan en pequefias Zonas
Aéreas.

~

Si dichas circunstancias se prolongaran
seria necesario completar el Mando del Sec-
tor con los elementos precisos en la Zona.
El mismo caso se dard cuando la Zona no
tenga mas que un Sector.

*

¥ %k

~ Se han expueslo en este articulo las ideas
fundamentales que deben servir de bhase a
Ja Defensa Aérea, sin hacer mencién de los
medios exlraordinarios de que puede dispo-
ner el atacante. Nos referimos a la homba

atomica, con la que un solo avién puede

intensidad del servicio que hayan de pres-

tar. Normalmente estan constituidos por un
radar pesado, al que se unen los medios com-
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producir déstrucciones que antes requerian
que 3 6 4,000 sobrevolaran simultdneamente
el objetivo. .

En el momento actual, conlra esta silua-
cién de verdadera crisis, sélo es posible ra-
doblar los esfuerzos de la defensa, llevan-
dola al limite de sus posibilidades y a la
vez lenerla a punto desde tiempo de puz,
pues s6lo unas horas de retraso en su en-
trada en funcién podrian ocasionar, no un
nuevo Pearl Harbour, sino destrucciones de
las que seria imposible recuperarse oporlu-
namenle. '
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EI empleo de los helicopteros en las operaciones
. trifibias

.

Compenetracion de las Fuerzas Armadas.

Mucho se esla generalizando, sobre todo
en América, el empleo de Ia palabra *tri-
fibia™ para designar las operaciones de asal-
lo de gran eslilo emprendidas desde el mar:
IEllo no es mas sino poner de manifiesto en
la denominacién la intervencion de los {res
EBjércitos que componen: las Fuerzas Arma-

“das, y que mdas que nurnca han de actuar
al unisono en tal clase de operaciones: los
bombardeos ticticos aéreos han de comple-
mentarse con los de la artilleria naval, efec-
tuados unos y alros en estrecha ml,ehgenua

los estratégicos serdm de objetivos muy li-
gados al campo de-balalla.y al empleo de
las fuerzas que en él combaten; palidecen
algo‘los caracteres estratégicos.v se mrnm—
/Lm mas los trazos de .

a Tactica. Con oca-
Sic’m del desembarco
de Normandia, el
General Eisenhower
consiguig lener a sus
6rdenes temporal-
‘mente, hasla que sus
fuerzas se consolida-
ron en tierra, a
“aquellas  grandes
unidades de bombar-
deo adiestradas en
atacar los diferentes

© bia

Por CARLOS MARTINEZ VALVERDE
Capitdn de Corbeta.

légica, no dependieron, sin embargo, del jefe
de la Aviacion taclica. La actuacion de sus
fuerzas dependin directamente del General
en jefe, que las empled en el alaque a los nu~
dos de comunicacién y centros de reparacio-
nes ferroviarias mas ligados con la zona de
desembarco. Es decir, en ohjelives estratégr-
¢os sumamente ligados con la aceidén que 2

efectuaba. Se did todo el mando aéreo a lord
Tedder, ¥ su actuacidon fué un éxilo; ya sa-
mucho de’ coordinacion aerolerrestre

este General de la RAT, pues hdbia operado”
en Africa con lord Montgomery “cuando se

hizo un todo unico de las.fuerzas aéreas y
lerrestres inglesas”

Hay que destruir las comunicaciones del
enemigo; hay que desliuir su caza, hacer
inservibles los cam-
~pos de alerrizaje y
despeguede sus bom-
barderos... ‘Serd pre-
ciso lodo ese sinfin
de acciones de sobra
conocidas, llevado «o
cabo por la Aviacion
del atacante, que pro-
curara haber habili-
‘tado todos cuantos
campos y bases cer-
canos pueda para el
mejor desarrollo de
su cometido. La cer-

cenlros imporlantes
de Europa occiden-
tal”. Los Generales
Harris y )

esta Aviacién ‘esbra-

Doolitle, de-

Operacion “Portrex”.

Rico).—E! helicéptero, llamado por radiotelé-

fono, acude a recoger una pieza de 75 mm. vy

A su dotacion, de uno de los grupos de asalto
de Infanterla de Marina.
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de explosivos y armas, proporcionaré escolta
de caza y seguridad al reducir el vuelo de re-
greso quiza con las averias causadas por la
defensa antiaérea o la caza enemiga. Cuan-
do no puedan lenerse esos campos Cercanaos,
la aviacion de los porlaviones se hard im-
prescindible. Pero en cualquier caso todos
deben cooperar al mismo fin: la desiruc-
cién de la organizacion defensiva del ene-
migo.

Bien conomdo es el aumento dc la eln-
cacia de los .
hombardeos R

estralégicos Co L

sobre Ale-
mania (1944-
1945) cuan-
do se pudie-
ron acercar ST

méasloscam-  TReg o
pos de parli- ’

REVISTA DE AERONAUTICA

quista de Guadalcanal; en ella estaba el
campo de aviacion “Henderson Field”, cuyn
posesion se consideraba llave del dominio
del aire sobre el mar de las Salomén, clave,
a su vez, del avance americano por la linea
del Sur contra el bastion de las Bismarck.
Tenia cuatro fases. Primera: captura de

Henderson Field con iropas desembarcadas

en la ista durante la noche. Segunda fase:
utilizacion del campo con aparatos que a él
se enviasen lccp‘ldamenbe una vez CONUIS-
tado, y con
cllos asegu-
rar el domi-
nio del aire.
Tercera fa-
se: llevar
{uerzas na-
vales con la
cobherlura
proporciona-

da a los obs-
jetivos a ha-
tir y pudie-
. ron. ser efec-

tuadas las
NneursiniLes
con la con-

veniente es-
collade caza.
Esos campos
los conquis-
taron tos
ejércitos
aliados con
el apoyo, a
su vez, de las .
Fuerzas Aé- ' -

_reas. También olro _caso palenle de los
frutos de la compenelracion es la ven-
taja qu2 proporciond a los Estados Unidos
la posesién de Iwo-Jima: aparte de las ofen-
sivas, de ahorro de peso de combustible, ele.
es-curioso consignar que en esa isla, dumn-
le tres meses, se hicieron 852 alerrizajes for-
zosos de superfortalezas, que, de no haber
tenido ese campo estralégicamenle siluado,
hubiesen caido en la mar, 'y gran pérdida
hubiese sido ello para la Aviacion america-
na. Iwo Jima, por su parte,; habia sido con-

Maniobras americanas en

la

quistada con infanteria apoyada por la ar-

tilleria naval y la aviacién.
Un ejemplo de la necesaria coordinacion

lo- dan los planes japoneses para la recon-

da por las
aéreas de,
Henderson
Field, y con-
seguir asi el
dominio del
mar. Cuarta
fase: llevar
refuerzos de
lropas te-
rrestres, y
con el apoyo
aéreo y na-
val apode-
rarse de toda
la isla. Kl
. plan fracasé,
no por estar mal CODCGbldO, sino por la
apreciacién errénea del esfuerzo a reali-
zar, empleando los japoneses en su eje-
cucién menos fuerza. de la necesaria. Y
precisamente por el resultado de la campa-
fla de las Salomén—Japén habia perdido
3.000 apuralos y el 70 por 100 de sus mas
diestros pilotos—, la Flota tuvo que retirar-
s¢ de la zona de operaciones, por delras de
la cadena de islas Tokio-Marianas-Truk. La
pérdida de-Henderson Field fué lo que pro-
vocé Bl fin de la ofensiva-defensiva aliada
y dié principio a la ofensiva pura, eslo es,
un considerable avance en la marcha de las
aperaciones. que provocaron la derrola del
Imperio japonés. .

(Puerto
Rico).—Los helicopteros refuerzan las posiciones de la Infan-
teria de Marina americana.

isla de Viecques
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Las buses aéreas en lierra habian sido,
pues, conquistadas por la infanteria, por las
tuerzas terrestres en general o lus navales,
y en uno y olro caso con apoyo a su vez del
ejército del Aire propio: el directo y tactico
y el estratégico, que debilita las posibilida-
des del enemigo. En una palabra: en la gue-
rra. moderna se establece, cada vez mas, una
cadena de acciones mutuas en que es dificil
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 accién militar propia.

En esas operaciones “frifibias” hay ocu-
paciones transitorias de esla especie: no son
para sojuzgar durante un tiempo al pais ene-
migo; se trala, sencillamente, de la ocupa-
cién de posiciones que apoyaran en el com-
bale a otras fuerzas mas numerogas terres-
ires provistas de mdas potentes armas, que
son las que han de continuar la accién mas
tierra adentro con los elemenlos adecuados,
desembarcados .al -abrigo creciente que les
proporcionan las fuerzas de las primeras
oleadas; desembarco primero, hecho apresu-
radamente en sitio quiza dificil y con el des-
concierto natural; desembarco después, or-
ganizado y melddico en la medida que per-
milan Jos ataques aéreos'y navales enemi-
gos, que, por lo general, habran de ser dé-
biles, ya que no es probable se emprendan
tales operaciones cuando el que defiende la
cosla esté aun pletérico de fuerzas.

IEsi toma de posiciones inmediala al asal-
to, 0, mas propiamente dicho, el asalto en
si, han de hacerla fuerzas de infanteria de
Marina especializadas en ese cambio brusco
de medio, de mar a tierra, a veces en con-
diciones muy dificiles, y fuerzas de paracai-
distas y aerotransporladas, que, tomando tie-
rra en los lugares elegidds por ¢l Mando ata-
cante, emprendan acciones de revés contra
la posicién enemiga y deskruyan las comu-
nicaciones que el bombardeo aéreo y naval
no haya previamente destruido. Para cque
este bombardeo sea eficaz ha de ser prolon-
gado, y su duracién vendra muchas- veces
restringida por tratarse de obtener 1a sor-

presa tactica. Cuanto mayor haya de ser ésta, .
menor habra de ser la preparacién y, por .

tanto, méas importante sera la accién destruc-
tora de los paracaidistas.'L.o que puede eje-
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cutar -una patrulla de éstos en un objetivo
cercano a la posicién en que loman tierra,
por ejemplo, um corle de comunicaciones,
exigiria lal vez una gran masa de bombar-
deo, que podrd o no podri emplearse en tal
objetivo de pequefas dimensiones. Las ac-
ciones de la infanteria de Marina y de la
infanteria del Aire se complementaran, pues,
estrechamenle en las operaciones “trifibias™,
a fin de obtener, enlre otras cosas, esos me-
jores lugares para el desembarco de las
fuerzas de las segundas oleadas, que por
sus caracterislicas y malerial necesitan. me-

jores condiciones hidrograficas que el que

requieren. los puntos del primer asalto des-
de el mar. Cuanlo mas dificil haya sido el
desembarco de los asallantes, cuantas me-
nos uanidades de éstos hayan quedadc con
capacidad combaliva, m4as se necesitary In
maniobra conjunla de las fuerzas de la in-
Tanteria del Aire y de la de Marina para
conquistar las playas més aptas para los
desembarcos del Ejército de Tierra.

- No quiere decirse que con la maniobra
combinada y con la limitada capacidad de-
fuego de las infanferfas del Aire y de Ma-
rina se resuelva la inferioridad momentane:n
con respecto-a las fuerzas terrestres de la
defensa. En apoyo de aquellas unidades
asallanles intervendran las lanchas de apo-
yo inmediato con cafiones, morteros y cohe-
tes, las armas mismas que se¢ transportan
para desembarcar, para lo que estarian pre-
paradas las lanchas de {ransporle v, en es-
trecha coordinacion, la artilleria naval y la
aviacidén, convenienfemente combinados sus
planes de fuegos previos y los que vayan
resultando segun las peticiones y siluaciones
de las fuerzas ya en tierra.

Las armas nuevas y los helicopteros.

Las modernas teorias sobre el asalto an-
fibio, basadas en la exislencia de las armas
nuevas, lales como los proyecliles v hombas
dirigidos desde el aire, los submarings dv
grandes posibilidades tacticas y estratégicas,
lanzadores de torpedos con buscador auin-
matico del blanco vy, sobre lodo, la bomba
alémica, preconizan qué habri de hacerse
simultdneamente contra una extension de
cosla algo asi como de unas cincuenta mi-
Has. -La. concentracién de buques frente a
una zona reducida supone un blanco naval
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muy tentador pura las modernas armas dc
la defensa y puede muy bien ser objelivo
para la bomba alémica, lanzdndose, segun
estudio del muy prestigioso Coronel Grif-
fith, de la Infanleria de Marina de los Es-
tados Unidos, dos de tsas hombas: una gra-

duada para que explote debajo del agua cer- -

ca de la superficie v otra graduada para que
explote en el aire y lambién. cerca de ella.
En una operacion
anfibia de gran es-

empiezan a denomi-
narse “irifibias”, ex-
pone mucho el ala-
cante en hombres,
material y- esfuerzo
organizador. Mucho
le importa al que se
defiende e ¢ har por
tierra toda esa mara-
llivosa maéaquina  del
asalto desde el mar,
y si tiene hombas
atémicas, las em-
pleard sin duda. Si
no las tiene, pero si
las otras armas nue-
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cooperar de manera directa en el envolvi-
miento de la playa apétecida estén dotados
de autonomia y movilidad, que sean capa-
¢ces de mantenerse por si mismos hasta dos
o tres dias y aplos para trasladarse rapida-
mente a ocupar las mejores posiciones te-
rrestres de partida y atacar desde ellas los
objetivos que se les sefialen. :

Pues bien:

eslos grupos, en lo que al mar
" . se reliere, han de
partir de embarcacio-
nes muy rapidas de
desembarco. Los
americanos ya consi-
deran anticuadas las’
suyas y dicen que las
convenientes habran
~ de tener en el fuluro
“una velocidad de
treinta a cuarenta
nudos. Lia primera
oleada llegard a la
playa embarcada en. -
los mismos elemen-
tos de transporte,
siempre que el radio
de accién de las em-

vas, lambién la con-
centracién del asal-
tante sigue siendo
peligrosa; dehera ser

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

. de material habrdan de reforzarse rapidamente
los grupos de Infanteria de Marina que no lo

hayan podido llevar por las condiciones del
' Iugar del desembarco.’

barcaciones lo per-

‘mita; de no ser asi,

y en los escalones si-
guientes del asalto,
el transbordo a las
embarcaciones de

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
habra lugares de facil, de regular y de difi-
cil acceso; los primeros y los segundos es-
taran mas defendidos, y menos los que las
condiciones nalurales ya los protegen de por
si. No siempre podra desembarcarse.la pri-
mera oleada en los de facil o régular acce-
'so, vy en muchos casos las cabezas de playa
seran espantosas entradas para la invasién.
Quiz4 por los efectos de sorpresa predomi-
nen estos lugares iniciales sobre los facilns,
mas vigilados y defendidos, y éstes habran
de ser conquistados de revés por la accién
de fuerzas aerotransportadas y por acciones
de flanco de otros grupos de asalto desem-
barcados desde el mar y que conservan po-
der combativo. Esta maniobrabilidad exige
que estos grupos y los aéreos destinados a

E

playa deberd hacer-
se -lejos de la costa, fuera de sus vis-
las v lo méas sustraido que se pueda de '
la accion de sus armas; se suponen dis-
tancias de treinta millas. Los buques de
desembarco se vaciardn rapidamenie por

"sus costados, proa y popa, y a toda veloci-

dad se retirardn del lugar de la-accién para
dejar de ser blanco propiciatorio. La consti-
tucién de los grupos de asalio serd cercana
a los 500 hombres y con mas fraccionamien-
to que un batallén ordinario, con artilleria
autopropulsada, carros de combate y artille-
ria anticarro. El armamentlo de esos grupos
de asallo sera variable segin la naturaleza
del objetivo: la misién, fortaleza del enemi-
go, terreno, etc. Los hombres que los cons-
tituyen ya en los Estados Unidos no tienen
armamento personal determinado, son ap-
los para batirse con diferentes armas, y- de
ellas son dotados segan lo que han de llevar
a cabo. -
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Habrd barcos acondicionados para trans-
porlar precisamente un grupo de combate,
y el despliegue de tales embarcaciones sera
el necesario para que cada grupo asalte el
lugar que el Mando le haya designado. La
preparacién de la operacion sera cuanto-ma-
yor se puéda, de acuerdo con la sorpresa
que requiere. En algunos casos el apoyo de
los grupos aerotransportados también sera
naval, si- la artilleria de los buques puede
suministrarlo en su zona de operaciones.

Antes de que se conquisten las playas, al-
gunons de los grupos de asallo naval queda-
réan tan aislados como puedan estarlo nor-
malmente los de paracaidistas en los prime-
ros momerilos de su actuacién. Deberin ale-

- jarse de la costa y maniobrar en accién con-
junla con olros grupos navales o aéreos para
-conquistar la- playa apta y abordable mas
cercana. Su capacidad de transporte de mu-
niciones es limitada y pueden quedar en

malas condiciones en terreno enemigo. Tam-.’

bién habran de evacuar heridos. Precisan,
pues, una comunicaciéon con su$ bases de
. partida’a flote (no ya los barcos que los lle-

varon, sino olros dedicados al objelo), y esa-

comunicacion no sera facil en sus dos eta-
pas terreslre y naval:
grupo hasta la costa y desde ésta a los bu-
ques. Un transporte aéreo continuado para
estos grupos navales y aéreos serd de gran
utilidad, especialmente para municionamien-

to, viveres y evacuacion de heridos y refuer-

z0, lento, pero continuo, de hombres con Sus
armas. Refuerzo en los puntos mas conve-
nientes segun ¢l p]an que se desarrolle, que
sera, probablemente, ‘'no uno preconcebldo
exaclamente, sino una variacion de éste, se-
gun los grupos de asallo que hayan podido
subsistir y las posiciones que ocupen para
empezar o operar en la conqulsta de las pla-
vas abordables después del primer asalto.
Esta comunicacién aérea la ha resuello la

Infanteria de Marina americana, cuerpo mo-

delo de vanguardias para asaltos desde la

mar, con los helicépleros HRP-1, llamados,

por su forma peculiar, “flying bananes?,
eslo cs, plalanos voladores.

Como las caracleristicas del terreno ern
que se afianza el grupo de asalto “semicer-
cado” pueden ser muy variables, la facili-
dad de tomar tierra en casi cualquier clase
de lerreno en poco espacio, les hace insus:
tituiblgs para este enlace. Su capacidad de

desde donde estd el
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lransporte es limilada; pero la rapides dv
la maniobra permite que un corto numero
de helicépteros refuercen_ con relativa fari-
lidad a una tropa, la municionen, :- lleven
malerial de artilleria, morteros 'y armas
automaticas pesadas, minas para cstubleci-

_miento de pecuefios campos defensivos, eva-

cuen sus heridos, etc. Es decir, ¢l helicén-
tero tiene las caracteristicas de rapidez y
flexibilidad para el nuevo cuadro logistico
que presentardn los desembarcos navales'y
aéreos de las operaciones “trifibias”, pues
las fuerzas aerotransportadas tamhién pue-

-den ser reforzadas de esle modo por con-

lingentes llevados en vuelo desde los bu-
ques lransportes, siempre mas cercanos que
las bases aéreas de que partieron. Por el
contrario, si los grupos de combate y asal-
to de Infanteria de Marina desembarcan sin
material de carros y cafiones u obuses auto-
propulsados mayores de 75 milimelros que
llevan los helicépleros, habrd que pensar
en dotarles de él una vez que toman una po-
sicion de partida, y esta vez debera hacer-
se el desembarco, smmpre que sea posible,
desde aparatos dé aviaeiéon que sean aptos
para lransportar el cilado malerial. Esto no
podrd hacerse sino con cercania de bases
aéreas en tierra, ya que desde los barcos no
se puede pensar en hacer tal iransbordo a
un aparato pesado. Si eslan lejos las bases,
no es muy factible que los transportes aé-
reos eslén en vuelo cerca de la zona de ope-
raciones, esperando el momenlo propicio
para el refuerzo que puede dilatarse mucho.
En esos casos, por lo general, habran de re-
signarse a_ operar los grupos de combate
s6lo con las armas semipesadas desembar-
cadas de los helicépteros, y esta limitacion
del armamento general O]“"cLI]ICO del grupo,
da atin mas importancia a los recursos que
se les pueda suministrar con los HRP-1 u
otro tipo semejante.

Ciﬁ'ndonos pues, a eslos refuerzos en
0 y otro caso—grupo de desembarco na-

al 0 aéreo—pueden acudir los hehcoptelus
a las posiciones ocupadas por ellos, mas o
menos cercadas o de dificil acceso, evitan-
do las fuertes organizaciones defensivas que
puedan quedar aGn en las playas aptas par
desembarcar, no ya los carros y la artilleria
gruesa, sino la ligera, morleros y armas
automalicas, puesto que el grupo inicial a
reforzar puede haber desembarcado—si de
la mar se trala—incluso por un acantilado.
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En estos casos es facil pensar lo que faci-
. lita -1a maniebra un helicdptero que toma
tierra en lo alto de un sitio poco vigilado,
precisamente por 1o dificil;
rra incluso batiéndoese con una pareja de
vigilancia o pequefia patrulla enemiga, des-
embarque unos hombres y éstos sean los
que tiendan los ecabos para la. subida de
otros desde embarcaciones. El tremendo Y
dificil trabajo de los escaladores y su éxi-
to problemalico pueden quedar-asi elimi-
nados. '

Las limitaciones del helicoptero son co-

nocidas. Ademas de su reducida capacidad
de carga, es lento, de poco radio de accion
y techo. Es un buen blanco para la defen-
sa .antiaérea enemiga y por eso habra de
evitarla o bien -habra de neutralizarse ésta
mediante otros ataques aéreos de diversién
0 bien atacarla y ametrallarla directamente
con cazabombarderos. Mejor blanco presen-
ta aan el helicéptero 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 también esté mal-
parada la defensa antiaérea del enemigo.

En el pasado invierno tuvieron lugar unas
maniobras de las Fuerzas de Infanteria de
Marina Americana: un desembarco en la
isla de Viecques (Operacion “Portrex™), con
gran lujo de fuerzas aerotransportadas. En
ellas se desembarcaron, desde helicopteros,
gran numero de piezas de artilleria u obu-
ses de 75 milimetros y de tipo “bazooka”. Un
minuto después de la toma de tierra, esta+
ban-listos los obuses para hacer fuego, co-
municados por radio con el Mando y con
el helicéptero en vuelo para la observacién
del tiro, una de sus muchas y valiosas apli-
caciones. En las maniobras antes citadas
scontra la isla Vieccques también se utilizo
€l . helicéplero—suponiendo poca densidad
de fuerzas de la defensa—en el servicio de
artilleria némada, cambiando répidamente
de empla,zamlento a las piezas'y sus dota-
ciones.

De una flota similar a la que operd en.ei
Pacifico -durante la segunda guerra mun-
dial, pueden destacarse un centenar de he-
licépteros HRP-1, sobre una sola zona de
combate; facil es imaginar lo que esto su-
pone para la explotacién del éxito o refor-
zar los seclores mas amenazados.

que tome tie-
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La misma dispersion de buques que ha
de mantenerse ya después de afianzada 1=
cabeza o cabezas de playa, en evitacién de
un ataque -atémico, habra de observarse en
los parques de material desembarcado; el
helicéptero proporciona una gran facilidad
de dispersién logistica y transporte de toda
esa clase de material que puede llevar so-
bre él; puede colocarlo en lugares inclu-
s0 a donde los camiones no llegan por falta
de caminos desde la playa, o, sencillamen-
te, porque aquellos no den abasto; el he-
licéptero lleva poco, pero lo hace rapida-
mente puede, pues, desarrollar un gran tra-
bajo durante unas horas de utilizacién.

Aseguran los més experimentados espe-
cialistas del asalto naval que la continui-
dad de los refuerzos es méas importante in-
cluso que el asalto en si; uno de los proble-

. mas que se presenfan es el del *aprovisio-

namiento de combustible para tanto motor
desembarcado desde la primera oleada (ca-

_niones autopropulsados y carros); el heli-

céptero proporciona un magnifico medio
para resolver tal problema. El helicdptero,
que -empezd usindose sélo para el trans-
porte, incluso el de heridos, entre Okinawa
y los barcos, y para salvamento, presenta,
pues, en su tipo HRP-1, unas posibilidades
grandes de empleo, que refuerzan -grande-

- menle la accién ofensiva de una fuerza quo
.los maneje diestramente. Ello. le sitia entre

los mas valiosos elemenlos del asaltv na-
val o aéreo, es decir, de la guerra “irif‘hin”

que con tan fuertes lrazos se perfila.

No queda en ésto: no sélo es elemento de
ofensivd, puede suponerse cuan importan-
te es para la maniobra -defensiva en xomas
de poca densidad de fuerzas; permile una
movilidad, no sélo de Infanteria, sino de ar-
tilleria ligera y “bazooka™, que mucho puede
perturbar con su género némada a un ene-
migo que avanza y que no tenga dominio
absoluto del aire en la zona de combalte. El
enlace radiotelefénico hace maravillas .
Y puede proporcionar incluso defensa de
caza en los saltos de los helicopteros. Po-
dria llevarse a cabo con éslos, en vuelo bajo,
una tactica algo semejante a la de una uni-
dad de armas autométicas de caballerla en
una defensiva mévil. :

;Da todo ésto origen a un nuevo género
ultramoderno de guerra de guerrillas?
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La

INTRODUCCION '

Uno de los descubrimientos mas impor-
tantes que tuvieron lugar durante la ltima
guerra ha sido la espolela electrénica o ra-
dioespoleta. Esta espoleta es conocida con

¢l nombre de espolela de proximidad (“pro-

ximity fuse”), o también V. T. F. (“varia-
ble time fuse™), y fué empleada con baslan-
te profusion por los aliados, en especial en
lo que concierne al liro contra aviones y
para combatir las hombas volantes. Los ame-
ricanos llegaron 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 ofenswa
.1|ﬂmana de las Ardenas.

La espolela de proximidad estd fundada
en la técnica del radar y toma como base
él efecto Doppler, que mas adelante deta-
"llaremos; el proyectil hace explosién de una
.manera aulomatica cuando se encuenira a
una distancia determinada del blanco; dis-
lancia que tiene que estar comprendida den-
lro del radio de accién eficaz del proyectil
para que los efectos de la explosion del mis-
mo sean apreciables. No cabe duda que de
esta manera se ha logrado eliminar la de-
‘lerminacién de un dato de tiro, la gradua-
cidn de espolela, y que en el caso del tiro
conbra blancos aéreos evita la operacién en-
gorrosa de su graduacion y los errores inhe-
rentes a su determinacion,
lo de la duracién de la trayectoria corres-
-pondiente al avién futuro hay que seguir
realizdndolo en la Direccidén de Tiro para
poder resolver el problema de las predic-
ciones.

La eficacia” del liro antiaéreo aumenté

espoleta

si bien el calcu- .
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Por CARLOS FRANCO GONZALEZ-LLANOS:

Comandante de Artilleria.
Diplomado de la Escuela Politécnica.

considerablemente gracias a esle nuevo dis—

positivo, lo cual nos lo pone de manifiesto
la actuacidn de las baterias antiaéreas de la.
defensa de Londres contra las bombas vo--
lantes; baterias que estaban dotadas de esta
clase de espoletas y con sus equipos de ra-
dar para la direccién del tiro, lograron aba-
lir un tanto por ciento grande de las hom-
has lanzadas por los .alemanes.

Fundamento.

‘La espolela eleclrénica es en esencia un

equipo de radar de onda continua no mo-
dulada, el cual, como su nombre indica,
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
pequeila cantidad de la energia reirradiada
por el mismo es captada de nuevo por la
radioespoleta. .

La frecuencia de emisién del pequefio:
fransmisor de radar es constante, y la que
corresponde a las ondas captadas por la es--
poleta una vez reflejadas por el blanco et
distinla de la anterior v variable en virtud
del efecto Doppler, como luego veremos;
esta diferencia de frecuencias depende. de-
la VC]OClddd relativa del ‘proyectil y blanco.

El mismo paso que desempefia la funcion
de emisor (oscilador) actia a la vez como
mezclador, y en él lienen lugar la helero-
dinaciéon o mezcla de frecuencias, las co-
rrespondientes a las ondas emitfidas y a las
reflejadas; la onda de tensién, cuya frecuen--

‘cia es la diferencia de las dos anteriores,

se envia a un paso amplificador; finalmen--
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ite” actia sobre un interruptor electrénico
«que hace funcionar el cebo de la espoleta
vy produce la explosion del proyectil.

Vemos, por tanto, que la radioespoleta
resta fundada:

1. En la rellexién de las ondas eleclro-
magnéticas en aquellos obhjetos o blancos
:que presenten una cierta discontinuidad en
las constantes eléctricas del medio en que
se. propagan las ondas.

2.° En el efecto Doppler, el cual se ma-
mifiesta por un cambio de la frecuencia de
-emision, dehido al movimienio relativo en-
Are proyectil y blanco. :
- 3° En el fenémeno de hcterodmacwn o
‘batido de frecuencias.

Por lo que respecta a su constilucién, esta
iclase de espoleta estd compuesta por un
_paso.emisor, que genera las oscilaciones de
alta frecuencia, y un receptor, constituido
por un paso mezclador,
«que hace de oscilador; un paso amplifica-
«dor de audiofrecuencia y un paso final, cons-
tituido por un imterruptor electrénico tipo
thyratrén, que hace funcionar el cebo de la
respoleta.

.Reflexion de las ondas electromagnéticas.
“En todo circuito eléetrico por el que circu-
Ta una. corriente eléctrica alterna posee la

propiedad de irradiar una cierta cantidad de.

«energia eléclrica en forma de ondas elec-
fromagnéticas. Estas ondas se. propagan en
el espacio con una velocidad igual a la de
la luz (300.000 kms. por seg.), y estan for-
madas por campos electroestilicos y electro-
~mmagnéticos, que forman entr'e si*um angulo
“.de 90 grados.

Las caracteristicas de estas ondas vienen
«delerminadas por la frecuencia de las mis-

mas, intensidad, direccién de propagacwn

¥y plano de polarizacién.

Las caracteristicas de propagacién depen-

«den del valor de la frecuencia; asi, a fre--

«cuencias medias (comprendidas entre 100y
1.500 Kc.), la atenuacién que sufren es pe-

quefia durante la noche y grande por el dia;>

Jas comprendidas emtre los 1.500 y 6.000

- ‘kilociclos la atenuacién sigue siendo peque-

dia durante la noche y no muy grande por
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el dia. Cuando. la longilud es inferior a un
metro (microondas) presenlan unas carac-
leristicas de propagacion muy semejanles
a las ondas luminosas; se propagan en li-
nea recta y sufren una reflexion 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 eléctrica, consiante dieléctrica vy
permeabilidad magnética; cuando alguna
de eslas caracleristicas sufre alguna varia-
cién da lugar a que se induzcan corrientes
en la superficie del ohstaculo, que originan
una nueva radiacién de energia eleclromag-
nética desde el mismo.

"Los blancos del radar se pueden clasifi-
car en conduclores y dieléclricos, segian que
la corriente inducida en’ el mismo sea una
corriente de conduccion o bien una corrien-
te de desplazamiento. El bhlanco del radar
actia como un .elemento reflejante de la

energia electromagnélica, el cual la disper-

sa en todas direcciones, v unicamente una
parle muy pequefia de la tolal que choca
con el blanco es recibida de nuevo por el
aparalo receptor.

Efecto Doppler.

Si tenemos un emisor de ondas electro-
magnéticas, la frecuencia de las ondas re-
cibidas por un’ receptor siluado a una cier-
{a distancia del primero-es la misma con
que se emiten, siempre que el transmisor
v receplor se encueniren en reposo.

Cuando uno de eslos elemenlos, o ambos
a_la vez, estdn en movimiento, la frecuen-
cia de las ondas recibidas diferira del va-
lor que tienen en la antena emisora en una
magnitud tal .que depende de la velocidad
relaliva con cque se mueven enlre si. -

Este fenémeno es debido al efecto Dop-
ler, y de él tenemos una muestra en el sil-
bido de una locomolora que se acerca o se
alegja a un observador; éste recibe un so-
nido agudo wuando la locomolora se acerca

y percibird claramente un cambio de tono,
es decir, un tono més bajo, cuando el mdvil
se aleja. . : ' '

Consideremos ahora una onda cuya lon-

gitud es A; este espacio serd recorrido por
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la misma' en un periodo 1'; por tanto, se
podra establecer la tan conocida férmula:

(1

en donde ¢ es la velocidad de propagacién

A=c. T,

de las ondas electromagnéticas. Si supone-

mos que la fuente radiante de energia ests
en movimiento con una cierta velocidad v,
en el intervalo de tiempo T (periodo de la
radiofrecuencia) habra recorrido un espacio
~igual a ».T, y la longitud de onda vendra
modificada en esta magnitud; es decir, que
la onda recibida por el observador ya no
tendrd umna longitud - A, sino que sera
A+wv.T; el doble signo tiene en cuenta el
sentido en que se mueve el emisor: si se
aleja del receptor, se considerard el signo
més, y si el movimiento es en la direccién
de propagacién de las ondas se pondré, el
signo menos.

En resumen, la ]ongltud de onda modifi-
cada es:

AM=AN=*xo.7;

y si ponemoé en lugar de A su §a101* dado
por la ecpacién 1], resulta que

N=¢.Txo.T= T (c =£.v);
o bien, en funcién de la frecuencia,

cxuv

v

Por la ecuacién [1] se tiene:

A=

(2l

tendremos:
¢
S ==

la frecuencia correspondlente a la onda de
llegada es:

El incremento o variacién de la frecuen-
cia es igual a.

s ="

c—f—z)
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Consideremos el caso de que la fuente de
energia eleclromagnética se aleje del recep-
tor; la frecuencia f* de recepcion es igual a

J= <

C+ﬂ

la frecuencia ha disminuido, el tono se ha
hecho mas grave (caso de audiofrecuencias).

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

fo=

aumenta de valor y el tono sera mas agudo.

La velocidad relativa que existe entre el re-
ceptor y emisor es practicamente desprecia-
ble en comparacién con la de las ondas
electromagnéticas; la variacién de frecuen-

cia toma el valor

kA .
af=% 27,

sustituyendo en lugar de la frecuencia su
valor % y recordando que ¢. T = A, resulta
en definitiva para f el valor

.. v,
Af = &= T V

lo que nos dice que la variacién de frecuen-

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 dolado de es-
poleta electrénica lanzado contra un bhlan-
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 misma de magnitud igual a —;:— ; esta
onda es reflejada hacia el receptor de la
radioespoleta, v la onda captada por él ha

sufrido de nuevo otra variacién de valor .
igual a la anterior; la variacién total sufri--

‘da en la frecuencia de la onda emitida es

r
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igual a la suma de ambas variaciones, o
2v :

sea:

Hasta aqui hemos considerado que el foco
emisor (proyectil) se mueve en direccidénm
del blanco y que éste esté fijo; es decir, el
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angulo que forma la direccién de marcha

(supuesto que sea una linea recla) con la’
linea qgue une en cada instante el emisor -

con el blanco es cero (véase fig. 1).

En el caso que estas-dos direcciones for-
men entre si un cierto angulo, como sucede
cuando un proyectil es lanzado contra un
avién, en lugar de considerar la velocidad v
de la férmula general, habrd que tomar la
componente de esta velocidad con relacién
a la recta cue une al proyectil con el blan-
co en cada instante.

En la figura 2 representamos por P el pro-
yectil en un instante cualquiera y por B la
posicion del blanco en dicho momento; el
incremento o variacidén de frecuencia sera:

2vcos ¢ . -
—x (3

Af =

en donde ¢ es el angulo formado por la di-

reccién de marcha del proyectil y la linea
que lo une con el blanco.

‘En la férmula anLerior, v viene exp'resa—
da en metros por segundo; la longitud de
onda A, en metros, y Af, en ciclos por se-
gundo.

El valor de ¢ es generalmente pequefio,
y considerando que estd muy préximo a los
cero grados, se tiene entonces cos ¢ = 1; la
velocidad » podemos considerarla del orden
de los 500 metros por segunde; resulta para
Af un valor igual a 1.000 ¢/s. cuando la lon-
gitud de onda emitida es del orden de un
metro. ) °

f

Heterodinaciéon o batido de frecuencias.

En este principio estan fundados los re-
ceptores superheterodinos, los cuales utili-
zan una valvula cenversora o mezcladora,
sobre la que actian la oscilacién proceden-
le de la sefial y olra oscilacién generada
por la misma valvula. -

En la radioespoleta el primer paso es el
que desempefia la funcién de oscilador y
mezclador, con la diferencia de que en este
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caso las dos oscilaciones se aplican a la re-
jilla de mando de la valvula triodo en lugar-
de hacerlo sobre electrodos distintos, como
sucede en los receptores superheterodinos.

Si en la rejilla de mando se aplica una
tensién alterna procedente de la sefial cap-
tada por la antena del receptor, la corrienle
aque se tiene en el circuito de placa es de la
forma

lp = §. E, cos w, 7 4]

en donde § representa la conductancia mu-
tua o pendiente de la valvula. Este valor de
la pendiente no es constante, porque gene- -
ralmente se trabaja en el frozo recto de la
caracteristica; S se puede representar como:
una funcidn de la tensién de rejilla, es
decir: ’ ' :
S=F (Ug)-

'Si a la rejilla de control se le aplica tam-
bién la oscilacién procedente de un oscila-
dor local contenido en el mismo receptor,
se verifica que la pendienle S variard en
funcién de los nuevos valores que adquiere
la tensién de rejilla; es decir que

S = f(Ug + Es sen w, ).

E; sen o, # es la oscilacidn generada por
el emisor de la espoleta.

Fig. 2.

El valor de S es una funcién periddica;
por consiguiente, podra descomponerse, en
virtud del teorema de Fourier, en una suma

‘de funciones senoidales puras de la forma.

S=8+ Sjcosog 2+ Sc082ws 2 4 ...
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Sustituyend esta expresmn en la formu-
la {4}, resulta: :

= SE, cos w, £ =
= (S 4 8, cos w; £+ Sycos2w; £ 4-..) £, cos.w, 2,
desarrollando y haciendo algunas transfor-
maciones trigonométricas, se liene:

Iy = 8 . Escosm, £+ 8 B, cos ws 2 COS 3 £ -

Sy Eocos2wms 2. oSty £ a =S, £, cOS W, 2 -

S, E,

+ —12—0 [COS (u),, —+- ms) 7 - cos ((-); _— m,.) t] -+
S, E , )
——12 2 [COS (205 - wo)Z 4 cos (2 ms — w,) l] -+ ..

El Lérmino.% cos (o, — w,) £ €S la uinica

componenle de frecuencia o, — w, 0 fre-

cuencia audible; los deméas términos del
desarrollo cuyas frecuencias sean . dislintas
de la anterior, pueden ser eliminados del
paso siguiente mediante la colocacion de
capacidades 'y autoinducciones cque corto-

circuiten dichas componentes e impidan su
aplicacién al paso amplificador.

Circuitos.

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

0T

Fig. 3.

El lransmisor est4d formado por un solo
paso P-1, funcionando como -oscilador; en
£l se generan las oscilaciones de alta fre-
cuencia (f ~ 300 Mc/s.) que son radiadas
-al espacio por el elemento del proyectil que-
Jhace de antena.

El receplor s¢ compone de ires pasos dis-’
tintos: a) Paso mezclador, en donde tiene
Jugar la mezcla o conversién de frecuen-
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cias de las ondas generadas por el {transmi-
sor y las procedentes de la reflexién en el

~blanco; este paso es el mismo qué hace de
oscilador. .

b) Un paso P-2, (ullpllflbd,d()l‘ de tension,
acoplado a resistencia y capacidad, cuyo ob-
jeto es amplificar las tensiones de baja fre-
cuencia obtenidas como resultado de la con-
version o balido de frecuencias.

¢) El altimo paso P-3, que podriamos
Hamar paso disparador, est& constituido por
un triodo gaseoso o thyrairon, que, como ve-
remos mas adelante, funciona como inte-
rruptor electrénico y hace funcionar el cebo

‘de la espolela.

Transmisor.

El.lransmisor estd constiluido por una val-
vula. triodo funcionando como osciladora.

Un oscilador eléctrico es en esencia un
dispositivo capaz de transformar en ener-
gia alterna la energfa suministrada por una
fuente de corriente continua. Las partes
principales de un oscilador son: un siste-

. ma formado por una serie de elementos ca-

paces de almacenar y suministrar una cier-
ta energia de uno a otro, a intervalos de
tiempo dados, fijados por las caraeteristicas
de los elementos componenies. En el caso
de circuitos oscilantes eléciricos, estos ele-
menios son capacidades y autoinducciones,
y en funcion de sus valores respectivos se
determina, la frecuencia de la oscilacién;

~aparte de este sislema, es necesario que exis-

ta, una fuenle de energia o una cierta fuer-
za que sirva para reponer las pérdidas na-
turales del circuilo, pues, sin este requisito,
las oscilaciones se irian amortiguando més
0 menos rapidamenle; por ullimo, es pre-
ciso que esta liberacién o suminisiro de
energia se efecfiie en el momento preciso
para que sirva de ayuda . la oscilacion,
este disposilivo es, gcnem]mente un amph—
ficador.

Ejemplo clasico de un oscilador lo tene-
mos en un reloj, en éste el volante y la es-
piral son los elementos principales del sis-
tema, y, a la vez, fijan el ritmo de-la osci-
lacién; la fuente de energia que’ alimenta .
la oscilacién es la cuerda del reloj, y, por
ultimo, el dispositivo disparador, que hace
que esta fuerza se aplique en el .momento
oportuno para el mantenimiento de la osci-
lacién, es el escape. '
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De lodos los osciladores eléctricos el mas
importante es la valvula electréniva, y en
virtud de la propiedad que tiene de ampli-
ficar las tensiones que se aplican a la re-
Jilla de mando, es donde se deriva su apli-
tud especml para generar oscilaciones; de
esta manera, en el circuito de placa se len-
drd una tension mucho mayor gue la ni-
‘cial introducida en la rejilla, y si por un
procedimiento cualquiera hacemos que esta
energia de placa realimente al circuilo de
rejilla, se comseguird que la valvula oscile,
siempre y cuando que esla tension de JGCL]I—
mentacion tenga una cierta magnilud y una
fase correcta.

Existen infinidad de circuitos capaces de

cumplir las condiciones anteriores, es decir,.

de generar oscilaciones, pero solamente ha-
blaremos, y para eso de forma muy ligera,
del circuito Hartley, por ser el que se utili-
zi en el transmisor de la radioespolela.

El circuilo Hartley esla representado en

la figura 4. La corrienle del circuito de pla- -

ca circula por Ly, e induce en el arrollamien-
to L, una f. e. m. de aultoinduccion que se
opondrad a ln variacién anterior; suponien-
do que ambos-arrollamientlos son en el mis-
mo sentido, la lensién desarrollada en L,
que se aplica, entre catodo y rejilla, esta,
aproxXimadamente, 180° fuera de fase con re-
lacion a la tensién de placa, condicidén ne-
cesaria para que las oscilaciones sean man-
tenidas. La. corriente conlinua pasa faeil-
mente a través de la bobina de choque Ch,
Y no puede pasar a través del condensa-
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 alterm de la corrien-
te generada.

