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Las} pequeﬁasi Unidades y las Bases Aéreas

Las fuerzas aéreas necesitan disponer de
una organizacién territorial que les permi-
ta actuar cumpliendo la doble finalidad de
servirles de base de operaciones, al propio
tiempo que de base logistica para hacer po-
sible su funcionamiento.

En estas bases aéreas, se impone, necesa-
riamente, la maxima coordinacién entre las
unidades aéreas de combate y los elementos
que precisan para su mantenimiento; re-
- sultando como conseéuencia de ello, unos
conjuntos heterogéneos “Unidad Aérea-
Servicios”, inlegrados por dos componentes
marcadamente distintos, pero que se com-
plementan para poder llevar a cabo, con el
maximo rendimiento, el cumplimiento ds
las misiones aéreas. Su mayor o menor efi-
cacia dependerd, cn grado muy considera-
ble, de la 6plima constitucion, sistematiza-
cién y funcionamiento de esta organizacion
territorial, asi como de sus relaciones con

s

Por ANTONIO CADENAS FCHEVARRIA
Teniente Coronel de Aviacién.

las unidades de combate, requisitos ambos,
que se pretenden analizar en este articulo.

Para ello, debemos imaginarnos a la uni-
dad aérea y a su base o aerédromo, a fines
operalivos, como una agrupacién compleja,
que necesariamente ha de estar bajo un
mando unico; que no solamente deberd te-
ner como singular misién la de cuidarse
de satisfacer las necesidades de la propia
unidad, sino que ademés le correspondera.
la responsabilidad de las operaciones en el
aire y la de 11 direccién de {odos los ele-
mentos de la base que puedan hacer posible
dichas operaciones, :

El' Reglamento Provisional para el Ré-
gimen Interior de las Bases Aéreas y Aero-
dromos, _distingue perfectamente Ia cife-
rencia enlre ambos conceplos, al concretar
que- las primeras son establecidas con cu-
ricter permanente desde época de paz, y
los aerédromos de cumpafia y eventuales
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{que sean necesarios para completar los des-
pliegues creados anteriormente o para dis-
poner de aerédromos para aterrizajes espo-
radicos, en caso' preciso) se crearan, una
vez en ‘guerra, en funcién de las necesi-
dades que se presenten. '

Bs indispensable exponer en este traba-
jo algunas ideas sobre cémo, a nuestro jui-
cio, deben concebirse estos dos tipos de es-
facionamientos aéreos, que aun cumplien-
do una misma finalidad, creemos preseri-
tan en su constitucién sefialadas diferencias.

Comenzaremos por la base .aérea orga-
nizadd en la paz. En ella se nos pueden
presentar las siguientes situaciones:

— Que esté dotada de ‘una sola unidad
aérea. »

— Que sea utilizada por- dos o mAas uni-
dades aéreas, dependientes de mandos
distintos.

— Que esté desprovista de unidades aé-
reas, pero totalmente organizada.

Cada uno de estos casos citados, plantea
problemas distintos, pero su organizacion
debers ser lo suficientemente flexible, par:
consentir el eficaz funcionamiento en cual-
. quiera de ellos; encontrandonos en los dos
primeros casos, por una parte a la “Peque-
fia Unidad™, cuyas acciones se realizan ha-
cia el exterior de la base, constituyendo la
unica razén de ser de ésta y abarcando el
primer escalén de mantenimiento; v por
otro lado la “Unidad de Servicios” de la
base, creada especificamente en funcion de
las necesidades que se estimen de la Unidad
o Unidades Aéreas a que ha o ctender co-
"mo segundo escalén, y que, a titulo de idea,
podemos valuar para un Grupo de Cazi-

Bombarderos en los siguienies consumos

diarios.
Combustible ... ... ... 200.000 litros.
Aceite ... .vv ver wer ... 5000 %
Armamento ... 500 toneladas.

he

Lo que obliga a maniener en la propia
“Linea de dispersién de aviones” cantida-
des del orden de 250 toneladas de armamen-
to de todas las modalidades posibles de car-
ga, y a situar en los terminales de suministro
una previsién de unos ires dias que elevn
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estas cifras a unos 600.000 litros de combus-
lible y 1.500 toneladas de armamento; equi-
valentes a 12 cislernas ferroviarias y 150 va-
gones o 250 viajes de camiones don remol-
que respectivamente, independientemente de
las necesidades que tienen que atender otros

servicios y que podemos fijar en unas 6 a &
loneladas al dfa.

Ambas agrupaciones conslituyen hoy el
concepto del ALA (conjunlo de un Grupo
de Combate y otro de Mantenimiento), que
desde el aspecto operativo, su constitucion
organica deberd ser adaplable a las ma-
niobras de paz y a las operaciones de gue-
rra; permitiendo acciones aisladas de los
liscuadrones del Grupo de Combate, con ayu-
das direclas en equipos y personal de uni-
dades inferiores de servicios pertenecientes
al Grupo o Escuadrones de Mantenimiento.

Asimismo, cuando el Ala cambie de es-
tacionamiento, el que abandona quedara a
cargo de una “Agrupacién de Base” con los
servicios indispeusables a su entretenimien-
to, retirando la OI'ganizzici'én regional los
medios innecesarios, caso de que no sea con-
veniente que algunos de ellos acompaifien a
la Pequefla Unidad a su nuevo estaciona-
miento, en el cual deberd contar con igua-
les recursos de apoyo que los que tenia, 116-
velos ella, o sean puestos por la nueva orga-

"nizacién regional a disposicion de su Jefe

Estas circunstancias, no deben, a nuesitn
juicio, concretarse, ya que dependeran de -
multitud de pormenores, tanto de caracter
tactico como logistico, dependientes ambos
del lugar y momento en que se produzcan
tales cambios de despliegue. La situacién
serd como siempre factor principal en tales
determinaciones, aunque ‘como norma pare-
ce méas conveniente dejar a las Pequefinz
Unidades con el minimo posibl: de dificui-
fades e impedimentos para su normal des-
envolvimiento, recargando por el contrario

‘al maximo las unidades de mantenimiento

regionales, de todos aquellos elementos que
nos parezcan inadecuados a la ligereza y

movilidad con que todos debemos concebir
a un Grupo o Escuadrén Aéreo.

Sin embargo, admitiremos siempre que
muchas cosas que, de buena gana, manlen-
driamos en la Organizacién Regional, nos ve-
remos precisados a tenerlas en la mano, dsu-
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tro del marco de lta Pequeifla Unidad, en aras
de un mayor rendimiento, por multlples ra-
zones, y sobre todo, por nuestra particular
idiosincraSia.

Aun desprovista la Base de Unidades Aé-
reas, deberd eéstar organizada permanente-
"~ mente, y a este res-
pecto podemos pre-
guntarnos:.; Cémo
debe . concebirse tal
organizacién y cu-
les son las mnecesi-
~dades que se plan-
fean? A esta pregun-
ta. podemos contes-
tar haciendo en prin-
cipio un parangén
con los Aeropuertos,
v fijdndonos que asi
como éstos deben
responder siempre a
una gran economia
de construceién, al
rendimiento del tra- .
fico, seguridad de
utilizacién y previ-
sién de futuras am-
pliaciones a largo
plazo; en cambio las
Bases Aéreas Mili-
tares siempre se en-

contrardn que el factor prlmordlal a tener en

cuents serd el del ahorro maximo del tiempo
empleado en su construccién (sobre todo en
los aerédromos de campaifia), lo que a su
vez llevard consigo una economia de mate-
riales, trabajos y transporte, con el consi-
guiente perjuicio de su calidad y seguridad.

‘De todas formas,.la construccién de una
Base Aérea de tipo permanente o de cam-
.pafia, es una obra de mucha. importancia,
que obliga & su realizacién en etapas limi-
tando las primeras obras a las imprescindi-
bles para la utilizacién de la -unidad aérea
(incluso, en algunos casos es suficiente una
pista. estrecha de vuelos, en la cual el terre-
no ha sido simplemente allanado, drenmo
'y consolidado).

El tipo de Base Aérea que en la actu:ili—
dad analizamos, constituida éon instalacio-
nes suficientes para el aprovisionamient y
reparacién de los aviones (ue estacionea en
ella, debe concebirse en relacién con las re-
cesidades de guerra y de la clase de dicho
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material aéreo,. fijando diferentes clases de

. estacionamientos, ya que sus dimensiones

y en general todas sus caracteristicas pue-
den ser cubiertas, en cada caso, de muy di-
ferentes formas.

Podemos concebir Bases Aéreas para avio-
nes de:

Bombardeo: Pesa-
do, medio y ligero.

‘Caza: Caza - bom-
bombarderos. e in-
terceptores,
Transporte: Pesa-

do, medio y ligero.

Es de sumo inte-
rés el sefialar las di-
ferentes zonas que
debe tener una base
permanente y que
podemos concretar
en las siguientes:

— de vuelos.

— periféricas.

—de estaciona-
mientos.

— urbanas.

La configuracién de las Zonas de Vuelos
que antes estaba intimamente ligada a la
direccién, frecuencia e intensidad del vien-
to dominante, hoy no lo est4 ya en igual for-
ma, debido al incremento de la velocidad y
peso de los aviones, asi- como la mayor so-
lidez de su tren de aterrizaje. Ello y las exi-
gencias del vuelo sin visibilidad, hace que -

_tenga una mayor importancia la eleccién de

buenos sectores de entrada en la delimita-
cién de las pistas de vuelo; cuyas caracte-
risticas podemos estimar hoy, segun la al-
titud, en longitudes del orden de 2.500 a 3.800°
metros para los aviones-de bombardeo, de
2500 a 3.500 para los caza-bombarderos, de
2.000 a 2.500 para los cazas de interceptacion
y de 1.500 a 4.500 para los aviones de trans-
porte; con anchuras de 90 metros para el
bombardeo pesado, 60 para el bombardeo
medio y transporte pesado y 45 para el resto

- de los aviones.

Las zonas periféricas deberan ser super-
ficies circulares de 3.000 metros de radio (en
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las que no exista una altura mayor de 45

mstros sobre el nivel de las pistas de vuelo), .

quezgnga a continuacién una superficie c6-
nica de radio exterior de unos 5.000 metros y
una segunda superficie circular de 15 kild-
metros de radio, sin obstaculos de méas de
150 metros de altura.

Las zonas de estacionamiento deberdn sa-
tisfacer sobresa-
lientes condiciones
de seguridad y dis-
persién,  pudiendo
tener aparcamien-
tos aislados, en los
que deberdn evi-
tarse las alineacio-
nes rectas, distan-
ciandose de unos
80 a 150 metros.
Aparcamientos con-
linuwos, similares a
los de los aeropuer-
tos (caso excepcio-
nal de no estar ex-
puesta la base a
los ataques enemi- .~
gos) y también
aparcamientos de
vigilancia o alerla,
situados en los ex-
tremos de las pis-
tas de. vuelo, con
objeto de tenmer a.
los aviones en po-
sicién de despegue
inmediato; su ca-
pacidad deberd ser
para unos cuairo a
seis aviones.

ESQUEMA Nl

N estocion FC.

Estas zonas de estacionamiento podran
muy bien alcanzar 4reas que Nos parezcan
desproporcionadas al tamafio de las propias
pistas de vuelo, pero Dbastara recordar el
éxito logrado por la R. A. F. en los aerddro-
mos-de Luga, Takali y Hal Far, en la isla de
Malta, donde existian aparcamienlos inclu-

s0 a unos tres kilémetros de las pistas, paru-

justificar el marcado interés de separar los
aviones lo mas posible de las pisi.s de vuelo.

. Por ultimo, las zonas urbanas 10 dispa-
nen hoy de hangares para aparcunicnio pow
no precisarlos el material meldtizo acluat,
siendo preciso solamenle uno por Grupo
Aéreo de Combate para reparaciones; de-

CENTRO & SERVICIOS

\nento de intendencic
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biendo restringirse, en el mayor grado po-
sible, todo género de construcciones, dejan--
do solamente las indispensables a las nece--
sidades de mando y conduccién de los avio-
nes.

El Aerédromo de Campafia que la organi--
zacién regional se verd precisada a crear, en
época de guerra, presenta, como ya dijimos,.

' caracteristicas muy-
diferentes a las ba--
ses que hemos ana-
lizado; la necesa--
ria rapidez de su
creacién impondra
un marcado. carac--

ter de movilidad e

inestabilidad en fo--

das sus instalacio--
nes, dentro del
enorrie volumen
que en todas for--
mas precisard pa--
ra atender a unida--
des de igual com--
posiciébn que las
que puedan esta-
_cionar en las bases-
permanentes.

Destocomento
oe Armomento

Ala Regién o-
Zona Aérea se le
plantea el proble--
ma de dar solucio-
nado a las Peque--
fias Unidades el
conjunto’ de nece-
sidades que hemos-
analizado anterior-
: mente. Veamos ¢6-
mo debe llevar a cabo tal cometido:

Escala aproximada“
123456 789 DKm

En primer lugar, esta organizacién regio--
nal, debera disponer para ello de medios ma--
teriales y unidades de cada uno de los ser-
vicios. Los primeros, acumulados en sus de--
positos, parques y maesiranzas; en los cua--
les el Alto Mando Aéreo, constantemente,.
deberd tener asignados, a dicha organiza-
ci6n, créditos en funcién del problema de-
mantenimiento que en cada caso concreto
se le plantec. De los lugares mas adecuados-
en que se encuentren concedidos estos cré--
dilos (que normaimentie deberdn ser solici--
{ados por los propios mandos regionales),.
para llegar al estacionamiento de la Peque-
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fia. Unidad, puede ocurrir que la proximidad
«de varios aerdédromos aconseje la creacién
de un escalén de mantenimiento que pudie-
_ra denominarse Ceniro de Servicios (Esque-
ma num. 1), desde cuyos destacamentos se
:suministren y sean atendidas simulldnea-
mente aquellas Pequefias Unidades gue no
se encuentren a méas de unos 20 kilémetros
«de los. mismos, con la idea de crear el mi-
nimo nimero posible de ellos.

En el citado esquema, representacién de
un caso concreto, se presenta la situacién de
“ires Grupos Aéreos estacionados en sendos
~aerédromos, situados en una buena zona de
comunicaciones ferroviarias y ordinarias, de
qun-drea aproximada de 15 por 25 kilémetros,
-que aconseja la creacién de dicho escalén,
-con una jefatura y un conjunto de destaca-
mentos de los diferentes servicios, conve-
-nientemente situados para facilitar al méa-
. ximo..el mantenimiento de las unidades
aéreas. o

Este Centre de Servicios, de caracter émi-
uentemente movil, sers generalmente punto
de contacto de los transportes por via aérea
y ferroviaria con los de carretera propios del
centro, pudiendo estar indistintamente en' la
Zouna de Combate 0 en la de Operaciones.

De cierta similitud con las Estaciones de
Abastecimiento del Ejército de Tierra, cuan-
«do se creen para atender a efectlvos perte-
necientes  a Fuerzas -Aéreas Tacticas o de
Defensa, seria conveniente su coincidencia
-con estas estaciones, por la vehtaja de ser
-abastecidas nuestras unidades por los servi-
cios del citado ejército, en aquellas materias
-de consumo normal y similar de los Servi-
cios de Sanidad, Intendencia, Automéviles,
elcétera, y beneficiarse éste, a su vez, de la
-oportunidad del transporte aéreo para ne e-
.sidades urgentes o de poco volumen.

. Debido a la gram magnitud que adquiere
<0 tiene el material en él acumulado, a los
talleres de reparacién, aerdédromos, etc., la

superficie que ocupa serd siempre con51de— ‘

rable, debiendo estar dividido en secciones
segun la clase de abastecimientos o asisten-
«1as, las cuales podran. estar incluso sepa-
radas del Centre y destinadas a los mismos
-aerddromos, sebre todo si éstos se encuen-
tran a distancias que asi lo aconseje.

Par&,evi»’gar. el sebrecargar de medios a
una.determinada unidad o prevenir la esca-
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sez en otra, es necesario establecer tipos de-

~finidos de aprovisionamientos, regulados en
“tablas de asignaciones” resultantes del’ »s-

tudio conjunto de las necesidades de I:  di-
ferentes unidades y servicios, en las cuales
se determinen cantidades fijas de aprovisio-
namientos.

Debido a los constantes cambios de mate-
rial, es imposible el mantener siempre apro-
visionamientos suficientes para equipar una
unidad recientemente creada o desarrollada.
Puede esperarse, por tanto, que a veces exis-
ta una escasez de ciertos articulos, por lo-que
es imprescindible que se establezca un sis-
iema de inspeccidén, con objeto de poder su-
ministrar un determinado equipo necesario,
alli donde sea mds imprescindible, y crear
las swmentes clases de apromszonamzentos

— Artmulos intervenidos ——Generalmente
. de cierta importancia y cuya escasez
se conocis de_aniemano.

— Arliculos de crédito.—Deben de estar
“incluidos ‘en las “tablas de asigna-
ciones”, pudiendo disponerse de ellos
por la P. U. en el momento preciso y
en las cantidades necesars.

~— Articulos de propiedad.—No' clasifica-
dos en los dos grupos anteriores, y
por lo tanto disponibles tan pronio
como lo permita la corriente de abas-
~-. tecimiento.

El cometido de este Centro de Ser-
vicios sera:

— Almacenaje y distribucién de todos los
’ aprovisionamientos.

—— Localizacién, evacuacién y creacién de
‘ establecimientos de mantenimiento.

—- Transporte de abastec:lmlentos e ins-
peccién del trafico.

. — Construccién y mantenimiento de ca-
rreteras, ferrocarriles y aer6dromos.

— Vigilancia de todas sus secciones y ra-
mas de aprovisionamiento.

— Responsabilidad de las asignaciones
_del aprovisionamiento y justificacién
de las solieitudes y peticiones recibi-
das de las Unidades Aéreas.

— Recomendaciones a las Unidades Aé-
reas sobre empleo y entretenimiento
de nuevos materiales.
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~de manera definitiva, a
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Muy acertadamente se afirma en un ar-
ticulo dé la revista “Forces Aeriennes Fran-
caises”, que no es necesario ni aconsejable,
el que en época de guerra el mando de
las PP. UU. asuma la preocupacion del fun-
cionamiento de estos Centros de Servicio.
Analiza el que con frecuencia se ha comp::-
rado el aerédromo con un puerto, e indica

que ello es ciertamente inexacto, indicand)

que el aerédromo
es el portaaviones
terrestre v que es
por tanto mas com-
parable al buque,
ya que dispone de
todos - 1os medios
para llevar-a cabo
su misién y hacer
posible la vida y
desenvolvimiento
de su guarnicién
durante un cierto
periodo de tiempo.

Efectivamente,
los portaaviones no 2
se dirigen al puer-
to mas que para
recibir nuevos su-
ministros en per-
sonal o material, ¢
para sufrir repara-
ciones que exceden
de las posibilida-
des de sus propios
medios

Il =<r0cion £ C.
Descaorge
Armornenfo

Esta compara-
cién nos conduce,
muy claramente, y
la.  delimitacién
de los dos tipos de organizacion que pre-
conizamos; de un lado los “puertos” son
en la Marina lo mismo que los destacamen-
tos de los “Centros de Servicio” en riuesird
Ejército del ‘Aire; por ofra parte, los “bu-
ques de combate” (que no perienzcen o los
puertos, sino al mando de la Escuadra) son
el simil perfecto con el “aerédromo” (con-
junto de medios bajo una sola autoridad, a
la que no debe desposeerse del mando y con-
trol de ninguna de las actividades que en
el mismo se desarrollan).

Analizado el caso en que es convenienie
la ereacién del mencionado “Centro de Ser-
vicios”, veamos, que si por el contrario Jus

Destocamento Armamento

0
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distancias de un determinado aerdédromo a
los del resto de un despliegue obligan a
crear destacamentos de mantenimiento es-
pecificamente para ¢él, también deberan

“agruparse bajo un mando Jogistico de’ la

organizacién regional todos los medios pre-
cisos a la asistencia de la P. U., pero sub:—
dinado al aéreo del estacionamiento.
se. deber&n ‘situar,
con la idea, por
una parte, de no
dificultar. la actua-
cion de la unidad
aérea, lo que nos
llevard a alejarlos
convenientemente
de las zonas de dis-
persién de los avio-.
nes, y por ofra
parte se procurari
djomienios £specio AUE 138 distaneias
sy ooy S5, las. mismas 1o
sobrepasen ciertos
limites compatibles
con la urgencia de
los suministros v .
las posibilidades de
los medios de trans-
porte, asi como
también debera
aprovecharse al
méaximo las posibi-
lidades de las vias
comunicacion

Estos destacamentos

Taler /?c. defa PU.

HMovi/ /

Escala aproximada -

Fsquema nim. 2.

12 345678 9 10Kn. de
= —— v —— s — s —— |

(estaciones  ferro-
viarias, apartade-
ros, ete.) y la posi-
bilidad de dispo-
ner de un adecuado enmascar&mlento

En el esquema num. 2 se ha presentado
otro caso concreto en el que se cumplen es-
tas condiciones, ya que los distintos destaca-
mentos se encuentran distanciados de la
zona de dispersién de aviones unos 6 a 8 ki-
lémetros, a excepciéu del Taller de Maie-
rial y del Destacamento del Servicio de Ar-
mamento (que independientemente de estar
situado en consonancia con las ideas expues-
tas, debera contar en la propia zona de dis-
persién de aviones con un servicio de cada
una de las modalidades dé carga, ya que la
urgencia de las misiones y el desconoci-
miento de cudl modalidad ha de emplearse
para un servicio determinado, asi.lo exige,
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sobre todo en la actuacién de las Fuerzas
Aéreas Tacticas).

De esta forma en los dos casos presenta-
dos, el contacto de las PP. UU. con Ia Or-
ganizaeidén Regional, se lleva a cabo en estos
destacamentos, realizandose el -suministro en
ellos por las propias unidades aéreas con
.sus medios de.transporte, proporcionados en
mayor o menor grado por dicha organiza-
cién, circunstancialmente, mientras perma-
nezca en dicho estacionamiento, como tam-
bién en el caso de que se vea precisada 2
cambiar de aerédromo, pero éste se encuen-
(re dentro de la misma Regién o Zona a una
distancia que no aconseje la asignacion. de
otros medios en el nuevo despliegue y si el
aque la P..U. se traslade con ellos asociados.

De esta manera quedaran claramente de-
terminadas las responsabilidades de estos
dos conjuntos; por una parte, la P. U. eon-
tando con medios adecuados en los destaca-

mentos, dispondrd de ellos a su gusto y en
las circunstancias y momentos precisos, y

por ella elegidos, en funcién de la mision

que tenga que llevar-a cabo; ¥ por otro lado

a la Organizacion Regional le corresponde-
ra la acumulacién de los medios correspon-
dientes a una previsién adecuada y su man-

tenimiento en consonancia con el consumo.

que se produzca.

Sin . embargo, las unidades -de servicios de
la organizacién regional, estaran préctica-
mente, en muchas ‘ocasiones, meézcladas en
sus actividades con las PP. UU. en sus pro-
pios estacionamientos, al verse precisadas a
Hlegar & la propia z_na de dispersién de avio-

nes;-pero a pesar de ello, no deberan encon-

(rarse en los aerédromos méas que en forma
de “invitadas” o “guests” como las llaman
en la RAT. :

Con ello descargaremos a los mandos de

las PP. UU., lo mé&s posible, de las preocu-
paciones' de indole logistica, ya que las ne-
cesidades que se puedan sentir, dentro del

propio marco de la unidad aérea, en rela-

¢ién con los servicios, serdn asi pequefias
¥ se podran cubrir con poco personal y ma-
terial, aunque seran precisas todas las espe-
cialidades para la recepcién, manejo y con-
servacién. de todo lo suministrado.

T

Por ello al maﬁdo de la P. U.le corres-
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ponderd, tanto la decisién en relacién a la

~ forma en que ha de emplear sus aviones en

la misién que se le asigne, como en lo que
se refiere al empleo de los medios con que -

.cuenta para llevar a cabo dentro de su esfe-

ra de accién, el mantenimiento de su uni-
dad. Ello conducird a la necesidad de con-
tar con una Plana Moyor, que a manera de
un pequefio Estado Mayor le auxilie en tales
cometidos, organizada en estos dos aspectos
tan distintos—Operaciones y Servicios—.

La jefatura del segundo cometido indica-
do déberd recaer en 'un Jefe del Arma de
Aviacién, que contarid con oficiales repre-
sentativos de cada uno. de ellos, para poder
enlazar adecuadamente con la organizacién
regional y poder informar a su mando de
las posibilidades de los' servicios en cada
momento que las necesidades tacticas asi lo

exijan, ya que claramente se comprende

que las antedichas posibilidades seran a ve-

.¢es una marcada e inevitable servidumbre

para el cumplimiento de una misi6n deter-
minada, haciéndose imprescindible una es-
timacion, lo mas exacta posible, de las mis-
mas, para valorar, sobre todo en tiempo, la
forma y modo de llevar a cabo dicha misién.

En sintesis, la Plana Mayor puede que-’
dar organizada de la siguiente forma:
—- Jefatura de la Plana Mayor. °
— Seccién de Operaciones e Informacion.
— Seccién de Servicios, dependiendo de
ella las siguientes actividades: '

a) Inspeccién v Entretenimiento del
- Material. ) o

b} Armamento.

¢) Combusltible. .

d) Viveres, Vestuario v Equipo.
e) Transporte.

f) 'Transmisiones.‘

'g) Defensa Quimica e Incendios.
h) Sanidad y Farmacia.”

1) Asistencia Religiosa.

i) Haberes. '

Inspeccién y Eniretenimiento del Materiod,

La direccion de esle servicio corresponde
al Oficial Ingeniero Aeronautico de la P. U.,
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el cual debe llevar a cabo la inspeccioén pe-
riédica de los aviones y. vehiculos automo-
viles de la Unidad, desarrollando las ins-
“trucciones de caricter técnico que por con-
ducto del Jefe recibirda de su escalén supe-
rior. : .

El mantenimiento del material en estado
de_ eficiencia ha de asegurarse mediante la
disposicién de los repuestos necesarios para
.el' recambio de pie-
zas y para las repa-
raciones de primer
grado realizables
dentro de la Unidad

En el Grupo Aé
reo existird un equi-
po capacitado para
efectuar en el mafe-
"rial aquellos traba-
jos que, por su im-
portancia, no deban
ser realizados en los
Escuadrones y que, por otra parte, tampo-
<o tengan tanta consideracién que haga pre-
cisa la entrega de los aviones a los “Talleres
de Base”; por ejemplo, cambios de motor
{(no periédicos), de elementos ligeros de cé-
lula, reparaciones en el armamento, radio,
inslrumentos de a bordo, etc.; contando con
la ayuda de dichos talleres en todo género
de revisiones y reparaciones de.primer
grado.

Armamento.

Las PP. UU. deberan tener un pleno de
cualquier modalidad de carga al pie de los
aviones, o uno de ellos cargado en los mis-
mos, segun la situacién en que éstos se en-
cuentren.

Con sus medios de transporte recogeran
estos plenos en los Centros de Servicios,
siendo efectuada la carga en los aviones,
por el personal de la unidad; pero el ar-
mado y carga de bombas deberd efectuarse
por el destacamento de la Unidad de Ar-
mamento del centro correspondiente.

Aunque esté a cargo de las pequefias uni-
dades el transporte ‘de bombas o municio-
nes desde los polvorines de los Centros de
Servicios hasta .el pie de los aviones, esta
operacion .puede ser auxiliada y reforzada
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por el personal y elementos que aporten las
Regiones; no asi la carga en- los aviones,
que se efectuara siempre por el personal de
la P. U.

Combustibles.

Cuando todos los Escuadrones se encuen-
tren en el mismo aerédromo que la. P. M.

- del Grupo, la totalidad de las cisternas de

combustible se reuni-
r4 en. un a.agrupa-
¢ién bajo el mando
del oficial de com-
bustibles de la uni-
dad. Estas cisternas
se repostardn cons-
tantemente, perma-
neciendo en un apar-
camiento alejado de
las wistas, mientras
los aviones de los
Escuadrones perma-
nezcan en las zonas de estacionamiento ya
cargados. Al despegar las unidades para una
misi6n, las cisternas se situaran en la linea
de dispersion de aviones, para que inme-
diatamente que se estacionen los aviones de
vuelta de un servicio proceder a la carga
por Escuadrillas. Las cisternas, a medida
que se agote el combustible, se dirigiran al

- Centro de Servicios, donde se cargardn ge

nuevo, volviendo otra vez a la linea, pars
proseguir la carga de los aviones.

Viveres y.Vestuario.

Por cada unidad debe existir un oficial,
llamado ‘de Aprovisionamiento, para rela-

_ cionarse con el Servicio de Intendencia.

Dispondra del personal preciso pari la
extraccién de viveres y vestuario, confec-
ci6n de comidas y su distribucién; necesi-
tando también para ello cocinas de campa-
fia adecuadas y medios de transporte para
el suministro en el Centro de Servicios.

Transportes.

El Grupo debera contar con una Seccidn
de Transporte, de la cual dependan todos .
los vehiculos de la unidad, la que asignari
los precisos a los distintos Escuadrones para -



Ndamero 146 -Enero 1953

determinados servicios, volviendo al termi-

nar éstos a incorporarse a la Séccidn.

De esta forma, se cenfralizardn los re-
puestos y pequefias reparaciones, pues di-

cha Seccién contard con un camién taller,

ademas de una graa.y de un pequefio al-
macén, donde existan las piezas y recam-
bios necesarios para su buen funciona-
m1ento. _ .

Transmzswnes.

En el caso de que la Pequefia Umdad se
encuentre en un aerédrome de tipo perma-
nente, todas las transmlswnes, tanto las ne-
cesarias a lg red de mando, como a los ser-
vicios y ayudas al vuelo, seran ajenas a la
unidad, pertenemendo a la, organizacién re-
gional.

Sin embargo, en un aerédromo de cam-

paila, aunque la organizacién territorial lle- -

gue a él con sus redes o sean éstas com-

pletadas por las de la Unidad de Transmi- -

siones de las Agrupaciones Aéreas, deberd
la P. U. contar con un “equipo” asignado
con caracter permanente, dotado de toda

clase de medios alambricos e inaldmbricos

y personal para atender a su red de man-
do, tanto tierra-tierra (interna del aerédro-
mo), como la tierra-aire, y poder enlazar
con la organizacién regional.

La red de alarma y la de ayuda al vuelo

{en cuanto a recalada, identificacidén, comu-
nicaciones, . balizamienlo, energia eléctrica
e iluminacién),
las PP, UU.

Defensa Quimica e Incendios.

Este servicio no debe tener representacion
alguna dentro de. la P. U., correspondiendo
par completo, a la Unldad de Servicios de
la Base.

Sam'dad.

La misién de este servicio en las PP. UU.
. puede concenlrarse en los mguxentes as-
pectos.

-— Conservacion de un grado eficaz de
salud en los componentes de la unidad.

— Recuperacién de los enfermos-y heri-
dos leves, mediante una asistencia efi-
caz de sus enfermedades y lesiones.

‘treinta camas,

seran siempre ajenas &
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-— Evacuacién de los enfermos y heridos
que no pueden recibir tratamlento ade-
cuado. :

- Para ello existird un primer escalén sa-
nitario en la P. U., en el que se efectuaran
la recepcidn, clasificacién, curacion y eva-
cuacién de heridos o enfermos. Dispondra
de medios de evacuacién (avioneta y ambu-
lancia), para efectuar el traslado de aque-
llas bajas que no sean recuperables en pla-
zo corto, o que necesiten una rap1da inter-
vencién quirtrgica.

Es preciso una  “Enfermeria” de .unas
que juntamenté con un
“Puesto. de' Socorro”, se instalarin en un
edificio aislado, fuera.del campo, pero fa-
cilmente comunicado’ con el mismo. Con
ello se lograra el minimo. niimero de- eva-
cuaciones posibles, no per'dlendose al per-

- sonal del propio marco de la P. U. y ha-

mendose mas fécil su pronta. recuperacion.

Asistencia Religiosa.

El Grupo tendrd un Capéllén,'ei cual,

‘aparte de sus deberes habituales, le corres-

ponders el ser consejero espiritual, fan ne-

~cesario en todo momento y_sobre todo en

época de guerra.
* k%

Hemos visto a lo largo de 'la exposicion

-de estas lineas que la organizacién territo-

rial es imprescindible para que las PP, UU.
puedan ejercer su accién en el aire; tam-
bién hemos podido apreciar que es una in-

mdvil, dilatada y extensa organizacién emi-

nentemente de servicios y de caracter de
mantemmlento” para las unidades aéreas
a las cuales concorda sus ayudas, coadyu-
vando con ellas, precisamente, en las Bases
Aéreas y Aerédromos, donde se integra en
un todo con la unidad o que atiende. .

Con ello hemos pretendido sefialar el fun-
cionamiento de las PP. UU. en aspecto fan
interesante, come es el de su manienimien-
to en condiciones de llevar a cabo su mi-

-sién en el aire, que es en suma lo funda-

mental, y la anica finalidad que debe pre-

sidir todas las misiones que sé prescribap

a 103 "diversos componentes de las Bases
Aéreas. :
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Importancia de

la

Defensa A¢éreca

Por el Comandanté MANUEL ALONSO ALONSO

En un reciente namero de esta Revis-
TA DE AERONAUTICA aparecié un articulo
que, bajo el titulo “La Defensa Aérea”,
exponia unas claras ideas sobre el tema.
En su ultimo péarrafo decia: “Tratamos de
establecer & través de la REVISTA DE AERO—
NAutica un didlogo con muchos compa-
fleros que -participan en los mismos afa-
nes”. Para que el didlogo no se enfrie y
recordando los versos del “Martin Fierro”
.que figuran al principio, me decido a es-
cribir estas lineas. La amistad y las tareas
que con el autor del citado articulo com-
parto son la mejor prueba de que no se
trata de enderezar un yerro, sino de mar-
tillar un hierro y por ello encontrarid en
este articulo, quien en su lectura se sumer-
ja, no sélo el mismo espiritu, sino incluso
en muchas ocasiones “la misma letra”. Aun

10

“La ocasion es como el fierro:
" Se ha de machacar caliente.”

José Hernandez: “Martin Fierro”.

contando con el riesgo de incurrir en ma-
chaconeria, prosigo mi intento: hacer re-
saltar la importancia de la Defensa Aérea.

Qué es la Defensa Aérea—“La Defensa
Aérea es el conjunto de todas las medidas
necesarias para impedir, dificultar o redu-
cir la eficacia de las acciones aéreas ene-
migas, una vez que los aviones o' proyecti-
les dirigidos enemigos se encuentran ya en
el aire.” Esta es, a mi juicio, la. mejor defi-
nici6n que ha pasado por mis manos y de
ella quiero hacer resaltar tres aspectos:

1° La Defensa Aérea tiene un objetivo
limitado, ya que habla de dificultar
o reducir la eficacia, como sonrojan-
dose de haber comenzado con el in-
finitive “impedir”. Hoy dia impedir
es imposible, En la segunda guerra
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mundial los aviones derribados en ca-
da ataque rara vez alcanzaban el 10
por 100 y cuando se pasaba de esa ci-
{ra, se tildaban de prohibitivas las pér-
didas y no podian ser mantenidas sin
gran peligro. Vandenberg. proclamaba
en 1951 el buen grado de entrena-
miento de la-Defensa Aérea de los
Estados Unidos anunciando que se-
ria capaz de alcanzar un 30 por 100
de derribos en los aviones atacantes.
Hoy dia ha subido el porcentaje, pero
es imposible impedir y por ello ga-
rantizar, ) o :

La Defensa Aérea, como toda defen-
sa pura, carece de iniciativa v -debe
esperar a “que los aviones o proyeé-
tiles enemigos se encuentren ya en
el aire”. Ya volveremos luego sobre
esta cuesti6n. :

2.°

Los dos tltimos infinitivos que em-
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Pero'la Guerra Aérea es una Guerra al
fin y por ello goza Y -padece sus ventajas
e inconvenientes. Clausewilz dice que “la
guerra es una combinacién del ataque y
la . defensa™, justificando la necesidad de
ésta, a la que llama “pecado original de
la guerra”. Las mismas razones que alli da
el gran filésofo podriamos aducir Dosotros,
llegando a la conclusién de la necesidad de
la Defensa Aérea.

“Esa Defensa. Aérea nos proporciona liber-
fad de accién y desde luego SEGURIDAD,

- lecesaria, no ya para combatir en mejores

plea: “dificultar” o “reducir” la efica-

cia marcan la entrada a la divisién
de la. Defensa Aérea en Activa, v Pa-
siva.

- La Defensa Aérea en el marco de la gue-
rra—La Defensa  Aérea trata de impedir
las acciones aéreas enemigas sobre nuestro
‘territorio y zonas costeras. En términos aero-
@3uticos: Conquistar o mantener la supe-
rioridad aérea sobre nuestro territorio. Tra-
-ducido a-un esperanto militar: Conseguir
Y mantener la libertad de accion, tanto en
nuestro espacio aéreo como en la superfi-
cie que bajo 8l se extiende,. sea. tierra, sea
mar. El proporcionar esta libertad de accidn
Para las operaciones superficiales sélo in-
‘«cumbe ‘a la Defensa Adrea respecto a los
ataques aéreos, ya que la libertad de accién
en cuanto a los ataques de las fuerzas de
superficie adversarias se escapa del ambito
de la Defensa Aérea.

En la Guerra Aérea, parte de un todo que
es la Guerra Total, las fuerzas aéreas mar-
-chan hacia ls Victoria sefialando su cami-
no por dos hitos: Seguridad Aérea y Do-
minio Aéreo. Lo ideal es el Dominio Aé-
reo, tratando de conseguirie se llega a lo
tangible: la Superioridad Aérea General,

11

0 peores condiciones, sino para SOBREVI-
VIR. -

Los Estados Unidos en su Politica, de Gue-
rra, coinciden en que “la mejor defensa
es un ataque” y preparan cuidadosamente
sus fuerzas de Aviacién Estratégica, pero...
encomiendan a la Defensa Aérea el propor-
cionar la. seguridad a esa Aviacién Y a sus
bases. La misién general que encomiendan
a esa Defensa Aérea se cifra en tres puntos:

L* Impedir que el ataque inicial enemi-
" 8o (ellos siempre piensan en no ser
agresores) constituya una catistrofe
para los Estados Unidos.

Impedir que ese ataque pueda inca-

* pacitarles para devolver. e} golpe.
Impedir (mediante pérdidas prohibi-
tivas) que puedan repetirse los ata-
ques contra su capacidad de produc-
cidn.

3.°

Como se ve ci‘fr:;n su posibilidad de su-
pervivencia-en la efectividad de la Defensa
Adrea. ‘

" Nacimiento de la Defensa Aérea—El pe-
ligro acuciador de la guerra crea un mara-
villoso campo de cultivo para los gérmenes
de toda organizacién bélica. En la guerra,
podemos decir que “la necesidad crea el
6rgano” y de una de esas necesidades, pues-
tas ostensiblemente de manifiesto por la ac-.
cién y no por la previsién, surgié la De-
fensa Aérea. '

Hace méas de treinta y cinco afios, en la. -

maifiana del 13 de junio de 1917, cuando la
guerra estaba viviendo las Gltimas semanas
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de su tercer afio, 14 aviones Gotha del Ter-
cer Grupo de Bombardeo, mandados por el
Capitan Brandemberg bombardearon Lon-
dres. ‘ -

Aque! Londres que durante casi tres afios
de guerra tnicamente habfa sido molesta-
do - por los Zeppeli-
nes, que a Su Cuerpo
inmenso sélo le pro-
digaban simples mo-
lestias comparables
a picaduras de mos-
quito, sufrié una
fuerte conmocion:

162 muertos y va-
rios centenares de
heridos; muchos
mas que los produci-
dos por los ataques de los Zeppelines en toda
la guerra. j Nadie molestd a-los aviones ata-
cantes! ' '

Un nuevo “raid” llevado a cabo “veinti-
cuatro dias méas tarde ocasionaba 54 muer-
tos y 190 heridos (1/3 aproximadamente de
las bajas del dia 13). 78 "aviones de caza
despegaron y derribaron un avién - Gotha.

La Artilleria -Antiaérea no logré mingun
derribo. Para disculpar este hecho pense-
mos simplemente en aquellos improvisados
montajes antiaéreos del comienzo de nues-
tra Guerra de Liberacién, a diecinueve afios
vista de aquellos ataques iniciales.

Y como las acciones aéreas comenzaron
a represeniar un serio peligro, se tomé en
serio la Defensa Aérea.

Inglaterra, madre de la Defensa Aérea,
organiz6 un Comité, a los que tan aficiona-
dos se muestran los ingleses, y a su fren-

te puso a ‘Smuts.” Dicho Comité “senté las

bases de la Defenss Aérea.
La Defensa Aérea en la segunda guerra

mundial—En la segunda guerra mundial,
aquellos paises que no confaban con una

organizacién de Defensa ‘Aérea tuvieron que
improvisarla y los que disponian de ella se
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Inglaterra—Inglaterra habia dedicado- "
gran atencién a su Defensa Aérea. La me--
moria de la primera guerra mundial y sus.
ataques aéreos, hacia apearse a los ingleses.
de su idea de aislamiento y por ello, a la
subida de Hitler al poder, en 1933, se sumié
en frenéticos prepa--
rativos de Defensa
Aérea que cristaliza--

ron en:

— Un avién de ca--
za excepcional:.
el Spitfire.

— Un considerables
desarrollo de la
técnica “radar”..

—Una organiza-

cién admirable de la Defensa Aérea.’

Esto fué lo que unido al esfuerzo e “anos.
pocos” permiti6 a la vieja Inglatefra “man--
tener la cabeza fuera del aguad”..

Alemania “pueblo de aviadores” en cier-
nes, gran propulsora de la Guerra Aeérea,.

~ puso a su Luftwaffe las cadenas que repre--

sentaban la mentalidad de un O. K. W.
acostumbrado, pensando en dos dimensio-
nes, a considerar a Alemania como una na--
cién continental. Su teorfa de “los dos fren-

" tes” se olvid6 ‘del “frente aéreo” cuya exis--

tencia era ineludible si Inglaterra seguia.
siendo el insumergible portaviones, anclado-
en la explanada de la fortaleza europea. Ale-
jandro “cafioneaba la orilla opuesta de los
rios que pretendia cruzar con balistas y ca--
tapultas, no es extrafio que los aliados “ca--
tapultando”, desde las Bases Aéreas ingle-
sas, sus aviones del Bomber Command y-
de la- Octava Fuerza Aérea creasen las con--
diciones propicias- para el paso de “rio”

‘que constituyé el desembarco en Normandia..

vieron obligados a perfeccionarla, dedican-

do a ello gran parte de sus energins.
Estudiemos el caso de Inglatérra y.Ale-
mania: ‘ o

12

Alemania—;Cémo se enconiraba prepa--
rada Alemania para hacer frente a ese “se--
gundo frente” -aéreo?

