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n  una  ocasión  en. que  n  Coronel. del  Mando. Aéreo  Estratégico  de  la  USAF ‘se  lamentaba  de
su  mala  fortuna  ante  el  Jefe  de  dicho  Méndo,. General  Curtis  Emerson  LeMay, explicándole  que
uno  de  sus  bombarderos  pesados  babia  sufrido  desperféctos  al  choçar  con  un  águila  de  gran  ta
maño,  el  Generar  se  limitó.a  decir:  “No  meiPteresa  lo  más  .rnnimo.:hace.r  distingos  eñtre  el
hombre  de  mala  suerte  y  el  inepto;  los  resultados  son  siempre  los  mismos.”  Duré  frase  ésta,.
pero  que  tal  vez  mejor,  que  otra.  alguna  defia  qué  clase  de  .hoinbré’ es  el  ‘General  LeMay  y.
qué  clase  de  Mando  es  el  que’ le  ha  sido  confiado.  Ya en  ‘la  pasadé  güerra  mundial,  •encontrán—, .

‘‘close  en  Inglaterra  y  habiendo  llegado  a  la  conclusión  d’e que  sus, B-17 estaban  fallando  dema-
siados  blancos  directos  al  volar  en  zigzag  para  eludir  el  denso  fuego  antiaereo,  en  la  primera
mision  Le  May  subio  a  uno  de  los  bombarderos  y,  a  la  cabeza  de  la  formacion,  la  condujo  eo
una  misión  contra  Saint  NazaiÑ;  por’ espacio  de  nueve  interminables  minutos,  hasta  llegar  al  ,

punto  de  lanzamiento  de  las  bombas,    medio  de  úninfierno  de  granadas  ántiaéreas,  LeMay.  ‘

mantuvo  su  avión  volando  en  .línéé  recta  sin  la  más  mínima  de.sviación.: Aj’.dja. siguiente  ‘dictó
una  orden  tajante  “Absolutamente  prohibido  todo  zigzag  en  el  ultimo  tramo  de  la  pasada  de
bom’bardéo.”  Las  pérdidas  de ‘aviones,  como  es  natural,  ,  aumentarOn  ‘considerablem’’ente,.: peró
creciÓ  también  el  daño  infligido  a, los  objetivos.  Hoy,  con  sus  B-36,  us  8-50  y  sus  8-47,  el;
SAC es  el  depositario  de  la  confianza  de  America—y de  gran  parte  del  mundo  libre—en  la  vic—
toria  sobre  el  eneinigo.  ob  pot’encia,. y  Sus unidades  Se’ encuentran.  sometidas  a, un: continuo  en
trenamiento  y  dispuestas  a  entrar  en  accion  en  cualquier  momento,  maxime  cuando  LeMay no
piensa  en  prepararse’  para  una  futura  ‘güerra,  Sino  que  actúa  tomo  si  la’ guerra  húbiera  ,esta-’
liado  ya  y  pudiera  esperarse  el  golpe.enernigo  en  cualquier  instante.  Caracterizado  represen—
tante  de  la  doctrina  deque  la  mejór  defensa,  está  en  el  ataque.’ y’. del  bombardeo,  estratégico
como  ootima  solucion,  Le  May  puede  ver  actualmente  como  recogen  velas  los  “armchair  stra—
tegits”,  los  “estrategas  de  cafe”  que  hace  un  año  consideraban  llegado  el  momento  de  poder
dormir  con  tranquilidad  al  amparo  de  las  excelencias  de  la  defensa  a  base  de  radar  y  proyec—
tiles  dirigidos.  ‘  ‘  ‘  .  ‘  ‘  ,  .  ‘.  :  ., ..

La  tan  rotunda’  como’ falsa,:  o  ‘al.. menos,  prematura’.  afirmación  hecha ,por  la  rvista
“U  S  News and  World  Report”  en  un  reciente  articulo,  en  el  sentido  de  que  las  grandes  ciu—
nades  americanas.son.  ya  o  estána  punto’ de’ser  invulnerables—vocablo  éste  que  se.debe’  pros—
cribir  de  la  terminologia  militar—mediante  el  uso  combinado  del  radar  y  de  los  proyectiles
dirigidos,  suscitó  inmediatas  .y  enérgicas  réplicas,  destacand  notre  ellas la’ de  ‘tAi,r, Force”,  otia  .

revista  americana,  cuyo  cuadro  de  redactores—tras  jurar  y  perjurar  que  no  fueron  nunca  ni
serán  detractores’  del  proyectil.dirigido—há  puesto...los puntos  sobre  las  íes,  planteando  el  pro—
blema  en  sus  justos  terminos  Resumamos  su  argumentacion  por  lo  que  se  refiere  al  radar,
sigue  esclavo  d.e las’ limitaciones  ‘e” inconvenientes  ‘que  presentaba  al  nacer  (fálsos .ec’os, .iñt’er—
feribilidad,  propagación  de  las  ondas  .en  lineá’.’rCcta cómo’ en la  televisión,  etc.)  y además,  cuan-
do  se  trata  de  territorios  vastos  (Estados  Unidos,  Europa  occidental)  la  red  exige  un  ejercito
de  operadores  y  técnicos,  entrando’aquí  el.error,.ia  fátiga  y  hastael.sabotaje,’y,  por  último,
la  amplitud  del  territorio  a  defender,  el  crecido  numero  de  objetivos  tentadores  para  el  ene
migo,  la  libertad  de  movini’ientm. .y.’de concentración.  en  el  espacio  y  en’ él  tiempO,  etc.,  ‘son
otros  tantos  factores  adversos.’ Por’ lo  qué  se  refiere  a  los  proyectiles  dirigidos,  los.ai.re—aire’,
como  los  tierra-aire,  podran  derribar  buen  porcentaje  de  bombarderos  incursioriistas  antes  de
que  alcancen  sus  objetivos,  pero ‘sólo  cuando  se  di’spoéga de  aquéllos  en  grau  número,’  lo  que
costara  caro  y  requerira  tiempo,  los  proyectiles  aire-aire,  ademas,  son  demasiado  complejos,
adiferencia.  de  los, cohetes  de  qúe  van  armados  1os’intereptad’ores  “todo. tiempo”,,  y  por  otra
parte,  su  empleo  nficaz  ‘dependerá  de  ‘que  el  avión:portad.or  Sea’adecuadamente  orientado’por
el  control  terrestre,  que  habrá  de  basarse  en  la  iñ.formación  de  ‘.una req  de  radar., nunca  per—
fecta  y  los  proyectiles  tierra-aire,  como  el  .“Nike’? del  Ejército’,  nupca.  podrán  evitar  que  su-