£ altas frecuencias, como en el caso que
cons1demm_os, varia .e] detalle de constitu-
cion, aunque no su fundamento, que sigue
siendo él mismo. En este caso juegan un
papel imporfante las capacidades interelec-
tréodicas y que serd preciso tenerlas en cuen-
ta, no solamente debido al gran valor de la
‘frecuencia de- oscilacién, sino también por
ser ellas las Unicas que enlran en accién.

Receptor.

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

-dor C-4.
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si6n y un paso final, que lo designaremos
con ol nombre -de disparador.

El paso mezclador estad constituido por el
mismo oscilador; la oscilacién generada en
él se mezcla con la procedente de la -onda
reflejada en el blanco, y en virtud del feng-
meno de la heterodinacidn,. la componenic
de frecuencia f, — f es la Gnica que pasa
al siguiente paso, debido a que la reactan-
cia de la bobina de choque es muy elevada
para valores grandes de frecuencia; las com-
ponentes de alta frecuencia quedan locali-
zadas en el primer paso mezclador.

El paso amplificador de tension esta cons-
tituido por dos vélvulas, montadas como

-amplificadoras de tensién acopladas a resis-

tencia y capacidad. Este acoplamienlo goz
de Ta propiedad de producir una amplifica-
cion uniforme dentro de un margen amplice
de audiofrecuencias.

CA

L2

Ly
OIS ——— 2T O
AR
—k

¢
Fig. 4.

La tension amplificada se aplica a la re-
jilla del ultimo paso a través del condensa-
Este paso esla constituido por un
thyralron, cuyo fundamento exponemos a
continuacidn.

.Consideremos una valvula en cuyo inle-
rior existe un gas (fig. 5); si aplicamos a la
placa una cierta tensién positiva, se estable-
cera una corrienle de electrones de catodo
a placa, formada por los electrones que se
desprenden del catodo en virtud de la emi-

'sién termoidnica y de los electrones libres

que existen en el gas en pequeiia cantidad;
esta corriente inicial es de un valor muy pe-
quefio. Si se aumenta paulatinamente la, ten-
sién de placa, la corriente de elecirones
aumentard también, y la energia con cue
éstos se mueven serd mayor, los cuales, al
chocar con los dtomos neutros, daran lugar
a un desprendimiento grande de calor. Cuan-
do la tensién aplicada a la placa.loma un
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cierto valor crilico, marcado en la figura 6
ccon la letra A, Jos electrones estan dotados
de energia suficiente para que al chocar con
los atomos arrancuen de ellos elecirones li-
bres, dando lugar a la formacién de par-

ticulas con carga positiva. En este momen- -

to se ha producido la ionizacion del gas, y
© a partir de enlonces 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 tensiéon necesaria para
mantener la intensidad de la misma es un
poco meénor que el valor de la tension de
ionizacion; este punto se indica en la figu-
ra con la letra B. Si la intensidad de des-
carga sigue aumentando, llegard un mo-
mento en que los electrodos sufrirdn un ca-
lentamiento elevado, y, como consecuencia,
el catodo serd capaz de producir una emi-
si6én mas abundante, lo que da origen al ce-
bado del arco; la tensién- necesaria para
mantenerlo es mas pequefia que la necesaria
para mantener la corriente en el trozo CB.

La curva caracteristica de la descarga a
través de un gas se puede considerar divi-

~dida en lres partes: 1.* Zona de descarga -

inicial .y oscura, indicada en la figura por
el trozo OA. 2.° Zona de déscarga luminis-
cente, comprendida entre el punte B y C,
y en ella la cor.iente aumenta, permane-
ciendo constante la tension. 3.* Zona de des-
- carga de arco, contada a partir del punto D,
y tiene unas caracteristicas andlogas a la

anterior, pero con la diferencia.de que se.

‘requiere una tensién menor para mantener
la corriente a través del tubo.

. Hasta ahora hemos considerado una val-
vula de dos electrodos; no obstante, el thy-
ratrén contiene ademéas otro electrodo, lla-
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mado rejilla, cuya funcién es la siguiente:
si la rejilla tiene un cierto potencial nega-
tivo con -relacién al calodo, crea un campo
eleclroestatico, que impide la marcha de los
elecirones hacia la placa, y no cabe duda
que si queremos que esta corriente se res-
tablezca es preciso aumentar el valor del
potencial aplicado a la placa; para cada len-
sion de rejilla existe una tensidén de placa
capaz de producir la ruplura del gas a tra-
vés de.la valvula. _

Conocido en lineas generales el funciona-
miento de la véalvula thyratron, pasemos
ahora a describir el funcionamiento del l-
limo paso de la espoleta. Acoplado al paso
amplificador, por intermedio del condensa-
dor C-4, va el ultimo paso, constituido por
el thyratrdn V-4; cuando el proyectil es lan-
zado se pone en funcionamiento la fuente
de alimentacion de los circuilos de placa y
filamenios, y en tanto no entre sefial en la
rejilla de mando del thyratrén, la tensién
negaliva a que. estd sometida tiene un valor
suficiente para impedir el paso de corrien-.
te a través de la valvula. La espoleta lleva
dos seguros; uno de ellos, representado
por S-2, deja de actuar cuando el proyectil

4

Fig. 6.

0 - . %

. ha recorrido un cierto espacio de su trayec-

toria; lo cual da tiempo suficiente a que el
condensador C-G del circuito de placa se car-
gue por medio de la fuente de alimentacion
anddica; el circuito seguido por la corriente
de carga estd indicado en la figura por me-
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dio de flechas de puntos. La capsula R-7
.queda en corlocircuito por intermedio del
citado seguro S-2. Este seguro esid forma-
do por una gota de mercurio retenida por
un diafragma de papel entre dos cilindros
de melal, de forma que establezcan entre
ellos un perfeclo conlacto eléctrico. Cuando
¢l proyeclil se dispara, el diafragma de pa-
pel se rompe y la gola de mercurio se se-
para de los dos cilindras, los cuales, al que-
dar aislados el uno del .otro; hacen que la
capsula de la espoleta quede inserlada en

el circuilo y en condiciones de entrar en fun--

cionamiento. Kl otro seguro, S-1, es un se-
guro de fuerza centrifuga, cuya mision es

1
u ° —~2
L‘l(
I
b ce
3 4
5 .
| ' &
. S |
¢ I 9
Fig. 7. 4o —j
3
coneclar o masa el anodo del thyratrén;

consiste en dos laminas que estdn en con-

lacto cuando el proyectil estd en reposo, pero’

que en el momento del disparo, en virtud
de 1a fuerza centrifuga, se separan, desapa-
reciendo el contacto a masa del anodo. Este
seguro entra en funcionamiento eu e] mo-
mento del disparo.

Cuando en. el receptor de Ia espoleta se
verifica la mezcla de las ondas emitidas y
recibidas y la lensién de batido es ampli-
ficada en las valvulas V-2 y V-3, se tiene
entonces que en la rejilla del thyralrén se
aplica una tensién de audiofrecuencia su-
perpuesta a la polarizacién fija negativa. La
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tension, en un momento determinado, toma
un valor mayor que-la lensidn c¢ritics, en
cuyo momento la valvula se hace perfecla-
mente conductora, y el condensador C-6 se

_podra descargar a lravés de ella y de Ia re-

sistencia que le presenla la capsula delo-
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.

Constitucion interna.

La radioespolela pesa unos 280 gramos,
los cuales hay que afiadirles 160 gramos de
la bateria de alimeniacién; las valvulas son
del tipo miniatura, cuyo diamelro es de
9,6 mm. y de una longilud.de 50 mm. En
la figura 7 esta representada un tipo de.ra-
dicespolela, cuyos elementos mas importan-
tes son: 1, antena; 2, ojiva; 3, envuelta de
goma de las valvulas; 4, palilla de conlac- -
envuelta metalica; 6, elementos de
pila andédica; 7, recipiente que conliene el
eleclrélito; 8, pila catodica; 9, seguro S-2;
10, cebo. (La figura 7,asi como los datos an-
leriores, estan tomados de la obra Applica-
sioni della Radio ¢ della Tecnica Elelironi-
ca, de Monla.)

La fuente de alimentacion osta for ]T]LLCLL
por una pila anddica tipo Volta (85 voltios)
y una pila catddica de 1,5 voltios. La prime-
ra esta formada por una serie de G0 discos
de aluminio, en las caras de los cuales esla

- depositada, en forma de fina capa,.los dos

metales que han de desempeiiar la funcién
de electrodos; la segunda. pila la forman 'so-
lamente dos elementes de gran superficie.
Para excitar dichas pilas, el eleclrolito va
contenido en una pecuena botella, 7 (figu-
ra 7), la cual se rompe en el momento del’
disparo, y el electrdlito se esparce en forma
conveniente a través de los diferentes dis-
cos que componen las pilas, los cuales es-
tan separados por'una serie de anillos ais-
lantes, en los que hay practicados unos ori-
ficios destinados a .facilitar la circulacion
del electrélito.

En las espoletas destinadas a las bombas
de Aviacién y para aquellos proyectiles-no
dotados de movimiento de rotacién, la fuen-
te de alimentacion esta constituida por una
turbina de aire que acciona un pequefio ge-

. nerador eléclrico que suministra las iensio-

nes necesarias para el funcionamiento de
los circuitos.
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¢Pistas ilex1bles o rigidas?

Esta pregunta, muy repetida, recibe las
contestaciones mas dispares y con tal inde-
cisién, que es raro llegar a conclusiones de-
finitivas sobre cudl es la mas eficaz forma
de construccion de las pislas de aeropuertos.
Entidades propietarias, administradores y di-
rectivos exigen economia y rapidez de cons-

- truccion; pilotos y tripulaciones desean pis-
.tas amplias y comodas; los técnicos aspiran
principalmente a que se cumplan las condi-
ciones que-aclualmente se exigen, y siempre
dentro de un criterio econémico; los Depar-

tamentos de Guerra anhelan que-se atnen.

las cualidades de bondad y rapidez de eje-
cucién con las de durabilidad bajo todas las
condiciones.

,Como poner de acuerdo tanlas exigencias,
tan 16gicas, desde su punlo de vista? Si a
aquéllas se suman las condiciones impuestas
‘por la mecanica de suelos, su permeabilidad,
las variantes climatoldgicas y la posibilidad
de aumento de carga, el problema se diluye

" de tal manera que puede llegarse a solucio-
nes errdneas por darse primacia a condwm—
nes no fundamentales. .

Al tratar de conciliar las exigencias y
cumplir al méaximo las' condiciones reque-
ridas, se barajan numeros y tépicos que
nadie se atreve a impugnar por el momen-
to, debido a la falla de experiencia, y lle-
gan a establecerse hipétesis, producto algu-
nas veces de ligeras informaciones periodis-
ticas, con el unice objeto de intervenir de
modo hrillante en la polémica, sin que ge-
neralmente conduzcan a resultados positivos,

Al contestar a la pregunla inicial, seguire-
_mos el sistemna de analizar las principales
cualidades y modo de comportarse los pavi-
mentos, prescindiendo de las cualidades se-
cundarias, analisis que expondremos con la
maxima objetividad y con el tnico afan de
gontribuir a resolver los problemas aerondu-
ticos espafioles. -

Por otra parte, las cualidades exigibles a
las pistas son funci6én de todas las variables
que intervienen en el problema, por lo que
no es posible establecer una separacion ab-
soluta de criterios y decisiones, pero su ana-

" ~1isis por separado nos conducird a una re-
sultante en cada caso. No queremos llegar

z.

Por FRANCISCO LOPEZ PEDRAZA
Teniente Coronel -Ingeniero Aerondutico.

con esto a conclusiones lan r.igideis que pre-
tendan desechar por completo algunos pa--
vimentos; pero si informar sobre las venla-

.jas e inconvenientes. de los diferentes tipos,.

atendiendo unicamente a sus cualidades.
principales, para de este modo deshacer al-

gunos de los topicos establecidos.

_Al comparar los sistemas conslructivos,.
trataremos unicamente de las construidas.
con hormigones de cemento y las de mate-
riales bituminosos de alla calidad. De los-
hormigones pretensados ultimamente em-
pleados es prematuro hablar, maxime cuan-
do la razén de su ejecucidon que nos da la
aulorizada opifién de Freyssimel—que ensa-
ya estos tipos de pavimentos—tiene por ob-
jeto obviar las dificultades que presentan las.
pistas rigidas al no aprovechar la capacidad:
de soporte del suelo debido a su gran rigi-
dez; es decir, que su razén es la de construir
hormigones de cemento flexibles, con lo que-
se reduce el espesor del material.

Pero a esto se nos ocurre oponer el siguien-
te razonamiento: Si con malteriales como los.
hormigones de cemento se construyen pislas.
flexibles de méas alto coslo que las de hor-

-migones bitluminosos, también de lipos fle--

xibles, ;qué razén hay para defendel' S
construccién?

También prescindimos de los tralamien-
tos asfalticos superficiales, ya que se em-
plean unicamente en firmes base de hormi-
gones futuros, y, con mas razén, de los que-

. del mismo tipo y sobre terrenos naturales.

se han empleado por necesidad y rapides:
de construccién hace muy pocos meses en
algunos frentes de guerra con “cui-hack™
liquidos, los cuales se conservan blandos.
durante mucho tiempo y no. pueden consi--
derarse como. pavimentos, sino solamente-
como medios para eliminar el polvo y me—
jorar.un poco el terreno natural.

Reducido el problema a la comparacion
entre los hormigones de-cemento y los bitu--
minosos, incluyendo en estos tipos desde los-
macadams hasta los morteéros construidos-
por mezclas “in situ” y en mdaquinas, ana--
licemos los siguientes apartados, que pare—
cen ser los principales a tener en cuenta..
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“Técnica. . ' : - de cemento en las zonas de eslacionamien-
to se debe a un informe de origen inglés, que,
al intervenir en la polémica sobre pavimen-
tos, llega a las siguienles conclusiones:

No cabe duda que en la solucion técnica
«del problema influyen de forma decisiva la
modalidad de utilizacién del pavimento y las’ » ) , , . .
.condiciones impuestas por la mecanica del - “la accion de los molores de reaccién so-
:suelo, heterogeneidad de materiales, etc. bre revestimienlos no es apreciable mas que

Siob . en los punlos donde estos aviones son lla-
Si ebservamos las diferentes zonas en que  35d0s a estacionarse.”

. .se divide un aeropuerto en lo ue a su uti- L o o ° .
lizacién -se refiere, nos encontramos en pri- Continta diciendo que “si los revestimien-
‘mer lugar-con la de.eslacionamiento y apar- los hidrocarbonados .p_ueden reblandecerse
«camienlo de. aviones, en la cual parece pre-, en estas_zonas, lambién los.de cemenf;o son
ferible el pavimento de hormigon de cemen- igualmente atagadps por ’los gases calle'ntei, .
to, pues aunque las investigaciones sobre el que ;Lrovocan su fisuracion y.dl.sgregaqén v
efecto de las malerias disolventes y de los y da “preferencia a los revestimientos hidro-
.aviones o reaccién coinciden en que la ac- carbqnados en los pqntos de estacionamiento
«cién es analoga y hay opiniones contrarias de aviones de reaccion, el razén de la may_o"
a la nuestra, como la inglesa, creemos que _fg.mhdadﬂde reparacién de las partes dete-
en eslas zonas son de mayor duracion los rioradas.

;pavimentos de hormigdén de cemento, te- A pesar de este informe y a pesar de que,
niendo en cuenta los efectos de lus mate- como mas adelanie veremos, los pavimentos
rias disolventes (aceiles y.car-byrantes). IDe. de hormigén asfaltico (que no debemos con-
todas maneras, esta opinién es enormemen-  fundir con los reveslimientos hidrocarbona-
te conservadora, como lo demuestran los si- dos en general) no se reblandecen-en nin-

. guientes informes, entre -otros que posee el gin caso, defendemos los pavimentios de’
‘Laboratorio Central de Aeropuerlos: = hormigén de cemento en eslas zonas por

temor a tener que espeécificar la definicion

de firmes asfalticos de alta calidad (que €sta
fuera de la mayoria de las esferas), ya que
si éstos no se ejeculan con esa calidad puc-

.den ocurrir los reblandecimientos.a que alu-

de el informe anlerior, y que, a nuestro jui-

¢io, son peores que la fisuracion y disgre-
gacion de los hormigones de cemenlo. :

En un informe de “Highway and Bridges”
sobre “Efectos del avién de reaccidén sobre
los pavimentos”, establece como principal
entre sus conclusiones: “No son precisos’
cambios en los proyectos de pavimentos ri-
gidos y flexibles debido a los posibles dete-
rioros de combuislibles y disolventes.”

En-otro informé de la “Airport Division™ L ! o . ]
de U. S. A., emitido por Mr. Randolph .Sl en c_uauto a las zonas anterlr_u'mgnte
‘Upham y Mr. Macatee, presidenle, ingenie- citadas opinamos de esta manera, no asi en
ro director y “magner”, respectivamente, de lo que se relyer.e & las pistas de rodadura
1a referida entidad, se dice: “El fuel que se y de vqeloz n s1qu1e1fa en Stls,cabggas, POP
~vierte en las operaciones de repostado de to- la sencilla razdn.de que si algqn» carburan-
.dos los tipos de aviones tiene efecto de.dete- le puede vertgrse, sale 'pl_,ll\’er'JZELdO por la
Tioro en los dos tipos de pavimentos, asfal- corriente de aire pl‘.oduclda- por los motores
icos y de cemento portland. Ademas de ello, " marcha. La realidad es que en estas zo-
los aviones de reaccién vierlen algun fuel ; 1887110 se han observado hasla ahora desper-
-durante la puesta en marcha de los motores. Ny fectps producidos por las aludidas causas,
‘Los aceites pesados usados por los motores &% los informes que conocernos.
-de reaccién afectan a los pavimentos mas rd-. .. Una de las hipotesis.que se Han maneja-
pidamente que las gasolinas de alto indice” -do con méas frecuencia se refiere al dafio
_«de octano, usadas por los aviones. comercia- que pueden ejercer sobre los pavimentos bi-
les en la actualidad, porque se evaporan mas  (uminosos las altas temperaturas de salida
Jlentamente.” . de gases en los motores de reaccién por el
' calentamiento y fusién del belun. Los ensa-

En estos informes vemos que aun en las . . . e
yos efectuados son definitivos. -

zonas de estacionamiento los dos-tipos de
jpavimento se comportan andlogamente; pero Entre ellos encontramos el informe antes
fla razén de inclinarnos por los de hormigén cilado de “Airport Division”, que establece:
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“Efecto de los aviones de veaccion en los pa-  lobera al pavimento de las pistas es ¢u to-
vimenlos de aeropuerio. Nuestra conclusién  dos los casos mayor de tres pics.

con respecto a este tema estd basada en
estudios de la distribucién del 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-
luras alcanzadas en los tipos corrientes de
aviones de reaccién son de 400° C (75° F)
en la salida de gases, disminuyendo rapi-
damente esta temperatura a 50° C. a dos pies

" por encima y por debajo de la tobera de sa-
-lida: 8in embargo, la temperatura se eleva de . ) .
nuevo a 75° C. (167° F) a una distancia de tres El mismo informe dice mas adelanle:
pies por encima y por debajo de la tobera-en  “Las loberas estan localizadas en los pla-
puntos situados a 26 pies por detras de la  10os de tal modo que el chorro esta. virtuni-
misma. Comn hemos apuntado, y puesto que Miente en una linea horizontal. TLos gases
la temperatura de superficie. por efeclo del producen un ei.'ecl‘o perjudicial en la .hle‘]'l)«']r
calor solar es de 140° F (60° C.), se ve que del borde de plstq@, que puede ser elimina--
la temperatura de los gases en estos puntos 40 situando el avién a C]l.:’:‘l,ill'.ICIiiL.COI'IVBI]I.G]'I—
" particulares por encima de la superficie del e de los bordes del pavimento.”
pavimento es de lan baja magnitud, que no © En las conclusiones de * Highway and
hace efecto-alguno.” Bridges™ se dice: “Que las débiles tempe—
’ rabiras ‘de Wegada al pavimento de los qa-
ses de los moloves de rveaccion, no han cuu-
sado dafio algiuno sobve los pavimentos de
acropuerlos”, y que “se ha demoslrado que
los hormigones densos de asfallo ofrecen.
‘excelenle resistencia en con,:!:urmes norma-
les a toda operacidn™. .

Es 16gico suponer que este efecto es com-—
pletamente nulo en cualquier zoyna pavimen-
lada, porque si los hormigones asfalticos se
compacian a temperaturas superinces .o los
120° C. con apisonadoras de 18 kilngramos.
por centimelro cuadrado de presién minima
Yy éslas no se hunden, ;qué efecto le vao a
producir a un avién con temperaturas que
aun en las zonas de ‘estacionamiento no lle-
.gdn a 75° C. y con presiones de ruedas infe-
riores a la mifad de las de lus apisonadoras?

De este informe se deduce que si en las
zonas de estacionamiento el efeclo es nul
‘en las pistas de vuelo el efecto sera aur
menor, al tener en cuenta la velocidad de
los gases y del avidn, con lo que la aplica-
cién de! calor serd instantanea y no, como
el calor solar, de accion continuada. Por-

otra parte, la distancia de Jos bordes de la En relacién con el tipo de pavimenlo 1l-
1 ’ - . e
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timamerte citado, se ha demostrado en to-
dos los casos, y auncue las temperaturas
séan muy superiores, que soportan perfec-
lamente todas las cargas y son estables. La
razén (nica es que si los terrenos natura-
. tes de composicién granulométrica regular
y con la cantidad de agua conveniente (del
13 al 16 %), encontrandose ésta en estado
liguido, son totalmenle estables, ;como no
lo van a ser Jos hormigones asfallicos, -de
composicidan granulométrica cuidadisima,
aungue el asfallo se encuenlre también li-
quido debido a una temperatura elevada?

Si tenemos en cuenta la mecanica de sue-
los y, sobre todo, la héterogeneidad de los
materiales que sirven de cimenlacion a lo
largo y ancho de una pisla, nos encontra-
mos con que practicamente no es posible
gvilar esta heterogeneidad, tanto en lo que

se refiere a calidad como a compasidad, con’
lo que los asentamientos y deformaciones

del cimiento nos conducirian a movimien-
tos superficiales mucho més graves en los
pavimentos rigidos cue en los flexibles, y
no solamente por la diferencia de rapidez
estructural, sino por lu forma de reparar-los
desperfectos producidos.

Del analisis del problema técnico deduci-
mos que en las pislas de vuelo y rodadura
cualquier Lipo de pavimento es bueno cuan-
do la cimentacién es homogénea y los te-
rraplenes tienen una compacidad regular,
debiéndose emplear exclusivamente pavi-
mentos flexibles en donde sean de temer
irregularidades. En cuanto a las zonas de
eslacionamiento, nos inclinamos por los pa-
vimenlos rigidos, teniendo en cuenta las ra-
zones antedichas. ’

" Economia.

En el andlisis de los pavimentos debe te-

nerse en cuenta que, como en cualquier obra -

de ingenieria, exisle un problema econdmi-
co, cuya resolucion es funcién principal del
ingeniero. Para demostrar este aserlo, sobre
el que insistimos porque frecuentemente se
confunden los términos aun entre 1écnicos,
bastan unos ejemplos elementales: Todo el
complicado calculo de estructuras de edifi-
caciones liene por wunico objeto construir
grandes edificios sin la complicacién de ma-
sag y sin los enormes costos que habria que
efectuar si tuviéramos que comstruirlos como
los medievales; la hidraulica no liene otro
fin que resolver econémicamente jos proble-
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mas que los romanos solucionaron por me-
dio de los acueduclos.

“Teniendo en cuenta esla funcién princi-
pal que debe tenerse presente en toda cons-
truccién, debemos contemplar su economia,
no solamente desde el punio de vista del

~costo inicial de establecimiento, sino tam-

bién desde el de entretenimiento y conser-
vacion de la obra, y siempre que respondan
al elemental principio econdémico “de no in-
wertiv en la actualidad lo que sc pueda in-
vertiv en el fuburo si no se ve a oblener de
ello rendimiento alguno’.

Al comparar los dos tipos de pavimenlos
del problema, nos encontramos con un aho-

“rro inicial en las pistas de pavimenlos bitu-

minosos superior en un 13 por 100 a las cons- |
{ruidas con hormigon de cemento, emplean-
do en los dos tipos las mejores soluciones;
pero esto solo tiene relaliva imporlancia. Si
lo analizamos a mas larga distancia, la ecn-
norivia es mucho mayor.

La realidad es que las pistas de aeropuer~
tos civiles es necesario consbruirlas con una
capacidad de carga que Hega hasla las produ-

‘sidas por aviones de 140 toneladus. Y no sa-

bemos en qué Techa entrarin estos aviories
en servicio regular. Parece potn 16gico y an-
lieconémico para un Estado construir en la
actualidad pavimen(ns para esos tonelajes,
ya que, en primer lugar, puede ser capilal
folalmente perdido, y en segundo, aungue
no sea perdido a la larga, hay una inversion
momentanea improductiva.

Esta es la razén por la que el mundo se
incling por conslruir pavimentos con las re-
sislencins necesarins’ para plazos de pocos
afnos, y rue estos pavimentos puedan ir au-
mentando en .espesor de manera paulalina
a. medida - que aumente el lonelaje de los
aviones. Igualmente ocurre ‘en los aeropuer-
tos de guerra, hasta el punto de que U. 8. A,
en sus manuales de conslruccion de aero-
puertos de guerra, exige, como cualidad
principal, que la resistencia de Ins pavimen-
tos pueda ir aumentando, es decir, que fen-
gan la cualidad de “perfectibles”.

Si comparamos en este aspeclo los. dos
lipos, de pistas,.nos encontramos con la su-
perioridad manifiesta ‘de los pavimenlos bi-
tuminosos, los cuales pueden ir aumentan-
do su resistencia al incrementar su espesor.
lo que puede hacerse en cualquier momen-
to, siendo util totalmente la obra efectuada.
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En fos pavimentos de hormigén de ¢céemento
€s, por el contrario, necesario destruirlos to-
lalmente para aumenlar las cargas 'y vol-

verlos a conslruir con mayor espesor, ya que

el trabajo por flexién de las placas  impide
la. superposicién horizontal de las mismas.

A este aserto se nos ha conlestado a ve-
ces que a medida gue pasa el tiempo au-
menta el costo-de la produccién y que, por
tanto, es necesario conslruir pistas cuanto
antes; pero si esla razén puede ser cierla
referida a valor en moneda, no ocurre lo mis-
mo en cuanlo al valor real, hasta el punto
de que si procedemos como en Francia, y
establecemos los preclos de unidades de obra,
no en moneda, sino por medio de frmulas,
“funcidén de tres o cuatro variables en las que
figuren los precios de unidades basicas, que
en Espafia podrian ser los del trigo, carbdn,
carburantes y energia eléctrica, nos encontra-
mos con que los costos de constiuccién son
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Si algo lenemos que observar sobre este
punto es que las pistas de hormigén de ce-
menlo no tienen la f{lexibilidad de los pavi-
mentos asfalticos y que las juntas de las
placas crean vibracionges molestas en todos
los casos. Esta es la razén por la que en
muchos aeropuertos con placas de hormi-
gén de cemenlo se revisten las pistas con
una superficie biluminosa,

Eslo mismo ocurre con las calzadas de
las grandes poblaciones, donde se resuelve
el problema de este modo con el exclusivo
objeto de obLener mayor comodidad en la
cn'cu]d,cmn

¢Qué hace el mundo?

Iisle punlo
debe obleners

inicial, la informacién que
e cuando se {rata de la reso-

lucion de cualquier problema, queremos tra-

hoy bastante mas econémicos que-hace unos .

afios. ;Razén? Que la construccmn se me-
caniza.

Siatendemos al entretenimiento y conser-
vacién, encontramos que una placa rola de
homugon de cemenlo es necesarjo destruir-
la y sustituirla por otra nueva. En un pavi-
mento bituminoso se reduce a un elemental
relleno del bache.

La perfeclibilidad en la consiruccion llega
a su limite econdmico cuando se recurre a
los productos naturales estabilizados con be-
tunes, los cuales pueden ser establecidos de
.manera enormemente econdémica, resolvien-
do el problema, sobre todo de guerra, a com-
pleta satisfaccién. Eslos pavimentos, de los
que se liene ya sobrada experiencia en el
mundo, se estan utilizando cada dia mas, y
a ellos se recurre en la mayoria de los casos
de pistas de guerra como primer eslableci-
miento, ya que admiten todas las mejoras.

No son recomiendables las estabilizaciones

con cemento portland, porque, construyén-
dose las placas.sin junlas, se producen in-

numerables grietas, que conducen a la des-

truccién del pavimento.

Comodldad de utnhzacwn

A Consideramos que en wd,nto a la como-
didad de utilizacién de las pistas, los tini-
©0s que tienen la palabra son nueslros avia-
dores, y, por tanto, creemos que a ellos de-
hemos.dejar que opinen sobre el tema.

\

larlo en ullimo lugar, por ser, al fin y al
cabo, una l'esultante de los puntos anteriores.

Si nos referimos a carrelera, 10s enco-
tramos con que la mayoria estan construi-
das con pavimentos hiluminosos. En nuestro
propio pais tenemos el ejemplo del plan de
carreteras, en el que sélo una pequefia par-
te se conslruird con pavimenlo rigido, a la
vista de los resultados producidos en Espai
en los diferentes ensayos efecluados. Unica>
mente Alemania en sus grandes autopistas.
y Norteamérica, han recurrido a los hormi-
gones de cemento, pero empleando en lodos
unas juntas verdaderamente complicadas...

Yy costostsimas.

in lo que a Aeropuerlos se refiere, pode-
mos decir que el mundo est4d entregado lo-
talmente a las pislas de pavimentos bitu-
minosos, siendo asi-aan en aquellos paises
que carecen de produclos asfalticos, como
por ejemplo en Francia e ltalia. Norteamé-
rica. sigue el mismo sislema, y sélo en es-
casos aeropuertos comerciales ha cons-
truido pavimenlos rigidos. En los akropuer-
tos de guerra, v después de su experiencia
en Corea, también se afirma en construir
pistas flexibles. Todos los aerédromos de los
que poseemos informacién, y los que actual-
mente construye en Africa, son de pavimen-
los biluminosos, y cuairo de ellos, los si-
tuados en Nigeria, se construyen con pis-
tas de firmes estabilizados con betun, tanto
con arena -come con lateritas.

Inglaterra construye pavimentos bitumi-
nesos hasta en las zonas de estacionamiento.
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‘Eiectos de la exploswn de la bomba atomlca.
sobre el organlsmo humano

El efecto_depresivo que sobre la humani-
“dad produjo la declaracion del Presiden-
te Truman sobre la_.comprobacién de una
‘explosiéon -atémica en el terrilorio de la
Unién Soviética fué comparable con el efec-

to que causd la noticia de las destrucciones’
atémicas de Hiroshima y Nagasaki, por lo’

que situé el problema alémico en primer
lugar de la actualidad mundial.

Creemos oportuno el hacer unos comenta-
rios-que sirvan de divulgacidn acerca'de los
efectos que en el organismo humano se com-
probaron en tas dos ciudades japonesas ato-
mizadas, que obligaron rapidamente al Ja-
pén a solicitar una rendicién incondicional
«que dié fin a la segunda guerra mundial.

_ Una vez terminada-ésta, se trasladaron a.
las dos ciudades.japonesas misiones médi-

cas del Ejército y de la Armada norteame-
ricanas, siendo publicadas parte de sus.ob-
servaciones, cuya divulgacién no afectasen
un interés militar. Las experiencias de Bi-
kini sobre animales permanecen sin publi-
cacion, al menos en su aspecto técnico.

El mismo dia de la explosién fueron asis-
tidas 50.000 personas en Hiroshima y 85.000
en Nagasaki. Pero en dias sucesivos fueron’
siendo asistidos individuos que permanecie-
ron indemnes duranie veinticualro o cua-
renta y ocho horas o més después de Ja ex-
plosion, con una sintomalologia que se iba

" sucesivamente agravando, hasta producir la
muerte en un porcentaje muy elevado.de
casos, y los supervivientes tardaron en cu-
rar de tres a seis semanas, quedando secue-
las importantes y definitivas en un buen nu-

“mero de ellos.

‘El efeclo de esta nueva arma es doble;
por un lado el efecto explosivo, de una vio-
_ lencia brutal y desconocida en todos los ex-
-plosivos hasta_ahora conocidos, y, por otro
lado, efeclos intensos de radiactividad al ser
liberados en la explosién cuerpos intensa-
mente radiactivos, con. efectos similares al

- Q
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Capitan Médipo del Cuerpo de Sanidad del Aire.

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

La inlensidad de los trastornos producidos.
en los habitanles de las dos ciudades japo-
nesas estan en proporcién directa a la cuan-
tia de radiaciones por ellos sufridas y la in-
tensidad de radiaciones que sufrié cada en-
fermo estd en razén inversa al cuadrado de
la distancia del punto de la explosién, pu-
diéndose comprobar que los edificios de sé-
conslruceion prestaron un indudabie
electo protector.

Sin embargo, después del bombardeo de
Hiroshima médicos americanos y también
japoneses pudieron comprobar sujetos afen-
los de lesiones por radiactividad, que estu-
vieron a varios kildmetros de distancia. el
lugar de la e:‘iplosién alémica, lesiones limi-
tadas a la piel y conjuntiva ocular, y de me-
nos intensidad que las que presentaban los
afectados en el casco urbano de la citada
ciudad.

El aire y el agua tienen la propiedad de
absorber gran cantidad de radiaciones, calcu-
landose que en dos kilémetros de aire que-
dan absorbidos fotones de 2 a 4 millones de
voltios, ¥y esta misma cantidad seria absor-
hida por dos metros de agua.

La explicacion dada para poder razonar
eslas acciones a disiancia se basa en la pro-
piedad que poseen algunos cuerpos para ad-
quirir un poder radiactivo determinado des-
pués de haber estado expuesto, por algun-.
liempo, a una intensa radiactividad. Los cor-
puasculos del polvo, el aire, formadn por alo-
mos de. oxigeno, nitrégeno, carbono, se car-
gan de gran-poder radiactivo, con lo que van
saturando lodos los objetos que encuenirarn

.a su paso, de radiactividad, formando ver-

daderas nubes radiactivas que saturarian

_toda una regién, produciendo en algunos ca-

sos una verdadera esterilizacion..

Las lesiones producidas por la onda ex-
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plOSchl de la bomba témica sé pf'tfsentcm
también en el empleo de olros explosi-
vos, pero aqui adquieren una forma y una
cuantia verdaderamentle impresionante, por
¢l exlraordinario poder cxpansivo que se
produce. Los autores anglosajones denomi-
nan a las lesiones por ella producida-“blasl

injury”, que puede ser traducido como “le-

siones por explosion™.

Esle lipo de lesiones se produ(,c estando
el sujeto sumergido en el agua o no. En el
aire se produce una primera onda de pre-
. sion seguida de un vacio de succion, Exis-
den grandes discrepancias acerca de cual d#
las- dos ondas sea la principal responsabl:
de las lesiones, aungue para Willians son
los dos-faclores casi por igual los promoto-
res de las lesiones.
hemns de l'el'erirno§ en pri-

’

‘A eslos efeclos
mer lugar. -

En clinica se distinguen, segun la princi-
pal localizacion de las lesiones, varios-tipes
de “blast” que sucesivamenle iremos des-
cribiendo.

a) “Blast” generalizado, rapidamente
morlal, que liene poco inlerés practico por-
qué se producen tal grado de lesiones que
son incompatibles con la vida.

b) “Blast” pulmonar, que se caracleriza
por un estado inicial de “schock” pronun-
ciado, que se acompafia de disnea y ciano-

. sis, frecuentemente con pequeflas hemopti-

sis, dolor. profundo producido por hemorra-
gia mediastinica y dolor mas superficial, de-
bido a hemorragias subpleurales. _
A la auscultacién se puede apreciar la
exislencia de zona$ de eslertores crepitantes,
y a la percusion de zonas de matidez alter-
nando con olras de hipersonoridad. Radio-
graficamente pueden apreciarse dos tipos.de
imagenes, segiin Wester Mack. En unos ca-
sos aparecen manchas del tamafio de un
grano de arroz diseminadas irregularmente
alrededor de los vasos y bronquios de ambhos

pulmones, o bien adoptan la forma de am- -

plias zonas opacas de forma y tamafio muy
irregular. Estas imdagenes evolucionan ra-
pidamente y pueden variar de un dia a otro.

La evolucién presenla muchas alternati-

vas dificiles de prever. Los casos graves pre-

sentan una disnea asfictica sélo compara—

ble a la que se presenta en el edema agu-
.do del pulmén, que pronlo adquieren tal
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‘cuantia que rapidamenile termina con la
vida del individuo en un plazo de tlempo
de dos a tres dias.

En otros casos los primeros trastornos
.persisten sin aumentar, pero aparecen pro-
cesos neumoénicos o bronconeumdnicos por
infeccidn secundaria, asi como también
pleuresia supurada de marcha ripidamen-
te, que suele ser la causante de la muerte
en la mayoria de los casos, aunque también
pueden evolucionar favorablemente.

Por altimo, hay enfermos que iienen una

evolucion mas benigna: los sintomas des=
critos relrogradan, no surgen las complica-

" ciones inflamatorias y la curacién puede ser

lotal ¥ complela a las dos o cualro semanas.

El tralamiento se limita fundamenlalmen-
¢ a reposo absolulo, morfina y respiracién
en atmosfera enriquecida de oxigeno. La res-
piracion artificial esta lotalmente contrain-
dicada, porque aumentaria el grado .de las
lesiones. istos heridos no deben ser evacua-
dos hastadanlo no se haya contenido la he-
moplisis, se haya normalizado la respira-
cién, el pulso recobre su tensién y rilmo
normal y hayan desaparecido los signos de
gravedad. Los fenomenos inflamalorios se
combamdn con los anlibidticos Lipo penici-
lina, sola o-en combinacion con sulfamidas;
medicamentos de los que se pueden admi-
nistrar dosis preventlvas desde los prnnc—
ros momentos.

En estos sujelos estin lolalmente contm-
indicadas todas las intervenciones quirargi-
cas (ue en ocasiones sea preciso pracli-

“car por olras lesiones del sujelo, hasli tan-
to no haya mejorado el eslado general. Aun
asi, bajo ningan conceplo se praclicaran és-
tas con anestesias generales por inhalacion
o intravenosa. En los casos en los cuales sea
tan urgenle la intervencién que una dema--

osiada demora ‘haga peligrar el éxito de la
misma, Robert aconseja una espera pruden-
te, hasta comprobar que el cuadro del “blast”
no progresa. ’

Las lesiones pulmonares son debldas 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-
sién sufrida, variando la inlensidad del cua-
dro del numero de estas roturas y del ca-
libre de los vasos y bronqmos afeclados. Asi
se origina un verdadero enfisema intersti-

o
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cial del puimén, dependiendo de su cuantia
la intensidad y gravedad del cuadro asfic-
tico.

¢) El “blast abdominal” es .conseculivo
a la accion ‘sobre el abdomen mas directa-
mente de la onda de explosién. El cuadro
clinico es motivado por una variedad de le-
siones veldaderamente grande. Las lesiones
més leves consisten en hemorragias submu-
€0sas 0 subserosas en los 6rganos del apa-
rato digestivo, asi como también en los ri-
flones, vejiga y bazo; hemorragias intraca-
vitarias en los 6rganos huecos son motivo
sufidiente para imprimir al cuadro clihico
un sello-de gran variedad. Un grado mas
de gravedad lo constituyen las roluras y es-
tallidos del estémago, intestinos y vejiga
urinaria, del higado o del bazo. '

La.sintomatologia consiste en dos 51gnos

capitales:
pared ahdominal,

dolor y fuerte contrartura de la

No es posible en los primeros momentos

poder diagnosticar la existencia o no de ro-
turas o estallidos de -los drganos- abdomi-
‘nales, ya que eslos dos signos son muy cons-
tantes y se presenian cualquiera que sea la
lesién anatémica. Junto a estos dos signos
también aparecen con gran constancia he-
morragias gaslrointestinales, hien en forfna
de hemalemesis o de melenas, asi.como
también hematuri&por hemorragia en el
aparato urinario.

Las hemorragias submucosas 0 subserosas
del tubo digestivo evolucionan de forma. di-
ferente, segiin su cuantia: si alcanzan un
determinado volumen, acarrean perforacio-
nes tardias en la cavidad peritoneal libre,
lo cual suele acontecer después de un pe-

riodo de tiempo muy variable desde el mo-

mento de caer herido. A
Las hematemesis y melenas pueden apa-

recer precozmente o después de pasado al-

gun liempo, siendo dé cuantia muy diferen-

‘te. En casi todos los casos suele persistir
bastante tlempo a’ veces, tres a cuatro me-’

'ses 0 quizd mas.
La rigidez de la pared.abdominal, que en

patologia quirirgica es el signo de mas va-

_lor para poder establecer un diagnéstico de
perforaciéon de un érgano hueco en la cavi-
dad peritoneal libre, aqui carece de ese va-
lor diagnéstico, por cuanto se presenta casi
constantemente; pero adguiere todo su va-
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lor si ha mediado un espacio libre de liem-
po entre el momento del accidente y su pre- .

‘sentacidn.

Los signos de hemorragia inlerna lambién
son dificiles de descubrir aqui, puesto que se
enmascara con los signos de “schock” trau-
matico, que siempre. existe, y con los de he-
morragia de la cavidad hueca de cualquier
organo, que,”como hemos indicado més arri-
ba, se presenta casi constantemente. '

- De los medios de éxploracién_, s6lo puede
sernos de utilidad la radioscopia o radiogra-

fia sin medio de contraste, y unicamente en

los casos positivos en los cuales se comprue-
ba la existencia de un neumdoperitoneo como
sonsecuencia del paso del. tubo digestivo a
la cavidad peritoneal de aire Yy gases.

El tralamiento plantea dudas dificiles de
resolver, fue en cada caso hay que estudiar
y determinar muy cuidadosamente, anali-
zando con-gran pulcritud todos los signos
que son posibles de la cuidadosa explora-
cién a la que se le somele al herido, por lo
que no se pueden dar reglas generales adap-
tables a todos los casos.

Baumann aconseja esperar hasta tener
practicado un diagnostico de exactitud, y -

.cree que lo méas prudente es “esperar y ver”,

mejor que “hacer y ver”, siendo preferible
una observacién armada que una laparoto-
mia inutil, que agravaria .al enfermo. :

Las indicaciones absolutas de intervenir
son cuando se demuestre la presencia de
perforacién, estallidos de cualquier érgano
y hemorragia interna. ’

Como tralamiento, fuera de los casos ya
citados, propone eske autor la préctica de in-
filtraciones &nestésicas de los esplacnicos, y
si a pesar de ‘ellas la contractura de la pa-
red persiste, decide la intervencidn.