La defensa aérea alemana se mostré poco-
eficaz; jlas causas?

— Alemania no estaba preparada para la:
guerra defensiva. o ‘
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— Existfa, comparatlvamente con Ingla—
terra, un retraso en la Defensa Aérea,
méas érganico que técnico y que mas
tarde lleg6 a ser también técnico. Ale-
mania perdis la “guerra del ‘radar”.

dad a la- Artilleria Antiaérea.

taban en diversas manos. Hasta 1943
la informacién y el control de la De-
fensa eran organizaciones distintas y
constitufan compartimientos estancos.
En 1944 fué cuando, al fin, se coloca-
~ron bajo un solo mando todos los ele-
mentos de la Defens'a Aérea.

Al final la orientacién’ germana en todo
1o relativo a. la Defensa Aérea, era exce-
‘lente . pero...
«era. abrumadora.

Sztuaczdn actual.—La situacion actual es
gravisima si se cons1dera a la luz de la De-
fensa Aérea.

— De los dos bandos 1rrecon01hables que
aparecen opuestos:

— El Occidental, dada su organizacién
politica y su formacién moral no
es Tacil que se decida a emprender
una guerra preventiva.

— El Oriental, no dudara en I agre-
sién alevosa sin previa declaracién
de guerra.

El golpe inicial serd, con toda- -seguri-
dad, aéreo (en Estados Unidos han des-
echado la- posibilidad del s&bota;e en
gran escala). En Pear]l Harbour levé
el peso del ataque la aviacién de- los
- portaviones, sélo una simbélica repre-
sentacién de medios navales (“torpe-
«dos enanos”) se encontrs presente en
la Bahia. Once dias de navegacion an-
tes de poder lanzar sus. aviones, cons-
titufan tal problema para guardar el
:secreto de la operacién, que se dié or-
-den de cancelarla en el caso de que
la fuerza naval fuese descubierta an-
‘tes del dia D-1. No hay duda de que
si los japoneses hubieran podido lan-
‘zar un ataque .aéreo desde su metré-

la supemomdad aérea .aliada’

Se di6 desde el pr1n01p10 una priori-

Los elementos de la Defensa Aerea es-
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~ poli, los portaviones japoneses no hu-
biesen cortado con sus proas tantos
meridianos. v v
Antes el defensor disponia del tiem-
po y el espacio como aliados podero-
s0s, que le permitian batirse a la de-
fensiva hasta que el desequilibrio se
alteraba, bien por el esfuerzo del de-
fensor, bien por el de nuevos aliados.
Hoy dia esta ventaja ha desaparecido,
como ahora veremos.

Dada la fugacidad de las acciones aé-
reas, se dispone de escasisimo tiempo
para parar el golpe -inicial, debiendo
por ello estar preparado en forma per-
manente; quien no lo esté...: recorde-
mos las misiones qie los americanos
fijan a su Defensa Aerea

Extraordinario aumento de la potencia
ofensiva y su influencia en la Defensa Aé-
rea.—El explosivo nuclear no. ha alterado en
absoluto las ideas sobre la. guerra, su Unico
efecto ha sido el de aumentar extraordina- -
riamente la -potencia ofenswa de las fuer-
zZas_aéreas.

La: bomba, arrojéda sobre Hiroshima te-
nia un poder explosivo equivalente a 10.000
toneladas de trilita.

Sobre Alemania en el franscurso de la
segunda guerra mundial se lanzaron 600.000
toneladas de explosivo. Es decir que 60 avio-
nes B-29, cada uno de los euales lleve una
bomba atémica analoga a la de Hiroshima,
representan un poder explosivo analogo al
que provocd la derrota germana. Pensemos

-que en la guerra pasada, ya en 1943, se con-
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seguian concentrar sobre un objetivo- 1.000
aviones en un lapso de diecinueve mi-
nutos. Claro estd que no es lo mismo con-
centrar sobre un sélo objetivo, o incluso so-
bre 60 objetivos, 600.000 toneladas de ex- A
plosivos en un solo momento, que distri-
buirlas inteligentemente sobre uns serie de
objetivos seleccionados con todo cuidado
pero..., analicemos ls, cuestmn.

En las campafias de Bombardeo Estraté-
gico se éntabla, en definitiva, una lucha en-.
tre la destruccién y la recuperacién. Las ba-
ses fundamentales -de esas campaifias son:
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la seleccion de objetivos y la reiteracién
(aquel: “Abrir la llaga y mantenerla siem-
pre abierta” de Trenchard). Comparemos
una vez mas a la Nacion, o a la Super-na-
cién, que es el concepto hoy dia ineludible,
con una nave (aque-
lla Nave del Estado
de nuestro Romanti-
cismo).

Si nosotros desea-
mos hundir un bu-
que, deberemos se-
leccionar sus partes
méas débiles: su obra
viva (no pensemos
en su “santabarba-
ra”, sobre cuya posi- .
¢i6n no tenemos informacién o que esta tan
fuertemente protegida, que nuestras armas
no puedan hacer sentir sobre ella sus efec-
tos). Una vez que nosotros logremos impac-
tos en esa obra viva, el buque haré agua. Los
mamparos estancos, retrasaran o parali-
woran su hundimiento y comenzard esa lu-
cha entre la destruccién y la capacidad de
recuperacién. La destruccion estara repre-
sentada por nuevos impactos de su obra,
viva y la capacidad de recuperacién sera
funcién de su compartimentacién (capaci-
dad de aguante) v de la capacidad de achi-
que (capacidad de recuperacién propiamen-
te dicha). Los.nuevos impactos significan
reiteracion. No olvidemos que los efeclos
del Bombardeo Estratégico son acumula-
tivos. .

Puen bien, la bomba atémica abre, vias
de agua de tal magnitud, que se alzan ante
nosotros dos hechos incontestables:

1° La “capacidad de achique” queda
aniquilada en relacién a la de destruc-

cion.

[

Los efectos del Bombardeo Estraté-
gico no se acuisan tan tardiamente
como antes, manifestandose en for-
ma bastante inmediata.

Defensa Aérea Direcla y Defensa Aérea
Indirecta.—Ya hemos visto lo que era De-
fensa Aérea, a la que queremos afiadir el
adjetivo de Directa para compararia con la
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Indirecta. Esta tltima sera la proporciona-
da por contraataques o ataques de nuestras
fuerzas aéreas contra los aviones enemigos
en sus bases, o sobre su terriforio (cuando
no estén en.el curso de una accién ofen-
siva), contra sus mis—
“mas bases, suminis-
tros esenciales para
la, aviacién e indus-
tria aerondutica. Go-
mo se ve todas las
acciones que incluye
contribuyen directa-
mente a la conquista
o mantenimiento de
la superioridad aérea
genera) y por ello
coadyuvan de forma inmediata a la conquis-
ta o mantenimiento de la superioridad aérea
sobre nuestro territorio, que es el fin que
persigue la Defensa Adérea.

No se comprende una Defensa sin contra--
ataques, sin principio activo; una Defensa
de ese género seria un buen medio de per-
der la guerra. La misma defensa contra los
proyectiles dirigidos se basa, casi exclusi- -
vamente, en el actual estado de la ciencia,. .
en el ataque a sus puntos de lanzamiento.

.Esta Defensa Aéreg Indirecta estd encomen-

dada npormalmente a la Aviacién Hstraté-
gica, si bien la Téactica desarrolla, en su li-
mitada esfera y zona de accion, una Defen-
sa Aérea fanto Directa como Indirecta.
Ningun bando puede prescindir de Avia-
cion Estratégica, pero dadas las dificulta~

’des de todo orden (industriales, econémi-
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cas, etc) que se alzan ante un pais que

requiera disponer de ella, se encomienda su
organizacién y mantenimiento a las nacio-
nes-cabeza, a aquellas para quien tales obs-

taculos no son insuperables. No es nuevo

el problema, en cierto modo (es un caso me-
nos agudo) los acorazados en el mar han

desempefiado, desde este punto de vista, el
mismo papel que la Aviacion Estratégica.
en el aire. :

Defensa Aérea Activa y Defensa Aérea
Pasiva—El origen de la diferenciacién lo
encontramos en los infinitivos: impedir ©
dificultar los ataques y reducir su efectivi-
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dad. hste altimo es el Ob_]etIVO principal de.

la Defensa Aérea Pasiva.

Como definiciones p&rtwulares de una y
otra podemos dar las dos siguientes:

" Defensa Aéreq Activa: “Conjunto de
actividades en que cierto numero de ar-
mas se emplean coordinadamente en
destruir o amenazar de destruccién a
los aviones enemigos o sus tripulacio-

nes en el curso de acciones adreas hos- -

tiles.” Sir Roderick Hill.

Defensa Aérea Pasiva: “Conjunto de
unidades; no incluidas en ls Defensa

Aérea Activa, encaminadas a disminuir

los efectos de la accién aérea enemiga.”

En la primera definicién p‘odemos apre-
ciar que Sir Roderick Hill la expuso antes
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como tal la creacién de varias concentracio—
nes industriales de gran volumen.

Es en cambio factible en un grado bas-
tante elevado, la dispersién de los depési-
'tos de materias estratégicas.

La evacuacién, que es una forma de la
dispersién enfocada hacia el elemento hu-
mano choca con graves obsticulos, siende-
los dos principales:

— Afén de regresar al punto de partida.. .

— Resistencia a romper el nucleo fami--
liar (los trabajadores esenciales que-:
dan en- los puntos de origen).

Como la dispersién no es suflmente “hay
que. acudir a la proteccién. La proteccién
de las industrias, su “encavernamiento”, ha

- sido objeto de ensayos bastante avanzados

de que Jas “V” surcasen los .cielos ingle-

5es, pero. que este hecho puede subsanar-
se perfectamente con sélo poner antes de
“aviones enemigos”: “proyectiles dirigidos
Yo :

La Defensa Aéreq Pasiiva.—Tengo que ha-
cer un verdadero esfuerzo para no enfras-
carme en este tema de la Defensa Pasiva,
(fue por razones incidentales me atrae vi-
vamente y que quizd sea objeto. de otro ar-
liculo. ‘

La Defensa Aerﬂa Pasiva se basa en. Ia
4ILsperszén v en la proteccién.

La dispersién ha de dirigirse, hacia la
indusiria y los depésitos de materia estra-
(égica.

La dispersién de la industria es un ¢om-
pleJo problema, siendo muy elevado su cos-
te. Los Estados Unidos en la pasada guerra,
intentaron esta dispersién ‘que se hizo pa-
tente en cuanto a la industria aeronsutica:
lu mayor parte de las fabricas de nueva
planta se alejaron :de las costas pacifica y
atlantica, lugares en que estaba concentra-
da antes de 1940; en la laxitud que acom-
pafié al “suefic sobre.los laureles”, casi to-
das estas fébricas de reciente creacién vol-
vieron a cerrar sus puertas. Los Tusos no
dispersan ‘su industria, aun cuando la in-
mensidad del Heartland haga que apareszca

y tiene gran numero de partidarios. La pro--
teccion se encaminara, en general, hacia la
construccién de refugios, y en el caso de no-
ir acompaifiada de la evacuacién alcanzara
costes prohibitivos. Debemos combinar, por
lo tanto, una v otra.

De ‘to que no hay duda es de que una fe-
liz coordinacién entre las Defensas Aéreas
Activa y Pasiva pueden reducir los efec-
tos de los ataques aéreos en [orma aprecia—
ble, llegando a disminuir las bajas a (no
en) un 5 por 100. -

Importancia de la Informacion en la De--

fensa Aérea~—Clausewitz establece dos sig—
nos distintivos de toda accién defensiva: la

~espera y la reaccion.

15

¢Qué caracteristicas deben tener esa es—
pera y esa reaccién en la Defensa Adrea?

En la Defensa, la iniciativa es siempre-
del enemigo, y en la Defensa Aérea estari
en manos de las fuerzas aéreas adversa-
rias. Estas fuerzas aéreas podran atacar en
todo momento-y por ello la espera no ad-
mite solucion de continuidad. Ya hace tiém-—
po que en el Artico desolado giran, sin parar,.
las antenas de los “radar” norteamericanos:
y los pilotos esperan durante su turno que
una alarma les lance al aire. Los aviones
- de los Generales Doolitle v Dobs, han side
interceptados en ocasiones en que, por ha-
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berse alejado de la- ruta prevista, fueron
tomados por "sospechosos*

Dada la fugacidad de las acciones aéreas,
la reaccion defensiva ha de ser rapidisima.

La flexibilidad y gran movilidad tactica,

caracteristicas de las fuerzas aéreas, ponen

en manos de aquellas que lleven la inicia-
tiva, la posibilidad de explotar la sorpre-
sa y concentracion, agravada aquélla por la
velocidad de los aviones actuales. Para opo-
nernos a estas posibles ventajas hemos de
recurrir a"la informacién, que evita la sor-
presa y posibilita la concentracién de las
fuerzas defensoras. En la Batalla de Ingla-
terra el radar impedia siempre a los ale-
manes el sorprender a los ingleses y per-
mitia a éstos concentrar su caza en la ruta
del ‘invasor. )

La informacién hace sentir su peso en
la Defensa Aérea, no sélo en el aspecto Es-
tratégico y Téctico, sino ‘que aqui se quin-
taesencia un tipo caracteristico de informa-
¢ibn que pudiéramos denominar INFOR-
MACION CONTINUA,; cuyas caracteristicas
prlnmpales actualidad (cefiida al minuto)
v continuidad (sin interrupcién) van unidas
a una presentamon al Mando que facilite
a éste la apreciacion constante y perfecta
de la situacién.

© 8i la espera ha de ser sin solucién de
continuidad, la reaccién rapidisima, v que-
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remos evitar la sorpresa y concentrar nues-
tras fuerzas ante las del adversario, no hay
duda de que la informacién debe ser conti-
nua, precisa, actual y profunda y su trans--
misién rapida y segura. El personal que
~se bafia” en los canales que sigue la in-
formacién y que interviene en todas las ope-
raciones a que se la somete debe estar per-
fectamente especializado y entrenado.

Esta organizacién creada para oblener,

‘evacuar, difundir y presentar al Mando todu

esa informacién y permitirle controlar las
reacciones defensivas, es la verdadera me-
dula, sistema nervioso, de la Defensa Aé-
rea, cuyo Mando ocupa el cerebro del sis-
tema. Quiza algtn dia dediquemos unos pa-
rrafos a su estudio, pero no quisieramos
que lo que hemos hecho dialogo se convier-
ta en monélogo y deseamos vivamente no

'-solo un ddo, sino una masa coral, todo den-

tro del espiritu, que siempre hice mio, de
otros versos del “Martin Fierro” que qui-
siera convertir en cancerbero abriendo y
cerrando este trabajo:

“pPyes que de todos los bienes
(en mi ingrancia Io infiero)
que le dié al hombre altanero
Su Divina Majesta,
la palabra es el primero,
el segundo la amistad:”

16
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REVISTA DE AERONAUTICA se honra hoy mis -que
" nunca publicando este articulo poéstumo del que fué su .

redactor-jefe,

Hace ya bastantes afios que se conci-
bié y estructurd, a grandes rasgos, la me-
dida en que los helicépteros podian coope-
rar con el Ejército de Tierra, en una se-
rie de misiones para las cuales se mos-
traban maés particularmente idéneos y cu-
y0s problemas
damente resueltos por estos aviones en
forma préctica y eficiente. Pero wultima-
mente y con ocasién de esa encarnizada
batalla anual que supone, al menos en los
paises democréticos, la aprobacion de los .
presupuestos, se ha vuelto a poner sobre
el tapete la candente cuestién del empleo
del helicoptero en beneficio del Ejército
de Tierra y si resulta o no aconsejable

invertir en la producecidn y compra de losé -

mismos las asignaciones otorgadas en los
presupuestos para el capitulo de helicép-
teros, o bien si resulta mas practico el
emplear estas sumas en otros ingenios
que acaso pudieran resultar mas directa-
mente ttiles, . .
Como siempre, las opiniones se bifur-
can y asi hay quien sostiene la convenien-
cia de reducir e incluso suprimir las
asignaciones concedidas a 16s helicopte-
ros, mientras otros sostienen, con deno--
dado empefio, que no existe razoén algu-
na para que esta .clase de aviones -sean.
tratados, copiamos literalmente la. frase,
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planteados eran cumpli- |
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Por MANUEL G. DF ALEDO
Comandante de Aviacion.

"“como la Genicienta de las Fuerzas Aé-

reas”. Y en apoyo de una y otra teoria se
argumenta y se esgrime una serie de ra-
zonamientos més o menos convincentes,.
pero que sirven para darnos una exacta Y.
cabal idea de lo que el helicoptero repre-
senta en la actualidad para la cooperacion
aeroterrestre, y hasta para el desenvol-
vimiento interior de ‘muchas funciones.
especificas del Ejército de Tierrs. -

Recalquemos, en primer lugar, lo que
constituyen las caracteristicas esenciales.
del helicéptero, de cuyo sabio aprovecha-
miento ha de deducirse, sin duda, su opor-
tuno y adecuado empleo. Dichas cualida-
des, harto sabidas, consisten en su habi-
lidad" de permanecer estacionado en el
aire y de revolotear, a baja altura Yy poca
velocidad, sobre la tierra o sobre el mar;
su facilidad de aterrizar y de despegar en
forma vertical, o bien el poder llevar car-
ga considerable siempre que se haga .un
pequefio sacrificio de  los aterrizajes y
despegues verticales; la posibilidad de.vo-
lar a cualquier velocidad hasta el nmomen-
to en que se logre obtener su . velocidad
maéxima y, por altimo, su gran capacidad
de movimiento lateral o hacia atris, lo
cual concede al helicdptero maniobrabili-
dad extrema. ' ‘

Antes de examinar con un cierto dete-
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mimiento las misiones concebidas para su
<desempefio por los helicépteros, apunta-
Temos, siquiera sea ligeramente, algunas

-de las ventajas e inconvenientes, de tipo -

genérico, que de su empleo se deducen.
El empleo del helicopterc de carga im-
plica el que la Infanteria, las armas vy los
:Suministros, pueden ser transporlados de
un lugar a otro mucho més rdpidamente
de lo gue es posible con los transportes
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Hemos de decir a este respecto y rela-
tivo a la vulnerabilidad que consideramos .
congénita de esta clase de aparatos, y que.
viene a ser como una especie de fatidico
sambenito que se cuelga a los helicople-
ros, que no todos piensan igual con rela-

.cion a ella. Para demostrarlo, nada me-

de superficie empleados en el momento -

presente.
Se obtiene una con51derab1hslma, movi-
- lidad por el hecho de que el helicoptero
-es independiente de las carreteras o vias
férreas, por regla general congestionadas
-en extremo, sobre todo en tiempos de
guerra; y también porque su marcha no se
~ ve entorpecida ni dificullada por minas,
- puentes destruidos, ni otra serie de obs-
‘taculos de indole similar.

Su movilidad viene asimismo incremen-
tada notablemente, ya que el helicoptero
s completamente independiente de los
-aerodromos, bases aéreas, asi
#toda complicada magquinaria pesada como
-es la. que se precisa para la consfruccion
'y mantenimiento de aquéllos. Esta movi-
lidad repercute, a fin de cuentas, en un
‘notorio ‘incremento de velocidad; y este
:aumento de velocidad ha de ser muy dig-
mo de tenerse en cuenta, puesto- que pue-
-de constituir un factor muy interesante
para el logro de la sorpresa téctica o es-
tratégica, cuya importancia no es necesa-
Tio encomiar.

Entre las desventajas que el helicopte-

como de-

el wvuelo

ro presenta salta en primer lugar la de -

-que esta clase de aviones es exiremada-
mente vulnerable tanto a los ataques des-

«de otros aviomes cuanto al fuego que se

les haga desde tierra, debido principal-
‘mente a su reducido techo v a la escasa
velocidad que desarrollan en el aire. Esta
-vulnerabilidad queda, sin embargo, com-
pensada en parte por la enorme gama de
-velocidades que el helicoptero puede des-
:arrollar por su gran capacidad maniobre-
Ta, asi como también por el empleo del
vuelo a baja cota, adaptando sus trayec-
torias a valles, rios, &rboles y, en general,
a toda clase de obsticulos o accidentes
del terreno. También se utilizan en de-
terminadas operaciones como, por eJemplo
produccién de cortinas de humo, correccién
del tiro, etc.
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jor que transcribir unas palabras del Ge-
neral Shepard, refiriéndose al empleo de
los aviones de enlace para la localizacion
de la artilleria, en el transcurso de la
campafla tunecina: “Con sorpresa para
todos hemos visto que los L-4 podian eva-
dirse con éxito de los cazas enemigos, pi-
cando hasta cerca del suelo y perfilando
el vuelo cerca de hondonadas y gargantas
en los montes de Tunez. También se vio
que resultaba dificil alcanzar a estos avio-
nes con el fuego de los antiaéreos.”

Entre otras desventajas se conviene que
los hehcopteros del presente son lentos y
poseen escasa capamdad de carga; la im-~
posibilidad de proseguir el vuelo normal—'
menle por medio del planeo, cuando en
su motor se presenta averia; el escaso
rendimiento que estos aviones ofrecen vo-
lando a cierta allura, especialmente sobre
altas cumbres, en las cuales se contro-
lan ‘poco los mandos, siendo esto causa de
algtin desgraciado accidente; la dificultad
que presentan los aviones de rotor para
en todo tiempo, que hace
que. en la aclualidad se encuentren un
poco supeditados a las condiciones meteo-
rolégicas, asi como también la dificultad
de su pilotaje, ¥ que produce cansancio
cuando se lleva un cierto hempo empu-
fiando los mandos.

No hay que decir que todas estas difi-
cullades actuales van siendo superadas ¥
es muy posible que en breve plazo pueda
anunciarse el haber sido vencidas todas
ellas. Las velocidades obtenidas van sien--
do cada vez mayores v los tonelajes de car-
ga, asi como la capamdad de ésta en volu-
men, aumenta dia a dia, haciendo abrigar
la esperanza de tratarse de un problema
perfectamente soluble. El problema de po-
der proseguir el vuelo a motor parado no
ofrece por el momento soluciones cono-
cidas por nosotros, pero cabe esperar de
una, técnica siempre progresiva, velozmen-
te progresiva como es la aerondutica, que
sc¢ arbitren soluciones. El control de los
mandos en altura también parece ser pro-
blema solucionable y para poder conseguir

.'\v
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que los helicopteros vuelen en todo tiem-
po se les estd dotando de equipos anti-
hielo'y para vuelo nocturno y sin visibili-
dad. Respecto a la fatiga expemmentada
por los pilotos es un problema totalmente
resuelto mediante la instalacién de un
nuevo mando hidrdulico con ‘el que se ha
dotado a algun helicéptero y que permite
al- p1loto conducir su aparato; con la leve
- presién ejercida por la yema de un dedo,
eliminando totalmente el cansancio inhe-
rente a un fatigoso y prolongado pilotaje.
' Examinadas someramente las ventajas
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Tiende el Ejército alambres para estable-
cer comunicaciones telefénicas entre pues-
tos de' mando, observatorios de artilleria,
etcétera, etc. El tendido por medio de heli-
copteros hace factible el cruce de terrenos

_ dificiles, tales como bosques tupidos, pan-

e inconvenientes que, en términos gene-.

rales presentan los helicépteros, pasare-

~mos a efectuar un rapido estudio de las

misiones- que por los mismos son desem-
pefiadas con singular acierto.

En primer lugar, el helicoptero ha pro-
 bado hasta la saciedad su incuestionable

eficacia en lo que respecta a las misiones -

de salvamento aéreo..Los aviones de rotor
.pueden volar en cualquier parte, sobre la
tierra, sobre la mar o sobre esas inhéspi-
tas zonas de los desiertos de arena o de
hielo, que apénas si pueden ser conside-
rad_os como - tierras, y llevar, sobre todas,
cualquier tipo .de’ salvamento que les sea
encomendado. Solamente cabe achacar al
helicéptero un pequefio defecto para tan
humanitario cometido: su escasa autono-
mia. Sin embargo, no hemos incluido esta
desventaja. en el parrafo anterior por el
‘hecho de que ha sido plenamente solucio-
nada, si bien por medios .ajenos a la_in-

trinseca manera de ser de los helicopte- .

ros: mediante el remolque de los helicép-
teros por aviones del tipo cldsico, con las
_disponibilidades de autonomia requeridas
para la misioén. Estos aviones llevan a los
helicopteros remolcados hasta la zona cri-
tica de la btsqueda, y una vez sobre ella,
los helicopteros se zafan del avién remol-
cador, para operar ya con pleno aprove-
charmento de sus peculiares cualidades y
para obtener las miximas ventajas de las
mismas.

Por lo queé se apunta acerca de la idonei-

dad del helicéptero sobre las zonas .articas,

debe decirse. que se han realizado satisfac-
torias pruebas de los hehcopteros operando
en exfremas condiciones de frio, y siendo
de justicia hacer notar que los helicépteros
son los aviones que mejor se comportan en
los climas értlcos ‘
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tanos, terrenos abruptos y grandes exten-
siones de agua. Una vez tendido el cable
los helicépteros patrullan sobre el mismo
con suma facilidad, pudiendo localizar y.
proceder al arreglo ulterior- de las averias
que se produzcan. Las velocidades a que se
ha conseguido tender cables oscilan entre
los 0 y los 128 km/h. sobre terrenos en ex-
tremo variados, estableciendo comunicacio-
nes telefénicas en fracciones de tiempo del
que se necesita por el procedimiento usual
de los obreros portando a hombros el hilo.

El ‘Cuerpo de Sefiales norteamericano ha -

realizado importantes pruebas, en este as-
pecto, sobre la utilidad de los helicépteros.
En unas pruebas realizadas en Fort Mon-
mouth, Nueva Jersey, se localizé un reco-
rrido, colocandose un indicador en un pra-
do libre. Enfonces se tendi6 con. éxito el
alambre en un radio de una yarda del in-
dicador, y entre una serie de arboles sepa-
rados solamente por unos pocos metros.
Esta da una idea de la precisién que se pue-
de conseguir con-los helicépteros. .

En otra prueba, el alambre fué tendido
a través de las copas de los 4rboles al pie
de una hondonada que habia resultado ser
infranqueable, quedando ademés. el tendido
de la linea acortado en un 25 por 100 apro-
ximadamente. En un vuelo realizado para
determinar el valor de la inspeccién de la
linea, para fines de conservacién y . entrete-
nimiento, se recorrieron varios. kilémetros
de la linea en prueba experimental, a una
altura media de unos 12 metros, deéscendien-
do con frecuencia el piloto hasta el nivel de
los- hilos para permitir la, exacta y precisa
localizacién de las averias.

Como resumen, asegura la informacién
en que bebemos, que el Cuerpo de Sefiales
estadounidense tiene verdadera fe.-em la uti-
lidad del helicéptero. Para servicios de en-
lace, de ordenanza, para la entrega de foto-
grafias aéreas, de mapas acotados, informes
secretos, drdenes especiales, etc., en las zo-
nas dificiles de alcanzar por medio de ve-
hiculos de superficie, generalmente en las
zonas de vanguardia, son muy aptos.

Para toda clase de abastecimientos, mu-~
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nicionamiento, etc., el- helicéptero simplifi-
ca y acorta todos estos procesos militares.
Respecto a este punto, el Ejército espera con-
tar en un futuro préximo con un helicép-
tero capaz de llevar un piloto, su respectiva
carga de combustible y aceite, y que ade-
mas pueda transportar una carga comercial
de unos 265 kilogra-
mos a corta distan-
cia. Asi seria posible
en un par de viajes
el suministro de vi-
veres Q Inuniciones
suficientes para sos-
fener una compaiiia
de Infanteria aisla-
da, durante veinti-
cuatro horas. Pero,
ademaés, se confia en
obtener-pronto un
helicéptero de trans-
porte con una capa-
cidad de carga de
2.660 kilogramos. Este podria ser un helicop-
tero de los de tipo “cépsula” desmontable
para la carga, de disposicion idéntica a
la empleada en los grandes aviones de
transporte. Esto permitiria al avién de gran
tonelaje la entrega de la c4psula en un pun-
to, todo lo cercano al frente que él pudiera
llegar vy desde ese punto el helicéptero re-
cogeria la “cdpsula carguera” para llevarla
a su destino final.

Los helicépteros son empleados ahora
principalmente para la evacuacién de ur-
gencia. En el futuro, los helicopteros eva-
cuaran los heridos en las operaciones de
combate realizadas en terrenos dificiles,
siendo especialmente Gtiles en los climas
articos donde un herido puede helarse y mo-
rir. en cuestién de minutos.

“En el ataque terrestre podrian ser utili-
zados los helicépteros para transportar las
fuerzas de Infanteria de asalto desde una
zona de concentracién a sus objetivos, ate-
rrizando ¢erca o encima de las posiciones
enemigas. En este aspecto, el helicéptero
legaria a ser el complemento del transpor-
te blindado para el personal en misiones
terrestres, y de los diversos buques y em-
barcaciones de desembarco, utilizdndose
para estas operaciones asi como también
para el cruce de rios.

Los helicdpteros podman llevar a cabo
también otras ‘misiones especiales, entre
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ellas las de lanzallamas, colocacién de car—
gas explosivas, de reconocimiento, etc.

En la defensiva, el helicéptero podria
transportar refuerzos a las zonas amenaza--
das para desencadenar contraataques, asi

€0mo proceder al abastecimiento de las fuer-
zas propias en terrenos dificiles o simple-
mente cuando se en-
contrasen cortadas
las lineas de comu--
nicacion con ellas.

En la persecucion,.
1a Infanteria trans--
portada. por helicép-
teros podia ser ulili--
zada.para la caplura
de desfiladeros, -
puentes y elementos.
vitales en la relta-
guardia del enemi-
go; podrian organi-
zarse emboscadas asi’
como el bloqueo de
carreteras en las li-
neas de la retirada del enemigo. Al propio-
tiempo las fuerzas perseguidoras tendrian
garantizados sus abastecimientos, requisito-
éste de considerable importancia.

En la retirada, el helicoptero puede sim-
plificar el factor tiempo y espacio. Podrian
prepararse demoliciones, asi como ir colo--
cando campos de minas.

También el helicéptero puede prestar ati--
les servicios en lo referente a controlar el
trafico, la penetracién y las incursiones de-
gran autonomia. Estas Gltimas podrian lle--
varse a cabo conjuntamente con tropas pa--
racaidistas, evacuando los helicépteros a los-
paracaidistds una vez que éstos hubieran
dado cima a su cometido.

Pero sobre todo, para lo que parece ‘que-
se orientan las mas fructiferas posibilidades-
del helicéptero, a juzgar por el empleo pro--
gresivo que de ellos se est4 efectuando en.
las operaciones, es para su més decidida
contribucién en los desembarcos aéreos.
~ Examinaremos ligeramente las ventajas-
e inconvenientes—ahora referidas al caso-
concreto del desembarco—que han de:pre--
sentar los helicopteros. '

Ventajas:

— Mayor concentracién de fuerzas en el

desembarco. :

— Mayor premswn para alcanzar la zona:

elegida.

— L\iltacmn de bajas producidas por el

sallo



Namero 146-Enero 1953

Inconvenientes:

— Velocidad reducida.
. — Gran vulnerabilidad en el aire vy en la

tierra.

— Escasa capamdad por ahora, para

transporte de hombres, equipo y ma-

_ terial.

‘Procederemos a examinar estas ventajas
'y estos  inconvenientes. del posible desem-
barco en helicépteros con respecto al reali-
zalile por paracaidistas para deducir, tras
dicho examen, cual pudiera ser la férmula
mas practica y eficaz.

Es indudable que con los helicopteros la
fuerza desembarcada quedara todo lo con-
-«centrada que sea necesario y su densidad

2
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lo que implica. un considerable aumento en
el tiempo de marcha de aproximacién al
objetwo, con la consiguiente fatiga del sol-
dado que no llegara en buenas condiciones
de combatir, y limitando este factor las po-

sibilidades de penetracién del desembarco

_en la zona enemiga.

Los helicopteros son extremamente vul-
nerables en el airé, a causa de su reduci-

. da velocidad. Un simple caza puede cebar-

-de concentracion sélo dependera de los de--
'seos del Mando. La fuerza que. se arroja en .

paracaidas sufre una dispersién inevitable
—sobre todo en dias de fuerte viento—, y
aunque los lanzamientos se efectian mo-
dernamente a poca altura—lo que disminu-
ye considerablemente esa dispersién— no
cabe duda que la fuerza no queda totalmen-
te concentrada e incluso quedan muchas
unidades confundidas, imponiendo el pro-
blema de reagruparse en torno de un jefe,
que en muchas ocasiones no serd el suyo
-orgénico. Este problema no existe con los
helicdpteros ya que desde el primer momen-
1o se encuentran las fuerzas desembarca-

das congregadas en torno a su jefe y en 6p- -

timas condiciones para empezar a combatir.
~ La mayor precisién de la zona elegida,
- también y por las mismas razones apunta-
das, salta a la vista. Con los paracaidistas
la precisién del lanzamiento es problemaé-
tica; con los helicépteros resulta muy po-
sible el conseguirla.

- El salto en paracaidas produce bajas, so-
bre todo por fracturas al tocar en tierra, que
con el helicéptero quedan suprimidas. No
hablamos - de accidentes por no abrirse el
paracaidas ya que con los sistemas de aper-
tura automatica estdn casi totalmente eli-
minados. El helicoptero suprime este ries-
g0 del salto, ante cuya necesidad muchos
decididos voluntarios. propios para estas
fuerzas escogidas, vacilan a la hora de alis-
tarse como paracaidistas. Los contingentes
de fuerzas serian mayores con-el empleo
-de helicopteros.

se materialmente en esta clase de aviones,
ya que no habfa de costarles mucho el dar
buena cuenta de -ellos, derribandolos. En
tierra, v a favor de esa misma concentra-
cion que constituye una de sus virtudes,
también son muy vulnerables, y bien con
bombardeo en picado o con ametralladoras -
podria hacerse en ellos un verdadero de-
sastre.

De momento tienen una escasa capaCidad
de transporte de hombres y equipo. El Pia-
secki, empleado en las antes mencionadas
maniobras, solamente puede transportar
doce hombres, mas los dos de tripulacién® -
600 kilogramos de carga. Ahora que vivimos
la época de los grandes aviones de transpor-
te con capacidad para 100, 200 o aun 400
hombres, que bien pueden ser paracaidistas,
esta penuria de posibilidades de carga de!
helicéptero constituye serio inconveniente.

Sin embargo, y hoy por hoy, y hasta tan-

- to no se construyan helicépteros de mayor

capacidad, pueden en todg momento, y esto

"~ hay que estudiarlo con detenimiento, poner

Entre los inconvenientes que presenta la

utilizacién de esta maquina aérea tenemos

su velocidad extraordinariamente reducida,

/
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sus cualidades de concentracion, precisiérn
y seguridad, al servicio de un desembarco
en arménico empleo con paracaidistas, pla-
neadores y aviones de transporte que supli-
rdn sus defectos congénitos. Alli, en el prn-
to de desembarco donde se viviese una si-
tuacién critica, que fuese necesario resia-
blecer concentrando ¢ on gran precision
fuerzas, y con la. seguridad de su llegada,
acaso alli y en ese momento preciso radi-
que el empleo ideal del helicéptero.

Y esto es algo de lo que actualmente pue-
de decirse sobre las posibilidades que los
helicépteros ofrecen para su empleo dentro
del seno de las Fuerzas de Tierra. Acaso
suponga mucho, 0 acaso no, pero casi tene-
mos la certeza de que el helicoptero, parte
integrante de la familia aérea, superara todo
en la medida usual de lo déreo; esto es,
muy por encima de las posibilidades tedri- -
cas que se le asignen.
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La vivienda en el Ejército del Aire

Préoximamente se cumpliran los seis afios
desde la fecha en que una disposicién mi-
nisterial —la O. de 7 de marzo de 1947—puso
en marcha el Patronato de Casas del Ramo,
creado pocos meses antes—en el papel—por
la Ley de 17 de julio de 1946.

Con este motivo, la Memoria que regla-
mentariamente se redacta todos los afios,
esta vez ha sido méas extensa, para abarcar
en una vistén de conjunto toda la labor rea-
" lizada por el Patronato en este su primer

* tituidas y desplegadas por todo el territori.r)e’

lustro de gestién, constituyendo asi, para la-

Superioridad, una detallada rendicién de
cuentas en cuanto al uso hecho por los com-
ponentes del Patronato de la conflanza en
ellos depositada y de los medios puestos a
su disposicion; para las demés Autoridades
y compafieros de este Ejército, una-exposi-
cion informativa de la obra realizada y de
los programas aprobados. para continuarla
y levarla a feliz término.

Al crearse el Ejérecito del Aire, articulan-
dolo en diversas Unidades, que fueron cons-
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nacional a raiz de l@ Victoria de 1939, ori-
gingse un copioso trasiego de personas vy
familias enteras, sobre un pais en que las
destrucciones de la guerra civil y.las eva-
cuaciones en masa- por ella provocadas, ha-
bian creado ya——en general—una aguda cri-
sis de la vivienda, sin precedentes en Es-
paila.

El personal del Aire resolvia su problema
individual de alojamiento como buenamen-
te podia; unos, en casas antiguas de alqui-
ler normal; otros, en casas nuevas de al-
quiler astronémico; éstos, en pisos sub-
arrendados o habitaciones con derecho a co-
cina; aquéllos, en pensiones u hospedajes;
otros, en fin, en pabellones oficiales, disper-
sando méas o menos a la familia.

Eran varios millares los hogares afectados
por esta crisis, entre la oficialidad y los sub-
oficiales; luego; al crearse el Cuerpo de Es-
pecialistas y autorizarse el matrimonio de
los cabos, aparecieron en escena nuevos—y
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numerosos;contingentes de familias, de las
“econdémicamente débiles”, en busca, tam-
bién, de un hogar. ’ ’

Enfrentado con esta impresionante situa”
~¢ién de conjunto, el Ministerio dié desde el
primer momento una -consigna rigurosa:
construir alojamientos familiares para 6l
personal en todas las guarniciones, hasta el
limite de las disponibilidades v con la méa-
xima celeridad. La ejecucién de esta con-
signa se llevé adelante por dos organismos
adecuados: la Direccién General de Infra-
estructura—luego, de Aeropuertos—y el Pa-
tronato de Casas del Ramo, creado al efec-
to en 1946-47.

Organizacion y normas esenciales.

El Patronato de Casas del Aire nacié con
una organizacién (que conserva), copiada
fielmente de los Organismos hermanos: el
de Casas Militares, que cuenta con .cuatro
lustros de experiencia, y el de Casas de la
Armada, nacido también en nuestra posi-
guerra, en 1945,

Esta orgamz&mon prevé, para el gobier-
no y administracién del Patronato, los si-
guientes e]ementos béasicos:

a) Un Consejo Directivo, compuesto por
Generales o Coroneles .del Arma de Avia-
¢idn, _de Ingenieros Aeronauticos (uno, el
Director General de Aeropuertos), de Inten-
dencia, Intervencién y Cuerpo Juridico del
Aire. Actualmente estos Consejeros, son sie-
te: un Teniente General, cuatro Generales
de Divisién, uno de Brigada, y un Coronel.

El Consejo es designado libremente por
el Ministro del Aire.

b) Una Gerencia unipersonal, desempe-
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d) Una serie de .Delegaciones Locales,
dependientes directamente de la Gerencia,.
en las guarniciones que cuentan con vivien—
das o pabellones.

Actualmente, las Delegaciones son 22, y
estdn compuestas por tres Jefes u Oficiales:
uno de Ingenieros, otro de Intendencia y
otro de Intervencmn a falta de estos pue-
den ser de cualqmer Arma o Cuerpo Son
nombrados ‘por los Generales Jefes de las
Regiones y Zonas, a propuesta de]l Consejo
Directivo del Patronato.

Esta forma centralizada de adjudicar las
viviendas, puede en algin caso no agradar
a los interesados o a las Autoridades de pro-
vincias que, mas en contacto con la reali-
dad, pueden creerse mas capacitados para

_resolver; pero es obvio que fedricamente los

organismos centrales . pueden ~actuar con
una mayor objetividad, al resolver friamen-

“te, con el Reglamento a la. vista, los casos

fiada por un General o Coronel de cualquier

Arma o Cuerpo, como destino exclusivo, con
nombramiento del Ministro, a propuesta del
Consejo Directivo. En la actualidad, el Ge-
rente es un Coronel del Cuerpo de Interven-
c1on

¢} Una Secretaria, desempéﬁada por un
Jefe de cualquier Arma o Cuerpo, con des-
tino y nombramiento similares a los del Ge-
rente. En la actualidad, el Secretario es un
Comandante de Aviacién.

@
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de aspirantes a los que generalmente no
conocen, y cuya situacién mas o menos dra-
matica, ignoran casi siempre. En ld practi-
ca, se logra, por lo menos, una deseable uni-
formidad de criterio al aplicarse las normas.
igentes en todo el territorio de la nacién.
Asi, en estos cinco afios que se examinan,
s6lo se han producido escasisimas reclama-
ciones, y de éstas, que han llegado hasta
el mismo Ministro, pasando por la Asesoria .
General, ni una sola ha prosperado; en to-
dos los casos, fué siempre confirmada por
la Supemomdad la, actuacién del Patronato
de Casas.

La vigente Legislacion de Alojamientos
se condensa en cuatro cuerpos de doctrina,
a saber:

Un Reglamento Organico del Patronato
de Casas. Un Reglamento para el Régimen
vy Adjudicacién de las Viviendas del Aire.
Un Reglamento de Pabellones. Un conjunto
de Normas y Circulares, emanadas del Con-
sejo Directivo del Patronato, y sancionadas
—cuando su importancia lo requlere—por
Orden Ministerial, como complemenbo e in-
terpretacion de los dos. primeros reglaiien-
tos enumerados; ya que el de Pabellones no
ha sido publicado todawa.

Las viviendas del Aire son de c¢in:o cate-
gorias o tipos: A, para Mandos (Generales
y Coroneles); B, para Jefes y asimilados;

o
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G, para Oficiales y asimilados; D, para Sub-
oficiales y asimilados; E, para Especialistas
'y asimilados. )

Lios alquileres que pagan los usuarios, son
- relativamente independientes de la catego:
ria o tipo de la casa, ya que sélo dependen
del emplgo militar o sueldo de cada uao,
con arreglo a una escala gradual que, en
Madrid, oscila entre 65 pesetas mensuales
‘para el cabo y 500 para el Teniente General.