‘fra  daños  la  zona  protegida  por  éllos  ‘en caso  ‘de ‘un  ataque  atómico  “comme  u fa.ut”,  a  me
nos  que  sean’derrib,ados  “todos”  los  bombardéros.,  cosa  virtualmente.  imposiblé..’’ En’  resumen:.
“es  preciso  aprovechar  lo  mejor  posible  las  armas  actuales  en  lugar  de  esperar  la  generaliza
ción’de  las:superarmas’..Solución  parcial  al.insoluble  próbléma  de una  defensa  completa:  la  caza
de  interceptación’  ‘de  gran  autonomía,  desplegada  en  ases  periféricas  ‘que  permitan  ampli&  ,

margen  de  tiempo  para  el  acoso  y ‘ataque  a  la  formación,’ de  bombarderos.  durante  su  vuelo  .  ,

hacia  el  objetivo,  es’ decir,  ápiicación  de  la  defensa’en  profundidad.  Solución  definitiva:  10 ‘úni—.
ca  posible’,  el’ ‘bombardeo  estratégico  del  territori  enemigo, para  hacer  imposibles,  cüanto  an
tes,  tales  incursioñes  .,ó reducir’ su  número,  en  ‘cuyo caso  serían  menos  peligrosas  al  aumentar  ‘‘

la  concentración  de  medios  ‘con que  hacerlas’  f rente..  ‘‘.‘‘‘  “  ‘  ,  ,  ‘  ,

Del  lado’ ‘de acá” del:Atlán+ico.  la  Gran  Breta’ña’,abúnday:a  en  la  misma’  opinión.  y  la  nu
blicación’  ,de lOs presupuestos  del  Aire  para  ‘el  ejercicio.  fiscal  1954-55 y  del  “Statement  on  De—
fence”  correspondiente  a  este  año,  ‘han  resucitado  la  “cuestión’  palpitante”  de  la  creación  en
la  ‘RAF de  una  flota  de  bo*ibarderosestratégicos’  de  propúlsión  a  chorro,  la  cual  se  consideia
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ece’sri.a,  en  partpor’convencirniento,  en  parte,  para  eliminar  el  complejo  d  inferioridad
creado  por  la  presencia  de  los  B-47  en  Europa  y  en  la  misma  Inglaterra;  y  en  parte  también
por  temor  a  una  catástrofe.  J.  II.  Stevens  lo  expone  con  notable  claridad  ‘en  una  revista  pro
‘fesional:  si  los  americanos  se  han  mostrado  tan’  generosos  en  su  ayuda  económica  y  militar,
es  lógico  pensar  .que  ‘su filantropía’  se  debe  do  parte  a  ‘que  dicha,ayuda  redundaba’en  su  pro-

•         pia  seguridad;  hoy,  efectivamente,  los  países  europeos  miembros  de  la  NATO son  la  primera
línea  de  defensa  de  América.  Ahora  bien,  si  Europa  solamente’  cuenta  con  una  fuerza  aérea
estratégica,  la  americana,  esta  fuerza,  hay  que  tenerlo  en  cuenta,  proveerá  obre  todo  a  la’
seguridad  de  los  Estados  Unidos.  No  se  ,trata  de  restar.  méritos  al  esfuerzo  americano  ‘en  pro
del  mantenimiento  de  la  paz,  pero  recordemos  que  la  caridad  empieza  por  uno  mismo’.  Mucho
nos  criticaron  los  franceses  en  1940—sigue  diciendo,  en  esencia,  el  articulista—porque  ret,uvi
mos  en  la’s  Islas:  los’. “Spitfires”  para  la  ‘defensa  métropolitana  en  lugar  de  enviarlos  al  ‘otr.o

lado  del  Canal  de  la  Mancha,  pese  a  que  la  ‘salvación  de  Frania’  solamente  iba  a  ser  posible
manteniendo  inviolada  a  la  Gran  Bretaña  como  futura  base  para  la  invasión.  . ¿Cómo  criticar
a  los  Estados  Unidos  si  un  día  retiran  ,sus  fuerzas  estratégicas  al  continénte  a’ericano?

‘Y’. como  prevenir  es  mejor  ‘que  curar,  el  ‘Gobiern,o  británico,  que  propone  en  sus  nuevos
presupuestos  creditos  menores  para  el  Ejercito  que  el  año  pasado  y  mantiene  aproximadamente
al  ‘mismo  nivel  los  dé  la  Marina,  consigna.  156  millones  ‘de ,li’bras  para  la  adquisición  de  avio
nes  (de  un’ total  de  547  millones  presupuestados  para  el  Ministerio  del,Aire,  incluidos  45  aproxi

,  -madamente  de’ la  ayuda  american),’.de  cuyoS  156  millones  ‘se  invertirán,  125  én  tipos  de  pro
‘‘pulsión  a  chorro’,  y  más  de  18 mitad  de  esta  suma  en  bombai-.deros  .y ‘cazas  de  ala  en  flecha.  Ade
más,  en  la’memoria  que  acómpaña  a  dichos  presupuestos,  el  gobierno  afirma  su.  intención  de