La evolucién ulterior, en todos los casos, -
es la tnica que determina las indicaciones
quirirgicas adecuadas a cada caso par-
ticular. L ‘

La infeccidn, que puede presentarse con
gran frecuencia, serd tratada con -antibidti-
cos, y si fuese preciso, con la intervencién,
para drenar aquellos focos supurades loca-
lizados que lo requieran.

Fuera de estos casos de intervencién qui-
rargica, el tratamiento médico serd pura-
mente sintomatico: reposo absoluto, dieta
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absoluta, coagulantes, hemostaticos, sedan-
les, hielo en el vientre, mantener un sufi-
ciente aporte de liquidos v sales mediante
‘el empleo liberal de suero salino y fisiolo-
gico, lransfusiones de sangre, etc.

d) El “blast auditivo” se caracteriza por
la ruptura de la membrana del timpano.
Subjetivamenle se manifiesta por un dolor
como de puialada seguida de la percepcion
de un ruido hastante caracteristico, de tono
muy elevado, con hemorragia por el conduc-
to auditivo de escasa cantidad. Se puede
apreciar, por la exploracién, la ruptura de
la ‘membrana timpanica sin que lome ima-
gen tipica alguba esta ruplura,

En los casos no complicados, la curacion

suele suceder a las tres semanas. En los ca-

sos con infeccion secundaria se presenta
URna  supuracion mas o menos abundanle,
que suele ser muy penosa, pudiéndose pre-
sentar. con mucha facilidad todas las com-
plicaciones propias de la supuracion del oido
medio.

De tratamiento, solo es util prevenir la in-
feccion; para ello aconseja Alexander las
pulverizaciones con sulfamidas o con peni-
cilina. Toda clase de lavados, aun con solu-
ciones de eslas sustancias, estan tolalmente
contraindicadas, por favorecer con ellos la
olitis media, que es la mayor complicacion

“ que puede surgir. '

e) Y por ullimo, el “blasl cerebral” esla
formado por el cortejo de sintomas que ca-
racteriza ul hemaloma subdural: por un
lado, la inundacién ventricular, y en algu-
nos casos, las pequefias hemorragias locali-
zadas a nivel de la corteza cereby&]

Clinicamente se puede apreciar pérdida
pasajera del conoclmlento,_v101e11tos dolores
de cabeza, pérdida de la memboria y de la
ideacion y expresién de gran ansiedad ® in-
tranquilidad.

En un porcenlaje bajo de los casos se pre-
senta alteracion. de los reflejos, éstasis de
la pupila ocular, indicaliva de hipertensién
cerebral, paresias y parestesia y crisis con-
vulsivas. Mediante el electroencefalograma
se aprecia disritmia, y por la neumoencefa-
lografia, aplastamiento de la corteza y de-
fectos de replecion de los espacios-subarac-
noideos, v en algunos casos, distension ven-
lricular.

cuadro de
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La gravedad de este cuadro depende de-
la cuantia y grado de eslas alteraciones. La.
muerte puede sobrevenir a los pocos minu--
tos del comienzo, por aumento de la tensién
intraventricular, por hemorragia cerebral y-
por fuerte conmocién cerebral. Cuando se
sobrevive a estas lesiones pueden quedar- se-
cuelas, consistentes en hemiplejias y afasias..

El tratamiento es puramente sintomalico..
Cuando se comprueba la presencia de un
hematoma subdural estd indicada la trepa-
nacion y vaciado del mismo. En los casos.
de hipertensién cerebral, las punciones cis--
ternales proporcionan un gran alivio a los.
enfermos, al disminuirles la intensa y laci-
nante cefalea. Junlo a estas indicaciores, las.
generales en todo fraumatismo de craneo.

Facilmente se comprende que en raras ex--
cepciones es posible ver en la practica un
“blast” aisladamenle pulmonar,,
abdominal, auditivo o cerebral, .cuando es.
todo el organismo casi por igual el que ha
sufrido los.efectos de la onda expansiva de
la explosién de un artefacto de esta nalu-
raleza; por lanto, practicamente se ven cua-—
dros entremezclados, en los cuales existira.
un marcado predominio de los efecltos so-—
bre_el abdomen, térax, oido o cabeza. Iistos.
tres. illimos es mas facil verlos casi puros;
no ocurre lo mismo con el: “blast” abdomi-
nal, va que por estar conslituida -la pared
superior o techo de la cavidad abdominal
por una lamina muscular—el diafragma—.,
que separa o limita esta cavidad con el to-
rax, los cambios bruscos de presién que
asienten sobre el abdomen distienden y ac~
taan este tabique muscular, qué no logra
impedir que los rganos toracicos sean tam-—
bién afectados, siendo, por tanto, lo mas fre--
cuente el que ambas cavidades presenten le--
siones, y, por .tanlo, - el resultado es un
“hlast {toraco- abdomma] ’, mas que abdomi-
nal puro. . .

_Otro de los caracleres de la explosion de-
la bomba alémica es el desprendimiento de |

_extraordinario poder calorifico. La tempera-

tura que se engendra en el momento de la
explosién es extraordinaria. El organismo-
humano no estd adaptado a soportar impu-
nemente tan allas lemperaturas, y. también
son observables los efeclos del calor, como:
fué comprobado en las dos desgramadas ciu--
dades japonesas. -

644



iNumero 129- Agosto 1951

.

Realmente, los casos en los cuales se pudo

scomprobar la accién del calor directo pre-
ssentaban lesiones tan inlensas de otra indo-
le, que éstas constituian por si solas las de
cmayor relieve del cuadro clinico,

Junto a los efectos ya indicados, el
“schock™ traumatico revestia caracteres
francamente impresionantes, originados por
un doble mecanismo: de una parte, los efec-
‘tos-del lraumatismo, y de otra, por la inten-
-sa radiactividad que se desprende en el.lu-
-gar de la explosién atémica.

Igualmente, no fueron menos impresio-
nantes los efeclos de los sepultamienlos y
-aplaslamientos entre Jlos escombros de los
-edificios derruidos, que, por el cardcter de
las conslrucciones de estas dos ciudades, ad-
.quirieron cifras elevadisimas, dando. origen
sa otro sindrome poer.aumatmo, observado

en 1940 por Bywaters durante los bombar-

«deos dé Londres, el cual lo describid con el
“sindrome renal del aplasta- -

‘nombre de
.miento”.

El cuadro clinico que presentan estos pa-
scientes es diverso en las distintas observa-
«ciones: unos- eslaban solamenle asustados,
:palidos, frios; pero la presién sanguinea era
normal y lodo lo que precisaban era repo:
50y lranquilidad. Otros lenian grandes gra-
wes lesiones y su palidez y frialdad se acom-
‘pafiaban de descenso de la presién sangui-
:nea y hemodilucidn, gradual, lo que podria
rexplicarse por la grave hemorragia sufrida,
ya que ¢
la transfusion sanguinea el cuadro mejora-
“ba notablemente. Y por {in, olro grupo, apar-
‘te de los sinlomas tomunes con l0s anterio-
res, presentaban pulso filiforme casi im-
perceptible, baja considerable de la presion
sanguinea y alteraciones hemdticas que tam-
bién son demostrables en el “shock” trau-
mético. En el miemhro aplastado, los enfer-

.'mos notan dolor muy intenso, quedandoles
-posteriormente como-adormecido, presentan-
+«do edema profundo y zonas eritematosas en
da piel, con los musculos paralizados-e in-
~sensibles.

Por parte del rifdn, los sintomas son
los mas caracteristicos y dan nombre al ac-
«cidente. La orina es.acida, con sedimentos
‘muy acidos, con unos granulos de color cas-
tafnio, que para Bywaters son expresién de
-un bloqueo de la funcién del tubo renal, en-
scontrandose igualmente potasio y creatina,

cuando esta sangre era repuesla por
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que proceden del muséulo iraumadtizado.
Como resultado de la grave alteracion de

fa Tuncién renal, exisle relencién del nitro-

geno, y, pasado algan liempo, eslos enfer-
mos presenlan el cuadro clasico de uremia,

que en los casos clesgmcmclos les lleva a la

muerte.

-

De eslos lesionados, solamente un tercio,
aproximadamente, de los casos, se salvan, y
por regla general, siempre les quedan le-
siones deficilarias, mas o menos intensas.
Los ofros dos lercios de los casos mueren
antes del 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
intoxicaciones con el potasio, como también
un nofable aumento de la potasemia. Todo

“eslo hace indicar que a nivel de la zona le-

sionada tiene lugar la absorcién de sustan-
cias nocivas, producto de la desintegracién
muscular, que, aparte de los trastornos que
ocasiona en los dislinlos 6rganos de la eco-
nomia, produce intensas alteraciones de los
organos de eliminacién.

Los lrastornos que acabamos de.analizar

-se suman a los otros accidentes, dando lu-

gar a cuadros clinicos exiremadamente con--
fusos y graves.

A estos eleclos inmediatos de la explosion
atémica se le alribuyen el 60-75 por 100 de
muerles inmedialas a la explosidn. Junto a
estos fendmenos se ohservaron olros mas,
que se aiiadian a los efectos, ya de por si te-
rrorificos, que acabamos de resefiar, los cua-
les aparecian a los pocos dias después del
bombardeo, derivados de-la liberacién en la
explosién de cuerpos dolados de poder ra-
diaclivo. Eran conocidos los eflectos-de las

radiaciones de estos cuerpos y de las emi-
" tidas por los rayos X, pero eran desconoci-

dos los efectos sobre grandes multitudes,
como las que soportaron en las dos ciuda-
des, y los efectos sobre el hombre de una
accién tan masiva y tan brutal de estas ra-
diaciones, como fueron las que actuaron so-
bre los. japoneses en las dos ocasiones ya
citadas, que si bien medi6é un plazo de liem-
po vdriado entre la explosién y el comien-
zo de los sintomas, produjeron lesiones in-

" compalibles con la vida en un porcentaje -

muy elevado; en otros, lesiones que, aunque
eran compatibles son-irreversibles, quedan-
do una serie de secuelas e invalideces, y en
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un tercer grupo, lesiones que eran todas cu-
rables, pero en un plazo de tiempo bastante
prolongado. .

Clinicamente describe G. V. Le Roy tres

cuadros clinicos, segan la gravedad de los
sintomas: '

a) Los més graves comenzaron a sentir

molestias a las veinticuatro horas siguien- .

tes de la explosion, iniciadas con fiebre alta,
diarrea abundante, seguido después, a los
cuatro o cinco dias, de un gran decaimien-

to del éstado general purpura hemorragica -

y muerte rapida en el 100 por 100 de los
Casos. '

En la autopsm se encontraron hemorra-
g1as en casi todos los 6rganos del’ cuerpo y
graves destrucciones en la medula dsea.

h) En sujetos mas algjados del punto de
la, explosion y que, por tanto, recibieron me-
nos cantidad de radiaciones, los sintomas

comienzan entre el séptimo y décimoquinto .

dia después de la explosién, con intensa de-
pilacién, diarreas intensas y muy rebeldes

‘a todo lratamienlo, pdarpura hemorragica,

que se manifiesta por manchas petequiales
diseminadas por fodo el cuerpo, epistaxis y
hemorragias diversas, fiehre, y en la sangre
.se aprecia una disminucién muy marcdda
de la cifra de leucocitos, de los hematles y
de las plaquetas. -

"La depilacion, aunque muy intensa, no es
completa en todos los casos y rara vez es
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poco intensa, asi como lambién intensa in-
flamacion de las conjuntivas. La anemia es
intensa, e, igualmente, la cifra de leucocitos
bhaja grandemente, sin alcanzar nunca las
cifras del cuadro antemormente descrito.

La medula 6sea, aunque muy afect ‘_l.,
muestra indicios de regeneracion. Aparecen
ulceraciones toérpidas muy rebeldes, con to-
dos los caracteres descritos como caracteris-
ticos de la wulcera Roetgen.

Los cuadros descritps son los mas frecuen-

" tes y los que son observables en las sema-

nas subsiguientes a la explosién; pero a mas
largo plazo pueden ir apareciendo frastor-
nos v lesiones direclamente atribuibies a los
efectos de la radiacion, tales como. la necro-
sis del maxilar inferior, la transformacion
fibrosa, con'gran retraccién del parénquima -
pulmonar; lesiones muy parecldas a las ob-
servadas en los mineros de las minas de las
cuales se extraen minerales radiactivos, y
que son sobre las que se asienta una forms
particular de caAncer que alecanza entre la
poblacién minera de Schneeberg un porcen-
taje del 70 por 100, por lo que fué denomi-
nado “cancer de Schneeberg”. Es posible
que un ulterior estudio de estos enfermos
pueda descubrir lesiones de este lipo.

Junto a eslas lesiones también es posible

" descubrir alteraciones de las secreciones in- |
-ternas, del higado, pancreas, y en el 0jo pue-

definitiva, comenzando a crecer nuevamen-.

el cabello entre la sépiima y oclava se-
manas. La leucopenia (disminuciéon de glo-
bulos blancos) es bastante constante y llega
a bajar hasta cifras de 600 leucocitos por
milimetro cibico. Cuando llega a estas ci-
fras tan bajas se puede considerar como

irreversible. En las gléndulas genitales se

encuentran lesiones destructivas que provo-
can la esterilidad en la mujer y la azoosper-
mia en el hombre.

~ La mortalidad en estos casos alcanza ci-
fras'del 50 al 75 por 100.

¢) La lercera forma, considerada como
la menos grave, comienza entre la tercera
y la.quinta semana después de la explosién
atémica, caracterizindose por pérdida -de
fuerzas y del apetito, malestar general,-dia-
rrea, inflamaciones moderadas de las encias
y de la lengua, que provoca grandes moles-
lias, principalmente al comer; depilacién
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den aparecer lesiones de la cérnea v de lu
retina, con los con51gu1entes trastornos de
la visidn.

El tratamiento de -estos cnfermos, 2n Su
fase aguda, es pummente s1ntumatlco ya
que no disponemos de ningun recurso tcra-
péutico eficiente con el cual poder coutra-
rrestar los efectos de las radiaciones. lLa ie-
rapéutica ha de atender a los cuatro puntos
siguientes: .

1. Mantener un suficiente aporte de li-
quidos y sales mediante el empleo a larga
mano de sueros salino y g]ucosado

2. Combatir la tendencia a-la hemorrs~
gia mediante la administracién de coagu-
lantes y hemostatlcos

ve cuadro que presentan estos heridos, me-
diante la -practica de transfusiones de san-
gre total. Como existe una dilucién de la
sangre, parecen indicadas las transfusiones
de concentrados de gléhulos.

3. Tratar la anemia, responsable del gra-
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4. Prevenir y tralar las infecciones por
medio de los antibidticos, tipo -penicilina-
estreplomicina y sulfamidas, en aplicacio-
nes locales o en uso interno.

Con arreglo a lo ohservado en las dos ciu-
dades japonesas, no cabe duda que se esla-
ra trabajando sobre las hases que serviran
para lograr una proteccién eficaz a la po-
blaeidon civil para caso de bombardeos até-
micos, ya que se supone que esta arma’ esla
destinada a ser empleada sobre las grandes
cindades enemigas.

Con las armas ordinarias, una vez termi-
nada la explosion del altimo artefacto, des-
aparece el peligro, por 16 cual la poblacién
civil sale de sus refugins y puede dedicarse
a sus quéhaceres; con’la homba aldmica,
una vez pLLSTLdO el pnmer peligro de la ex-
plosién, comienza el segundo y mas traidor,
porque momentaneamente los afectados no
sienten ningun Llrastorno, y, sin embargo,
van ahsorbiendo radiactividad en dosis des-
conocidas y méas o menos grandes, que de
forma oculta ataca uno a uno a todos los
habitantes de la ciudad bombardeada, bien
la directamente liberada en la explosion a
la ¢ue propagan los cuerpos que se han vuel-
to radiactivos después de la misma, lo que
ocasiona un namero de victimas mayor o
Adgual que el,producido por la explosic’m

Los obreros que trabajan en industrias de
radiactividad van prolegidos con un traje
especial construido de material plombado;
pero se comprende lo costoso y lo practica-
mente imposible que representaria el disbri-
buir entre todos los habitantes de una na-
cién estos trajes protectores.

Sin embargo, no parece dificil se logre
construir refugios lo suficientemente sélidos
como para poder soportar la violencia de la
explosién, 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 investigacién atémica estudian
. también procedimientos para la proteccién
individual y colectiva de la poblacion civil
(que aseguren una maxima eficacia durante
el tiempo en que dure el bombardeo y tam-
bién durante todo el periodo de tiempo en

que exista en el ambiente tan alto poder ra-

+ diactivo, porque, como hemos visto, estos po-
deres de radiacién se van transmitiendo a

todos los objetos y pueden ejercer su accién -
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nocivi durante bastantes horas y dias des-
pués, en cuyo haber existe el mayor name-
ro de bajas, puesto que en las dos ciudades
alomizadas los efeclos explosivos solo pro-
dujeron la sexta parte de todos los desasires.

Con Jos medios de proleccién actuales se
logra proteger a la pob]acmn civil de los.
electos explosivos, cuya accién dura el tiem-
po de la. alarma; pero con los efectos ra-

.diactivos el tiempo de accién es practica-—

menlke imposible de prever. Si se abandonan

los refugios una vez ocurrida la dltima ex-

plosidn y desaparecida la alarma, se some-
ten los pobladores de la ciudad bombardea-
da a los enormes -peligros de la radiaetivi-
dad, (ue salvo la acciéon masiva, que es re—
conocible a los pocos momentos, no es po-
sible en los demas casos conocer el peligro
de antemano y sélo por sus efectos, que apa-
recen a los pocos dias después.

Cada guerra nos deja el conocimiento de
nuevas armas y medios de destruccién, en
una carrera ascendente en cuanlo a poten-
¢ia y peligrosidad. Las anteriores eran des— )
tinadas a su empleo .en el campo de halallar
entre los ejércitos combalientes. Con la apa-
riciéon de los gasés de guerra se dié comien-
zo a un nuevo sislema de atagues masivos.
a la retaguardia, enemiga, que, junto con
las destrucciones de instalaciones fabri--
les y de interés militar, se buscaba la des-
moralizacién de la retaguardia, que entraha
a figurar.como uno de los objetivos inlis-
pensables de lograr antes de obtener la vic—
toria final. No sabemos lo que el futuro nos
tiene_reservado en cuanfo a las variaciones
en los modos de guerrear, y nadie es capaz:
de sospechar lo que representard una gue-
rea atémica en la que se emplee con profu-
sién esta nueva arma, pues todo lo aue se
pueda decir de anlemano sélo serdn errd-
neas suposiciones y meras especulaciones,
con mas inlerés politico que practico; pero
es de desear que de esa desarmonia infer-
nacional que reina entre las naciones que
irénicamenle se llaman unidas sa'ga un
acuerdo similar de prohibicién de su uso,
de igual modo que en la anterior postguerra
se acordd la prohibicién del empleo de los.
gases asfixiantes, observada con bastante ri-
gor por ambos contendientes de la ultima-
mente sufrida, con lo cual se ahorrarian:
muchas victimas inocentes que no son “cul-
pables del error-cometido por sus goner—
nantes.
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Ideas sobre la organizacion y el funcionamiento

de los servicios de radio en las

Ensayo.

Introduccion.—La-renovacion es un prin-
cipio de vida. Sin que esta accion se desarro-
Nle cada cierto tiempo, bien orientada -y fir-
memente impulsada, el hombre, los organis-
mos, las empresas, las mdéquinas mismas,
languidecen, y esle es el primer paso hacia
su arrinconamiento, hacia su desaparicién.
Y no se hace referencia aqui a lo que fun-
«ciona o sirve mal al fin que se le propuso.
Se alude, sobre todo,.a aquellos érdenes que
funcionan tan bien como cuando se crea-
TOMN, (Ue NO Son una rémora, Pero que estan
-estabilizados; acquellos para los que eslar al
“dia en el conocimiento-y en la ejecucién son
w0sas desconocidas; a aquellos en los que Ja
desproporcién entre el debo y el puedo (ya
no se hable del quiero) aumenla por momen-
tos; a aquellos para los que el convendria
y el seria son, en el mejor de los casos, as-
piraciones que se vislumbran borrosas.

La técnica de la radio es el nifio de. des-
arrollo precoz de la familia de la ciencia.
No nos remonlemos a la épom no lejana,
‘en qu Marconi hacia sus primeras expe-
_Tiencias sobre la propagacidn de las ondas
electromagnéticas. Hablemos sencillamente
con los técnicos de hace treinta afos, y nos

«contarin cosas que nos parcceran ocurridas |
hace varios siglos. Y, sin embargo, aun que-

.dan por ahi elementlos, unidades y aparatos
«de esa época, hace lan poco tiempo pasada,
-}que reunidos harian uno de los mas curio-
‘803 musens imaginables.

No hace mucho que toda la técnica de la
Tadio consistia en lanzar unds sefiales y con-
:seguir que fueran capladas a la mayor dis-
tancia posible del punto de origen. Nacieron
:asi los emisores § los receptores.. Conside-
remos por un momento los adelantos de hoy
«dia, mejor dicho, lo que se ha divulgado de
Ta téenica actual: maquinas electronicas que
hacen cdlculos que a varios eruditos les cos-
tarian dias y semanas; aparatos de televi-

Unidades aéreas

Por JOSE MARIA DE LA CRUZ LACACI
Alférez Ayudante de Ingenieros Aeronduticos.

sién que nos lrasladan a nuestro cuarlo de
estar los acontecimientos que ocurren a Ki-
ldmelros de distancia; hornos para fundir
Yy aparalos para soldar cue no utilizan maés
que invisibles corrientes de radiofrecuencia;-
pequefias valvulas del tamaiio de un dedal
(ue ocupan un .volumen 25.000 ‘veces, mas
pequefio que el de’algunas de las primitivas
rectificadoras; cocinas y aparatos domésti-
cos que van convirtiendo los hogares ame-
ricanos en pequeilos laboralorios y las fe-
meninas amas de casa en preocupados léc-
nicos de la comodidad.

Y si ahora echamos un vislazo, cuanlo
mas rapide mejor, para no deslumbrarnos,
a lo que conocemes de los adelantos apli-
cados a la aviacién y a la guerra, ;qué di-
remos de los equipos de navegacion que per-
miten a los aviones despegar y alerrizar con
una visibhilidad de veinte metros; de la va-
riedad de equipos de radar que ayudan, en-
tre olras cosas, a distinguir objetivos bhajo
el agua o a través de las nubes; del famoso
radar de identificacién, que nos dice si el
puntilo verde que aparece en la pantalla de
nueslro equipo representa ur aviéon amigo
o enemigo; de los proyectiles dirigidos que

‘buscan su blanco sin que el hombre se ocu-

pe mas que de lanzarlos al espacio; de las
espoletas de proximidad, que detienen su
efeclo falal hasta que éste es seguro; y de
los aviones dirigidos por radio que despe-
gan, se mueven, suben, bajan y regresan a
su punto de partida por obra y gracia de un
hombre que desde una habitacién o desde
otro avién acciona unos mandos y oprime -
unos resortes? )

‘Y nada de esto son sueios o cuimeras:
la mas prosaica realidad envuelve todos es-
tos 'ingenios, que, asi desde lejos, sincera-
mente, asustan un poco. Con esta ligera y
totalmente vulgar exposicién del estado ac- -
tual de las realizaciones en el campo de la
radio, no se ha tratado mas que de dar una
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idea de ln (que se nos viene encima. - Nos
aplastara, o lo sujelaremos -con- mano firme
y decidida para poner al servicio de la Pa-
trin este fantastico poder?

Es conocida la exlendida opinidn relativa

a la facilidad de improvisacién del espiritu -

lakino. (,CcL]’J(-} improvisacidén ante este alud
de conocimientos, de experiencias, de éxi-
tos, anle esta avalancha de la ciencia y de
“la técnica de la radio? Sinceramente, no. La
unica posibilidad consiste en una prepara-

cion cuidada del hombre y del malerial, de’

los lécnicos y de las indusfrias, de la inte-
ligencia que ha de dirvigir y de las cosas que

se han de mover. Y preparacién a largo pla-"

z0, reposada e intensa a la vez. Y prepara-
cidn progresiva, empezando por lo poco y
sin terthinar nunca; sin despreciar lo me-
nor por lo mayor; buscando sélidos princi-
pios;
éxilo permanente se obtuvo de improviso.
Hay que despertar en las conciencias la
importancia de la radio: de todo eso que
‘nacié de lo que primitivamente fué la radio
y hoy dia ya no puede abarcarse con un solo
nombre por su extensidén y por su lrascen-
dencia. Hay que hacer ver al mismo liem-
po el peligro que se sigue de abandonarse
y de no estar a punto para cuando llegue
el momento oportuno y' ese camulo de co-
nocimientos y realizaciones esté a nuestro
alecance. Cuando esto ocurra, los técnicos v
especialistas de radio del Ejércilo del Aire,

en todas sus escalas v categorias, deberan

estar capacitados y preparados para ocupar
puestos de importancia, de responsabilidad.
Eslo solo se conseguird con’ una prepara-
¢ién 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 los conocimientos.

n este articulo se exponen algunas ideas,
surgidas unas en la meditacién del panora-
ma que queda expuesto y fruto otras de la
observacién y experiencia de varios aiios.
Concretamente, se trata .de acquellas que de
alguna manera podrian beneficiar la orga-
nizacién o el funcionamiento de los servi-
cios de Radio en las' Unidades aéreas de
nuestro Ejército; a fin de que el personal y
el material de que se dlspone alcanzasen el
mayor grado posible de perfeccion y de ren-
. d.umano, puesta la mirada en un futuro que
se presenta relativamente préximo.

logrando pequefios delalles. Ningtan

Tracaso,

-vida. El

de radio actual.
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El personal—E] problema de la seleccion
del personal adquiere, con la moderna es-
pecializacién, caracteres de verdadera im-

‘portancia. Bien estd la eleccién, ya en ple-
no desarrollo de sus actividades las promo-

ciones de técnicos y especialistas de Radio,

.de los mas capaces o mejor dispueslos para

desempenar los cargos « deslinos mas idé-
neos a sus facultades. Bicn esld la eleccién
en las Academias o Escuela$ de los que me-
recen un Litulo o unos galones por su capa-

- cidad, trabajo y comportamiento. Bien esta

la eleccidn en los necesarios examenes de
ingreso de los que se considera aptos’ para
llegar .al fin propuesto. De ahi se parte hoy
dia, pero hay que empezar méas alrias. Nu
basta seleccionar los que tienen una cullu-
ra y conocimientos previos.hase de los fu-
turos estudios; es preciso.conocer la dispo-
sicién de su inteligencia, sus aptitudes na-
tirales en relacion con los estudios y ira-
bajos de la radio; sondear, por medio de
pruebas psicotécnicas y “lest” adecuados, el
futuro de cada aspirante, para conocer si ek
éxito, consecuencia de la facilidad de asi-
milacién -y buena disposicién natural, o e!
inevitable secuela de la dificullad
de captacidn y mala aptitud parlicular, han
de coronar sus estudios y trabajos; al fin, su
Instituto Nacional de Psicolecnia,
que radica en Madrid, es el organismo ade-
cuado para 01‘1enta1' en-todo lo que a eslo se
refiere.

Para ser lécnico en radio hay que nacer
con algo dentro, como con algo especial nace
el médico, el poela y el pintor. Y ese algo
‘hay que ponerlo de manifiesto antes de em-.
pezar, para evilar 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 esbudios.

aun el menos dispuesto puede ser algo en
el campo de la radio; pero ja costa de qué
esfuerzos? jQué de ’Liem.,po perdido en lu-
char contra una pared infranqueable en la
que a duras penas puede abrirse.un agUJe—
ro desde donde dominar un pequefio rincén
de la técnica! Busquense, por medio de la
seleccién psicotécnica, los hombres de con-
diciones naturales favorables, que con un
esfuerzo normal abran brecha desde donde
abarcar el panorama inmenso de la 'técnica
Para ellos el trabajo sera
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recreon; la obligacidn, entrelenimienlo agra-
dable; llevaran dentro el impulso que los
mantendra siempre en el camino del éxito,
'y nunca seran un peso que haya, que- em-
pujar para conseguir de ellos el diario es-
“fuerzo.

Los lécnicos de radio—El personal técni--
«co con que cuenta el Bjército del Aire para -

la atencién de los Servicios de Radio, lo for-
mai, en sus dislintas eéscalas: Jos Ingenie-
ros Aeronéuticos, los Ayudantes de Ingenie-

ro de la especialidad de Aerondutica, los Me- -

canicos Radiotelegrafistas y los Radiogonio-
melrislas. Eslo en lo que al personal mili-
tar ‘se refiere, ya que ademés existe perso-
pal civil contratado, en las mismas escalas
y con iguales categorias que el militar an-
teriormente citado. :

. No se hace mencién en. este-trabajo ni de
- 1os Ingenieros ni de los Radiogoniometris-
tas: de los primeros, por su funcién direc-
tiva e inspectora, y de los segundos, por lo
.concreta, definitiva e independiente de su
misidn..

Quedan como eje y nucleo del personal
técnico activo de los Servicios de Radio los
Ayudantes de Ingeniero y los Mecanicos Ra-
diotelegrafistas. Estos tienen su misidn

orientada principalmente hacia el enlrete-

_nimiento-de los equipos de radio montados
‘en los. aviones o situados en las estaciones
fijas. Aquéllos dedican, su esfuerzo mas bien

a los proyectos, montajes e inslalaciones,’

unidades de transmisiones, etc. Por tanto,
los trabajos de unos y otros suelen ser com-
pletamente independientes, sintiéndose mu-
chas veces la necesidad de una mas intensa
colaboracién. Concretamente, en las Unida-
des aéreas, dotadas ya con equipos moder-
nos, mis o menos complicados, surgen pro-
. blemas que unas veces por su extension y
otras por su profundidad, requieren la pre-
sencia de un técnico con conocimientos mas
. amplios que los de un Mecanico Radiotele-
grafista, como es el Ayudante de Ingeniero.

Quiza fuera, pues, interesante y beneficio-
s0 para el Servicio de Radio la’ conjuncion
6n los mismos trabajos de estds dos catego-
rias de técnicos de radio. Y en _ese sentido
aabundan algunas de las ideas que se.expo-
" men en el curso de este trabajo.

El Servicio de Radio en las Unidades aé-
reas—Para el desarrollo del tema, se con-
sideraran regimientos de bombardeo y de
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caza, con .lres grupos cada uno de 16 y 25
aviones, respectivamente, lo que hace un to-
tal de 48 y 75 aparatos por regimiento (1).
Los demaés tipos de unidades: reconocimien-
to, transporte, enlace, fotografia, escuela, et-
célera, se adaptaran a uno u otro, segun la.
semejanza. Y en todo caso, facil es determi-
nar las necesidades propias de cada unidad,
una vez expuestas las de los regimientos in-
dicados. ‘

Considérese en los regimientos de caza de
aviones monoplaza como equipo de Radio
normal en cada avién: un emisor-receptor,
con telegrafia y telefonia, provisio de man-

«do a distancia, controlado por cristal de cuar-

20, que permita el enlace con la estacién del
aerédromo v con los demés aviones en vue-
lo del grupo o regimiento. Estos cristales de-
ben poderse cambiar para evitar identifica-

ciones demasiado rapidas.

Pues bien: para la debida alencion de Jos
servicios de*Radio de un regimiento de caza
como el propuesto creemos necesario el si-
guienle personal especialista: un Mecanico
Radiotelegrafista, cabho segundo, por cada
cinco aparalos; un cabo primero por cada

‘diez aparalos; un sargento por cada veinli-

cinco aparatos; un brigada para todo el re-
gimiento, y un lenienle, Ayudanle de Inge-
niero, como jefe de ese pequefio grupo de
técnicos.

Considérese en los, regimientos de bom-
bardeo como equipo de Radio normal en
cada avién: un emisor-receptor, con telegra-
fia y telefonia; un radiocompas, un inter-
fono y un emisor-receptor de V. H. F. (very
hight frecuency), con telefonia solamente.

Para estos regimientos, con sus 48 avio-
nes, cada uno de los cuales lleva cuatro equi-
pos perfectamente diferenciados, lo que hace
un total de 192 econjuntos independientes,
que deben estar en todo momento en per-
fecto estado de funcionamiento, considera-
mos necesario el siguiente personal espe-
cialista: un Mecdnico 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 una organiza-
cion extranjera en cuanto al numero de avio-
nes. La espanola, a base de 12 y 16 aviones
por. grupo, respectivamente, resulta quiza mas
abundante de personal radio, considerando to-
das las categorias de esta especialidad, aun-
que es diferente el numero en cada categoria.
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primero por cada cuatro aparatos; un sar-
gento por cada doce aparatos; dos brigadas
para todo el regimiento, y un teniente, Ayu-
dante de Ingeniero, como jefe de ese peque-
fio grupo de técnicos.

‘Regimiento de Bombardeo.
48 aviones - 192 equipos

Regimiento de Casa.
75 aviones 75 equipos

15 cabos segundos.
7 cabos primeros.
J sargentos.

| brigada.

. 16 cahos segundos.

12 cabos primeros.
4 sargentos.
2 brigadas.

26 hombres.

'34 hombres.

Quizd se estlme desproporcionada la re-
lacion entre los técnicos que se consideran
necesarios para 1os regimienios de caza y
de bombardeo; pero no se piensa asi tenien-
do en cuentla ]as siguientes razones:

e Que si bien en los reglrmentos de
bombardeo hay 192 equipos capaces de es-
tropearse y en los de caza sélo 75, en cam-
bio, en los primeros no hay mas que 48 po-
sibles lugares de trabajo, mientras que
en los segundos

REVISTA DE AERONAUTICA

mero lotal de mecanicos radiotelegrafistas

. que se sefalan como necesarios para cada
_una de las Unidades aéreas que se han ex-

puesto. Téngase en cuenta que el personal
indicado liene que-atender no solamenle a
la malerialidad de los equipos montados en:
los aviones, sino lambién a una serie de ser-
vicios auxiliares de primera necesidad, y sin
los cuales toda labor adolecera de multiples
defectos. He aqui algunos de eslos servicios
auxiliares:

A) Entretenimienlo de los carrillos de
baterias.

B) Funcionamiento del pequeiio taller-
laboratorio para reparaciones que requieran
desmontar de los aviones los equipos o par-
te de ellos.

C) "Funcionamiento del pequefio almacén
que ha de cubrir las necesidades méas ur- .
gentes. :

D) Revisiones periédicas del
instalado; ete.

madterial

de estas misiones
ha de contar con’

Y auncgue en algunas

hay 75. la ayuda de otros
' scialistas, sol-
2. Que por las N ®e e§])cc1a ,
caracteristicas es- . e C;iftoesél 620-,t12‘>11]13i1;z
eciales .y f io- : pa ¢ su lraba
hes ¥ desaneo ' ¢ ¢ 4 o - ' . la han de levar

nes que desarro-
Han unos y otros
tipos de. aviones,
son mucho mas.

INREARRIRNN Y
;NNNNNNNNNNN‘ENNN, -

los servicios anles
mencionados, que
se deLallan a con-
linuacién

propicios a estro- TrTT TIETF  TTTT deslacar s ; airrlll]
S ) : : rosu -
earse 10s equ e
pes 08 equipos TrEa FFF3 rTIFF portancia:
€ instalaciones + T+ 1T T T T3 T TTT !
montados a bordo Tttt TTTT TTT El carvillo de

de los cazas que
los de los bombar-
deros (mas aterri-

., lel!r Mma
R umra\wrva Cen

balerias. — Quizd .
extraile que se ad--
judique su entre-

zajes .y despegues
¥y mucho méas vio-
lentos; vuelo acro-
batico 'con fuertes ]
" aceleraciones; poco espacio disponible, ‘que
hace que los' montajes vayan for'/ados mu-
chas veces; elc.).

3. Que Dor las’ reducidas dimensiones .

del caza en relacién eon el bombardero, las
- reparaciones en aquél tienen mucha mas
dificullad que en éste, donde tres y cualro
técnicos pueden trabajar simultaneamente.

Quizd también se estime.excesivo el ni-
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El Servicio de radio de un Regimiento de bombardeo.

< . tenimiento a los
mecanicos radio-
telegrafistas,
cuando normal-

-mente lo desempeifian Ios monitadores elec-

tricistas. Para aclararlo es preciso hacer un
poco de historia. '

in los aerdédromos donde radican Unida-
des aéreas existen unos carrillos de balerias
para el servicio de la Unidad, que se utili-
zan para todo aquello que necesita una fuen-
le de alimentacién de corrienle conlinua a
24 V: arranque de motores, prueba de los



“la consecuencia in-

" descenso en su ren-
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mismos, funcionamiénto en tierra de los

equipos de radio, pruebas de las instalacio- .
nes y de los instrumentos de a bordo, eic..

Pues bien, en este uso de los carrillos de
haterias, que muchas veces por ignorancia
se convierte en abuso, hay un error de prin-
cipio. .

De todos es sabido lo delicada que es una
bateria de acumuladores, los cuidados que

‘necesita tanto en el entretenimiento (limpie-

za y carga) como en el uso (descarga). Pero
lo basto de su construccion, su suciedad, su
peso enorme y su aspecto desagJ adable, la
‘hacen poco propicia
a un trato suave. Y

mediata es un acor-
tamiento de su vida
atil, con ‘un gran

dimiento a los pocos
meses de uso. Si
ademas del factor
utilitario se hace in-
tervenir -el factor
econdémico, se vera
la importancia de
conseguir para tales
medios - auxiliares,
tan desagradables, -
pero ian necesarios, no ya un cuidado nor-
mal, sino un trato de favor.

Pues bien: generalmente, la limpieza en
las baterias de los carrillos no existe (lava-
dos exteriores para que el acido no pudra
las cajas; renovacién del elecirolito peri6-
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 necesario para la

misma, periodo de reposo después de la car-
ga, etc.). Y respecto a la descarga, la anar-
quia es mayor aun. Si bien la lension que
requieren todos los servicios eléctricos de un -
avién suele ser la misma, 24 voltios, no ocu-
rre asi con la intensidad: un motor de pues-
ta en marcha necesita una corriente de des-
carga de unos-70 amperes durante un bre-
ve espacio de tiempo de uno o dos minutos;
los convertidores de los equipos de radio pre-
cisan por término medio de 15 a 25 ampe-
res, y en las pruebas que se realizan en tie-
rra suelen usarse sin descanso de diez a

Panel de pruebas pa}'a equipo FvG I1l.
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quince minutos; las inslalaciones y los ins-
trumentos de a bordo requieren normalmen-
te de 3 a 8 amperes. Sin detenerse a hacer

. mas consideraciones sobre este asunlo, salla

a la vista la dificultad de atender con un
solo tipo de baterias a regimenes tan distin-
tos. Y esle es el error a que se ha aludido
anteriormente.

Para la mayor comprensién de.l hecho, se
expone a conlinuaciéon un caso corriente: un
carrillo de tipo normal con bateria de 165 .
amperes-hora de capacidad, que haya arran-

cado cels u ocho motores de avion, y se lra-
te de usar a conti-
nuacién ‘para ali-
mentar un equipo de
radio que se quiera -
probar, no servirk
para nada: la ten-
sién bajara en segui-
da a 22 y 20 voltios,
y ia prueba no podr#
lener ningun carac-
ter definitivo, por
trabajar el equipo en
condiciones anorma-
Jes. Y no tengamos
en cuenta el caso fre-
cuente de que los
_ motores” se pongan
“pesados” y el mecanico desfonde el ‘carri-
llo para conseguir que aquello arranque,
aunque. las baterias queden destrozadas. Y
tampoco hablemos de las dificultades que el
mecanico radiotelegrafista encuentra para
utilizar el carrillo: siempre tiene preferencia
el mecéanico del avién, y aquél sélo puede
utilizarlo cuando los deméas no lo necesitan.

Por todo ello se aboga aqui por la existen-
cia de carrillos de baterias independientes
para uso del personal del Servicio de Radio.
Y a eslos carrillos se hizo referencia al de-
¢ir que uno de los servicios auxiliares yve
tenfa cue atender este personal era su c¢n-
tretenimiento. Nada maés lleno de- logqca que
el trabajador se ocupe de sus herramicntas
y de evitar que otros, usadndolas impropii-
mente, se las dejen inservibles.

Y puesto que se ha defendidola existen-
cia de carrillos de baterias independientes
para el Servicio de Radio, a continuacién se
exponen algunas ideas de como deben ser
estos medios auxiliares.
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La mayoria de los problémas pueden re- .

solverse de varias maieras, pero las solu-
ciones mdas corrientemente aceptadas son
dos: o la méas barata o la mejor. Empece-
mos por la mas barata:

Consta este carrillo de un bastidor de hie-
rro hecho con éngulo de 30 X 30 X 3 mm.
y pletina de 30 x 3 mm., soldado en las
uniones, que soporta un cajén de madera

~de 626 X 922 X 350 mm., hecho con tabla de

10 mm. de grueso, excepto el fondo, para
el que se ufiliza tabla de 20 mm. En este
cajén van colocadas dos - haterias .Tudor
- tipo 6SA14, de 213 amperes-hora de capa-
cidad. Un mango hecho de tubo de hierro
de 20 mm. de didmeftro exterior, dos veces
acodado, susceptible de un giro de 120° en
horizontal, sale de la parte anterior del so-
porte y permite tirar a mano del carrillo o
engancharlo a vehiculos cuya marcha no
exceda de los 15 km/h. Dos ruedas macizas
de goma semidura y 40 cm. de diametro van
en los extremos de un eje situado en la par-
te inferior del cajon y unido a los refuer-
zos de hierrg que van en esa zona. En la
parte frontal anterior Neva un tablero de
madera, en el que van colocados: un volti-
melro para, ¢. ¢., escala 0-30 voltios; un am-
perimetro de c. ¢., escala 0-60 amperes; un
interruptor automcLLlco de 75 amperes;
maneta con tres plots para sacar cualquie-
ra de las tres tensiones, 6, 12 6
"y dos bornas para conexion de los cables de
utilizacién. -

Es, sin duda, una solucidn barata, pero no
por ello deja de ser fotalmenle eficaz y de
tener todos los elementos necesarios: la exis-
tencia del voltimetro permite en todo mo-
mento saber el estado de carga de las ba-
terias; el amperimetro indica el consumo de
los convertidores, marcando las condiciones

reales de trabajo, tan distintas muchas. ve-

ces de las indicaciones de las placas de ca-
racieristicas, y el interruptor automatico pro-
porciona una desconexién inmediata de las
baterias en caso de cortocircuito.