Para estos efectos, las guarniciones estan
¢lasificadas en ftres
categorias distintas.
En la primera, figu-
ran Madrid y las
principales capitales
de. vida cara; en to-
das estas plazas, se
aplica la tarifa arri-
ba aludida. En la se-
gunda categoria, fi-
figuran las demas
capitales de provin-
c¢ia, y plazas muy
importantes;en ellas,
te tarifa oscila en-
tre 60 y 475 peselas
mensuales. En la tercera categoria, figuran
las guarniciones de menor poblacién, y las
Ciudades del Aire o barriadas de Aerddro-
mos: en ellas, se aplica la tarifa minima,
que oscila entre 50 y 450 pesetas mensuales.

Las tres tarifas tiemen cifras uniformes
para los mismos empleos en los tres Ejér-
citos, variando unicamente—en algan caso—
las plazas en que se aplica cada una de
ellas. ‘

Problemas constructivos.
La vivienda, hoy, es cara por definicion;

es cara una sola vivienda, en valor relati-
vo; y resulta caro, en valor relativo y abso-

luto, todo conjunto numeroso de viviendas..

Y precisamente la exigencia impuesta en

Casas de Suboficiales en Granada.

nuestro Ministerio ha sido la de construir

conjuntos numerosos de viviendas.

Esta construccién se ha canalizado en los
dos conductos posibles: el Servicio de Obras
de la Direccion General' de Aeropuerios, ¥
el Patronato de Casas del Ramo. El prime-
ro, dedicando a alojamientos de caracter
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militar las cantidades disponibles, de los
créditos totales del capitulo correspondien-
te, segun la distribucién efectuada cada
ejercicio por la Subsecretaria y el Estado
Mayor del Aire.

Cuando construye el Patronato, la trami-
tacion de un proyecto puede ser mas rapi-
da. Existe a veces la propuesta del Mando
regional; otras, la iniciativa es del mismo
Patronato, cuyo primer cuidado fué averi-
guar las necesidades de viviendas en cada
guarnicién. Luego, el
Patronato elabora el
proyecto 'y recaba
—si asi procede—la
aprobacién del Mi-
nistro. Obtenida és-
ta, se saca a concur-
so-subasta la adju-
dicacién de las obras,
y se llevan a cabo
éstas. La financia-
ci6n es ahora un po-
co mas- complicada.
El Patronato tiene,
como ingreso funda-
mental, 1a subven-
ci6on consignada en el Presupuesto del
Aire. Con ella, emprende excepcionalmen-

te construcciones o adquisiciones de in-

muebles; pero normalmente, acude al Ins-
lituto Nacional de la Vivienda e Instituto
de Crédito para la Reconstruccién Nacional.
El primero de ellos le anticipa, sin interés,
el 40 % del presupuesto de la obra; el se-
gundo, le presta al interés del 3 4 el 49,
el 50 % del mismo presupuesto; el 10 % res-
tante es aportado por el Patronato, general-
mente en forma de terrenos. Con cada mi-
116n de pesetas manejado de esta manera,
se obtienen edificios por valor de diez mi-
llones, disponiéndose de cuarenta afios para
amortizarlos totalmente. '

Esta solucién no es tan sencilla y venta-
josa como a primera vista parece.' En efec-
to, la proteccién explicada de los dos Ins-
titutos no puede obtenerse mas que para
construir viviendas de las calificadas de
protegidas. Y para serlo, éstas han de cum-
plir determinadas condiciones minimas de
habitabilidad y superficie, pero sin rebasar
ciertos limites méaximos de precio. Y aqui
viene la dificultad.
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Estos limites han sido fijados por un. De-
creto del Ministerio de Trabajo, de 10 de
noviembre de 1950, Al aplicarlo a las vivien-
das del Aire nos encontramos lo siguiente
(limitdndonos, para abreviar, a los dos ex-
tremos de la escala):

Tipo A. Vivienda para Generales o Jefes.
Tendrd de 8 a 10 ‘piezas habitables; servi-
cios completos (incluso para la servidum-
bre), cocina, “office” y despensa. Precio li-
mite de la ejecucién material, 100.000 pe-
setas. E

"~ Tipo E. Vivienda para clases de tropa y
obreros.—Tendra de 3 a 5 piezas habitables,
~ cocina-comedor de 16 m? y servicios higié-
nicos. Precio limite, 50.000 pesetas.

REVISTA DE AERONAUTICA

con las que edifica Aeropuertos: las del pri- -

Imero Son siempre, necesariamente

, de con-
diciones inferiores. :

Soluciones de urgencia adoptadas por el
Patronato, hay dos: construir casas sin la
proteccién oficial, desembolsando al conta-
do todo su valor; ello se puede hacer por
excepcion; digamos, una vez al afio, echan-
do mano—una mano muy grande—a la sub-
vencion. La otra solucién—también adopta~
da. excepcionalmente—es comprar casas
construidas o a ‘medio- construir; en gene-
ral, tienen ya un préstamo hipotecario, y
ello limita el desembolso actual. Pero estas.
construcciones, emprendidas como negocio

‘por la iniciativa privada, son siempre me-

- diocres o deficientes; ya que el Patronato

En cdalduier tipo, todos los dormitorios .

seran capaces para dos camas. Desarrollan-
do ambos supuestos, la casa tipo A exige
una superficie atil, del .orden de 170 a 200
metros cuadrados; y el tipo E, de 60 a 96
metros cuadrados. '

Si se considera que en 1952, el coste uni-
tario -de ejecucién material en una casa
tipo E viene a ser de 800 a 900 pesetas me-
tro cuadrado, y en una de tipo A; de 1.000
a 1.200 pesetas, se advierte a simple “vista
que el precio resuliante excede con mucho
de los limites legales; practicamente los du-
plica. ' ' '

¢Cual es la solucién? Proyectar la casa,
con la carencia de muchos elementos con-
siderados como esenciales, y colocando otros,
de calidad ‘'mas inferior. Asi se encierra el

proyecto en las cifras exigidas, y s apro- .

bado y protegido. Después, el.Patronato in-
vierte—como extraordinario—las sumas in-
- dispensables para mejorar en lo posible la
casa, y los Institutos admiten esta aporta-
cién, que viene a aumentar la garantia pren-
daria de las dos hipotecas constituidas para
responder del anticipo y del préstamo; pero
la admiten, sélo hasta cierta proporeién, ya
que si intentisemos duplicar asi el precio
unitario de una vivienda, se ‘alegaria que

no puede permitirse el lujo de adquirir pi-
sos de medio millén de pesetas, que son los.
de construccién y amplitud francamente
buenas. o

_Algunas cifras.

Es interesante recoger-las cantidades que
el Ministerio del Aire lleva dedicadas a la:
construccién de viviendas para su personal.

En resumen, las inversiones globales—en
viviendas del Ramo del Aire—desde 1939
a 1951 inclusive, han sido, aproximadamen-
te, las que siguen: -

Pesetas
Por la Direccién General de Aeropuer-
"~ tos desde 19402 1947.............. 46.886.385
Por la idem {d. id. desde 1948 a 1951. . 117.525 856
" Por el Patronato de Casas dei Ajre des-
de1947 a 1951, .coovvnnn e, ... 29 500.000
................... 193.912.241

¢Cudles son. las realizaciones concretas
obtenidas con tan importante cantidad? De
los inventarios patrimoniales del Patronato
de Casas, se deduce la respuesta. Fincas ce-

~ didas por el Ministerio al Patronato: 469 vi-

es una casa de lujo y, portanto, no puede

gozar de los beneficios de la protecci6n ofi-
cial. La “vivienda protegida” ha de ser mo-
desta por definicién. .

Resultado de este estado de cosas o pie
forzado, es que las casas construidas por el
- Patronato no pueden ni deben compararse
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viendas y seis solares o terrenos.

Fincas compradas o edificadas por el Pa-
tronato: 463 viviendas y seis solares o te-
rrenos. '

Viviendas habitadas en la fecha de la Me-
moria, pero pendientes de legalizacidn: 668.
(En su mayoria, cedidas por el Ministerio
al Patronalo.) '
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 En total, habia en la fecha de referencia

4.600 viviendas familiares; més 165 pabello-
nes, cuyas rentas usufructaa - también el
Patronato.

" Su pormenor es el siguiente: 5 viviendas
de Generales, 193 de Jefes, 256 de Oficiales,
522 de Suboficiales, 258 de Especialistas y
366 de personal civil y obrero. .

En cuanto a los pabellones, son: 24 de
Jefes, 33 de Oficiales, 75 de Suboficiales,
18 de Especialistas y 15 de Obreros.:

A estos alojamientos hay que agregar oo
;pabellones de representacién ocupados por
Jos Generales con mando, que no son admi-
nistrados por el Patronato.

Las guarniciones que cuentan
con viviendas del Aire son las
-giguientes:

Madrid, 294; Getafe, 104; Al-
«¢ala de Henares, 45; Sevilla, 39;
Barriada de San Juan de Aznal-
farache (Sevilla), 442; Morén de
1a Frontera, 50; Granada, 1; Va-
Jencia, 73; Albacete, 89; Alican-
 te, 24; San Javier, 142; Zarago-
" Za, 48; Reus, 24%; Valladolid, 70;
Leén, 110; Tetuan, 5; Palma de

Mallorca, 10; Las Palmas de
Gran Canaria, 30.
“Total: 1.600.

En su primer quinquenio de
-vida, el Patronato de Casas ha
recibido por subvenciones, al-
quileres, donativos, etc., pesetas
36.066.478,57. De esta suma se
ha invertido en compras de fin-
.cas, construcciones, administra-
«¢i6n, hipoetecas v amortizaciones,
pesetas 31.062.605,85, quedando a
fin del ultimo ejercicio un re-
manente de mas de 5.000.000 de
pesetas, con las que se anticipa
.l importe de las certificaciones
véncidas -en los primeros meses
.de cada ejvercicio, cuando toda-
-via no se han hecho efectivas las
primeras. mensualidades de la
subvencién.,
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Las casas compradas o construidas por el '
Patronato valen 49,7 millones de pesetas, de
los que se han pagado al contado unos 25,
v falta amortizar el resto de unos 24,6 mi-
1lones. :

El balance del Patronato de Casas, al 31
de diciembre de 1951, arroja un activo de
pesetas 179.993.233,55, y un capital liquido
de pesetas 149.374.279,06. La realidad supe-
ra aun a estas cifras, ya que por la forma

~ compleja. en que se va formando el patri-

monio de la institucién, existen lodavia nu-

merosas fincas que no figuran cifradas en
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108 inventarios;,por no ser posible conocer
su valoracién-oficial y exacta.

Barriada de Ntra. Sra
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. Estado actual del problema.

Una comparacién entre las cifras de per-
sonal que disfruta viviendas o pabellones
del Aire, con las de pet101ones pendientes
de atender, puede resumirse en el 51gu1ente
¢uadro: :

Alojados Peticiones
Jefes y Oficiales. ........ 531 404
Suboficiales y tropa...... 863 469
Personal civil y obrero. .. 370 . 250 -
Totales.. . ...... . 1.764 1.123

Un cémputo hecho por el Patronato sobre

u

fe Lorefo en Sevilla.
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la base de informes de los Jefes de Region,

fija las riecesidades aproximadas (personal

'hoy mal alojado) en 185 Jefes, 630 Oficiales,
" 650 Suboficiales, y 370 Especialistas. Total
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1.842 (y no se han computado atn los datos
del personal civil por existir la orden de
alojar primero al militar).

‘Para remediar estas necesidades, el Pa-
tronato tiene aprobado por el Instituto Na-
cional de la Vivienda un ambicioso progra-
ma de 2.000 viviendas, a ejecutar en cinco
afios. '

Con' cargo al mismo, se han iniciado
va diversas obras, y cada afio se adquieren -
terrenos y elaboran proyectos
para iniciar nuevas construc-
ciones.

Lo mas importante de las obras
en curso de e)ecuclon es lo que
51gue

Madrid.——Dos‘ casas para Jefes
y Oficiales, con 61 viviendas.

~ Cuatro 'Vientbs.—Barria_d‘a de -
1.053 viviendas, con una prime-
ra fase de 277.

Alcaldé—Una casa para Jefes
':y Oficiales, con 25 -viviendas;
una barriada de 50 viviendas
para Suboficiales.

Getafe.— Un grupo de 50 vi—'
viendas para Jefes'y Oficiales.

. Logrofio.— Dos casas con 40
-viviendas para Jefes y Oficiales.

Agoncillo—Barriada mixta de
220 viviendas, con una primera
fase de 83. ‘

‘Vivrgven del Camino.—Barriada
mixta de 336 viviendas, con una
primera fase de 167.

Por su parte, la Direccién Ge-
neral de Aeropuertos tiene en
e ejecucién otras obras de diver-



REVISTA DE AERONAUTICA

sa importancia en Matacdn, Tablada, San
Juan de Aznalfarache, Albacete, Alican-
te, Alcantarilla,. San Javier, Zaragoza, Lo-
grofio, Reus, Valladolid, Leén, Palma, Las
Palmas, Los Rodeos, Tetudn, Villa Nador,
etcétera. -

La Barriada de Nuestra Sefiora de Lore-
to (San Juan de Aznalfarache), de 729 vi-
viendas, tiene ya habitada més de la mitad
de ellas. :

" Las ‘otras Ciuda-
des del Aire exira-
arbanas, construidas
en pleno campo cer-
ca de las Bases Aé-
reas (San Javier,.
Agoncillo, Virgen
del Camino, Cuatro
Vientos, Alcala, ete.)
-siguen progresando,’
pese a las .excepcio-
nales dificultades
que en- ellas plan-
tea la urbanizacion
{alumbrado, distribu-
¢idén y evacuacién de
aguas, alecantarilla-
do, pavimentacion,
etcétera). Dificultades
insoslayables y pe-
culiares de nuestro
Ejército, cuyos lu-
gares de despliegue
y trabajo son los ae-
rédromos, siempre
alejados—mdés o.me-
nos—de la poblacién
a la que sirven.:

El personal
proximo al retiro.

El Patronato ha pensado en la situacidén

Casas de Suboficiales en Reus. .

del personal que pasa a la reserva o retiro, -

y cuyos haberes disminuyen entonces en la
proporcién de. todos conocida. Si, ademaés,
disfrutan vivienda del Aire, quedan obliga-
dos a desalojarla y el hallazgo de otra par-
ticular en el punlo de su residencia, pre-
senta las dificultades propias de la erisis
actual,'y que sélo se pueden resolver a fuer-
za de dinero. Como no suele ser éste el caso
corriente del militar sin bienes propios cc
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fortuna, el problema del retiro presenta un
aspecto pavoroso.

Con 4nimo de resolverlo se dicté la Orden
de 1 de diciembre de 1951; en virtud de la
cual, el Patronato ha elaborado unas nor-
mas de aplicacién que han sido ya visadas
y aprobadas por el Instituto Nacional de la
Vivienda. Tan pronto la Superioridad lo
autorice, seran ilevadas a la préaclica.

La Memoria del
Patronato de Casas
explica a grandes
rasgos la forma en
que se desarrollard
este proyecto: -Cons-
truccion de-casas
para el personal pro-.
ximo al retiro, como
“viviendas protegi-

“das” por el I. N, V.
e I. C. R. N, y amor-
tizables en veinte
afios, con una cuota
mensual alrededor de
1.000 pesetas. Un se-
guro colectivo de
amortizacién, con-
certado con el Insti-
tuto Nacional de
Previsién, liberaria
automaticamente la
vivienda, casode pre-
maturo fallecimien-
to de su titular, pa-
sando la misma &
sus herederos, libre
de toda carga u obli-
gacién de nuevos pa-
-gos de cuotas. La
operacién no estard
exenta de dificultad
técnica, pero se con-

fia en poder llevarla a feliz término, si
merece el apoyo de los interesados en cuyo
beneficio ha sido estudiada.

Termina la Memoria con la enumeracion
del personal militar del Patronalo, de sus
técnicos y contratistas, y con un extracto de
la legislacién del mismo. Completan aquélla
numerosas, fotografias de exteriores e inte-
riores de muchas de las viviendas y ciuda-
des del Aire, de las cuales insertamos algu-
nas para ilustrar esle resumen. .-
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La bomlba

atomica y las Fuerzas

REVISTA DE AERONAUTICA

Aéreas

Por TRINIDAD FERNANDEZ MUNOZ
Ca(pltan de Aviacién.

El material actual no es nada mas que un paso er el pro-
greso, y cusiquier Fuerza Aérea que no mantenga su doctri-
na por delante de su material, y no tenga una visién proe
funda del futuro, puede proporcw\nar & la nacién una falsa
sensacion de segurldad

Tanto se ha escrito va sobre la bomba

atbmica, que puede parecer desacertado in- -

- sistir sobre el tema; no obstante, algunos

aspectos han sido estudiados con- poca aten-
€ién y otros, con las dltimas informaciones,

se actualizan. Estas consideraciones nos han

animado a esbozar unas ideas sobre las re-
percusmnes que puede tener la bomba até-
mica en las Fuerzas Aéreas.

Alguien ha dicho que la aparicién de tal
arma nada modificaba, reduciéndose todo a
un explosivo de superior potencia; también
se ha afirmado que trae consigo modifica-
ciones substanciales no sélo en el campo
estratégico sino en el tactxco y hasta -en fa
organizacién. Parece més razonable adop-

tar una actitud intermedia que obhgue a

algunas revisiones.

Hasta hoy, los progresos en armas fueron
paulatinos y las ideas y empleo se adapta-
“ron con suavidad; la bomba atémica es algo
fuera de lo comun, un salto violento Y en
~«consecuencia se deben forzar las ideas para
a marchas rapidas alcanzar ‘el equilibrio.
Es cémodo y corriente mirar con escepti-
cismo toda innovacién, ya que esta _postura

H. H. ARNOLD

te en"la corteza terrestre, pero la dificultad

estriba en que no se encuentra en la con-

“.centracién o pureza que permlta su apro-

vechamiento econdémico. Indudablemente se

~_producirdn enormes progresos, y- en el fu-
“turo se lograra, por procedimientos més ba-

4 nada compromete y en general es estima- )

da como prueba de sensatez y ponderacion.

Hipotesis sobre cantidad de bombas .atomicas.

Al ritmo actual de utilizacién del Uranio,
las reservas mundiales quedarin agotadas
en pocos afios. El Uranio es muy abundan-

ratos; extraerlo de aquellos minerales -que
lo contienen en pequefia proporcién.

Ing}faterra ha gastado trescientos millones
de délares para llegar a la prueba de Mon-
te-Bello. El crear y mantener una industria
atémica resulta caro.- .

En 1949 se dijo, que la produccién norte-
americana de bombas atémicas no estaba
muy lejos de una por semana. Un especia-

- lista en estas cuestiones calculaba que se-

podria, trabajando intensamente en los dos
aflos siguiéntes, reunir un- millar. El secre-
to mantenido impidié hasta aqui conocer las
cifras ni aun.con aproximacién; todo son
suposiciones. Lo que no cabe duda es que
la, produccién es limitada por la escasez de
Uranio y la complejldad técnica de las ins-
tala,cmnes :

Prioridad en la actuacion de las Fuerzas
Aéreas.

En situacién de escasez y por el enorme
poder de destruccién de la nuevs bomba, la

-responsabilidad de .empleo debe recaer en
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un alto escalén del Mando. En tiempo de -
paz el Mando Supremo ha de tener resuel- -
to el siguiente problema: disponemos de ta-
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les tipos 'de bombas atémicas 'y de hidré-
geno en tal cantidad. ;Qué objetivos van a
ser atacados? La gran importancia de la se-
" leccién obliga mAas que nunca a un deteni-
do estudio de los objetivos y, en consecuen-
cia, al mantenimiento de un competente ser-
vicio de informacién que proporcione aque-
llos ‘datos que permitan llegar a un buen
conocimiento de los :

mismos.

Todos estan de
acuerdo en que la
mejor defensa contra
-la bomba atémica es
la dispersién. El em-
pleo mas adecuado
de la misma, por
las- Fuerzas Aéreas
Tacticas, parece ser
en las acciones de
consecucién y man-
tenimiento de la su-
perioridad aérea lo-
cal y de interdiccion, al comprender los ata-
ques a las bases aéreas y nudos de comu-
nicacién, objetivos importantes v fijos. Las
fuerzas de superficie desplegadas, los Cuar-
teles Generales, las columnas, etc., por la
facilidad de dispersién serdn poco produc-
tivos. En la prueba de Yucca Flat, quedd
demostrado, que ‘sobre personal y armas
protegidas aun en simple trinchera, los da-
fios son reducidos. -

Las poblaciones grandes instalaciones
industriales no se pueden féacilmente disi-
mular o dispersar. Un plan de dispersién
exigiria para llevarlo a cabo decenas de
afios 'y es dudoso que los gastos pud1eran
ser soportados aun por las naciones més
poderosas econémicamente. . El bombardeo
de Alemania fué una carrera entre la acti-
vidad destructora y la constructora, con ven-
taja para el poder aéreo; en la situacién
actual tal desequilibrio se acentia y las re-
percusiones se haran sentir -con rapidez.
Tas grandes aglomeraciones industriales
parecen ser los objetivos mds provecho-
S0S.

Si las repercusiones de un atague atémi-

co pueden . ser vitales, hay que ganarle al
" enemigo por la mano. Pero ademés, existe
otra razén que aboga por la rapidez y es
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(que, pese a una buena preparacién en paz
y dejando a un lado la sorpresa, la defen-
sa necesita cierto tiempo para reajustarse.

"Resultan mA4s econdémicas las acciones des-

encadenadas al principio de la guerra.

Por otra parte, vy en tanto no alcancen un
mayor perfeccionamiento los proyectiles di-
rigidos,

ei avién es actualmente el medio
mas apropiado para
el transporte de bom-
bas atémicas. Se es-
tdn haciendo prue-
bas con cafiones que
disparan proyectiles
de este tipo, pero to-
davia son reducidas
sus posibilidades por
" el limitado alcance y
pscasa productividad
-de los objetivos en el
campo tactico.

En paz, el lema ha
~ de ser descubrir el
Talén de Aquiles del adversario; y en.gue-
rra dar fuerte y con prontitud. Si Talén de
Aquiles significa punto débil, ‘si rapidez,
sorpresa, y dar fuerte, masa, nada nuevo
supondria la aparicién de la bomba: atémi-
ca, pero si después de las razones expues-
tas, el primero lo identificamos con indus-
trias o actividades béasicas, rapidez con ho-
ras y dar fuerte con poder de destruccién,
tenemos un trinomio que.ercaja perfecta-
mente en las posibilidades de las Fuerzas
Aéreas. Aparece una consecuencia, momen-
tanea si se quiere: prioridad en la aclun-
cion de las Fuerzas Aéreas.

Constante adaptacion de los planes.

Pero si el factor tiempo puede tener enor—
me valor, ya no basta con tener las bombas
almacenadas vy sefialada la prioridad de ob-
jetivos, se hace igualmente necesario tener

- las 6rdenes comunicadas y sble a falta del
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dia y la hora de iniciacién.

Antes, .alendiendo a elementos relativa-
mente lentos en su modificacion, como des-—
pliegue, hombres, material, etc., los planes
cambiaban de tarde en tarde. Las preocu-
paciones -del Mando en cuanto a la canti~
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dad de proyectiles se polarizaba en el as-
pecto logistico. Recuérdese que ‘Ja potencia
e intensidad de los ataques sobre Alemania,
" fué funcién de los aviones disponibles, con-
diciones meteoroldgicas, etfc., estiméndose
pricticamente ilimitado el namero de bom-
has y proyectiles.

Hoy, por el enorme poder de destruccion
de la bomba atémica y su fabricacién re-
ducida, hay que atender al mimero de las
mismas que se posean. Es casi desconoci-
da la produccwn del enemigo v también la
fécnica evoluciona con rapidez; nos encon-
framos con dos elementos, uno, la potencia
propia, funcién de la produccién extraordi-
nariamente variable y ofro igualmente va-
riable, el enemigo. De aqui que los planes
han de adaptarse a estas variables, procu-
rando no quedarse atras én la peligrosa- ca-
rrera.

Pero no es sélo esto, si se estd en perio-
do de paso.del explosivo convencional al
atémico, cada aumento de este tultimo.re-
percutird en los planes logisticos. El com-
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ba, o, lo que es lo mismo, incrementar el
numero de las disponibles.

Idénticas consideraciones se podrian ha-
cer en lo que respecta a la seguridad de
vuelo, navegacién, localizacién, asi como
sobre mejoramiento de avidén y equipo. Las
Fuerzas Aéreas deben contar con cierto na-
mero de unidades especialmente entrenadas’

-y equipadas. T .

Bombardeo nocturno y diurno.

‘Las acciones nocturnas o sin visibilidad
tienen para el atacante la ventaja de la sa-
turacién de la defensa; actualmente las in-
terceptaciones se llevan a cabo por aviones
aislados, disminuyendo las posibilidades de

- derribo. Pero si la seguridad del bombardeo

aumenta; se reducen—aun con los equipos

" modernos—las probabilidades de dar en el

blanco.

De dia, con observacién directa del terre-
no, son mayores las probabilidades de dar

_en el objetivo, pero en cambio la defensa

bustible, armamento, etc., para la puesta en.

marcha de las acciones serd condicionado
por el despliegue v nimero de aviones v

todo ello a su vez, deperdiente de la pro-

porcién de bombas de cada tipo a utilizar
en el momento preciso.

Especializacién de unidades.

. Adentrados en el seno de las Fuerzas Aé-
reas, surge, en la situacién actual, la nece-
sidad de contar con unidades especiales
para el lanzamiento de bombas atémicas.
En los bombardeos efectuados en la pasada
guerra el bajo nivel de preparacién de al-
gunas tripulaciones apenas repercutia en el
resultado de la accién. Hoy por la escasexz

de bombas hay que pensar 1nelud1b1emente"

en su buen empleo.

Si en un bombardeo en ciertas condicio-
nes y con delerminada tripulacién, avién
Y. equipo, se-obtuviese un error circular pro-
bable de setecientos metros, v con un en-
trenamiento concienzudo se pudiera rebajar
hasta cuatrocientos metros, estd claro que
con poco gasto, se habia conseguido prac-
ticamente aumentar la eficacia de la bom-
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actia en condiciones Optimas.

Hoy como ayer, la eleccién entre una ac-
¢ion nocturna o diurna vendrd condiciona-
da. por multiples factores: caracteristicas,
situacién e importancia del objetivo, mate-
rial propio y del enemigo, ayudas a la na-

-vegacidn, interferencias radioeléctricas, con-

diciones meteorolégicas, etc., etc.

Unos datos.

Antes de seguir adelante daremos algu-
nos datos de la bomba de 20 Kilotén {Na-
gasaky e Hiroshima) en condiciones atmos-
féricas normales. ‘

Los efectos de la bomba atémica provie-
nen de la onda explosiva, del calor v de la
radiactividad. La welocidad de la onda ex-
plosiva se aproxima a la del sonido; es in-
teresante este dato para el empleo de los

aviones actuales (subsénicos), pues, al au-

mentar la velocidad del avién lanzader, dis-
minuye la relativa (onds explosiva-avién)
y por tanto las posibilidades de dafio.

Sobre las tripulaciones y aviones en vue-
lo el efecto del calor es practicamente nulo
a partir de alturas medias.
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El verdadero peligro para las tripulacio-
nes procede de la exposicién a las radia-
ciones. La unidad de radiacién es el Roent-
gen o cantidad de radiacidn que al pasar
un centimetro cubico de aire produce una
unidad electrostatica de iones. Se conside-
ra peligrosa una ;
dosis sobre todo '
el cuerpo de 400 R
Yy, en idénticas
condiciones, mor-
tal una de 600 R.
Durante cierto
tiempo las radia-
ciones obran por
acumulacion; asi
un hombre ex-
puesto a dos dosis
- puede perecer aun
siendo pequeila la
segunda.

La nube radiac-
tiva sube hasta los
5000 metros. a
una velocidad de
50 a 60 m/s., y de
aqui hasta los 12
0 14.000 metros a -
5 m/s. El radio de
la nube varia con
la, altura, estimén-
dose el mismo, en
1.000, 1.400 y 2.250 metros para 5.000, 10.000
y 12.000 m. de altura respectivamente.

La dosis recibida por uma tripulacién que -

atravesase la nube radiactiva a 5.000 me-
tros de altura v a una velocidad de 600 mi-
llas hora, se calcula en 300 R yen 10 6 15 R
si lo efectuase a 12 6 14.000 m. en iguales
condiciones.

Para las velocidades medias actuales se
dan como alturas de seguridad las siguien-
tes: 6.000 m. virando y alejandose después
del lanzamiento; 8.000 m. continuando la
ruta de acercamiento v 10.000 m. si el avién
se encuentra sobre el impacto en el momen-
to de la explosidn. :

Hasta aqui se ha tratado solo de lanza-
miento por caida libre; la utilizacién de pa-
racaidas permiten ataques a alturas infe-
riores, pero tienen la desventaja de la dis-
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minucién de las probabilidades de dar en
el blanco, asi como la servidumbre a las
condiciones atmosféricas.

Teniendo en cuenta que el radio de des-
truceién aumenta con la raiz chbica del in-
cremento de fuerza explosiva, la altura de
seguridad para el
‘lanzamiento de
una bomba de 180
Kilotén seria de

18.000 m. El para-
caidas, pues, da
flexibilidad a los
lanzamientos al
permitir realizar-
los dentro de una
extensa gama de
alturas.

Tactica. -

En la lucha por
disminuir los
. errores del bom-
bardeo, el perfec-
cionamiento de vi-
sores y mejora de
las caracteristicas
aerodindmicas de
las bombas, se en-
cuentran contra-
pesados por el in-
cremento constante en la velocidad de los
aviones lanzadores. En la pasada -guerra, €l
bombardeo de saturacién permitia obtener,
aun a grandes alturas, un elevado tanto por
ciento de probabilidades. Las bombas até~
micas se lanzaran generalmente aisladas, y
los errores, pese al gran radio de destrue-
cién, pueden tener gran importancia.’

Nos encontramos respecto a la altura de

lanzamiento con dos barreras, una, la del

error, mas all4 de la cual, vy en tanto no
se progrese en proyectiles dirigidos desde
avién, puede resultar antieconémico su lan-
zamiento, v otra, impuesta por la seguri-
dad de las tripulaciones y material.

Ademés, el peligro de atravesar la nube
radiactiva limita el fondo de las formacio-
nes. Estas servidumbres y otras que apare-
ceran en los parrafos siguientes, hacen que
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la ~maniobra aérea con bombas - atémicas
adquiera matices y partmulamdades “sui
géneris”,

Con viento en calma y altura de vuelo
entre 6.000 y 8.000 metros y en un lanza-
miento por caida libre, el dvién debe inme-
diatamente después de efectuado el mismo,
virar y alejarse picando. Con esto se consi-
gue alejarse del punto de impacto, evitar
la nube radiactiva y hacer menor la velo-
cidad relativa onda explosiva-avién. Con
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caza, cuatro cazas para seis bombarderos,

viento, como la nube .sera arrastrada, con-

viene entrar en la direccién del mismo su-
méndose asi a-las ventajas anteriores una
menor vulnerabilidad ante la A. A. A.

- Pensando en una formacién reducida, los
virajes y conservacién de las posiciones re-
lativas complican las maniobras. Los ame-
ricanos recomiendan la utiliz acion de
“ ﬂaps” para disminuir los radios. Las-for-
maciones mas aptas parecen ser las incli-
nadas. : :

Cuesta imaginar lanzamientos simults-

etcétera, ete.

\

El enemigo puede lanzar aviones aislados
a objetivos importantes: hay que destruir-
los. El atacante apelara a toda clase de fin-
tas y subterfugios para enmascarar al avién
atémico; ahi una gran formacién, all4 una.
pequeila, por aqui un avién aislade. Hoy no
se mide el poder de destrucciéa por el tlpo.
y numero de aviones.

Se ha hablado tanto sobre la crisis de
la defensa que muchos han imaginado
aviones portadores de atémicas, aislados o
en formacién, sobrevolando el territorio ene-
migo sin ser molestados.

Como a falla de experiencia en guerra,

" son las maniobras lo mas aleccionador, con-
- viene vecordar que en el reciente ejercicio

neos de tres o mas bombas. La separacién -

de los puntos de lanzamiento obhgarla a
los aviones a- mantenerse en posiciones re-
lativas que entran més en el concepto de
aislados que en el de formacién. Aun sien-
do- factible un bombardeo en estas condicio-
nes, los aviones tendrian que ir escalona-
dos en altura y el de cabeza efectuar el lan-
zamiento en el punto méas alejado en el
sentido de la marcha. La situacién de los

puntos de lanzamiento condicionarian la,.

formamén cufia, linea, etc., e igualmente
el sentido y. amphtud de los virajes.

Para alturas superiores a 8.000, sin ’Vix&:
je después del lanzamiento, habra que
calcular en cada caso el fondo y escalona-

“Ardent” con la participacién de los alti-
mos tipos de aviones de bombardeo y de
caza, ¢l fanto por ciento de interceptaciones
fué excelente. Sélo una reducida formacién
de -Canberras sobrevolé Londres a gran al-
tura sin ser interceptada. Otras informacio-
nes aseguran que los Canberras hicieron
bailar a la defensa & su ants;o, pero que
el resto de los modernos bombarderos no
inquietaron a la misma.

Hacia las formaciones mixtas.

Si resultan aleatomas las incursiones con
aviones aislados portadores de atémicas, 51
se traslada una bomba de tanto coste uni-
tario y maés que coste dificultad de fabri-
cacion, las probabilidades de alcanzar el
objetivo deben ser maximas, imponiéndose
por tanto las escoltas. Actualmente la orien-

tacién hacia aviones parasitos, abasteci-

miento de la formacién a fin de proporcio- -

nar seguridad a todos los aviones de la
misma.

Posibilidades de la defensa.

La incertidumbre coloca a la defensa en
incémoda postura. Todo avién enemigo que
sobrevueie el territorio propio puede ser por-
tador de bombas atémicas. No valen regias
preconcebxdas, mas o menos sancionadas
por experiencias antlguo.s COmo caza para
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miento en vuelo y aviones remolcados ha-
cen pensar en prolecciones a grandes dis-
tancias. Pero no basta con esto. Puesto que
la defensa conoce la trascendencia de una
accién, sus reacciones serin fuertes Yy, en
consecuencia, las escoltas han de ser po-
tentes.

No parece aconsejable una reducida for-
macién de bombarderos atémicos fuerte-:
mente protegidos por caza, ya que la defen--
sa. buscaria por todos los medios, eludien-
do a la caza, abatir a los bombarderos.



’

REVISTA DE AERONAUTICA

Por ahora, los explosivos convencionales
seguiran utilizdndose y por tanto las for-
maciones. ;Bs factible una formacion com-

puesta de aviones con explosivos convencio-

nales y aviones portadores de atémicas? Un
estudio de los fuegos de defensa permitiria
aumentar la seguridad del avién o aviones
atémicos al situarlo
.0 situarlos apropia-
damente en el seno
de ‘la formacion. La
caza y la A. A, A. de
la defensa no po-
drian discriminar al
atémico. Aunque de
todos modos el resul-
tado seria también
‘bastante aleatorio.

Ahora bien; en es-
tas - condiciones /es
posible un lanzamiento por caida libre des-
de una allura comprendida entre seis mil
y ocho mil metros? Dividido el objetivo en
partes proporcionales a las cantidades y po-

tencia de los explosivos, las bombas con-.

vencionales tendrian que ser arrojadas en
la zona méas cercana—direccién del eje de
ataque—y las atémicas en la mds alejada
al objeto de eludir la nube radiactiva. Tam-
bién cabe la solucién de atacar dos-obje-
tivos, uno por los bombarderos atémicos y
otro por el resto de la formacion.

8i la altura calculada hace innecesarios

los cambios de direccién e incremento de .

velocidad, la variacién en los moldes nor-
males se puede reducir a una ‘apropiada
colocacién de la caza y del atémico para
proporcionar al altimo la méaxima seguri-
dad. Si se requieren maniobras, aparte de
los requisitos anteriores, la formacion estard
" también condicionada por las mismas. La
prediccién meteorolégica de la zona del ob-
jetivo adquiere gran’ importancia al influir
sobre la direccién de aproximacién y ale-
jamiento asi como sobre la altura a adop-
tar. En uno y otro caso la preparacién ha
de ser minuciosa, la coordinacion precisa
y el enlace perfecto. '

Efectos segun el lugar y el medio.

~ La bomba atémica puede hacerse estallar
sobre, en, o debajo de la superficie del ob-
jetivo. En cada caso los efectos por onda
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explosiva, calor y radiaciones, varian en ex-
tensién e intensidad.

Si hace explosién en la superficie de una
zona edificada, seran intensos aunque de
poca extensién los efectos por onda explo-
siva, ya que parte de la energia se pierde

. en abrir el embudo
y por otro lade los
edificios cercanos al
punto de impacto
proporcionan protee-
¢ién a los més aleja-
dos. Seran también
intensos y de reduci-
da extensién-los
efectos por calor y
radiacién.

La nube de polvo
) radiactivo, al ser
arrastrada por el viento, puede crear peli-
gro a gran distancia. :

En las explosiones sobre el objetivo, los
efectos de expansién y térmicos se hacen
sentir en una zona amplia pero con poca
intensidad; las particulas radiactivas se ex- -
tienden por la atmdsfera cubriendo al de-
positarse sobre el terreno, una gran super-
ficie con reducido nimero de R. ’

En las submarinas resultan grandes los
efectos por presién y practicamente nulos
los térmicos. ‘ ' '

* El agua intensamente radiactiva, al caer
en forma de lluvia, es sumamente peli-
grosa.

En ciudades y ‘aglomeraciones industria-
les, atendiendo a la naturaleza y densidad
de las edificaciones, puede convenir la so-
bre o en la superficie. Contra personal pa-
recen mas apropiadas la explosién aérea
y la submarina; esta ultima, cuando.en
las proximidades del objetivo exista algin
rio, puerto o lago de calado y extension su- '
ficiente y sean ademaés favorables las con-
diciones ‘meteorolégicas. -

Si en una base aérea se pretenden des-
truir las pistas, segin el grado que se de-
see, puede interesar la explosién bajo o en
la superficie. Si se busca impedir tempo-
ralmente su utilizacién es preferible la. ex-
plosién en el aire. o
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Medidas en una base aérea.

Por el imperativo de lu dispersién, el con-
cepto de base aérea, como el de una deter-
minada extensién englobando varios aerd-
dromos y los servicios necesarios, adquie-

re actualidad.

~Dada la capaci-
dad destructora de
las bombas atomi-
cas utilizadas y el
tamafio actual de
Los aerédromos,
parece problemé-
tico, en un ataque

4 uno de ellos; sal-
var algin mate-
- rial aun mante- .-
niéndolo protegi-
do y disperso. No
vbstante, conviene
nes, ya que por las alturas. de seguridad de
los aviones atacantes hay posibilidad de
apreciables errores de bombardeo. En todo
©aso y por la gran extensién de los efectos
radiactivos el material quedaria temporal-
mente inutil. ‘

Ya que razones econémicas impiden cons-
truir en la cantidad necesaria refugios de
personal contra bombas atémicas habra que
aprovechar los existentes en los aerédromos.
Estos, si el punto impacto se encuentra a
cierta distancia, protegen de la onda explo-
siva, calor y radiaciones alfa y beta Y no
«de las gamma que exigen planchas de plo-
mo o elevados espesores de otros materia-
les. Bl personal ha de estar preparado en

fodo momento para una rapida evacuacién..

La més elemental previsién obliga a un
incremento de los servicios contra incen-
dios y descombro. El de Sanidad tendra que
~atender a mayor ntimero de heridos Yy en-
fermos asi como llevar el control del per-
~sonal volante expuesto a radiaciones.

Se hace imprescindible para la seguridad
del personal y actuacién de otros servicios

la, determinacién de la extensién e inten-i

sidad. de 1a accién radiactiva.
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¢ individuales de proteccién. Caso de efec-
tuarse un bombardeo enemigo, tiene por

_misién confeccionar planos de las zonas

adoptar tales .fdisposicio— )

’

En alguna organizacién extranjera hay -

en cada aerédromo un oficial especialista
encargado de dictar las normas generales

afecladas € indicar a las unidades que se
encuentren en peligro los itinerarios a se-
guir.en la evacuacién. Mantiene  contacto
’ directo con el ser-
vicio meteorolégi-
€0 para predecir
las contaminacio-
nes. Después de
un ataque, actian
a sus G6rdenes
-equipos que dis-
ponen de aparatos
localizadores y
contadores de ra-’
diaciones. -

De todo lo ante-
‘ _ rior se desprende
la necesidad de la multiplicacién de las co-
municaciones internas de la base asi como

la conveniencia de frecuentes ejercicios de
alarma. ' '

® ok %k

En estas lineas s6lo se ha tenido en cuen-
ta la bomba de 20 Kilotén. Desconocemos
la potencia maxima hoy alcanzada; en tan-
to esto se-escribia, publica la prensa infor-
maciones de la supuesta prueba de la bom-
ba de hidrégeno. Todo incremento de ener- -
gia liberada modifica los datos tomados
como . base, y aunque en las ideas funda-
mentales pueda perdurar, en tictica, a nue-
vos datos nuevo problema.

Tampoco se ha pretendido tocar todas las
facetas de un tems tan complejo y méas
que complejo nebuloso, casi rayando en lo
desconocido. Las especulaciones pueden
implicar r_azonami'entos falsos pero al me-"
nos conducen a la inquietud y de este es-
tado de espiritu al estudio sélo hay un paso.

Las bombas atémicas y de hidrégeno son
privativas de los poderosos, pero en la si-
tuacién actual, aun las mas pequefias na-
ciones pueden verse obligadas a defender
su soberania. Preparémosnos a impedir las
incursiones aéreas enemigas o al menos
a aminorar los dafios y asi algo llevaremos

ganado.
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Ejercicio

Van a cumplirse cuatro meses de la ter-
minacién del ejercicio Mainbrace y lo que
en la época de su desarrollo constituyd un
amplio supuesto tactico, quizad el méas im-
portante, por el volumen de las fuerzas par-
ticipantes, de los cuatro (los otros tres fue-
ron aeroterrestres) que se celebraron simul-
taneamente, ‘ha pasado a’ ser motivo de
polémica en la que vuelve a discutirse la
cuestién tan debatida de las posibilidades
militares de la aviacién embarcada. Es este
motivo el que de nuevo da actualidad al
ejercicio yue en su dia dié tanto que hablar
a la prensa del mundo entero, sin que el
tiempo “transcurrido desde entonces haya
servido poyr otra parté para aclarar y poner
de acuerdo a los distintos comentaristas so-
bre las ensefianzas que de él pudieran de-
rivarse. Es preciso, previamente, recordar,
aunque sea muy ligeramente, los principa-
les aspectos del ejercicio:

En él se suponia que fuerzas aerotrans-
portadas y submarinas de una potencia
euroasiética (bando naranja) atacaban e in-
vadian Noruega por el Norte y, simultdnea-
mente, a Dinamarca por el Sur, con pdsi—
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Mainbrace

bilidad de intentar desembarcos en la Pen- -
insula de Jutlandia.