‘“crear  lo  antes  pósible  ‘.una fuerza  ‘de  bombardeo  estratégico,:  a  base  de  aviones  ‘modernos,  de  reac
-ción,  capaces  de  utilizar  ventajosamente  la  ‘boñiba.atómica;  No obstante,  habrán  de  pasar  años
antes  de  que  los.  “Vbombers”  (“Valiant”,  Vulcan”,  “Victo’t”)  presten  servicio  en  la  unidades
del’  Mando’de  Bombardeo.  Por,cierto  que,  aceptadoel  principio  del  bombardeo,  estratégico  por

..an’i•eri’canós  e  ingleses,,  unos  y  otro  han  elegido  distinto  camino  para  su  realización.  Efe•ctivam’en
te.,.  a.causa’de  la  escasez  de’espacicre,n  las  Islas.  Británicas  y  también  por  la  necesidad  de  su
despliegue  en  las  bases  britarncas  en  ultramar,  el  Estado  Mayor  del  Aire  ingles  insistio  en  que
los  nuevos  ‘bombarderos  debían  presentar  un’a’ reducida  carga  alar  y  poder  despegar  y  aterri—
zar  con  pistas  iiórmales  tanto  en  cuanto  a  longitud  como  en  cuanto:  a  resistencia.  Y  esto  parece
ser  que  se  ha  conseguidó—así  lo  afirmañ  al’ menos  .la  Avró  y  la  Handley-Page,  ‘que  sostienen  que
fueron  éstos’ requisitos  Ips  que  les  obligaron  a  descartar  la  configuración  del  avión  de  ala  recta—en
tanto  que  la  USAF,  basando  la  “performanc.é”  de  sus  .bombárderos  en  una  elevada  carga.  alar,.
‘necesitan  pis,tas  de’.g.randes  dimensiones  ‘y  resistencia.  Lo.que:  queda  aún  por  ver  es  siserá  po
‘sible  queAlbióri  proceda  ‘a  la’:fabricación  en  gran  escala  de  los  bombarderos  “V”  sin  reducir
considerablemente  la  de  otros  tipos  de  aviones  mas  ligeros,  en  especial  si  no  se  llega  a  disponer
“de  la  vlvula  de.  escape  del  “Griat”,  cuyo  creador  sostiene  podría  producirse.  en  serie  en  gran
número  y  muy  bajo  coste.  .                .  ‘  ‘  ‘

Pasándo  ahora  a’ otro  plano  de  la  actualidad,  eñ  el  que  a  diferencia  del  aludido  más  árriba,
son  los  Estados  Unidos  los  que  van  a  l  zaga,  de  momento,  de  la  Gran  Bretaña,  p’odérno  decir
:que  el  General  LeM’ay,’ al  que  nos  referimos  en  un  principio  como  hombre  ‘que  siempre  se.sale
‘con  la  .suya’,.ágachó  la  cabeza.por  una  vez,  hace  unas  semanas,  claro  es  que.  no  en  sentido  figu
rado.  Ocurrió  cuando  pasó  bajo  el.andamiaje  que  sostiene  y  rodea  ed  ‘una  fábrica  de  la  Boeing
prÓxima  a” Seattle,:  al  primer’tétrarreactor  de’ transporte  ‘en. construcción  en  los  Estados  Unidos,
-el .Boeing  707,’  La.  Boeing,  que  ha  ‘construido  para  .LeMa’y  más  de  600  de  sus  tetrarreactores
B-47  y  que  actualmente  está  fabricando  ‘en: serie  los  bombarderos  octorreactores  B-52,  está  con-

‘vencida—y  se  juega  en  ello.  20  ‘millones  de  dólares—de  que  las  compañías  de  líneas  aéreas  acép
tarán  su  707  y  de  que  a  éste  le  espera  un  brillante  futuro  como  transporte  comercial.  Los  prime
ros  pedidos,  sin  embargó  (de  aqúl  ‘la  visita  de  LeMay).  se  esperan,  recibir  de  la  USAF,  la  cual
los  utilizará  como  aviones-cisterna  ,  para  el  abastecir’uiento  de  ,‘combustible  en  vuelo  de  los

-         bombarderos  de  reacción  del  SAC.  En  su  versión  comercial,  el  707  podrá  llevár  de  80  a  130  pasa
jeros  de  Nueva  York  a  Londres”  erí  menos  de  siete  horas  o  de  Los  Angelés  a  Nueva  York  en  menos
‘de  cinco,  a,una  velocidad  de  880  kms.  por  hora.  Los  primeros  modelos  costarán  aproximadamen
te  4.000.000  ‘dólares,  frente  al  millón  y  ‘medio  que  cuesta  actualmente  un  Douglas  “Stratocrui
‘ser”  con  motores  de  émbolo;  pero  la  casa  constructora  abr’ig  la  esperanzá  de  vencer  no solamen-.
te  a  su  rival,  americana;  sino  a ‘la  De  Havilland-  británicd,  cuyo  “Cornet  III”  estará  ya  dispuestó
‘para  finales  ‘de  1956,  siendo.  el  primero  de  la  serie  por  el  ‘que  han’  demostrado  verdadero  inte
rés  las  compañías  estadounidenses  e  líneas  aéreas.  A  diferencia  ‘del  “Comet”,  el -707  lleva.  sus
‘motores  (‘cu.atro  Pratt  ‘a’nd’ Whitney  J.-57)  montados,  como’ el  B47;  en  góndolas  suspeñdidas  del
ala,  con  lo  que  se  ,eliminan.dos  riesgos:  uno,  el  de  la  propagación  de  un  incendio  iniciado  en
el  motor  (varios  B-47 ‘han  podido  desprenderse  de  un  motor  incendiado,  antes  d’e que  se  propa
gasen  las  llamas.al’ala)  y ‘el  otro,  el. de  la  proximidad  del  compresor  al ‘ala  (en  ‘el “Comet”,  giran-”

-do  el  compreso,r  a  15.000  revoluciones  por.minuto,  se  h’a  dicho’  que  un  sólo  álabe  que  se  .des
‘prendiera  de’l mismo  podría’  destrozár  ‘el ala  al  salir  despedido  con  enorme  fuerza).  Y  otra  ven-

-     ta,ja  más,ésta  para  ‘los tripulantes:,  en  ‘la  cabina  ,de  pilotaje  del  707  él  número  de  llaves,  palan
cas.,  interruptores,  indicadores,  cuadrantes  de  iñsti-uméntos  y  luces  avisadoras  es  solamente,  de

-         179, simplificándose’  así  la  labor  del  piloto,  que  en  el  “Stratcruiser”  puede  contar  nada  i-henos
que  404.  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘‘  ‘  ‘  ‘
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(SU EVOLUOON COMO DETERMINANTE. DE LAS’ DE LA ::TACTICA Y  ORGANICA)

Por  GREGORIO MARTIN  OLMEDO

Coma,ndante  de  Aviación.