La solucién mejor es, sin duda, algo pa-
recido al modelo que utilizaron los alema-
nes en la pasada guerra mundial. Ls una
unidad muy completa, mucho més grandz
y pesado que el anteriormente expuesto; las
ruedas llevan neumdéticos, y puede r~ngan—
charse a vehiculos que rueden a 40 km/h.

una -

5 24 voltios,:

.reserva que Ceben
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La mayor ventaja de este lipo de carrillos’
reside en que lleva incorporado un peque-
flo grupo. motor-dinamo, accionado por git-
solina, que permite la carga de las baterias
en cualquier sitio y momenlo e independien-
temente de las instalaciones del aerédromo,
sin la obligada servidumbre al rectificador
que ha de dar nueva vida a las baterias des-
cargadas. El grupo lleva redstalos y apara-
tos de medida para regular la carga, y su
uso es lan sencillo que no necesita personal
especializado. Salta a la vista la utilizacién
de este tipo de carrillos para dotacién de
los aerédromos de campaiia o provisionales,
en los que muchas veces no es [acil encon-
trar la .energia eléclrica necesaria, o a los
que resulta engorroso transportar elementos
tan fragiles como la valvula de mercurio de
un rectificador.

Seria seguramente inleresante el estudio
de un carrillo de este tipo para dotacion de
todas las unidades del Ejército del Aire. Me-

-diante concurso restringido enire fabricas

nacionales de recomocida capacidad indus-
trial, y haciendo un pedido de .relativa im-
portancia, podrian conseguirse precios que
fueran satisfaclorios. Y se tendria asi resuel-
to un pequefio, pero interesante problema.

El Taller-Laboralorio.—Durante la ullima
guerra mundial, y por, varios de los conten-
dienles, los servicias de radio estaban orgi-
nizados de tal manera que las reparaciones
de los equipos de los aviones sélo se efec-
tuaban en. centros especificos que para ello
habian creado los correspondientes Centros
de. Transmisiones, sin que ni en el frente
ni en las unidades de primera reserva se
locase un aparato que funcionara anormal-
mente. Cuando al regreso de una misién un
avién volvia con averia en su equipo de ra-
dio, los encargados del servicio desmonla-
ban el bloque defectuoso, le ponian una eti-
queta con la fecha y la identidad dé la uni-
dad a que pertenecia y lo enviaban al cen-
tro de reparacién correspondiente. Esle lo
ponia de nuevo en servicio y lo reexpedia
a su punto de procedencia. Mientras tanto
el bloque auilado del avion era sustiuido
por otro del repueslo que acompafiaba a las

~unidades.

Se estima. convenienle este proc.:d"r hasta

‘cierto punto nada maés:

1.° Por la gran cantidad de .equipos de
estar en juego para te-
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‘ner.los aviones en servicio mieniras se efec- .

taan las reparaciones necesarias. Esto sélo
-puede hacerse respaldados por una indus-
tria propia realmenie fabulosa, consecuen-
cia de un.m'riqu’eza desbordante.

2.0 Poxqu muchas de las averias. no sue-
_len ser de los equipos mismos, sino de las
instalaciones fijas en el avién, qué }10’ hay
posibilidad de desmonfar. Y si se preparan
especialistas que puedan resolver estas di-
-ficultades, con un poco mas de esfuerzo tam-
bién pueden resolver las olras.
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Pero cuando los medios -corrientes de in--
vestigacion de defectos no dan resultado, se
precisa la utilizacion de un pequeiio Taller-

Laberatorio, donde poder trabajar en las

3. ‘.Por'que lal sislema requiere un servi-

cio de lransporte, enlre el centro de repara-
“ciones y las unidades que de él dependen,
casi perfecto; y sabido es que en una gue-
rra precisamente los transporLes es lo pri-
mero que suele fallar.

4° Porque siempre que se trate de ave-
rias sin importancia, que puedan ser facil-
mente resueltas al pie del avidn, el sistema
que se estd comentando resultara
mico en grado sumo.

5.2 Porque tal proceﬁer refleja un poco

antiecono-.

la idiosinerasia del pueblo, y no parece que
eslé muy de acuerdo con la del espafiol de- -

jar pasar por sus*manos una cosa (ue pue-
‘de resolver sin pouner todo su empefio e in-
lerés en-el logro de ello, y mas cuando estd
en juego su prestigio y su capacidad.

Por lodo lo indicado, este problema de la
reparacion de averias de los equipos de ra-
dio montados en los aviones se ha enfocado
a fin de que pueda tener soluciones un poco
auténomas. .

Eslas averias y deterioros, que se originan
con mas frecuencia de la deseada, se pue-
den clasificar en dos 6rdenes: aquellas que
son facilmente reparables en el aviéon mis-
mo y aquellas otras que, bien por la impor-
tancia’ misma de las averias, bien por la im-
posibilidad de situar a bordo del avién los
medios precisos para Ja repardcién, requie-
ren. que ésta sea electuada en algan lugar
adecuado. A

De las primieras cabe decir que seran ge-

‘neralmente: conexiones o lomas de masa
sueltas, efecto de las vibraciones del avién;
fusibles saltados, condensadores perlorados,
cables cquemados, aulomaticos o interrupto-
res defectuosos; toda la gama de averias de
valvulas, qque con una estudiada serie de sus-
tituciones pueden facilmenle localizarse, etc.

mismas condiciones cue en el avién, pero
sin la incomodidad, ni los agobios de espa-
cio que son norma general en éste. Peque-
fio Taller-Lahoratorio, se insiste, porque to-
dos los medios necesarios para su funcién
pueden reunirse en una pequefia habitacion, -
barracén o tienda de campana de 12 metros
cuadrados.

Como Laboratorio debe contar con una
mesa de lrabajo con dos pueslos, frente a
los cuales y en la misma mesa existan, for-
mando conjunto, los siguientes tres enchu-'
fes: 126 voltios 6 amperes de c. a., 220 vol-
tios 10 amperes bifdsico, de c. a., y 24 vol-
ilos 50 amperes de c."c¢. La ‘fuente de esta
corriente continua seran dos o cuatro bate-
rias de 12 vollios 165 6 213 amperes-hora de
capacidad, alimentadas por un pequeio rec-
tificador de corriente de & 6 10 .nnpu'es de
carga maxima.

- Entre los insirumenitos de medida debe
poseer: amperimetros de 5, 10 y 50 ampe-
res; voltimetros de 15,.50 y 250 vollios; os~
cilador de baja frecuencia, calibhrado; osci-
ldgrato de rayos catdédicos de un solo haz,
comprobador de valvulas, elc., y un tacéme-

fro para comprobacién de la velocidad de

los convertidores.

De herramientas bastan las de uso co-
reiente: alicates (universales, punla redon-
da, pico de cigilefia), destornilladores de
varios tamanos, todos ellos con mango ais-
lado, més un juego de los llamados de re-
lojero, llaves inglesas y de tubo, soldadores

-de 100 y 200 wnhos con varios tipos de pun-

las, etc.

Debe, ademds, contar, en plan” de depdsi-
lo, con una serie de equipos portaliles (en
proporcién con &l personal iécnico existen-
te) para el trabajo en los aviones, consisten-
tes en unas maletitas o bolsas que conten-
gan como elemento principal un comproba-
dor universal de tensiones, corrientes, resis-
lencias, ganancias, etc., mas las herramien-
las dé primera necesidad. Sélo cuando con

-estos equipos portatiles no puedan solucio~
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Pero lo verdaderamente inleresante y ca-
racteristico de estos pequeifios. laboratorios
deben ser los paneles de prueba. Se lraia
de unos tableros de duraluminio, enmarca-
dos por lislones de-madera, descansando so-
bre una bhase de esle mismo malerial, en los
que van montados todos los elementos qgue
componen cada equipo. Su gran venlaja es-
triba, en poder hacer Tuncionar en e! Labo-
ratorio Jos elementos defecinosos sacados del
avién: permiten estudiar los defleclos en
“aetividad”, midiendo fensiones de trabajo,
comportamiento de interruptores y relés, elc.
Cosa lotalmenle imposible de realizar en el
avién mismo.

‘Cada Laboratorio debe peseer lantos pane-
les distintos como diferentes equipos lleven
los aviones que compongan la Uniflad a que
pertenezca: Lo cual proporciona, ademas, la
- ventaja de tener siempre un equipo de re-
-puesto para
reparacién tarde mas -de lo deseado.

La parte de Taller, tan necesaria como la
de Laboratorio, és aun més reducida «que
ella, pero suficiente para el desempefio de
su misién: dos tornillos de banco; pequeiia
-maquina de tawudrar eléctrica; taladro de
mano; lamparilla de gasolina y soldadores
de bhola; limas y herramientas grandes no
empleadas en’Laboratorio;
segueta, etc. Tiene por ob]eLo este pequeiio
“taller atender las reparaciones mecanicas
de cajas y soportes; modificar piezas exis-
fentes; adaptacion de repuestos que no sean

arcbaunente iguales (vastagos de conmuta-

dores y polencidmetros); fabricacién de se-
paradores y pequeilas piezas de material
aislante (baquelita, micalex), etc.

Estos pequefios talleres - Jaboratorios, lo
mismo que los almacenes, deben ser regi-
mentales; de manera que si en algin aeré-
dromo coincidieran Unidades de bombardeo
|y de caza, eslos servicios deben seguir exis-
liendo con vida independiente. Ello viene
justificado por la diferencia existente entre

unos y otros equipos de radio, que 1equic—.

“ren personal entrenado en su manejo, re-
puestos diferentes, medios auxiliares (pane-
les de. prueba, etc.) distintos, etc. :

£l almacén—Formando el necesario com-
plemento del Taller-Laboralorio, debe existir
adscrito al Servicio de Radio de cada regi-
miento un pequefio almacén. En 41 dchen

enccnirarse los repuestos propios de cada

" sistencias,

aquellos casos en que alguna.

_van mas que

‘sierra normal y.

‘de radio, los instrumentos de
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equipo (valvulas, fusibles calibrados, relés,
elcétera), mas cierla cantidad de elémentos
comunes a cualquier conjunto de radio (re-
condensadores, potencidmelros,
conmutadores, interruptores, elc:). Deberan
existir, ademas, elementos necesarios para
el entretenimiento de las inslalaciones fijas
del avién: cable coaxil, cable e hilo de an-
tena, aisladores de anlena, pesos y rosarios
de plomo para la antena colgante, etc.

Un inteligenle estudio realizado por lécni-
cos que conozcan a fondo los equipos que

se. han de surtir del almacén, hard que éste

sea tolalmente efectivo y no un monlon de
piezas inutiles que no’'se usen nunca. Cada
equipo tiene sus peculiaridades, y todos ellos,

mas o menos, sus fallos, que pudiéramos

decir normales. Pensando en €so es como
debe elegirse el rhaterial que companga el
almacén, en el que lambién debe habher un
pequeiio repuesto de herramientas y elemen-
10s para entretemmlento clul mismo Taller-
Lahoratorio. .

Los elementos varios deben también se-
leccionarse con visiéon clara de su utilidad.
Si en un determinado equipo’ de radio no
potenuometros de 25.000 y
200.000 ohmios, por ej emplo, en el dlmacén
del Servicio de Radio del regimiento a que .
pertenezcan los aviones que llevan ese equi-
po no deben existir més potenciémetros rue
los de esos valores. Con ello se conseguir&
un almacén ulilitario que rinda su servicio
con eficacia, sin ser un estorbo.

Revision pericdica del malerial—Asombra
ta rigidez con que se llevan a cabo las re-
visiones periodicas y totales de los minlores
frente al abandono en que lienen el equipo
a bordo, elc.,
como si el avién no constase mas que de

-motor. Y el tiempo en que esto era una rea-

lidad paso hace mucho. Cierto que sin ¢l mo-
tor el avién no vuela; pero jsirve de mucho
que un avién se mantenga en el aire sin
saber a donde ni cémo tiene que ir, sin te-
ner la seguridad de que va a legar al punto
de destino y no a otro préximo, cualesquie-
ra que sean las condiciones atmosféricas del
camino y del punto de llegada?

Y todo ello no depende sino de que los
servicios e instalaciones aukiliares, enlre las -
que ¢l equivo de radie ocupa puesto de pre- -
rerencia, funcionen a la perfeccién. Mas
aun: que no se ohserve en ellos nada que
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normalmente impida este funcionamiento
perfecto. Observar, comprobar, revisar: he
ahi la clave de la seguridad. Y mucho or-

den en la ejecucién de estas revisiones, de-

. terminando previamente la frecuencia e im-
portancia de las mismas, y con arreglo a
ello saber qué y cémo hay que revisar.

No basta, por ejemplo, ver que un mani-
pulador actia; es preciso destaparlo, quitar-
le el polvo y suciedades; limpiar los contac-
tos, comprobar que no hay nada gque pueda
impedir normalmente su funcién, y volver-
lo a tapar. No basta, y es otro ejemplo, ver
-que accionando un interruptor se pone en
marcha un convertidor; es preciso medir
exactamente y con los aparalos.adecuados
las tensiones de entrada y salida; compro-
bar si el ntmero de revoluciones es el nor-
mal; mirar st el colector estd sucio o las
. escobillas muy gastadas; observar si la gra-
sa de los cojinetes se ha fundido o perdido
consistencia; elc. '

Sobre algunas de estas necesidades y so-
bre la frecuencia de las revisiones, dan in-
"dicaciones los libros de instrucciones que
acompafian a cada equipo o elemento. Y

cuando no sea asi, el. Teniente Ayudante de

Ingeniero, bajo cuya jurisdiccién 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 érdenes. ' -

Otras ocupaciones.— Quedan enumerados
los trabajos que normalmente han ‘de ab-
sorber el tiempo del personal del Servicio
de Radio de una Unidad aérea. Pero siem-
pre habra algan rato libre para atender olris,
no obligaciones; pero si devociones, de cu-
yo ejercicio s6lo ventajas obtendra el citado

" personal. En los meses mas crudos del in-

vierno, en que la intensidad de los vuelos
disminuye, y én lodos acquellos momenlos
en (ue por las ciscunstancias que sean el
‘citado personal no estd sujeto a un trabajo
intenso, el Teniente Ayudante de Ingenie-
ro, Jefe de ese pequefio grupo de técnicos,
_debe ocuparse de mantener viva la linea de
actividad y progreso de sus subordinados.

Nada mejor para ello que el estableci-
miento de unas conferencias, clases, o cur-
sos monograficos sobre temas muy concre-
tos, interesantes y de actualidad. He aqui
algunos motivos que podrian servir de
orientacion:
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1. En todos los Servicios de Radio de
las Unidades debe existir obligatoriamente
{oda la documentacién de los equipos que
van montados en los.aviones, documenta-
cién redactada . generalmente en inglés o
francés. Y, por tanto, no suele estar al al-
cance del personal especialista, que sola-
mente uliliza tales libros y folletos para con-
sultar los ¢squemas de funcionamiento, ii-
pos y caracteristicas de las valvulas emplea-
das, tensinnes de trabajo, etc.

Seria, pues, interesante que el mencioni-
do Jefe, (ue por su formacién debe poseer
cuando menos esos dos idiomas, les.diera
conferencias sobre 1gs principios, fundamen-
tos y caracleristicas de los equipos, incluso
traduciéndoles partes interesantes, como ta-
blas de rendimientos normales y minimos,
averias importantes, etc.

2" Problemas y practicas de aparalos de
medida, caracleristicas importantisimas del
trabajo de un mecanico radiotelegrafista.
Transformaciones v modificaciones de los
aparalos, ampliacién y reduccién de sus es-
calas, v, sobre todo, manejo del oscilégrafo.
No debe parecer desorbitada la inclusién de
un oscildgrafo de rayos catédicos entre el
instrumental del! pequefio Taller-Laboralo-
rio del Servicio. En la técnica aclual de las
medidas en la radio, este aparato es un uso
conslante por la’ multiplicidad de sus apli-
caciones. Normalmente, dos o tres seran los

_técnicos encargados de los trabajos del La-

horatorio, pero bueno sera aprovechar los
ratos libres para que todos ellos vayan cé-
nociendo y practicando esla nueva técnica
de las medidas.

3.° Lectura o traduccién de articulos o ca-
pitulos de revistas o libros que traten de ie-
mas desconocidos para el nucleo del perso-
nal del Servicio, a fin de no circunscribir.
Ginicamente sus conocimientos a aquello que
consltituye su diario trabajo.- '

Conclusion.—Bien podria lacharse cuanto
queda dicho de idealismo irrealizable. Pero
no se considera asi, y si se ha exlendido de-
masiado este trabajo, detallando con exceso;
ha sido precisamente para poner de mani-
fiesto sus posibilidades de realizacién. Cier-
to es que habria que romper con moldés vie-
jos. Pero el avance de esta técnica y la re-
volucion que sus realizaciones van sembran-

“do por -doquier asi lo exigen.
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Iuformacién Nacional

INTERCAMBIO DE CADETES DE AVIACION ENTRE ESPANA
' Y ESTADOS UNIDOS ~

los Cadetes norteamericanos en Espafia

Procedente de Alemania, el dia 29 del pa-
_sado julio, llegaron a Barajas, en un avién
de las Fuerzas Aéreas Norteamericanas,
~cinco Cadetes que de acuerdo con el inter-
cambio establecido vienen a Espafa. Les
acompafiaban el Tenienle Coronel Crowley,
el Comandante Muifiiz y el periodista mis-
ter Wright.

En el avién llegaron también olros siete
Cadetes norteamericanos, que. continuaron
viaje a Lisboa en vi- R
sila acordada con.las '
Autoridades Aero-
nauticas portuguesas.

En el Aeropuerto
fueron recibidos por
el Agregado Aéreo de
los Estados Unidos,
Coronel Towner, su
Adjunto Teniente Co-
ronel Kalinski y el
Comandante Dolz, en
representacién del
Ministerio del Aire.

En la mafiana del dia siguiente los Cade-
tes hicieron su presentacién en la Direc-

ciéri General de Aviacién Civil, siendo re-
cibidos por el Director general, Coronel Mar-.

tinez de Pisén, al que acompaiiaban el Co-
ronel Rueda Ureta y personal de aquella Di-
reccion. :
Visitaron la Factoria de C. A. S. A. y' la
de A. I S. A, como asimismo los locales del

Real Aero-Club de Espafia, donde los Cade-

‘tes norteamericanos confraternizaron con
sus camaradas espafioles, y fueron obsequia-
dos con una comida presidida por el Se-

“cretario General del R. A. C. E., Teniente

Coronel Huarte Mendicoa.

Realizaron visitas a la Escuela de Aero-
modelismo del Instituto “Ramiro de Maez-
tu”'y al Instituto Nacional de Técnica Aero-
néautica, donde después de examinar sus ins-
talaciones les fué ofrecido un lunch .por el .
Coronel don Juan Martinez de Pison. Antes
de partir de Madrid fueron llevados.a-cono-
cer la Armeria del Palacio de Oriente.

-El dia 3 de agosto,
en un avién del Ejér-
cit o del Aire, salie-
ron para Burgos en
unién del Coman-
dante Dolz, que les
ha acompaiado du-
rante toda su estan-
cia en Espafia. A su
llegada a dicha ciu-
dad realizaron una
visita al Aerdédromo-
Escuela de Villafria,
donde se encuenfran -
los alumnos de la Mi- .

‘licia Aérea Universitaria, siendo acompaiia-

dos por el Coronel Vara de Rey, Jefe de ésta.

Durante su estancia en Burgos fueron re-
cibidos por el General Yagiie, Capitan Ge-
neral de la 6.° Regién Militar, y realizaron
visitas a la Cartuja de Miraflores y a la Ca-
tedral. La Milicia. Aérea Universitaria les
obsequié con un aperitivo, y por la noche se

-¢elebrd un baile en su honor.

El dia 5 salieron para Ledn, donde efec--

tuaron una visita a la Escuela de Especia-

listas. Por la tarde salieron para Santiago
de Compostela (Galicia), recorriendo a su
llegada la ciudad, de cuyos monumentos y
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caracteristico estilo quedaron muy compla-

-cidos, especialmenle de su maravillosa cale-

dral. Por la noche les fué ofrecida por el

AyunL'Lmlenlo una cena ‘en el hotel Com-

posiela. .

En la mafiana del, siguiente dia salieron
para La Coruiia, donde después de pasear
por la ciudad visilaron el Club Naulico, y

luego presenciaron la gran' corrida de toros

. que se celebro este dia en aquella ciudad.

Continuando el programa de su visita a Es-
pafia, el dia 7 llegaron a Sanlander, donde les
fué ofrecida una comida por el Aero-Club
local, y por la noche una verbena en su honor.

Los dias 8 y 9 fueron dedicados a visitar
Bilbao, siendo alli obsequiados con un cock-
tail por el Gonsul norteamericano. Mas tar-
de les fué, ofrecida
por el Ayuntamlento
una comida, a la que .
asistieron el Alcalde,
el General de Avii-
¢ién sefior Roa y el
General Caballero.
Por la noche la Di-
putacién Provincial
les obsequié con una
cena.

A la mafiana si-
guiente visitaron la
zona industrial y el
Dispensario de Ga-
llarta, y por la tarde aSIStleron a un partido
de pelota vasca y a una merienda que les fué
ofrecida por el Aero-Club de- Bilbao.

.En las primeras horas de la tarde-del si-
guienle dia llegaron al aerédromo de Mon-
florite (Huesca), donde fueron recibidos por
el Jefe de aquella Escuela de Vuelos sin Mo-

.tor, Teniente Coronel Penafiel, y otros pro--

fesores de la misma. Los visitantes recorrie-
ron las instalaciones de 1a Escuela, dé las
que hicieron grandes elogios, y a continua-
cién les fué ofrecida una comida. Por la
tarde se trasladaron a Huesca para presen-
ciar una -corrida de toros, y por la noche
les fué ofrecida una cena por el Ayunta-
miento.

Al dia SLgmenbe por la mafana, realiza-
“ron vuelos en planeadores en la Escuela de
Monflorite, y a mediodia asistieron a un- al-
‘muerzo que les ofrecié el Gobernador civil.
Por la tarde salieron en vuelo para Barce-
10n'1 siendo re ClbldOS en el aerédromo del
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" Prat por el Jefe del Sector Aéreo de Cala-

lufia, el Presidente del Aero-Club y otras
personalidades, que les obsequiaron con una
copa de vino espaifiol, visilando las instala-
ciones y las obras de amphaclon de aqucl
Aeropuerfo.

Duranle ln mafana siguiente visitaron la

ciudad, deteniéndose en la Dipulacion y el

Ayuntamiento. Fueron obsequiados con un
almuerzo en el Club de Golf de Pedralbes
por el Cénsul de los Eslados Unidos, y mas
tarde se dirigieron a la plaza de toros para
presenciar la corrida de toros que se lidiaba
acquel dia.

‘En la mafana del dia 13 llegaron d,l aero-
puerto de Son Bonet (Islas Baleares, Mallor-
ca), donde se les dispensé una carifiosa aco-

gida. Desde el Aero-

puerto se dirigieron a

Palma de Mallorca,

capital de la isla,
. siendo obsequiados

por el Alcalde, sefior

Coll, con un vino de

honor en el Palacio
de las Casas Consis-
loriales, y a mediodia
con una comida en el
Club Nautico.

El segundo dia de
su estancia en Ma-
: llorca lo emplearon
en realizar-excursiones a Formentor, Base
de Hidros de Pollensa y a las célebres
cuevas. ,

La comida del mediodia la hicieron en la
Base Aérea de Pollensa, ofrecida por su
Jefe, Coronel Llorente, en unién de {oda_la

-oficialidad del Aire, de los Agregados Ac-

reos norteamericanos y del Coronel Rueda
Ureta, del Ministerio del Aire, que a la] oh-
jeto se habia trasladado en vuelo ese dia
desde Madrid a la Tsla de Mallorca.

Por.la noche fueron obsequiados con una
verbena en su honor en la capital halear.

Al dia siguiente volvierén a Madrid, desde
donde el dia 17, y en union de los Cadetes
americanos-del civil Air Palrol que visitaron

Portugal, partieron para Alemania y Esla-

dos Unidos, siendo despedidos cordialmente
por persona,l de la Embajada norteamerica--
na, del Ejército del Au‘e y del Real Aero-
Cluh de Espaifia.
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los Cadetes” espafioles en Norteamérica

y

En un avidén de las Fuerzas Aéreas Nor-

teamericanas, el dia 28 de julio, salieron de’

Barajas para Norteamérica cinco Cadeles es-
pafidles, bajo el mando del Capxtdn Carballo,
del Ejército del Aire,
en virtud del inter-
cambiorecientemenle
acordado. En el Ae-
ropuerto fueron des-
".pedidos por el Agre-
gado Aéreo de los Iis-
tados Unidos ¢u Ma-
drid, sefior Towner;
su adjunto, el Te-
niente -Coronel IKa-
linski; Comandante
Juega, en. represén-
tacién del Ministerio
de! Aire, y el Jefe del
Aeropuerto.

El dia 30 efectua- .
ron su llegada a Washinglon, siendo reci-
bidos por nuestro Agregado Aéreo, Tenien-
te Coronel Salvador; que les acompaifid a la
Universidod de Maryland, donde quedaron

alojados corl los Cadeles de olros 14 paises .

(Gran Bretaiia, Canad4, Brasil, Noruega, Sui-
za, Suecia, Méjico, Francia, Dinamarcu, Lu-

xemburgo, Ilalia, Bélgica, Porlugal y Espa-’

fia), con un lotal de 110 Cadeles.

Al dia siguiente, y también acompaiados
por dicho Agregado Aéreo, visitaron ‘algu-
nos monumentos y lugarées de inlerés de la

capilal, almorzando después en su compa--

fifa. Por la; tarde fue-
ron recibidos por el
hmbamdor de Espa-
fia, ¢ue charlé con
ellos extensamente y
les ofrecié una copw"
de vino espaiiol.

El dia 1 de agoslo.
fueron invitados pnr
la Civil Air Patro! a
. una comida, y por la
noche a un baile.

El daltimo dia de
su estancia en Was-
hington se celebrd un

cock-lait en el Club Nacional de Prensa,
al que asisli6 nuestro Ministro Conseje-
ro seior Propper, asi como los de aquellos
calorce pmses (que enviaron representacion.
Al terminar el acto, al
(que asistieron unas
doscientas personas,
fueronsucesivamente
presentadas todas las
representaciones. Ha-
blé después el Gene-
“ral Beau, Jefe de la
Civil Aiwr Patrol,
quien manifesté, en
lineas generales, que
no regalearia esfuer-
Z0S para que se au-
mentase cada vez
mas la colaboracién
entlre los distintos
paises del mundo y
que aunque el hecho de contar ya con ca-
lorce paises era un paso firme, se llega-
ria a mas. A continuacién hablaron otros
Generales, el Alcalde de la c1udad y otras
personalidades. :

Por la larde se celebrd un baiie en el An-
drews 'Field, -al que asistié el Embajador
espaiiol, cuya presencia en la fiesta fué agra-
decida en ‘extremo.

Durante la estancia en Washington nues-
tros Cadetes asistieron a un partido de “Base-
Ball”, el popular- deporte norteamericano,
del qué salieron muy complacidos: ‘

El dia 2 nuestros
Cadetes emprendie-
ron. la marcha hacia
diversos lugares de
los "Estados Unidos,
y el 18 de agosto lle-
garon de regreso al

. Aeropuerto de Bara-
jas, mostrindose
complacidisimos de
su viaje y de las
muchas y muy cor-
diales atenciones re-
‘cibidas en todas par-
tes y ocasiones.
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Espafia, sede de importantes reuniones agronduticas internacionales

Espafia va a ser.en el proximo afio sede
de importantes reuniones' internacionales
aeronduticas merced a las gestiones realiza-
das por la Delegacién espaifiola’en la Asam-

blea de la Federacién Aerondutica Inlerna-

cional que acaba de celebrarse en Bruselas.
En esla reunion reglamentaria fué nombra-
do vicepresidente de dicho organismo inter-
nacional el Duque de Almoddvar del Rio,
presidente del Real -Aero-Club de Espafa.
‘Se ralificé el acuerdo adoplado en Estocol-
mo de que la reunién federdativa de 1952

sé. celebrard en Espafia, probablemente emr

mayo.

También se acordé celebrar en Mon{florile
el Campeonato Mundial de Vuelo a Vela y la
Conferencia anual de la Organizacién Cienti—
fica'y Técnica Internacional de Vuelo a Vela.

" Es de deslacar que el nombramiento del
presidenle del Real Aero-Club de Espafia
como uno de los vicepresidentes de la Fe-
deracién Aeronautica Internacional se hizo
en sustitucion a la candidatura del represen-
tante comunista de Polonia.

- VIll Concurso Nacional de Aeromodelismo

El dia 15 del corriente, y en los terrenos
-inmediatos al Real Aero-Club de Espafia,
tuvo lugar el acto.de cldusura del “VIII Con-
curso Nacional de Aeromodelismé, organi-
zado por la Delegacién Nacional del Frenle
de Juventudes, con la colabofacién lécnica
_de la Direccién General de Aviacion
Ministerio del Aire.

Presidieron el aclo el secretario nacional

del Frente de Juventudes, Teniente Coronel
Pérez Vifiela; Jefe de la‘Seccidon de Vuelo
sin Molor del Ministerio del Aire, Tenienle
Coronel Orodovas; Jefe de Aeromodelismo,
Capitan Arraiza; Subayudanie Nacional de
las Falanges ]uvem]es de Franco, Joaquin
Villegas y ofras jerarquias, representaciones
y numerosos aficionados.

Hubo primero unas e‘{hlbICJOI]GS de. lanza-
miento .con veleros, aparalos con motor de
vuelo libre y de motor en vuelo circular, de
reaccién y de acrobacia;
procedié al reparto de los premios otorga-
dos para este concurso, que fueron, enirega-
dos por las jemrquias mencionadas ante-
riormente. ‘ . )
. Primer premio.—A la Escuela de Murcia:

Copa del Ministro del Aire y banderin del
Delegado Nacional del Frente de Juventudes.

Segundo.—Escuela de Valencia: Armario. .

de herramientas de la Direccién General de
Aviacion Civil y copa del Subsecletal io ~del
Ministerio del Aire.

_ Tercero.—Escuela de Bilbao: Copa del Di-
lethI‘ general de. Avmc]on Civil.

Civil'del

seguidamente se -

Cuarlo.—Bscuela de Gijon: Copa del Jefe
de la Seccion de Vuelos sin Molor.
 Quinto.—Escuela de Zaragoza: Trofeo del
Secretario Nocional del ‘Frente de Juventu-

‘. des.

Sexlo.—Trofeo del Ayudanle Nacional de
las Falanges Juveniles de Franco.

Séﬁtimo.—Escuela de Granada: Copa de
Construcciones Aeronauticas, y
Octavo.—Escuela de Valladolid: Copa del

Jefe del Servicio Nacional de Aeromode-

. lismo.

En veleros para particulares se otorgd el
premio al finlandés Olavi A. Rautio.

Motores de vuelo libre al sefior Moraza,
trofeo Instituto Ramiro de Maeztu,

Trofeo del I. N. T..A., para motor.de go-
mas, al sefior Abellan.

Trofeo de
lo -circular, al
bastian.

Trofeo bhzalde para motor de reaccion,
para el sefior Ultraga, y :

la K. L. M.,v para motor de vue-
sefior Atrain, de San Se--

Trofeo de la Iberia, para vuelo acrobatico,
para. el sefior Fernandez Pere/, del Aem-
Club de Bilbao.

Terminado el acto dn entrega de los iro-

-feos por las jerarquias ya citadas, el pre-

miado por vuelos acrobdticos hizo nuevas
exhibiciones  con su aparato, 51end0 unani-
memente aplaudido.
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de Muroc Lake, un Republic XF-91 dis-

para sus cohetes en uno de los vuelos de prueba a que se ve sometido, antes de su acep-

tacién por la Fuerza

ARABIA SAUDITA

*Utilizacion de la base aérea
. -de Dahran por los Estados
~'Unidos -

Los Estados Unidos han
‘firmado con la Arabia Saudi-
‘ta un pacto por cinco afios,
por el gue se autoriza a los
:aviones americangs a utilizar
‘la base de Dahran.

‘ El acuerdo ha sido firmado
en Jidda, segin anuncia el
‘Departamento de Estado, v
determina que se podra pro-
rrogar por otros cinco anos.
“Los -Estados Unidos constru-
yeron esta base durante la
pasada guerra y habian veni-
- .do utilizdndola hasta ahora
mediante acuerdos de un afio
-de vigencia. Esta es la prime-
ra vez, con relacion a dicha
“base, que la Arabia Saudita
*ha accedido a sehalar un pla-
z0 mas amplio.

E! Departamento de Estado

-

ha anunciado al mismo tiem-
po que se ha autorizado a la
Arabia Saudita para que com-
pre armamento v otro mate-
rial para su defensa en los
Estados Unidos. “Los Estados
Unidos—anadi6 el portavoz
ministerial—estdn dispuestos
a-facilitar a la fuerza aérea
de este pais. arabe los ins-
tructores necesarios al obje-
to de gue pueda... partici-
par en la defensa de su te-
rritorio o de la regiéon en que
éste se encuentra enclavado.
instructores que podran faci-
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 como de la volup-
taria o “ciudadana” (CRAAF),
van a participar este invierno
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Aérea estadounidense.

en una serie de ejercicios
“Mobility”’, que con su nom-
bre indica consistirdn en el
traslado por via aérea de las
unidades. Bombarderos cua-
trimotores Avro “Lincoln” van
a ser llevados desde Darwin
a Momote, la base mas aléja-
da de todas las de la RAF: al
Norte de Nueva Guinea. Se
haran practicas con grupos
“Yampire” y “Mustang” en
los territorios septentrionales
de Australia y en la region
Norte del Queensland, y se
llevaran a cabo ejercicios de
bombardeo, tiro vy lanza-
miento de cohetes en condi-
ciones simuladas de combate.

ESTADOS UNIDOS

Los efectivos de 1a USAF.

Se anuncia gue la USAF ha
alcanzado ya un total de 87
“groups” .del total previsto .
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de 95, pero algunos de ellos
no tienen completos sus efec-

tivos. Actualmente la USAF -

estd presionando por gque se
la autorice a incrementar sus

efectivos hasta la cifra de 150’

a 160 “groups”.

Construoci()n de bases aéreas.

La USAF esta construvendo
una base para la caza de .in-
terceptacion . equipada con

aviones de reaccion en,
Youngstoown (Ohio}, por un .

coste de siete millones de dé-
lares. Ademas, esta invirtien-
do otros 46 millones de dola-

" res en la construccion de una

base de bombarderos de reac-
cié.n en Newington (New
Hampshire}.

Se pide una Academia de la
" Fuerza Aérea.

Carl Vinson, representante
.demoécrata por Georgia, ha
presentado en la Camara de

Representantes: estadouniden-.

se un proyecto de ley de crea-
cion de una Academia 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 formacion de aviones Douglas *“Skyraider”, con su do-
tacion completa de bombas y torpedos, en vuelo de pricti-
cas- sobre San Diego (Californiaj:
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Construccnon de bases aéreas.

Detalles del caza soviético “La-17".—A. Entrada de aire del
reactor, subdividida en dos secciones.—B. Parabrisas blinda-
do.—C. Cubierta deslizable.—D. Asiento lanzable.—E. Ante-
na.—F. Control de la capa limite.—G. Plano fijo en flecha.—
H. Timon.—I:- Compensador aerodinamico.—J. Luces de po-
sicion.—K. Cierre del alojamiento de la rueda delantera.—
L. Rueda delantera retractil hacia atras.—M. Dos ametralla-
doras de'gran calibre.—N. Ruedas principales que se reco-

‘gen hacia adelante en el fuselaje.—0. Cubiertas para el tren.

P. Frenos aerodinamicos para el aterrizaje y el picado.—

Q. La parte posterior del fuselaje, desmontable, facilita el

acceso al reactor.—R. Proteccidon dé la parte posterior del

fuselaje.—S. Flaps de aterrizaje utilizados igualmente en
el despegue.—T. Alas en flecha de 30°.

aphcacnon de un plan secreto
de construccion de una cade-

El Comite de Fuerzas Arma- na de bases aéreas en Ultra-

das de la Camara de Repre- mar, incluido los territorios
" sentantes ha aprobado un creé-
dito de 1.07t .millones para la

de la Europa occidental y de
.paises 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 dolares y
cuyo proyecto de ley esta es-
tudiando el citado Comité
punto por punto.

Los efectivos de bombardeo.

Los Estados Unidos dispo-
nen actualmente de 87 bom-
barderos gigantes B-36 en
condiciones de operar inme-
diata y simultidneamente. La-
cifra fué facilitada a titulo
confidencial al Comité de
Fuerzas Armadas de la Cama-

. ra de Representantes por el
General Sweeney, miembro
del E. M. de la Fuerza Aérea
Estratégica estadounidense.
Como suele ocurrir en el Ca-
pitolio, la cifra facilitada
pronto fué conocida fuera de
los circulos del Conqreso, pro- .
vocando gran emocién en éste
y en los medios aeronauticos.
ya que el hecho se considera
“la indiscrecion de mavor ca-
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He aqui algunos detalles del ultimo modelo soviétivo de bom-
pardero de asalto, el TU-10, bimotor de reaccion.—A. £l ala
en flecha del empenaje denota una velocidad elevada.—B. Ar-
mamento en la cola, posiblemente cafiones de 20 mm.—C. Pro-
teccion para el fuselaje en caso de toma de tierra sin tren.—
D. Flaps utilizables como frenos de picado.—E. Luces de po-

 sicién.—F. Alas rectas con extremas rectangulares.—G. Tren

retractil hacia delante.—H. Tomas de- aire de los reactores
de flujo axil y géndola de seccién rectangular.—I. Compuer-
ta dei lanzabombas.—J. Bombas, cohetes o depositos de
combustible.—K. Gonio o dispositivo radar.—L. Dos canones
fijos.—M. Ruedas delanteras gemelas, que se recogen hacia
atrds.—N. Puesto del bombardero.—0. Cubierta deslizable.

libre que se ha cometido en

los Estadps. Unidos desde la

pasada guerra”. Las precau-
ciones adoptadas por la
USAF, que se dedicaba cons-
tantemente
superbombarderos a menudo
de una base a otra para im-
pedir que fuera conocido el

nimero exacto gue posee de.

los mismos, no ha servido pa-
ra nada. A continuacion 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-

téegica estadounidense “solo -

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 politica de centra-

lizar en un solo punto los
servicios de revisiéon, entrete-
nimiento y deposito y alma-

cenaje de piezas de recambio -

con relaciéon a cada determi-

a. trasladar .sus’

nado tipo de avion. Ejemplo
de ello es haber reservado re-
cientemente la Base Aérea de
Hill para servir de centro de
aprovisionamiento v entrete-

“nimiento del caza birreactor

para todo tiempo F-89 “Scor-

REVISTA DE AERONAUTICA

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

- avion.

FRANCIA

- La USAF se hace cargo de una

fabrica.

Ha sido firmado el contra-
to por el que el Gobierno fran-
cés cede a la USAF la fabri-
ca que la S. N. C. A. du Sud-
Quest tiene en Chatereauroux-
la-Martinerie para convertir-
la en un “arsenal de avia-
cion”. Los trabajos en curso
en la misma pasaran a ofras
instalaciones de dicha Em-
presa, y. la fabrica quedara
totalmente evacuada en el
mes de agosto, siguiendo en
ella el personal para conti-
nuar laborando para la USAF
en los nuevos trabaijos. Por
un decreto especial se ha de-
terminado que las obras a
realizar en_ los aerddromos -
proximos a la fabrica tienen
caracter urgente y son de
interés nacional. Las obras
se realizaran a expensas de
la Secretaria de Estado para
las Fuerzas Armadas (Aire).

Tres vistas del nuevo avién de investigacion Bell X-5, pro-

yectado para estudiar los efectos del vuelo transdnico en la

configuracion de las alas en flécha. Se caracteriza este avion .
por_sus alas, cuya flecha puede variarse ‘en vuelo.
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Bases para la USAF.

El nimero de bases de aue
dispondra la USAF en terri-
torio francés metronolitano
sera de cinco, por lo menos.
Como se recordard. con oca-
sion del Ejercicio “Ombrelle”
. se comprobo la necesidad de
disponer de aerédromos ade-
cuados para la caza de reac-
-cion, provistos de pistas de
gran longitud, en los paises
de la antigua Unién Occiden-
tal, especialmente er Fran-
‘cia. ) :

INGLLATERRA
Instruccion de pilotos.

En la Escuela Superior de
Pilotos de Middleton Saint
Geor¢e, cerca de Darlington,
estan siguiendo los cursos de
instruccion de npilotaje - de
aviones de propulsion a cho-

rro, ademas del grupo de ofi- .

ciales de la RAF que consti-
tuye €l contingente normal,
miembros de la Fuerza Aérea
belga y de la holandesa.
“Cuatro médicos de Aviacion
. de la RAF siguen asimismo
los cursos de vuelo con avio-
nes de reaccion para apreciar
personalmente los problemas
fisiologicos que -se le plan-
tean al piloto de caza de ta-
les aviones. El Ministerio del
Aire britanico tiene intencion
de disponer de un médico con
titulo de piloto en cada una
de las escuelas de instruccion
de vuelo avanzada.

RUSIA__
Detalles del MIG-15.

La revista americana

-““Aero Digest” ha publicado

un articulo titulado “Yo he
construido el MIG-15". Este
articulo, firmado por Mi-
khail Gurevitch, constructor

- de.aviones ruso, aporta con-
‘siderables detalles - sobre el

famoso caza de propulsion 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 avion puede
rivalizar con los aviones de
reaccion americanos. ' Mister
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-
metid a la consideracion de
expertos militares v civiles,
gue en ningin momento du-
daron de -su ‘autenticidad ni
han objetado nada en abso-
luto a las cifras y datos tec-
nicos contenidos en el mis-

0. “La eficacia del MIG-15

—escribe el ingeniero ruso— .

estriba principalmente en que
va equipado con motores
Rolls-Royce tipo “Nene”; vy,
por otro'lado, en-que la co-
modidad y seguridad del pi-

"loto se ha sacrificado en be-
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neficio de otros factores téc-
nicos.” Segun su creador, el

" ‘MIG-15 puede alcanzar una

velocidad superior. a los 1.000
kilometros por hora a una
altura de 5.000 metros. Es-
tas cifras, habida cuenta de
lo manifestado por los pilo-
tos americanos gue se han
enfrentado con este avién en
Corea, parecen inferiores a
las reales, ya que, segun
ellos, ni los mismos “Sabre”
americanos podian ganar al-
tura y avanzar tan rapida-
mente como los MIG-15. Se-
gun el citado articulo. el te-
cho de servicio de este avion
es de 15.000 metros aproxi-
madamente, pudiendo alcan-
zar los 2.500 en un minuto.
Su velocidad de aterrizaie es
de 170 kilometros por hora,

y el primer modelo del mis-
mo volo el 2 de julio de 1947
con ocasion del Dia de la
Aviacioén Soviética., si bien
determinados fallos técnicos
retrasaron su fabricacion en
serie.. Segun su creador, el
MIG-15 no lleva combustible
mas que para una hora de
vuelo. Ademias del “Nene”,

‘lleva cohetes supleforios que

le permiten aumentar su ve-
locidad en un momento de-
terminado. Por ultimo, Gu-
revitch manifiesta que una de
las principales ventajas de
su avién es que, totalmente

.equipado, pesa menos de la

mitad que los cazas ameri-

~canos.