Ante este acontecimiento, el Coman--
dante 'en Jefe de las Fuerazs Aliadas del
Sector Norte del Mando Europeo de la
0. T. A. N. pide ayuda al General Ridg-
way quien, a su vez, solicita apoyo naval
al Jefe Supremo del Mando Atlantico el
cual envia a Europa una potente fuerza
especial de portaviones. La aviacién con
base en tierra qued6 al mando del Jefe de-
las Fuerzas Aéreas Aliadas del Sector Este-
del Atlantico.

En total participaron en la operacién 160 -
barcos, entre ellos, unos 11 portaviones, per- -
tenecientes a ocho paises miembros de la
0. T. A. N. v a una nacién no. miembro-
(Nueva Zelanda).

Desarrollo del ejercicio.

A lo largo de las cinco fases en que se-
dividié, se efectuaron toda clase de opera- -
ciones maritimas. En la primera, la fuerza
especial tuvo por misién el apoyar a las.
fuerzas terrestres y aéreas aliadas que se-
vi_efon atacadas en la Nor‘uega Septentrio- -
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‘nal, siendo precedida su aproximacién por ques previstos. A causa también del mal
un barrido general del mar realizado por  tiempo, la Infanteria de Marina desembar-
los aviones de gran autonomia, tipos “Shak- ¢6 en la peninsula de Jutlandia con‘ ocho
‘leton” y“ Sunderland” basados en tierra, asi  horas y media de retraso y, ademas, lo hizo
-como por la -accién de patrullas antisub- en la costa opuesta al objetivo que se. le
< marinas destacadas sobre las direcciones” ‘h’ﬁ\bfé“asignado; Respecto a las condiciones
-de posible intervencién de los submarinos meteorolégicas y como botén de muestra,
-enemigos. La virulencia adquirida por-las~ diremos que el ataque llevado a cabo por
-operaciones que se llevan a cabo en Dina.— aviones “Hornet” sobre un supuesto corsa-
‘marca, obligan a la fuerza especial, ya eii 7o de superficie y que terminé con su “hun-
la costa noruega, a dirigirse hacia las aguas dimiento”, se realizé con un techo de nu-
-danesas, viéndose obligada a realizar su bes de 30 metros y con una visibilidad de
-aprovisionamiento en la mar. La necesidad 500 a 1.000.
de abastecer.a las fuerzas empefiadas en
la 'acci(’),;;,qda lugar a la formacién de una

'No obstante esta mala visibilidad, las fuer-
~gasazules dieron parte al finalizar el ejer-
:serie de convoyes, de cabotaje a lo largo de eicio, de haber avistado 36 submarinos, la

la" costa occidental escandinava y a otros mayor parte de los cuales fueron hundidos
“que, procedentes de la Gran Brefafia, mar- por los aviones y el resto por las fuerzas
-chan en direccién a los puertos noruegos, ge superficie.

1o que, a la vez, originé una serie de ope-
‘raciones encaminadas a proteger esta na-
“vegacion y a dragar un pasillo. por entre
-el campo de minas tendido por aviones “na-

ranjas” & la salida de determinado puerto

inglés. Finalmente, y a lo largo de las fa-
:ses cuarta y-quinta, se produce un desem-
barco aliado en Dinamarcs y una serie.de
‘-opéraciones conducentes a mantener abier-
‘tos al ‘tréfico los estrechos que cierran el
- paso al Mar Baltico.

a

La fuerza principal de portaviones fué
sometida a un ataque casi continuo por par-
te de los aviones de bombardeo naranja,.
realizdndose 1gualmente estas acciones con
un tiempo pésimo que en rara ocasién per-
mitié ejecutar el' bombardeo visualmente.
Catorce “Canberras” carentes de equipo
radar, atacaron visualmente a la fuerza
principal, repitiéndose el hecho registrado
en el ejercicio Ardent de no haber sido ni
] . siquiera detectados cuando se ‘presentaron
_Algunos aspectos interesantes de la operacion. ¢n las inmediaciones del objetivo.

Una de las catapultas dél portaviones
“Roosevelt” se averié justamente antes de
comenzar el ejercicio, lo que redujo el nu-

’Toda ella se realizé en unas circunstan-
«clas meteorolégicas ¥ maritimas franca-
mente malas. Por lo que respecta al estado
-del mar, basta decir que las olas barrieron
ia cubierta de vuelo del portaviones © Wasvp ”
(a mas de 17 metros sobre el agua), destro-
-zaron un hangar de acero del “Midway” y , ‘
vertieron torrentes de agua sobre el “Roo- - En el aspecto politico'es facil recordar
:sevelt”. Hubo un momento en que se tuve la algarabia que se formé al otro lado del
‘que permitir al “Midway” destacarse de la Elba y eso que no puede decirse precisa-
flota para ofrecer la mejor banda al viento. mente que el aspecto del disimulo no fuera
Ta consecuencia fué desalentadora: la avia- cuidado por los dirigentes de los paises oc-
-cién embarcada realizé, segiin la revista Air cidentales. Se trataba de una potencia euro-
.Foi-ce, menos del 25 por ciento de los ata- asidtica la que desencadenaba la agresién;

mero de salidas de los aviones de reaccion
de que va dotado. '

L Repercusiones del ejercicio.

37



REVISTA DE AERONAUTICA

y al bando atacante se.le denominaba na-
ranja. Ya en el terreno practico, todos los
avibﬂes, que se vieron forzados a volar so-
bre el Baltico lo hicieron desarmados con
objeto de evitar toda susceptibilidad a este
respecto. En cuanto a las teclas del piano
occidental, también,
“héabilmente tocadas,
sonaron armonica-
mente, ya que el
ejercicio ha sido in-
terpretado en algu-
nos paises (Francia
concretamente) como
muestra de la volun-
tad de-.los jefes mi-
litares americanos de
acudir en socorro de
Europa, en el caso de que nuestro Continente
se viera atacado, de una forma directa, y no
limitandose a la ayuda representada por el
bombardeo estratégico llevado a cabo por la
aviaci6n americana. ‘ ’

Pero prescindiendo de este matiz politico,
donde ha repercutido extraordinariamente
el Mainbrace ha sido en las altas esferas
militares americanas resucitando la pugna
entre aviadores y marinos gue, a excepeion
de la llamada “rebelién de los almirantes”
a fines del afio 1949, nunca habia adquiri-
do una violencia similar. También en In-
glaterra se ha escrito no poco sobre la cues-
tién, aunque no se ha llegado a la contro-

versis, suscitada en los Estados Unidos qui-

~ z& porque en este ultimo pafs, ante posibles
reducciones presupuestarias;en los gaslos
militares motivadas por el cambio presiden-
cial, cada instituto armado trate de_arrimar
el ascua a su sardina. ‘
Respecto al valor de la aviacién embar-
cada, los argumentos en pro .y en contra
que formulan marinos y aviadores no pue-

den ser mas opuestos. Los primeros afir-

man que los portaviones pueden asestar
mayores golpes contra objetivos enemigos

,
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que los que puede propinar la aviacion ba-
sada en tierra, gozando de las ventajas de
sus menores dimensiones respeeto a los
aerddromos “lerrestres y de su movilidad,
facultades ambas que restringen la vulne-
rabilidad de estos barcos. Por otra parte, vy
en defensa de los
portaviones de- gran
tonelaje, tipo Forres-
lal de 60.000 tonela-
das, dicen que si la
Marina pretende
mantener abiertas
las rutas maritimas,
le serd preciso bom-
hardear con explosi-
vo atémico las bases
aéreas y submarinas
de la costa, para lo que necsesita disponer
de bombarderos pesados de propulsién a
chorro, lo que a su vez exige las grandes
cubiertas de vuelo de este tipo de portavio-
nes.

La USAF, que ve invadida su esfera de
accion por la pretension de la Marina, res-
ponde arguméntando que, desde el punte
de vista econdmico, 2.500 millones de déla-
res, coste de la fuerza maval (cuétro porta-
aviones v su proteccion) que puede lanzar
al aire 225 aviones de ataque .y otros tantos
para dei‘en.sa’ del conjunto, permitiria dis-
poner de mas de i2 grupos de bombarde-
ros B-30 (cerca de 500 aviones de este tipo)
con sus bases y caza de proteccion, debien-
do tenerse en cuenta que uno solo de estos
grupos puede lanzar quince veces mas peso
de explosivo que los que podrian arrojar los
aviones de bombardeo de un portaviones
gigante. Por otra parte, las acciones aéreas
llevadas a cabo desde portaviones _careceh
de la oportunidad precisa ya que no. pue-
den transcurrir mas de dos dias y medio
de op'eraciones activas sin que se vean pre-
cisados a aprovisionarse de combustible.
Ademads, las bases aéreas,- terrestres y na-
vales, pueden ser destruidas por la accién
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aérea enemiga, pero, en cambio, las prime-

ras no lo son por la actuacién de subma-

rinos y minas que, aunque no se admite

plenamente, parece tuvieron éxito en la ope-

racién Mainbrace.

Crmca dei- e;ercxcw/.

El Marlscal de la RAF Sir Robert Saund-
by (The Aeroplane del 3 de octubre de 1952)
en un articulo titulado “Un ejercicio nada
~realista” dice, en'aprebada sintesis, que si
bien la finalidad del ejercicio era facilitar
una ocasion a las fuerzas de paises distin-

tos para operar juntas, no se ajusté su. con-.

cepeidn y desarrollo a la realidad estralé-
gica. La operacién presentaba una nolable
semejanza con aquella que tuvo por objeto
ayudar a los noruegos cuando fueron inva-
didos por las fuerzas alemanas en la pri-
mavera del afio 1940, y si entonces nada
._pudo hacer la fuerza naval expedicionaria
en franca desigualdad aérea con los germa-
nos, nada autoriza a pensar que hubiera te-
nido. mas éxito en la actualidad. Demasia-
do alejada de las bases inglesas para poder
ser apoyada con efectividad por la aviacién
terrestre, esta inferioridad impedirfa esta-
blecer otras bases en Noruega, y la avia-

cién embarcada, no por ser embarcada, sino

por inferioridad numérica manifiesta res-
pecto a una aviacién que dispone para su
" despliegue de todo un continente, no podria
hacer otra .cosa sino sacrificarse estéri]men—

mas a bordo del “Midway”
ridiculo’ poner en. duda
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Le Figaro de Paris y que asistié a los mis-
dice: “Serix
la. utilidad de la
aviacién embarcada... la aviacién es tribu-
taria 'de la visibilidad y de las condi-
ciones atmosféricas. La operacién Main-
brace. ha recordado a los grandes vence-

“dores del Pacifico que es preciso tener em

cuenta  esta limilacién, especialmente en
ciertas regiones del planela.” Por su parte,-
Air Force de 25 de noviembre dice: “Las

“conclusiones extraidas del Mainbrace, inclu-

so para los jefes de Marina, distan muche
de . la prem1sa aceptada de que el apoyo
aéreo del flanco Norte del Mando £ Jurope
de la 0. T.-A."N. podia ser confiado a las
fuerzas especiales de portaviones.” Refirién-

, dose més tarde al débil ntmero de salidas
-conseguido por la aviacién embarcada de-

bido al estado del mar, comenta: “Si com
parece haber quedado demostrado, las fuer-
zas especiales de portaviones no pueden

. actuar en el Mar del Norte, ;dénde pueden

- ¢En el Baltico?”

te. Asi pues, a nuestro juicio, todo quedaria

en que el nombre del portaviones hundido
en aquella ‘ocasién, el “Glorius”, se cam-
biaria ahora por ¢l de cualquier otro de los
~actualmente en servicio.

A través de los comentarios que han le-
~ gado & nosotros procedentes de arliculos
aparecidos en periédicos y revistas extran-
jeras, salta a la vista que las circunstan-

“bre:

cias marineras en que se realizé la opera-

cién y que ya hemos descrito, constituyeron
un duro golpe para los optimistas acéxji*i—
mos de la aviacién embarcada. Pierre Du-
bard enviado especial-a las maniobras por
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hacerlo con ventaja? ;En el Mediterraneo?
“Conviene, desde luego,
volver ‘a repasar con un criterio realista
nuestro pensamiento sobre la estrategia na- -
val.” Recordemos, por nuestra parte, la ave-
ria sufrida por la catapulta del “Roosevelt”
¥ que privg, por una servidumbre mecdni-
ca ajena a las bases terrestres, de una frac-
cién precisg de esfuerzo aéreo. o

Cerraremos esta informacion con un co~
mentario de la revista Naval Aviation News
en su ndmero aparecido a fines de noviem-
“La aviacién con base en tierra y la.
aviacién embarcada son - dos -instrumentos
distintos aplicados a dos tareas diferentes...
Para librar una guerrs con éxito son nece-
sarias- ambas. Una y otra se complemen-
tan, ho se oponen entre si.” Pero, afladimos.
nosotros, hay que tener en cuenta las razo-
nes econoémicas y, sobre todo y huyendo de
extremismos, no confiemos ‘misiones & una.
0 a ofra que no puedan realizar por su es- :
pecial naturaleza que entrana una serie de
limitaciones.
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Juformacion Nacional

Declaraciones de S. E. el Ministro sobre trafico aéreo

El dia 2, S. E. el Mi-
nistro del Aire reunié en:
su despacho oficial a los
periodistas-a los que hi-
zo las siguientes declara-
ciones:

Comenzé haciendo re-
saltar la importancia ad-
quirida y el auge alcan-
zado en todos los paises
por el trafico aéreo civil,
razén por la que el Mi-
nisterio del Aire espaifiol, desde que terming
la guerra de Liberacién, viene -desarroliando
una politica de construccion de aeropuertos
que valoren la magnifica posicién de Espa-
fia a caballo de las rutas aéreas de unidén
entre los continentes europeo, africano y
americano, por. una parte, v de las lineas
que relacionan este ultimo con el asidtico a
través del Mediterraneo. '

Cit6 8. E. algunas cifras que revelan el
volumen actual del transporte por aire in-
ternacional que, durante el afio 1952, con
los 45 millones de pasajeros aéreos, expe-
rimentd un incremento del 50 por 100 en
relacién al 1930 y de un 250 por 100 sobre
el de hace cinco afios. Estas cifras, por lo
que respecta a nuestra Patria, son, en rela-
cién al afio de 1940, de un 1.000 por 100 de
aumento en el pasaje, un 200 por 100 en el
de correo y un 600 por 100 en el de mercan-
cias transportadas.

Dada la escala ascendente que se obser
va previo S. E. que, hacia el afio 1960,
el movimienio ‘aéreo en nuestro pais, tanto
interior como exterior, y aun disponiendo
solamente de los 26 aeropuertos abiertos en
la actualidad al frafico, representard unos
10 -millones de pasajeros v 3.000 y 100.000
toneladas de correo y mercancias, respecti-

vamente; pero como para
ese afio el namero de
aeropuertos civiles habra -
aumentado considerable-
mente, resultaran mucho
- més elevados los indices
anteriores.
- También hizo resaltar
la labor llevada a cabo
por las Direcciones Gene-
rales de Aeropuertos, Pro-
teccién de Vuelo y Avia-
cién Civil pese a los muchos inconvenientes
derivados de la dificultad de adquisicién de
los materiales y maquinaria precisos, lo que
oblig6 a dar prioridad a las obras de los tres

" aeropuertos transocednicos con que cuenta

nuestra nacién, aeropuertos que son utiliza-
dos por las compafifas de navegacién ex-
tranjeras 'y las nacionales “Iberia” y “Avia-
cién y Comercio” que tanto prestigio han

- logrado por sus elevados coeficientes de se-

guridad y regularidad, sirviéndose también

‘unas y otras compafiias de las rutas aéreas
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canalizadas creadas sobre nuestro territorio.

Finalmente, v en orden a la ampliacién
de nuestra red de aerédromos, dijo S. E., que
las ventajas de todos los ordenes que pro-
porcionan a las ciudades el contar con aero-
puertos que las sirvan, exige, a su parecer,
el que los organismos regionales y munici-
pales,. e incluso el capital privado, contribu-
yan a su establecimiento y construccion de
igual manera que lo hacen a la mejora de
sus puertos maritimos. Deé esta forma, ter-
miné, y siguiendo la politica de reconstruc-
cién nacional que el Caudillo patrocina y
dirige, contaremos con los aerddromos pre-
cisos para que Espafia pueda incorporarse
brillantemente a la corriente mund1a1 de
transporte aéreo.
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Ejercicios de la VI Flota norteamericana

- Invitada por el Vicealmirante (Ias‘sady,_

Jefe de la VI Flota norteamericana, una’

Comisién de Jefes del Ejército del Aire, pre-
sidida por el General Palacios, Director de
la Escuela Superior del Aire, asislié a los
" ejercicios que en los dids 6 al 9 de enero
efectué dicha escuadra en
el Mediterraneo Occidental.

El dia 6 embarcé la Co-
misién en el puerto de Rar-
celona en ‘los destructores
norteamericanos. “ Brow -
.son” y “Turner”, que se
hicieron a la mar en bmca
de la escuadra. 4

Avistada ésta, tras cuaivo
horas de navegacién, ma-
niobraron ‘los destructores
colocandose paralelos y con
el mismo rumbo, el “Brow-
son” a estribor del porta--
aviones “Midway” v el
““Turner” a estribor del
“Leyte”. Ya en esta posi-
eién 'y por el andarivel, pa-
saron los miembros de la
"Comisién a ambos portaavwnes donde fue-
ron cordialmente recibidos por oflclales p1—
"lotos, nombrados de enlace.

En el portaaviones “Midway” tiene su
puesto de mando el Contralmirante Inged-
soll, Jefe de la Divisién de portaaviones de
‘la VI Flota, que recibié a las comisiones
Naval y del Aire con verdadera oamnmde—
ria y afectuosidad.

Los ejercicios efectuados por la Flota éran
los normales de vigilancia y exploracién
correspondientes a una escuadra en movi-

Durante los itres dias estuvo la Flota ma-
niobrando al norte de las islas Baleares, y
la vigilancia y exploracién estaba encomen-
dada a sus unidades ligeras y a los. escua-
“drones de los portaaviones, que se mante-
nian en

el aire-alejodos a vanguardia y en
el frente en que se suponia
podia aparecer el enemigo.
Estos vuelos de los escua-
-drones—que no eran per-
manentes —se  aprovecha-
ban al mismo tiempo para
simular diferentes ataques
la Escuadra; unas veeces
con bombarderos en picado,
olras en vuelo rasante vy
otras con bombas atémicas.
Por cierto que en uno de los
rasantes, uno -de los aviones
lo hizo tan a lo vivo que la
rompiente de una ola sal-
picéd al avion, salvandose el
‘piloto de un serio percance - .
por verdadero milagro.

<l

El porfaaviones “Mid-
- way”, con sus. 45.000 tone-
ladas embarca 105 aviones. Las Fuerzas

Aéreas estan mandadas por un Capitan de
Fragata y disponen de cinco escuadrones, )
dos de *Corsair”, dos de “Panther” y uno-

de experimentacién, integrado por aviones
“Banshee”, AD3y AD4: Para estos eJePCICIOS
habia destacado a un aerédromo préximo a.
Népoles, un escuadrén de caza “Corsair™,

.para “em su lugar embarcar tres awoncs

miento, para 10 que mantenia la formacién -

llamada en circulo, consistente en ir los por-
taaviones y cruceros en um circulo interior
y congcéntrico y exterior a éste, los destruc-
tores. Los caza- submamnos y submarinos
amplian la red de alarma Y ‘acecho ‘de la
Flota, aunque durante estos ejercicios no
fueron avistados, pues en realidad se habian
constituido en una Task Force con los por-
taaviones, cruceros y destructores
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AJ-1 “Savaje”, de guarnicién en Port Liau-
tey (Marruecos francés) Yy que es el avién
mas grande que en la actualidad se ha po-
sado y despegado en un portaaviones.

Esta patrulla de aviones trimotores, dos
de hélice y el central de reaccién, tiene la
dificultad del espacio que-ocupa, y por no

doblar sus planos complican la no sencﬂla

maniobra en' cubierta; pero su presencis en
el portaaviones tenia por objeto enfrenar a
las tmpulaclones en los despegues y toma
de cubierta, al mismo tiempo que sin duda
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se estudiaban por el Estado Mayor sus po-
sibilidades de. funcionamiento a bordo.

El portaaviones debe resolver, en relativa-
mente reducida superficie, el triple proble-
ma de ‘ser un bareo, un aerédromo y una
central de conduccidn de cazas; y esto lo
resuelve de una manera, dirfamos perfecta,
con sus diferentes mandos y-escalones que
actGan con una precisién matematica.

El barco como tal, estdi mandado por un
Capitan de Navio, piloto naval, que lo hace
maniobrar como parte integrante de la Flo-
ta, hasta que por su calidad de aerddromo
deban los aviones despegar o posarse, en

cuyo caso maniobra por si mismo orientin-

dose al viento y buscando una resultante
~con-él de 32 nudos de intensidad. En este
caso es la Flota la que por regla general
maniobra para mantener la formaeién circu-
lar. Su armamento consiste en 14 piezas de
127 mm., 84 de 40 mm. antiaérea y 82 de
20 mm., también anfiaérea, contando con
una dotacién de unos 3.500 hombres.
Como aerédromo dispone el portaaviones
de dos catapultas en proa que lanza los
aviones al aire en fres o cuatro segundos
v con intervalos entre parejas de 25 y 40:
v con los frenos y barreras de popa, tres
de acero para aviones con hélice y tres de

nylon- para aviones de reaccién. Estas en- .

iradas, que también oscilan entre 20 y 30 se-
gundos, se efectian con una extraordinaria
precisién, existiendo para ello en popa el
puesto. de mando, que lo ocupa un oficial
piloto que debe pertenecer al escuadrén del
tipo de material que estd entrando. Este ofi-
cial con sus movimientos de brazos indica
al piloto si va alto o bajo y en este aspecto
su-indicacién es informativa, siendo en cam-
bio ejecutiva, cuando ordena posarse, o, me-

ter motor e intentar otra entrada. Dispone -

también el portaaviones en popa del D. C. A.
* {Deck Control Approche) idéntico al ya co-
mnocido G:. C. A.

Existen en cubierta, desde el puente ha-
cia proa- una serie de hombres agrupados
en diferentes secciones identificables por
el color de Su jersey y pasamontafias que
cumplen las misiones de guia de los. avio-
nes (ue Se posaron en popa y que-a toda
velocidad ruedan hacia proa, mecanicos, de
incendios, de amarre, etc., etc.

Durante todo el tiempo que se encuentran
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los aviones en el aire, estd asimismo volan-
do en sus inmediaciones un helicéptero de
socorro para extraer del aparato al piloto
que caiga o tome agua por cualquier cir-
cunstancia. En caso de parada o averia de
motor se prohibe al piloto. posarse en la cu-

 bierta y debe hacerlo en el agua.

Finalmente tiene el portaaviones su "San-
cta Sanctorum” (al que sélo llegan los ini-
ciados...) consistente en el Centro de Con-
trol v Conduccién de la Caza. Su Jefe es
un Cdpltan de Fragata, piloto naval, y se
comprende que debe funcionar como todos
estos Centros, para lo que dispone de gran
nimero de aparatos radar, radio vy demés
medios pertinentes.

Durante los e]ercwlos funmonaron en
muy variadas y diferentes ocasiones los Es-
cuadrones aéreos, incluso en una noche ab-
solutamente cerrada, y demostraron la mas .
perfecta instruccién, desde el Jefe hasta el
ultimo, marinero de seflales. .

Una manichra presenciada por la Comi-
si6on y verdaderamente digna de verse, fué
el suminisiro de petréleo y gasolina en alta
mar a la Escuadra.

Con una mar bastante durd y previa ci-
tacién, aparecieron los pelroleros que, co-
locandose uno a estribor del portaaviones y
en su rumbo, con una velocidad. de.unos
12 nudos, v a babor de un destructor, por
una manga cargaban petréleo a éste, mien-
tras por dos de proa y una de popa suminis-
traban petréleo v gasolina al “Midway”. El
destructor en una hora quedd a tope, ya que
nunca puede cargarse mas de un 30 por 100 -
de su capacidad, pues no se permite que los
destructores queden con una ‘carga infe-
rior al 70 por 100 de su capacidad de com-
bustible; y el portaaviones en cuatro horas
quedé también suministrado.

Asi esta VI Flota, que por no contar con
puertos propios en el Mediterraneo de sub-
sistencia, vive como el caracol llevando sus
propios medios estd permanentemente en
éptimas condiciones de afrontar, como tal

Escuadra, cualquier situacién que pueda

presentarse.

‘Regresé la Comisién a Barcelona el dia 9,
despidiéndose del “Midway” fuera del puer-
to 'donde anclé, tras rendir una seccién de
Infanteria de Marina de a bordo los hono-
res militares correspondientes al mas carac-
terizado, Almirante Mendizabal.
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I' EL COMANDANTE ALEDO

Pocos, a excepcién
de sus deudos, ha-
bran sentido tan hon-

muerte de.Aledo, co-
mo los compaifieros
que con él colabora-
mos & diario en ‘las .

‘La muerte del Co-
mandante Aledo, acae- .
cida’ a. consecuencia
de un desgraciado. ac-
cidente en acto de ser-
vicio, ha sido algo que
s6lo .c om 0. cristianos
aeeptamos’ resignada-
mente. Porque su au-
sencia 'se ha hecho

como la de la luz o el
calor, casi fisicamen- .

te;.tales eran sus dotes de lntehgenma bon--
dad modestia y simpatia. Y sobre fodas,

ésta verdadero catalizador que hacia impo-
sible toda actitud agria en su presencia y de
la que jamés hizo ganzia como tantos sim-

si, por la gracia de Dios y aun sin querer.
Su vida militar, relatlvamente corta dada
su juventud, revela una pasién vocacional

" por todo. lo aéreo casi desesperada, e¢omo

si, presintiendo su brevedad, quisiera. cuan-
to antes poseer la mayor suma posible de
conocimientos, experiencias y y titulos de la
tan compleja y extensa ciencia aérea.
Desde 1937 en que, pasado de la zona roja,
se incorpor6é al Ejéreito Nacional, hizo la
guerra, primero en Transmisiones y luego

como Alférez provisional en los Batallones

de Voluntarios. En 1938 pasa a Aviacion
haciéndose. observador y 'siendo destinado
en 1939 al Grupo de Heinkel-111 en Zarago-

za, donde permaneci6 hasta el fin de la gue-

rra, distinguiéndose en cuantas acciones to-

mo6 parte. Después, toda su vida aviatoria ha.

sido una verdadera carrera  contra el reloj
para la consecucién de titulos y especializa-
ciones: y se hace piloto de vuelo a vela,

- péticos profesionales. Que él'lo era porque

curso de Vuelo sin Vi-
sibilidad y se diploma
de Estado.Mayor.
~Siente el afan pro-
selitista. de despertar
en los demés su apa-
sionamiento por lo ae-
rondutico y emprende,
“alternéndola con sus
tareas militares, una
labor de prensa que
asombra aun a los que
conociamos su- inteli-
gencia y .su dificil fa-
- cilidad para los traba-
- jos periodisticos, .-
En 1940 empieza su
‘colaboracién aerondu-
tica en. el diario “El
Alcdzar” y desde en-
tonces colabora asidua -
e ininterrumpidamen-

te en pemodlcos y revistas espafioles, siendo

éstos mas de treinta y ocho y alcanzando
la cifra de quinientos los trabajos publica-
dos con su firma o seudénimo, creando en
siete de ellos la-seccién dedicada a Avia-
cién. Fué, siendo Teniente, redactor de Rg-
VISTA -DE AERONAUTICA Vv en la actualidad
desempefiaba en'ésts el cargo de Redactor

- Jefe. En 1930 obtuvo el premio Garcia Mo-

rato, del Ministerio del Aire, por su labor
d1vulgadora alcanzando asimismo el pre-
mio Plus Ultra por sus trabajos radioféni-
cos 'y periodisticos. publicados con motivo

_del aniversarip del glorioso vuélo. En Radio

Nacional, cre6 la emisién “La Aviacién en
el Mundo”, dependiente de la-Oficina de -
Prensa del Ministerio del Aire y desde hace

- cuatro aflos manienia en la emision “La Vog
.de América” una colaboracién semanal.

vy es profesor de la Academia, y efectda el

La ingente labor desarrollada por el Co-
mandante Aledo en la Prensa, la Radio y
como conferenciante, dejaré para siempre
una huella unborrable o

Revista DE AERONAUTICA rinde ‘con estas
lineas el justo homenaje al compafiero-en- -
trafiable, que empufiando. la palanca o la
pluma, consagré y di6 su vida al SBI’VICIO :
de la Aviacion, que tanto améo.

-43
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- ‘]nﬂaamacién del Extraunjero

AVIACION MILITAR

Una serie de Boeing B-47 en la fabrica de Wichita listos para su incorporacion a las ‘unxid'ad"es.

N En el capitulo de maniobras hay que anotar las realizadas bajo el nom-

bre de Ejercicio “Longstep

"y que, como cast todas las que actualmente

se realizan han implicado problemas de cooperacion. La terrible caducidad
del material aéreo queda bien reflejada en las declaraciones de un perso-
naje norteamericano, -que anuncia ya el rélevo de los cazas que actual-
- mente privan en Corea. Asimismo parecc ser que en breve podrd decirse
han sido alcanzadas las velocidades supersomicas, por aviones de cons-
truccién en serie. Y anotar esa creacién de cubierlas en dangulo para los
porlaviones; que responde ¢ Una urgente necesidad de incremenlar en éstos

“la superficie ulitizable para los vuelos.

ALEMANIA

Linea Maginot aérea.

La USAF ha terminado el 9

de diciembre en curso su ope-
‘racién de “retirada” de. todas
sus bases de aviones de. pro-
pulsién a chorro en Alema-
nia, a lugares enclavados al
Oeste del Rhin, importante
paso en su programa de
aprestamiento’ para hacer
frente a la amenaza de un

ataque soviético. Las dos ba-

ses principales de aviacion de
reaccion de que disponian los

" americanos en .Europa se en-

contraban en Fuerstenfeld-
bruck y Neubiberg, cerca de
Munich, a sdlo unos minutos
de vuelo desde las bases de
la Aviacién comunista en Che-

.coslovaguia. Una incursién de

bombardeo llevada a cabo por
sorpresa, hubiera podido de-
jarlas fuera de servicio en

‘breve tiempo, y un posible

avance de las tropas terres-

" tres comunistas hacia el Rhin,

las hubiera aislado de la re-
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taguardia. La USAFE (F. A.
Estadounidense en Europa) ha
constituido ahora una especie
de “Linea Maginot aérea” al
Oeste_del Rhin, a lo largo de
la frontera francoalemana. La
altima unidad que se ha reti-
rado ha sido el 362 Wing de
Cazabombardeo, cuyos (ras
grupos (squadrons) de F-84
«Thunderjet” comenzaron 2
desplazarse hace varios me-
ses. Su nueva base se encuen-
tra ahora en Bitburg (cerca
de Trier). El 862 Wing de Ca-
zabombardeo, también inte-
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grado por tres “squadrons”
de F-84, terminé de instalarse
hace 'unas semanas en Lands-
tuhl (cerca de Kaiserslau-
tern), procedente de su anti-
gua base de Neubiberg.

ESTADOS UNIDOS
Relevo de cazas en Corea.

* Segun el Secretario Adjun-
to de la Fuerza Aérea esta-

dounidense, R. L. Gilpatrick,

el aflo que viene los cazas
F-86 “Sabre y F-84 “Thunder-
iet” serdan reemplazados en el
teatro ‘de operaciones corea-
1o por cazas diurnos mas per-
feccionados. Aunque se nego a
entrar en detalles, en los
circulos aeronduticos de Was-
hington se cree que Mr. Gil-
patrick -se referia al “Thun-
‘derstreak” (version de ala en
flecha F-84F del
jet”) "y al nuevo modelo
F:86H..  “De aqui a dos afios

k-anadxo él Secretario Adjun-

to de la USAF—tendrermos ¢n

servicio un regimiento de ca—

za aun mejor equipado; con
aviones que desarrollaran ve-
locidades supersénicas y que
alcanzaran
.res, contando con armamento
aun mas completo”. Proba-

‘blemente se referia al North.

American F-100 y al Convair
F-102.

El caza XF-Q!.

El primer vuelo transénico-

realizado por un Caza ame-
ricano completamente equi-
pado para el combate ha te-
nido Iugar recientemente en
la base aérea de Muroc (Cali-
fornia}, segdan sé ha revelado
oficialmente. El vuelo 1o rea-
lizé un XF-91, de la casa Re-
- public,- cuyo presxdente ma-
nifesto: “E] KF-91 es un avion
listo para operar en combate.

No se trata de un avion éxpe-.

rimental. Los resultados ob-
tenidos. significan que hemos
cubierto la distancia existen-
te entre el -avion de reaccion
y el avién-cohete, pasn, coya
importancia
rarse equivalente a la del
-dado desde el ayién de motor
de émbolo- al de reaccion.”
El XF-91 va provisto de un
reactor J-47 que desarrolla un
empuje estatico de 2.355 ki-
logramos, con postcombus-

y .

- tion.

“Thunder-

alturas superio-

.puéde conside- -

Un motorcohete auxi-
liar desarrolla, por su parte,
2.700 kilogramos. de empuije
estatico.

- El “Sapphire», para la Avia-

Naval.

La Marma americana ha
cursado a la Curtiss-Wright
un 1mportante pedido de'l
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La USAF, ha cursado igual-
mente im-portantes pedidos a
la. Wright, del mismo. reac-
tof, - destinados a la version
de ala en flecha del Republic
F-84 F “Thunderjet” y a’ los
bombarderos de penetracion

.nocturna Martin B-57 “Can-

berra”. La Marina ha-dicho
unicamente que el “Sapphi-
re” equipara a “nuevos avio-

El avién de primer término es un F-84F constru:do en Long
Islaan{d y que vuela a mas de 600 millas/hora.

furboir-reactor Wright J-54
“Sapphire”, de 3.265 kg. de

. empuje. No se han facilitado

detalles acerca de los aviones
navales en los que se proyec-
ta instalar este tipo de reac-
tor, aunque ya se ha anun-

‘ciado oficialmente que im-
‘pulsara. al nuevo caza embar-

cado North American FJ-3.

N
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nes de mterceptacmn, secre-
tos, de la Marina”. El dnico
avioén gue encaja en, esta de-
finicion es el h1droav1on de
caza, blrreactor, Convair.
F2Y-1. Sin embargo, podria
tratarse igualmente del Chan-
ce-Vought F7U-3, del nuevo
Douglas F4D-1 & incluso -el
Grumman FI1OF. .. -~ .
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Pedidos del Convair F-102.

La Fuerza Aérea de los Es-

tados Unidos ha cursado un
~ pedido para la fabricacion en

serie del caza de intercepia-
cion, de ala en delta, Con-
vair ‘F-102, capaz de desarro-
Hlar velocidades supersonicas.

El pedido inicial de aviones
de serie es modesto, pero ias

nia, desde 1948. Ira impitlsa-
do por un Pratt and Whitney
J-57, provisto de postconibus-

 tién.

Algunos técnicos america-
nos se muestran escépticos
acerca de que -el tipo de
ala en delta britanica pue-
da alcanzar velocidades muy

por encima del nuamero de

Mach = | en vuelo horizon-

Un especialista prueba el armamento de un F-86.

instruccione$ que lo acompa-
fan, relativas al utillaje in-
dustrial, indican claramcate

* que la-USAF ha incluido en

sus programas la produccion
. en gran escala del F-102.

" EI' F-102 es semejante, en
su aspecto exterior, al XF-92A
que ha estado realizando
pruebas de vuelo en la Base
Aérea de Edwards, Califor-

tal. Los requisitos estableci-
dos para la “performance”

- del F-102 prevén velocidades

en vuelo horizontal muy. supe-
riores a la de Mach = 1.

Velocidades de aterrizaje.

La velocidad de aterrizaje

' del niuevo Republic F-84F, ca-.

za de ala en flecha de pro-
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pulsiéon a chorro, es. superior’

en 8 a 16 kilometros por ho-
ra_a la del F-84G, de ala rec-
ta, siendo de 210 a 225 kile-
metros por hora la velocidad
de la version mas moderna,
en el momento de tocar la
pista. ’ .

Avion - Escuela.

Ea sido entregado al Man-
do-Aérec de Instruccién de la
USAF el primer Boeing
TB-50H, avion-escuela para
navegacion y bhombardeo-sis-
tema. K. Estos aviones seran
utilizados en la capacitaciéon
de tripulantes que desempe-
ftaran simultaneamente fun-
ciones de observador, bom-
bardeo y operador de radar.

INGLATERRA

Proyectos con el Javelin».

El caza todo tiempo Glos-
ter “Javelin”
ala en delta) podria figurar
entre los -modelos elegidos
para ser objeto de pedidos al
amparo del Programa de Com-
pras en Ultramar, estadouni--
dense, caso de que dicho avion
pueda ser entregado por las
cadenas de fabricacién en se~
rie, a mediados de 1955, se-

. gun afirman determinadas

fuentes britanicas. La Short
Brothers parece ser que Se
cree en condiciones de conse-
guirlo, ya que, partiendo de
cero, solamente necesitoé dos.
afios para fabricar en serie el
“Canberra”, bastante mas
complejo que el. Javelin® a
este respecto.

-

Nuevas cubiertas en angulo..

FEl Almirantazgo britanico
ha anunciado que el Capitan

de Navipo Cambell ha ideado -
‘una modificacién de la cu-—

bierta de los portaviones,
bautizada-con el nombre de:
“cubierta en angulo”,  que
viene a equivaler a ampliar
en un 40 por 100 la eslora
del portaviones. Con su pro-

cedimiento, el avién se apro—
for--

mando un angulo de ocho-

xima al -portaviones
grados con respecto-al eje
longitudinal de éste, y caso
de no quedar enganchado en

los cables de frenado y rete~

nida, contintia su marcha

tras tocar en cubierta lan--

(birreactor de -
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ARIN
FR=GE

. HR-3

- Un heIzcoptero norteamericano despega en-Corea, tras haber
desembarcado tropas.

zéndose al aire de nuevo por

la banda. El nuevo procedi-
miento permite, segan el Al-
mirantazgo, que el portavio-
nes reciba mayor namero de
avion»es ¢ bien aviones de
“performance” mds elevada,
0 unos y otros.

Avién antisubmarino.

El avién antlsubmarmo Fai-
rey “Gannet”, construido pea-
ra la Marina brltamca al am-
paro del programa de super-
prioridad industrial, acaba
de terminar una serie de
pruebas orientadas a demos-
trar la pdsibilidad de que di-
-cho avion utilice el combusti-
ble hasta ahora reservado pa-
ra los motores Diesel ‘de los
barcos. El citado carburante,
de 47 octanos, ha sido utili-
zado en el turbohélice “Dou-
ble Mamba” sin que éste exi-
giera modificacion alguna.

INTERNACIONAL

Ejercicio Longstep>.

El Almirante Robert Ca‘r—~

ney, Comandante en Jefe de
las Fuerzas Aliadas del Sector

Sur del Mando europeo de la

NATO, ha enviado un mensa-
je de felicitacion a las fuer-
zas de tierra, mar y aire de
seis ‘paises diferentes que

participaron en el ejercicio
“Longstep”, en aguas del Me-
dlterraneo, ejercicio que ter-
miné en la noche del 13 de
noviembre.

El ejercicio termind con un
desembarco anfibio a cargo
de una fuerza de Infanteria
de Marina americana, patru-
Hlas de asalto griegas y co-
mandos franceses, a lo largo
de la costa turca. Comandos
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italianos realizaron un -ata-
que de diversion en la isla de

" Doganbey,. el dia anterior,
*. reembarcando y acudiendo a

reforzar a las fuerzas del
desembarco principal, en sue-

lo turco. La fuerza invasora -
fué apoyada por aviaciéon na-
val y cazas F-84 de la Fuerza
Aerea turca, que bombarded
y ametrallé las posiciones
“enemigas”. Al mismo tiem-
po, las Fuerzas Aéreas “ver- -
des”—64 aviones F-84 “Thun- .
derjet” — atacaron a_cuatro
transportes americanos y dos

- griegos que levaban ‘mate-

rial y pertrechos a las fuer—
zas ipvasoras. . :
.Durante el resumen_y criti-
ca del ejercicio, el Almirante
Carney diic en su C. G. de.
Napoles: “Las fuerzas de que
disponemos actualmente pue-
den conservar el Mediterra-
neo frente a cualquier ataque
aéreo o submarino.” \

RUSIA

Base polar.

Noticias no confirmadas di-
cen que los rusos, antes de
que los americanos procedie-
ran a la construccion -de la
base de Thule, en Groenlan-
dia, establecieron una base
artica en. la Tierra de Fran-

cisco José, a solo 1.500 mi-

llas de distancia’de la citada
base americana.

Este ‘avion, el Supermarme 508, va prowsto,

como puede-

apreczarse, a’e cola ‘mariposa.
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'MATERIAL AEREC

El avion mgles Short S. B-5, propulsado por un turborreactor Rolls-Royce Derwent, va pro-
. visto de alas ajustables al dngulo que se desea.

En EE. UU.

de Américe se anuncia la existencia de un

N

“eerebro elec-

{ronico”, que convertird en automdlicas muchas de las operaciones « rea-
lizar por los aviones a reaccién. Kl hidro se re¢valoriza, haciends aclo de
presencia en las construcciones aerondulicas: hay que hacer nolar que
gran parte de esia revalorizacion se debe al ('mpleo de los molores d reac-
cion. El Comet sigue de actualidad; ahora porque se anuncia la conslruc- . ’
cidn de una nueva cadena de estos magnificos aviones comerciales. Anun-
cio por una casa inglesa del empleo de turbohélices de mayores potencias
para equipar los aviones de su construccién. La aparicion de un pequefio
nehiculo italiano, denominado motociclela aérea, de amplias posibilidades

de utilizacion y conslalar la lerminacién de un avidn de entrenamiento

ESTADOS UNIDOS

Piloto automatico de reac-
tores.

.La Minneapolis-Honeywel!
Regulator Company” ha ma-
nifestado que la USAF posee
~ya un nuevo modelo de piloto
dutomatico para aviones de
_propulsiéon a chorro “destina-
" do a convertir en automaticas
todas ‘las maniobras a ejecu-
~ tar para el pilotaje del avién,
localizacién del objetivo, ata-
que ‘al mismo y regreso a la
base”. Este “cerebro electro-
nico” ha sido fabricado enlos
talleres -de la citada Empresa.

El sucesor del B-52.