Primer premio en el X  Concurso “Nuestra Seíora  de Loreto”.

[  1 Consideraciones generales.
contrario  de lo que ocurre  en e

________  jampo  de  la  Estratbgia,  cuyos
rincipios  son mucho  más  esta

bies,  la  Táctica  ha  estado  siempre  en  cons
tante  evolución.  Evolución  que  actualmente
se  convierte  en vertiginosa,  y más  aú.n  si la
consideramos  desde  el  punto  de vista  aéreo.

Si  hasta  ahoraha  sido un  axioma que  “1.a
Táctica  impóné  directrices  a la Técnica”,  pu
diera  ocurrir  qu.e de  ahora  en  adelante  se
dejara  sentir  l& necesidad  de modificarlo.

•   La Táctica  aérea,  en efecto, ha pedido con
linuamente  a  la  Técnica  más  velocidad, m4s
techo,  más  autonomía,  más  capacidad  de
carga,  tanto  con  vistas  a  la  Ofensiva , como
a  la  Defensa  o  a  la  Cooperación.  P.ero ha
llegado  el  momento  en  que  la  velocidad .de

los  reactores  ha  creado  tales  problemas  al
Apoyo  Táctico,  que  aún  podemos  percibir
en  el  ambiente.. la  polvareda  de las  encendi
das  .discusion’es suscitadas  en torno, a su  em
pleo  en  tales  operaciones,. Ha  complicado en
tal  forma  la  interceptación  que  nadie,  ni  j
quiera  los  jefs  supremos  de  la  Defensa
Aérea  de  la  casi  omnipotente  nación  norte
americana,  se  atreven  a  garantizar  la  inmu
nidad  de su  propio  territorió.  Por  otra  parte,
la  poténcia  destrúctora  de ‘los actuales  tipos.
de  bombas  h’a impuesto  un  cambio  radical
en  los  conceptos  convencionales  de  la  ac
ción  aérea  estratégica,  eliminandó  la  nece
sidad  de  la  acción  en  masa  “como medio  de’,
sumar  toneladas  y  toneladas  de’ explosivos.

¿Qué  ha  octirrido? A nuestro  entendér, una
cosa  bien  sencilla:  El  avance  de  la  Técnica
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ha  sobrepasado  el  ritmo’ de  la  evolución  tác
tica,  que  ahora  se  ye  forzada  a  adaptarse,

•         apresuradamente,  a  las  insospechádas  posi
bilidades  de  las  nuevas  armas,  cuya  utiliz

•      ción. exige  un  nuevo  tipo  de  organización

•  “   militar,  especialmente  concebida  para  obte
•         ner 1e ella  el iñáximo  rendimiento,  y  nuevas

•       doctrinas  de  empleo.  encaminadas  al  mismo
fin.  A’su  vez,  y’ como  consecuencia,’se  im

•       ponen  nuevos  métodos  de  entrenamiento  y
•     hasta  nuvas

•      modalidades  en
el  ejercicio  del
Mando,  y:todo

•        eHó en’ términos
radiales,  q u e
sólo  en  •sus  co-

•    .  mienzos  estamos
ahora  perci
biendo..

•          Tan  radicales
son  estos  cam
bios  qúe  incluso

•     .  los’  coné:eptos  de
•    Ej ército,  Armada

•  .  :  y  Fuerza  Aérea  están  ahora  en  entredicho.  La
•     prueba  más  palpabl  de  ello  es  que  los  tres

•  ‘‘    organismos  se  disputan,  no  sólo  él  control
•    operativo  de  algunas  de  las  nuevas  armas,

sino  su  mando  directo  y  hasta  sus  ‘campos
de  acción.  Y.  esto  hay  •que  recontcerlo  al

•    margen  del  espíritu  de  cuerpo  y  po.r autén
•      ticas  razones  tácti’cas

Por  ejemplo:  Un  poyeótil  teledirigido  que
•      se lanza  .desde  tierra.,  ¿entra  dentro  del  cam

po  de  acción  del  Poder  Aéreo  o  del  Poder

Terrestre?  ¿Puede  realmente.  considerarse
•  .   como  un.  proyectil  o  debe  serlo  como  unavión?  ¿Pertenece  tácticamente  a  la  Fuerza

Aéréa  o  es  de  la  incumbencia  de  la  Arti
•  .  Hería?            -

tos  carros  anfibios,  ¿debeu  s.tar  bajo  la
fesponsabilidad’  de  la  Marina  o  del  ‘Ejército
de  Tierra?  ¿Son  ciertamente  caíros  de  com

•   .  bate  o  pudieran  ser  lanchas  acorazadas?

Las  tropas  aerotransportadas,  ¿son  parte

integrante  y  arma  propia  del  Poder  Terres-’
•tre  o  del  Poder  Aéreo?