" Una formacién de aviones Consolidated Vultee B-36 desfila en una demostraczon realizada

ante el Presidente Truman.
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MATERIAL AEREO

El nuevo'y primer cuatrirreactor "de bombardeo britanico Vickers “Valiant” realiza sus vue-
fos de prueba. Va provisto de cuatro turborreactores Rolls-Royce “Avon, y aunque’ sus ca-
- racteristicas se mantlenen en secreto, se sabe que la RAF tiene hecho un importante pedido
de aviones de este npo .

ARGENTINA

Visita a las fabricas europeas.

El doctor Kurt Tank, anti-
guo proyectista-jefe de los ta-
lleres Focke-Wulf, y actual-
mente proyectista en el Insti-
tuto de Técnica Aeronautica
de Cérdoba (Argentina), ha
salido de Buenos Aires for-
mando parte de una Comision
que visitara varias fabricas
de aviones en Europa. La Co-
misién la preside el General

de Brigada Alberto Ferro, di- ~

rector del citado Instituto. El
doctor Tank es el proyectista
y constructor de.los cazas de
reacciéon “Pulqui 17 y “Pul-
qui 117, :
CANADA
El CF-100 “Canuk®.

‘ Con motores “Orenda” ha
realizado suy primer vuelo
el Avro-Canada CF-100 “Ca-

nuck” (bimotor de reaccion
de ¢gran autonomia), 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 incluira
entre su material como caza

“para todo tiempo”.

Refrigeracion en los reac-

. tores.

Parece ser que en determi-
nadas condiciones, sobre cier-
tas palas de -compresores
tiende a formarse una capa
de hielo, lo que reduce su efi-
cacia aerodindmica obstaculi-
zando el flujo del aire. Ade-

mas, caso de desprenderse un

trozo de hielo, el motor pue-
de sufrir danos.
Para salvar este riesgo, la

- A. V. RoeCanada ha ideado

una pala “con calefaccion” en

. la que el elemento que pro-

porciona el calor consiste en
una estructura’ de mica ro-
deada de una resistencia y
luego aislada por un hilo de
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vidrio arrollado en espiral. El
coniunto. impregnado de un
producto ceramico, forma un_
nucleo en torno al cual va
instalada la pala. )
De esta forma se elimina el
ries€o de formaciéon de hielq
siu reducir la resistencia de
la pala y sin modificar su
conformaci()n externa. .

ESTADOS UNIDOS
La Douglas amplia su factoria.

La Douglas Aircraft Compa-
ny esta ampliando su fabrica
de El Segundo (California) de
1.600.000 pies cuadrados de
superficie de 2.600.000, por un
coste de 16.000.000 de déla-
res. Esta fabrica estd actual-
mente dedicada a la fabrica-
cion de cazas “Skvnight” Dou-
glas F3D, para la Marina, y
se dice que, una vez amplia-
da, construira el intercepta-
dor de gran velocidad para
gran altura F4D “Skyray” y
el avion de atague A2D “‘Skys-
hark.”



REVISTA DE'AERONAUTICA

Una de las novedades del XIX Salén de Aér(;néutica de Pa-

ris fué la presentacion del avién S. I. P. A. S-200, primer -

- turismo de reaccién. Va propulsado por un turborreactor
: Turbomeca “Palas”.

El reactor B-36.

Se cree aque el primero de’
. los dos Consolidated-Vultee

B-36 “ciento por ciento de
propulsion a chorro” que ac-
tualmente se construyen en
.10s talleres de Fort Worth,

volara para finales del-afo :

actual. Primeramente ser a
equipado con turborreactores
General Electric 1-47, v en se-
guida se le dotarda de ocho
Pratt and Whitnev J-57.

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

El T. B. 50 D “Superfor-
taleza”.

Recientemente ha sido en-
tregado a la USAF el primer
T. B. 50 D. Se trata de un
B-50 modificado por la casa
Boeing al objeto de gque sir-
va de avion-escuela para bom-
parderos. observadores y ope-
radores de radar. Esta ver-
sion de la “Superfortaleza”,
que ha sido bautizada con el
“nombre de “Flving School-
house” (Escuela Volante), ser-
vira sobre todo para instruir
a las tripulaciones destina-
das a los bombarderos réapi-
dos ‘como el “Stratoiet”.

Entregado a la Escuela de
Bombardeo de Mather (Cali-
fornia), el T. B. 50 D:es el
primero de una serie que de-
bera permitir la instruccion

de 650 oficiales alumnos por
semana.

La cabina del piloto del
B-50 no ha sufrido modifica-

_ciéon. Se han instalado asien-

tos para dos observadores

alumnos v un instructor. El -

puesto del bombardero de
popa se ha suprimido, utili-
zandose el hueco para insta-
lar el material electrénico.
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.
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El sCanberra’.

La Glenn L. Martin esta
preparando la construccion

: del “Canberra” de la English-
‘Electric Company gque, desti-

nado a la USAF. sera conoci-
do como el B-57A. La citada
firma acaba de nombrar a
GCeorge S. Cooke director del
proyecto del B-57 “Canberra”,
es decir, jefe responsable de
la produccion del mismo.
También ha nombrado a
W.  E. Groof director del
Plan en el Extraniero, o sea,
encargado de coordinar los
contactos entre la Glenn L.
Martin v la English-Electric.

El aprovisionamiento en vuelo
de combustible.

Los ensavos realizados para
el aprovisionamiento de com-

"pustible en pleno vuelo de los

bombarderods medios. acaban
de conducir a la formulacion
de la siguiente norma: todas
las “Superfortalezas” B-50

- van dotadas va de algun sis-

tema de repostado en vuelo.
Los ultimos - modelos van
equipados con un dispositivo
de acoplamiento de sistema
rigido, instalado en la parte
delantera de la torreta supe-
rior, en tanto que en los

B-50A v en los B-50B se ha

previsto el empleo de un sis-
tema de aprovisionamiento
por tubos flexibles.

. .En el mismo Salon se exhibié de esta forma tan o.rigina'l el

planeador “Emouchet”, en el que puede apreciarse la colo-
_cacion de los cuatro pulsorreactores “Escopette”.

666



’

Numero 129- Agosto 1951

La produccion del F-3 D-2.

-La Douglas Aircraft Compa-°

ny va a comenzar dentro de
‘poco las entregas de los ca-
zas F-3 D-2 encar<ados por
la Marina v por la Infante-
ria de Marina. El F-3 D-2 es
un modelo perfeccionado del
F-3 D-1; va equipado con un
nuevo tipo de piloto automa-
‘tico, dispone de un mejor
acondicionamiento de aire y

su parabrisas es de mayor es-

logramo-hora de 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-.

REVISTA DE AERONAUTICA

superar las performances del

S0-30.

~Un avién tactico de apovo

a tierra, birreactor. .
Una version del SO-6020 pa-

ra misiones de apoyo aero-

_terrestre.

Un avion supersénico.

Una combinaciéon -de heli-
coptero 'y avion de ala fija
con propulsién a chorro.

Es probable que los dos ul-
timos sean el S0-9000 v el
SO-1300.

La firma Hawker Siddeley ha lanzado recientemente este nuevo caza, el P-1067, proyec-

tado paria misiones de interceptacion,
do sus constructores que es uno d

pesor. EI ‘reactor Westin-
ghouse J-46 reemplazara 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 homologacion en
las condiciones preéscritas por
la0.A.C.1I.

“Se han registrado al efec-
to las siguientes caracteris-
ticas de funcionamiento en
punto fijo:

Régimen de desp'egue: '

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 carburante utilizado ha
sido gasolina de densidad de

»

Proyectos-de la Sociedad Na-
cional de Construcciones Ae-
ronauticas.

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

El tetrarreactor de trans-
porte SO 5100 “Champa<ne”.

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

‘res.distintos para conseguir
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y del cual se ignoran sus caracteristicas, aseguran-
e los aviones de caza mds rapidos del mundo.

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

Estd 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 distribucion
interior, diferencias que res-
ponden a los deseos expresa-
dos por la Air France.

HOLANDA

El primer vuelo del Fokker

S-14,

Recientemente, en las ins-
talaciones de la Fokker, en
Holanda, ha realizado su pri-
mer vuelo el S-14, pilotado

]
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por G. Sondermann, iefe de
pilotos de pruebas de la
firma. ‘

Se trata de .un avion de
transformacion, biplaza,
‘equipado con un turborreac-
tor ‘Rolls-Royce “Derwent”.
Monoplano de ala baja con
tren de aterrizaje triciclo y
sus dos plazas, una al lado
de la otra, el S-14 bha sido
ideado para la instruccion de
pilotos para aviones de reac-
cion.

El primer vuelo ha resulta-
do un franco éxito, revelando
un pilotaje realmente facil:
los mandos “responden’” per-
fectamente. P or desgracia,
en el curso del segundo vue-
lo, realizado inmediatamente,
después del primero, Sonder-
mann se vié obligado a to-
mar tierra sin sacar el tren.
No obstante, todo salid bien,
no habiendo sufrido el S-14
mas que ligeros dafios, que
pronto seran reparados.

INGLATERRA

" Pruebas con el “Sprite’’.

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

carburante liquido destinado

Este tanel estd especialmente construido para hacer

a -facilitar a los aviones un
empuje supiementario duran-
te un periodo de tiempo re-
ducido, bien al despegar o
bien, si-se trata de un avion
de combate, durante la fase

culminante de la lucha. Ca-.

be preguntarse por qué se
ensaya un motor de este tipo
en un avion de linea. La ra-
zon 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 maximo, 2.270 kilogra-
mos por espacio de doce se-
gundos. Si este empuje se
reduce, puede prolongarse su
duracion. - ‘

ITALIA

Actividad en la construccién

aeronautica.

Las casas italianas dedica-
das a construcciones aeronau-

ticas estan trabajando inten-
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samente en nuevos proyectos
de aviones. La Societd Aero-

®* hautica Italiana Ing. A. Am-

brosini & Co. estd actualmen-
te preparando los trabajos
para un avion de reaccion y
ala en flecha, cuya ala, cons-
truida ahora en madera. va a
ser instalada para probar sus.
cualidades enun avion-escue-
la Ambrosini S-7. El nuevo
avion recibird el nombre de
“Vindex” y alcanzard un nud- ~

. mero de Mach de 1.2 aproxi-

madamente, siendo el primer
avion italiano capaz de al-
canzar velocidades. transoni-
cas y supersonicas. Llevara
un motor “Sapphire” o
(lAvon)).

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

~ala en flecha, con el gue se

espera alcanzar una velocidad
de 1.100 kilometros por hora.
La Fiat esta terminando de
reajustar su G-80 y se- prepa-

Ta.a construir un nuevo avion
_ de reaccion cuyos planos esta

trazando el profesor Gabrielli.
La SIAl-Marchetti sigue pre-
parando las pruebas de los
elementos estructurales del
“Chimera [1”, cuatrimotor de
reaccion, que se espera pueda
competir ambiciosamente con
el “Comet”. .

pruebas con modelos a tamano natu-

ral, tanto de aeroplanos de vuelo répido como asimismo para nuevas experiencias de alta
velocidad con alas y fuselaje. La entrada del cono mide 30 pies de alto por 60 de ancho.
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AVIACION CIVIL

Vista en vuelo del avion de pasajeros Vickers-Armstrong
‘ turbohélices “Dart”, y que se construye ya para la BEA

ALEMANIA

El vuelo a vela.

Proximamente, el “Boletin
Oficial de la Alta Comisaria
Aliada en Bonn” incluira las
enmiendas necesarias a la le-
gislacion vigente por la que
se prohibia en absoluto el
vuelo a vela en Alemania, al
" objeto ‘de regular el ejerci-
cio de este deporte conforme
a nuevas normas. Al parecer,
quedaran excluidos del con-
trol aliado “los planeadores
sin motor que pesen, vacios,
menos de 400 kilogramos, no

"puedan llevar mas de dos ocu- -
pantes y se utilicen con fines

deportivos”. Las autoridades
aliadas -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,-

]

"ne), Hobart

que los pléneadores se ajus-
taran en su actuacion a las
normas de la Fédération Aé-
ronautique Internationale,
que habran de hallarse ma-
triculados y que se organice
una institucién u 6rgano cen-
tral encargado y responsable
de todas las actividades de
vuelo a vela. s

AUSTRALIA

Mejora en las ayudas a la na-
vegacion.

Van a ser. instalados siste-"
mas de aterrizaje por instru-
mentos (actualmente encar-
gados por un costo de 377.000
libras australianas) en los si-
guientes puntos:. Darwin,
Rockhampton, Townsville,
Cairns, Port Moresby, Eagle
Farm (Brisbane), Mascot
(Sidney), Essendon (Melbour-
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y Launceston -~
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“Viscount 7007, dotado de cuatro
y otras Companias de lineas aéreas.

.

{Tasmania), Canberra, Para-
field (Adelaida) y Guildford -
(Perth}.

Nuevo aeropuerto.

El Ministerio de Aviacion
Civil australiano- ha aproba-
do un crédito de 20.000 libras
para completar las obras de
construccion de un aeropuer-
to en la isla del Pescador.
frente a la costa de Papuasia
(Nueva Guinea). Este aerédro-

-mo sera utilizado como aero-

puerto alternativo cuando no
pueda uilizarse el de Jackson
Field, principal aeropuerto
de Port Moresby. .

Deteccion aérea de minas. -

La Oficina de Recursos mi-
neros de Australia ha proce-
dido a la exploracion del te-
rritorio australiano mediante
un, Douglas DC-3 “Dakota”
desmagnetizado, a cargo del
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Una vista en vuelo del original aparato “Aerocar”, de alas

¥ cola facilmentd separables del fuselaje, convirtiéndose éste

entonces en un automovil. Va propulsado por un motor Lyco-

ming de 125 cv., que -acciona por transmisién una hélice
- colocada tras los planos de cola.

cual corren los trabaios de
prospeccion. El avion lleva
un dispositivo que no es sino
el perfeccionamiento *del de-
tector_magnético de a bordo
gque llevaban determinados
aviones durante la pasada
guerra para detectar y loca-
lizar los submarinos v minas
magnéticas del Eje.

’ CANADA
Nueva marca de altura en ve-
lero.

Barrie Jeffery, de veinti-
_cinco anos, ha establecido
una nueva marca de altura
canadiense para la categoria
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. continuo
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 anos por Albie
Pow.

ESTADOS UNIDOS

La seguridad en Ias rutas
aéreas. :

La Pan American<Grace Air-
ways .Incorporated ha sido
- distinguida- con el trofeo.de
Aviacion del Conseio de. Se-
guridad Interamericano. en
reconocimiento al "perfecto

desenvolvimiento de sus acti-
vidades, por lo que a la se-
guridad se refiere, durante
el afio 1950. Efectivamente,
en el curso de dicho afo la
Panagra alcanzé la cifra de
113.838.000 pasajeros-mill a
sin sufrir accidentes ni per-
der la vida ningun tripulan-
te o pasajero..El numero de
millas voladas
6.048.458 sobre una red de
7.488 millas de rutas aéreas
que enlazan los Estados Uni-
dos con ocho paises de la
América Latina. Con este mo-
tivo, la Panagra ha sido la

empresa de transporte aéreo

que mejor hoja de servicios

?

fué. de’

LI CITY
iy L
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en cuanto a seguridad ha po-
dido presentar en sus-opera--
ciones con la Ameérica Lati-
na, siendo ya el séptimo afio
consecutivo en gue actua sin
sufrir un solo accidente.

Para suplir a los pasaportes..

Para su admisién temporal
en.otros paises, los miembras
de las tripulaciones de avio--
nes de las Empresas estado-
unidenses de transporte aéreo-
internacional pueden_ actual-
mente obtener .tarjetas de
identidad de la CAA. ‘que ha--
ran las veces de pasaporte.
Los paises miembros de la
OACI. han establecido esta
tarjeta como documento va--
lido para viajar y-trasladar-
se a las ciudades advacentes
al aeropuerto terminal has--
ta la fecha de partida del
tripulante en el viaje siguien--

‘te conforme al horario de los

servicios regulares.

Rendimiento del ‘Convair--

Liner».

La Consolidated Vultee Air--
craft Corporation anuncia-que
quince Empresas nacionales
y extranjeras de lineas aéreas
han transportado mas de
2.700 millones pasajeros-milla
con flotas de transportes.
“Convair-Liner” 240 desde
que-el primero de estos-avio--

_nes comenzd a prestar servi-

cio hace tres anos. Actual--
mente son. mas de 160 los
aviones de este tipo que pres--
tan servicio. Por otra parte, *

-

Los Bristol “Freighter” prestan inapreciables servicios para-
el transporte de turistas que cruzan el Canal de la Mancha-
y que desean llevan consigo sus automoviles.

570
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seis Empresas de transporte
aéreo han encargado ya unos
cien aviones del modelo me-
jorado 340, habiéndose fija-
do el -ano 1952 para dar co-
mienzo a las entregas de los
mismos. :

Posibilidades de la aviacion
“civil.

La Air Transpert Associa-
tion ha anunciado que la ca-
pacidad de las empresas de
lineas aéreas regulares de
los Estados Unidos para ser-
vir a su pais tanto en guerra
como en paz, han aumenta-

d o considerablemente. L a;

A. T-.- A. senala que, hoy en
dia, la flota aérea civil esta-
dounidense totaliza 1.144
aviones, de los cuales 520 son
tetramotores. Al mismo tiem-

recibir mas que muy ligeras
instrucciones sobre los oro-
cedimientos para “manejar-
se” con aquellos aviones, han
podido llevarles al campo a
diversas velocidades sin ape-
nas dificultades, incluso con
un techo de 90 metros v visi-
bilidad de 1.200 metros du-
tante un periodo de ogho

" horas.

_ FRANCIA

Accidentes en la aviacion
- civil. '

La Oficina Veritas ha.publi-

cado la eéstadistica de acci-
dentes acaecidos a la Avia-
cion civil francesa durante
1950, estadistica que se re-
fiere anicamente a los avio-
nes registrados en la Matri-

El Crislea “Skijeep”, avién de turismo britanico de cuatro

plazas, que puede adaptarse como ambulancia aérea, pu-

diendo en este caso llevar una camilla, enfermera, botiquin
y piloto. .

po, la organizacion 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 lineas aéreas re<ulares
apenas dejan lugar a dudas
sobre si seria posible mez-
clar aviones con motor de

émbolo y aviones de reacciéon -

en un mismo plan de trafico
‘aéreo. A la "base de la
U. 8. A. F. en Davyton, Ohio,
han sido llevados aviones
equipados con motores de
pistén, turbohélices y turbo-
rreactores de todos los pun-
tos del pais. Los operadores
de la torre de control, sin

cula o en curso de ser inclui-
dos €n ella. El namero de ac-

cidentes en la explotacion de

lineas aéreas regulares fué
de cinco por cada 48.000.000
aviones-kiléometro y por cada
1.125.000.000 pasajeros-kilo-
metro (cifras aproximadas).
Los -accidentes fatales entre
pasajeros fueron de 0,07 por
millén de pasajeros-kilome-
tro. En 1949, afio especial-
mente bueno a este respecto,
fueron estas cifras 0.04 v
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-
cion, 2; a accidentes duran-
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te el vuelo, 1; por causas des-
conocidas, 1. El indice de
muertes y pérdidas de mate-
rial sobre la'base de 100 avio-
nes o 100- plazas, ha decre-
cido con relacion al corres-
pondiente a 1949.

HOLANDA

. Actividades de la K. L. M.

Con la confirmacién de un
pedido de dos Douglas DC-6 B
mas y de otros cuatro Lock-
heed L-1049- C “Super-Cons-
tellation”, la empresa holan-
desa K. L. M. ha contribuido
a consolidar los rumores aue

“corrian desde hace tiempo de

que proyecta 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 compafia tiene
encargados asciende a siete
DC-6 B y nueve “Super-Cons-
tellation”, los cuales le seran
entregados en 1952 y 1953
respectivamente.

La decision de cursar el pe-
dido se tomo tras consultar
con el Gobierno holandés v el
importe de la compra se fi-
nanciara con partidas corres-
pondientes a material amor-
tizado.

INGLATERRA

El aeropuerto de mayor tra-
fico.

El aeropuerto mas-activo de
la Gran Bretana es el de
Hamble, en Southampton. Du-
rante el afio 1950 el ndmero
de aterrizajes y despegues
ascendio_a la cifra de 74.782,
con un promedio de movi-
micntos de aviones de 205
diarios. El aeropuerto de
Northolt, que le sigue en or-
den de actividad. solamente
registro 58,848 aterrizajes y
despegues. | .

Hay que anadir .que no se
registréo en Hamble ni un solo
accidente. La ¢ran actividad-
alcanzada se debio en parte:
a un centro de instruccion de’
la R.A.F.

El transporte aéreo y los avio-
‘nes de reaccion.

El préximo octubre tendra
lugar en Londres una confe-
rencia de los .paises de- la
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Mancomunidad Britanica so-
bre cuestiones relacionadas
con los servicios de transpor-
te aéreo -con aviones de re-
accion. .

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 de 500 Kkilo-
gramos) le corresponde, des-
de €l 13 de junio de 1949, a
. René Leduc, con un avion. Le-
duc-R-L-16 (peso total 348,068
kilogramos) con motor Zun-
" dapp de 52 cv. (1,988 litros
de cilindrada), quien lo esta-
blecié en 7.788 metros.

Recientemente se habia
anunciado que la aviadora
americana Betty Skelton ha-
bia batido esta marca con una
Piper “Super-Cub’”, elevin-
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 1.000 ki-
logramos de peso total), para
la cual la marca de altura

esta establecida en 9.206 me-
" tros por la senora Caro Bay-

ler desde el 4 de enerq ulti-
mo .(también con una Piper
“Super-Cub”: 506,800 kilo-
gramos de peso total). El

motor de la Piper “Super-~

Cub” es un Lycoming 0-290-D
de 125 cv. ' i

La marca internacional pa-
ra la primera categoria con-

-tinia por tanto correspon-

diendo al R. L. 16. Sin em-

‘bargo, se sabe que el avion

ha sido adquirido por el
S. A. L. S., que parece pro-
ceder a reemplazar su Zun-
dapp de 52 cv. por un Minié
de 75 cv., creyéndose que,
con esta potencia, el peque-
no avion de Leduc podra al-
canzar un techo de 10.000
metros por lo menos. pudien-
do ampliar hasta esta altura
la marca que tiene estable-
cida.

ITALIA

_Reorganizacion del transpor-

te aéreo.

Ha tenido lugar en Italia

un debate sobre la reorgani-
zaciéon del transporte aéreo.
Una de las propuestas fué la
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del establecimiento de un or-

. gano financiero oficial lla-

mado “Azienda Speciales
Dell’Aviazione Civile” aue
quedaria en gran parte bajo
la supervision del IRI, con-
trapartida de la Reconstruc-
tion Finance Corporation es-
tadounidense. Actualmente.
el IRl estd buscando liras
10.000.000.000 para constituir
una nueva Corporacion de’Li-
neas Aéreas ltalianas unica.

YUGOSLAVIA

Actividades en la aviacion -
deportiva.

A finales de 1950 la Unién
Aerondutica Yugoslava lleva-
ba registrados 64.000 miem-
bros afiliados a 196 Aero Clubs.
Se han establecido centros de’
instruccion en ocho grandes
ciudades, en los gue se han
formado ultimamente 1.734 pi-
lotos de veleros. En el citado
ano tuvieron lugar.en Yugos-
lavia cursos de instruccion
en 21 Escuelas de Aeromode-
lismo, a los que asistieron
2.650 alumnos. El numero de
aviones deportivos y de vele-
ros se eleva en dxcho pais
a 350. :

En Heins Point, Wdshington, se ha celebrado ultimamente una exhibicién de helzcopteros,
pudiendo -apreciarse en Ia fotografla un detalle de 1a misma. .

.

672



Namero 129 - Agosto 1951

A medida que los progreso$ de la Aero--

tecnia han aumentado, el porcentaje de car-

ga util y por ende el radio de accion de los:

aviones, ha ido adquiriendo ]111’[)01[(!.]101& la
"técnica de la navegacion aérea, es decir,
mover eslos aviones a través del mundo, o
cualquier punlo deseado, con seguridad.
Bsta técnica ha alcanzado varios jalones
perfectamenle definidos: navegacidon obser-
vada, navegacién a eslima y astronémica,
y navegacion radio. Esta (ltima ha ido ad-

quiriendo una preponderancia {al que hoy .
en dia es ésta la navegaciéon por antonoma- --

sia. Este desarrollo asombroso tiene su fun-
damento en los progresos de la ciencia elec-

v
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e 7

Revis10n

de los sistemas
de controll

de Atréﬁéo aéreo

en los

Estados Unidos

lrénica. KEsta ha hecho, ademas, posible las

. comunicaciones y el control en el grado re-,

(uerido para una operacién aérea en vasta
escala, permitiendo el movimiento de varios
aviones bajo densas condiciones de trafi-
co, -con cualesqmem circunstancias atmos-
féricas. Por otra parte, no es admisible, des-
de el punto de vista de la defensa nacional
de un pais, que el potencm] aéreo en cierta
ocasion se vea limitado, no por las disponi-
bilidades aéreas, sino por undecuados sis-
lemas de control aéreo.

La seguridad en Aareas congestionadas de
lrafico es de esencial importancia, tanlo en
el campo militar como en el civil, pues las
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cohslones de lrafico deben’ ser prevenidas
alln en guerra.

Sin embargo, en los Estados Unidos
en 1247, el mayor problema aeronautico lo
constiluia el que las operaciones aéreas se
estaban’ realizando con un sistema anticua-
do de navegacién y control de Lrifico que
estuvo en vigencia durante un gran namero
de aflos antes de la segunda guerra mun-
dial. EI movimienio de aviones estaba lithi-
tado por las condiciones meleoroldgicas y
la congestién del tralico, y sus retrasos y
faltas de enlace estaban costando al puabli-
co y o las lineas aéréas muchos millones
de délares anuales. Estaba asimismo retra-

lislactorios,

sando el crecimiento y ¢t desarrollo del co-

-mercio aéreo, y lo que era aan de mayor
importancia, restringiendo el movimientio de
trafico aéreo militar,

. El' A, C. C. (Comilé de Coordinacion Aé-
rea) se hizo cargo de la siluacién y enco-
mendé al R. 1. C. A. (Comisién Técnica de
Radio para la Aeronautica) realizase un pro-
fundo estudio del problema; el cual se tra-
dujo en-un comunicado: el S. C.-31; que
proponia las bases de un sistema gene-
ral de navegacion y control de trafico.
El A. C. C,, enlonces, constituy6 el denomi-
nado “Adr Tratic Control and Navigalion Pa-
nel” (Departamento para la Navegacion y
Conlirol del Trafico) dandosele autoridad
para actuar, en nombre de aquél, para la
inspeccion, entretenimiento y control de los
sistemas de rutas aéreas federales.

Al mismo liempo se creé la “Air Naviga-

tion Development Board” (Oficina de Des-
arrollo de la Navegacién Aérea); su labor
era ir desarrollando un equipo. necesario
para. un periodo de transicién, y proseguir
en la investigacion y desarrollo hasta con-
. seguir un sistema final con arreglo a las
recomendaciones del R. T. C. A. S.C.-31..

Simultaneamente, la C. A. A. (Adminis-
tracion de Aerondulica Civil) proseguia con
su programa de instalar un sistema elec-
tronico de navegacion aérea de corta dis-
tancia muy mejorade. Los resultados fue-
ron altamente satisfaclorios. En 1949 la me-
_jora fué considerable. Sin embargo, las ne-
cesidades derivadas del aumento de movi-
mientos se hicieron mayores; la congestion
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modo de operar, era claro que el equipo de
control de irafico aéreo era inadecuado, y
que la congestién de trafico, agravada con
el mal tiempo, era todavia el mas impor-
tante factor que limitaba las operaciones
aéreas en lns Estados Unidos.

El “Air Trafic Control and Navigalion Pu-
nel™ llegé a la conclusitn de que el obstacu>
lo era un problema muy vasio de cordina-
cion, y que habria que adoptar extraordi-
narias medidas para alcanzar resultados sa-
sobre la base de utilizar los
mas modernos equipos y los procedimien-
tos de operar mas perfeclos, o

Para oblener esta coordinacion requirié la
autoridad del A. C. C. para eslablecer el
“Operational Policy Grounp” (Grupo Inspec-
lor del Servicio de Trafico), reuniendo
técnicos y operadores del Gobierno y la In-
dustria.; debiendo realizar una inspeccién
permanente hasta que sus irabajos hubie-
sen concluido.

El O. P. G. comenzé rapidamente sus ira-
bajos, coordinando las diversas opiniones’
para englobar en el sislema {odas las ideas
aprovechables y oblener el apoyo de.lodos
los elementos de aviacién; haciendo asi este
sistema aceplable a lodos los usuarios del
espacio aéreo.

Dufante 1950, el O. P. G. conlinué sus lLra-
bajos a gran ritmo, pese a lo cual se pre- .
vela que sus tr ahcuos concluvescn a los seis
meses, siendo asi que se invirlieron diez en
dicho trabajo; las conclusiones se expusie-
ron en un comunicado: “El control del tra-
fico aéreo y la seguridad nacional”.

Dicho comunicado contiene una delallada

-y concisa descripcion de un sistema de con-

trol de trafico aéreo para los Estados Uni-
dos; sistema que es flexible y capaz de ex-
pansién hasta casi el doble de la capacidad
actual, que permitird operar bajo -condicio-
nes “lodo tiempo”, y basado ]_)rimordiallllen—
le en equipos electrénicos.

El “Symposiun®, equipo desmrollado re-
cientemente bajo las inspiraciones del co-
municado anteriormenle mencionado, y cu=
briendo los requisitos en él prescritos, pue-
de servir de mueslra para un conocimiento

-a fondo de dicho sistema.

del trafico se hizo mdas aguda en las &reas -

ya congestionadas, y se inicié en otras. A
despecho de la mejora en procedimientos y

.
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Una primordial atencién se dedicé al con-
trol en 4reas terminales, en las cuales, el
“Policy Group” observé que las deficien-
cias producian una congeslién de 1irafico
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que era la principal causa de retraso y per-
turbaciones en la red total. Estas perlurba-
ciones estaban agudizadas en condiciones
meteoroldgicas “umbrales”, es decir, cuando
parte del trafico esta volando con arreglo a
tas reglas de vuelo visual, mientras olra par-
le lo realiza con arreglo a las reglas de vuelo
instrumental.

El “Policy Group” hace tres recomenda-

Nimero 129- Agosto 1951

2) Deben aumentarse los canales de co-
municacién tierra-aire.

3) En las areas de densidad critica don-

de el sislema esla totalmente implantado,

se recomienda que los procedimientos ra-

“dar de aproximacién y alejamiento estén

en_ funcionamiento las veinticuatro horas.
El comunicado del “Policy Group” seiia-
la, ademas, que otro importante elemento en
el sistema de control del tra-

“RADIO RANGES"
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fico es el que se realiza en-el
area de ruta, el cual es particu-
. larmente importante a lo lar-
go de las rutas uniendo aero--
puertos importantes. La nave-
| gacidn, en tales areas, sera
" realizada por los aviones usan-
do las establecidas ayudas a la
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meleorolégicas. Una mejora
_en el control de tralico se con-
seguira cnn el uso de nuevos
y rapidos sislemas de comu-
nicaciones, suplemenlados por
enlaces mecanicos y panla-
llas represenlativas de  posi-
¢ion. En rutas muy congeslio-

nadas cooperara al conirol de
trafico el radar de largo alcan-
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ce. Una de las mas importan--
tes recomendaciones concierne
“al uso del radar, estudiando i
dicho fin las limitaciones del
radar actual. El “N. A, V. Pa-
"ne!” ha requerido al “Air 1\'u-

Ansmile

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

1) El radar serd el prmmp'ﬂ control de
{rafico en las areas lerminales congestio-
nadas: Todos los procedimientos, patrones
de lrafico y representaciones de control se-
ran diseflados para suplementar al radar y
servir al control de radar. Normalmente el
avién requerird comunicaciones duplex,
“range” omnidireccional y receplor seiala-
dor de radiofaro para facilitar el control de
radar y como medida de seguridad.

. vigation Developmen! Board”

desarrollm- como materia de alla pnouchtd
un radiofaro raddr preciso de seguridad con
el objeto de controlar los aviones. Este se es-
pera sea de bajo coslo, cuando se produzca
en cantidad, y asegura la-cobertura radar en

“circunslancias meteoroldgicas adversas, fa-

les como nubes, lormentas, elc.; asi tam-
bién refuerza el eco de aviones con super-
ficies pobres de reflexitn, caracleristica que
es particularmente importante en la opera-

" ci6n eon aviones a chorro y ciertos tipos de

aviones privados. Aparte de eslo, el “Policy
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Group” estima que el radiofaro.radar de se-
guridad da rapida informacion sobre la iden-
tidad del avién, lo cual es de la mayor im-
portancia, aumentando ademéas el alcance
de la cobertura radar.

El comunicado del “Policy Group” advier-

e que al acelerarseé el trafico en el area ler-

minal y el area de rula, se trasladara el em-
botellamiento a la superficie del aeropuerto,
determinando que los aeropuertos mas im-

portantes y de mayor capacidad de trafico

necesitaran pistas dobles de adecuada anchu-
ra para operaciones con instrumentos, sis-
lemas luminosos de aproximacion y un nue-

vo sistema de conftrol de aterrizaje que re-

quicre, entre olras cosas, el desarrollo por el
“Air Navigation Development Board™ de un
equipo de deteccion de la superficie del aero-
puerto. Debera, ademas, dolarse a muchas
de las mas aclivas dreas de trafico aéreo con
radares dé reconocimiento del aeropuerlo,
radares precisos de- aproximacion, sistemas

de aterrizaje con instrumentos, gonios en -
V. H. F. y U. H. F.,, y sistemas mecanicos

de control de trafico. Como equipos de nave-
gacion, estos programas incluirdn: “ranges”
omnidireccionales, equipos de medida de dis-
tancia y diversos radiofaros. y radiobalizas.
Como. programa transitorio, el S. C. 31 del
“Radio Technical Committee- ~ .

REVISTA DE AERONAUTICA

transmite. continuamente una onda porta-
dora (que puede ser modulada por la voz)
por una antena centiral y otra porladora, a
1.020 ciclos/segundo, por encima de la fre-
cuencia anterior, alternativamente (seguin
la N y la A del morse) a los dos pares dia-
gonales de antenas. El diagrama de radia-’
cién en esta ullima frecuencia estd consti-
uido por dos ochos formando angulo reclo.
Por tanto, habra dos sendas de equisefial. El
equipo del avién comprende un receptor sin-
tonizahle’entre 200y 400 kilociclos, un filtro
‘de pasabanda de 1.020 ciclos, con lo que la
sefial, que de dicha frecuencia se produce
por batido de las dos emitidas, dard N y A
con igual intensidad, sélo.cuando se sigue
la*senda de equisefial, percibiéndose enlon-
ces un zumbido continuo. El pilolo sinloni-
za la frecuencia deseada, identificando la
estacion por un- indicativo.

“Range”, de muly alle frecuencia visual-
acustico (V. A. R.)—Este es una variacion
del anterior y opera u frecuencias entre 108
y 112 Mc/s. Sera reemplazado mas adelanle
por el range-omnidireccional. En lugar de
cuatro cuadrantes allernativamente modula-
dos, con la A y la N, da acusticamente dos
semicirculos, uno modnlado con la A y el
otro con la N, y otros dos que oplicamenie

~ for Aeronautics™ incluia el
- desarrollo de los siguientes

equipos electronicos:
Radiocompds (A. D. F.)—An-

MOTOR
30 (PS5
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F-= 1 : ’
\
AN - 7S 515 TEMA DE ANTENAS © | NORTE
. . i
A

LiJ

tena de aro accionada a mo- TRANSISOR stvamane |
tor, antena de sentido, recep- | ““’i"" g

lor especial sintonizable desde P ¥ 1Y
100 a 1.800 kilocicles, circuilo RR 2 >

de conlrol. del motor, indicador 20 fe .

de azimut. El equipo de tierra
puerde ser un radiofaro o ra- voz

MANIPUROION AUTOMRT R
DETORNO PARA LA 1DEMTIFILACION,

>

FRSE D REFERINCIA

INSTALACION DE TIERRA

diobaliza tipo “compds locia-

" INSTALACION DE A BORDO

lor”, o cualquier tipo de esta- - DiSCRIMINEDOR - OB

cién. Para operar se sinloniza |1 "0 ™7 oo T> e ? » ‘ -

el receplor a frecuencia de la @ _________

estacion deseada. El aro se co- v o 3T/

loca automaticamente en la po- rooe | | otensavon S s "

sicion de vollaje inducido nulo 30cps oe a0 [ | seeast [ /

por medio de los circuitos de o T l /

control del motor. El indicador  _x t /

lnLlGSLl"ifL. la marcacion relativa L RECEPTOR cz:n:nntnzw\ ' ‘::::Rs“:m INBICRBOR SF pLsvabcion ,"

al eje- del avién, sin ambigiie- . !

dad. . :‘::‘:‘::’D': _" T Stnoa 961 avioN v
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cta. — Una estacion de tierra

SISTEMA OMNIDIRECCIONAL VHF {VOR).
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MEDIDA DE DISTANCIAS

D AL 1

=

M. O. R. ha sido disefado 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 de retraso de
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EQUIPG OE MEDIDA DE DISTANCIA

‘tiempo y transmisor. General- -
mente estd provisto de sistema
de codificar la salida. El equi-
po de avidén comprende un ra-
dar primario operando en una
frecuencia apropiada para ex-
citar el racon.

Equipo de ‘medida de distan-
cia (D. M. E.)—El equipo de
tierra es esencialmente un ra-
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con. El equipo de aboerdo mues-
ira la distancia en un indica-
dor. Para evitar interferencias
entre varios aviones, los equi-
pos de recepcidn utilizan un

1
[ ‘_\inssnna dispositivo, recogiendo las pul-
’ saciones correctas de respues-
o . ta, eliminando aquéllas no re-
o cibidas en wun intervalo de

" tiempo razonable.

Sistema de distancias. y .
marcaciones omnidireccionales

dan, respectivamente, amarillo y azul, deier-

minando sin c11nb1guedad a,lguna cada cua-

drante,.

“Range” omnidireccional de muy alla fre-
cuencia (V. 0. R.)—El equipo ufiliza fil-
tros, divisores de fase y modificadores de
fase. para elegir e idenlificar la senda pro-
ducida por sefiales de fase fija y variable.
Las frecuencias usadas estan comprendidas
entre 112 y 118 Mc/s.

El piloto coloca el selector de azimut eu
el rumho deseado, anota la posicién A o D,
y siguiendo el vuelo con el indicador de des-
viacion a-cero sigue la senda deseada.

“Range” omnidireccional de baja frecuen-
via (M. 0. R.)—El “range” omnidireccio-
nal es idéntico al V, O. R., pero usa radio-
frecuencias entre 365 y 415 kilociclos; cu-
bre aproxiniadamente 500 millas. La senda
es mis aguda en el V. O. R, teniendo apro-
ximadamenle dos grados de anchura. El

. (0.-B. D.)—La estacién de tie-
rra_requiere los transmisres V. O. R. y
el D. M. E. El equipo de avién debe ser ca-
paz de recibir e interpretar las sefiales del
V. O.R. y D. M. E, y puede incluir tam-
bién un conmutador para seguir la direccién
de la estacion o segu1r otra direccién cual-
quiera.

-Sistema de alerrizaje insirumenial
(I. L. S.)—EI equipo de tierra comprendc
transmisoras 'y antenas especiales que en-
vian haces localizados de alrededor de 109
microciclos/segiundo, modelados a la dere-
cha a 150 c. p. s., y a la izquierda a 90 c. p. s.
Un haz de senda de planeo de aproximada-
miente 333 Mc/s. es modulada en la parte su-
_perior, a 90 c¢. p. g, v en la inferior a
150 ¢. p. s. Una radiohaliza previa y otra
principal a 75 Mc/s. prems& el paso sobre
ellos

Radar preciso de aproximacion y reconoci-
mienlo de aeropuerio—El equipo de tierra
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comprende un radar de busqueda de gran
distancia y un-radar de corta distancia y
alta definicién, con cobertura limitada. El

REVISTA DE AERONAUTICA

te de lensién alterna o 4.875 c/g. Al super-
poner el campo magnético terrestre (debido
a la saturacién de los nucleos) aparecen en
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equipo militar fué conocido como “Ground
Controlled Approach” (G. C. A.). El equipo
de avién es, sencillamente, comunicacién
avién-torre. .
Fluz-Gate—El Flux-Gate sustituye a la
brajula clasica. Consiste, en esencia, en una
unidad, soportada giroscépicamente, de for-
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 -tridngulo, cada

brazo teniendo un ntcleo de aleacién. de alta
permeabilidad saturable con bajos flujos.
Cada brazo tiene un primario inductor y un
secundario inducido. Los primarios estan co-
nectados en-serie y excitados por una fuen-

EXPLORACION DEL AEROPUERTO Y RADAR

los secundarios tensiones inducidas de fre-
cuencia doble, cuya amplitud es funcién de
la componente del campo terrestre en la di-
reccion de la bobina. Eslos voltajes, lleva-
dos al estator de un “autosyn”, dan lugar
en la hohina del rotor a L‘e‘nsiones que, am-
plificadas, se llevan a una de las hobinas
de un molor bifasico de induccién, cuya olra
bobina inductora estd excitada a 975 c/s, y
ambas, defasadas, 90°. El motor gira arras- .
trando el rolor del “autosyn” hasta colocar-
lo en una posicién en la que no se induce
tensién alguna, y que estd determinada por
la direccion del campo terrestre respecto al
Flux-Gate.
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Los pulsorreactores de resonancia

Cuando tuvimos las primeras noticias so-
bre la existencia y pruebas satisfaclorias
del pulsorreactor “Escopette”, creimos ¢ue
algo estaba equivocado en las referencias
que a él se hacian, pues lo describian como
conslituido en sintesis por un tubo abierto
por sus dos exlremidades y que mirado por
un extremo se veia la abertura de la otra
exiremidad.

Tal detalle descriptivo coincidia mucho
mas con la estructura de un estatorreac-
tor (o termoestato), ya que los pulsorreac-
lores se venfan .caracterizando (como por
ejemplo el de la V-1) por lener su entrada
anterior obstruida por un sistema de valvu-
lillas que intermitentemente (a unas 50 pul-
saciones por segundo) se abrian y cerraban.
- 8in embargo, todo estaba bien en aque
llas primeras referencias a esle curioso’ y
pequeiio nuevo motor, pues a pesar de estar
abierto por ambos extremos, y no tener val-
vulillas ni pieza alguna mdvil, este motor

intermitente de dos tliempos, con un ciclo
de 90 pulsaciones por segundo, es realmente

“un pulsorreactor propiamente dicho. En él

se han eliminado muchos de los inconve-.
nientes que presentaba aquel otro pulso-
rreactor de que estaba equipada la V-1 ale-
mana. s :

“Haremos gracia de la descripcién del pul-
sorreactor Schmidl-Argus de la V-1, por ha-
berse ya tratado de él en estas paginas y
suponérsele de todos bien, conocido. Recor-
daremos solamente que su enorme vibra-
cidn lo hacia inapropiado para equipar avin-
nes pilotados, por no poderla resistir ni ei
piloto, ni el avién mismo, ‘que a las pocas
horas resultaria tolalmente desajustado. No
asi la V-1, por su corta duracién de vueio
y su destruccion al final de cada empleo.
Sin embargo, no podia pasar de ciertos em-
pujes (y, por tanto, su velocidad quedabs
limitada & 650 km-h.), pues a mayores pre-
siones la trepidacién ponia en peligro al de-
licado mecanismo de autodireccién de !4
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V-1. Debido a esto, y tambhién a su baja cofr
de vuelo, el 73 por 100 de aquellas bombs
volanles pudieron ser inierceptadas tants
por la caza cemo por la artilleria antiaérea.