La USAF, que no esta dis-
puesta en absolu‘ro a perder

-la delantera que habia logra-

do en el campo de la avia-
cion estratégica, busca ya un
sucesor al Boeing B-52, cuan-
do este ultimo ni siquiera.-es-
ta siendo fabricado en serie.
Este sucesor, segun la revis-
ta <«Aero ‘Digest”, seria un
proyecto de la Convair, ca-

.paz de desarrollar una velo-

cidad comprendida en la ca-
tegoria de los 1.200 kilome-
tros por hora. Comentando
esta noticia, la revista brita-

nica “Flight” dice que muy

bien podria tratarse de un
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a cargo de la rencciente industvia aerondulica japonesd.

bombardero” de ala en delta.
Nada-tiene esto de imposible,
por lo que solo resta esperar.

Revalorizacion del hidro.

Un importante factor que
contribuye al ‘renacimiento
del hidroavion lo constituye
el hecho de que ya no existen
diferencias apreciables entre
la elevada resistencia que de-
be ofrecer el casco de un hi-
dro para soportar el impacto

_con el agua én el amerizaje,

y la que actualmente exige la
estructura de los.aviones te-
rrestres rapidos para resistir
las cargas y. fuerzas deriva-
das del vuelo supersoénico. De
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esta forma, el hldrOdw n ya

no sufriréd en adelante las -

. consecuencias de su mayor
peso total inherente, circuns-
tancia que, en el pasado,
siempre otorgaba a 'los avio-
nes terrestres un constante
margen de ventaja sobre sus
competidores con base en el
agua

.

estatorreactores de .gran ta-

mafno. El tren de aterrizaje

en retractil.

Fi Ryan Q-2.

Los americanos ham facili- -

tado algunos detalles sobre el
avion-blanco Ryan Q-2, capaz

Esta es Ia salz”da para caso.de acc1dente de un C-119. Val si-
tuada detras ¥ debajo deI aszento fdel ptlolto.

Hellcopteros transporte

La publicacion que edita
la “Hiller Helicopters, Incor-
porated”, incluye en un re-
ciente namero un dibujo que
representa un helicoptero de
transporte propulsado por
estatorreactores y. con capa-
cidad para 40-50 pasajeros.
E1 helicoptero cuenta con un
solo rotor bipala en cuyos ex-
tremos van montados sendos

de - alcanzar una velocidad
proxima a la del sonido. Va
dotado ‘de alas en fuerte fle-

cha, .de un empenaje; y de.

un turborreactor con toma de

Este avién para practicas de

tiro es teledirigido desde el

suelo. -

Las dimensiones del Ryan

Q-2 son aproximadamente la

‘mitad de las de un caza de

tipo normal.
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"aire en el morro del fuselaje. -

- armas:
‘Fuerza Aérea,
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Se ha sabido que este Q-2
ha sido ‘elegido en un con-
curso convocado al efecto, en-
tre 14 participantes, y debe-
ra ser utilizado por las tres
Ejército, Marina vy

En este mismo campo de
aviones sin piloto, la Ryan ha

lanzado ya su “Firebird” de

propulsmn cohete.
Avion supersénico. .

Parece ser qu‘e la Lockheeﬁ

. Aircraft esta llevando adelan- -

te un proyecto de avion su-

_personico de ala recta' y per-

fil delgado, . dotado de enor-
me potencia, con vistas a ser
la primera casa. constructora

“americana  que ‘fabrique un

caza realmente supersonico,
es decir, un avion tactico c¢a-
paz de sostener velocidades
supersénicas durante largos
perlodos ‘de tiempo:. Este
avion, segan fuentes general-
mente dignas de crédito, Ilé-
varia el indicativo F-104. .-

Otras casas también se ‘es-
fuerzan actualmente en con-
seguir este avién de caza su-
personico, a cuya categoria

"tal vez podria pertenecer el

X-3 dela Douglas y el F4D-1
de la misma casa. La Norht
American, por su parte, esta
fabricando en serie su F-100;
al que se atribuye—con cier-
tas reservas-— la calificacion:
de supersénico. Lo mismo se
dice del caza de ala en delta
Convair XF2Y-1, que en breve
comenzara sus pruebas. ‘

FRANCIA
Nuevo avion de transporte.

Los Servicios Técnicos de
la S. N..C. A. N. estan estu-
diando un nuevo avion de
transporte, el Nord 3.100. Es-
te "avion- constituira, segun
parece, una extrapolacién en
la. serie del avion de carga
Nord 2.501, actualmente fa-
bricdndose en gran cantidad.

El'Nord 3.100 debera ir im-

pulsado por dos Bristol “Pro-.

teus” 705. Para reducir nota-
blemente la carrera de des-

" pegue, se le dotard de ayu-

das al mismo en forma de
dos turborreactores Turbo- -
meca.

Con 23 toneladas de peso,
vacio, el Nord 3.100° podra
transportar 13 toneladas -a
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Extranos trajes de vuelo Son estos que usan los pilotos de
: los B-52.

una velocidad de crucero del
orden de los 600 kilometros
hora a gran altura, con un
‘radio de -accion de 1.500 ki-
-lometros. : ‘

Es posible que se prevea
igualmente una version mi-
litar del mismo para. trans-
porte de tropas. El avion es-
"ta en estudio en la oficina
de proyectos de Sartrouville.

El reactor “Tay”.

Con caracter de protatipos,
la Hispano-Suiza ha fabrica-
do en Francia nueve ejempla-
res del reactor “Tay”, cuya
patente de fabricacion ha ad-
quirido de la casa britanica
Rolls-Royce. Cinco de estos
reactores, totalmente fabrica-
dos con materiales franceses,
equipan ya a otros tantos
aviones, a bordo de los cua-
les se les prueba en vuelo.

Otra serie de reactores
“Tay” estd actualmente en
curso de fabricacion, a titu-
lo de “preserie” o serie ini-
cial reducida. Estos parecen
mas bien destinados especial-
mente a equipar los prime-
ros “Mystéere”.

Un modelo de la Boisavia.

La sociedad Boisavia, que
ha creado el maravilloso.
“Mercurey”, acaba de recibir

" Namero {46-Enero. 1953

un nuevo pedido oficial. Se
trata de dotar al “Mercurey”
remolcador de un motor ra-
dial Salmsin 9AB, de 230 ca-
ballos. Este avion, cuyas ca-
racteristicas dinamicas se-es-
pera superen las del B-603,
sera designado con el indica-
tivo B-604. La misma firma
tiene en estudio un modelo
de bimotor ligero, el B-260
(:Aniou”. -

INGLATERRA
Nueva ca;glena de Comet.

La casa De Havilland, deci-
dida a acelerar a fondo la pro-
duccion de las diversas ver-
siones existentes 0 en proyec-
to de su “Comet”, ha puesio
en servicio- una tercera cade-
na de produccién para este
tipo de avion. Esta nueva ca-
dena, montada-en Broughton,
se sumara a las que ya fun-

‘cionaban en Hatfield y en

Belfast. _
Planos del “Vulcan®.

La B. 0. A. C. ha anuncia-
do oficialmente que la casa
Avro le ha presentado los pla-
nos de la. version civil del
bombardero ‘de ala en delta
«yulcan”, proyecto estudiado
con vistas al transporte de
100 pasajeros.

Este es el primer ala en delta francés. Va pro:ou]sado por un
Turbo-Meca, hace 500 kmyh. y tiene una hora de autonomia.
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Turbohélices mas potentes.

En el campo de los turbo-
hélices, la casa Vickers estu-
dia actualmente una version
del “Viscount” que, de di-
mensiones considerablemente
mayores, iria equipada con
turbohélices capaces de des-
arrollar de 2.500 a _.3.000 ca-
ballos. Una importante com-
pania americana, la TWA, pa-
rece ser que se interesa mu~
cho por el “Viscount” actual,
estando a punto de firmarse
el. correspondiente contrato
‘de compraventa.

Proyectiles dirigidos . de 1la
Bristol ' Aeroplane Company.

Las'activ~idadés de la Bris-
tol Aeroplane Company.en el

- campo. de los proyectiles di-

rigidos estan siendo amplia-
das a peticion. del Ministerio
de Abastecimientos. También
se ha sabido que este Minis-
terio ha dado instrucciones
a, dicha Compaiiia para.que
construya varios helicopteros
tipo 173, y que. del extran-

jero se ha recibido una soli- .

citud de patente para la fa-
bricacion de dicho tipo.

INTERNACIONAL
Fabricacion del “Swift»’, bajo
patente. :

Al amparo del programa de
compras-en Ultramar, por el

que los Estados Unidos cursan
pedidos a la industria aero-

nautica europea, la casa Foc- -
- ker fabricara bajo .patente el
Vickers-Supermarine “Swift”,’

de los que podra entregar 700
de aqui a 1956. La “Fabrique
Nationale” belga—que ha es-
tado fabricando motores Der-

went—sera: la que produzca .

ios - Rolls=Royce “Avon” para

aquellos “Swift”. En Francia,.

la’ Marcel-Dassault construira
una nueva  version—MKk . 4—
del M. D. 452 «“Mystére®, im-
pulsado por un Atar 101D de

la SNECMA. Por dltimo, la -

Fiat italiana fabricara el . De
Havilland “Venen®, asi como

el reactor “Ghost” para el

mismo.

- ITALIA

- “Motocicleta aérea” italiana.

En 1927, el Conde Mario de
Bernardi-batié la marca mun-
dial de velocidad con -318 mi-
llas por hora, y ‘en 1941 tuvo
a su cargo la mayor parte de
los vuelos del avion de reac-
cién Caproni-Campini. Actual-

- mente ha proyectado-un avion

ultraligero que espera sera
construido en serie cerca de
Milan. Impulsado por un -mo-
tor de 125 cv., con consu-

mo de combustible de 250.

gramos, el avion sera deno-
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-minado MDB - 1951, afio en
que “MDB” (iniciales del
.Conde) termind su proyecto.
Entre las caracteristicas cu-~
riosas que se conocen, figura -
‘un rotor como el de los he-
“licopteros “que le permitira
aterrizar en una terraza” y
una transmisién a pedal,
tipo bicicleta, para casos de
emergencia®.

JAPON
Avién de entrenamiento.

“La “Tachihi Kogyo Kaisha”,
+de Tachikawa—cerca de To-

< ¢ kio—acaba de anunciar la

terminacion del primer avion

.- construido en el Japén des-

de gue acabo la guerra. El
‘aparato, denominado “Tachi-

© hi I” es un biplaza de ala

alta, con cabina abierta y en
tandem, con tren de aterri-
zaje fijo y motor “Jimpu”
en estrella de 130 cv. En tér-
minos generales, el aparato
es un modelo de entrena-
miento, derivado del tipo 95,
que' la “Tachikawa Aircraft”
fabricé en grandes cantida-
des durante la guerra. El
Tachihi I alcanza una veloci-
dad de unos 190 kilometros
por hora, 'y esta destinado
a la “Liga  Aeronautica de

" Estudiantes Japoneses”.

El helicéptero XH-26 es un monoplaza de extraordinarias condiciones maniobreras.
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'AVIACION

Esta es la nueva avioneta Navio

Nimero® 146 - Enero 1953

CIVIL

n, bimotor, tren triciclo y de caracteristicas mas perfeccio- .
nadas que sus predecesoras. e

‘Resulta muy interesante tomar en cuenla las reacciones experimenta-

das por los pasajeros aéreos anle la coyuntura presentada por la creciente
concesion de billetes “clase turismo”. Tanto mds de subrayar en esla época
de genérica elevacion de tarifas, rota unicamente por la aviacidén, con su
insélita postura de rebaja de precio. Nada de particular tiene, pues, que
las compaiiias aéreas experimenten de dia en dia nolable auge. Y nada de
particular tiene tampoco que las aviaciones militares, consideren la fuerza
_potencial que estas compaftias representan para un caso de guerra. ¥ con-
siderar esa moticia que, bajo lo anecddtico encierra notoria imporiancia,
de que las emisiones radiofénicas quedardn integradas dentro de un plan

ALEMANIA
Helicoptero individual.

Un técnico de Dusseldorf ha
.construido un prototipo de
_helicoptero- individual cuyo
precio, de fabricarsele en se-
rie, no rebasara el de una mo-
tocicleta. El helicoptero va
fijado a la espalda. del usua-
rio, 'quien lo gobierna me-
diante una palanca que sobre-
sale horizontalmente asoman-
do bajo su. brazo, doblado en
angulo recto. En‘la. parte su-

conjunto de defensa anfiaérea. -

perior del. eje vertical, cuyo
revestimiento- tubular va a la
espalda del piloto, se encuen-
tra la secciobn que contiene
los dos rotores bipala, sec-
cion que. puede adoptar una
inclinacién mas o ‘menos acu-
sada para -permitir la . ma-
niobra. En el medelo .de he-
licoptero . individual -america-
no, la palanca de mando es-
taba constituida. por un tubo
que  pasando sobre la cabeza
del piloto se doblaba para
descender verticalmente hasta

la altura'de su cintura. En el -

52

helicoptero de -Dusseldorf, 1a
palanca se asemeja a la del
timon de una lancha, sin es-

_torbar la vision del piloto.

ESTADOS UNIDOS

Estadisticas sobre.los billetes
clase turista. )

La American Airlines ha
dado a conocer interesantes
detalles sobre la reaccién del
ptublico ante las tarifas para
los viajes aéreos en clase tu-
rista. Aproximadamente el 61
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introdujo- tarifas mas econo-
micas en sus servicios entre -
Londres y Paris. Inmediata- -
mente el pablico aprovecho
la oportunidad de viajar gas-
.tando menos, siendo preciso
montar servicios extra en los
fin€s de semana. En las pri-

Los asientos. de este avién de las Lineas Aereas F ilipinas han
sido adomnad’os con paisajes en- coJores.

_por 100 del ‘total de pasaje-
ros .que utilizan sus servicios
clase. turista; con tarifa eco-
nomica, pertenecen al sexo

-femenino. En - los ‘servicios
con tarifa normal,

‘tas.de pasajeros, con un 75
“por- 100, No han sido facili-
tadas adn las .cifras corres-
pondientes a los viajeros en

eddd. infantil, pero parece ser -

que cada vez €5 mayor el na-

mero de nifios -que utilizan
€l avion como medio de trans-

porte. La American Airlines
dice. gue los servicios clase
turista estan siende utiliza-

-dos por viajeros en- general

. mas jovenes que los que uti-
lizan los servicios normales.
En éstos, el numero de via-
jeros  mayores de cuarenta
‘anos viene a ser aproximada-
‘mente igual al de viajeros
que no llegan a dicha edad,
€n tanto. que en los servicios
clase turista el 66 por 100 de
sus usuarios .no alcanza los
‘cuarenta -anos,

Los servicios clase turista
registran también un aumen-
to.en el numero de viajeros
que vuelan por vez primera,
siendo la proporciéon de uno
por cada seis pasajeros, en
tante que en los servicios
normales es de uno por cada
diez.

Las personas en dxsfrute de

vacaciones se han aprovecha—.-

do de la oportumdad de via-
jar por via aérea a bajo cos-

“te, acaparando el 64 por 100
de las plazas, en tanto que
s0lo el 32 por 100 correspon-
den a viajeros que se despla-
zan por motivos de negocios.

"En los

los' hom-
bres predominan en las_ lis-

servicios norrales,
esta dltima clase de' viajeros

absorbe el 75 por 100 de las

‘plazas disponibles.- . )
.-Segun la American Airlines,
también esta modificandose
el tiempo de permanencia de
los. viajeros en el punto de

. destino, ya que el 80 por 100 °
~de sus clientes de los servi-

-cios clase turista, proyectan
permanecer en el punto’ de
destino mas 'de una $emana,
y mas de dos semanas el 54
‘por 100. En los servicios re-
‘gulares normales, €l 75 por

ciento de los viajeros regre--

sa antes de transcurridos sie-
te dias-desde su llegada al
-punto de destino. .

En ‘octubre pasado, la BEA

meras semanas se vendio el
98 por 100 del total de pla-
zas disponibles. Otro ejemplo
de la conveniencia de la re-
duccion de las tarifas.

Emisiones antiaéreas.

La Casa Blanca ha anun—
ciado habérse ideado un in-
genioso sistema que permi-
tira a las radioemisoras ame-

‘ricanas continuar sus emisio-

nes en caso de incursiones
aéreas- atomicas, y que sera
puesto .en vigor de aqui a
tres meses. Hasta ahora, las
emisoras de radiodifusiéon
norteamericanas fenian or-
den de suspender su actua-
cion al darse la sefial de alar-
ma de incursiones aéreas,
para impedir que 1os aviones
enemigos, captando sus emi-
siones, se sirvieran de ellas
para mejor localizar sus .ob-
jetivos. Con arreglo al nue-
vo plan, todas las emisoras
continuardn funcionando, si
bien pasaran, en caso de alar--
ma, a emitir en una frecuen-
cia uniforme para casos ex-
cepcionales, reduciendo su
potencia de emision a una
fraccion muy inferior a la

Vista de una cabina de pilotaje del reactor comercial “Comet”.
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normal (5.000 kilovatios o
menos), haciendo imposible
el que las formaciones ene-
migas capten sus sefiales des-
de gran distancia.

’

Mejoras del “Constellation>.

Segun la Lockheed, 1los
“Constellation” 1049, de pro-
ducciéon en serie, estin. sa-
liendo de la cadena de pro-
duccioén con un peso vacio m-
ferior al previsto.
© Los aviones entregados has-
ta €l momento han pesado de
454 a 942 libras menos de 1o
calculado, con wuna "merma
media de 658 libras. Supo-
niendo factores normales de
carga, la Lockheed ha calcu-

lado que este ahorro en peso,.

traducido en carga comercial,
supondra para una Compaiiia
de lineas aéreas un beneficio
de unas 23.000 libras esterli-
nas por afio y avion.
Mientras, los 1049 de la
Eeaster Air Lines estan vo-
lando diez horas diarias por
término -medio—o. 3.650 al
ano—. El promedio de utili-
lizacion de aviones- tetramo-
tores en las lineas-aéreas na-
cionales (interiores) -estado-
unidenses es del orden de las
- 3.000 horas. Entre las cifras
de empleo mas elevadas del
mundo entero, figuran las
alcanzadas por los DC-4 uti-
lizados por la Trans Austra-
lian Airlines y la Australian
National Airways, que alcan-
zan mas de 4.000 horas de
vuelo por afio.

Posible utilizacion de la avia-
cion comercial. -

. ‘Segun un informe fechado
en Filadelfia, en caso de mo-
vilizacion, o si circunstan-
cias excepcionales lo hicie-
ran necesario, las -lineas aé-
reas comeérciales de los Esta-
dos Unidos podrian trasladar
a Europa, a través del Atlan-
tico, 250.000 soldados com-
pletamente equipados ¢n un

- plazo de quince dias. Las li- .

neas -aéreas hoy en explota-
cién podrian movilizar 1.600
aviones para llevar a Eurepa

diariamente algo mas de una

division de tropas. Todo ello
sin contar con los servicios
del Mando de Transporte Aé-
reo Militar.

HOLANDA

Aumentan los servicios de la

.

Desde el 1 de enero al 30
de septiembre del afio en cur-
so, la KLM ha transportado

10.210.000 kilogramos de car-
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Nueva. York (tres veces por

semana), con Curacao, Johat
nesburgo, Teheran y Bangkok
(cada quince dias). Con los
aviones Dakota, ‘la KLM en
servicios de carga enlaza cin-
co veces por semana con Lon-
dres y Copenhague.

La proxima entrega de dos

Un momento del' montaje de los motores del Britannia en. {os
talleres de la Bristol.

ga, contra 9.302.000 kilogra-
mos durante el mismo perio-
do de 1951, lo cual represen-
ta un aumento del 10 por 100.
Pero no solamente el volumen
aumenta, sino también la va-
riedad de las mercancias que
se envian por las rutas aéreas.
Por otro lado, las Compaifias

‘aéreas proceden a la creacion
de servicios especiales de car-

ga.

Los DC-4 de la KLM enla-
zan en servicios exclusivos de
mercancias Amsterdam con
Montreal (semanalmente}, con
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Douglas DC-6A <“Liftmaster”,
aparatos especialmente cons-
truidos para el transporte de
mercancias, aumentard cof-
siderablemente la capacidad
de carga de KLM.

Exposicién correo aéreo.

Del 14 de octubre al 8 de
marzo proximo se celebra en
el Museo de Ciencias de South
Kensington - una exposicion
de sellos y sobres de los uti-
lizados en los .servicios. de
correo aéreo. La exposicion
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incluye la importante colec-
cion de miss Winifred Pann-
Gaskell, destacado filatélico
que, antes de fallecer en 1949,
logro reunir una seleccion sin
~paralelo de sellos de correo

aéreo .y sobres para el mismo

fin, asi como cierto numero
de libros y estampas relacio-
nados con el tema. Las piezas
"exhibidas comprenden  desde

- mensajes enviados mediante

globos libres no pilotados du-
rante Jla busqueda de la des-
aparecida expedicion al Arti-
co de Sir John Franklin, en
1850, a sobres que atravesa-
“ron por via aérea el Atlanti-
co en fechas memorables, en-
tre ellos, un raro ejemplar
procedente de un fracasado
~intento de vuelo transatlan-
tico por un avion Marthynsi-
de en 1919. La exposicion, de
indudable interés historico y
aerondutico, fué inaugurada
por el Coronel Robert McIn-
tosh, que fué piloto del pri-
" mer servicio de correo aéreo

establecido entre Londres, Pa-

ris y Bruselas en 1919.

" Descentralizaciéon en la
B. E. A,

Preparandose para la in-
troduccion gradual del “Eli-
zabethan” y el “Viscount”,
asi como de los servicios cen
tarifa. reddcida (clase turis-

8,

rho), la British European Air-
ways ha estado. ieforzando

desde primeros del pasado afio -
'su organizacion comercial en

cuanto a la venta de pasajes,
proyectando actualmenie una

descentralizacion Zoa vistas
-a adaptarse a la mayor Ca-

pacidad. de transporte de que

se dispondra en 1953,

El' Reino Unido no consti-
tuird ya una “unidad comer-

_ cial” ‘anica, sino que su te-
rritorio se devidira en cinco

regiones comerciales: Lon-

“dres y los Home Counties, :as .
Midlands, region Noreste -y .
“'Noroeste,. Escocia e Irlanda

del Norte. La organizacion
comercial de Southamptlon ¢
Islas del Canal continiara
centrada en Jersey.

PUERTO RICO

Mejoras para el trafico aéreo.

Para resolver en parte la

" congestion del trafico en el
. aeropuerto de Isla Grande, en
‘San Juan de Puerto Rico, y

preparar lo .necesario para

recibir a los aviones mayorew

y mas rapidos que se 2spe-
ran en el futuro, se esta cons-
truyendo en Isla Verde, jus-
tamente fuera de la ciudad,
una nueva y amplia terminal.

REVISTA DE AERONAUTICA.

Las obras iniciales, bajo la
inspeccion de la autoridad de
Transportes -de Puerto. Rico,
deberan hallarse' terminadas
dentro de 1953, aunque lue-
go se procedera a una serie
de ampliaciones.
Actualmente se encuemran
practicamente terminadas
una de las dos pistas de mi-
lla'y media de longitud (2.400
metros) y una pista de roda-

“je. El proximo paso lo cons-

tituira el espacio de aparca-
miento frente al edificio ter- -
minal y la construccion de
éste. Las obras se calcula'que
costarian 16 mlllones de di-
lares.-

SUIZA ©

Equipos .de vuelo para
la S. A, L.

La Bendix Aviation Corpe-
ration ha recibido un pedido
de la Swiss Air Lines (Lineas
Aéreas © Suizas) relativo a
equipo de transmisiones y

radionavegacion, de muy alta . -

frecuencia, para 26 aviones.
Este equipo sera -del altimo
modelo, y los aviones de la
Swissair mayores y mas mo-
dernos iran también equipa-
dos con el “Omm-Mag” de la
Bendix.

El anf:bio Grumnana Wtdgeon que va 1mpuIsado por dos Lycoming de 260 H-P, en susmucfon

de los Ranger.
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Evl_ilituro. Presupuesto de Defensa de los Estados
Unidos |

La publicacién “American Aviation” co-
menta el préximo presupuesto norteameri-
‘cano de Defensa, en'el que segin se anun-
cia, ha de producirse un descenso en los
fondos destinados para la adquisicién de
aviones militares. Tal medida darg lugar a
una disminucién en el volumen de los pe-
didos. ya hechos a la industria aerondutica,
Y atn pendientes de recepcién, al originar-
se un desnivel entre el aumento de las en-
tregas efectuadas por las fabricas, y la con-
siguiente reduccién de nuevos encargos.

Esta informacién se ha hecho publica al
- completar los tres servicios armados el c&lcu-
lo de sus necesidades presupuestarias para
el préximo-afio y hacer entrega de las,mis-
mas al Secretario de Defensa, con objeto de
proceder .a su revisién. Una vez revisadas
‘por el Secretario Lovett, los presupuestos
deben someterse a la Oficina de Presupues-
tos v al Presidente de los Estados Unidos
antes de ser presentados al Congreso en
enero.

Las cifras del presupuesto de Defensa se-
ran considerablemente mas bajas que las de

este afio. Lovett ha confirmado que mucho
més bajas, sin indicar cudnto. Fuentes bien
informadas aseguran que el presupuesto de
los tres servicios armados sera de 41.000 mi-
llones de délares; unos 5,5 mil millones me-
nos que el presupuesto actual. Esta canti- -
dad, sin embargo, no constituye la totalidad
del presupuesto de Defensa pues no inclu®
ve las construcciones militares, el progra-
ma de ayuda al extranjero y algun otro con-
cepto. El presupuesto total de Defensa se
aproximara probablemente ‘a los 50.000 mi-

Hones _de dolares.
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"Los 41.000 millones citados, se reparten,
segun informaciones dignas de crédito, de
la siguiente manera: 17.000 millones para
la Fuerza Aéres; 13.000 millones para
Ejéreito y 11.000 millones para Marina. De
este modo la Fuerza Aérea.permanece en
cabeza en cuanto a sumas destinadas a la
defensa se refiere, pero Ejército y Marina
permutan sus puestos. Esto no significa que -
las Fuerzas Navales merezcan menos aten-
cién. Pero los fondos concedidos a Ejército
ascienden con objeto de sufragar las armas

4
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y municiones necesarlas para allmentar la
lucha en Corea.

Casi la totalidad del descenso.de 5,5 mil

millones experimentado por el presupuesto,

es deducido del numerario destinado para

adquisiciones. Se.caleula que este concepto, )

para la Fuerza Aérea y la- Marina conjunta-
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de expansién de acuerdo con lo establecido.
No debe olvidarse que las-entregas de avio-

nes para eslos programas de expansion,lle-

van un retardo de dos o fres aflos,.y en al-
gunos casos mas todavia, en relacidén a los

créditos correspondientes. De este modo en-
cargos formulados con fondos procedentes
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“mente, ascendera a unos 9.000 millones de

délares. De ellos, se supone que la Fuer-
za Aérea recibird aproximadamente 6,5 mil
millones o tal vez muy poco ma4s.

” Esto significa una notable rebaja,.si te-

.del presupﬁesto del corriente aflo y del pa-

nemos en cuenta las cifras del tultimo pra-

supuesto, cuando a los dos-Survicios les fue-
" ron otorgados 14.000 millones para. adquisi-
cién de aviones y equipo. Tan sélo la suma
destinada a la Fuerza Aéres (10,5 mil mi-
llones) fué superior a la que se espera ob-
- tener para Aviacién y Marina.

* A primera vista, los sintomas parecen
presagiar otro aplazamiento en los progra-
mas de expansién de las Fuerzas aéreas y

navales. No es asi sin embargo.. La rebaja -

en.los fondos para adquisiciones indica el
comienzo de un periodo de nivelacién pre-
visto con anterioridad. El nimero de hombres
dependientes del Departamento de Defensa,
en la actualidad 3.600.000, se mantendra con
cargo. al faturo presupuesto, y las Fuerzas
aéreas y navales continuardn sus programas

sado, fueron empleados en aviones que se-
rén entregados en 1955 y principio de 1956.
Si la meta de los 143 “wings” debe ser al-
canzada aproximadamente en enero de 1956,
es evidente, que los pedidos hechos con car-
go al presupuesto en vigencia, seran sufi-
cientes para completar el resto del progra-
ma -de expansién, en cuanto se refiere a
aviones.

Una vez. Iogrado's los 143 “wings”, se
comprende ficilmente, que los fondos des-
tinados " para adquisiciones, deben - experi-
mentar una . reduccién. Con dinero del pre-
supuesto en vigor, por ejempln, se debe ad-
quirir, no sélo aviones nuevos para los
50 “wings” que deben ser puestos a punto,
smo_ta,mbwn los destinados a sustituir g los
aviones perdidos en combate o dados de
baja en las unidades por diversas razones.
El préximo presupuesto incluird probablb
mente la compra de un pequefic namero
de aviones que constituiran el Ultimo resto
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del programa de expansion, pero la mayor
parte de este capitulo, serd reservado a la
adquisicién de los que sustituirdn a los da-
“dos de baja. Por esta razén los fondos para
adquisiciones disminuyen.

El objetivo del capitulo de adqulsunones
después de enerc de 1956, serd la moderni-
zacién de las Fuerzas aéreas y navales. Los
aviones .producidos en la actualidad no se-
guiran dotando a las unidades indefinida-
mente. Un gran ntmero de ellos, son mode-
los provisionales. De la actual produccién
de cazas de todo tiempo, por ejemplo, sélo
el Northrop 82 es un proyecto original; el

Nc’lméro 146-Enero 1953

concepto en el proximo ejercicio 1953-54. El

.promedio para los afios siguientes debiera

estabilizarse alrededor de esta cifra, con las
correcciones a que dleran lugar 1as diferen-

cias de precios.

Al mismo tiempo que las cantidades para

‘aviones con destino a las fuerzas aéreas y

navales, experimentan un descenso; aumen-

“ta el dinero a emplear en aviones del Ejér-

Lockheed F-94C y el North American F-86D -

son modificaciones o reformas de tlpos an-
teriores.

Sers necesaria su sustitucién por nuevos
cazas de interceptacion tales como el super-
sénico Convair ala delta F-102. Nuevos avio-
ries como North American F-100 también
supersénicos reemplazaran al F-86 Sabre.
El Boeing B-52 sustituird al B-29. y B-50
hoy en servicio como bombarderos medios.
De todas partes afluiran los aviones para
desplazar a los que inicialmente han de do-
tar los 143 “wings” con caracter interino.

Todos estos nuevos modelos, estdn ahora
en produccién, pero empezaron a construir-
se con cargo a créditos procedentes de los
dos. Gltimos presupuestos, que en la mayo-
ria de los casos resultaron insuficientes y
seran aumentados el préximo afio fiscal.

Es prematuro hacer cabalas sobre el pre—‘

supuesto para 1954-55, pero en opinién del
comentarista, debera ser inferior al de
1953-54 ya que no serd necesario atender a
ningun aumento en las plantillas de avio-
nes. La cuantfa del descenso es imprevisi-
ble dado que el programa para 1954-55 com-
prenderd la adquisicién de aviones maés
complejos y forzosamente mas costosos, por
lo que se puede admitir, que aun cuando
su nimero sea menor, su importe total pue-
de muy bien ser mas alto, si los precios
continiian subiendo como hasta ahora.

Se. calcula, que los fondos para adquisi-
cién de aviones, que han de incluirse en el
presupuesto para 1954-55, serdn unos 55
mil millones, tomando como base los precios
de hoy; es decir, unos mil millones menos
que los créditos previstos para el mismo

cito. Se refleja esto, en las peticiones for-
muladas en el préximo presupuesto, en el
que. se solicitan méas de 200 millones por
este concepto, especialmente para helicép-
teros, mientras el presupuesto actual solo
tenia con51gnados 36 millones.

Mientras la Fuerza Aerea v la Marma es-

-tdn alcanzando el punto méaximo en cuanto

se refiere a recepcién de aviones, el progra-
ma de expansién del Ejército en este aspec~
to esté4 todavia en sus comienzos. Cada dia
que pasa, el Ejército encuentra nuevos y
variados empleos a los aviones ligeros y he-
licépteros, y estd dentro de lo-posible, que
el programa del Ejército, sobrepase al de
las Fuerzas navales en el nimero de avio-
nes, aun cuando es dudoso que las sumas
destinadas alcancen las proporeiones de las
cifras gastadas por la Marina, por lo menos
en un future préximo, ya que el material
empleado por el Ejército .es considerable-
mente mas econémico que el utilizado por
los otros dos servicios.

El calculo de las necesidades presupues-
tarias para el aflo préximo, fué enviado al
secretario Lovett a principios de noviembre.

‘Los 41.000 millones de délares que repre-

sentan, no son por el momento mas que una
base de discusién sujeta a rectificaciones.
Su ajuste, tanto en el Ministerio de Defen-
sa como en la Oficina de Presupuestos, no
introducird grandes cambios, por lo que el
presupuesto que se presentard al Congreso,
no diferird mucho de la cifra antes citada.
Lo verdaderamente esencial es saber la aco-

.gida que alli encontrara. Hasta ahora, los

senadores han - dispensado una benévola
atencién a las peticiones en beneficio del
poder” aéreo, como lo. demuestra el apoyo
prestado a los programas de expansién en

-los dos wltimos afios. Un cambio de perso-
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nas, sin embargo, podria significar el nau-
fragio a la vista del puerto.
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Interceptaci(’)n

La evolucién de la tecnlca militar, hgada
al progreso de la Ciencia, tiende a adoptar
un ritmo hasta tal punto acelerado que cada
vez resulta mas dificil basarse en las expe-
riencias correspondientes al pasado conflicto
para, juzgar sus consecuencias, y se tiene la
impresién de que las ensefianzas que pu-
dieron sacarse de aquél han perdido ya su
valor desde que terming la guerra. El pre-
cedente del intervalo que separé a los dos
Gltimos conflictos mundiales es, desgracia-
damente, como para reafirmarnos en -este
punto de vista, y ya nadie pone en duda la
necesidad de considerar las armas ruevas
como factor capaz de trastornar todas nues-
iras ideas sobre la forma.que puede adoptar
un confhcto futuro. Sin posibilidad de pro-
ceder a una experimentacion “en escala
real”; imposible en el arte bélico, jcémo nos

atreveriamos a adoptar una postura categé- .

rica cuando sabemos que la férmula por nos-
olros elegida corre el riesgo de ser por si
sola’ la que decida la suerte del combate y,
por la misma razén, la de nuestro pais? No
tenemos. derecho a jugarnoslo tode a una
sola carta y, por consiguiente, cualesquiera,
" que puédan ser nuestras convicciones, de-

bemos rechazar toda solucién de tipo ra-

, dical.

‘Colocados frente a éste dilema, z,cuél.debe'

ser, por tanto, nuestro comportamiento? En
nuestra opinién, no cabe mas que uno: el
negarse deliberadamente a aceptar como de-
finitivas las conclusiones de estudios parcia-
les, incluso—y sobre todo—cuando éstas pre-
senten un cariz categorico, para, por el con-
trario, orientarnos a la labor de sintesis, con
vistas a. determinar la linea general de la

evolucién técnica y tactica que de ella deri- |

ve. Forlalecidos entonces por la concordan-
cia de los resultados parciales de los diferen-
tes estudios con esta linea general, ya no te-
meremos ver que la experiencia desmienta
—como con gran frecuencia - ocurre—las
conclusiones de conjunto a las que hayamos
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Y radar

(De Forces Aériennes Francaises.)

llegado, ya que seria preciso, para que nues-
tras deducciones- fueran desmentidas, que
todos nuestros estudios hubieran padecido
error. :

No abrigando la pretensién de abarcar
de un solo golpe todo el problema militar,
nos contentaremos aqui con estudiar una
pequefia parte del mismo, a saber: el pro-
blema de interceptacién. Ahora bien, segun
el principio expuesto més arriba, no consi-
deraremos este estudio mas que como uno
de los elementos de la sintesis general que,
englobando a todas las armas y- especialida-
des, deberd elaborarse antes de adoptar una
decisién sobre el sentido u orientacién ge-
neral a dar al esfuerzo de nuesira defensa
nacional.

Sin embargo, e incluso tratandose de un
problema tan restringido como tal vez puede
serlo el de la interceptacion, conviene apli-
car el mismo procedimiento general, es de-
cir, determinar los distintos factores del pro-

‘blema y examinarlos por separado con el

fin de comprobar cudl es la tendencia de
cada uno de ellos y trazar la linea resul-
tante. El resultado del estudic permitirs en-
tonces comprobar en qué medida las lineas
principales de los esfuerzos realizados por
los distintos técnicos, son o mno paralelas a
dicha resultante. Efectivamente ;de qué ser-
virfa consagrar preciosos créditos y tiempo
a preparar material que resultaria inutiliza-
ble al no poder completarse otro material
procedente de otro campo técnico pero in-
dispensable para el empleo del primero?

Por lo que concierne al problema. que nos
ocupa, distinguiremos tres clases de facto-
res netamente diferenciados desde el punto

“de vista técnico:
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— Los ingenios aéreos, pllotados 0 mno.
— Las armas-de ataque. -
— EI mecanismo de la 1nf0rmacwn
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I.—Los ingenios aéreos.

Los ingenios aéreos pueden clasificarse en
dos grandes categorias, segin que consti-
tuyan por si mismos el arma destinada a des-
truir el objetivo o bien que no hagan sino
transportar las armas cuya misién es la des-
truccidn:

Los ingenios aéreos de la primera catego-
ria-son designados generalmente con el tér-
mino ingenios aire-tierra. Si van dotados de
una determinada superficie sustentadora, sus
caracteristicas seran necesariamente analo-
gas a las de los aviones de combate mas
ligeros existentes en la misma época, y las
conclusiones que podriamos extraer del es-
tudio de sus posibilidades no serian distin-
tas de las que sacaremos del estudio de los
ingenios aéreos de la segunda categoria.
Para aquellos carentes de superficie susten-
tadora, el problema, por el contrario, resul-
_ta eseneialmente distinto, pero, méas que de

ingenios aéreos, se trata entonces de proyec-
-tiles de artillerfa antiaérea perfeccionados,
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determinado, la férmula adoptada ha side
siempre hasta el presente un compromiso
entre las diversas caracteristicas dindmicas
posibles, consideradas individualmente, de
suerte que, considerando invariables todos
los .deméas factores para un determinado

_tipo de avién, el incremento de las veloci-

los cuales no tienen cabida en el presente

estudio,

Nos bastara, por tanto, estudiar la evolu-
¢ién del ingenio aéreo tipo aviénm, sin pre-
ocuparnos por el momento de saber si esta
destinado a lanzar proyectiles  si consti-
tuye él mismo un proyectil.

Por m4s que las cualidades de los avio-
nes o de los ingenios destinados a transpor-
tar las armas de ataque no tengan valor
alguno, méas que comparadas con las de los
aviones a los que han de atacar, la tnica
forma c6émoda de abordar el problema con-
siste en -examinar, primeramente, las cua-

dades conslituye un criterio valido para me-
dir el progreso realizado. Lo que si convie-
ne es no tomar en consideracién los “re-
cords”, - patrimonio de aviones excepciona-
les y que carecen de interés militar, sino,
por el contrario, considerar las cifras co-
rrespondientes a los aviones en servicio, los
cazas, en el caso que ahora nos interesa.

La figura 1 muestra la curva de veloci-
dades alcanzadas hasta el afio 1950, y su
examen sugiere inmediatamente una reali-
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dad esencial. Resulta, en efecto, sumamen-

lidades del avién atacante, considerado ais~

ladamente. El estudio comparativo se verd
por otra parte facilitado por el hecho de que
nada distingue, a priori, un avién destina-
do a la ofensiva del destinado a la defensa,
si no es porque el primero debe llevar con-
sigo, ademas de su armamento propio, el
tonelaje de bombas que necesita para lle-
var a cabo su misién y'la cantidad de com-
buslible precisa para alcanzar su objetivo.

te caracteristico, el comprobar que, fejos de
tender a convertirse en asintota, la linea
parece adoptar un caricter mas bien expo-
nencial. Ciertamente que en el curso de los
altimos afios—y por méas que el periodo co-

.rrespondiente pueda ser considerado como

" Desde que nacié la Aviacién, la caracte-

ristica dinamica de los aviones que con ma-
yor rapidez ha evolucionado ha sido, evi-
dentemente, su velocidad hgrizontal, y ésta
caracteriza realmente bastante bien el avan-
ce logrado. Efectivamente, para un avién
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una época de investigaciones infensivas
analoga a la del tiempo de la guerra—se
tuvo la impresién de asislir a una cierta
disminucién en la progresién, pero este
aminoramiento se debié solamenle al obs-
taculo constituido por la barrera sénica,
obstaculo ya franqueado en el campo ex-
perimental y que puede serlo igualmente
en un futuro muy préximo en el del mate-
rial en servicio (véase fig. 1).

Esta comprobacién nos lleva a adoplar
como elemento cierto en nuestro esludio el
que debemos esperar que la velocidad de
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los aviones aumente considerablemente, y -

ello segin una progresién proporcionalmen-
1e superior a todo cuanto hemos conocido
hasta hoy: :

Antes de proceder a un examen m&s a
fondo. de este primer elemento, es preciso
hacer una observacién relativa a las velo-
cidades de subida. Ya hemos dicho anterior-
mente que las distintas caracteristicas de
un avién eran resultado de una férmula de
compromiso, y esto era especialmente cier-
to en olro. tiempo por lo gque se refiere a la
velocidad horizontal y a la velocidad de su-
bida, aumentindose en tiempos pasados la

segunda ampliando la superficie: sustenta-

dora, es decir, en detrimento de la prime-
ra. Ahora bien, es bastante curioso compro-

bar que, actualmente, los aviones que mejor -

suben se encuentran precisamente entre los
mas rapidos, lo que parece hallarse en con-
tradiccién con la mencionada regla de com-
promiso. Esta contradiceién, por lo demés,
no es sélo aparente: efectivamente, si bien
esta regla fué valida en la época en que la
-débil' potencia de los aviones les obligaba
-2 mantenerse en posicién casi horizontal
-cuando iban gapando altura, resulté falsa
cuando crecid el angulo de sublda, hacién-
-dose cada vez mas importante la componen-
te vertical de la velocidad longitudinal fren-
te a.la componente vertical de la velocidad
perpendicular al plano de la superficie alar
(véase fig. 2). Cuando se llegue al limite,

Fig. 2.

limite que no serd alcanzado antes de que
el empuje del motor sea superior al peso
-del avion, serd también el avion méas rapi-

do el que desarrollars necesariamente la,

mayor velocidad de subida, y ésta se apro-
ximard cada vez mas a la velocidad de
avance.

Finalmente, y sin insistir demasiado so-
‘bre este punto cuya importancia dista mu-

-minima.