•    La verdad  es  que,el  léxico  militar  ha  lle

gado  a  ser  tan  extenso  qué:  ha  producido  el
nacimiento.  .de  diccionarios  técnicos,  y  con

todo,  resulta  ya  insuficiente  para  llenar  las
necesidades  de  la  guerra  moderna  Ha  na
cdo  una  nueva  lingüísticaqué  tiende.a  de
finir  medios  materiales,  esclaPecer  doncep—
tos  y  denominar  nuevos  procedimientos  de
empleo.  Pero  por  u’n.a parte  hay  una  velada.
tendencia  a  evitar;  en  lo  posible,  la  integra
ción  de  las  fuierzas  militares,  bajo  la  in
cOnsciente  presión  de  un  mal  entendido  ins
tinto  de  consérvación  de  las.  institúciones

t’radicionalés,  .  y,

por  .otra,  es  evi
dente  q u  e  mu
chas  de  las  ar
mas  modeinas
pueden  emplear-
se,  on  idéntica

ortodóxia  y.  efi—
ca.cia,  en  la  tie
rra,  en  el  aire  y

en  el  mar.
Por  añadidura,

el  significado
exacto  y  preciso
de  la  revolución

técnica  y  táctica  y  de  l  GuePra  Totél,  que
el  Arma  Aérea  ha  impuesto  de  manera  irre
sistible,  es  justamente  el  haber  forzado  una
fusión  de  todos  los  medios  d.e  combate,  y
una  evidencia,  de  mala  gana  reconocida,
pero  creciente,  de  que  las  Fuerzas  militai’e,
sean  de  ‘Tierra,  M.ar  o  Aire,  son  partes  de.
un  todo  indivisible,  resultando.  así  entre  ellas
interdependientes,  pero  nunca  más  inde.pe’n
dientes.

Sin  ‘el concurso  de  lo  aéreo  que  multipli—
que,  su  potencia  en  la  superficie  y  permita
su  proyección  hacia  la  tercéra  dim.ensión,.ni
el  Ejército  de  Tierra  ni  la  ‘Marina,  cohsti
tuyeñ  hoy  un  instrumehto  de  lucha  comple
to.  El  Arma  Aérea,  por  el  contrario,  puede
serlo  por  sí  misma,  si  bien  hemos  de’ notar
que  sus  posibilidades  arrancan  también,  de
sus  bases  en  tierra,  y  qu  el  ingente  vo1u
men  de  sus  Servicios  constituye,  eh  verdad,
un  auténtico  Ejército  de  Superficie  Pero
como  Arma  en  acción,  lo  es.

Si  con  todo  rigor  y  lógica  podemos  defi
nir  como  Fuerza  Aérea  tácticamente  equilí-’
brada  a  un  conjunto  de  aviones  de  diverso
tipos.  apto  para  la  lucha  ‘en  el  aire,  al  aplicar
la’  misrnd  definición:  Conjunto  de  b’uques’y’
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aviónes  apto  para  la  lucha  en  el  mar,  a  una
Fuerza  Naval  tácticamente  equilibrada,  no
podremos  evitar,  aunque  a  nuestro  juicio  la
aplicación  sea  correcta,  la  presencia  de  algu
nos  resquicios  por  donde  la  duda. .y  ]a  con
t.roversia.  puedan  entrar  en  accióñ.  Y  esta  es
una  muestra  de  esa  nueva  terminología,  a
que  aites  nos  hemos  referido,  en. la  que  con
curren  la  necesidad  de  denominar  una  nueva
Arma,   el  influjo  de  aquel  mal  entendido
instinto  que.  trata  de  asifriiiar  y  no  de  fuñ
dir.  Entre  otras  cosas,  porque  la  lucha  en
la  mar.se  lleva  hoy  a  cabo,  no  con  una  Fuer
za  Naval,  sino  con
una  Fuerza  Aerona
val.

La  especialización  tác
tica  y  la  unificación
orgánica,  tendencias

actuales.

El  concepto  de
fundir,  en  este  caso,
no  débe  en. modo  al

guno  interpretarse
como  una  tendencia
a  vestir  a  todos  con
el  mismo  uniforme  y
darles  la  misma  pre
•paración  téchica,  si
no  por  el  contrario,  a
dar  cabida  e n  los.
tres  Ejércitos  a  hom

bre.s.  de  distinta  sig
nificación  y  distintos
uniform,  que  oóns
tituyan  sin  embargo,
dentro  de  cada  bno,
un.  todo  oi’gánico  y
funcional.  Los  tres
Ejércitos:  tienden  a
Túndirse  erfi  ii  au

lénti.qa   c  c.i .ó n  de
conjunto,..  e o n  : una
única  finalidad,  po
niendo  en  juego  la
potencia  c.ombinad
de  tódas  sus  arritas
para  alcanzárfa.

Es  posible  que  es

tas  palabras  suenen

de  modo  extráuio,  y
nada  tendría  de  par

ticular,  puesto  que  nosotros  no  hemos  sen
tido  directamente  los  enormes  roblómas
planteados  por  . el  entretenimiento,  manejo
y  empleo  de  la. mayoría  de  las  nuevas  ar-.
xnas,  que  sólo  conocemos  por  las  referencias
que  de  ellas  han  querido  facilitarnos  sus
poseedores.  .              . .

Nuestro  retraso  en  este  aspectn,  signtfica
tin  lapso  de  varios  lustros,  r  rócisamente
aquellos  en  que  los  avancés  de  la  técnica
del  materia!  de  guerra  han  s.i.do más  sor
preridente,  sobre  todo  en  lo  que  al  material
aéreo  se  refiere.  Nuestra  falta  de  experjen
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cia  nós  obliga  a  acéptar  los  resultados  de  ia
ajena  y  a  orientar  nuestra  propia  evolución
hacia  formas  plasmadas  por  otras  organiza

-ciones  militares,  tanto  én  lo táctico  como  en
-lo  orgánico,  resultando  así,  probablemente,
más  lenta  de  lo  que  debiera,  tal  vez  por  esa
falta  de  percepción  directa  de  las  nuevas

-  exigencias  tácticas  impuestas  por  las.  armas
•  actuales.