Otro de.los graves inconvenientes era su
enorme ‘consumo especifico de combuslible,
y asimismo el hecho de que el rendimiento
empezaba a bajar por encima de ciertas ve-
locidades (en cuanto-el nimero de Mach era
0,25), y tendia a 0 para M = 06.

Tanto la trepidacién como el consumo
han sido enormemenle disminuidos en el
“Escopetle”; y la carencia de valvulillas y
de piezas méviles garantiza e! funciona-
miento sin -
averias, su-
prime las pie-
zas de recam-
hio y facilita
el entreteni-
miento del
motor.

Principio .
de funciona-
miento.

IL.a supre-
sibn de las
valvulillas .
conslituye, pues, el principal progreso en el
estudio de los pulsorreactores:

El profesor Kahane, de Princelon, en ol

" REVISTA DE AERONAUTICA

sibilidad del aire es, en realidad, algo asi
como un choque violenlisimo (o trallazo)
del aire en movimiento sénico, contra otra
zona del aire que se mueve & mucha ménoy
velocidad o que estd en quietud relativa.

in el fenémeno que consideramos, y gra-

~cias a aquellas fotografias ultrarrapidas, se
observé que el aire penetlraba-a gran velo-

cidad en el tubo de un estatorreactor, y mez-
clado con el combustible que le inyectaban
unos pulverizadores a presién, se precom-
primia la mezcla combustible bajo el efec-
to de una onda de choque que nacia del he-
cho del encendido (calor) y que seguia re-

montando la corriente hacia adelante a lo

Deparlamento de la Marina, volvid en 1947 °

sobre una idea ya antes considerada: la .del
funcionamiento intermilente, sin piezas mo-
viles, dentro del campo del pulsorreactor.

~8e comprobd que podia lograrse por en-
cima de cierlas velocidades, v el fenémeno
pudo ser analizado practicamente gracias a
un sistema de fotografia rapida, a razén de
unas 8.000 vistas por segundo y valiéndoss
de ‘vientos coloreados.

Se observe la formacion de dos ondas dv
chogue, una anterior y olra posterior, a!
punto de combustién de la mezcla.

Recordemos que la llamada onda de cho-
gque se conslituye siempre ¢omo frontera o
limile entre dos zonas, una de depresion
o vacio, y olra de sobrepresion o altamente

" comprimida; este fenomeno de la compre-

largo del cuer-
po del estalo-
rreactor; mas
posterior se

—

onda de cho-
que, desde la
cual
ducia la eyec-
cion al exte-
rior. '

En 1943 los
ingenieros
franceses Ber-

formaba olra

se pro-

tin y Mavchal

llegaron, sobre estudios analogos, o semejun-
{es consecuencias; prefirieron emplear como
ohblurador anterior los propios remolinos for-
madns voluntariamenie {de algin modo a la
entrada del tubo), eliminando asi el ‘cierve
mecanico de los primeros pulsorreaclores.
Es decir, que cireuwitos arremolinados, cons-
Liluyendo tapones aerodindamicos (0 también
podria decirse © remolinos-valvulas-lermodi-
namicas™) han venido a constiluir el princi-
pio fundamental para la solucién de estos
nuevos pulsorreactores, sin ninguna pieza
mecanica mévil. A estos “fapones térmicos”
los han denominado detecloves-remolinos.

Durante dos aflos se hicieron experimen-.

Los, mediante el funcionamiento de un apa-

681

ralo, en el cual se obtenia un resultado ini-
cial de este “mélodo pulsalorio”, con una
presién media en la cdmara de combuslion

superior a la presion total de alimentacidn; .

pero el caracler del artefacto era mas bien
un estatorreactor hasta el afio 1948, en el que
se empezé a Jograr un resultado satisfacto-
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torio de aquellos “tapones aerotérmicos”.
Aquello empezé ya a tener verdadero ca-
racter pulsatorio, logrado con prolotipos en
modelos pequefios y grandés, de pulsorreac-
tores de resonancia.

Asi, y modificando detalles, nacié el ac-

tual “Escopette”, pequefio motor francés.

Se trata de un tubo de acero de 2,85 me-
tros por 15 centimetros de diametro méxi-
mo, especialmente aforado para obtener la
continuidad del ciclo pulsalorio por reso-
nancia. Ests provisto de un inyector de com-
bustible, de una bujja para el encendido Y
de un recuperador destinado a recoger una

fraccién -del impulso que se ejerce hacia -

adelante. En total pesa unos cinco kilogra-
mos.

Para el momento de la puesta en marcha,
‘se enciende la bujia, al mismo tiempo que
se inyecta combustible a presién y que se
_envia una descarga fuerte de aire. compri-

mido. Producida la explosién inicial se con-
~tinaa el ciclo por resonancia, con la fre-
cuencia antes dicha de 90 pulsaciones ‘por
segundo. '

La combustién de la mezcla y su eyeccién
a gran -velocidad (casi toda hacia la parte
postérior) crea en-la cdmara una fuerte de-
presién, lo cual provoca, intermitentemente,
una peticién de aire fresco que penetra prin-
cipalmenie por la parte anterior del tubo,
aunque también una pequefia cantidad se
introduce intermitentemente por la tobera
posterior de salida. Se produce, como resul-
tado de esto, una “ola de choque”, que (lo
mismo que en el estatorreactor Squid) re-
monta la corriente interior del fliido de
atrés hacia adelante, y que produce una pre-
compresion de la mezcla detonante.

El impulso méximo del “Escopette” al-
canza les 10,5 kilogramos; se ejerce la mar-
cha del fluido, como hemos dicho, directa-
mente ‘hacia atrds, en su mayor parte, y
un 20 por 100 aproximadamente es lo que
se dirige hacia adelante, donde un recupe-
rador vuelve & enviar el gas en la direccién
deseada. Su consumo mejorado es de 1,8 ki-
logramos por kilogramo hora_de impulso.

" En realidad, y-a pesar de muchos estudios,
la teoria del pulsorreactor de resonancia ex-
plica mal los fenémenos observados, y el
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andlisis termodinimico tampoco explica la
realidad - del hecho logrado, que es mucho
mas complejo que en el caso de otros mo-
tores.

Hay ciertos efeclos de orden secundario,
lales como la no propagacién del gas en di-
recciones paralelas, y la entrada intermi-
tente del aire fresco por el escape, (ademas
de por delante), que introducen variantes

“'imponderables. El consumo y el rendimien-

to del “Escopette” se aprecian en un 75
por 100 de los de un turborreactor moderno
de pequefia potencia. .

Como ya dijimos en algtin nimero ante-
rior de nuestra Revista, el planeador “ Emou-
chet”, equipado con-cuatro tubos “Escopet-
te”, agrupados dos 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 600 u 800 metros,
y.luego alli, en vuelo a vela, permanecer
horas, con pequefias intermitencias de fun-
cionamiento del motor en caso necesario.

© ONDLS DE CHMOME

CONBUSTIBLE YIRL POL- Conaemoos

Su mayor inconveniente es su longitud;
para lograr 200 kilogramos de empuje de-
beria medir 3,50 metros- Tal.seria el empu-
je necesario para emplearlo en un avién de
tipo turismo, de 200 km-h. de velocidad. Su
peso, afiadiéndole una nodriza con electro-
bomba para la puesta en marcha (a pre-
si6bn de aire), seria aproximadamente de
unos 90 kilogramos. =~ :

En los aparatos de velocidades subséni-
cas supera en economia y conveniencia al
estatorreactor y al motor-cohete, y la
S. N. E. G. M. A. estudia su combinacién
con un “estato” (un “pulso-estato”, proba-
blemente basado en principios anilogos a °
los del pulsorreactor de la Universidad de
Princenton), lo cual ampliaria su aplicacién
a toda la gama de las velocidades de utili-
zacién actual en aviones rapidos.
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Un p.iloto opina-"sobfe el “Dehmel"’

La creciente complejidad de los aviones
modernos ha hecho que la importante labor
de familiarizarse el piloto de lineas aéreas,
experimentado, con cada nuevo tipo que
aparece.se convierta en un empefio formi-
dable. Mientras que en la mayor. parte de
as formas de transporte los vehiculos ape-
nas han cambiado en los ullimos veinte
aiios, el aeroplano, con el .impetu 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 esiar al corriente de
todas las innovaciones que aparecen cons-
tanlemente. Esta tarea de familiarizarse con
los distinlos aparalos, que ya es de por si
una gran dificultad, debido a los mil deta-
lles lécnicos diferentes en cada nuevo tipo,
se complica por el hecho de que la veloci-
dad de los aviones modernos exige una ra-
pidez de reaccion creciente de la merite del
pilolo. Su cerebro tiene que actuar instan-
taneamenle 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 familiarizacién completa con su
aparato, excluyendo por completo los demas
tipos que haya volado anteriormente. La me-
nor confusién mental entre un “Skymaster”
Y un “Stratocruiser” en un momento de ten-
si6n puede tener consecuencias desastrosas.
Lo dificil que es realizar el paso de uno a
otro lipo se comprende facilmente si se tie-
ne en cuenta que el piloto puede haber vo-
lado cuatro mil horas en un tipo anterior,
mientras que el cosloso entrenamiento en
los grandes aviones sélo le permite tal vez
volar en el nuevo tipo unas diez horas. Con
esta base y este conocimiento practico tan
escaso, respaldado por un fondo teérico re-
gular, ofrecido en el curso en la escuela, el
piloto se ve obligado a volar en una linea

aérea cargado con la responsabilidad de no

pensar mas 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 !
gran lension.

0s momentos de
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(De The Aeroplane.)

Teniendo esto siempre presenle y sabien-
do que la nueva generacién de aeroplanos
de transporte iba a agravar este problema
en gran manera, se recibié en las lineas
aéreas con gran alegria la noticia de los éxi-
tos logrados por el doctor Dehmel. Este se-
itor, utilizando la ciencia electrénica, habia
conseguido producir una réplica o copia de
un avién que, en estado de quietud, podia
reproducir todos los efectos y situaciones que
cabe enconlrar en un aeroplano en vuelo.
De esle modo los pilotos y las tripulaciones
podian enfrentarse con reiteracién en situa-
ciones peligrosas hasta que se familiariza-
ran con lo que deben hacer, de modo que
su mente adopte las respuestas adecuadas
y las guarden’en el subconsciente para que
surjan mas adelanle cuando s€ encuenlre
de verdad en situaciones analogas.

En cierto modo el Link Trainer, mucho
mas sencillo, llenaba esa u ofra funcién
similar; pero por olra parte guarda el “Deh-
mel” con el Link Trainer la misma seme-
janza que el “Comel” con relacién a la “Pi-
per Cub”. Para tener cierla idea del enira-
mado de “relés” que requiere el “Dehmel™"
—de los que depende su funcionamiento—
hay que temer en cuenta simplemente una
maniohra, lal como el despegue, y seguirla
a través de 90 metrds, a fin de ver la serie
de instrumentos que hay que tocar para que
el piloto obtenga la debida impresién de lo
que- estd haciendo. .

Cuando el piloto empuja las manillas de
gases, todos los numerosos instrumentos fin-
gidos del motor tienen que acluar correcta-
mente; ¢l taquimetro tiene que dar el nime-
ro de revoluciones- por minuto de despegue
de cada uno de los cuatro motores; los mano-
melros de presién, el impulso exacto (siem-
pre que todos los motores se metan simulta-
neamente y hasta el mismo punto); los dis-
tinlos termdémetros deberan dar la lectura
exacla de las temperaturas; los contadores de
corriente, la lectura correcta de la misma. Al
mismo tiempo el indicador de “velocidad
real” del lablero debe registrar un aumento
de velocidad, pero sélo si se han soltado los
frenos. Su giréscopo o brujula giroscépica
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liene que indicar Jos cambios de su azimut
si ejerce una presion desigual en los pedales
del timén. En el “Stratocruiser”, las luces
de alarma que funcionan por medio de in-
yeccion de agua y mebanol o baja presion,
tienen que apagarse cuando la presion ex-
cede de 40 pulgadas y otro tanto deben hacer
las demas luces de alarma de baja presidn.

Mientras esto sucede, el piloto tiene que
obtener de la.rueda del morro del avién la
reaccion consiguiente.. - -

Al aproximarse a la velocidad de vuelo,
los relés eléclricos deben -ponerse en mar-
cha fingiendo el vuelo del avién, el apara-
to -debe tener una velocidad critica adecua-
da y actuar de acuerdo con ella en caso de
que no sea manejado debidamente.

En el momento en que la velocidad V, (que
es la velocidad a "que el aparato ascende-
r4 con tres motores) ha sido alcanzada, el
piloto tira del mando de profundidad, y
cuando va ascendiendo, el allimetro liene
qué registrar el aumento de ‘altitud, ‘el va-
riémetro registra el ritmo de subida, el ho-
rizonte artificial debe indicar el Angulo exac-
to de ataque y la inclinacién, y el indica-
dor de velocidad real tieneé que sedalar la
velocidad adquirida, siempre y solo cuan-
do el piloto ascienda formando el- angulo
debido. Mientras vuela, el localizador de
lipo ILS (Instrument Landing System), sus
agujas del instrumento de su carlinga, tie-
nen que oscilar de un. lado a otro como lo
harian en la practica; y si volase con una

estacion de Radio Range a la que hubie-

se conectado la brajula radio, la aguja debe
oscilar 180 grados y debe percibir el pilo-
to el cono de silencio en sus auriculares.
Cuando " se repliega el tren de aterrizaje
debe producirse otro aumento de velocidad,
y el sistema de luces indicador correspon-
diente tiene cue funcionar correctamente.
Cuando hay que proceder a reducir motor
para vuelo horizontal, todos 1os instrumentos
del tablero de indicadores deben funcionar
il unisono y, naturalmente, tienen que regis-
trar-la reduccién de la fuerza mostrando una
reduccion de la velocidad y de las.carac-
teristicas de subida. Nuevamente, cuando se
usan -los “flaps” debe apreciarse automali-
camente un cambio de las caracteristicas
que quedari registrado, asi como una va-
riacion en el equilibrio longitudinal.

. Bsto no es ni mucho menos una lista com-
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plela de los casos que ocurren duranic y
después del despegue. Si ha de-ser de valor-
para el piloto tiene que ser simulado todo:
ello exactamente. En realidad, s6lo este he--
cho hubiera sido bastante para dar fama
al doctor Dehmel, Pero su avion de entre--
namiento ha llegado mas lejos, no sdlo ha
reproducido. las réplicas adecuadas en el
funcionamiento normal ‘sino que ha permi--
tido al instructor implantar una serie de fa--
llos ¢ue simulan los que pueden darse en un
avion de verdad. Por ejemplo: puede si-
mular el fallo en el repliegue del iren de-
alerrizaje, de modo que permanezcd baja--
do cuando se ha tocado el resorte que ha de-
levantarlo. Aparte de las sefiales de alarma.

-que previenen al pilolo, el aparalo enton-

ces procedera conforme a la condicion anor-
mal prevista y con ello la velocidad de su-
bida. se vera afectada, fal como ocurriria.
en un aeroplano de verdad.

. También puede el instruclor; por ejem-
plo, simular el fallo del aparato anticonge--
lador, cuando el frio es muy inlenso, e in-
ducir la inestabilidad del avién asi como-
réducir su “performance”. O podria 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 asi se desea.

De este modo, el instructor puede hacer
cosas que el piloto mas adiestrado no ha.
sofiado nunca poder realizar.

Como participante en un curso de avia--
dores de la B. 0. A. C,, me acerqué al “Deh-
mel” con cierlas .reservas mentales. Todos.
habiamos oido hablar mucho de los trucos.
que los instructores ‘hacian a los alumnos,.
y comio a ningun piloto le gusta hacer el
ridiculo enfrente de sus colegas, eso era mMas.
que suficiente para tener cierta prevencién..
Tenemos noticia de un ejercicio de vuelo
durante la noche con dos motores para— -
dos en un lado, un incendio en el centro
de la superficie del ala, un fallo del ILS,
un anticongelador 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..” ¥y
sin flaps. _ )

S6lo conozco la existencia de un-lipe
“ehmel”, especial para el “Stratocruiser”,
instalado en el aerédromo de La Guardia
(Nueva York). ' ) -
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Los aterrizajes violentos.

Para que la gente no se asusle un poco
ante la palabra accidente, o aterrizaje. vio-
lento, tengo que decir que una de las gran-

.des venlajas del “Dehmel” és que permite.

.a los pilotos estrellarse contra el -suelo sin
padecer efectos nocivos. Hay que recordar
«que se enfrentan con el aparato de manera
.como no podrian tratar nunca a un aparato
.de verdad, y que el instructor no hace nada
ppor evilar que se eslrelle conlra el suelo si es
que lo ve venir. Toda la esencia de la ins-
truccién del “Dehmel” es que uno aprende
mas por sus errores; que se aprende mas si
se deja que los errores de cada cual lleguen
hasta su Gltima conclusién. Sentada esta
premisa, son pocos los que pueden no estar
«conformes con ella. No hay por qué esperar
que un_ piloto que empieza a utilizar este
sequipo haga bien las cosas desde el primer

momernto. Por eso tuvimos accidentes, y en

la pared de la oficina del “Dehmel” habia
una lista de episodios de este tipo sufridos
por otros pilotos anteriores, junto con las
razones (ue 108 molivaron y sus consecuen-
«cias. Queda a cargo de la imaginacion del
instructor el dar la sefial de haber ocurri-
.do un accidente; creo que todo lo que uno
percibe es un silencioso himno funeral en-
tonado en su oido izquierdo o un suave
“Amén”.

El curso suele consistir en unas cuarenta

.y ocho horas en el “Dehmel”, durante cuyo
tiempo se actia como piloto, segundo pilo-
to y mecanico. Al {inalizar esle tiempo, se
conoce -la carlinga por dentro y por fuera
~.gon los ojos cerrados. '

Se suele ‘empezar como una bripulacion
-de cualro, un Capitan, un Teniente y dos
Alféreces formando un equipo. durante todo
el curso y los instructores tratan de ganar
la confianza con un ftrato  excesivamente

«cordial. Este primer viaje en el “Dehmel™

s como para familiarizar, y no hicimos mas
.que poner en marcha los motores y rodar
.un poco sobre el campo. Como punlo inte-
resante, llegamos a oir cémo los ‘molores

.empezaban a funcionar mientras los meca-

micos hacian su labor. Mientras (ue nos mo-
viamos a lo largo de una pista de rodaje
imaginaria, el instructor di6 suelta a la llu-
-via, y la. ofamos golpear conlra ¢l parabri-
sas de la forma mas real. Entonces se en-
cendié la luz por la parte de afuera de las
wopacas ventanas .del modo mas amenaza-
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dor y asi “cancelamos nuestro vuelo” y vol-
vimos a la rampa. Paramos los motores y
salimos de la carlinga para discutir el vuelo.

Désde el principio hasta el final habia-
mos considerado todo el ejercicio como .si
fuera una cosa hecha de veras, y la carlin-
ga era lan complela con todos los delalles -
ue pronto se nos olvidé que estabamos den-
tro de un .avién fingido.

Al dia siguiente suponiamos que lendria-
mos complicaciones porque ibamos a “vo-
lar”. Hube cierta tensiéon parecida a un des-
pegue con instrumentos de verdad cuando
abri al principio los gases hasta 50 pulga-

"das antes de pedir al mecéanico que ‘conec-

tara los motores. El Teniente dijo “55 nu--
dos” cuando pasamos por la velocidad mas
alld de la cual los frenos y la direccidn de
la rueda de! morro resultan ineficaces en
el Stratocruiser; y entonces concentré foda
mi atencién en mantener el avién derecho
con el timén de vuelo. Luego se llegd a la
velocidad V,: que es la velocidad maxima
a que se puede llegar antes de terminar el
rodaje de despegue, utilizando toda la fuerza
de los cualro motores; en ese momenio em-
pecé a tirar hacia atras de la palanca de -

- profundidad. Al llegar a V, di un alimo

ticon y nos encontramos “en el aire”. Al
principio, subjamos como un cohete, y tuve
que darme prisa para templar nuestro ritmo
‘de subida, a fin de no unirnos a las filas
de los que estaban citados en las paredes.
Pero enlonces senti de nuevo el aparalo,
y aparte de la exirafia quietud de todo lo
‘que nos rodeaba, muy bien podiamos ha-
bernos encontrado en cualquier aviin.
Nuestra velocidad llegé a ser de 140 nudos
y requeri que se regulasen los molores, que
se subieran los “flaps” y dque sec suspen-
diera el ADI (inyeccidn de ugua que aumen-
ta la fuerza de los molores al despegue).
Empezamos a descender cuando se quila-
ron los “flaps™ vy hubo -un cambio apre-
ciable en el equilibrio... Pero como ya 1os

“enconlrabamos a 150 metros, podiamos aho-

ra dejar de aguantar la palanca del mando
de profundidad cediendo suavemente hacia
adelanle. )

Hicimos muchos despegues y aterrizajes
y surgieron muchos imprevistos. Para em-
pezar, el instructor repasaba todo lo ya he-
cho cada vez, duranie un periodo 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 iba-
mos a hacer. Todo lo que leniamos que ha-
cer enfonces era recordar lo que procedia

hacer. En primer lugar, se trataba de los.

fallos del: ‘motor (en el despegue, antes de
la”V,; después del despegue, a 100 pies en
el circuito y en los acercamientos finales al
campo). Un piloto de gran experiencia su-
frié tres fallos: uno porque se estropeé un
motor, otro por dos motores, y en- una oca-
sién por una alondra. =

Después se tingen tamhién los incendios:
[ncendios en distintos puntos del motor, en
tas ruedas, en los calentadores antihielo, de
cola o del ala, fuegos en la parte central de Ia
estructura y conflagraciones imaginarias en
fa. cubierta inferior, en los compartimientos
de carga, en las cabinas de pasajeros o en la
carlinga. Algunos de estos ocurrieron a baja
altura, poco después del despegue, y otros
Luv1eron lugar a 7.500 melros y tuvimos que
realizar descensos de urgencia y reducir la
presién en las mascaras de oxigeno pues-
tas y llevanda todo el “flap” y los motores
cortados, descender a méas de 1.200 metros
por minuto. En ‘ese momento, poco mas o
menos, -empezamos - a introducir nuestro
ILS y el Range, y todo lo destinado a
caso de urgencia empezé a entrar en fun-
ciones cuando menos Jo esperdbamos. Ya
estdbamos dispuestos a entrar en el sende-
ro de planeo gracias al ILS, cuando falld
- olro molor de los tres que nos quedaban,
0 bien se incendié el calentador amtihielo
cuando. helaba exlraordinariamente, o ne-
cesitando los “flaps” hasta 25 grados y toda
la fuerza en lucha conftra Ta lluvia que gol-
peaba las ventanas, nos fallo el horizonte
artificial,

Problemas en vuelo.

Cuando hubimos superado todo esto una
vez, habiamos recibido instrucciones previas
al vuelo en cada excursién y habian trans-
currido tres horas de entrenamiento del equi-
po, entonces se fraté de los problemas en
vuelo. Ninguno de nosotros nos habiamos
dado cuenta exacta de que antes de cada vue-
lo habiamos estado en “tierra™ resolviendo
los problemas derivados de esta fase; pero
ahora comprendimos que esta nueva serie
"de ejercicios iban a constituir un curso a
base de preliminar misterio. No nos advir-
tieron ya nada antes de_cada despegue, sal-
vo que despegabamos de Idlewild en direc-
cién a Bermuda o Gander, y de que tenia-
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mos que salvar obstaculos de tal o cual al-
tura, y cosas por este estilo. Después de esto-
nos enconltrabamos en el aparato por nues-
tra propia cuenta, en un sentido figurado,.
y cabia esperar que hariamos frente a cual-

“quier circunslancia anormal que’ pudiera.

presentarse. .

Antes de describir esta parte (de pesadi-
lla) del curso, puede lener inlerés detallar
un ejercicio en la parte “fécil”. En nuestro.
manual de entrenamiento esto quedaba enu-

‘merado como “Periodo IX”. Tres horas. Vue-

los de Capitan. Vuelo noclurno. Bl progra-
ma era como sigue, y se veri -que estaba.
escrito con objelo de dar al instructor las
6rdenes .pertinentes, asi como para propor-
cionar una norma para el discipulo.

1. Poner en marcha los motores con la
puesta en marcha de a hordo.

2. Recalentamiento de la
marcha..

3. Despegue con peso bhruto normal. Fa-
llo del motor a 80 nudos. Pista de rodaje
seca (se hace mencion de este detalle por-

turbina, en

que existen distintas técnicas a utilizar, se- .

gtn haya que invertir las hélices en p1stas»
secas o humedas, debido a la tendencia que
existe a oscilar violentamente). Inversién de
todas las hélices y detencidn. '

“4. Despegue en la pista 4. Procedimien-
lo fuera de los limites, subida .hasta 600 me-
tros en la eclapa noreste, campo de vuelo
de Idlewild. Hacer un viraje corriente y re-
gresar para acercarse al campo. Fallo del
molor duranle el proceso. .

5. Mientras se encuenira en el limite
suroeste se comnunica la presencia de forma--
cién de hielo. Fallo de los ca]cntadores del
tubo de pitot. :

6. El calentador de combustlon del ala
sufre una averia y se recalienta. Después
se incendia. -

7. Acercamiento al campo con dos moto-
res (uno de los motores tiene que quedar
con la hélice en bandnlera cuando el calen-
tador anlicongelador se incendia) y aterri-
zaje en: linea recta.

8. Modelo de aterrizajes simulados nor--

males con “climbout”.
9. Incendio de un motor en la zona 2, en.

direccién al viento, bandolera. El incendio-

avanza deniro de la zona 3. _

10. Acercamiento con tres motores. Falla.
el mecanismo-del tren de aterrizaje izquier--
do, exigiendo soltar la palanca El mecanis-
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mo deficiente debe dejarse caer libremente
en direccion al viento, y los demas daran de
si normalmente en el acercamiento.final al
campo (esto se refiere a la operacién 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. TFallo de molor al despegar con 80 nu-
dos sobre pista helada. '

13. Fallo de motor al.despegar a 100 nu-
dos, conlinuando la ascension.

14. Fuego de molor en la zona 1, en el
motor 3, en la etapa en direccién al viento.
Bandolera: El fuego se propaga a la-zona 2.

15. Modelo de aterrizaje con dos motores. '

Hélice invertida. . .

16. Despegue normal. Fallodel horizon-
te artificial en el momento del despegue.

17. . Aterrizaje con “flaps” a cero. Fallo
de la banderola de inversion de la hélice (se
refiere a una banderola que indica la posi-
cién del cierre de seguridad del mecanismo
de inversién de la hélice..Si falla la bando-
lera, se tiene gran dificultad muchas veces
para invertir la hélice en el momento del
aterrizaje). .

18. Techo 180 metros y visibilidad 2,400
kilémetros. Hacer un rodeo a 600 pies y des-
cribir un circulo para realizar otro aterri-
zaje. Fallo del motor en el viraje de subida.
Hacer el.alerrizaje con tres motores.

19. Prepararse para posar el avién sobre

el agua y hacerlo.

Después de un ejeércicio de este lipo gelne-
ralmente se eslaba en muy buenas condicio-
nes para ir a echar un trago en la taberna
de McClusky, y enlonces venian a la me-
moria los recuerdns de los buenos tiempos
pasados. '

Sin embargo, mirandolo por la- parte se-
ria, el programa sirve bien como indicacién
de la cantidad tan sorprendente de entrena-
miento que una tripulacién aérea puede re-

cibir en el corto periodo de tres horas. Apar--

te del desgaste y desperfectos que un aero-
plano de verdad sufriria en el aire, y del
efecto que ejerceria en la tiripulacién un
programa semejante, llevaria muchas horas
para poderlo realizar en'un “ Stratocruiser”,
y eso no se lograria 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-
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.dos a proporcionar una aplicacién real de

todo lo que habiamos aprendido hasla enton-
ces, y también para que descubriésemos
cuanto habiamos absorbido. Se dejaba a cada
uno la libertad que el piloto corriente de li-
neas aéreas recibe, y una vez indicado el
destino se esperaba que nosotros adoptase-
mos todas las decisiones, segiin se presenta—
sen los conflictos.

Por otra parte, por muchos eslfuerzos que

.se hicieran para intentar lomar tierra antes

de que hubiera transcurrido ¢l periodo de -
dos horas, nio habia forma de poderlo hacer.

Por mucho que uno intentara alerrizar, siem-

pre habia drdenes desde *lierra” y uno se
veia obligado a elevarse de nuevo. Hasla ha-
ber terminado la leccion, y sélo enlonces, el
instructor que actuaba de controlador no nos
daba el “permiso para’ aterrizar”. Y lo
a gusto fue se recibe este permiso...!

Una vez terminados los problemas en vue-

Jlo volvimos a ocuparnos de los conflictos

que pueden presentarse en casos mMas ex-
trafios todavia, tales como aterrizajes sim
“flaps” y con el interruptor eléctrico princi-
pal cerrado (cosa corriente en el S Stratocrui-

“ser”.

Intercambios en el equipo.

Una vez lograuo lo anterior, hicimos un
recorrido de comprobacion final y después
se renuncia al asiento del piloto por el ta-
blero del mecanico. Este ultimo es algo que
vale la pena en un “Stralocruiser”. El primer
oficial y yo pasamos unos cuantos periodos
en esta fase volando uno de nosotros, mien-

- tras que -otro de los ingenieros del equipoc

actuaba de segundo, piloto.
Teniendo una serie tan numerosa de co-

‘sas que hacer anles de despegar, nos pare- -

cia-que la tarea del ingeniero de vuelo era
verdaderamente complicada; pero sirvié
para que fuéramos-en adelante mucho mas
tolerantes cuando los ingenieros de vuelo tar-
daban algo. Del mismo modo, el ingeniero
de vuelo que haya estado sentado en el pues-

" to del segundo piloto aprende a darse cuen-

la y ser un poco MAs comprensivo acerca de
las dificultades que la tarea del primer. ofi-
cial implica cuando se vuela sin visibilidad
y cuando hay que hacer aterrizajes previo
acercamiento al campo de acuerdo con cier-
tas mormas, como la obtencién del margen

. suficiente para salvar obstaculos, detalle que:

debia obtenerse de los controladores, ast

~
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como eslablecer las frecuencias de alcance y
elevada del ADF y del 1LS.

Una vez logrado lodo esto, y después de
transcurridas tres semanas, nos despedimos
cordialmente de nuestros instructores—se-
guiamos siendo amigos—. Tomamos un

- avion para Inglalerra;, camino del hogar y

de la austeridad, después de una instruccién
en vuelo de diez horas en lo que, indudable-
‘merle, es el avién de transporte mas comi-
plicado que se ha inventado jamas; por {in

obtuvimos nuestro cerlificado, respatdado por

un amable M. C. A. mas larde-tomamos un
dia un aulobus, que nos llevd hasta el Aero-
puerto de Londres, donde alguien habia de-
Jjado un “Stratocruiser” sobre la pista de ce-
menLo y volamos con él hasta Nueva York

" sin rue seé nos -exigiese nueva prueha de

ninguna clase.

A la consulla que. algtuen me ha hecho
de si todo ello merecia la pena, mi res-
puesta es “indudablemente que si”. Duran-
te muchos afios, en-quec he volado gran nu-
mero de nuevos lipos, lanlos como iban apa-
reciendo, nuncu he senlido lanta confianza
como cuando enbré en el “Stralocruiser?”
para mi primer vuelo real. En todo caso, el
avion demostrg ‘ser mas facil de manejar
que el aparato “Dehmel”, de enlrenamiento.
Me sentia complelamenle o gusto dentro de
la carlinga, v lodos los mandos resultaban
muy faciles de manejar, porque los inte-
rruplores, bolones, etc., venian automatica-
mente a la mano. E! placer de poder mirar
por las venlanas hacia afuera, después de
haber estado contemplando un cristal opaco

durante lanto liempo en el “Dehmel”, con- -

tribuy6 a darme esa sensacién, pero, indu-
<dablemente, el avién vold-mejor.

Mi explicacion, con respecto a esla expe-.

riencia, es la siguiente: Al inteniar por to-
«los los medios colocar denlro del “Dehmel’
lodos los mandos se sentia una sensacion
extraila aqui y alla, donde se notaba una
cierty inestabilidad :ongitudinal manifiesta,

«(que era en ocisiones muy desagradable, es-

pecialmente en los acercamientos al campo
por medio de instinmentos. También resul-

taba reconfortante sentir c¢émo el avidén se .

movia estando uno sentado, y daba la sen-
:sacién de que cabalgaba sobre el aire del
mismo modo ¢omo un barco que se balan-
«cea sobre las olas. Precisamenle esa sensa-
<ién de estar volando realmente es lo que
hace que el “Dehmel™ se diferencie de los
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demas aviones de enirenamiento sintético,
que'no han logrado hasta-ahora simularlo de
modo tan completo.

Pero eslo representa un estudio sin im-
portancia de un aparato maravilloso. La tni-
ca objecién que de veras puede hacerse al
“Dehmel?—si puede ser llamada asi—es,
que después de algun tiempo .uno acaba por
darse cuenta de que se encuenira dentro de
un “Dehmel” y no otra cosa. La tensién y
el esfuerzo mental que en un principio se
imponian a veces desaparecian y se inmu-
nizaba uno bastante a todas las complica-
ciones que se nos iban presentando. Asi nos

acostumbramos tanto a la llamada de tim-

hres de alarma y de luces que se encendian
impensadamenle, anunciando alarma por
fuego, que cuando cesaban casi nos daban
ganas de reir, y entonces procediamos a po-
ner en practica-el programa a aplicar en
cada caso con el mejor espiritu y alegria.
¢Un exceso de confianza?; lal vez.

Alguien ha preguntado si eslo es una cosa
buena o no. Se conoce el caso de un Capitan
gque luvo una grave complicacién con el
“Btratocruiser? la primera ves que vold en &l

de veras, y segun su opinién todo resultéd fa- "

cilisimo, 1ffual que si se hubiera enconh*.\do
clentro del “Dehmel™.

Advertencia.

Sin embargo, mi opinién es que todo
aquello que provoca un falso sentido de se-
guridad en la cuestion de volar aeroplanos
es malo. Puede argliirse que este es el de-
feclo de todos los aparatos de entrenamiento
sintético, y sélo puede-compensarse propor-
cionando a los interesados en estos progra-
mas de entrenamienlo la conviccidén de que
la perfeccidn en tierra nunca debe ser acep-
luda como prueba de perfeccion en el aire.

El “Dehmel” y las maquinas similares
deberdn utilizarse solamente como ayuda del
enlrenamiento de vuelo Yy 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 iransformacién ini-
cial, ni en las comprobaciones pemodlcac
que se celebren.

Asi era’el “Dehmel”. No cabe duda que
obtuve el curso mas completo que se ha po-
dido jaméas lograr en un aparato y que re-
sullé el entrenamiento mas barato para el
conjunto total del personal.

688 -



Nimero 129 - Agdsto 1951

" REVISTA DE AERONAUTICA

'El “raid* del Capitan Blair a través del Polo Norte

El Capitin Charles Blair, pilotando un
viejo y bien conocido F-51 “Mustang”; mo-
noplaza, monomotor con hélice, partid de
Tromsoe Bardugoss (Noruega) y aterrizé en
Fairbanks (Alaska), después de diez. horas,
treinta minutos de vuelo, solitario a través
del Polo Norfe. s esta la primera vez que
una aeronave Imono-
molor, y ocupada por
-un solo tripulante, so-~
brevuela el casquete
polar.

El Capitan Blair, que
cuenta con mas de
-18.000 horas de vuelo
y ha efectuado mas de
400 veces la travesia
del Atlantico, habia
efecluado unos meses
antes la lravesia Nue-
va York-Londres, con
este mismo “Mus-
tang”, al cual liene
baitizado con el nombre de “BExcabitur”.

Tuvo que efectuar su despegue, para la
travesia del Polo, con un lastre de unos 3.500
litros de gasolina, y ha empleado un siste-
ma de navegacién astronoémica, preparada
de anticipado, a base de alturas previstas a
proa a determinada hora de astros muy fa-
ciles de idenlificar, con cuyo medio man-
tendria hasta cierto punio €l rumbo y ja-
lonaba su ruta en distancia recorrida
(cé.lculo de adelantos o relrasos), como asi-
mismo po[' altura de astros laterales a
determinada hora (calcu]adas de anlema-
no), podia comprobar los desvios latera-
les y rectificar, por tanto, su ruta en di-
reccion.

Por un procedimiento andalogo se efectud la
navegaciéﬂw el “raid” de nuestro “Jesus
del Gran Poder®.

Claro que este sistema sélo sirve duranie
la noche y exige cielo claro. Precisamente
durante -una sola noche se ha efectusdo el
“raid” iranspolar del Capilan Blair.

Se sabe que no ha
tenido méas contacto ni
olra -clase de referen-
cias que su cruce con
un hidro tipo “Catali-
na”, de la Marina no-
ruega, un poco al sur
de Spisherg, al cual le
comunicé: “Todo bien
a bordo.” Después no
pudo entenderse con
las estaciones radio
noruegos de a hordo,
o por algun otro mo-
tivo. ’

Volé primero a unos.

4500 melros de altura, y debié pasar sobre:

el Polo a unos 6.500 de cota.

Se thia dicho que iba vestido de gruesa
lana color rojo, para ser mas fécilmeﬁte Vi-
sible en caso de caer en los hielos polares,
y que llevaba armas especiales para la caza
de focas. Afortunadamente, estos medios de
emergencia no han lenido que ser utiliza-
dos y muy pocas horas-después de su llegada. -
a Alaska y de haber descansado, volvid a.
despegar en rula sin escala para Nueva York.. -

Realmente la gesta del Gapitan,Blair ha
sido una tal suma de valor, competencia,
preparacién y audacia que bien ha merecido.
ser complelada con el faclor suerte que le
viene acompaflando en sus empresas.
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Decadencia
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o eficacia
Pbr el Teniente Corone! BLOCH

- (De Forces  Aériennes Francaises.)

Presentamos la traduccién extractada de este articulo,
pues . aunque enfocado desde el punto de vista particular de
la defensa de Francia, forma parte de la defensa general

. occidental y contlene puntos interesantes que explican diver-
sas causas de la decadencia de su poder militar.

I

Francia no puede comprender bien ¢émo
ha podido ser reducida a su actual situacién.

¢Donde est4 el Ejércilo victorioso de 19187

iDonde estan las 100 Divisiones y los
1.000 aviones, cuya eficacia fué (por otra
parte) 1lusoma frente a la maquina guerre-
rra hitleriana en 19407

¢Dénde las magnificas unidades blinda-
das y motorizadas que los Leclerc, los Juin,
los De Latire condujeron junto a nuestros
altados hacia la: victoria final, mientras los
aviadores de los grupos de caza, recono-
cimiento y bombardeo (tactico y pesado), ha-
«cian triunfar las escarapelas francesas Y
vengaban sus muertos, demasiado frecuen-
‘temente ignorados en 1940?

Si la parlicipacién de Francia para la Vie-
foria en esta segunda guerra mundial fué
modesla, en 1918 conocié, en cambio, el
primer puesto; ahora su categoria:en los
.grandes Consejos ha estado muy medida
-como el ultimo de los grandes, ¢ incluso, a
veces, olvidada.

. Pam apreciar la amplitud de esta caida,”

basta presentar algunas cifras concernien-
des a su Aviacion:
— En 1919 llegé a tener 10.000 aviones en
linea.
—En 1939 contaba, aproximadamente,
1.000 aviones.
— En mayo de 1940, 1.100 aviones en las
formaciones y su induslria intervenida.

~— En mayo de 1945, unos 800 aviones mo- -

dernos en el conjunto de las Unidades
.empleadas en el Oeste, el Este, e inclu-
so en el frente del Allantico.

— En mayo de 1950 lenia Francia un cen-
tenar de “Vampires” en linea, ningan
bombardero que valiese la pena y nin-
gun aparato de reaccion.

Solamente salian en serie de sus fabricas
de material (bajo licencia) el “Vampire 5"
y el reactor “Nene-Hispano”; el Dassault 450
y el Leduc 010, que autorizan muchas es-
peranzas, s6lo-seran algo para el porvenir.

El Ejército de Tierra, por su parte, con-
tinla usando un nmterlal fatigado que dala
de 1945; y espera Con impaciencia que sus
excelentes tipos de “carros” y “bazokas”
equipen un nimero razonablemente grande
de unidades. ' )

¢El Ejéreito francés sulfre un desfalleci-
miento pasajero o una decadencia irreme-
diable?

Se trata de saber si Francia quiere vivir
preservando su libertal y su independencia,
Yy para ello disponer de un Ejército.

iPuede ser fuerte? ;A qué precio?

. El esfuerzo realizado desde 1945 ¢ha sido
suficiente? Y la distribucién de recursos
entre las fuerzas terresires, navales y aéreas
¢no ha estado influenciada por cuidados
ajenos a la busca del maximo de eficacia?

Dicho también de otro modo, 4su apara-
to militar esta adaptado a su misién? Y si

no lo es, ypor -qué ha perdido sus cualida-

des originales, y-cémo devolvérselas?

* & %

Nacida en la amargura de la derrota, la
tercera Republica supo dar al pais una
Constitucién valiosa, acompafiada de ins-
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trucciones militares que debfan hacer sus
pruebas desde Tonkin al Marne, preparan-
«do la victoria de 1918.

La induslria, favorecida por la alta cah—
dad de una metalurgia que se hallaba a la
«cabeza del progreso en cuanto a siderurgia,
7y que habia peneirado la primera en el do-
minio nuevo del aluminio, permitia al auto-
mévil y al avién tomar carla de naturaleza
_-en Francia. .

Los desastres de 1870 provinieron esen-
«cialmente de dos causas: la carencia de
«cuadros de Mando, y la insuficiencia de los
efectivos. Bl mérito de los hombres de 1875
-fué haberles sabido encontrar remedio.

En cuanto a las clases de tropa, la im-
plantacién del servicio mililar (obligatorio
¢ igual para todos) habia resuelto facilmen-
te el problema de efectivos.

Aproximadamente, el 80 por 100 de los
combatientes eran en aquellos tiempos de
Infanteria (cuatro regimientos de maéas. de
3.000 hombres por cada regimiento de Ar-

tilleria, divisionaria), e iban armados de fu- .

sil individual; desplazdndose a pie.