«cho de poder pasarse por alto, pero que no

61

REVISTA DE AERONAUTICA

aparecerd mas que para venir u reforzar
otras conclusiones distinlas, conviene obser-
var -que el aumento’ de velocidad entrafia,
casi automaéticamente, un incremento en la
altura o, mas exactamente, que la velocidad
méxima en un punto dado de la evolucién
técnica, se obtiene para alturas préximas a
las alturas méximas alcanzadas, creciendo
éstas mismas cuando la v_elocuiad aumenta.

‘Tratemos ahora de observar las conse-
cuencias de esta doble evolucién:. Las- con-
secuencias son de dos tipos y nosotros po-
demos calificarlas, respectivamente, de in-
trinsecas y relativas, segn se refieran . al

_avién de caza proplamente dicho o bien al

comportamiento de éste frente al bombar-
dero.

Consecuencias intrinsecas.

La primera de estas consecuencias, y pro-
bablemente la mas importante, es aquella
que se refiere a la influencia de la veloci-
dad- sobre la capacidad de maniobra. Esta
altima se caracteriza, en efecto, para un
avién bien estudiado, por su radio de viraje’
minimo. Ahora bien, éste radio de viraje,
tras haber permanecido durante largo tiem-
‘po condicionado o subordinado tnicamente
a la resistencia del avion frente a las ace-
leraciones, se convirtié luego en funcién tan
s6lo de Ta resistencia. fisiologica del piloto,
y cuando a su vez, se encontraron los me-
dios para aumentar ésta, ya no
ha quedado condicionado, a fin -
de cuentas, mas que por los fac-
tores aerodindmicos, factores que,
esta. vez, parecen en cierto modo
un tanto inmodificables. El radio
de viraje minimo para un perfil
determinado (y este perfil viene
impuesto, por lo demas, por las
‘velocidades’ horizontal y de su-
bida que se quiere alcanzar) sera
unicamente funcién de la car-
ga alar del avién y de la fuerza centrifu-
ga, es decn‘ del cuadrado de la velocldad
- de avance.

Serd oblenido, por tanto, para velocidad
Nos contentaremos provisional-
mente con esta conclusién subrayando, sin
embargo, el hecho de que en los aviones
modernos$ la relaciéon entre las: velocidades
méxima vy minima tiende a disminuir cada
vez mas, especialmente a grandes alturas..
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Mencionamos este hecho—si bien tal vez no
sea mas que provisiomal—porque si de él
se exfrajeran sus consecuencias logicas, a
saber: el que la capacidad de maniobra dis-
minuye, esta consecuencia se registraria en
el mismo sentido que aquellas a las que
Ilegaremos por otros
caminos.

El segundo factor
sobre el que va a
influir el incremento
de las velocidades,
es el faclor fiempo,
considerado en va-
lor ~absoluto. Limi-
tandonos todavia al
campo de las conse-
cuencias inirinsecas,
unicamente sacare-
mos la conclusién
general—aunque de
importancia absolu-
tamente primordia ‘
cién de interceptacién los tiempos de reac-
cion estan llamados a tener una importan-
cia relativa cada vez mas acusada. Por otra
parte, ya tendremos ocasién de volver so-
" bre este. punto, el cual,
nién, nunca sera suﬁclentemente tenido en
cuenta.

Por ultimo, v antes de pasar a tratar de
‘las consecuencias relativas, hagamos cons-
tar que las consideraciones hechas méas arri-
ba sobre la velocidad de subida, nos arras-
tran a prever que el valor absoluto de la
altura se ird haciendo cada vez menos im-
portante para acabar por no intervenir mas
que como elemento componente del factor
distancia.

Consecuencias relativas.

Para poder realizar un estudio completo
de las consecuencias relativas del incremen-
to de la velocidad, seria indispensable po-
seer una base que permitiera una aprecia-
cién de la evolucién en la relacién de las
velocidades de los bombarderos y de los ca-
zas. Ahora bien, eslo resulta en extremo di-
ficil por wvarias razones. Por un lado, el
bombardero ha evolucionado mucho desde
que existe la aviacién, y serfa absurdo in-
cluir en la misma categoria, por ejemplo,
. al Breguet XIV y al B-29. Por otro lado, en

en nuestra opi-

Un Spaad y ‘va'rios' Nieupori a los que alude
la figura 1.
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un momento dado existe una amplia gama
de bombarderos adaptados a misiones dis-
tintas, de tal suerte que convendria realizar
estudios por separado para cada tipo, lo que
nos conduciria a una serie de resultados
que no constltmman un conjunto coheren-
te, siendo 1mp051ble
extraer de la misma
la linea general evo-
lutiva que estamos
buscando.

Creemos util, sin
embargo, formular
-algunas observacio-
nes preliminares de
las que trataremos
de sacar, al menos,
una orientacién.

a) Como ya he-
mos subrayado ante-
-riormente, la desven-
taja del bombardero procede de que debe
transportar, simultdneamente, mas combus-
tible que el caza y la carga de bombas que
necesita para cumplir su misién. Por lo que
respecta al combustible, no puede verse ra-
z6n alguna por la que fal desveniaja dis-
minuya, mientras que continuemos fieles a
los medios clasicos de propulsion, pero des-
aparecerad totalmente cuando la propulsidon
atémica entre en-el campo de las realiza-
ciones practicas. Tal vez se trate de un por-
venir lejano el que prevemos con ello, pero
en nuestra opinién no puede pasarse por
alto tal posibilidad, dada la enorme brus-
quedad del cambio que tendra lugar en di-
cho momento.

_Por lo que respecta a la carga de bom-
bas, la situacion es totalmente diferente. La
bomba atémica existe y no tenemos dere-
cho a no tenerla en cuenta. Ahora bien, su
potencia es tal que resulta sumamente im-
probable que llegue a verse jamas aviones
transportando varias bombas pesadas de
este tipo. Por esta razdém, todo hace creer
que el nGmero de toneladas de bombas

‘transportadas por los bombarderos no con-
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tinuara creciendo, si-es que no se reduce
en proporciones que podrian ser considera-
bles. Como, paralelamente, el peso de los
aviones no cesa de aumentar, resultard que
el tonelaje de bombas tendrd una importan-
cia relativa cada vez menos considerable.
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b) Si consideramos el problema particu-
lar de Francia, nos vemos obligados g re-
conocer que el incremento de los factores
velocidad y radio de accién ha alcanzado
va el momento.en que ningin obJetlvo del
territorio metropoli-
tano queda fuera del
radio de accién de
los bombarderos me-
dios, y no esti leja-
no el dia en que ocu-
rra lo mismo con
respecto a los bom-
barderos maé4s lige-
ros, bombarderos
que, pese a su -de-
nominacién, pueden
perfectamente trans-
portar una bomba
atémica.

Las dos observa-
ciones que anteceden
nos hacen llegar a
la conclusion indu-
dable de que, al menos para nosotros los
franceses, el margen de diferencia entre
bombarderos y cazas, tenderd a disminuir
a medida que vayan registrandose nuevos
avances de la téenica. '

’

2 .
El Me-109, otro avién que cita la figura 1.

Con el fin, sin embargo, de no correr el
riesgo de ser tachados de pesimismo, supon-

~de velocidades permanece relativamente
constante. En este caso, el incremento ge-
neral de las velocidades no aportaria ven-
taja alguna al bombardero en cuanto al
tiempo de reaccién ecalculado en distancia,
lo que podria traducirse diciendo que la
zopa de vanguardia en la que podrian ac-
tuar impunemente los bombarderos, conti-
nuaria invariable. Pero esto supone que la
interceptacién haya - tenido lugar en condi-
ciones ideales, sin evolucién por una u otra
parte.

En el caso en que exista necesidad de
evolucionar, interviene el factor capacidad
de maniobra. Tomemos el caso normal de
un caza que despega para -interceptar a un
bombardero. En el curso de la maniobra
de interceptacién, nada permite suponer
que ‘el bombardero continuard volando en
linea recta; por el contrario, es mucho maés
probable que proceda a.realizar una o va-
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rias evoluciones. Si se trata de fintas, en
principio, la amplitud de estas evoluciones
no se realizard al limite de la capacidad-de
maniobra, sino solamente en funcién de la
~d60151on que se haya tomado. El caza, por

el contrario; para el
-cual el factor tiem-
. po cuenta mucho,
ejecutard una ma-
niobra destinada a
rectificar la intercep-
" tacién desde el mo-
mento en que ten-
ga conocimiento del
cambio de rumbo
del bombardero; su
maniobra deberd ser.
lo més rapida posi-
ble y, por consi-
guiente, serd funcion
del radio de- viraje
minimo. Dado que
éste crece como el
cuadrado de la velo-
cidad, se 1mp0ne inmediatamente una pri-
mera conclusion: el aumento de las. velo-
cidades - absolutas supone una desventaja
considerable para el caza en la maniobra

"~ de interceptacion.

gamos por un insfante que esta diferencia

Si, por el contrario, se trata por parte dé_l
bombardero de un intento de eludir el com-
bate, cada uno de los aviones ftratari de

- aprovechar al maximo sus posibilidades v,
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en el caso en que nos hallamos colocados,
la relacién entre los radios de viraje no cre-.
cerd con la velocidad absoluta; el avion de
bombardeo no dispondra, frente al caza, de
una mayor libertad. de accién. Sin embar-
go, dispondri de una ventaja todavia que,
aunque ligera, no debe pasarse por alto.
Siendo el radio' de viraje minimo propor-
cional al cuadrado de la velocidad, lo mis-
mo. ocurre con el trayecto recorrido para
efectuar un cambio de direccién dado, lo
que lleva consigo el que el tiempo invertido -
en efectuar este cambio de direccion crece-
r4 proporcionalmente a la velocidad. Y aqui
volvemos a encontrar otro aspecto de la im- -
portancia del tiempo en valor absoluto.

Para poner de relieve el orden de ampli-
tud de este aumento, tomemos el caso de
dos aviones que desarrollen, respectivamen-
te 600 y 41.200 kilémetros, teniendo el pri-
mero un radio de viraje minimo de 2 kilé-
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metbros. Par_d efectuar una evolucién de 90
grados, debera recorrer una distancia de
w . . -

— X 2 =23 kms. 140 metros, que, a 600 ki-
2 .

Suponiendo 1gualdad de factores para todo
lo demés, -el avién
que desarrolla 1.200
kilémetros por hora
tendria un radio mi-
nimo de viraje de 8
kildmetros, que da-
ria una distancia de
12 kms. 560 metros,
es decir, un tiempo
de 38 segundos. Se
ve que el tiempo ne-
cesario habra au-
mentado en 19 se-
gundos, lo que dista
mucho de no mere-
cer la pena el ser
tenido en cuenta.

Antes de exiraer .
conclusiones se impone una observacién
preliminar:

Hemos admitido virtualmente en el curso
de este estudio que en el ineremento de la
velocidad no se registraba discentinuidad.
Ahora bien, esta discontinuidad existe, sin
embargo, en el nivel de las velocidades
fransonicas, Cabria la tentacién de extraer
de ello la conclusién de gue en un f{uturo
préoximo se registrard un periodo favora-
ble al caza, periodo correspondiente al mo-
‘mento en que estos aviones hayan alcan-
zado velocidades supersonicas. Examinemos
la cuestién con mayor delalle para compro-
bar si la objecidén es véilida. En el estudio
precedente, hemos admitido que la. relacién
entre las velocidades del caza y del bom-
barderoc no habia -sufrido variacién y habia
permanecido en su valor actual; no hay ne-
cesidad de que nos extendamos sobre el
estudio de lo que hubiera. podido hacerse
en €l caso en que la relacidén de las velo-
cidades hubiera aumentado. La conclusién
habria sido, evidentemente, que la capaci-
dad de maniobra del caza disminuiria con-
siderablemente con relacién a la del bom-
bardero. Un célculo seneillo nos mostrard
en qué medida se veria afectada la capaci-
dad maniobrera del caza. Tomemos el ejem-

lé6metros. por hora, le exigira 19 segundos.

El Sabre era en 1947 el avion mdas réapido.
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plo actual del caza que alcanza el 0,95 de
Mach frente a un bombardero que llega
al 0,8, o sea, respectivamente, 285 y 240 me-
tros por segundo a 10.000 metros, y com--
parémosle con el-de un bombardero que al-
cance el 0,95 de Mach, pudiendo el caza
correspondiente alcanzar el 1,5 de Mach,
0 sea, 285 y 450 me-
tros  por segundo,
respectivamente. El
radio de viraje del
bombardero queda-
.ria entonces multi-
plicado ‘por

( 285
<40

en tanto que el del
‘caza se veria incre-
mentado en la pro-
porcién de

450 \2 |
(m) — 2,40.

En estas condicio-
nes, queda fuera de

, _
) = 1,44,

- toda duda el que un bombardero ligero bien

informado podria evolucionar para evitar
el ataque de un caza, y éste no tendria si-
quiera el recurso de reducir su velocidad,
yva que le seria preciso para ello atravesar
la zona transénica en los dos sentidos, lo
que actualmente se considera imposible
dado el consumo que de ello resulfaria.

. 8i queremos ahora extraer conclusiones
de cuanto antecede,  ateniéndonos a nuestro
principio de buscar solamente el determi-
nar la linea general de evolucién, nos ve-
mos llevados a constatar que todas las con-
secuencias parciales del! progreso técnico
en lo que concierne a los ingenios aéreos,
tienden hacia un mismo sentido, el de la
disminucién del margen de superioridad
del caza sobre ‘el bombardero, disminucién
atun mas acusada por el hecho de la im-
portancia, relativamente mayor de los tiem-
pos de reaccién y que llevara con51g0 la
doble necesidad de:

~ Disminuir dichos tiempos de reaccion.

-— Oblener una gran precision en la de-
terminacién de los puntos en que se
lograra la interceptacién, ya que el
caza deberd tratar de maniobrar lo me-
nos posible.

64
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El Portavwnes 1berlco, base del bombardeo
estrateglco

Por el General CORNIGLION-MOLINIER

Publicade en “Paris-presses-I’intransigeant”.
P ;

~ Para los Estados Unidos, la Peninsula Thé-
rica puede ser el segundo portaviones oc-
cidental, siendo la Gran Bretafia el prime-
ro. Amarrada al Continente, estad protegida
por los Pirineos. Formando puente -entre
Europa y Africa, guarda también el Medi-
terraneo Occidental. Integrada en el dispo-
sitivo de defensa Atlantico, hace innecesa-
ria la flota 'de verdaderos portaviones que
deberian afianzar la seguridad de las rufas
del Medltermneo puesto que en él los hay

magnificos vy que son naturales, como las
Baleares. .

El acicaie de la Aviacién soviéiica—Des-
de el punto de vista aeronautiue, el valor
estratégico de.la Peninsula Tbérica ests adn
acrecenlado.por el acicale de la caza sov.é-
tica. Asi, los acontec1m1entos de Corea {ie-

nen su-repercusién mas alla de los Pirineos,
¥, por paraddjico que esto parezca, existe
relacién entre la calidad de los “Mig 157
v el posible pacto hispano-americano.

La Aviacién- de caza soviética ha produ-
cido fuerte imprasién en el Pentagono, ha-
ciendo que sea acrecentado 2! plan de ar-
mamento aéreo americano, estudiados nue-
VoS prototlpos y aumentado el ntimero de
bases aéreas que rodean a Eura,sm Hoy, la
Aviacién de defensa rusa es con certeza la
primera en cantidad del mundo. En calidad
no'estd alejada de la primera. Y es natural,

. porque desde 1945 Moscu sabe que la bom-
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ba atémica y la Aviacién de bombardeo de
gran alcance que puede transportarla al co-
razén del territorio soviético son las unicas
armas decisivas americanas. Es natural que,
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~ conociendo el triunfo de la baraja bélica de
su adversario, y, sobre todo, sabiendo que no
“{iene méas que uno, Rusia haya concentrado
. sus esfuerzos sobre su defensa, es decir, so-
bre la, Aviacién de caza. Los Estados Unidos,
por el contrario, no han tenido conciencia
del peligro de bombardeo atémico de sus
centros demograficos e industriales méas que
a partir de septiembre de 1949, fecha en la
cual el Presidente Truman anunciaba la ex-
plosién atémica rusa. Frente a los soviels
estan, pues, atrasados en materia de defensa
aérea, ya que la cuestion no ha s1do que~
mante” para ellos
més que cuatro afios
después que fuera
absolutamente deci-
siva para la URSS.

Los superbombar-
deros americanos.—
Por esto el Pentago-
no ha buscado, des-
.de hace ya dos afios,
acrecentar notable-
mente la velocidad
de sus “superbom-
barderos” atémicos.
Estaban propulsados por seis motores de
pistén y no rebasaban apenas los 500 ki-
16metros por hora. Es a esta velocidad a la
que desfilaron por encima de Le Bourget,
hace poco tiempo. Se les afiadieron cuatro
reactores que, puestos en marcha en los mo-

.mentos eriticos del recorrido, pueden llevar
la velocidad del mastodonte “porta-atémica”
a cerca de 700 kilémetros por hora. Esto es-
taba mej or, y esta velocidad, combinada con
la altitud—los B-36 vuelan a cerca de 14.000
‘metros por encima del suelo—, debia deci-
dir su invulnerabilidad, mientras la caza so-
viética no fuera transénica. '

Hoy parece que el piloto de caza ruso pue-
de aproximarse al “superbombardero” ame-
ricano y que éste, no pudiendo huir, deberd
hacer uso de sus baterfas de cafiones. Ma-
fiana el “Mig 15” podra mantenerse a dis-
tancia y lanzar arlefactos dirigidos por radio
hacia el enorme blanco. El margen de supe-
rioridad es demasiado estrecho para no in-
vitar a la reflexién y principalmente a po-
per remedios a la velocidad.

Gran velocidad y radio de accidn.—Ahora
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bien, hasta que ellos logren construir avio-
nes propulsados por la energia atémica, y
que lleven en sus flancos las casi 150 tone-

ladas que pesarfan la pila, el blindaje y.la

caldera nuclear, los técnicos no han sido
aan capaces de conciliar la gran ‘velocidad
y el gran radio de accién. Si debe ir lejos,
el avién debe llevar enormes cantidades de
carburante que, para ser albergado, aumen-
ta desmesuradamente el tonelaje del apara-
to. Pero como lo resistencia al ayance au-
menla con las d1mens10nes del avién, éste
va tanto menos veloz cuanto méas esencia
lleve. La pr'opuIsmn'
por reaccién no ha
facilitado la tarea de
los ingenieros, al
contrario, puesto que
los. reactores son te-
rmblemente voraces
en'petréleo .o en
esencia. Es por esto
por lo que el Boeing
B-47, de ala en for-
ma de cuchillo, im-
pulsado por cuatro
reactores, asistido-en
el despegue por 18
cohetes y frenado en el aterrizaje por un
paracaidas de cola, marcha a muy cerca de
los 1.000 kilémetros por hora, pero solamen-
te sobre 3 6 4.000 kilémetros. Transporta
bien la bomba atémica, tan veloz como el
caza méas rapido, y amenaza transformar la

-defensa en una criba. Pero ocurre que el

66

Boeing B-47 debe despegar de terremos dis-
tantes 2.000 kilémetros de sus objetivos. Con
bases en América, no seria utilizable en
Eurasia. Instalado en Alaska devastaria jus-
tamente un rincén de Siberia, detrés.del es-
trecho de Bering. Son Europa, Africa o Ja-
pé6n los que resultan necesarios al B-47 para
abatir cualquier amenaza de agresién y des-
empefiar un papel de vehiculo “porta-ato--
mo™ invulnerable, gracias a su velocidad.

Se comprende, a la vista de esto, porqué
las bases espafiolas presentan un interés
cierto para la defensa del mundo occiden-
tal, y porqué 5.000 Boeing B-47, con un cos-
te de cerca de 2.000 “milliards” de nues-
tros francos habran sido encargados por el
Tio Sam, cuidadoso de defenderse en lo
transénico.
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Estudio comparativo de los compresores axiles

y centrifugos

‘Examen objetivo de los pros y los contras de tan debatida cuestion

El primer avién que volé en Inglaterra
propulsado por un motor de turbina—re-

~sultado de las cldsicas .concepciones de

Whittle—llevaba' un compresor centrifu-

.go de un solo escalén; las turbinas ale-

manas, por el contrario, tenian todas, sin
excepcién, compre- '
sores axiles de va-
rios "escalones. Los
dos tipos estdn re-
presentados esque-
maticamente en la
figura 1 y las dife-’
rencias principales
son faciles de ver.
El centrifugo es
corto, de gran dig-
metro y la corriente

€l compresor cam-
bia de la ‘direccion
axil a la radial y de-
nuevo a la axil. En -
cambio, el compre-
sor axil toma su : :
nombre del mantenimiento casi absoluto
de la direccién de la corriente de aire. Es
de pequefio didmetro, relativamente ha-
blando, pero mucho m4és largo debido a

posee, constando cada escalén de un gran

nimero de 4labes méviles y de un nt-
mero igual de alabes fijos. (En un com-

presor suele haber ‘entre 1.000 y 2.000
de_estas aletas individuales). Todas estas

- diferencias son las que han dado lugar
. & la diversidad de opiniones que existen

- Figura 1.

clase de compresores

( De Aircraft Engineering.).

con respecto a los dos tipos- de compre-
sores. o

Al final de la guerra, la comparacién
entre ambos compresores parecia dar la
preeminencia al centrifugo, y muchos pro-
yectos basados en é! fueron' aprobados

- por las principales .
potentias. Sin em-
bargo, pocos afios
mas tarde hubo en

" Inglaterra una no-
table desviacién ha-
cia el tipo axil, de

- tal manera, que hoy

dia es el unico vi-

gente. Ahora bien,

;tiene el compresor

axil .todas las ven-

tajas? Entre las
autoridades en esta
materia no todas:
estan convencidas:

. tuno averiguar si el
monopolio de esta
no se ha llevado a
extremos exagerados..

A través de la historia de los motores
de aviacién " han aparecido semejantes
controversias y disensiones con relativa

‘frecuencia, pues parece inevitable ‘que

dos tipos completamente diferentes sean
construidos para desempefiar "el mismo
papel. La dualidad de motores de émbolo
refrigerados por aire o agua, de valvulas
0 camisas, de motores en linea o estrella,
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npunca ha producido una solucién definiti-
va. en favor de un tipo u otro. Una mirada
a los dos modelos que existen después de
cincuenta afios de experiencia, parece in-
dicarnos que pueden coexistir en el mo-
mento actual, si bien el péndulo de las
opiniones haya oscilado ampliamente a
través de los aflos antes de que su movi-
miento se establhzard

Numero 146-Enero 1953

tentarlo, sélo puede darnos una solucién
aproximada que cambiaria con la apari-
¢i6n de nuevos inventos. .

Con la ayuda de los comocimientos ac-
tuales podemos comparar los dos compre-
sores bajo los siguientes aspectos: -

i o
9.0

4

‘Caracteristicas.

Produccién.

CUADRO NUM. 1

Puntos de comparacién de los compresores- axiles y centrifugos.

VALORES™ MEDIOS
Axit Centrifugo ‘
Rendimiento:
Relacién de c.ompresién .................. 7:1 45:1
Técnicas............. Empuje especifico (kg/kg. aire/seg.)....... 66,0 . 56,0
’ Consumo especifico (kg/h./kg. empuje).... 0,85 1,0
" Dimensiones: . (
c teristi Pesq/cmpujc' (Bg/kg)er oot 03" 03
arac er»xstmas. Empuje/é4rea frontal (kg/m?).............. . 4.880 1.950
Estdtico:
Instalacién.,.o.oovvinninin e, “Mejor. —
. Mantenimiento. ....oveniiii il — Mejor.
Operacionales.......
En vuelo:
Vulnerabilidad. ............. .ot — Mejor.:
Flexibilidad.-......ccovvinienneeiaaen. — Mejor.
o i Materia'.les........ ........... — Mejor.
Produccidn. ... | Fabricacién y coste, .| Maquinaria................ ...l — Mejor. }
o Mano de obra... ...cevivnnniinn G — " Mejor:

Lo mismo parece ocurrir con los com-
presores de los motores de reaccién, y pu-
diera ser que se abandonara el tlpo axil,
después de haber tenido el monopolio, por
el simple motwo ‘de estas oscilaciones
histéricas. En esta atmosfera de polémi-
ca s dificil analizar el problema desapa-
sionadamente y prever la situacién que
sobrevendra ctiando ambos’ compresores
hayan ‘sido ampliamente probados. El in-
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A su vez, se pueden distinguir las ca-
racteristicas - técnicas, las caracteristicas:
operacionales, la manufactura, el coste y
otras numerosas subdivisiones, algunas de
las cuales son fundamentales y nos pro-
porcionan comparaciones escuetas; otras
menos claras y ma’,s.abiertas a la especu-
lacion. '

El cuadro 1.° nos da detalles sobre este-
tema.
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Caracleristicas técnicas.

Las caracteristicas técnicas presentes y
las limitaciones tedricas futuras de 1os
- motores de -compresor axil y centrifugo
estan claramente definidas. Refiriéndonos

-al cuadro ndm. 1 se verd que estas carac-

&m_jzwu&za_ gc.Ims-a50°c- )
K /g tocg
é’z?{zzya % e_s;zeaﬂfco Te-084

Aot /g
2 A

i -

e 2gmac/

(] .
3-0 5-0
' ‘Figura 2.

'tveristicasfpu;ed_en agruparse bajo las de-
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ble, como muestra la figura 2, donde se
supone que ambos t1pos de compresores
pueden funcionar a la misma temperatura
de combustién del gas y con el mismo
rendimiento de turbina. Rendimientos
mas altos en  la compresién -producen,
como era de esperar, un COnsumo espe-
cifico de combustible més bajo y un ma-

" yor empuje bajo cualquier condicién;

pero aumentando la relacién -de compre-
sién el empuje especifico méximo se ob-
tiene cuando esta razén es de 8 : 1.

Mientras que el compresor centrlfugo
es casi invariablemente de un solo esca-

‘16n, produciendo una relacién de compre-

sidn maxima de poco més de 4 : 1, el axil

-es multietapa teniendo cada escalén una

nominaciones de rendimiento y dimen-

sionmes.

Rendimiento.

El rendimiento total del reactor depen-
de de los rendimientos de los diferentes
componentes, de las temperaturas de fun-
cionamiento v de las -relaciones de com-
presién. En lo que a compresores se re-
fiere, el rendimiento total estd afectado
por el rendimiento-de la compresion y las
relaciones de presién. Estas tienen un
marcado efecto sobre el empuje especifi-
co y el consumo especifico de eombusti-

relacion del orden de 1,2 : 1. La relacién
de compresién total puede ser aumenta-.
da incrementando el numero de escalo-
nes, pero hay un limite practico para un,
rotor simple. Con 10 6 12 escalones se
han conseguido compresiones de 6 6 7 :

Si se quiere utilizar mayor namero, es
prefemble tener un segundo rotor mov1do
1ndepend1entemente Esto puede afiadir al
motor més peso del que proporcionalmen-
te corresponde; pero con ello se consigue
el propésito de aumentar la relacidén de
compresion sin disminuir el rendimiento.
Por otra parte, los intentos llevados a cabo
para producir compresores -cenlrifugos
miltiples han desembocado en complica-
dos y.pesados proyectos de bajo rendi-
miento, lo cual descalifica por completo
la ventaja de una compresion mis alta.
Ademéas de todo esto, el compresor axil,
ha tenido siempre un rendlmlento isentro-
pico més alto que el centrifugo, llegando
a ser la diferencia de un 6 6 7 por 100.
La' continua - 1mesl1gac1on sobre el tipo

axil hace mejorar- progresivamente su
-rendimiento: la marca presente es de una
‘mejora del 0,5 por 100 cada afio. Se pue-
“de argumentar que si se trabajase de la.

misma manera sobre el tipo centrifugo se
podria igualmente mejorar su eficiencia.
No. obstante, esto es dudoso y, en tlfimo
extremo, el rendimiento mdximo del axil
es probablemente mds alto, ya que las pér-
didas asSociadas al tipo centrifugo de alta.
velocidad son fundamentalmente mayores.

El resultado neto de estos factores es

- 69
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que en el momento” actual, los motores
centrifugos tienen consumos especificos
del orden de 1,0 kg./hr./kg. de empuje,
en contra de un consumo del axil de 0,85
" kilogramo/hr./kg. En el futuro son proba-
- bles mayores perfeccionamientos. de este
ultimo, mientras que es dudoso que los
centrifugos puedan - desarrollar ningtn
‘marcado avance. El significado de esto es
. patente, pero se puede poner de manifies-
to todavia mejor indicando que, para un
solo motor axil de 2.300 kg. de empuje,
funcionando durante una hora, el ahorro
de combustible es de més de una tercera
parte de una tonelada.

Contra esta superioridad en el banco de
pruebas existen pequeflas dudas sobre ‘el
rendimiento en el aire. Volando alto, el
nimero de Reynolds de la corriente de
aire en el compresor axil, basado en las
condiciones del aire a su entrada, dismi-
nuye y esto producira una disminucién del
rendimiento que podria ser catastréfica si
se llegara a alcanzar el valor critico. No
es probable que se alcanzara en motores
de gran tamafio, pero en motores peque-
fios no es imposible. Un motor de 2.300
kilogramos de empuje estatico, por ejem-
plo, podria perder entre un 5 y un 10
por 100 de su rendimiento entre el nivel
del mar v una altura de 15.000 m.

Dimensiones.

En torno a las caracteristicas de los mo-
tores de avion existen dos criterios, segun
se relacionen con el peso del motor o con
sus . dimensiones: el primero tiene en
cuenta el peso por unidad de empuje, ¥

el segundo, el empuje por unidad de drea

frontal.

Hace unos afios, los motores con com-
presor centrifugo eran mucho menos pe-
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actualmente es del mismo orden que los
del tipo centrifugo. Esto se muestra en la
figura 3, donde se indican los pesos espe-
¢cificos en funcién del tiempo.

No es necesario hacer resaltar la im-
portancia del drea frontal, sobre todo en
el vuelo-a altas velocidades, donde el mo-
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Figura 3.

tor de reaccion tiene el monopolio. Aqui

podremos comparar los dos tipos tenien-
do en cuenta o la capacidad de entrada de
aire para un 4rea frontal dada o més di-

_rectamente por el empuje especifico. El

sados que los de compresor axil de la mis- "

‘'ma. potencia. Su peso. especifico fué redu-
" cido rapidamente hasta una cifra aproxi-
mada de 0,3 kg./kg. de empuje, donde ha
permanecido casi invariable por algunos
afios. ) .
t Los motores axiles empezaron siendo
disefios muy pesados, pero han ido pau-
latinamente disminuyendo su peso  que

compresor centrlfugo tiene que tener ne-
cesariamente un mayor didmetro exterior
que el de su toma de aire, mientras que el
axil puede utilizar el mismo didmetro del
compresor para la toma. Como la veloci-
dad axil de entrada es casi la misma en!
ambos ‘casos, se comprende que el axil
sers de menor &rea frontal. Sin embargo,
el digmetro del motor no siempre depende:
de las dimensiones del compresor. En los
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* tipos axiles, suelen ser las camaras de
combustion las que detérminan el didme-
tro del motor, pero éste es menor que el
del correspondiente compresor centrifu-
go. Esto. se ilustra en las figuras 4 A
y 4 B para una relacion de compre-
sién de 4 : 1. Como el compresor axil
aprovecha la mayor relacién de com-
presion que puede producir, la razén
del didmetro de sus cadmaras de combus-

REVISTA DE. AERONAUTICA -

los colocar en el pequefio espacio del fu-

selaje. En el caso de aviones polimotores,
la mayor §rea frontal de estos motores
centrifugos ha de tener cierto efecto per-
judicial, aunque se ha dicho que el au-
mento de resistencia de las barquillas de
los motores es despreciable cuando la di-

‘ferencia en didmetro de estas barquillas
es pequena \

tion al del compresor disminuye, como

se ve en la figura 4 C. Esto se debe a que
la seccidon necesaria para una corriente de
masa y velocidad dadas disminuye cuando
aumenta la densidad. Cuando la relacion
de compresién es de 12 : 4 aproximada-
mente, la entrada del compresor presen-
tara Ia mayor -seccion.

Los actuales empujes especificos de los
motores ingleses con compresores centri-
fugos no han pasado de los 1.950 kg.
por m® mientras que los motores con
compresores axiles, que paulatinamente
han ido aumentando su rend%miento, ex-
ceden ahora de los 4.900 kg. por m2. _En
los aviones de hoy dia esto puede no ser

Caracteristicas del funcionamiento.

~ En contraste con las precisas compara-
ciones y datos referentes a ‘las caracte-
risticas técnicas, las materias englobadas

‘bajo el titulo “caracteristicas de funcio-

un punto de importancia, ya que los mo-

tores van instalados en .el fuselaje donde
las dimensiones max1mas_estan determi-
‘nadas por la cabina del piloto, espacio
para los instrumentos, etc. Con el adveni-
-miento de los aviones supersénicos seran
necesarias mayores potencias y. con ello,
las. dimensiones de los motores centrifu-
gos seran demasiado grandes para poder-

" de mantenimiento,

namiento” son mucho mas dificiles de
evaluar. Incluye todos los aspectos de ca-
racter operacional que hacen m4s o menos
dificil mantener un avién en vuelo, o que
éste resulte caro o econémico. Puede ser
arbitrariamente dividido en caracteristicas
estaticas y caracteristicas en vuelo, como
se ve en el cuadro nim. 1, aunque hay al-
gunos puntos comunes a los dos.

Caracleristicas estdticas.

En tierra, el factor que més influye en.
la seleccion de un motor es, sin duda, el
aunque légicamente

debia ser el de instalacién. Esto nos hace
volver al proyecto del avion que puede ser
grandemente influenciado por el tipo de

© 2,25D
(@) CENTRIFUGO (b) AXie
4l Relpeiirr 2z 4 e it

(e axiz
71 lacicer fz

vFiguré 4.
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motor seleccionado. Gomo se ha mencio-
nado en la pasada-seccion, es posible que
no hayva gran diferencia entre la instala-
cion de un motor centrifugo o axil, en el
fuselaje; pero cuando el motor se coloca
en el 2ia, este ultimo tiene la ventaja de
su menor didmetro. Los motores centrifu-
g0s suelen ser colocados en mitad del ala,
~creando esto graves problemas en la con-
tinuidad de los largueros de dicha ala. Se
pueden hacer desaparecer estos proble-
mas colgando el motor del ala, siendo esta
“una solucidn que favorece al axil. Co-
rrientemente una barquilla de la correcta
razon de fineza. serd mucho més larga que
¢l minimo requerido por un motor centri-
fugo. De esta manera, el diseflador, emba-
razado va por las instalaciones de todo
motor turbina, encontrard un peco més de
. dificultad en acomodar el motor centm—
fugo que el axil.

Una vez instalados 105 motores, el pro-
blema predominante es el de manteni-
miento v servicio. Cualquier diferencia
entre dos motores se acusard en el nume-
ro de horas invertidas para inspeceionar-
los, .en la frecuencia. de _estas revisiones
regulares v extraordinarias, en la vida de
los componentes y en el coste de su repo-
'sicion, ete. El coste directo de todo esto
es aumentado en los servicios de lineas
aéreas por los inconvenientes que resultan
de aviones retirados de vuelo v del alma-
cenamiento de repuestos. En las operacio-
nes militares esto se refleja en la necesi-
dad de mayvor numero de aviones y de
mecdnicos. '

La diferencia (si es que existe) entre
motores de compresor axil o centrifugo
se reflejard en la .vida v condiciones del

compresor y en el efecto que puede ejer--

cer sobre otros componentes. Hasta el
presente, se ha tenido poca. experiencia
con el motor axil v por tanto atin no se
posee informacion- acreditada sobre las
necesidades de su mantenimiento. El com-
presor centrifugo ha sido siempre consi-
derado como més fuerte, con menos pro-
babilidades de deterioro en largos perio-
dos de servicio'y con necesidad de menos

o

atencién. Consecuentemente, los periodos

de servicio y los comprendidos entre revi-.

siones totales exceden a los del axil. En
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caso de tener que desmontar el motor la
inspeccién del centrifugo serd més rapi-
da, pues en el axil habra que examinar
minuciosamente cada pala para ver si tie-
ne grietas o si sus bordes de entrada v sa-
lida estdn en buenas condiciones y en su
caso rectificarla o sustituirla y seguida--
mente equilibrar el rotor. En contra de
esto se 'ha observado que el -equipo de
combustién suele estar en mejores condi-
ciones en el axil, debido a la entrada di-
recta de aire que hace que las pulsaciones
del rotor sean més contfinuas que las del -
compresor centrifugo donde estas pulsa-
ciones son de baja frecuencia relativamen-
te. Al mismo tiempo, si se ufiliza en el
motor axil una cdmara de combustién anu-
lar (a lo que invita esta clase de disefio)
se necesifara mas tiempo en abrir el mo-
tor para su inspeccioén.

Caracteristicas en vuelo.

En esta seccidén se consideran las dife-
rencias que existen entre los dos tipos de
mofores “en vuelo”, no consideradas en
iss caracleristicas técnicas. Se han de con-
siderar dos puntos de importancia: el pri-
mero se refiere a la vulnerabilidad del
motor (ya en alaques militares o en acci-
dentes) v el segundo a la flexibilidad en.
el manejo y en la aceleracion.

La gran cantidad de aire necesario al
motor de reaccién implica grandes aber-
turas de toma de aire v grandes velocida-
des de este aire al entrar. Consiguiente-
mente es facil que sean chupados por el
motor objetos de tamafio relativamente
grande que se encuentren cerca de las en-
tradas, a menos que se impida debidamen-

te. Esta atraccién ha dado lugar a inei-

dentes v-accidentes divertidos v alarman-

‘tes, pero es facil de apreciar que el. resul-
‘tado del choque de cualquier objeto con-

tra el rotor a elevada velocidad seria de
importancia.

Los objetos ‘que méas comunmente en-

cuentran su camino hacia el rotor son fra-

pos, piedras, pajaros, hielo y balas enemi-
gas, sin que esto pretenda ser un catilo-
go completo. La experiencia nos ensefia
que el compresor centrifugo puede ‘tra-
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garse muchos ‘de estos objehos extrafios
sin graves dafios y, en caso de que los
haya, raramente son catastréficos, debido

REVISTA DE AERONAUTICA

aceleracién es necesario cambiar las ca~

a su construccion fuerte y sencilla, mien- -

tras que las paletas del axil se han roto
en muchas ocasiones por estos cuerpos.
Este efecto, ademds, es aeumulativo pues
la paleta rota se convierte a su vez en cuer-
po. extrafio aumentando los dafios, de tal
manera, que el compresor puede ser pri-
vado de palas casi instantdneamente. Esto
constituye uno de los mayores defectos del
tipo axil. Para remediarlo se usan filtros,

racteristicas. Esto se puede conseguir de
varias maneras, pero todas afiaden alguna
complicacién al motor axil. Un método
consiste en mover el compresor, por un.
medio externo, hasta, alcanzar una veloci-
dad relatlvamente alta antes de la igni-
cién y continuar suministrando potencia
hasta que el motor se aproxime a su velo-
cidad de ralenti; otro medio es el de usar

- una tobera de rea variable; un tercer mé-

pero. éstos s6lo evitan la entrada de los’

objetos mayores y en cambio reducen el
rendimiento de la toma dindmica. Esta di-
ficultad puede ser superada por medio de
defensas retractables que complican el
motor y no son de ninguna utilidad en el
vuelo sobre todo contra el hielo. El hielo,
en efecto, puede convertirse en grandes
trozos que se introduzcan en el- motor,
aunque 1o se conocen casos de rotura por
esta causa siendo el riesgo mas imagina-
rio que real. También existe el peligro de
que se rompan las palas por la accidén de
la fatiga o de la vibracién. En un compre-
.sor bien disefiado esto no debe ocurrir,
pero de todos modos ‘es.necesario llevar

a cabo revisiones completas de las palas

‘periddicamente.

Aunque la entrada de cuerpos extrafios
en el compresor no cause la catdstrofe de
que antes hablibamos, si que puede dafiar
los bordes de- entrada de las palas dismi-
nuyendo aprecmblemente el rendimiento.
Bsta. pérdida de .rendimiento puede ser
causada por pequefias cantidades de polvo
atmosférico que se deposite en el perfil
de las palas. De todas formas no cabe duda
de que estas palas son delicadas y nece-
sitan mas cuidado que el rotor centrifugo.

.Desde el punto de vista de la flexibili-

dad del motor, la puesta en marcha y.la

aceleracion son las condiciones que origi-
nan mayor diferencia en el comporta-
miento de los dos tipos y son la causa de
. muchas complicaciones en su disefio.

"El motor axil tiene una capamdad de
“aceleracién mucho menor por sus carac-

todo consiste en tener en la entrada una
paleta de dngulo de incidencia varlable o
unas vélvulas de escape. '

Con todas estas 1nvenciones se pueden
suprimir gran parte de las dificultades,
pero el motor axil permanece atn poco
flexible.

El problema de la aceleracion no in-
cumbe s6lo a la puesta en marcha, y el
mismo argumento sobre el alcance de las
caracteristicas del compresor es aplicable

~a cualquier velocidad. Otro ejemplo de las

dificultades en el control procedentes del -
mismo punto fundamental, es el de fomar
aire del compresor axil en cantidades di-
ferentes para mantener la presién en la
cabina u otros fines sin que el punto de

- operacién del compresor se.desplace pe-

ligrosamente hacia su limite de' seguri- -
dad. Paralelamente-cualquier disminucién

“en la entrada de aire debida a la formacion

de hielo atascaria el motor mientras que
con el compresor centrifugo continuaria
funcionando, aunque a potencia ligera-
mente reducida.

Produceion.

. Habiendo considerado los méritos y de-
méritos de estos motores en servicio, que-
da; atiin por hacer una nueva comparacion:
la de sus costes, en materiales, en horas
de trabajo vy maqumas necesamas para su
construcmon En un tiempo se creyo que
éstos serfan menores que los de los mo-

‘tores de pistén, pero, hasta hoy, esto no

~ teristicas de funcionamiento y por'el ma-.