Esta  moderna  orientación  está  no  obstan

te  marcada,  por  mucho  que  queramos  ignorarla,  y  como  hay  que  süpon.er  que  otros

pueblos  sean  al  menos  tan  capaces  como  el
nuestro,  rsultaría  ridículo  tildari.a  de  des
cabellada.  Casi  tanto  comotratar  de  copiar
exactamente  sus  métodos  y  conclusiones,
pues  no  partimos  de  la  misma  base  ni  va
mos  al  mismo  fin,  norteamericanos  y  espa
fioles,  por  ejemplo.

Las  razones  de  la  creciente  especializacióntáctica  y  unificación  orgánica,  o  por  lo  me

nos  algunas  de  ellas,  resultan  bastante  ase
quibles  a  una  somera  investigación.  No  sólo
existe  una  gran  cantidad  de  armas  nuevas,
sino  que  se  trata  de  armas  complicadas,  lle
nas  de  delicados  y  precisos  mecanismos,  que
exigen  una  base  teórica  como  premisa  de
uñ  buen  cónocimiento  y  entretenimiento,
un  entrenamiento  prolongado.  para.  obtener

  el  mximo  rendimiento  táctico.

Un  hombre  normal  no  posee  la .capacidad
intelectual  y  física  precisa  para  abarcar  to
.dos  estos  extremos,  y  de  aquí  la  imperiosa

necesidad  de  la  especialización  que  ya  ha  in

vadido  con  paso  firme  el  campo  de  la  milicia,
úna’  ‘ez  conquistado  el  campo  industrial.

Muchas  de  stas  armas,  por  otra  parte,  son

perfectamente  aptas  para  la  lu
cha  en  la  tierra,  el  mar  o  el  aire,
y  algunas  de  éllas,  como  el  avión,
no  sólo  apta  sino  imprescindible
para  combatir  en  cualquier  ele
mento.  Por  ello  se  impone  la  pre
sencia  de  aviadores  en  los  otros
Ejércitos.  La  solución  de  esta  pre
sencia  puedé  ser  varia,  y  llegar
desde  la  adscripción  permanente
en  el  aspecto  táctico,  orgánico  y
administrativo,  hasta  el  contacto
fugaz  y  exclusivamente  táctico.
Ello  dependerá  d& muchos  facto
res,  de  los  cuales  el  económico
será,  con  seguridad,  uno  de  los
más  importantes.

Pero  si  el  Poder  Terrestre  y  el  Naval  re
sultan  hoy  incompletos  sin  una  dosis  apro
piada  de  Potencia  Aérea,  no  debemos  atre
vernos  a  negar  que  el  Ejército  de  Tierra  y
la  Marina,  tengan  derecho  a  reclamarla,  pró
pia  o.prestada,  pero  susceptible  de  ser  em
pléada  en  el  momento  oportuno.  De  aquí  la
tendencia  a  la  fusión,  que  resulta  así  ple
namente  justificada.

De  las  posibilidades  del  Arma  Aérea,  sur
gió  una  primera  tendencia  a  independizarla
de  la  Tierra  y  del  Mar;  pero  este  desmem
bramiento  debe  ser  correctamente  interpre
tado  y  enfocado,  porque  no  tuvo  lugar  como
consecuencia  de  un  anhelo  restrictivo  de  li
mitar  a  un  organismo,  el  Ej ército  del  Aire,
la  exclusiva  en  el  empleo  .del  avión  como
arma,  sino  porque  las  posibilidades  de  tal
instrumento  de  combate  crecieron  hasta  el
punto  de  constituir,  por  su  propia  y  exclu
sia  esencia,  una  nuevaforma  de  Póder:  el
Poder  Aéreo.  .  •

Y  así,  reforzan.do  el  vérdadero  entido  de
la  tendencia  unificadora,  urgierón  esos
Estados  Mayores  Combinados  .  esos  minis
terios  de  defensa,  que  en  ünplanojérárquico
superior  a  los  otros  departamentos  militares,
garantizan  desde.  la  Paz  la  uñidad  de  la  ac
ción  bélica  y  aspiran  a  lograr  el  máidiño
grado  de  compenetración,  esto,  es,  una  ver
dadera  fusión  de  los  tres  Poderes  en  uno
solo,  mediante  una:  conjugación  armónilcaen
el  espacio  y  en  el  tiempo,  de  la  acción  bélica,
que  con  su  nuevo  caráctr  ‘de. toal  ha  e
desarrollarse  simultáneamente  en  el  aire  y
en  la  superficie.
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Evolucióii  del  concepto  Ejército  y  su  actual
oriéiitación  funcional  frente  a  la  Física.

Si  analizamos  la  labor  desarrollada  por  la
Secretaría  de  Defensa  norteamericana,  lle
garemos  a  la  conclusión  de  que  tuvo  la  ha
bilidad  de  comenzar  por  poner  en  orden
algo  que  estaba  muy  confuso,  a  pesar  de  que
es  lo  primero  que  debe  estar  claro  antes  de
empezar  a  actuar,  y  que  consiste  en  deter
minar,  exactamente,  lo  que  se  va  a  hacer  y
lo  que  se  quiere  conseguir.  En  ina  palabra,
la  Misión.  Sólo  en  función,  de  esta  Misión  se
asignarán  después  los  medios  necesarios.

El  comentarista  norteameriéa.no  Hanson
W.  Baldwin,  dice  refiriéndose’  a  esa  asig
nación  de  misiones  a  las  Fuerzas  Ar
madas:

“Lá  asignación  de  misiones  y  de  tareas
específicas,  a  servicios  también  específicos,
se  hizo  por  razones  uneionales,  más  bien
que  físicas,  basadas  en  el  más  sano  criterio
militar  aun  cuando  resultaran  costosas  en
dólares  y  dieran  lugar,  posiblemente,  a  algu
nas  duplicidades  en  la  práctica.  La  Le  de
Unifibación  rechazó  la  simple  :y  peligrosa
solución  de  asignar  todo  aquello  qu.e  vúela
por  ‘el’ aire  a  la  Fuerza  Aérea,  todo  aquello
que  navega  por  el  agua  a  la  M.arina,  y  todo
aquello  relacionado  con  la  lucha  en  tierra,
al  ‘Ejército.