La fabricacion de armas y imuniciones no
exigia, por tanto, mas que una indusiria
de importancia modesta; de ahi, que la in-
mensa mayoria de 103 hombres movilizables
estaban disponibles para enviarlos al fren-
te y podian recibir con poco trabajo el hu-
‘milde apoyo logistico necesario para su dia-

" rio entretenimiento. )

El facil mahejo del fusil permitia, asimis-
mo, disponer en pocos dias de buenos in-
fantes, para los cuales la duracion del ser-
vicio estaba delerminado por la importan-
¢ia de ‘los efectivos que se juzgasen -indis-
pensables, mas que por las necesidades de
Ja instrugcién militar. El servicio de corto

tiempo permltm formar. muchos excelentes -

soldados, y el mecanismo de la moviliza-
«¢ién podla, en consecuencia, llamar a ban-
deras casi cualro millones de hombres.

Agreguemos al problema de log cuadros
y de los efectivos, el del armamento. Los fu-
siles Gras y Lebel y los cafiones Bange, pri-
mero, y luego el 75 y las amelralladoras

- Hotchkiss y Saint-Etienne permitieron for--

mar la moral del soldado sobre su confian-
za en un material excélente. A pesar de gra-
ves lagunas y ciertos defectos (como la ca-
rencia casi total de Artilleria pesada y la in-

suficiencia de los aprovisionamientos de mu-,

miciones, un desprecio excesivo para los pro-
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cedimientos defensivos y para los efeclos de
la potencia de fuego) el ejército francés,
casi solo, pudo lograr en 1916 la victoria. del
Marne; golpe de parada indispensable que
permitié preparar la vicloria final.

Pero por perfecLas que sean las instilu-
ciones en un momento dado de la historia,
no deberian permanecer inmutables.

Las instituciones francesas militares con-
servaron religiosamente las leyes que ha-
bian valido tanlo para 1875. A la hora del .
triunfo de los ejéreitos motorizados y del
carro de 70 toneladas, del avién de reaccién
y de la bomba atémica, de la guerra fria y
las sublevaciones esponidneas (cuidadosa-
mente orquestadas desde el exterior), de la

radiofonia, la lelevision y del radar, Fran-

cia conservaba las leyes y los estatulos de
una época en que el caballo era, a la vez,
el mas rapido de los vehiculos y el solo
medio de traccién de los armamentos pe-
sados y del aprovisionamiento, conservaba
los estilos de aquella época en que la po-
tencia de fuego de la Infanteria resultaba
‘del sélo numero de los fusiles y donde Ila
corneta representaba el medio de {ransmi-
si6n esencial sobre-e¢l campo de batalla.

Lo verdadero. en 1914 era 1o erréneo yL
en 1918,

Al mismo tiempo que los camiones auto-
maviles de la Via Sagrada sucedian a los
taxis del Marne, que los carros de 1917 y
después la.divisidn aérea de la primavera
de 1918 tomaban gran parte en el éxito fi-
nal, el fusil amelrallador conferia a las com-
pafiias dée Infanteria (a primera vista es-
queléticas en 1918) una potencia de fuego
muy superior a l&s de las pesadas compa-
fifds de fusileros de 1914.

Pero esta evolucidon habia sido progresi-
va y se la habia ido adaptando bien. Al mis-
mo tiempo, centenares de miles de hombres
habian ido siendo aspirados por las indus-
trias crecienles de guerra (desconocidas -
en 1914), tales como la de carros de combalte,
que eslaban en la infancia, -y otras como las
conslrucciones aeronauticas y la T. S. F.;

-aunque algunas industrias marciales fueron

poco tenidas en cuenta o despreciadas como
consecuencia de la creencia en una guerra
corla. Otros muchos miles de hombres ha-
bian sido absorbidos por la multiplicacién
de los escalones.del aprovisionamiento y del
entretenimiento exigidos por el desarrollo de
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tropas motorizadas y mecanizadas, partieu-
larmente la Aviacién 'y los carros de com-
bate.

Esta transformacién, localizada en cuatro
afios, habia pasado desapercibida, y muchos
observadores superficiales atribuian la re-

duccion de los efectivos al solo juego de las,

pérdidas en el combate, en lugar de buscar
las causas reales.

Sea lo que fuere, el 11 de noviembre de
1918, el Mariscal Foch, Jefe Supremo de los
" ejércitos aliados con preponderancia france-
sa indiscutible, recogié en Rethondes el fruto
de cuarenla afios de esfuerzos continuos, que
habian permilido proporcionarle un 1atil a la
altura de sus concepciones estratégicas. .

El ejército francés sirvid entonces de mo-
delo ul mundo. Numerosos paises amigos co-
piaron su organizacion, reclamaron sus ins-
tructores y su material: el cafién de 75, el
“Spad” y el “Breguet X1V” fueron admira-
dos hasta por los lEstados Unidos.

Pero Framncia, después de su victoria, cris-
talizo su ejército en una férmula que se hizo
vieja, pensando todavia en 1939 yolver a re-
novar el milagro del Marne gracias a una
movilizacidn mal copiada de 1914.

Numerosos jefes consideraron sacrilega la
idea de un Coronel De Gaulle de-lanzar en
acciones independientes formaciones de ca-
sros mas rapidos que el infante a pie.

En*cuanto o la idea de que el Ej ército del
Aire pudiese asegurarse su libertad de ac-
¢i6n en el cielo (como queria un mariscal
Fayolle) fué rechazada al grilo de lo prime-
70 colaboracién; y muchos equipos de “Mu-
reaux 115" o de “Polez 25”7 pagaron con su
vida este gran error. ‘

Prisionero de férmulas caduwdds asfi-
xiadas las inicialivas bajo el peso de una
tradiciéon demasiado rigida, el ejército fran-
cés de 1939 seguia siendo el mismo de 1880.

El 7 de marzo de 1939, Francia descubrio,
con estupor, que no habia sabido constituir-
se eir una férmula movil dotada de un mini-
mo de capacidad ofensiva. ~

Por otra parte, el camino estaba ablerto
al' Anschluss y a Mumch 1940 se habia
hecho inevilable.

Un plan de movilizacién industrial habia:

sido. establecido, pero estaba muy insuficien-
temente estudiado. Para poder alinear cien
Divisiones (muchas de ellas reducidas a dos
Regimientos de Infanteria) hacia ya falta
renunciar a una motorizacién generalizada,

Francia podra alinear,
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sacrificando la movilidad, que era algo re--
conocido como llave dé victoria.

La motorizacién- generalizada de la Infan--
teria, la formacién de - divisiones blindadas:
cada vez mas numerosas, el desarrollo con-
siderable de las Fuerzas Aéreas con sus:
enormes servilismos de infraestructura (ae--.
rodromos, aviones, redes de radar, transmi--
siones y ayudas a la navegacion, carburan---
les, municiones) exigian un potencial huma-
no de retaguardia e industrial para fines de-
guerra con mas premura incluso que para
el propio frente. Problemas logisticos e in--
dustriales cada vez mas complejos condicio--
naban el empleo de las fuerzas comba--
tienlkes. _ :

Una evaluaciéon americana reciente esti-

“maba que el entretenimiento de una Divi--
‘sion de Infanteria en el combate (teniendo-

en cuenta fuerzas aéreas y navales, como-
también los elementos no divisionarios y el
soporte logistico) exigia tras ella y a su ser-
vicio una mullitud de un millén de hombres..

Es por lo demas oplimista admitir que
en caso de guerra,.
treinto divisiones préoximamente, y cuaren--
la cuando su,economia esté enleramenle res--
taurada. Ese numero oplimista de lreinta di-
visiones represenla para el Ejército de Tie--
rra. menos de un millén de hombres, com-
prendidos los combalientes no endivisio-

nades.

Se malgastan, pues, una p‘u‘te de IOb Cré--
ditos en la inslruccion y entretenimiento de
reservistas que no serdn jamas llamados en
tiempo de guerra, por no poderlos armar se-
riamente, y tamhién porque hard falta man--
tener una produccién agricola e industrial
de guerra en relacion con los consumos a
prever, ' -

Encontramos aqui la nocién del rendi-
miento del esfuerzo militar y su reaccion
sobre la economia del pais. Se dice a menu-
do que en la guerra v-en materia mililar el
precio ng cuenta, sino solamente el resulta-
do. Pero esto es una alirmacion groseramen-
te inexacta, cuando se considera el dominio
de la guerra total, en la cual la nacioén en-
tera emplea la lotalidad de su potencial para
la lucha. ‘ :

* ok %

La evolucion de los ejéreilos modernos ha—
cia. formaciones maéas potentes, aunque nu-
méricamenie menos pesadas que en 1914,
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Jtiene por contrapartida evidente un desarro-
o cada vez mas importanie del maquinis-
mo, en todos los escalones.

La Infanteria, ya lo hemos dejado dicho,
formaba en 1914 la gran masa de las tro-
‘pas combatientes. Y el fusil era de lal modo
representalivo del valor combatienle de una
tropa, que era normal evaluar los efectivos
~en mites de fusiles; como antes se evalua-
ron en lanzas, y después en sables, las fuer-
:zas de Caballeria. )

El manejo facil del fusil Lebel permilia
una instruccién muy rapida del infanle; v,
-sobre todo, los hombres eran tan intercam-
biables como el mismo fusil. La aparicion
del Tusil ametrallador, como arma bésica,
vino a introducir una primera especializa-
¢ién; pero atin era posible ensefiar su mane-
joa todos los hombres del grupo de comba-
te y mantener la unidad del personal, como
-asimismo era todavia posible su rapida ins-
‘truccioén.

Pero allimamente la motorizacién y la me-
scanizacion generalizadas han revolucionado
Jprofundamente todas aquellas nociones bajo
iun doble aspecto: diferenciacidn de funcio-
nes y aproximacion cada vez mas de las
-especializaciones militares a las de los ofi-
=¢i0S civiles.

El conductor de automaéviles o ‘de tractor
-agricola, el mecanico, el ajustador, el elec-
Aricista encontraran inmediato encaje y ubi-
~lizacioén en los ejércitos modernos.

En las tropas mecanizadas, como asimis-
mo en la Aviacidn y en los Carros, el comba--

tienle propiamente dicho no representa mas
«ue una minoria; al mismo tlempo que se
‘le exige un tmbaJo cada vez mas exacto, im-
.puesto por la maquina.

No-basta ya el valor y la fuerza Jlsmu, Se’

-ha visto a un infante doblar las etapas en
shoras de crisis y combatir con el estémago
“vacio después .de cuarenta y ocho horas sin
-alimentarse. Pero jamas ‘un carro ni un
-avién maniobriran con sus depésitos.de car-
-burantes seeos. El valor, la voluntad y la
resistencia fisica del tripulante no puedén
:suplir la falta de combustible o municiones.

Dejemos bien sentado y enlendido que se
ha comenzado desde hace tiempo a formar
-en el ejército los especialistas indispen-
:sables.

Seis meses son necesarios para lograr un
mediano conductor novicio, 0 un ayudante
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de mecanico mal debaslado. Sélo proporcio-
nardn pocos meses utiles de servicio en los
dieciocho que dura el servicio total. Para
mantener un vehiculo en servicio, en tiem-

. pos de paz, hacen falth formar lres conduc-

tores por afio. Un conductor civil, duranie
breinta. afios, haria, pues, el trabajo de no- .
venla soldados sucesivos. Como habria sus-
tituido a tres soldados, podria ser pagodo
tres veces mas caro; sin olvidar que los gas-
los de enseflanza serdn divididos por noven--
la y que su calidad profesional sera duran-

te 29 afios muy superior a la del conductor
ocasional, con gran ventaja y economia para
la conservacién del material.

sAcaso por el procedimiento de reclutas en-
seflados a conducir se habra aumentado un
potencial movilizable til? Nada de eso. En
efecto, si terminado el servicio deja de con-
ducir, seria inatil sin un nuevo reenlkrena-
miento.

Si anles conducia y lo sigue haciendo, no
era necesaria la ensefianza, y, por olra parte,
come la relacion enire los vehmulos de tiem-
po dé paz y los de guerra no llega a ser de
uno a noventa, ni siquiera de uno a treinta,
la mayoria de los soldados conduclores ha-
brian sido formados con pura pérdida de -
tiempo y dinero, pues nunca llegarian a ser
necesarins, sino en una lercera parle del to--
Lil de los instruidos. :

Ei emmmo de los conductores, por uuucte-
ristico (ue sea, estia lejos de ser tinico; ni
tampoco es el mas importante. Hay olras
muchas misiones an&logas, civiles y mili'—
tares. .

En.cuanlo a otras especialidades mas com-
plejas (por ejemplo, radiolelegrafistas) exi-
gen una formacién muy larga, seguida de
un entrenamiento conlinuo; y son por lo
mismo incompalibles con el servicio militar
de corta duracion. ‘

En particular, los pilotos de aviones de
guerra no pueden ser formados en menos
de dos afios de entrenamienlo intensivo, an-
tes de llegar como combatientes novicios a
una unidad aérea, donde sélo la practica re-
gular del vuelo les permitira llegar a ser ver-.
daderos pilotos de combate confirmados.

Aparece, pues, una nueva nociéon basica:
largo y costoso de formar el especialista re-
presenta para el pais un capital considera-
ble; un pilolo de caza cuesla 16 m]lloncs de
tmncos

.
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Los efectivos de especialistas condicionan
rigurosamente el nivel indximo de las fuer-
zas movilizables; porque seria inGtil formar
escuadrones de caza sin cont’u‘ con pilotos
ni mecanicos:

El material, pur su parte, absorbe verda-

deras fortunas; una divisién blindada exige
800 millares de millones de francos; un

“avion de caza de reaccién cuesta de 40 a

120 millones; un solo bombardero pesado de
reaccion pasa del millar de millones.

En consecuencia, existe en todo pais mo-
derno un flecho para el esfuerzo de arma-

_mento que los recursos econémicos y finan-

cieros prohiben traspasar (salvo el caso o el
peligro inmediato de gucrra, que impone sa-

" erificar sus condiciones habituales de vida).

E! numero de formaciones. combatientes
equnpadas con estos materiales sera, pues
necesariamente limitado.

Ya no son necesarios determinado numero

" de fusiles y bayonetas, de lanzas o picas,

sino un cierlo namero de Unidades Meca-
nizadas terresires y aéreas; apoyadas en tie-
rra por una proporcién conveniente de (ro-
pas molorizadas y unidades de 2. calegor a
(o servicios logisticos).

Si un estudio profundo estableciese. que
una decena de divisiones blindadas y 1.500
aviones de combate en linea representan el
techo de nuesiro esfuerzo de. armamentos,
un Ejército de una treintena de divisiones
sera el limite extremo de nuesiras-ambicio-
nes razonables, comprendidas las Divisiones
Aerotransportadas y las Unidades de Trans-
porte Aéreo; enlonces, jpara qué gastar cada
afio mas decenas de millares en formar sol-
dados inuatiles e inulilizables en lugar de
emplearlos en trabajos rentables?

Asi es como enconlraria Francia otra vez
el mismo orden de tamafio que anies tuvo.

Si todo esto parece demasiado teorico, re-

cordemos ¢l pequeilo numero de dw1510nes .

blindadas alemanas que bastaron para

aplastar al Ejército francés en 1940; y tam-
bién cémo la debilidad numérica de los Ejér-
citos aliados en Normandia fué compensada
_por su rhecanizacién y por la ayuda de una
potente Aviacién. En ambos casos, las uni-
dades mejor equipadas redujeron a la impo-

tencia a fuerzas mas numerosas que -ellas.

La anica manera de llevar al maximo el
potencial militar es cargar la mano sobre

las fuersas esenciales por sus cualidades de .
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fuego, choque y maniobra: Fuerzas Aéreas,
Unidades Mecanicas, Unidades de Trans--
porte Aéreo y Aerotransportables, haciendo-
las obligadas economias mediante la utili-
zacion de las disponibilidades precisamente-
en un sector delerminado bien productivo..

Vemos que el servicio militar de. corta du—
racion es insuficiente para proporcionar a
un ejército moderno la masa de los nspccza—
listas exigidos por el desarrollo del magqui-
nismo en la guerra. No puede proporcionar
mas que soldados obreros apenas deshasta—
dds;:-ni en el e¢jército ni en la industria civil
eso No sirve mas que para muliiplicar los.
obreros inferiores que miraran-con los hra-
z0s cruzados cémo trabaja una méquina de-
gran rendimiento, en la cual, o en olros me-
nesleres, habran sido desplazados por ver-
daderos especialisias.

Por el contrario, en [uncién del numero de-
maqumas de guerra que un pais puede ad-
quirir y entretener, y en virtud de los efec—
tivos de especialistas indispensables para
ellas, es c6mo habra que determinar el na-
mero de soldados obreros que van a necesi-
tarse; todo soldado obrero excedente habra
restado del esfuerzo nacional una parle de
potencial decisivo. '

Una paradoja del sislema aclual consiste
en asegurar, por medio de una abundanie
reserva instruida, la sustitucién del solda—
do-obrero, que es precisamenle lo mas faeil
de hacer en poco tiempo, y que son, ademas,

" los que menos bajas o pérdidas van a su-
“frir; mientras que el ritmo de formacién de

los verdaderos especialistas de combate, so--
metidos a una larga instruccién y que su-
friran muchas bajas, no puede acrecentar-
se mas que moderadanrente cuando mas se-
necesilan. Es, pues, en estos especialislas
en donde interesara més contar con grandes-
reservas, pues se larda muy bien dos afios
en hacerlos.

No sera una injusticia, ni una ilegalidad,.
el enviar a nutrir las filas de la Infanteria
a los no especialistas civiles; pugs no.se pue--
de poner a todos los hombres en el mismo-
puesto de combate én un Ejército Mecani-
zado. Bl nimero de los combatientes propia-
mente dichos corresponde a aquel cada vez.
mas limitado de las plazas en las mdqui--
nas; mientras que los servilismos técnicas-
de construccién, entretenimiento y aprovisio-
namiento, en material de transporte, de-
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transmisiones y de infraestructura, ‘han de
absorber la inmensa mayoria del potencial
humano en tareas menos gloriosas que el
combate directo, pero tan indispensable para
la vicloria final.

A la vieja nocion de la igualdad en un ser-
_ vicio obligatorio, debe suceder ineluctable-
menle la nueva nocién de un servicio civico
ligado a un plan de movilizacién total de ta
nacién, y no el concepto de'la miovilizacion
estrictamente militar.

Las Transmisiones se veran confiar todo
el equipo del pais en medios de telecomuni-
caciones, puestos a la disposicién de los P.
T. T. en tiempo de paz, y que permiliran a
la defensa nacional, y, particularmente, a la
D. A. T. disponer en breve espacio de tiem-
po del equipo necesario en caso de guerra.
. Las organizaciones de albadiles y zapadores
seran particularmente aptas para la, recons-
truccién de zonas siniestradas por el bom-
bardeo aéreo.

% % d

Francia, por su propio espiritu y por su
forma. de gobierno, es hoy.una nacion esen-

"+ cialmente pacifica, que no hard jamés una

guerra preventiva; sino solamente acquélla
impuesta por su propia defensa conlra un
perturbador-agresor,

No puede, pues, ni debe, sacrificar su eco-
nomia de pas a un conflicto armado proble-
mético. Pero no sabiendo cuando puede es-
tallar ese conflicto, tiene que adoptar para
sus Fuerzas Armadas un término suscep-
tible de ser soportado indefinidamente por su
economia, que al mismo tiempo pueda ser
rapidamente aumentado por la movilizacion,
bien encajado en un sistema de alianzas.

Pero a pesar de todas las dificultades, nin-
gan francés pensard que un costoso esfuer-
zo-de organizaciéon 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.

proteccion viril y a la ferocidad de los co-
sacos sus mujeres, sus hijos y la masa toda
de la poblacién 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 loda agresion el territorio nacional al abri-
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go de la invasién. Francia ha conocido el
rigor de cuatro afios de una ocupacion de
la_cual durante mucho tiempo sufrird aun
las consecuencias para resignarse a una nue-
va experiencia; incluso admitiendo que lue-
go, un desembarco del tipo de aquel de 1944,
tuviese asegurado un éxito rapido.

No olvidemos que hoy, la ocupacion ha
dejado de ser un fenomeno puramente mi-
litar. Los métodos de asimilacién (y para los
recalcitrantes, dé eliminacién) empleados por
los Soviets y la existencia de una quinic
columna muy numerosa y potente, pProvo-
can tal transformacién y tan profunda del
medio humano, que el pais peligra de per-
der para siempre sus caracteres propios na-
cionales. Tal peligro entraiia para la Defen-
sa Nacional condiciones imperativas a las
cuales hay que tratar de_ adoplar el alil ar-
mado. : )

Ahora bien, en ausencia de una Iuropa
Occidental suficieniemente unida y organi-
zada para armar.y coordinar masas huma-
nas comparables a las de Rusia y sus saté-
lites, el Kste, poseerd largo tiempo todavia
una gran superioridad numeérica.’ .

A las ochenta divisiones, cuya puesla en
pie de guerra al Oesle del FElba, presenta
problemas no resueltos todavia; el Este opon-
dré sin gran frabajo 200 o 250 divisiones
completamenle alistadas antes del choque.

Aceptar con armas iguales. una batalla &
hase de uno contra tres seria un suicidio 0
una comedia. o

Por oposicidn, el potencial técnico e indus-
irial occidental, apoyado por 108 recursos de
los Eslados Unidos, es muy superior a aquel
del Este, en energia, materias primas, meta-
lurgia y cn petréleo, en particular; sin ha-
blar del dominio alémico, todavin misterio-
so, pero también favorable por el moménto.

Nuestra sola labla de salvacién consiste
en multiplicar nuestro potencial humano,
demasiado limitado, medianute el alistamien-
to de un numero suficiente de esclavos mce-
canicos, a fin de volver a apresar mediante

-ellos la ventaja numeérica.

Al mismo tiempo, de ese modo, haremaos
la guerra (si sobreviene) economizando el
potencial humano de la miisma manera que
los americanos, cuyas pérdidas fueron, entre
1942 v 1945, del orden del décimo de las de
los rusos. o

Se pediria, pues, a una mecanizacion de
las fuerzas, llevada al extremo, la explota-
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- cion del potencial industrial disponible al
olro lado del Atlantico.

;Qué, seran esas Fuerzas Mecanizadas?

Dejemos a un lado el papel de la Marina
para asegurar la libertad de las comunica-
ciones maritimas, condicion evidente de to-
das las operaciones terrestres prolongadas,
pero sin efeclo immediato.sobre las prime-
ras fases de un conflicto, como lo prueban
los ejemplos de 1870 y de 1940, en que el

“dominio total de los mares” no pudo evi-
tar la invasion del continente. .

Las armas mecanicas que intervi ienen en
tierra .son, sin duda y con toda ewdencm
€l carro y el avién. Este Gltimo puede acluar
€ influir por su fuego, o mediante el Trans-
porte Aéreo de otras fuerzas, sin olvidar la
enorme importancia del reconocimiento v
de la informacion aérea. '

No sc olvide la importancia de los facto-
res movilidad y welocidad, en funcién de las
armas modernas y del espacio geogrifico
desde el Elba al Atlantico,

‘Seria el ideal lu puesta en linea, a priov,
de lodas las Tuerzas. Pero eso es evidenle-

-menle imposible, én virtud o la extrema, dis-
pusmn de los puntos de aplicacion entre el

Japdn y el Elba, las regiones polares y la
India, suscepllblus de ser elegidos por las
luums agresoras en polenciu.

Las unidades mecanizadas disponibles -en
el Oesle no podran, pues, represenlar mas
que una masa de cobértura para conservar
la “cabeza de puente” sobre la cual los grue-
s0s vendran a reforzar lo mas rapidamente
posible.

Pero se necesitan. semanas pura reunts,
transportar a lravés de 6.000 kilémelros de
océano, desembarcar y desplegar un Ijér-
<Cilo. blmdado e incluso quizd se necesiten
Imescs,

Solamente la Aviacion dispone de uni mo-
vilidad suficiente nara reunir todas sus fuep-
zas en algunas horas, a 1o sumo en dias, con
la condicién de que el despliegue inicial de
su infraestruclura correspondiente se: haya
Ppreparado enteramente por anficipado y esté
eficazmente a cubierto de la SO.lplBS_R del
primer momente. .

E! problema estrs wégico esta, pues, perfec-
famente definide.

El tiemps nocesario para ' ilegada a pie
«le obra de las principales Fuerzas Terrestres
mo puede ser asegurado mas que por la con-
juncién de:
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a) Una cobertura aéreq, instantanea, de
las zonas de despliegue de las Fuer-
zas Terrestres y Aéreas de la defensa
y de su infraestructura.

b) Un refuerzo muy rapido de las Fuer- -
zas Aéreas sobre el tealro de opera-

ciones, por concenlracién de todos los

medios de la coalicién, lo que exige
un conjunto de bases aéreas, y de los
medios de mando y logisticos prees-
lablecidos. :

¢) Una maniobra retardalriz, combinan-
do el emplazamienlo y entrada en ac-
cion de las Fuerzas Terrestres dispo-
nibles- o tiempo sobre el continente,
con ¢l de la totalidad de las Fuerzas
Aéreas utilizables para conservar por
lo menos el minimo indispensable de
la cabeza de puenic necesaria al des-
pliegue posterior inmediato de los
ejércitos que lleguen o reforzar desde
el olro lado del Atlantico.

La Negada, cuanto antes mejor, de} grueso
de las Fuerzas Terrestres, permiliria pasar
a la contraofensiva .ﬂeneml. Pero esta fase
de refuerzo supone que se luvo éxito en las
operaciones iniciales sobre el continente. Por .
tanlo, seria para Francia una grave falla el
alvibuir a su Marina. de guerra un polencial
excesivo en detrimento de aquellas olras
fuerzas que, ellas solas, seran las que pue-
dan contener el primer chogue sobre su pro-
pio terrenc.

De este estudio, sin embargo, bien somero,
se deducen conclusiones importantisimas en

- cuanlo al aparato milikar de Francia.

El momenlo de inlervencion de las Fuer-
zas Terresires Mecanizadas que tendran que
venir de América es lal, que una accién te-
rrestre decisiva (la cual, bien entendido, no
debe intentarse hasla lener todas las fuer-
zas reunidas) tardard en llegar. . .

Por el contrario, 1a reunion de-las Fuerzas
Aéreas es casi instantanea.

Como las Fuerzas Aéreas, 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 enemigo en tanto sus bases es-
tén a seguro, los combates del principio, e in-
cluso de los primeros meses, estaran nece~
sariamente caracterizados por una inferio-
ridad numérica considerable de las Fuerzas
Terresires, que la accién intensiva de las
Fuerzas Aéreas inlentarid compensar.
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El eJe_mplo de Corea muestra que si las
Fuerzas Terresires son denmsmdo insufi-
cientes, no podran obligar al-enemigo a con-
centrarse para obrar en masa fuertemente.
Y, como consecuencia, no se presentaran a
la Aviacion mas que objelivos enemigos de
Infanteria diluida, que hacen mas dificil, y a
veces ilusorio, el papel del aviador. )

A pesar de las tradiciones francesas res-
pecto a su Infanteria, a pesar de todas sus
costumbres, no queda otro remedio que pre-
juzgar y ver los intereses que se reunen y
ligan contra tales viejas conviceiones, y com-

prender que en el cuadro de las alianzas

occidentales la defepsa francesa no es va-
lida mas que fundamenlada sobre Fuerzas
Aéreas capaces de conquistar el. espacio
aéreo e intervenir eficazmente en provecho
de la batalla terrestre.

. La eficacia requerida estd ligada a la po-
enemigo
aéreo no solo el cielo amigo por una defen-

“sa aérea eficaz, sino también hasla una pro-
fundidad determinada suficiente en el &ie-

lo enemigo, para poder llevar acciones aéreas
de caracter ofensivo, sin las cuales la re-
sistencia en lierra inicial seria imposible.
Desde la llegada de los refuerzos aéreos,
la ofensina por ¢l aire se vuelve toldimente
necesaria para el éxilo de lo maniobra de
conjunto,. porque de una parte ella fijara al
corazén del pais adversario importantes
fuerzas (caza, F. T. A., maquinas especia-
les que no aparecerdn en el frente de com-
bate, hombres para reconstruccién’ de fabri-

cas v zonas devastadas, elc.), y porque de

otra parte, lan pronto como los primeros
sinlomas de supericridad aérea se manifies-
ten, el peso de los Ejércitos Aéreos empe-
zard a revolverse contra las Fuerzas Terres-
{res enemigas y las llevara a la imposibi-
lidac de explolar su superioridad numéri-
ca; igual que los Ejércitos alemanes de 1944
fueron impotentes para echar al mar las di-
visiones de “cabeza de puente” de los Ejér-
-¢itos aliados en Normandia, a-pesar de la

~¢Muralla dél Atlantico” y de las divisiones

mas distinguidas especializadas, como la
Panzer Lehr.

La estrategia asi impuesta a la “coalicion
occidental” es, en realidad, muy clasica, a
pesar de su aspecto algo revolucionario.

Es, en efecto, alrededor de las armas mas
méviles—en otro tiempo la Caballeria—como
se constituyeron siempre las vanguardias,
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respecto a las cuales los otros componentes
no tienen mas que un papel de sosten y re-
cuperacion.

A la escala de la coalicion, el Ejércilo
francés enlero es realmente una vanguar-

“dia y debe emplearse como lal.

Esa es una razén mas para que la com-
posicién de sus fuerzas sea vuella a eslu- .
diar enteramenlte de nuevo, y mas ain que
lo tuvo que ser después de 1914 para 1939,
ya que en la segunda pasada guerra el pa-
pel de vanguardia sélo tocaba ‘a las tropas
de cobertura, y Francia enlonces eslaba lla-
mada en principio a proporcionar ella sola
un Cuerpo de Ejército y de batalla cnmplctn
en ||el ra y mar.

* %k

El recurso de la maquina para mejorar
el rendimiento del trabajo humano’ corres-
ponde a una evolucidn general, que el Ejér-
cito, como cualquier organizacion, CSLcl obli-

.gado a lener en cuenta.

El trabajo manual (artesania) aumenta en
coste como “contrapartida”; no puede, pues,
asombrar.que-si se conservan férmulas lan
anacrénicas como los métodos de trabajo-de
la industria del automovil antes de 1914, el
Ejército a base de Infanteria, marchando y
combaliendo a pie, resullase costar muy earo
para el.valor mediocre que proporcionaria.

Este hecho esld considerablemente agra-
vado por la situacién particular de Francia,
cuya debilidad demografica, comparada con
su posicion oeogmﬁca hace 1mpnsnblc una
defensa eficaz sin una mecanizacién par-

Jticularmente impulsada que permila resis-

tir el primer choque a pesar de una inferio-
ridad numérica im portu nle.

De aqui la separacién o dislancia mda
vez mayor enlre las posibilidades de un

Bjército que no ha renovado sus métodos.
v las necesidades de la defensa nacional,
a pesar de los centenares de millones gas-
lados. :

Sélo una renovacién profunda podrd res-
tituir a su aparato militar el buen”rendi-
miento indispensable que tuvo en olros tiem-
pos. :

En olro articulo se presentarin las bases.
de solucién ‘consiructivas y realistas, fren-
te al analisis critico que acabamos de hacer
de los acontecimientos pasados que han con-
ducido a Francia a su actual situacién mi-
litar.
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La potencia

Escogiendo como fema de la cuarta “Jor-
"nada Louis Bleriot”, celebrada. en Londres,

el examen.de esta lucha entre la polencia'y
el peso, M. Maurice Roy, miemhro de la Aca-
demia de Ciencias y director del ONERA, ha
considerado cue esta lucha dominaba toda
la evoluciéon de la técnica.

Por otra parte, veia en ello una ocasion ex-
cepcional para lanzar una ojeada de conjun-
to al Progre-
so, y detenién-
dose un poco
en el Presen-
te, “intentar
discernir los
contornos;
siempre ma-
ravillosos, de
lo que llama-
mos Porve-
nir”

La impor-
tancia de este
antagonismo
se afirmo des-
de el comien-
z0. M. Mauri-
ce Roy evocé
al Bleriot-XI de 1909, cuya velocidad
xima, de 96 km/h., y su velocidad de
pegue‘ de 70 km/h., tan aproximada.s,
cian de €l un avién “tangente™.

Cada kilogramo de carga reducia en tres
kilémetros su radio de actién de 180 kildme-
tros, con un viento de 10 m/seg.

Por ello, ‘el sobrevuelo de la Mancha con
la potencia que justo. era suficiente, consti-
tuyé una proeza real.

En la actualidad, para un peso tolal 20 ve-
c¢es mas elevado, el interceptador moderno
dispone de una velocidad 11 veces superior,
de una autonomia de 6 a 10 veces mayor y
de un equipo que representa, por término
medio, 12 veces'el peso de su piloto.

ma-
des-
ha-

contra
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el peso
Por EDMOND BLANC
(De Les Ailes.}

IBsta compamuon mide el proo”reso rea-
tizado.

Ciertamente que el crecimienlo de las ca-
racteristicas de vuelo ha sido enorme, pero

obtenido al multiplicar por 12 6 15 la rela-

°

cion de la potencia al peso.
Si, por otra parte, M. Maurice Roy toma
como base para este estudio los aviones ra-

pidos, es debldo 2 que estos aparalos son
los que impul-

so de todos Jos
otros.

Hacia una red
de polares.. ’

Conviene,
ademas, PCS.ll-
lar que la cé-
lula y planos,
molor y pro-
pulsor fueron,
originalmen-
te, perfeccio-
nados en la
misma época,
pero aislada-
mente, ya que
industria los se-

leoria, como la

fanto la
paraban.

Hoy en dia se ve mdas claramente que el
avién éptimo es una sintesis-que exige aso-
ciaciones armoniosas: por ejemplo, el avién
de reaccion al cual los filetes de aire envuel-
ven y atraviesan a la vez, ;no exige una ar-
moniosa unién entre sus flujos externo e in-
terno? .

Tgualmente el molor se caracLerlzaba an-
tes por su potencia-y su consumo, y la hé-

lice se encargaba de convertir estos dalos

en empuje. De ahora en adelante este em-
puje caracleriza directamenle los SIStemas
de reaccién.

El mejoramiento de las caracteristicas de
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~vuelo es el resultado, pues, de una combi-
macién 6ptima enlre finura, menor peso y
eficicia- del sislema propulsivo, pero esle
compromiso 6ptimo se ve frenado por las
fases lerminales del vuelo. de todo avidn,
despegne y aterrizaje, que condicionan la
carga alar en funcién de la sustentacion y
la relacion de peso a la potencia en el des-
pegue. ' . o
Hasta velocidades de 600 km/h. el avién
fué baslante hien definido para una forma
unica de ta polar, pero ya, desde hace me-
dio siglo, la teoria inicial de la “capa-limite”
de Prandtl permitia prolongar este dominio.

En nuestros dias no es suficiente una po-
lar unica para un avién rdpido que exige.

.una “familia de polares”, con nameros de
Mach escalonados. . : e

Células y motores.

En lo que concierne al peso relativo de’la
célula, las caracteristicas exigidas, las cua-
lidades acrobaticas'y el aumento de las di-
mensiones han impedido su reduccién y lo

" mantienen enire 0,33 y 0,40, valor que casi
alcanzaba en 1909 el avién de Blériot. ‘Sélo
algunos .aviones excepcionales de record
acusan para estd proporcién un valor de 0,30
aproximadamente. M. Maurice Roy supone
que las células y planos transénicos y sub-
sénicos permaneceran en estos mismos li-
mites.’

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 debe.a que los planos se revelan
menos favorables a la “hipersustentacién”,
pero para éstos la succién -de la capa-limite
ofrecera pronto, sin duda, una ventaja ex-
cepcional.

Desde 1910 a 1930 la carga alar se ha
multiplicado por 10, y para los aviones ra-
pidos ha disminuido claramente a favor e
los aviones de reaccién; esta es una sefial
fundamental de la lucha de la potencia con-
tra el peso.

En la competicion de las velocldades el
reactor ha rebasado, “naturalmente”, al sis-
tema motor-hélice, pero exceptuando algan
raro ejemplo, como el del “Comet”, los avio-
nes de transporte no harn alcanzado aun esta
meta.
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Pero estd comprobado que en la carreru.
por la velocidad el avién de caza “remolea
literalmente al avién .de transporle civil™
con una wvenlaja de sets a ocho anos, ven-
taja que no decrece mas que muy lenta-
mente.

Se observa, es merLo un declive en la con-
tinuidad de esta ventaja. Es debido a las du-
das que surgen para el hombardero y avion
de linea en cuanto a las posibilidades del
motor “compound” o del turbohélice, como
rivales del turborreactor.

Eslas dudas evolucionaran segun el por-
venir reservado al bombardero “estralégico™.

El aumento de la velocidad méxima, mny
marcado desde hace quince afios, va dlbrﬂ'-
nuyendo. Conviene observar el resultado con-

tradictorio de una enorme elevacidén de las

cargas alares, aliada a la explotacién total de
los mejores dispositivos de hlpersustenta-
cion.

La velocidad de aterrimie de 130 km/h. pa-
ra un avién rapido de anles alcanza ahor,
corrientemente, 150 km/h., y esta pequeiia
diferencia muestra la poca elasticidad que
presenta la servidumbre al suelo. La servi-
dumbre del despegue es también pesad..
Afecta ain mucho mas la relacién peso/po-
tencig al despegue. .

La aptitud para el despegue estd asegu-
rada, sobre todo en los aviones estratosféri-
co0s, que no se ven menos favorecidos para

el aterrizaje donde la polencia y empuje de

reserva hallardn. su empleo en el frenado
por reiropulsion,

Los progresos del sislema propulsivo en
materia de rendimiento, ligereza y capaci-
dad siguen siendo con mucho los mas deci-
sivos para las caracteristicas de vuelo.

La ligereza, citico veces reducida desde
Ader, continda inspirando la evolucién de
todos les molores, aun de los {errestres,
mientras que el propio rendimiento lérmico
del molor no ha mejorado. mas que un ler-
¢io, y no podria llegar mucho mads Yejos, pues .
ya es muy elevado. Pero la suerte del reac-
tor fué la de ver crecer su rendimiento de
propulsién 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 concentracién cuentan, por

" otra parte, méis de lo que corncntemente se

cree.
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Por wltimo, en los aviones, muy rapidos,
que vuelan con débil sustentacion, y cuya
polar varia coh el namero de Mach, se pre-
fiere comparar directamente, para diversas
alturas, las curvas de gmpuje del reactor y
las curvas de resistencia de la célula y pla-
nos, trazadas ambas en funcién de la velo-
cidad de vuclo (que se registra, en suma, co-
mo variable fnudamen lal,

M. Maurice Roy paso a contmuacmn re-
vista de los mumerosos estudios comparatic
vos de este género y realizd en esla ocasion
curvas muy elocuentes.

Hacia las hipervelocidades.

Abordando el yuelo francamente hiperso-
nico, el seflor Roy lo estima tanto mas inte-
resante porque el coeficiente de resistencia
nminima y la linura encuentran un sensible
beneficio con relacion al vuelo transénico.
Incluso ve en ello un “espejismo natural”
para el .espivilu del ingeniero.

Sin embargo, cree que es necesario reve-
lar a ¢sle las enormes dificultades de rea-
lizacion. .

Se sabe, por ejemplo, que la hélice tiene
acceso en este dominio con condicidon de po-
seer ynao velocidad de 600 a 750 m/seg., y to-
dos imaginan los escollos que esperan a tal
realizacion.

El vuelo lransdnico, variando de 0,95 a 1,5,
es un “obstaculo muy serio, al borde del cual
ha llegado ya el avion moderno™. Puede
franquearse esla temible zona con la ayu-
da momentanea de .un motor-cohete, pero
¢on la condicion de una muy breve utili-
zacién, sin lo cual el peso de esle refuerzo
resullaria prohibilivo,

Ciertamente que para esiv el estato-reac-
tor tiene suis mejores argumentos; perg en
velocidades bajas su empuje es insignifican-
te y necesila un suplente hasta los 320 kil6-
metros/hora, defeclo rescisorio para un avién
expueslo a despegar de cualquier terreno.

Resulta de ello que el propulsor del avidn
ultrarrapido del porvenir proximo serd-un
turborreactor ayudado, en su vuelo mas ra-
pido, por un eslatorreactor mas qiie este ul-
timo ayudado por un Lmbom"eactor en las
bajas velocidades.

Conviene notar que el dispositivo de post-
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combustién ulilizado para aumentar el em--
puje del {urborreactor lo convierte
hecho en un turho-estato-reactor. .

ya de-

"Perfeccionamiento del turborreactor.

El objelivo principal sigue siendo el per--
feccionamiento del turborreactor. Aftrevidas.
anticipaciones prevén ya lemperaturas de-
camara de combustién del orden de 1.500° y-
mayores; pero seria mAas prudente, durante-
algun tiempo, limitarse a los 1.300°. '

A este propésilo, M. Maurice Roy llama-

" la atencién sobre el limite del consumo por-

la entrada de.la tobera y sobre un rendi-
miento global de 0,30 a 0,35, que infligiria

‘inevitables pérdidas duranle la combustion..

“La ligereza del eslatorreactor y del motor--
cohele sera rapidamente compensada por su
excesivo consumo. Para el cohete ello equi--
valdria a menos de un minuto de vuelo.

El.despegue, la subida, el paso a veloci--
dades transonicas dependen esencialmenie--
del “poder de aceleracién a lodas las velo--
cidades intermedias”, es decir, de la meln--
cion entre el peso lotal del bxcedenLc del em--
puje y la resistencia.

Este dato decidird, en ultimo exiremo, 'y
a través de los experimenlos, la lucha enire-
la polencia y el peso.

M. Maurice Roy completn su exposicion
con un ejemplo: Para un interceplador que-

-evolucione en la estratosfera a un numero-

de Mach igual a 1,5, con una carga y una

aulonomia aceplables, se necesilan lurbo--

reaclores perfeccionados que proporcionen
un empuje unitario de 2 a 3 toneladas en-
eslas condiciones de vuelo. '

¢Veremds algun dia al turborreaclor con
dispositivo de post-combustidn, ayudado’
eventualmente por estatorreactores, asociar-
se al avién de flecha variable, 0 al mando-
de. la capa-limite por aspiracion o soplo?
“Esto no sélo es posible, sino.probable”, res--
ponde M. Roy.

Recuerda que la técnica no espera mila--
gros y que sus ventajas se pagan siempre-
con rescates que no hay que desestimar.

Pero la continuacién-de la lucha de la po--
lencia contra el peso coloca en primer lugar-
el progreso del “ingenio propulsivo™ antes.
C[ue los progresos de la. Aerodinamica y de:
ta. Construccion. .
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'B_iﬁlliogta’l.ia

fHISTORIA DE LAS CAMPA-
NAS DE MARRUECOS. To
mo I{. Publicado por e.
Servicio Histérico Militas
del Estido Mayor Centra
del- Ejército.