‘yor momento de inercia propio del siste-
ma ‘del rotor axil. Para superar esta mala
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ha sido asi, debido sobre todo al problema
de "la fabricacién de los. &labes, pues si
este es un serio problema para todos los
motores de turbina, lo es mucho méis para
el axil y es aqui donde aparece la mayor’
dlferencm en la producmon de-ambos ti- .
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pos, ya .que los demas componentes son
casi idénticos. -

" El tipo axil necesita gran namero de
alabes de alta precisién y no todos de la
- misina sececion, mientras que el centrifugo
86lo necesita los de un solo impulsor. El
significado vital de esta diferencia no sue-
1e ser estimado como debiera, pero lo serd
palmariamente considerando la produc-

ci6n en tiempo de guerra. Si Se supone

~que semanalmente se desean - producir
2.000 motores, este seria el nimero de
forjas de rotor necesarias si todos.los mo-
tores fueran del tipo centrifugo. Si fueran
del tipo.axil se necesitarian unos tres mi-
llones deé &labes semanales. Cada 4labe
requiere una hora de trabajo, por lo que,
aun trabajando sesenta horas a la semana,
_barian falta 50.000 obreros especializados
para producirlos, Adem4s, los moldes ne-
cesarios para su construccién sdélo pueden
hacer unas 3.000 paletas, costando cada
uno cerca de £ 600. Esto nos dice que se-
ria necesario producir unos mil moldes
por semana lo cual absorberia otro gran
nimero de obreros. En cambio, el rotor
del centrifugo podria ser completado con
una décima parte del trabajo y con una
producciéon de un solo molde semanal
costando fres mil libras. Las paletas aca-
badas del compresor axil pueden costar
maés de tres libras cada una, lo que hace
subir el precio de este motor muy por en-
cima del del centrifugo. De este dltimo se
ha dicho que cuesta menos de la mitad
del axil cuando se produce en grandes
cantidades, necesitando la mitad de su-
perficie de fibrica y un cuarto de la ma-
quinaria. En pequefias cantidades la des-
igualdad puede ser aun mayor y, a menos
que se encuentre para la produceién’ del
axil métodos de fabricacion que reduzcan
~en cantidad el trabajo especializado, se le
puede descartar como principal motor mi-
litar en tiempo de guerra.’

Mucho sé estd trabajando sobre este

problema de la produccién y es posible
que se reduzcan el tiempo y el coste de
fabricacién. Los alemanes demostraron
que muchos de estos obstdculos pueden
ser superados, pero desgraciadamente
ellos lo hicieron  sacrificando el rendi-
‘miento. Sin embargo cualquier transigen-
cia en el disefio o en la produccién que

T4
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implique una reduccidén del rendimiento
destruirs sus propios fmes y. no puede ser
aceptada

Conclusién.

El resultado de las diferentes compara-
ciones entre estos dos motores se ve en la
parte derecha del cuadro nam. 1.

No hay duda que el axil es superior. en
caracteristicas técnicas, pero el centrifugo
es mas facil de comstruir y utilizar. Esta
conclusion deJa igualados a los dos tipos,
por lo que quiza se vea una razén a lo que
argumentdbamos al principio de este ar-
ticulo. En este caso nos preguntamos por
qué no se ha trabajado més sobre ‘el mo-
tor centrifugo, que con seguridad hubiese
alcanzado al axil en caracteristicas técni-
cas. No hay duda que los rusos han me-
jorado el tipo centrifugs “Nene” ya que
los cazas Mig-15 pueden competir con los
cazas americanos, propulsados por moto-
res axiles.

Por clra parte nos podemos preguntar
si las deficiencias operacionales y de pro-
duccién del axil son permanentes. La res-
puesta es que, casi ciertamente, no lo son.-
En mantenimiento y flexibilidad el motor
axil est4d muy cerca del centrifugo y con
un poco mas de experiencia en su uso serd
dificil decidirse por un motor u otro. En
vulnerabilidad y manufactura, sin embar-
go, existen todavia mayores problemas que
resolver. No hay duda que se alcanzarian
soluciones satisfactorias si se concentrara
sobre ellos el debido esfuerzo.

Teniendo en cuenta todos estos puntos,
la balanza parece inclinarse un poco hacia
el motor axil. El ideal serfa mantener un
desarrollo ilimitado de los dos tipos y que
cada operador pudiera elegir segln su re-
querimiento. En Inglaterra, con sus limi-
tados recursos, esta politica es imposible
y.la decisi6on de. concentrar el esfuerzo
pmnmpal sobre un tipo fué a la vez nece-
saria y aceptada. La seleccién del axil pa-
rece justificada, pero esfo no significa que
el centrifugo sea llamado a ~desaparecer
del campo de la propulsién, pues se reco-
mendard a si mismo para muchas aplica-
ciones donde la simplicidad, robustez y el
bajo coste sean los factores determi-
nantes.
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centinelas ‘de

de

Los

Lallegada a la mayoria de edad del Po-

«der Aéreo y su importancia para nuestra
segumdad nacional, impone el que la Fuer-
78’ Aérea de los Estados Unidos revise
cconstantemente sus planes y preceptos
bésicos a la luz de las cambiantes situa-
.ciones doméstica e internacional. La Fuer-
za Aérea debe hacer inventario peritdico
de sus ideas e ideales, descartando aque-
Tlos que se hubiesen agotado v convertido
en indtiles; deberd entender sus mayores

la politica
Unidos

(De Air University Quarterly Review.)

los Estados

" mundial.

exterior

va, tal vez involuntariamente, sus aspira-
ciones a participar en dar forma a la paz
“Poder Aéreo es Poder de Paz”
hacen destacar los carteles de recluta-
miento, y asi se propaga por la radio.y
por la prensa. Como un lema para estimu--
lar los alistamientos, este reclamo intenta
sin duda servir un propdsito, pero se ocu-

‘rre la idea que hemos acufiado una frase

responsabilidades para el bienestar nacio-.

nal y proseguir y proclamar politicas bien

definidas relacionadas con su papel de.

‘tiempo de paz. . . ‘
 Superficialmente este problema tiene
facil solucion, la'de que la Fuerza Aérea

:alcance y se mantenga en un estado de.

perfecta preparaciéon para la guerra. BEsta

©s$ su misiéon de honrada rectitud; sin
embargo, la sencillez de esta expresion
podria -oscurecer otra responsabilidad
igualmente importante del arma aérea na-
cional: El deber de hacer patente que el
Poder Aéreo de los Estados Unidos ten-

que suglere acontecimientos portentosos
de més profunda significacion.. “Poder
Aéreo es Poder de Paz” puede concebirse
como una conviccién intelectual mas que
como un lema de reclutamiento. Hay in-
dicaciones definidas de que la Fuerza Aé-
rea de los Estados Unidos estd destinada
a sostener nuestras aspiraciones de paz vy
a reforzar nuestra politica extranjera al

“buscar la paz mundial. El éxito al emplear

la Fuerza Aérea en la crisis de Berlin
muestra que la politica exterior de los Es-

_tados Unidos tiene ahora un nuevo guardian.

drd4 marcada influencia para. alcanzar una

paz estable y duradera.
De hecho, la Puerza Aérea ha aceptado
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Muy probablemente esta - asociacion
propuesta de la Fuerza Aérea con la poli- -
tica exterior necesita poca aclaracion para
el .estudiante de las politicas mundiales de
poder, pero hay poca evidencia  de que’
exista una impresién extensa de que la,
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- Fuerza Aérea es mas que una fuerza inerte
cuando no hay guerra. En el fondo esto
dimana de la ignorancia de lo que consti-

tuye la  paz. Seguramente la complacencia .

de las naciones amantes de ella en el in-
tervalo de las dos guerras mundiales, no
produjo una paz verdadera, ni tampoco la
trémula situacion siguiente a la guerra
mundial ‘ndmero dos puede considerarse
como una era de paz. Los acontecimientos
de la postguerra han demostrado que tal
paz equivale en todas sus partes a una
guerra en presencia o en potencia.

La politica exterior de los Estados Uni-

;
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ca exterior en una cruzada de paz, el congep--
to formal ‘de la misién de esa fuerza debe-:
r4 examinarse minuciosamente para asegu--
rar su apoyo directo a las campafias de puaz.

En la prosecucién de este concepto, se
presenta un corolario importante del pro-
blema total. Este problema refiérese al
despliegue apropiado de la Fuerza Aérea
de los Estados Unidos como una fuerza
para alcanzar la paz; sus disposiciones de-
ben estudiarse desde un punto de vista di-

" ferente del de su despliegue tactico. Pre-

dos constituye nuestro plan ofieial de lar--

go alcance en las relaciones internaciona-
les. Esti orientada bdsicamente hacia la
meta de paz. Cordell Hull dijo en Wash-
ington, en un discurso que pronuncio
en 1938, cuando era Secretario de Esta-
do, que:
nuestra politica exterior son la conserva-
cién de la paz en nuestro pais, v el ade-
lanto del ‘bienestar econdémico, social ¥
moral de nuestro- pueblo.” Los sucesos
desarrollados desde entonces han demos-
trado que no hay programa alguno de po-
litica extranjera que tenga razomable pro-
babilidad de cumplirse a menos que esté
apoyada por una fuerza nacional suficien-
. te.para dar autoridad a los objetivos de
esd politica. No podemos, por lo tanto,
desatender a la ligéra la posicion del po-
derio de los Estados Unidos en nuestros
célculos de paz, y, por igual razén, tam-
poco puede la. Fuerza Aérea ignorar sus
responsabilidades en apoyo de esa posi-
cién. Asevérase que el ex magistrado Ro-
berts habia dicho que la ley de las nacio-
“nes “es la lev de los dientes v las garras™
Este no es un resumen delicado de la po-
litica internacional, pero a falta de medi-
das activas de paz, siempre ha demoslrado
ser tragicamente exacto. Debemos pues
entender la urgencia que existe en unir
a nuestra politica extranjera un guardian
poderoso. El General Marshall, en su in-
forme final al Secretario de-la Guerra, ex-
presé este pensamiento en la forma si-
guiente: “Si hemos de realizar las espe-
ranzas que ahora abrigamos de tener una
paz duradera debemos imponer por la
fuerza nuestros persistentes deseos de
. paz.” Més si se necesita la Fuerza Aérea

de los Estados Unidos para apoyar su politi-

“Los objetivos principales de.
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séntase de este modo el importante asunto
de las bases aéreas. En otras palabras, la
doble responsabilidad de la Fuerza Aérea
requiere un estudio del despliegue politi-.
co de la Fuerza Aérea nacional.

La perspectiva de adquirir y mantener
bases aéreas estratégicas no puede tener
gran atractivo para los confribuyentes, ni
tampoco para el personal de aviacion que
debe guarnecerlas. El Mayor Alexan-
der P. de Seversky, en su forma especial’
de estudiar la victoria por aplicacion de lu
Fuerza Aérea, se burla de las aludidas ba-
ses como requisito futuro de una Fuerzu
Aérea, y sostiene que el alcance creciente
de las aeronaves hard innecesarias esas
bases. Se necesita poquisimo esfuerzo
para imaginarse que la eliminacion de es-
tas bases relevaria a la Fuerza Aérea de
las pesadas medidas logisticas y de segu-
ridad inherentes a su uso continuado. Por
supuesto puede uno basdndose en esto, v
en los recursos matematicos de los cons-
tructores de aeronaves, demostrar que el
avion capaz de dar la vuelta al mundo va.
acercidndose a la realidad. Sin embargo,
si el concepto de la Fuerza Aérea como
poder dindmico de paz es vdalido, el valor
politico de las bases aéreas situadas es-
tratégicamente, asi como su efecto sobre
la politica extranjera, no puede ignorarse.
A los entusiastas de los aviones de largo
alcance .que prevén que la Fuerza Aérea
puede aplicarse desde los confines nacio-
nales no puede refutdrseles por completo..
ni es ese tampoco el propésito principal
de este articulo. Més bien, dejando a um
lado las posibilidades de las bases en tiem-
po de guerra, limitaremos nuestra discu-
si6n a estimar el valor de las bases aéreas.
estratégicas para la realizacion con €xito
de los fines de la politica exterior de-los.
Estados Unidos.
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Cualquier forma en que se traten las re-
petidas bases provoca inmediata especu-
lacidén sobre sus posibles situaciones. Kl
valor. de los instrumentos de fuerza en las
:acclones geopoliticas lo expresa Nicho-
las J, Spykman en “America’s Strategy in
World Politics”, - de este modo: “La po-
tencia es efectiva en razén inversa de la

~ distancia del punto de partida.” Su de-.

-claracién podria modificarse diciendo que
-una potencia util debe también hallarse
en la proximidad de la soberania o zona

contra la cual se aplica. En todo caso, de-.

‘bemos pesar cuidadosamente las posibi-
‘lidades de mejorar o disminuir la relacion
potencla punto de partida, por la adqulsx—
«¢ién de bases extranjeras.

Puede concederse que cualquier plan
-que los Estados. Unidos adopten para al-
(uilar, comprar, o en cualquier otra forma
:adquirir bases aéreas estratégicas,
-gxpuesto a repercusiones tanto domésti-
cas como mundiales. Sin embargo, las
‘ventajas politicas que esas bases pueden
presentar a una politica nacional- firme y
bien definida, merecen especial conside-
racidn. Para prever esas ventajas, podria ser

esta
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Mucho antes de que aparecieran trata-
d0s-serios sobre este asunto, los ingleses

se habian dado cuenta de la- importancia

de la geopolitica y habian ya obtenido por
todo el mundo puntos estratégicos venta-
josos, sobre los cuales concentrar la su-
perioridad de su poder naval. El doctor
George T. Renner autor de la obra “Geo-
graphy in the Air Age”, hace hincapié so-
bre la importancia que tuvo para el mun-
do hace un siglo o mas la ‘oceanogeografia
esto en una época en la que el poder ma-
ritimo significaba una posicién segura de
poder para una nacién que tuviera fuer-
zas navales poderosas. El concepto oceano-
geografico inspiré a Gran Bretafia para
obtener el dominio local de zonas vitales
las cuales serian como tapones u obsticu-
los en alta mar. En la cuspide de su poder
Gran Bretfajla dominé Singapore, Cape-
tonw, Hon Konk, Gibraltar, de hecho, to- .

“dos los principales puntos de paso con
- excepcion del Canal de Panaméa. Estos

util hacer un estudio breve de un precedente. -

En el periodo que siguié a las guerras’
napolednicas, Gran Bretafia -emprendié un
‘programa notable de expansion en ultra-
mar. Ese programa parece haber sido dic-
tado por tres razones. La primera, fué un
-deseo de mejoramiento econdémico. nacio-
nal; la segunda, una formula de dominio
mamtlmo que pudlera garantizar el éxito
de sus empresas comerciales; v la tercera,
‘una astuta politica exterior eerechamente
armonizada con las limitaciones y posibili-
dades del poder naval. Representar este
programa como predelerminado o proyec-
tado con antelacién en todos sus detalles,
serfa mera fantasia. Por el contrario, la

puntos. focales, cuando se convirtieron en
bases navales garantizaron el desarrollo
econémico de las zonas adyacentes y re-.
cordaron a los gobiernos vecinos que la
politica inglesa podia-ignorarse unicamen-
te a mesgo de provocar medidas represi-
vas enérgicas. .

Hay ciertos aspeclos de este periodo de
la historia britinica que deben notarse. En

‘primer lugar, se empefid en mejorar su

posicidn relativa por medio de una politica

“exterior firme, v ademds utiliz6 una os-

férmula que finalmente di6 a Gran Breta- |
fa preeminencia mundial fué una combi--

nacidn de sagacidad v buena fortuna. Sin
fembargo su ascendencia en los campos
-econémicos, navales y diplométicos, me-
rece culdadosa atencion por el valor que
pudiera derivarse al prever un programa
-de aceidn para los Estados Unidos. En par-
ticular, puede obtenerse una lecciom va-
liosa de ciertos puntos pertenecientes a la
relacién entre la politica exterior bmtam—
eay sus bases navales. o
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tentacion de bases navales, no- solamente
por su valor potencial para su flota, sino
también como recordatorios visibles, en’
ausencia de ésta, de que sus aspiraciones
debian ser tenidas en cuenta. Para aque- .
llos que pudieran impugnar tales mani-
festaciones de poder, viene muy a prop6-
sito otra. declaraciéon de Mr. Spykman:
“En un mundo de anarquia internacional,
la politica exterior debe aspirar ante todo
a mejorar o a lo menos conservar; la po-
sicion relativa de poder del Estado.”
Finalmente, y esto es lo més importan-
te, debe notarse que la estrategia britdni-
ca de bases desmiente la impresién de que
su objetivo ultimo era el lograr un equi-
librio de poder. Inglaterra suscribi¢- tal
equilibrio s6lo respecto a los asuntos de
la Europa continental. Esto tuvo por causa .
una extrafia situacién geopolitica. En efec-
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to, Gran Bretafia no pudo en la naturaleza

de las cosas, oponer su poder maritimo

direclamente contra los resurgentes ejér-
citos terrestres de Europa. La mira mun-
dial de Inglaterra fué obtener un “margen
de poder”. Spykman hace notar que una
naeon debe alcanzar un equilibrio de po-
~der que le dé libertad de accién. En un
sen‘idc esto fué cierto respecto a la poli-
lica inglesa, puesto que gozd de libertad
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de mejoramiento econémico, nuestro pro-
posito se adhiere al objetivo basico de evi-
tar guerras, las cuales pueden hacerse tan
destructivas que hagan imposible distin-
guir a los vencedores de los vencidos en
cualquier aspecto, exceptuando quiza el de-
la. proclama oficial de rendicion. La base:
de nuesira politica exterior es un deseo

-de paz mundial v el despliegue de nuestra

de’ accion a consecuencia del delicado -

equilibrio de poder existente en Europa,
¢l cual la doto de un margen de poder en
olras partes del mundo. En resumen, la
realista. politica exterior br1tamca mien-
tras reconocia la del equilibrio europeo
como inadecuada para la estabilidad mun-
dial, se vié obligada, por las disposiciones
fisicas de las potencias europeas,-a hacer
lo mejor posible de un mal convenio geo-
grafico, a conformarse con las fuer/as en
equilibrio precarlo del Continente, y a fo-
mentar para si una preponderanma en las
otras regiones del mundo. :

Se percibe plenamente que esta histo-
‘ria de la politica britdnica apoyada por un
despliegue naval estratégico, aunque nota-
ble por sus amplias miras, no fué creada
¢on la esperanza de alcanzar la paz mun-
dial. .Gran Bretafla se preocupd principal-
mente de su desarrollo. economico. Sin
embargo, su papel como estabilizador de!
‘mundo es profundamente significativo, si
‘hemos de hacer planes para la ulilizacion
propia de nuestra Fuerza Aérea en apoyo
de una politica exterior rejuveneeida v ha-
bil-de los Estados Unidos. Los historiado-
res han llamado a la era de direccién mun-
dial inglesa la “Pax Britdnica”. La esta-
bilidad de esos tiempos es un objetivo més
de desear que de alcanzar para el futuro
inmediato, pero es uno digno de nuestro
pais, el cual es el sucesor en la posiciéon
directora que fué ocupada prewamente
por Gran Bretafa.

Este ejemplo histérico de una politica
exterior astuta, acompafiada -de un alarde de
poder en puntos ventajosos separados, ha
establecido un modelo reconocible en los
Estados Unidos. En ciertos aspectos nues-
tra posicién moral al establecer una com-
binaciéon aniloga de bases aéreas y de po-
litica exterior, no puede ser acusada razo-
nablemente de la rudeza econdémica de que
se acusé a la expansién britdnica. En vez
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Fuerza Aérea es importante por su in-
fluencia en la realizacion de ese deseo.
La sana geopolitica de las bases navales.
inglesas en el periodo dominante del po-
der naval, acarrea légicamente la cuestién

de las implicaciones geopoliticas de las

bases estratégicas. Puede razonarse que
toda respuesta a esta cuestion debe estar-
sujetd por lo menos a los rudimenlos geo-
politicos de la edad aérea. Un punto de
partida es pues, la relacidn entre la Fuer-
za Aérea y la geopolitica.

Uno de los primeros proponentes de la:
geopolitica, sir Halford MacKinder, inven-
t6 una tésis memorable para prever las
tribulaciones que pondrian a prueba al
Imperio Britdnico en el siglo XX. Mac-
Kinder previé que el poder maritimo del
siglo XIX podria ser sobrepasado por el.
poder terrestre, el cual se harfa mas mo-
vil a medida que los ferrocarriles y los.
medios de transporte se perfeccionasen.
Sostenia él que la clave del dominio mun-
dial residiria algtin dia ‘en Europa orien-
tal, v que el agrandamiento de poder de-
esa parte de Europa, podria conducir al
dominio de la masa terrestre europea,
Asia v Africa — la “Heartland” como
prefiri6 llamarla. Los acontecimientos-
jaméas confirmaron por completo sus.
conceplos, mas indudablemente sus teo--
rias influyeron en la politica y planes
militares de Alemania antes de la dltima
guerra. Aunque los ‘golpes nazistas enm
Africa y el Este europeo fueron tinicamen-,
te transitorios, se hizo més v mas claro
en las horas dificiles de esos conflictos,.
que la consolidacion y explotacion de las
posiciones entonces ocupadas reducirian:
indudablemente el Hemisferio Occidental,
Australia, vy otras dreas aisladas, a seg--
mentos impofentes de la superficie te-
rrestre.

Sin embargo, MacKmder no incluyé en
sus cdlculos a la Fuerza Aérea; de hecho,.
las ideas geopoliticas corrientes hasta.
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ahora.han tendido a eludir el factor aéreo.
El Reverendo Edmund A. Walsh, un ‘geo-
_politico prominente, afirma que el Poder
Aéreo modifica pero no cancela, la teoria
de la “heartland”. Burnet Hershey es otra
autoridad que piensa asi y declara que
“Rusia (la domina-
‘dora. actual de la
“heartland™), "desde
~cudlquier punto de
vista, tiene hoy la po-
sicién aérea mas
fuerte del mundo”.
Sus observaciones no
" fueron especifica- ..}
mente propuesias
- respecto a asuntos de
estrategia militar o
de politica ~exterior,
pues se. referian
principalmente a los
aspectos comerciales”
de la aviacion inter-
nacional. No obstan-
te, el drea europea oriental estd estr&teglca-
‘mente cruzada por rutas aéreas casi en la
misma exteénsién con que domina grandes
proporcmnes de tierra y delicadas rutas te-
rrestres..
- En consecuencia, teniendo en cuenta
que los Estados Unidos no son la nacion
méas favorecida. geograficamente para uti-
lizar la Fuerza Aérea, y recordando gue la
estrategia britanica conira la masa terrestre
europea parecia-un cerco con bases mun-
diales para concentrar sobre ellas su fuer-
za, naval, se hace evidente que una estra-
tegia andloga podria ser para los Estados
Unidos geopoliticamente deseable, si no
‘necesaria en absoluto. Debemos determi-
nar la sensatez de debilitar nuestra posi-
¢i6n aerogeografica desfavorable por una
retirada a las bases dentro de los limites
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Un despliegue de Fuerza Aérea para ob-
tener ventajas creopohtlcas debe enten-
derse que en si es sélo un medio para
alcanzar un fin. Seria torpe desplegar has-
ta tal punto que dejara el arma aérea na-
cional privada de cohesion v capacidad

para hacer guerra..
Bl problema, segun
se expreso. antes,
consiste ‘en desplegar
de tal modo que im-
* parta vigor politico a
los propésitos de paz
.de nuestra politica
-exterior. Esto no im-~
plica peligrosa dis-
persién; por el con-
trario, en caso de
hostilidades, es con-
cebible que a lo me~
nos algunas de las.
bases ocupadas sean
ST sostenibles y valiosas:
o Bl para las operaciones.

No es dificil entender el papel de la po-
litica exterior; ésta expresa la voluntad
colectiva y los deseos nacionales en los
asuntos relativos a otras naciones. Mr. Jo-
seph Jones, director adjunto de la revista
“Fortune” y ex funcionario del Departa-
mento de Estado, ha dicho que los.asun-

- tos extranjeros “son asunltos americanos.

nacionales y territoriales, puésto que, en

lo sucesivo, tendriamos que depender de
la publicidad de nuestros adelantos técni-
cos en el alcance de los aviones, para com-
pensar la menor eficacia del despliegue,
Este curso de aceién pareceria relegar nues-
tra Fuerza Aérea a la categoria de un
arma bélica, mostraria que no tenemos in-
tencion de utilizar este instrumento im-
portante de fuerza en apoyo directo de la

paz por prevencidn, sino para friunfar en

cualquier posible guerra futura.
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en los cuales admitimos que paises ex-
tranjeros tienen un interés legitimo; y son -
asuntos de paises extranjeros en los cua-
les pretendemos tener legitimo. interés”
Una declaracion familiar de politica exte—
rior de los Estados Unidos es la doctrina’
de Mouroe, la clave de nueslros asuntos: .
extranjeros por mas de un siglo. Su fra-
seologia admite tacitamente que otras na-
ciones tienen un interés, legitimo de los

Estados Unides, al- proh1b1r nueva coloni-
zacion en €l Nuevo Mundo. '

Se han hecho serias acusaciones contra
la politica exterior moderna de los Esta-
dos  Unidos. Walter Lippmann sostiene
que nuestra politica exterior del siglo XX
ha estado considerablemente en quiebra.
Muchos sostienen que muy frecuentemen-
te ha estado compuesta de principios dig-
nos y de simple conveniencia, hechos que
han causado confusién 'no solamente al
publico de los Estados Unidos sino tam-
bién a los estadistas extranjeros que ham
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tratado de .alinear los destinos de sus na-
ciones con los de este pais.

Concediendo la ausencia de una politica
extranjera precisa v de largo alcance para
el futuro, es 1nd1scut1ble sin embargo, que
las acciones corrientes de esta nacion dan
amplio testimonio, a lo menos, de una po-
litica ‘no escrita de rehablhtamon de las
proporciones destrozadas del globo v de
-contribuir con gran parte de nuestras
energias hacia una paz duradera y hono-
rable. El.Plan Marshall y nuestra intensa
partlmpacwn enla Organlzacmn de las Na-
-ciones Unidas dan testimonio de nuestro
deseo de dar estabilidad al mundo. Esta
nacion ya no se retira de la polftica mun-
<dial cuando el curso de los acontecimien-

tos no satisface los resultados que' se

-desean. - .

. De la misma manera en que acciones
-deliberadas y resueltas -han precedido a
declaraciones importantes de politica ex-
‘terior, asi hemos adquirido bases estraté-
gicas aéreas antes de formular cualquier
politica documentada sobre el asunto. La
guerra dié ocasion -para .pensar en las ba-
'ses aéreas.que ocupamos actualmente, v
éstas fueron adquiridas por razones de
-conveniencia para las operaciones. Mu-
chas, sin embargo, hemos vacilado en
abandonarlas. TLas bases de Islandia v
Groenlandia son buenos ejemplos. Un in-
forme de la Junta de Jefes de Estado Ma-
vor, del afio 1948, llamo la atencion hacia
las cercanfas de la regiéon Norte de los
Estados Unidos considerandolas criticas v
ssugirio que refengamos firmemente esos
- puntos ventajosos, que dan frente hacia
nuesiras fronteras del Artico v del Atlan-
tico.-Los ingleses han sugerido el guarne-
cer esas bases. El vizconde de Addison,
prominente miembro del Gobierno en la
‘Camara de los Comunes, dijo que el Paclo
del Atlantico podria constituir “en un fu-
turo cercano, un arreglo préactico de con-
junto, que se aplique particularmente al
Poder Aéreo, el cual podria ser desplegado
v desarrollarse rdpidamente en defensa de
la paz”. Su colega, sir Samuel Hoare, cua-
tro veces Secretario de Aviacién en Ingla-
terra, urgid. la organizacion de las bases
necesarias sin pérdida de tiempo. Parece,
" pues, que independientemente de la in-
tencion formal, estamos reteniendo las
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para la paz. En cuanto a la cuestion rela-
t1va al apoyo del puablico a un plan de ba-
ses estratégicas, la nacién ha estado pre-
viamente dividida en el asunto de cual-
quier despliegue de poder militar en ul-
tramar en tiempo de paz. Firme en la
practica de ejercer accidn militar unica-

mente como medio para repeler a una na-

cién ya en marcha, este pais se ha man-
tenido firme en la idea de que su poder
militar debe permanecer dentro de sus
limites nacionales. Ese conceplo parece
estar en vias de abandonarse. Es dudoso,
en verdad, que en alguna ocasién haya
sido mas que un sedante para los mas fer--
vientes. 'de sus partidarios. Hanson Bald-
win escribe en su libro “Price of Power”:

. la base de nuestra pesada estrate-

.gia ha sido la de pelear nuestras guerras

en ultramar, y la base de nuestra diplo-
macia algunas veces ha sido, siempre de-
beria haber sido, y en lo venidero debe ser,

" la. de asegurar que las posiciones o bases

de los Estados Unidos estén alertas. en
ultramar para desde ellas poder aplicar
nuestro poder militar contra el enemigo, v
sus aliados en existencia; as{ no peleare-
mos una guerra solos...” (pdg. 10). .

Sin embargo, la polilica de los Estados
Unidos ha de ser activa en -pro de la paz,
estd obligada a utilizar todos los medios
para cumplir su tarea. Se sigue, pues, que
las bases aéreas estratégicas adquiridas,
en cumplimiento de este mandato, nece-
sitan verse, no s6lo como puntos de lan-
zamiento de la Fuerza Aérea de los Ks-
tados Unidos en.caso de iniciarse una
guerra a liros sino también como armas
aclivas directas para la paz. En una dis-

- cusién del problema de bases segun afecla

“bases- actuales por el valor que tienen .
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a Inglaterra, el Jefe de Grupo de la RAF,
J. G. Davis presenta una solucién: “Nues-
lro propio objetivo debera ser, por lo tan-
to, el de desplegar nuestras fuerzas aéreas
de modo que eviten la guerra por su ame-
naza de accion, mejor que continuar nues-
lra. politica tradicional lenta de contes-
tar golpes ya asestados.” La amenaza de
accion por el Poder Aéreo de los Estados
Unidos desplegado eslratégicamente es
una fuerza de enorme potencia para la
paz. Su valor para nuestra politica exte-
rior no puede. ser ignorado. v
El reconocido valor de relacionar la mi-
sién de la Fuerza Aérea con los fines di-
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plomaticos. podria expresarse en forma
més tangible de muchos modos. La coor-
dinacién adecuada entre la Fuerza Aérea
y el Departamento de Estado serd cada
‘vez més necesaria, y una instruccion maéas

extensa en politica exterior en las escue-

las del servicio aéreo,
ayudaria inmensa-
mente a identificar y
aclarar el posible in-
flujo del Poder Aé-
reo en los asuntos
internacionales. Po-
demos imaginarnos
turnos de servicio en
el Departamento de
Estado, de oficiales
selectos de la Fuerza
. Aérea. Esta proposi-
cién podria violar
las tradiciones mili-
tares de aislamiento de los asuntos politicos,
mas es de notar que nuestro gobierno ha
nombrado recientemente a oficiales del De-
partamento de Defensa para lienar puestos
diplomaticos delicados de grave responsabi-
lidad. Esta tendencia ha sido establecida por
la presién de los acontecimientos internacio-
nales, y la Fuerza Aérea, como motor prin-
cipal del poder de paz nacional, no puede
ignorar sus responsabilidades diplomaticas.

La concentracion de la Fuerza Aérea’

dentro de las fronteras del pais haria
ignorar los efectos que un despliegue méas
- extendido podria producir en las ideas
politicas de las naciones agresoras o en
las. de aquellas que vacilan entre podero-
sas soberanias. No estamos seguros de po-
seer una situacidon. geopolitica favorable
por cuanto concierne a .nuestro
aéreo nacional Es necesario, en conse-
cuencia, no solamente  explotar nuestra
supemomdad técnica actual en preparacion
pard la’ guerra, si ésta se presenta, sino
también mejorar nuestra situacion geopo-
litica para la paz. Si la Fuerza Aérea de
los Estados Unidos se despliega ventajo-
samente, de conformidad con los dictados
“geograficos y en directo 'y reconocido apo-
yo de nuestra politica exterior, puede de-
cirse que hemos aplicado correctamente
la. geopolitica a la edad aéred. La Pax Bri-
tanica, que fué el resultado de una apli-
cacion de este principio, en una época an-
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terior, serd seguida de un mundo estable
libre de la amenaza constante de guerra.

Finalmente, la continua cooperacion de
la politica extemor v el despliegue estra-

‘tégico del Poder Aéreo, no debe ser la-
mentada por

1os guardianes de ambos
elementos. Ni a los .
autores. de la peliti-
‘ca exterior, nitampo-
co a los que hacen
los planes de la Fuer-
za, Aérea, les convie-
ne proceder unilate-
ralmente hacia los
fines deseados. El
Jefe de Grupo Davis,
en su . estudio de es-
" te problema segun
afecta al Imperio
Britanico, hace notar
que “la defensa del
imperio v el Estado es como sxempre lo ha
sido, un asunto tanto politicoy diplomético.
como militar”. La. verdad de esta asercion
aplicada a los Estados Unidos no se debe
negar. La Fuerza Aérea debe ver a la diplo-
macia como socio en la defensa y como alia-.

~do estratégico en la ofensiva de paz. Nuestro

espacio

Gobierno debe, reciprocamente, utilizar la
movilidad y-las capacidades del despliegue
de la Fuerza Aérea para la consecucion de
sus objetivos internacionales. ‘

Walter Lippmann ha llamado a la po-
litica exterior de los Estados Unidos el
“Escudo .de la Republica”. Un escudo es
un arma defensiva para desviar los gol-
pes; en este sentido nuestra politica ex-
terior puede considerarse como una sal-
vaguardia internacional por medio de las
maniobras diplomaticas. Un escudo esta.
generalmente completado por un arma de

~ataque, y en este respecto nuestro poder

-junto de nuestro - poder nacional,

nacional—terrestre, maritimo, aéreo e in-
dustrial—debe con51derarse como esa
arma de ataque para usarla en €l palen-
que diplomético.. El Poder Aéreo de. los
Estados Unidos desplegado estratégico-
mente, puede servir de vanguardia al con-
"Puede:
asegurar que la politica exterior de los.
Estados Unidos sea- reconocida y respetada
en todo el mundo. De esta manera la Fuer-

" za Aérea puede logicamente comprobar su:

81

reclamo. “El Poder Aéreo es Poder de Paz.”™
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OUIMICA ESTRUCTURAL IN-
ORGANICA,

ciedad AnSnima.

La obra del pro-fesor Wal-

‘ter Hiickel pretende estable-
<cer para la quimica inorga-
mnica 1o que la organica posee
ya desde hace mucho tiempo

como. base. fundamental de -

su sistemdtica: una teoria a
Ja vez estructural y constitu-
cional presentada de un mo-
-do unitario.

El tema desarrollado
~—siempre en continuo avan-
ce—ha exigido una conside-
rable cantidad de trabajo,
«que s6lo un profesor y un in-
vestigador de gran talla po-
dra llevar a cabo felizmente.
Con un admirable dominio de
esta disciplina y otras mas o
‘menos afines, el autor logra
- -en quimica inorganica un

gran avance para llegar a
-conseguir 1la’ teoria de los
compuestos “inorganicos que,
en comparaciéon con la funda-
«da en los elementos simples,
.-se basa en las propiedades re-
guladas por peculiaridades
«constifucionales. La perspec-
tiva alcanzada de este modo
-es completamente distinta de
la obtenida al desarrollar la
-quimica inorganica elemento
por elemento.

Un tratado de esta mdole
-expuesto y desarrollado meto-
ica y correctamente, como la
obra de que nos estamos ocu-
pando, y en conjuncion coa
la orgéanica, proporciona una
asombrosa 'y consistente base
‘general para el estudio, siem-
‘pre tan actual, de la estruc-
tura y constitucion de la ma-
‘teria.

La obra, vert1da al espafiol
‘por €l docto profesor don
Juan Bautista Vericad, resul-
tara de gran utilidad para
todos aquellos que dedicados
2 la ensefianza o realizando
estudios e investigaciones en

tomo I, por’

" W. Hiickél.—Un volumen de
XII mas 408 pags., de 255.
por 16,5 cm. Barcelona,
1953. Editorial Reverté, 50h

1los conocimientos
practica pocos progresos pue-
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quimica inorganica, deseen

_ adquirir conceptos claros so-

bre las materias que com-

prende. Es la primera de este .

género que se publica en
nuestro idioma y proporcio-
na, ademais, al lector, un con-

“siderable namero de referen-

cias bibliograficas para po-
der ampliar ‘conocimientos.

~RECEPTORES DE TELEVI-

‘SION, por W. T. Cockmg.
Un volumen de 482 pagi-
“nas, de 15,5 por 10,5 cm.
Barcelona, 1952. Editorial
Reverté, S. A. T

Traducida de la tercera edi-
cion inglesa, completamente
remozada y puesta al dia de
tal modo que en realidad
gran parte del libro ha sido
escrito de nuevo, la obra de
Cocking ha sido-vertida por
primera vez al espafiol por el
ingeniero industrial don Juan
Albet.

El autor supone en <l lec-
tor unos conocimientos basi-

‘cos, teodricos y practicos, de

la radiocomunicacién, y cier-
ta familiaridad con el modo
de trabajar de los receptores
de radio ordinarios. Sin aque-
y esta

den realizarse en television,

pues si bien algunos elemen-

tos y partes del receptor de
television no tienen equiva-
lente en los aparatos fonicos,
otros, especialmente los am-
plificadores, detectores y con-
vertidores de frecuencia, di-
fieren poco de los empleados
en los equipos de recepcidn
radiofénica. Por esto el autor
ha considerado conveniente
estudiar con mayor amplitud
aquelios elementos especiales
gue resultardn mas dificiles
de comprender a los princi-
piantes en televisién.

Como el titulo indica, el vo-
lumen se limita a estudiar
detalladamente los aparatos
receptores, describiendo los
distintos elementos y circui-
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tos que los forman. Buena
parte del texto es, desde lue-
go, aplicable a los aparatos
transmisores, ya que los am-
plificadores y los circuitos de
exploracion son tan necesa-
rios alli como en el receptor,
si bien -en esta obra se trata
tan solo desde el punto de
vista de su aplicaciéon-a los
receptores.

La exposicion, conservando )
todo su sabor cientifico, ‘es
clara y se.sigue sin dificul-
tad. Una numerosa coleccion
de figuras y graficos ayudan -
a fijar las ideas adquiridas,
y un conjunto de VII apéndi-
ces y un indice alfabético
completan el texto, distribui-
do en XXIIT capitulos.

PRINCIPIOS DE ELECTROQUI-
MICA EXPERIMENTAL Y
TEORICA, por Malcolm
Dole.—Un volumen de XVI
mas 574 pags., de 21 por
13,5 cm. En tela, 190 pese-
tas. Madrid, 1952. Editorial
Alhambra.

Partiendo de una nueva de-
finicion de la ciencia electro-
guimica ha escrito el profe-
sor Malcolm Dole un texto
que describe esta ciencia des-
de un punto de vista algo dis-
tinto al de los tratados de
electrogquimica mas antiguos.
Haciendo hincapié en el as-
pecto experimental de ésta
comienza el estudio por la
descripcidon de los aparatos y
meétodos eléctricos empleados,
para seguir con la interpre-
tacion teodrica de los datos asi
obtenidos; omitiendo o discu-
tiendo so6lo brevemente algu-
nos de los temas de los anti-
guos textos, tales como la teo-
ria de indicadores, la neuira-
lizacion, disoluciones reguia-
doras, etc., por considerarios

" fuera del dominio de la elec-

troquimica tal como el aior
1a define.

En este magnifico libro,
vertido "por primera vez ‘al
espafiol de la quinta edicion
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~+woriginal por el profesor don
Jesus Nicolas, resalta la afor-
‘tunada seleccion de los temas
‘tratados, el método utilizado

‘para conjugar el trabajo ex-

‘perimental con las teorias
-¢laboradas para sintetizarlo,
la extension de los capitulos
'y el rigor cientifico con que
‘toda la obra aparece escrita.

El texto constituye, por la
claridad y acierto con que
«estan tratados todos los pro-
'‘blemas de esta especialidad,

‘upa cuantiosa aportacion al.

estudio de la ciencia electro-
quimica. Esta enriquecido con
una abundante bibliografia,
ilustrado con profusién de fi-
-guras, y dotado de numero-
~sas tablas, asi como de va-
tios indices que permiten en-
<ontrar la materia buscada o
el autor deseado.

QUIMICA DE LOS EXPLOSI-

VOS, por Eduardo Ezama -

Sancho. — Un volumen de
424 pdgs., de 24 por 17 cm.
En cartoné, 35 pesetas. Ma-
drid. Afrodisio Aguado.

Es tan escasa la literatura
espafiola sobre explosivos que
apenas llegan a una docena
las obras publicadas en nues-
tro idioma, por 10 que cuan-

'to se haga en favor de la pu-:

‘blicacion de obras en caste-
1lano es labor provechosa 'y

digna de encomio. Esta esca-

‘sez no esitd en relacion con
“la importancia de las aplica-
«iones de los explosivos, no
" solamente para fines bélicos,
sino para fines industriales,
como - construccion de cami-
nos y- puentes, - de vias- fé-
Treas, trazado de puertos, -ex-
traccion de minerales... De
:aqui la necesidad de un tra-
‘tado completo, como el que
nos ofrece el sefior Ezama y
gue ya ha merecido los mas
«calurosos -elogios de quimi-
«€os, militares e ingenieros.
En una exposicion sistema-
‘tica lo mads concisa' posible
{dentro de los limites que
-marca la claridad de las ideas
-sobre lo mas fundamental) y
procurando que 1a explicacion
tanto de los fendomenos fisi-

cos como de los fisicoquimi- -

€0s sea pedagogica, van des-
filando a le largo del exten-
%0 texto los siguientes capitu-

“‘cero acuerdo

los; divididos en secciones:
Quimica general, Considera-
ciones generales sobre las
materias explosivas, Pélvoras
negras, Nitrocelulosas, Podl-
voras sin humo, Pirotecnia y
artificios y Destruccion de ex-
plosivos y artificios.

Los trabajos realizados por

.el autor han cristalizado en

una obra practica y al propio
tiempo de verdadera divulga-
cién, dentro del maés estricto
rigorismo cientifico, de reco-
nocida utilidad para cuantos
se interesan en estos estudios.

CONVERSIONES - METROLOGI-
CAS, por Federico Beigbe-
der Atienza.— Un volumen
de 768 pags., de 18,5 por

13 cm. En tela, 250 pese-,

tas. Madrid, 1952. Edicio-
nes Castilla, S. A.

El cada dia mas intenso in-

tercambio cientifico y cultu-
ral entre los paises civilizados
se verifica a través de cente-
nares de libros y de millares
de revistas cientificas y tec-
nolégicas que anualmente se
publican, y de numerosos con-
gresos y conferencias inter-
nacionales en las que inter-
vienen hombres de ciencia de

todas las partes del globo. Es,

particularmente notable el in-
cremento de las actividades
de este género en Espafa du-
rante los Gltimos quince afios.
Los lectores de aquellos. libros
y los -asistentes a estas con-
ferencias tropiezan con el es-

‘collo de la diversidad de la

metrologia empleada por los
paises de habla inglesa, que

utiliza el sistema yarda-libra-

segundo, y el resto de las na-
ciones que opera con el -sis-

- tema meétrico decimal.