La..soliición  adoptada  fué  la  de. confiar  a
las  Fuerzas  Armadas,  en  co:njunto,.la  res
ponsábilidad  de  mantener  la  ‘seguridad’  na
.cional  mediante  una  acción  militar,  opor
tuna.  y  eficaz,  bjo  la  dirección  estratégica
de  la  Junta  de  Jefes  de  Estado  Mayor.

La  Fuerza  Aérea,  pór.  otra.  parte,
como  misiones  fundamentales  el  bombardb
estratégico  y  l,a defens,a  aérea  del  país.  Por
ello,  utilizará  los  proyectiles  dirigidós  d.e lar
go.  alcance  para  continuar  con’  ellos,  tan:
pronto  estén  a  punto,  las  misiones  ahpra
éncomendadas  ‘a  los  bombarderos  ‘pesados

La  Defens  Aérea  implica,  prácticaiiiénte,.
un  enQrme  complejo  dehobres  y  material
aportados  por.  todas  las  . Armas  y  uerpos
y  por  la  población  civil.  Incluida  toda  la..’
Artillería.  Antiaérea  del.  Ejército,  todos  los
aviones  de  I  Marina  aptos  para  tal  misión.
toda  la  artillería  antiaérea  de’  los  buques.
fondeados  en  los  puertos,  tod’os’ los  sistemas
de  alarma   detección  ‘  todos  los  medios.,
de  la  Defensa  Civil.  Pero  la  ‘Fuéra’  Aérea
como  organismo  responsable  de  la  Defensa
Aérea,,  es  qúien  coordina,  ostentando  el .Man
do  operativo,  todos  estos  esfuerzos,  párciales.’

Claro  es  que  no  debe  “esperarse  que’ esta
,nueva  orientación  resulte  una  paiacea  que
resuelva  de  modo  automático  y  fulminante
]os  agudos  problemas  tácticos  y.  orgánicos’
que  l.a evolución  técnica  há. planteado.  Pero
es  indudable  que  ofrece  notorias  ventajas
sobre  la  rígida  orientación  física  que  hasta
ahora  ha  venido  imperando  en.  la  concepti
va  militar.

Pór  ejfmplo:  Resulta  un  tanto  ambiguo
asignar  a  la  Fuerza,  Aérea  la  responsabili
dad  del  empleo  de  ‘los  proyectiles  dirigidos
de  ‘largo  alcance,  para  continuar  la  acción
ahora  encomendada  a  los  bombarderos  pe
sados.’  Pero  el  concepto  resulta  mucho  más
coiereto  ‘si ‘advertimos  que—aúnqu’e  el  al
cance  que  unos  consideran  largo  a  otros

La  lucha  antisubmarina  y  ‘la  .

exploración  lejana,.  que  -. consti
tuyeron  las  iriisiones  primordia-’
les  de  la  Marina  durante  la  úl
tima  guerra,  conservan  actual
mente  su  prioridad,  y  por”  ello
la  Marina  conserva  también  una
de  las  principales  arma,s  que
necesita  p a  r a  cumplirlas:  .  El
avión.  ‘Pro  no  sóló  el  avión  em
bacadó,  sino  también  el  avión
con  . base  en  tierra,  cuando  s’eá
preéiso  para  el  logro  de  su  mi
Sión  principal  de  controlar  los
mares.
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•    puede  parecer  corto  y  ello  puedá  ser  la  chis-
•    pa  que  encienda  ‘la  disputa—no  hay  lugar

•   ‘.  a  dudas  si  artilleros  y  aviadores—que  pu
die’rai  ser  los  presuntos  litigantes—se  atie—
nen  al  ‘espíritu  de  la  asigflación.  Porque  la

•      Fuerza  Aérea  utilizará  lQs  proy.ebtiles  din
•       gidos corno  nueva  arma  perfectamente  apia
•       para  la  acción  aérea  estratégica,  que  actual

mente’  lleva  a  cabo  con  los  bombarderos
pesados,  cón  la  ‘lógica  aquiescencia  de  lbs

•       demás  organismos  militares,  lo  que  ‘no  ex
cluyé  la  posibilidad  de  que;  en  ‘sus  misio

-nes  específicas,  “dichos  proyectiles  •puedan
ser  utilizados  por  la  Artillería  o  por  la  Ma-

•     rina.  ,  ,  .

•    ‘  .  .  Lo  único  que’ resulta  evidente,  es  la  exis
•  ‘  tencia  de  un  organismo  jerárquicamente  su-

•   perior  a  la  Fuerza  Aérea,  a  la, Marina  y  al
.Ej  ércitó  de  Tierra,  con  capacidad.  para  dis
cernir  el  empleo  adecuado  de  las  nuevas
armas,  definir  ‘las  misiones  en  que  deben
ser,  empléadas,  y  asignarfas  después  a  la,
fuerza  más’  idónea  para  llevarlas’  a  cabo,
‘de  acuerdo  con  las  posibilida’des  y  ca
racterísticas  d,e  cada  una  de’
ellas.  ‘  ‘

Este  organismó,  a  la,  vista
de  lo  expuesto,  debe  ser  evi’
dentement,e’  un  organismo  con
jurLt.o,  es  decir,  una  integración.
de’  especialistas  conoc’edorés  de
las,  posibilidades  de  ‘cada  una’

de  las  Fuerzas  Armadas,  y  a
él”  corresponderá  la  resp,onsa
‘bilidad  de  la  elaboración,  de
los  planes  militares,  en  la  gue
rra  y  en  la  paz,  coordinados
con  los  restantes  planes  de  ac
ción  concernientes  a  la  políti
ca  interior  y  exterior,  en  el
seno  del  Gobierno