En el primer tomo de ests
~obra, que-vié la luz el afic
1947, se historiaban, en las
"tres partes que comprendia
las relaciones de antiguc
mantenidas por espafioles y
"marroquies, como asimismc
‘las vicisitudes de nuestras
;posesiones (en la que des-
pués fué Zona de Protecto-
rado de Espana en Marrue
+cos}) hdsta mediado el si
glo X1X; y la guerra de 1859
“60, a cuya -narracion seguia
un capitulo 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
~campana 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 ceso en el man-
do de la Capitania General
~de Melilla el General Marina;
~estudia asimismo la llamada
‘campaiia del Kert (1911-12)
'y la actividad militar y po-
litica posterior en el. terri-
torio melillense, bajo los
mandos de los Generales Go-
‘mez Jordana (1913-15) y Aiz-
“puru (1915-19); como también
las campafias 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 disposicién por la

-mente facilitar tal
to; mas por ello mismo tiene _

LI BRO S

que se fundo el Servicio His-
torico Militar sefialaba que
una de sus misiones -era su-
ceder -en sus trabajos a la
Comisién Histérica de las
Campaiias de Marruecos, se
estimé que esa sucesidon no
representaba el prescindir de
anteriores trabajos, que po-

- dian y debian tenerse pre-

sentes para | os que sobre
iguales o analogas materias

"hubieran de efectuarse. Por

ello se utilizaron dentro de
las normas de mayor ampli-
tud que se marcé el nuevo

organismo, encargado de la .

antigua funcion, al redactar
el primer tomo de esta “His-
toria de las Campafias de Ma-
rruecos”.

Por dltimo, en 'lo que se
refiere en el presente volu-
men, a la cuarta parte de.la
obra o “Historia de la Cam-
pafia del Rif de 1909”, se
aprecia muy claramente que
ha sido intenciéon del Servi-

- cio Histérico Militar que su

narracion se hiciera con es-
pecial minuciosidad y mar-
cado detalle. La abundancia
y el valor de la documenta-
cion. existente debié segura-
proposi-

especial mérito el haber sa-
bido conservar el fiel espiri-
tu de su contenido, emplean-
dolos no obstante en forma
muy discreta y habilmente li-
mitada, aunque siempre se
hayan apreciado en su justo
valor y en ciertos momentos
ayudasen alaredaccion, que,
por estar basada.en las mis-
mas fuentes, presenta logi-
cas e inevitables semejanzas.
-Puede vanagloriarse el
Servicio Histérico Militar de
haber logrado su proposito
plenamente, al publicar este
segundo tomo, tan interesan-
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te como ameno, de la “Histo-
ria de las Campaifias de Ma-
rruecos”. - .

EL PILOTO MAYOR Y COS-
MOGRAFOS DE LA CASA. DE
LA CONTRATACION "DE IN-

DIAS, por José Pulido Ru- '

bio.

La Escuela de Estudios His-
panoamericanos de Sevilla
enriquece su ya larga y se-
lecta serie de publicaciones
con la obra titulada “El pi-
loto mayor y cosmegrafos de
la Casa de la Contratacion de
Indias”, cuyo autor, don Jo-

s¢ Pulido Rubio, es Catedra- -

tico del Instituto Murillo, de
Sevilla, ‘ex vicepresidente de
la Sociedad Colombina Onu-

-bense, miembro de Ia- Real

Sociedad Geografica y cola-
borador de aquella Escuela.
Este libro 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 geograficos de aquella

Casa de la Contratacién de.

Sevilla.

Aunque dividida en ‘dos’
partes, tiene una sélida uni-
dad, que recibe del estudio
de tan importante oficio. Es-
te es historiado desde su
creacion hasta que en 1717
desaparece de Sevilla, por ha-
ber sido trasladada la Casa
de la Contratacién a Cadiz.

Si bien Pulido Rubio pu-
blic6 en sus afos juveniles
un estudio, hoy completa-

mente agotado—sobre el mis- .

mo tema—, no es esta que
hoy ofrece una mera reedi-

‘cion. El autor no ha cesado
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- de depurar y aquilatar su tra-

bajo. Fruto de esta larga.

elaboracion en el Archivo
General de Indias es esta
obra, que podemos muy bien
considerar definitiva.

En la primera parte estu-

dia la institucién 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-
grafia documentadisima de
los pilotos que se suceden en
el cargo: Ameérico Vespucio,
Juan Diaz de Solis, Alonso de
Chaves, Rodrigo Zamorano,
Diego Rodriguez de Arella-
no...-

Unas muy completas y pre-
cisas tablas cronolégicas,
donde se da un rapido resu-
men de las actividades de
cada uno de los pilotos ma-

yores, arqueadores VY. medi-

dores de naos, Pilotos ma-
yores Catedraticos de Artille-
ria, Fortificaciones y Escua-
drones, Catedraticos de Arte
de la Navegacion y Cosmo-
grafia de la Casa de la Con-
tratacion, y Cosmografos, de
hacer cartas y fabricar ins-
- trumentos para la navega-
cion, avaloran aun mas esta
obra conjuntamente con una
interesante 'y bien seleccio-
nada serie de documentos.

El Capitan de Navio Julio
F. Guillén, de la Real Aca-
dermia de la Historia, Di-
rector del Instituto Histo-
-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 Historico de Marina.

Los legajos inventariados
bajo el epigrafe de “Indife-
rente”; en el Archivo Central
de Marina, contienen sinfin
de papeles por demias inte-
resantes; solo la considera-
cion de que'la Secretaria del
Despacho de Marina, y-des-
pués Ministerio, lo fué tam-
bien de Indias o de Ultra-
mar, y de Comercio, permi-
te considerar la urgente
cantidad de asuntos que abar-

ca fuera del ambito especifi-

camente militar; - pero ade-

-mas, el buque, como vehicu-

lo, interviene en otros de in-
dole insospechada, que tiene

reflejo en estos legajos. Ten-

gase en cuenta, por otra par-
te, que la Armada, como
Cuerpo facultativo, antes de
existir los de Ingenieros de
Caminos, de Telégrafos vy
otros, intervino activamente
en muchos servicios y que-
haceres muy ajenos.a lo ad-
jetivamente profesional. .

El Instituto. Historico de
Marina ha emprendido la la-
bor, tan necesaria, de publi-
car inventarios y catalogos,
iniciada ya con el de la *“Co-
leccion Navarrete”, al que le

sigue esté de los legajos de .

“(ndiferente” del menciona-
do Archivo, que constara de
varios volumenes.

El analisis de estos fondos
ha aconsejado
apropiada la catalogacion
con arreglo a la estructura
que su autor le ha dado .a
modo de indice; en el ultimo
volumen se insertaran los

‘mas detallados, de asuntos,

onomasticos de personas, bu-
ques y geograficos.

Y precisamente para no
multiplicar éstos intGtilmente,
las necesarias papeletas de
referencia,, muy repartidas

.en este catalogo, van en cur-

siva, mientras la principal se

‘imprime en caricter corrien-

te o redondo.

LOS MARISCALES ROJOS .

HABLAN, por el Coronel
Kalinov. Un volumen de 380
paginas, de 20 por 14 cen-
timetros. En rastica, 25 pe-
setas. Madrid. Estades.
Evaristo San Miguel, 8.

En este incesante trasiego,
verdadera osmosis humana a
través del telon de acero,
Occidente estd, 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 y 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 que

.nos llegan desde alla, dis-
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puestos unos a sacarle dine--

‘To a su anticomunismo de

aultima hora, y otros, quiza
mas desinteresados, como el
Coronel Kalinov, autor de es-

-te libro, segregando a tra--

vés de sus paginas su incon-

. tenible admiracion por la~

U. R. S. S., que hizo—dice
el—del huérfano famélico que
era, un alto jefe de Estado:
Mayor. ’

Resulta interesante la psi-
cologia del autor, que - huye
del régimen soviético “para
vivir su vida”, con frase de
burguesita casquivana de-
provincias, sin duda porque: -
ello le imponia la obligaciéon-
de salvarla primero, y es in-
capaz del menor juicio ad-
verso, ni para los. politicos
ni para los militares que lo-
inspiran y lo mantienen.

De estos uitimos, verdade-
ros protagonistas del libro,
canta su epopeya,’ conside--
rando a sus mariscales como-
prodigiosos estrategas, qui-
za porque vencieron a ocho
millones de hombres de la-
Werhmatch tan sélo con cua-
renta milfones de bajas so--
viéticas. .

Pero tal vez no resulte es-
to tan sorprendente en quien,
a fuerza de no poder ejerci-
tar las mas elementales do-
tes dialécticas, padece, sim
una . atrofia . mental, -
que le incapacita para todo:
juicio. Es un caso tipico de
adaptacion al medio, que nos
hace recordar el de aquel oso-

~escapado de un circo y que,

tras vagar algun tiempo fue-
ra del ambiente en que siem=-
pre habia vivido, e incapaz.
de hacer uso de la libertad™
que habia buscado, acabd por
volver a €él, aunque, claro es-
ta, en este caso el oso tiene
demasiado miedo al doma--
dor. -

El libro hace, pues, del ré-
gimen soviético, de sus po-

liticos, de sus militares, de
-su industria y de su econo--

mia, una apologia un tanto
ingenua, pese a lo cual, o
quiza por eso mismo, resul-
ta altamente aleccionador,

Es preciso acostumbrarse a
verle la cara al enemigo si
queremes evitar el tenerle-
que ensefar involuntariamen--
te la espalda. Y un ejército-
que después de sufrir cuaren—
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ta millones de bajas es ca-
paz de seguir luchando, una
economia y una industria
creadas y mantenidas perma-
nentemente para la guerra,
reduciendo al minimo vital
el consumo de la poblacion
civil; una politica que sabe
lo que quiere, que no vacila
en procedimientos y que
mantiene sucursales en todos
los paises, es algo.muy se-
rio; sobre todo si frente a
esto solo .hay unas masas
carcomidas de marxismo, en
todas sus acepciones, y dis-
puestas a todo con tal de no
luchar, como asimismo una
economia de guerra que,
frente a la soviética (liena
de logica dentro de su mons-
truosidad), sélo utiliza para
la potencia militar lo que so-
bra después de que el lucro
privado, el lujo y el placer
han sido satisfechos,
politica torpe, cobarde vy

miope, s6l0 atenta a halagar -

a la clientela electoral con
lametones demagoégicos. -

Para este Occidente, en que
la estupidez empieza a ser
eso que ahora se llama una
constante historica, este li-
bro estd lleno de grandes en-
sefianzas.

ESTUDIO SOBRE EQUIPOS
MAGNETICOS PARA DE-

TERMINACION DE VALO-

RES ABSOLUTOS, por Yri-
zar, Méndez de Vigo, Pe-
na y Munuera, [ngenieros
Gedgrafos. 116 paginas de
22 por 15 centimetros, con
25 figuras. Instituto Geo-
grafico y Catastfal Ma-
drid, 1950.

Se limita\este trabajo a dar
cuenta del estado de dos pa-
res de equipos de instrumen-
tos de tipo Kew, destinados
a la determinacion de los va-
lores de la intensidad del
campo magnético terrestre,
en su componente horizontal;

y a los de la declinaciéon e A

inclinacibn magnéticas, 'y
que después de haber sido
‘empleados segun el meétodo
- Lamont, tal como se expone
en la obra de Azpiazu y Gil,
“Magnetismo terrestre”, per-
manecian abandonados desde
1936 a 1944, y que a falta de
mas moderno instrumental,
-han sido reparados, y pues-

y una

<

- eléctrica en

tos en vuelo por los autores,
determinando sus constantes

_errores y su correccion, en

lo que cabe.

Es, pues, obra que para su
comprension requiere estar
especializado en el trabajo' y
que debe considerarse como

un complemento de la obra -

del que fué Jefe del Servicio,
Ignacio Fossi, “Manual de
Magnetismo Terrestre” (240
paginas. 1. G. y C., 1940},
detallando completamente la
determinacion y trascenden-
cia de los errores
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 -Cientificas, acaba de

publicar la “Memoria” de las -

actividades desarrolladas du-
rante el ano 1950, tan com-
pleta e interesante como las
anteriores, avalada por un
interesantisimo y documenta-
do informe, a guisa de pro-
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
COMERC10, SOBRE PRO-
DUCCION Y CONSUMO DE
ENERGIA ELECTRICA EN
ESPANA Y. APORTACION
AL ESTUDIO DE LA INDUS-
TRIA QUIMICA Y ELECTRO-
-QUIMICA.

Se recoge como primer te-
ma del trabajo presente, los
datos relativos a la produc-
ciéon, consumo,. importacion
y exportacién de energia
las diferentes
provincias y zonas del terri-
torio esp.anol durante el
afio 1950. .

Es interesante hacer desta-
car las cifras globales de con-
sumo y pérdidas de ¢energia
eléctrica correspondientes al
referido ano 1950.

Con el fin de considerar la

publicacion editada en el afio*

1946 por- los Servicios. de Es-
tadistica Industrial de la Di-
reccion General de Industria
(relativa a las industrias de
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las piedras y tierras), se re-—
fiere también este estudio &
tal epigrafe, si bien limitan-"
dose a los_siguientes, apar-
tados:

1.2 Aprovechamiento de
Tierras industriales. 2.2 Hor—
nos de cal, margas calcdreas,

.yesos y escayolas. 3.2 Alfare-

ria, Gres, productos refracta-

. rigs. 4.2 Ladrillos, tejas, ma--

terial ceramico basto. 5.2 Ce-

‘ramica fina, porcelana y lo—

za. 6.2 Vidrio, espejos y bi-
selados. 7.2 Elementos prefa—
bricados para la construc-
cion de edificios. 8.2 Lozas,
azulejos y piedra artificial.
9.¢ Materiales de saneamien—
to y tuberia centrifugada, y
10. Aisladores u otros mate-
riales eléctricos de porcelana
o vidrio.

Continua transcribiendo un
resumen informativo por pro-
vincias de la situacion, des-
arrollo y ‘estimacion de las
producciones industriales du-.
rante el mismo afio, en rela-
cion con los diferentes gru-—
pos de la Industria Quimica
y la Electroquimica.

Los informes recibidos de .
las Delegaciones de industria .
—revisados con todo detalle
para darles la uniformidad
obligada, y limitada su ex-
tension a lo que una publica-
cion de esta clase permite—
aparecen en lugar oportuno.

WORLD AMRLINE RECORD
1950-51.

Cuidadosamente presentada:
por Roy R. Roadcap, de Chi-
cago, esta primera edicion:
del World Airline Record
presenta- una amplia recopi-
lacion de datos acerca de las
principales lineas aéreas del
mundo. Aproxnmadamente ury
75 por 100 de los servicios re-
gulares existentes sobre la
superficie del globo figuran:
en ella.

Los datos de cada linea
aérea abarcan las rutas servi-
das, su historial, estadisticas
de trafico, balances, finan-
ciamiento y, finalmente, un
sumario histérico-financiero.

El libro constituye un va-

‘lioso auxiliar para todo aquél

que desee estar al dia y pro-
fundizar en la organizaciom
de las lineas aéreas y en su
complicado aspecto .ccond-
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CURSO DE ASTRONOMIA
GEODESICA.. 2.2 y 3.° fas-
ciculos, de 260 y 276 pagi-
nas, de 24 por 17 centime-
tros, con 74 y 50 figuras y
X tablas, por el Servicio
Geografico. Madrid, 1949.

Constituyen estos fasciculos
los segundo y tercero del cur-
50 que se sigue en la Escue-
la de Geodesia
del Ejército de Tierra, y aun-
que aparecen Como anoni-
mos, por el prélogo que al
primero puso €l 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 {(num. 95, de octubre
de 1948) dimos cuenta.

El fasciculo [I tiene dos
partes independientes; la pri-
mera, operatoria, y la segun-
da descriptiva del material
y del detalle de su manejo.

Se ocupa la primera, de la
orientacion astronéomica de
una direccion, desde los meé-

" todos mas elementales y gro-
seros, propios del explorador,
a los mas 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-
pitulos VIIlI al X. (viené en
numeracion arrastrada del
primer fasciculo), de la de-
terminaciéon astrondtmica de
la posicion geografica de un
punto, determinando previa-
mente la marcha del crono-
metro y la hora local. Los
meétodos se separan, en los

. que proporcionan latitud vy

ESPARA

Ciencia y Técnica de la Soldadura,
nimero 1.—Hace su presentacién con
este numero esta Revista, dedicada a
informacién, técnica de soldadura, pu-
blicada por el lnstituto de la Solda-
dura del Patronato Juan de ‘la Cier-
va, del Consejo Superior de Investi-
gaciones Cientificas,

Circunscrita a tema tan especifico y
de importancia vital en la moderna fa-
bricacién, consideramos su aparicién
como un acieto desde todos los pun-
tos de vista

e su zﬂ)undantL editorial Senalamos

y Topografia,

R E VI

longitud independientemen-
te, y aquellos en que ambos
datos se logran 51multanea-
mente.

El estudio de los teodolitos
Kern, Bamberg y, -sobre to-
do, el Wild, como del Crono-
metro y cronografos eléctri-
cos registradores, es comple-
to, previo un recordatorio de
optica instrumental y de los
niveles y graduaciones de
rumbos y microscopios que
forman parte tan esencial de
los instrumentos.

Se ocupa el fasciculo 111,
de las determinaciones de
precision, 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-
cién, terminando con la des-
cripcion del astrolabio de
prisma (que no hay que con-
fundir con los astrolabios an-

tiguos de aplicacion extensi-

sima), y que midiendo rigi-
da, pero con absoluta segu-
ridad, un angulo de unos 60?,
proporciona multiples rectas
de altura, que envuelven,
como las gque empleamos en
Aviacion, al centro cuya si-
tuacion se determine.

Este precioso instrumento
ha permitido sustituir una

.red de amplios tridngulos,

por constelaciones de puntos
determinados astroném i-
camente, a que ligar los iti=
nerarios de relleno en la to-
pografia de paises, como
nuestro Sahara.

Interesante esta obra por
la aplicacion que en la na-
vegacion astronomica aérea
tienen los instrumentos vy,
sobre todo, por su tema. Esta

un articulo dedicado .al estudio com-
parativo de la soldadura y remachado
en la construccién naval, mostrando
patentemente las ventajas de] primer
método, y otro trabajo muy interesante
de soldadura de metales ligeros. Asi-
mismo inicia la publicacién de un pro-
yecto de normas de soldabilidad.

Completa el nimero una amplia in-
formacién general y una primera se-
rie de fichas que inician un fichero de
artfculos de Revistas téenicas de sol-
dadura, el cual lo consideramos como
un gran acierto.

Los diversos articulos y secciones
aparecen clasificados con arreglo a un
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escrita con la claridad, sen-
cillez y precisién, tan difici-
les de hermanar, a que ya
nos tiene, el autor, acostum-
brados.

PRONTUARIO TECNICO DEL
INDUSTRIAL, por T. Costa
Coll.. Un volumen de XXIV
mas 520 pdginas, de 21,5
por 15,5 cm. En tela, 150
pesetas. Barcelona, 195/.
Casa Editorial Bosch.

Hacia falta un formulario
de caracter elemental que

‘pueda servir como auxiliar a

quienes ocupando cargos de
responsabilidad en indus-
trias y talleres carecen de es-
tudios superiores. El irge-
niero- industrial sefior Costa
Coll se 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
caracter técnico general in-
dispensables no solo para los
jefes de industria, sino tam-
bién para cuantos tengan a
su cargo la mision de dirigir,
proyectar 0 ampliar cual-
quier instalacion, 'y asi expo-
ne conocimientos de matema-
ticas, mecanica, termodina-
mica, electricidad y quimica,
a los que ha dado un cardc-
ter eminentemente practico’
de forma que en todo mo-
mento pueda obtenerse una
clara vision del problema o
cuestion a resolver, sin nece-

sidad de tener que acudir a

la consulta de obras de carac-
ter superior, no siempre ase-
quibles para quienes no cuen-
tan con suficiente prepara-
cion cientifica.

.

original cédigo que facilita la clasifi-
cacién de los mismos,

‘Muy esmerada la presentacién y
atractiva la tipografia. Cabe destacar
la forma de encuadernacidn, tlpo es-
piral, muy cémoda para su manejo y
archivo,

Avién, nimero 65, julio.—Raid Aéreo
Internacional. — Noticiario dé Aviacidn
comercial. — Boletfn Oficial del Real
Aero ‘Club de Espafia, — Noticias de
tedo el mundo.—El Aeropuerto Club
de Madridi—; Estid usfed -seguro?——EI|
XIX Salén Aeroniutico Internacional.
iInercial—Noticiario _diverso.—Simpli-
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ficacién de la inspeccién sanitaria en
los aeropuertos.—DBuzén de intércam-
hios.—Disposiciones del Ministerio del
Aire.—Lp que es “Air France”.—Con-
fusién sobre las marcas de permanen-
cia de V, S, M.—Nuevas lineag de
“Aviacion y Comercio”.—Los helicép-
teros de fa B, E. A.—Eleccién de Es-
pafia para el Consejo de la 0. A C. L
La “Civil Air Patro!”.—El “Team-Ra-
cing”.—El “Dyna.Jet”.—;Hombre, no
me digal-—Libros.—Ultima hora: Via-
je del Ministro del Aire a TFilipinas y
Norteamérica.—Pasatiempos y Varios.

Ingenicria  Aerondutica, numero 10
ab-il-junio.—El. Titanio, metal del por-
venir.—Movimiento de un flaido con
aportacién de calor en toberas de sec-
cién variable.—Ecuacién del potencial
de velocidades del movimienfo irrota-
cional, isentrépico, no e-tacionario, de

" .un gas ideal.—E| problema de la pin-

tura sohre aluminio y sus aleaciones.—
Aceleracién del transporte aéreo. Cé-
mo. reducir la duracién de las gperacio-
nes.—La Asociacién de Ingenieros Ae-
ronduticos en el Instituto de Ingenie-
ros Civiles.—Primer concurio.—Expo-
sicién de Aeromodelismo.—Patentes y
marcas. - — Publicaciones recihidas.—Ci-

clo de Conferencias en el Instituto Na- -

cionat de Técnica Aerondutica Esteban

Terradar. — Novedades téenicas. — Li-
bros.
Revista Gensral de Marina, julio

de 195t.—A la Marina le van a poner
los Reyes.—Espafia y el Pacto del At.
lintico.—E! concepto de traicién en el
Renacimiento.—Las modernas comuni-
caciones radioeléctricas en un puerto
comercial inglés de intenso trafico.—
Notas profesionales.—Paptia: Una lec-
cién del Poder Naval.—Comentario ja-
ponés sobre Guadalcanal.—Los Estados
Unidos necesitan importar materias pri-
mas del .extranjero.—Historias de 'la
mar: Sobresalto justificado.—Una in
formacién.~-Crénica de un viaje por
la Guinea Espaifiola.

Revista Marconi, niimero 18, julio.—
Et equipo Decca para Aviacién.—An-
tenas ocultas para aviones.—A través
del Atlintico en un “Canberra”.—Lan-
cha controlada por radio.—Detectores
de efectos. — Acondicionamiento de la
iluminacién en el -hogar.—Marconi Es-
pafiola en la XIX Feria Internacional
de Muestras en Barcelona.—La radio
en - el mar.—Fabricacién de ortihigon
de imagen.—Totografias del sonido.—
Control eléctrico a distancia y sistemas
indicadores en equipos de radio a bor-
do de aviones.—Radio para aviones de

reaceion,—Medidas de la velocidad de.

circulacién de gases por tuberias.—Bi-
bliografia. — Seleccién de Revistas. —
Novedades graficas.—Noticias breves. -

ARGENTINA .

Belctin del Centro Naval, ndme-
ro* 597. marzo-abril de tg51.—Distan-
cia.—La prepdracién para la guerra-de
los submarines de la Flota del Pacifi-
co.—E! probleina logistico en la pre-
paracién de la_ defensa nacional —
Transporte de tropas.—Unidades anfi-
bias —Aviacién Naval. — ; Se rompen
los timpanos?—Fa visién debajo del
agua.—La Aviacién de a bordo en la
batalla de! Atlintico.—La Infanteria
de Marina de los Estados Unidos de
Norteamérica.—E! fantasma de Douliet,
Notas profesionales, — Necrologia, .——
Asuntos internos.—DBiblioteca del Ofi-
cial de Marina,

Revista Nacional de Aeroniutica, na-
mero 109, abril.—Editorial. — Aeronoti-

cias.—Comentarios aeroniuticos. — E|
Convair Liner 340.—La llave del fu-
turo.—Visité la Argentina el Conte
Aéreo norteamericano de la zona del
Caribe.—La irrupcién de cruceros ale-
manes a través del Canal de !a Man-

cha, — Bombarderos soviéticos, — La .

“Pulga del Cielo”.—Un vuelo extraor-
dinario para unir- dos continentes.—
La aviacién de cooperacién en la gue-
rra terrestre.—El XB-s1, bombardero
de apoyo.—Cintas transportadoras mi-
litares.—En alas del recuerdo: Es us-
ted el primere que pasa, sefior.—Vic-
tor Hugo, novelista, aeronauta y pro-
feta—La coordinacién triangular de
las fuerzas armadas. — Volovelismo.—
Aeromodelismo. — Diséiielo usted.—Re-
vista de revistas.—Los libros,

BELGICA

L’Echo des Ailes, ntimero 13, 10 de
julio—El Aero Club de Bélgica cele-
bra su 50 aniversario.—La gran para-
da aérea de Bourget.—E| coloso sovié.
tico.—Nuestra awviacién militar.—Sohre
las rutas del aire.—Lo que no dice la
costumbre. — Los deportes adreos. — A
vuelo de pdjaro,

L’Echo des Ailes niimero 14, 25 de
julio.—~Al asalto del record de veloci-
dad.—El servicio posta] de helicépte-
ros de la Sabena.—Sobre las rutas del
aire.—Nuestra aviacién militar.—Nues-
tro carnet de siluetas.—Las Fuerzas
Aéreas.—FEl coloso aéreo soviético.—
El bipiaza Piaggio P-248.—Aniversario
del Aero Club Royal de Bélgica.—A
vista ‘de pdjaro.

CHILE

Chile Aéreo, marzo.—Cémo trabaja
la Federacién Aérea de Chile.—Acota-
ciones brillantes de la historia de la
Linea Aérea Nacional — Material de
vuelo usado por la LAN en sus vein-
tidés afios de vida.—Rosa Velasco, la
auxiliar de a bordo mis antigua de
la LAN.—Breve resefia histérica de la
Linea ‘A¢rea Nacional. — Artifices de

“una Empresa de transporte aéreo na-

cional, orgullo de todo Chile y de gran
prestigio en el extranjero.—Los histd-
ricos Moth.—Fructifera resulté la vi-
sita de un avién francés de turismo a
Chile.—La Linea Aérea Nacional y su
politica de aeréddromos.—Ia propulsién
a chorro en los planeadores. :

Revista de la Fuerza Aérea, niime-
ro 40, primer trimestre de 1951.~Me-
dicidn de vue'o en pilotos ‘de la Fuer-
za Aérea de Chile—La guerra .en las
tres dimensiones.—Las experiencias con
bombas atémicas.—Historia de.la Luft-
waffe.—Algunas consideraciones sobre
los problemas de la aviacién embarca-
da.—Las potencias aéreas durante 1950,
Turbinas de gas y propulsién a chorro
para la Aviacién.—La captura de la
Lae.—La Fuerza Aérea soviética.—El
poder aéreo.—El trigico destino del
Mariscal Rommel.—E! Dia de la Fuer-
za Aérea de Chile,

-ESTADOS UNIDOS

Aviation Week, 4 de junio.—La in-
dustria se prepara pafa acelerar la
subcontratacion.—El primer cuatrimo-
tor de bombardeo de propulsién a cho-
rro producido en serie por los ingle-
ses.—Vandenberg dice que los cazas
roiqs son mejorei.—E] embalaje faci-

lita’ el manejo de la carga.—El motor-

atémico: la desintegracién. — Procedi-
mientos de la Northrop para rebajar
los costes de produccién.—Patines de
frenado - para mejorar éste—Las tari-
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fas de transporte de correo aéreo de-
ben bajar.—La ANDB, revisa la_lista
de proyectos para 1gsz2,

Aviation Week, 11 de junio.—Trans-
porte lucrativo de carga por 11 cen-
tavos la’ tonelada-milla. — Produccién.

“de proyectiles dirigidos para la Mari-

na.—El XC-.1zo marcha a Eglin para
realizar sus pruebas.—ILo que Vanden-
herg dijo a los sonadores.—El avidn
atémico: Primero ¢l hidro de canoa,—
Estudio de proyeccién del Hawker
P. 1052 esquema).—E| primer helicép-,
tero “certificado”™ del Canadi (SG-VI).
Cémo conseguir subcontratos.—Un dis-
positiva que elimina las .explosiones de
los depésitos de combustible.~La MCA
recurre al puiblico para ampliar sus
actividades.—¢Un nuevo plan de pa-
gas de vuelo?—Plan de fusién de la
Robinson y la Wiggins.

Aviation Week, 18 de junio de 951.
Cémo encajan los “Thunderjet” el fue-
go enemigo,—Se espera que Vanden-
berg cese pronto en su cargo.—El nue-
vo I"-84 acondicionado para el aprovi-
sionamiento en vuelo.—Un avién que
varia en vuelp la “flecha” de sus alas:
el Bell X.s.—Reactores J-47 de la Ge-
neral Electric con polencia mayor.—
Primeros detalles de los planes de
transportes de reaccién estadouniden- .
ses (Boeing 473 y Lockheed L-193, en-
tre otros).—ka fabricacién de “apara-
tos Spticos se enfrenta con su maxima
prueba.—Nuevo instrumento para el
estudio de “rachas”.—Nuevos aparatos
instructores de radar para la USATF.—
El panorama financiero de la fahrica-
cién de helicépteros.—El “Skydrol”,
fldido hidrdulico anticombustihle.—Las
Empresas de lineas aéreas explican c¢d-
mo puede ganarse dinero con aviones
de re)accic')u.

Military Rewiew, .julio de 1951.-
Nuestros autores.—Apoyo logistica pa-
ra un Mando unificado y un teatro
de operaciones de’ ultramar.—La toma
de contacto de un Cuerpo de Ejérci-
to.—-La Guettar: ¢Victoria o estanca-
miento?—Para el préximo mes—; Pue.
de reducirse la proporcién divisionaria
de apoyo?—TLas ventajas de la mani-
pulacién de abastecimientos.—Asegura-
dos a plataforma.—La operacién Aita-
pe.~—~La proporcién de tropas de ser-
vicio y combate.—Notas militares mun.
diales. — Recopilaciones militares ex-
tranjeras.—TLa evolucidn del Windaje
como arma en Alemania de-de 1033
a 1945.—La Real Fuerza Aérea de hoy.
Un estudio general de los ataques eir
gran escala sobre Helsinki en fehrero

*de 1944.—Informe sobre el Ejército de

un pais neutral: Suiza.—La maquinx
¥y el hombre en las operaciones. milita-
res modernas.—La Psicologla en la ad-
quisicién de conocimientos.—La hatalla
de .Anzio y sus  lecciones.—Adiestra-
miento de la Fuerza Aérea danesa.—
Factores en la defensa del Occidente.
Libros de interés para el militar,

" FRANCIA

Forces Aériennes Francaises, niime-
ro s8, julio de 1951.—El frente adreo.—
Oficiales - técnicos. — Es invierno. — EL
Ejército del Aire y sus servicios.—
Los programas de materiales aéreog.—
Estudios y documentos, — Crénicas.— -
Técnica aeroniutica, — Aviaciones ex-
tranjeras.—Aerondutica militar (Fran-
cia). — Aviacién comercial. — Biblio-
grafia, .

Les Ailes, nimero 1.328, 14 de julio
de 1951.—Politica aérea. — Editorial.—
Para una concentracién de esfuerzos.
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Peseamos ue Ja leccién  de Bourget
sea saludable. — Vida aérea. —El Co-
mandante Piétu, mecinico de avién.—
“El Coronel Steff.——Algunas manifesta-
.ciones de actividad sobre los terrenoS
.de TFrancia.—Aviacién militar.—Técni-
.ca. — El interceptor ‘todo tiempo”
Northrop “Scorpion”.—El dominio de
ideas.—El freno aerodinimico de la
.S. N. C. A, S. O.—FE} dispositivo “an-
+tisustentador” ‘‘Latécodre”. — Reglaje
.ciclico de la alimentacién de helicép-
teros de estato reactores. — Aviacién
.comercial.—Lo gque serd Orly. dentro
.de cinco afios.—Aviacién tigera.—De
Cahors a Casablanca a borde de un
‘biplaza R. A: 14 de aficionado.—La
*Copa de las Alas.—Sitnacién bastan-
‘te mejor que en 1950.—Vuelo-a Vela.
Dos vuelos de distancia sobre el Bré-.
guetrgoo.—De Nancy a Rodez en vue-
lo a Vela

Les Ailes, nimero 1.329, 21 de julio

.de 1951.—Politica aérea. — Editorial— ~

Del Ministerio del Aire a la pista de
Metz.— Vida aérea.— Una importante
promocién_de la Medalla de la Aero-
nAutica.—En Escoublac, con los 35
.aviones del rally Londres-La Baule.—
“Técnica.—Cuando la O. N. E. R. A,
-revele algunos de sus trabajos,—El
Bréguet-960 «yulyur”.—U na versién
- :americana de los vuelos del Douglas
"“Skyrocket”.—-Aviaciéu militar.—¢ Por
.qué Ttalia mo tuvo en: 1940 la Awvia-
.ci6n militar que esperaba? Declaracio-
_nes del General Valle.—Aviacién co-
‘.mercial.— Un Decreto gubernamental
. .acaba de instituir el Consejo Supe-
-rior de la Aviacién Comercial —Avia-
.cién ligera.—De Cahors 2 Casablanca
:a bordo de un R. A. 14, de aficiona-

.dos.—La Copa de las Alas.—Vuelo a.
A

vela—El S. , L. S. m_-gnniza en
‘Beynes las “Jornadas experimentales”.

Les Ailes, nimero 1.330, 28 de julio
.de 1951.—Politica aérea. — Editorial —
‘Vida aérea.—Lo gue no se conoce aun.
‘Las inaravillas de Marruecos vistas
.desde un avién.— Técnica.— Después
.de los trahajos de la 0. N E R A
.se harin los del arsenal.—El helicép
tero S. O. 11zo “Ariel 111”.—El do-

minio de las ideas.—ET amortizador |

“Belin para paracaidistas. ‘Reglaje de
Ja seccién de salida_de una tobera,—
Aviacién militar.—¢ Por qué Jtalia en
1940 no tuvo 1a Aviacién que espe-
raba?—¢ Por -qué es poca ja eficacia
de tiro en los combates aéreos mo-
dernos?—Aviacién comercial.—El per-
sonal navegante tiene el honor.—De
YLondres a Johannesburgo en 17 ho-
tas 31 minutos.—Los libron—La Avia-

«cién vista por tres poetas.—Vistas del’

Sena. — Las primeras alas. — Fotogra-
flas aéreas.—Aviacién ligera.—Prime-
‘ros resultados de la semana italiana.—
“En el rally aéreo de la “Montre
Quisse”.—Después de 3.800 kilémetros
en “Courlis”.—La copa de las Alas.—
"Modelos reducidos.

L’Air, nimero 654, -agosto.—La ma-
. mifestacién aérea de Bourget.—Visita
a la patrulla acrobitica de Friedris-
- chaffen.—La construccién ‘en serie de
“yampires” franceses. — Aviones lige-
ros a reaccién. — La aviacién comer-
cial.—Las novedades del aire.—Todas
.nuestras firmas habituales.

Science et Vie, nimero 407, agosto.—
“El prodigiose rendimiento del maiz hi-
“brido.—La_piedra también tiene sus
‘enfermedade .—FHMablando de submari-
-nos.—El arpa sobrevivird si su fabri-

.cacién se moderniza.—En el Havre:

.se edifica nuestro “Porte Océane.—Los
antibidticos son eficaces contra los mi-

crohios.— Tres convertibles encargados
para los Estados Unides.—Una misién
canadiense se cruza el “Gran Pasaje’.
El relieve en el cine serd resultado de

‘ la proyecciébn.—Una ‘casa de fieras”

para los filatélicos.—Palas- de hélice
en acero hueco.—Inventos practicos.—
Los libros.—Para telefonear a los an-
tipodas.—Esquema de una unién radio.
La - vida de la Ciencia.—Un motor
cuyos citindros giran. .

INGLATERRA

Flight, ntimero 2.216, 13 de julio.—
El vuelo de entrenamiento en los apa-
ratos de reaccién.—Jesde todas partes.
De aqui y.de alli—La aviacion de
turismo americann.—Viajeros del Afri-
ca ‘occidental.— Técnicas francesas.—
Evolucién del proyectil dirigido.—Un
motor ya empleado en 1903.—Corres-
pondencia.— Aviacién civil— Aviacién
militar,

Fligh%, numero 2.217. 20 de . julio.—
La -carrera aérea de Bristol.—Desde
todas partes.—De aqui y de alld.—
Los creadores de la Xndustria Aero-
néntica inglesa.—La historia del Real
Aero Club.—Cincuenta afios volan-
do.—Aviacién civil—El trabajo de la
A. R, B.--Aviacién- militar.—Corres-
pondencia—Algo sobre nosotros mis-
mos.—Un alegre profesional del vue-
‘10.—En los tiempos de la aergstacion.

Flight, nimero 2218, 27 de julio.—
El sdbado en Hendon.—Desde todas
partes.—De aqui y de alla.—Leyendo
a Sikorsky.—Proyecto de avién en
delta transformable.—La meta det Polo
Norte.—Miscelanea de actualidad.—Es-
tacién meteoroldgica lanzable.—Evolu-
cién de .1os proyectiles dirigidos.—
Cincuenta afios de aviacién en Hen-
don.—Aviacién civil. — Aviacién mili-
tar.—Correspondencia. N

Flight, nGimero 2219, 3 de agosto.—
El Heron en el aire.—-Desde todas
partes.—De aqui y de alld.—Comen-
tarios sobre aviacién comercial.—His-
toria de la Mew Gull de.la Percival.—
Alumbrado de aproximacién para todo
tiempo.—Evoludién del proyectil diri-
gido. — Correspondencia. — El Hawker
P. 1067.—Examen y medicién de los
esfuerzos en los alabes de turbina.—
El mando naval y de costa.—E! Braba-
zon en el aire. — Aviacién militar.—
Aviacién civil.—El “Bienne .Rally”.—

Competicién nacional de Vuelo sin -

Motor.

The Aercplane, niimero 2.085, 6 julio.
Sobre la exhibicién aérea francesa.—
Cosas de actualidad.—El festival aé-
reo francés.—Las armas combatientes.
“Entrenamiento de los pilotos de gue-
fra britanicos.— Acondicionamiento de
aire en un caza americano.—El Vam-
pire de entrenamiento de alta veloci-
dad y asientos en linea.—Fundaciones
hacia el progreso.—El tinel transé-
nico de la N. A, C. A, en Langley
Field.— Transporte aéreo.— Cuestiones

~de transporte aéreo.—Aviacién de tu-

rismo.—Correspondencia,

The Aeroplane, nimero 2.086, 13 julio,
Las cadenas de radar, cahallo de Tro-
ya de la navegacién.—Cosas de actua-
lidad.— Las armas combatientes.— El
avién convertible: Convertoplano (III).
El Skyrocket: el avién de reaccién
mis rapido y que vuela a méas al-
tura.—La carrera aérea en la prictica.
Transporte aéreo.—Evolucién de las
lineas aéreas escandinavas.— Noveda.
des de la industria.—Renace el Vuelo
sin Motor en Alemania.—Correspon-
dencia. . .
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The Aeroplane, namero 2.087. 20 julio.
En relacién con los accidentes.—Co-
sas de actualidad.—Las armas comba-
tientes.—El- mis nuevo avién de en-
trenamiento holandés.—El B-47 en el
vasto proyecto de construccién de bom-
barderos noiteamericano. — Un motor
barato para un’ avién ligero (111).—
Transporte afreo.—La carrera fin de

_semana en Bristol.—Correspondencia.

ITALIA

Alata, namero 6, junio.—La Aviacion
del maiiana.—Torre de control.—¢ Util,
bueno o nulo? — Proyectos para la
unién *aérea.—La vida del aire—El
”{xerotrayecto" del automovil.—La Ci-
vil Air Patrol invita a la juventud.—
Tres zonas defensivas con radar y
caza de raccién.—Italia pide aviones.’
Actualidad.—La “cstacién” de los he-
licépteros.—Aero Clubs, .

Rivista Aercnautica,. nimero 2.—El
helicéptero.—Concepto de ordenamien-
to.—Las reuniones para las atribucio-
nes de las radiocomunicaciones del rer-
vicio mévil aeronAutico en las regio-
nes de Africa.—Océano Indico y me-
dio Oriente.—~Radionavegacién del pi-
loto.— La defensa del Estado.— La
ofensiva aérea italo-germanica contra
Malta en. 1941,—Cuestiones polticas y

. militares.——Aerotecnia.-—Pilotaje y na-

vegacion.— Aviacién civil.— Documen-
tal.—Libros nuevos.—Biblioteca.

PERU

Aviacién, nimero 179, marzo.—Cele-
bracién de un Centenario.—Sucesos
de la FAP.—Divulgaciones aeronduti-
cas: Las alas naturales y el vuelo
humano.—El indivisible Poder Acreo.
E!| reconocimiento fotogrifico.—A caza
de truenos. El banco de pruebas de
Corea.—Cohetes y despegue con ayuda,
Diversos: La capacidad para pensar.—
Cémo se destruye y cémo se cura el
complejo de inferioridad.—El cuidado
del material salvavidas.—E] deber del
empleado piiblico.—Los seis tipos de
rusos que conozco.—La fase aérea de
una guerra futura.—La logfstica a .
través de los siglos.—Barreras del en-
trenamiento.—Ideas y palabras

PORTUGAL

Revista do Ar, namero 150, abril.—
El sistema de navegacién “Decea”.—
Estudio en el grafico de ruta.—Esta-
blecimiento de la Linea aérea Luanda-,

‘ Lorengo Marques.—Respiracién artifi-

cial.—Nuevo avién de socorro “Nep-

. tune” ARS.—Propulsién por cohete.—

Medicina aeroniutica.—A la deriva.—
Volando. :

VENEZUELA

Revista de las Fuerzas Armadas,
namero 58, abril—Editorial.—Técnicas,
Apuntes de Estado Mayor.—El entre- .
namiento para el tiro y su efecto psi-

- colégico.—Introduccién al estudio de

la tictica.—La caballerfa blindada.—
Decidir. — Determinacién d el prisma
empuje en los muros -de sostenimien-
to.—Ataque nocturno.—Introduccién a
la medicina preventiva militar.—El ti-
mén y la hélice, desterrados por los
propulsores cicloidales.—El recluta y
sus problemas.—Estrategia del. Gene-
ral Sucre en las campafias ecuatoria-
nas.—El gran empleo de la artillerfa.
Ciencias sociales.—Informacién Nacio-
nal.—Informacién extranjera.—Misce-
ldnea, :
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