Mientras se llega a un sin-
internacional
que adopte definitivamente
la universalidad de este alti-
mo sistema, venciendo las in-
dudables dificultades que a
ello se oponen, se hace preci-

so disponer de una coleccion

de tablas que proporcionando

. las equivalencias entre este

sistema y el inglés ahorre
innecesarios esfuerzos al es-

. tudioso que con ellos tiene

que trabajar. .
El largo e intenso trabajo
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desarrollado por el ingeniero .
militar y naval Beigbeder-
Atienza se refleja en su obra

“Conversiones Metrologicas”

entre los sistemas norteame-

ricano, inglés, meétrico deci-

mal, cegesimal y giorgi, que

contienen unas 10.000 inter-

conversiones, dispuestas en

orden alfabético y, dado el

caracter internacional de esta
obra, conservando. los nom-

bres ingleses de las diversas

unidades, y encabezando en

el mismo idioma las 320 ta-
blas de que consta. Su utili-

dad es incuestionable por los’
numerosisimos datos practi-

Cos que contienen sobre in-

terconversiones de wunidades

de longitud, superficie, volu-

men, velocidades, presiones,

energias, viscosidades, - calor,

frio, fotometria, precios; et~
Cétera, faciles de localizar en

los detallados indices alfabé-

tico y por materias.

La obra es el gltimo y mas
comprensivo y autorizado li-
bro, indispensable para cuan-
tos tienen que relacionarse o -
documentarse a través de la
selva intrincada de la metro-
logia mundial.

DISTRIBUCION Y REGULA-
CION DE LOS 'MOTORES DE
COMBUSTION INTERNA,
por A. Pischinger.~—Un vo-
Iumen de XII mas 246 pawi-
nas, de 26,5 por 18 cm. Ma-
drid-Barcelons, 1952. Edi-
torial Labor, S. A.

El volumen IX de la colec-
cién “Motores de Combustion
Interna” esta dedicado al es- -
tudio de la distribucion y re-
gulacion de esta clase de mo-
tores, y su autor es el pro-
fesor de la Escuela Superior .
de Ingenieros de Graz, doc-
tor Ing. A. Pischinger, que
ha redactado su documentado
trabajo esforzdandose en ex-
poner la experiencia conse-
guida tanto durante sus acti-
vidades en la industria como
en su funcién de profesorado
y como director de un Insti-
tuto de investigaciones.

Para dar a esta obra el ca-
racter de una exposicion de
conocimientos propios el au-.

. tor ha colocado el centro de

gravedad de los ejemplos-de
motores. realizados en el cam«
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po de la automocion—de tan
extraordinario interés para
nuestros lectores—y del mo-
tor fijo. En cambio, el des-
arrollo de la parte teodrica se
aplica también, por igual, a
otras construcciones especia-
les. )

La traduccion de la edicion
alemana ha corrido a cargo
del ingeniero don Martin
Kraemer Morata, que nos
ofrece una cuidadosa y lim-
pia version, en lenguaje cla-
ro y conciso. El texto esta
.ilustrado con 269 figuras y
graficos, y de la importancia
de su contenido nos da idea
la enumeracion de las prin-
cipales materias tratadas: La
distribucion, diagramas; La
distribucion por valvulas; Las
distribuciones por corredera
para la.renovacion de gases;
Consideraciones sobre la pues-
ta en marcha, y La inversion
de la marcha; constituyendo
un volumen de inapreciable
utilidad, tanto para el estu-
dioso como para €l ingeniero
ya formado que desee ampliar
el campo de sus conocimien-
tos.

TOPOGRAFIA PRACTICA, por
Jerénimo Lopez y Cajal—
Un volumen de XXVIII mds
536 pags., de 23,5 por 16,5
centimetros. En rustica, 80
pesetas. Madrid. Afrodisic

~-Aguado, S. A.

Agotadas las tres anteriores
ediciones de esta obra, los
avances logrados en la opti-
ca y en la técnica de la cons-
truccion de instrumentos de
precision. hactan preciso la

publicacion de esta cuarta

que ofrece al lector una vi-
sion moderna de los nuevos
- procedimientos topograficos y
de los altimos modelos de ins-
trumentos, que en contrapo-
siciéon con los antlguos apa-
ratos de largo anteojo, deli-
cadisimos, son hoy robustos,
compactos y de anteojo cor-
to. Conserva esta edicion el
plan general de las anterio-
res, asi como los numerosos
estados, formularios y datos
de toda indole que prestan a
la obra un doble caracter:
por una parte un excelente
tratado de topografia moder-
na actual, y por otra un va-
demécum del ingeniero, del

constructor y del proyectista,
en €] que éstos y sus ayudan-
tes hallaran todos los datos
necesarios para las construc-
ciones y explotaciones y, en
general, para toda. clase de

_obras.

En todos los procedimien-
tos y operaciones.explicadas
se incluyen ejemplos practi-
cos de levantamientos, célcu-
los de libretas y trazado del
plano, evitando, en lo que
cabe, la descripcion de ins-
trumentos topogréficos, por
entender acertadamente €l au-
tor que su mejor estudio de-
be hacerse con los mismos a
la vista, y no ocuparse de
aquellos que no han recibido
la sancion de la practica.

Un tratado moderno no po-
dia dejar de dedicar una re-
ferencia, aunque breve, a un
tema de tanta 1mportanC1a
como la fotogrametria y, asi,
inserta al final del libro unas
nociones debidas al ingenie-
ro geodgrafo don José Maria
de la Puente, que facilitan
una visién de conjunto en su
estado actual de esta moder-
na ciencia, cuyo porvenir,
tanto en relacion con la to-
pografia como en otro .orden
de aplicaciones, es insospe-
chable.

ROTACIONES CORPUSCULA-
RES, por Santiago Rubi6.—
Un volumen de 168 pags.,
de 19,5 por 14,5 cm. Bar-
celona-Buenos Aires, 1952.
Ediciones G. Gili, S. A.

El ingeniero Rubio, duran-.

te la dltima guerra mundial
se dedicé a una serie de en-
cargos hidraulicos que le die-
ron la ocasiéon de comprobar
experimentalmente y de calcu-
lar analiticamente que la

‘energia disipada en las co-

rrientes liquidas no era mas
que una transformacién de
energia mecanica. Este he-
cho nuevo, que hace cambiar
las bases.de las concepciones
teodricas, introduce una nueva
forma de energia hasta aho-
ra no tenida en considera-
cion: la energia de rotacion
de los corpisculos materiales.
Dedicado al estudio de esta
energia el autor ha continua-
do- intensamente sus trabajos
hasta llegar a una serie de
conclusiones gque nos ofrece
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en este reducido pero sustan-
cioso volumen, como primer
ensayo - de conjunto que se
publica, logrando revalidar
los clasicos principios de la
conservacion de la materia y
de la energia y dar un' paso
hacia la unificacién de las
ciencias fisicoquimicas. Ha
sido propoésito del Sr. Rubié
dar a .conocer los resultados.
por él alcanzados para que
otros dotados de mayores fa-
cilidades y elementos, pue-
dan extender el campo de.las
investigaciones al mayor ndG-
mero posible de casos.

CONTRATACION DE OBRAS Y
SERVICIOS EN EL EJER-
CITO, por Tomds Sanchez
del Pozo.—Un volumen de
616 pags., de 22 por 16 cmi.

© En rastica, 60 pesetas. Las
Palmas de Gran Canaria,
1952.

El culto teniente coronel
interventor Sanchez del Pozo,
trabajador infatigable, ha re-
unido en este’ extenso volu-
men cuanto se precisa saber
en relaciéon con la contrata-
cion de obras y servicios en:
el Ejército y, por analogia,
en nuestro Ejército del Aire.
La profusa legislacion sobre
esta materia estd recogida,
ordenada y sistematizada, de
modo que facilmente puede .
encontrarse la disposicion
buscada, el dato precisado,
en la certeza de hallario
acompaifiado de cuanta legis—
lacion modifique, aclare y
amplie la principal. De aqui
la importancia de esta obra,
cuyo conocimiento se hace
indispensable paT.a cuantos
necesiten dominar estas ma-
terias.

El réglmen que preside la
estructura de esta obra ha
sido subordinado a la mayor-

- comodidad. del consultor, em

auxilio. del cual figuran las
disposicienes reguladoras de:.
mas frecuente aplicacion.

La obra esta dividida en
dos partes: Prontuario de la
preceptwa peculiar, que pro— .
porciona a toda persona, por,
imperita que sea en derecho
administrativo, 1os conocCi-
mientos indispensables para’
imponerse rapidamente en
materia contractual; y la se-
gunda parte, Fermulario, emi-
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nentemente practica y de la
maxima utilidad que contie-
ne, ajustados'a las disposi-
ciones vigentes, una serie de
formularios, verdaderos mo-
delos o patrones de pliegos

.de’ condiciones y ‘de bases -

tanto técnicas o facultativas
como legales, complementa-
das con una copiosa acota-

cion donde se analiza € in-

terpreta el texto legal.

APARATGOS ELECTRONICOS Y
SUS ACCESORIOS, por R. C.
Watker. —Un velumen de
VIII més 606 pags., de 15,5
por 10,5 cm. Barcelona.
Editorial Reverté, S. A.

Es tan extenso el campo de

‘la electronica y tan variadas
las aplicaciones de esta cien-
cia que por dias aumenta su
importancia, que se hacia
imprescindible disponer: de
un .tratado como €l que aho-
. ra nos ofrece el ingeniero in-
dustrial don José Batlle, en
su version de la segunda edi-
cion de la obra de Walker.
Ha sido objeto del autor pre-
sentar una sencilla introduc-

€ién al estudio de la Electro- -

nica, destinada a los técnicos,
estudiantes y lectores que po-

sean, por lo menos, los rudi- -

mentos fundamentales de elec-
tricidad y magnetismo; pero
que no estén especializados
en el calculo, proyecto y
empleo de aparatos electro-
nicos. .

Dado el caracter eminente-
mente practico de'este traba-
jo, la idea que preside la ex-
posicion de materias ha sido
seguir la ruta marcada por
los principios basicos, expo-
niendo a continuacién ejem-
plos practicos que no sean
precisamente del campo de
ja telecomunicacion, en vez

de limitarse a formar una co-

leccion completa de aplica
ciones industriales. '
Los' principios- expuestos,

los circuitos y los aparatos’

descritos, las aplicaciones de-

ducidas, lo han sido con su--
ficiente extension y en forma.

tan clara y completa que ha-
cen de este tomo un valioso
auxiliar que deben  conocer
todos cuantos se relacionan
con la ciencia electronica.

" TRATADO DE QUIMICA ORGA-

NICA, tomo II, serie cicli-
ca, por C. Torres Gonzalez.
Un volumen de 864 pags.,
de 24,5 por 17,5 cm. En
rastica, 250 pesetas. Ma-
“drid, 1952. S, A. E. T. A.

La extension alcanzada por
la quimica del carbong y su
constante progreso con el
descubrimiento de nuevas
combinaciones organicas na-
turales y productos de sinte-
sis, hacen que el estudio de
esta ciencia sea cada dia mas
complejo, y exige una serie
de conocimientos que preci-
san consultar obras especia-
lizadas.

Nuestros lectores ya cono-

‘cen €l tomo I, Serie aciclica

de la bien documentada obra

.del profesor Torres Gonzalez.

En este segundo tomo, Serie
ciclica, y en su segunda edi-

cion,. el autor mantiene el

mismo proposito de facilitar
la formacion de un criterio
quimico, mas que un conjun-
to- de monografias de sustan-
cias orgéanicas. Ha introduci-
do modificaciones, tanto en la
nueva ordenaciéon de capitu-
los como en el contenido de
cada uno de ellos, y dado en-
trada a nuevas € importantes
cuestiones, pudiendo afirmar-

se que este tomo ha sido es--

crito de nuevo.

Una somera enunciacion de
los capitulos en que se divi-
de es suficiente para formar
concepto de la importancia
de este trabajo: I. Combina-
ciones .aciclicas sencillas.—
I1.  Hidrocarburos aromaticos.
II1. Derivados halogenados de
hidrocarburos aromaticos.—
IV. Derivados sulfonados vy
productos de reduccién. —
V. Fenoles.—VI. Nitroderiva-
dos y productos intermedios

.de reduccion. — VII. Aminas
- aromaticas. — VIII. Sales de

diazonio, azoicos, hidrazinas.
IX. Combinaciones aromati-
cas del fosforo, arsénico y
antimonio. — X. Quinonas.—
XI. Alcoholes aromaticos.—
II. Aminas y aminoalcoholes

. grasoaromaticos..— XIII. Al-
.dehidos, y. cetonas aromati-
© cos.——X1V. Acidos aromaticos.

XV. Terpenos y alcanfores.—
XVI. Esterinas, acidos bilia-
res, hormonas sexuales, digi-
taloides y saponinas.—XVII.
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Combinaciones heterociclicas
sencillas. — XVIII. Combina-
ciones heterociclicas comple-
jas.

ATLAS GEOGRAFICO DE ES-
PANA.—Un volumen de 68
paginas, de 33 por 24 cm.
En cartoné, 70 pesetas.
Barcelona. Editorial Seix y
Barral, S. A.

Contiene diez mapas gene-
rales de la Peninsula, mapas
detallados de todas las regio-

" nes espafiolas, de los acciden-

tes del litoral, de los alrede-
dores de las capitales mas
importantes, de ferrocarriles
y carreteras. Contiene, tam-
bién, mapas estadisticos de
agricultura, ganaderia, mi-
neria, industria, etc.” Son
particularmente notables sus
extensos indices alfabéticos
de poblaciones, regiones, ac-
cidentes geograficos, y otros
datos, con indicaciones para
su inmediata localizacion en
los diversos mapas.

Fl libro, primorosamente
editado, ha sido calificado
por el Instituto Nacional det
Libro Espafol como uno de
los cincuenta libros mejor im-
presos del afio.

CINEMATICA DE LOS ENGRA-
NAJES, por C. F. Loyarte.
Un volumen de 240 pags.,
de 26 X 18 -cm., com 152
figuras. —— Buenos . Aires,
1952. FEdiciones G. Gili,
Scciediad Anonima.

El proyectista y el cons-
tructor mecanico necesitan
obras técnicopracticas. que
profundicen debidamente de-
terminados puntos de la me-
cdnica industrial, es decir,
especializadas y con el esti-
lo agil del clasico manual
técnico. Esto es la obra del
profesor de las Escuelas In-
dustriales de la Repiblica Ar-
gentina sefior C. F. Loyarte
Urrutibehaty, quien de una
manera magistral, eminente-
mente didactica, expone, me-
todicos y razonadamente es-
tudiados, todos los mecanis-
mos corrientes’ de engrana-
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ies .y, en especial, los epici-
cloidales o planetarios y los
diferenciales, amén de sus
notables aplicaciones desde
las primeras mdaquinas del
ayer hasta los de técnica mas
avanzada de la actualidad.
Dado el caracter especial-
mente practico del libro no
podian faltar numerosos pro-
blemas y ejemplos resueltos,
abundantes referencias, pla-
nos en rigurosa escala y pro-
fusas deducciones ‘algebrai-
cas, que muestran al lector
una materia mas grata, como

es la aplicada. La obra esta -

dividida en las siguientes
partes: Mecanismos de en-

granajes, Mecanismos epici-

cloidales planos, Mecanismos
epicicloidales esféricos, Des-
cripcion metoédica y razona-
da de los mecanismos epici-
cloidales, sus variantes y
aplicaciones, Construccion de
los mecanismos planetarios y
Miscelanea de ejemplos prac-
ticos.

CALDERAS DE VAPOR, por
E. Pull.—Un vqumen de
332 pags. de 18,5 por 12
centimetros. E n cartoné.
Barcelona - Buenos Aires.
Edicicnes Gustavo Gili, S. A.

Traducido de la segunda
edicién inglesa por el Inge-
niero M. Company, nos pre-
senta .la Editorial Gustavo
Gili un valicso manual dedi-
cado-al personal de servicio
en las salas de calderas y, en
general, a todos los usuarios
del vapor, que contiene una
cuantiosa fuente de intere-
sante y atil informacion.

No precisa resaltar la im-
portancia de la sala de cal-
deras de una gran factoria o
de una menos importante fa-
brica o¢o. taller, y la consi-
guiente necesidad de un per-
fecto funcionamiento y un
adecuado entretenimiento vy
. conservacion para. lograr el
maximo rendimiento con el
menor consumo de carbdn.
De aqui la necesidad de que
el personal encargado posea
conocimientos técnicos de la

" combustiéon y de las propie-
dades del vapor, tanto como
de los -aparatos auxiliares y

de los instrumentos de me-

dida.

~ La obra de Pull satisface -
esta necesidad,

siendo una
verdadera guia para la solu-
ci6én, funcionamientos, con-
servacion y servicio de las
calderas de vapor industria-
les y de su equipo auxiliar,
que resuelve los problemas
relacionados con el rendi-
miento de las salas de calde-
ras. En esta ediciéon se han
aitadido diez nuevos capitu-
los y-se han reducido el na-
mero de ilustraciones y des-
cripciones detalladas de algu-
nos instrumentos auxiliares
que, sujetes a modificacio-
nes y perfeccionamientos,
suelen pronto perder -actuali-
dad.

MAQUINAS PARA. MOVIMIEN-
TO DE TIERRAS, por Alfre-
do FEspiga Bordagorry.—
Un volumen de 103 pags.,
de 21,5 por 15,5 cm., 32 pe-
setas. Madrid, 195!. Edito-
rial Dossat, S. A.

Obra declarada de utilidad
para el Ejército del Aire por
Orden ministerial de 30 de
septiembre de 1952 (“Boletm
Oficial” nam. 115).

En este Manual el autor
pasa revista a las distintas
maquinas que se utilizan en

las obras de tierra: excavado- ~

ras, niveladoras, tractores,
empujadoras, abretrochas,
traillas, graas, palas, etc.

Con ayuda de las 94 pagi-
nas que tiene el texto, expli-
ca el funcionamiento ‘de las
diferentes maquinas, empleo
mas adecuado y rendimiento
que se pueden obtener, resul-
tando este Manual muy con-
veniente para cuantos dedi-
can sus actividades a obras
de ingenieria.

CONSTRUCCIONES DE MADE-

RA CLAVADA.—Un folleto .

de 85 pdgs., de 2! por 14
centimetros; en rustica, 25
pesetas. Bilbao. Editorial
Balzola.

De muy antiguo se viene
utilizando el clavo como me-
dio para unir maderas; pero
nada mds equivocado que la
suposicion de que clavar cla-
vos .es tan sencillo que seria
completamente superfluo gas-
tar muchas palabras a este
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respecto, pues es operaciom
que’ para ser realizada co-
rrecta y eficiéntemente, con:
ahorro de clavos y de mada-
ra, precisa de unos minimos.
conocimientos que no deben

~ser echados al olvido. *“Cons-

trucciones en madera clava-’
da” se propone poner en ma-
nos de la practica unas ins-
trucciones para la aplicacion
del procedimiento de cons--
trucciéon clavada, basadas en
investigaciones cientificas
correctas y experiencias prac-
ticas en construcciones ejecu~
tadas. La obra es una cuida-
dosa traducciéon de la quinta:
edicion alemana. °

MECANICA INDUSTRIAL por

- I. Rubio Sanjuan —Un vo--
lumen de XVI mds 663 p4
ginas, de 21 por 14 cm. Em
tela, 180 pesetas. Barcelo-
nad y Madrid. Editorial La-
bor, S. A.

Esta segunda edicion de la-
notable obra del Profesor Ru--
bio Sanjudn recoge el exten--
so texto de la anterior, con--
venientemente corregido vy
aumentado, y esta ampliado-
con algunos nuevos apéndi--
ces que desarrollan el estu-
dio de transmision por -co--
rreas frapezoidales, - estudio
cinematico del mecanismo
biela-manivela y tornillo sin
fin y rueda helicoidal. Con—
serva la divisién clasica en
Cinematica, Estatica y Dina--
mica e incluye las teorias y
los conocimientos mas. mo~
dernos, todo ello tratado con.
suficiente amplitud y en el
estilo’ claro y conciso, no
exento de rigorismo cientifi-
co, que distingue las obras
de este autor. )

El texto estd enriquecido
con una coleccion -de 682
ejercicios tan necesarios pa-
ra la mejor asimilaciéon de
esta ciencia-—desarrollados y
con sus soluciones una gram
parte de ellgs—y por un con-
junto de 440 bien logradas
figuras. Se trata de una
obra eminentemente didacti-
ca, pensada y escrita para .
facilitar el estudio de la me- |
canica, en la que se aprecian
conceptos e ideas de un alte
valor cientifico y practico,
que hacen de ella un verda-
dero libro de consulta.
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ESPANA

Aviém, diciembre de  1952.—Reulida-
des. — El trofeo Continental. La ba-
rrera del sonido.—;Quién es quiénf—
E1 T. C. Pombo,—Nueva etapa.—Avio:
nes en las-flotas balleneras.—Los tor-
nos en el mundo’ volovelistico.—¢Esta
usted seguro?—La taurcmaquia y nos-
otros.—Cuarenta y dos afios de hidro:
avién.—E! motor: st desarrollo.—Aero-
modelismo: Ultima hora.—;Qué quie-
res saber?—Titulos de V. S, M. con-

cedides.—Aviadores chilenos en Mon- .

fiorite, — Nuevos motcres espafioles, —
Rutas de] aire,—Con, de, en, por, si,
sobre, ‘tras ef “Comet”.-— “Boletin
Oficia] del Real Aero Ciub de Espa-
fia” —Una torre de gobierno—La au-
topista de Barajas—Un piloto de Ir

no ha regresado.—Aercmodelis-
mo: Mesas * de trabajo. — Noticiario
mundial.—Un entrenador: Fouga 170-R
“Magister” —~Libros.~Icaro, e] inven-
tor "del avién derribado.~El avién de
hojalata, — ;Qué aeronave emplearia

usted?—;Hombre, no me diga!—Pasa- -

tiempos y Varios.—Noticiario.

Ciencia y Técnica de la Scldadura,
septiembre-octubre de 1952, — Normas
de seguridad.—Colaboracién de los as-
tilleros al estudio de. la fragiiidad del
acero.—Influencia de] grado de desoxi-
dacién y de] contenido de nitrdogeno
del meatal depositado en la soldadura
por arco de aceros a] carbono.—Cilcu-
lo de. las construccionss soldadas (ter-
cera parte) —La soldadura en frio por
preswn —Trabajos de soldadura: Cons-
truccién soldada de tres columnas de
depuracxon de gases sometidos a pre-
sion. — Concursos nacionales de solda-
dura. — Informacién: Noticiarios.— Pa-
tentes. — Bibllografia, — Flchas téeni-
cas.—~Hojas de taller.—Fi; acwn de las
soldaduras.

- Ejércto, diciembre de 1952.—La or-
ganizacién dé las enseflanzas en los
caimpamentos de reclutas.—Administra-
c¢’én y contabilidad de ‘los servicios.—
Mecan’zacién del tiro de grupo de la
Avrtilleria de campnfia, — Las misiones
ticticas de-la Artilleria de campafia.
La wventilac’én natural en los polvo-
rines subterraneos.—La leyenda de las
hijas - de] Cid no es verdad.—Divulga-
ciones scbre automovilismo: El indice
de' octanos de las gasolinas. — Trafico
militar por carretera.—Cuestiones de
1a defensa pasiva: La lucha contra el
incendo.—~Empleo de la Divisién.—La

" batalla defensiva.—La Divisién en la

defensiva elastica. — Informac’ones e
Ideas 'y 'reflexiones,” Comparacién. de
la capncldad d= defensai contra -ata-
ques ‘aéreos de Rusia y los Estados
Unidos,—Coordinacién ‘de los fuegos de
apoyo.~Si la guerra vuelve a Euro-
pva.—Notas breves: Redaccién,

Guién, diciembre de 1952.—I>¢] man-
do en el pelotén—Cesas de ayer, de

hoy y de mafiana~—Divulgacién na-~

val: Los barcos, la Marina y la na-
vegacién.—Estampas de un itinera-
rio por los pueblos y las tierras de
Espana ~L0s bafios de sol. — Liquida-
cién de contingentes entre Cuerpos y
Cajas.—~EIl valor- en la paz.—Nuestros

. lectores preguntan.

_Revista, Geners) de Moarino, diciem-
bre .de 1052. — Breve biografia de Iz
Infanteria de Marina de] siglo XVTTT.

e

K1 articulo ¢ del reglaments de abor-
dajes. — Nueve buques hunden ciento
veintinueve.—Yo conduje el ataque a
Pear] Harbour, — Notas pr fesionales:
La central de informacén,—E] “Jane’s
Fignting ,Ships” estudia en su edi-
cion para el afio '1952-53 la situacidn
de las flotas.— Misceldnea.— Libros y
revistas,—Noticiario.

Revista do la Oficialidxd de Com-

plemnto, diciembre de 1952.—Julio Cé-
sar, estadista v estratega.—Sintesis de
informacién militar.—Observatorios de

. Infanteria.—Armas de Gonzalo de Ayo-

ra: El primer Coronel de Infanteria
espaficla.—Lo militar y lo social.—La
conquista de] espicio ast-al.—Un libro
al mes: “Yo crei”.—;Qué quiere us-
ted -saber?—TLegislacién.

ARGENTINA

Revista Nacionzl d. Aercondutica,
septiembre de 1052.—Semana Aeronau-
tica.—Aeronoticias.~—Orgunismos inter-
nacionales,— Cementarics aeronduticos.
Operacicnes “Aurora” y “Defensa”.
La guerra en varios frentes en la
época actual—Orientacién aeroniutica
de la juventud argentina.—Desarrollo
de aviones rapidos sin' cola.—I. L. S.:
Sistemas de aterrizaje por instrumen-
tos.—Alas nuevas,—La amistad entre
O’Higgins y San Martin—Hacia una
“West Point” del Aire.—La planifi-
cacién de] vuelo.y de} mantenimien-
to.—En -alas ‘del recuerdo “Me voy a
cenar a Chile” —Efemérides aeroniu-
ticas, — Vuelos precisos y seguros.—
Actualizan las c¢artas de aprox‘ma-
cidn por instrumentos de los aerddro-
mos argentinos.—Carta de aprox’ma-
cién por instrumentos del aeroparque
de la ciudad de Buenos Aires. — Los
probiemas de la estrategia aérea glo-
bial.—A  cuarenta ©afics de la inicia-
cién de los cursos de la Escuela de
Aviac'én Militar.—Afos provechosos.—
Genera] de Brigada don Juan Este-
ban Vaca.— Volovelismo. — Aeromode-
lismo.—;Ha leido usted?—;T.0 iden-
tificé usted?

RELGICA

L’Echo des Ailes, niimero 24, 25 de¢
diciembre de 1952.-L2s “lagunas” de
nuestra defensi aérea.—A través del
muro de] sonido.—Una novedad en hi-
droavién: el Hido 8. B.—La génesis
del Comet.— Del “Shooting Star” al
“Starfire”, — Las Fuerzas Aéreas—
Turborreactores de doble flujo.

L’Echo des Ailes, numero 1, enero
de 1953.—Nueva tendencia de los ar-
mamentos . aeroniuticos.—El nuevo
brmbardsro Handley Page H. P. 80.—
El primer vuelo del Douglas A. 3 D.—
E1 hidroavién de caza Convair X. ‘F.
z Y-r A Hldroski—Una visita a la
casa Percival, en Luton.—El avién de
entrenam’ento a reaccién. francés. Mo-

rane Saulinier 755.—Vuelo a Vela—

Llamemos al buen sentido.

ESTADOS UNIDOS

Mil'taxy Review, diciembre de 1gsz.—
El desarrollo de Ja potencia de com-
bate,—Un fundamento de la .ofensiva.

87

. gets Racers”

REVISTA DE-AERONAUTIC A

S T A S

Mayor ef.ciencia para proveer abas-

tec.mientos a Ultramar. — La campafia.
alemana contra Polonia en 1930.—Re-~
flexiones sobre e] aerctransporte. —La

‘organizacién para la habilitacién y. en-

trega, de reemplazos, — Los  factores
tanto favorables .como adversos.—No-
tas militares mundiales. — Recopilacio-
nes militares extranjeras.—Las leccio-
nes militares del conflicto .coreany,—
La primera linea de la ofensiva.—Una
cuestién de principio.—E!] mando cos-
tanero.~La resulta del poderio aéreo
sobre la neutralidad suiza.—Helicépte-
ros para el Ejérc.to.—E] Ejército de
12 Uniién Francesa en Indoch'na. — El
reconccimiento aérec. —Su finalidad y
valor.—La funcién estratégica del sur-
ceste de FEuropa durante la Guerra
Mundia]l II.—Nuestros autores.

'FRANCIA

Forces Aeriennes Francaises, ntime-
do 75, diciembre de 1952 -—Canto ffine-
bre por la muerte de un gigante.—
Noel 43. —Rutina.—Asi hablia el
“Grand Lupaire” —La destruccién de
barreras. — Resultados magnificos en.
casa de nuestros constructores de avio-
nes.—Primacia del aire—En Indochi- -
na.—Concepciones soviéticas y realiza-
ciones europeas.~—Aviaciéon comer-
cial 1952.—B.bliografia.

Les Ailes, niimero 1.337, 30 de agos-
to de x952—hd1tor1al —El avién me-
nos costose, pero no el menos seguro.
Vida aérea—Con el Aero Club de
Oceania en Papeete al corazon del Pa-
cifico.—~La jornada en Francia de los
Cadetes de la “Civil Air Patrol”, ame-
vicana.—La Medalla de la Aeroniutica.
cuenta 124 nuevos titulares —E] drama
del bosque brasilefio.—~Aviacién m1h~
tar,—E1 Ejéreito del Aire recluta pl-
lotos—En Corea. Los “Sea-Fury”,
contra  los “Mig".—-—Tecmc:l.——Nact- .
miento y evolucién del “Sabre”.—Del °
X. F.-J. at F.-86 y sus numerosas
versiones.—Un nuevo radar de aterri-
zaje - britin'co.—Aviacién comercial—
He aqui la “boucherier volante” .—
Av'acién ligera.—En Limoges, el
“Rassemblement” del R. E. A—Er
“Ranch des Pilotos” en Chambon:sur-
Voueize” —A propésito del vuelo de
labar: Paris-Lihourne.—La VI Copa
de las “Alas”. Casablanca se recobra. -
Modelos reducidos.—El campeonate del

mundo de Ins planeadores, en Gratz.
ganado por Yugoslavia.
A
Les Alles, ndmero 1.403. 20 de di-
c'embre de 1952.—Politica &= Aérea.—

Editerial.—Nada de politica fuera de
la. Unidad—Vid: Aérea.—E| primer
vuelo transpolar de un avién comercial.

Aviacién Militar —De- la_maestria del
aire a la guerra de Indech'na.—El"
“Armagnac” banco de pruebas.—Téc-
nica.—E] Centro de Pruebas en vuelo
Brétigny-sur-Orge.—E1 helicéptero Ma-
tra “Cantin‘eau” M-C. ror.— Aviacién
comercial—La Unidén aeromaritima de
Transporte nos anuncin sus “Comet”.
En 19352, 160.000 visitantes tuvierom
acceso a Jas terrazas ‘de Bourget.—
Aviac’én ligera. Dificultades y- éxitos
del “Po-du-Ciel” . —Con el Aero-Cub
de A*mlgnac —TLas carverag de “Mid-
en los Estados. Unidos.
La VI Copr de las “Atfles” .—Modelos
reducidos.—Un nuevo motor francés:
el “Dynamic” -130:
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Les Ailes, ntimero 1.404, 29 dé di-
ciembre de 19s2.—Politica aérea.—Edi-
torial: Vida aérea,—Una tripulacion...
Cnco en  Saint-Bauzile.—~Un as del
vuelo 2 vela: el Sargento Jefe André
;Aubert.—Awacxon miitar.—la Avia-
cién militar de 1a U. R. S, S.—Tres
hembarderos de la aviacién rusa.—Téc-
nica,.—E] Centro de Pruebas en vuelo
de Brétigny-sur-Orge.~ILa unién en-
tre el suelo y el avidn en vuelo,—La
. Nerth-American - A, T.-6—Para los
C. M.-170 R, de serie, Hispano Suiza

ha estudiado un tren particularmente

adaptable.—Los- turbo-motor de heli-
coptero del Coronel Duperron.—Avia-
<ién comercial.—Los “Bretagne” de
la 8. T. A. E. (). vuelan en el cielo
<e Indochina.~~Aviacién ligera.—;Por-
qué nuestra aviaciém de turismo mno
estd 'mas desarrollada? — E] primer
concurse de  “Sccoter d’Aviation” .—
a VI Copa de las “Alas”. el Aero-
Club d= Rabat se sitfia en e} segun-
do puesto.—Modelos reducidos.

Les Ailes, ndmero 1.405, 3 de enero
de  1953.— Politica aérea.— Editorial:
Realidades de ayer..., esperanzas del
mafiana.—Vida aérea.—Con Air-Fran-
ce sobre la linea de oasis.—E] recuer-
dc de Robert Landiech —Aviacién mi-
litar,—La Aviacién militar de la
U. R. S, S.—Organizacién de la De-
fensa aérea del territorio.—Los moto-
res radio-dirigidos.—Produccién indus-

- trial,—Técnica.—Helicdpteros vy “con-
vertibles” de la “Gyrodyne Alrcraf of
“América” .—Comparacién entre los ca-
zas “Mistral” y “Vampire” 35—El
deminio de lag ideas.—Un rem“dlo Eca
« las inconvenientes de Ja hiper-sus-
tentacion.— Aviacién comercial.— ILa
presentacién  del prxmer “Comet” de
U. A, T.—Dos compafiias se repar-
ten el trifico interior australiano.—
Aviacién ligera,—Un “Turbulent” en
Cognac.—En el rally aéreo de la Dat-
- te.—Los .consejog de un vi piloto.—

La VI Copa de las “Alas™ .~ Mode-
les” reducidos,

Les Ailes. numerc 1.466, 10 de enero
de - 1953.—Editoriai.—Ocho afios des-
pués.—Vida aérea.—El Arsenal de la
Aerondutica desaparece.—~E] General

¢nain’ ha muerto en Niza,—Aviacién
militar.—La_ cuestién de prototipos.
subsiste.—;Dz qué materiales se com-
pene hoy nuestro Ejéreito del Aire?—
Técnica,—E] motor Bristol Hércules,—
Trece pretotipos franceses han volado
en 1952.—Los libres.—De una firma_in-
termitente a los grandes precios lits-
rarios,—Aviacién comerc1a1,1— Aviacién
ligera—Consejos de un viejo piloto.—
Mclelos reducidos.—E] mundc de las
zla Comentarios de Wing.—Noveda-
des.—Informacicnes.— Ecos.— Sobre las
lincas afreas det fmundo.— Apocstillas
téenicas:

Sence et Vie, numero 424. enero
de  1953.—Sobre e] .canal de Amster-
dam al Rhin, navegaron 2zo00.007 chala-
_ mas por aflo. —Indlscutxb]» come cica-
trizinte, dla clorofila es desorizante?
:Por qué emigra el saltamontes?—
Fl tren de aterrizaje escapard a la
sujecidn - de las pistas? — Repartidos
sobre cuatro estadcs, los lapones ig-
noran practicamente sus fronteras.—
Ta\éra el puerte petrolifero francés.
servird las refinerias del estanque de
Berre—Francia poseera pronto con ia
“Aguille du Midi” (3.800 metros) el
mas alto telesférico de Europa.—In-
ventos practicos.—Cada explosidén até-
mica. cuesta méis de 300 millones. —La
clectrénica puede proporcionar al pia-
no una nueva  elevacién.—Bestias v
tractores deben existir en las alque-

rias mcdernas,—I.os isotopos radiacti-
vos artificiales, en la lucha contra el
cancer. — Nuestro 50 festiva] del cine
cientifico y decumental,—Los records
de veiccidad pura sobre el agua vio-
lan las'normas de la .construccién na-
val.—Nuestros lectores nos escriben.—
Los libros.—El automévil 1953 en Pa-
ris y en Londres.—La vida de la cien-
cta~—Al lado de la ciencia,

INGLATERRA

FEght, nimero 2.20x, de 19 de di-

ciembre de Igsz.—Hehcopteros nava-’

les para Ma]aya —Desde todas par-
tes.—De aqui y de alli.—Pruebas de
cubiertas.—Las virtudes de la simph-
cidad. — Nuestros corresponsales de
América. — Informacién de aviacién
mundial. — Pruebas de helicopteres en
tierna.~—Viaje a Ja América Latina.—
484 Squadron embarcan para Malaya,
La ruta del mar de] Coral—El trofeo
McKenna, — Correspondencia. — Desde
los clubs—La industria.—Aviacién «ci-
vil—Aviacién militar,

Fligth, ntmero z.202, de 26 de di-
ciembre de 1952.—El 50 aniversario de
la aviacién. — Desde todas partes.—De
aqui y de alld.—Informacién de avia-
cién mundial. — Grumetes del aire.—
Elizabethans.—El duque de Edinburgh.
en Hatfield, — Nuestros antiguos hé-
roes.—Correspondencia, -- La industria.
Aviacion - civil—Aviacién militar,

Flight, ntmero 2.203, de 2z de enero
de 1953.—Las corrientes sobre jas mon-
tafias.—Desde todas partes.—De aqui
y de alld, — Informacién de aviacidn
mundial—Barco volador.—Provecto de
heliodromo en ILondres.— E] anfibio
“Honnigstad Finnmark”. — Aviadores
holandeses: 1a K. L. M.—TUn nuevo
motor - hidraulico.—Nuestros correspon-
sales de América, — Libros aeronauti-
cos.—Aviacién civil—Aviacién militar,
Correspondencia.—I.a industria.

Flight, nimero 2.294. de 9 de enero

de 1953.—E1 HP-8 Victor y =l:ajla en

media luna.—Desde todas partes.—De
aqui y de alid.—Informacion de avia-
cion mundial.—Discutiendo 1a produc-
cién.—Actividad aérea en Nueva Ze-
landa.—~En 1a Escuela Civil de Avia-
cién en Londres. — Honores y recom-
pensas en el afic nuevo.—Una histd-
rica operacién de abastecimiento en
vuelo.—Un “Rapier” para el mando de
las fuerzas de bombardeo.—E|] MS-7s55
de entrenamiento. — De Inglaterra al
Libano, — Correspondencia.— La indus-
tria,—; Han quebrado los clubs de vue-
los? — Novedades de aviaciéon civil.—
Desde jos clups.—~Aviacién militar.

The Aereplane, ntmero 2158 de 28
de noviembre de 1952.—Todo depende
de nosotros. — Cosas de actualidad.—
Ncvedades graficas.—Las armas com-
batizntes.—Celebracién de aniversario.
El “Atar 1017, nueva turbina fran-
cesa —E] abastecimiento en vuelo hoy.
Transporte aéreo.—l.ibros y revistas.—
Correspondencia.

The Aeroplane, numero 2.16xr, de 19
de diciembre de 1952.—Ia N. A, T. O.
y la produccién.—Cosas de’ actualidad.
El 848 Squadron de helicopteros.—Las
armas combatientes.—Viaje de circun-
navegacién por la América latina,—
Tas pcsibilidades de la aerostacién.—
Proyecto de] X, Y. Z.— El Douglas
DC-6B.—Transporte aéreo. — Libros ¥y
revistas.—Novedades de la industria:—
Correspondencia,
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The Aeroplane, niimero 2.162, de 26
de dxcxembre de 1952—Perspect1vas
para e} afio 1953.—Cosas de actualidad.
Sumario de la conferencia sobre la
produccién en Southampton.— Mayores
helicopteros y facilidades en tierra.—
Las armas combatientes, — E] “Bea-
ver”  en Corea,—Los grandes anfibios.
El més reciente “Heron” —Alas rec-
tas en flecha y en delta.—Transporte
aéreo.—Aviacién de turismo.—Corres-
pondencia. - :

The Aercplane, niimero 2.163, de 2
de enero de 1953.—E1emplos antes que
normas, — Cosas de actualidad, — El
HP - 80, bombardero: cuatrimotor a
reaction, — Las armas combatientes.—
Cartas de América. — Investigacion e
instruccién en la propulsién de avio- .
nes.—Motores en Cranfield. —Impresio-
nes sobre el Viking, —  Transporte
aéréo.—Un nueve motor hidraulico.—
El MH-152 francés.—Correspondencia.

-The Aerop'ame numerc 2164, de o
de enero de 1953.—:Dénds es atll el
helicoptero?—Desde todas partes—Ho-
nores y recompensas en el nuevo afio.
ILas armas combatientes. — “Sabres”
para la RAF.—Examinands e} heli-
céoptero: e] Bristol 171, —TUn proyecto
de  helicdpterc. — Algunas refiexiones
sobre el helicéptero—Instalaciones in-
glesas de motores para heiicépteros.—
Hel'cépteros en existencia, — Londres-
Paris en helicoptero~Hechos y pers-
pectivas del Sikorsky S-s1. ——Empresa
belga de helicopteros.—Transporte aé-
reo.—Correspondencia.

ITALTA

Alata, niimero 9, 15 de septiembre.
Torre de control.—Ya es hora -de es-
tudiar e] autorreactor rodante.—Pronto
el anfibioc Nardi FN-33.-—Farnborough.
L.a industria aeroniutica .inglesa pre-
senta. las- realizaciones de 1952.—Cohe-
tes autodirigidos. — Escuela de aero-
lineas. — Ambrosini Super S. 7.— Las
Fuerzas Aéreas aliadas del Sur de Eu-
ropa. — Radiccomunicaciones para _ el
avién de linea~Fl calculador electrd- -
nico.—Nuevas libros —Escuela de aero-
linea.~~Las reccmendaciones de la Co-
misién Caron.

Rivista Aererautica ntmero 12.—l.a
atmésfera terrestre.—Ta lev de 20 d2
junio de 1052 schre la represion de
las maniféstaciones fascistas.—Critica
objetiva de 1a, meteorologia snoptica.
como ciencia vy como arte—EI Bris-
tol “Britannia” —Ta flcta aérea de
la K. L. Mc—La navegacion aérea.—
Sistemas de aprendizaje.—E| problema
de "unificacién de! Derecho prwado ae-
rondutico.—Elementos oreanizativos de
fa Atroniutica militar.—Documental, —
Varios.—Pilotaje v navegacién,

PORTUGAT.

Revista do Ar, ndmeros 166 y 167,
agosto-septiembre de 1952 — Farnbo-
rough 1952, — Aviones dirigidos.—La
meteorologia, al servicio del vuelo sin
visibilidad, — K1 helicoptero  YH-19.—
Tal vez no sabia que..—Materia] ae-
rondutica. E] de Havillnd “Heron™ .—
Aviacién militar., el camponato de
Europa de velocidad, visita Portugal
E] Aero Club de Portugal.—Noticiario
de la I. € A. O.—Aeromedelismo—
Ecos y preguntas.—Noticiario d= las
Compaitias
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