Con  esto  no  hemos  llegado,  posiblemente,   cepto  actual  de  la.estrucfura  orgánica  y’ de
a  ninguna  nueva  conclusión,  n’i tampoco  lo   la  realización  de  la  acción  táctiba  en  in’
pretendíamos.  Pero  esperamos  llegar  ahora.   teatro  de  operaciones,  es  otro  ejemplo  bien

Esta  estructuración  de  lo  que  pudiéramos   palpable  en  el  que  aparece  sin  necesidad  de
•  llamar’  el  Mando  Supremo,  se  admite  y  se’   ningun  analisis  profundo,  la  triple  tenden

practica  actualmente  en  ñiuehos  países,  y   cia de  especializacion,  unificacion  y  prepon-
‘desde  ‘luego  no  es  para  nadie  desconocida.   derancia  de  lo  funcional.
Nos,  atrevemos  a  suponer,  en  bambio,  que     Y para  terminar  con  este  punto,  medite

‘.‘ruéhos  de  nosotros  “no nos  hemos  percatado   mos  si’ esta  solución,  totalmeñte  impregna
de  s,u  sigxdfi’cación  exacta  como  exponente,   da de  esa  flexibilidad  .que  tanto  valoramos
de  que  la  evolución  ha’. a1cnz’ad’o’ las  más’,  no  será  la  ideal  para  lós  pueblos  econóñi
alta  cimas,  y,  que  resulta  peligroso  ‘igno-  caineñt’e  limitados.

rano.  No  sabemos  i  para  ilégar,  a  ése  re-.
sultado  se  habrán  tenido  en  cuenta  las  ten
dencias  que  venimos  anunciando,  ‘pero  es
indudable  que  en  é.l  se  advierte’  clara
mente:

La  especiaiJzaeión  de  su,s  miemlros.

La  fusión  o  uni’ficación  de  los  mismos,  en
un  todo  orgánico.

La  orientación  funcional  de  su  concepto,
que  por  encima  del  aspecto  físico  de  las  ar
mas  y  de  los  elementos,  se  adapta  al  actual
‘criterio  de  guerra  total.

No  ‘sabemos  si  Hitler  perdió  la  segunda
guerra  ‘mundial  por  no  admitir  u  olvidar  la
existencia  de .esos  pri’ncipios,  que  han  im
puesto  también  una  evolución  en  el  concep
to  dél  Mando  que,  cuanto  más  altó,  más  tien
de  a  la  dirección  y  a  ‘la  coordinación  y  se
aleja  del  hecho  sencillo,  y  símbolo  de  rigi
dez,  de  imponer  por  sistema  la  propia  vo
luntad.  ‘  ‘  ‘  ‘

En  un  terreno  puramente  militar,  el  con-
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Número  y.  calidad.  Masa  y  especialización.
Fuerzas  y  Serviciós.

Intentemos  ahora  un  análisis,  aunque.  sea
•  superficial,  de  la  esencia  de  estas  fuerzas  s

•   pecializadas,  interdependientes,  y  coordina
das  con  un  criterio  de  máxima  flexibilidad,
dentro  del  mareo.  de  Agrupaciones,  •fijas  o
circunstanciales,  en  cuya  concepcióh  impe

ra  el  aspecto  ‘funcional,  y  que  tienden  a  sus
tituir  al  rígido  concepto  de  unos  Ejércitos

•  “    de  ‘Tierra,  Mar  o  Aire,’  cdn  misiones  y  me
‘diós  independientes.  .

‘Para’  éllo  vamos  a  considerar  las  tenden
•    ‘   cias’. ya  marcadas  en  las• etapas  finales,  de
•       la  segunda  guerra  mundial,  y  las.  previsio

•  “nés  en  boga  para  el  futuro,  desde  el  punto
de’vista  táctico.  Las  conclusiones  a  que  po

:,  damos  llegar  no  tendrán,  probablemente.
carácter  de  perm,a.nenciá,  pues  ‘todo. parece
indicar  que  no  hemos  alcanzado’  aún  ese
“remanso  evolutivo”  que,  seguramente,  mar
cará  el’ fin  de  la  presente’  metamorfosis  bé
lica  y  permitirá  sedimentar  y  definir,  la  épo
ca,  presente,  antes  de  iniciar  la’  futura  era
del  mundo.

Por  otra  parte,  la  situación  político-militar
tampoco  ha  permanecido’  estacionaria  y  al
aitiguo  culto’  a  las  nacionalidades,  va  sus
tituyendo  un  afán  de  carácter  más  univer
salista  y  federativo.  No  creemos  equivocar
nos  al  afirmar  que  ha  sido  también  la  evo

•  lución  técnica  la  causa”  de  “esta  tendencia,
,pu,esto  que  han  s,ido,  sin’  duda,  los, prore
sos  técnicos  en  los  medios  de’ comunicacióu
y  ,transporte,  los  que  han  ‘determinado  el

acercamientO  de  los  pueblos  y. si  no  la  com-.
prensión,  sí,  al ‘menos,  la  convicción  de  que
todos  necesitamos  de  los  demás  y’de  que  el
aislacionismo  es  un  concepto  anticuado.  Tal
vez  ni’ la  Federación  Europea  ni  el  Ejéreit3
de  la  NATO,  lleguen  a  ser  vigorosas  reali
dades.,  pero  ahí  e’tán  como  objetivos  ‘mmc.
diatos  del  bloque  occidentl.

La tendencia  ya  iniciada  en  la  ,últimá
guerra  muñdial,  y  dontinuada’
con  creces  en  la  aventura:  de,
Coréa  ,ha  sido,  excepto  én  Ru
sia  y  China,  doñde  las  grandes
masas  han  représéntadó  s.i’em-’
pre  el  papel  de  factores  más
importantes,  la  disminución,  de
las  cifra,s  absolutas  de.  comba
tientes  en  primera  línéa,,  éom

‘pensando  esta  disminución  con
la  mayor  potencia.  ofensiva  de
las  armas  empleadas.  Esto  en
lo  que  al’  Ejército  de  Tierra  se
refiere.  ‘  ,  ‘

La  Mérina’  ha  sido  probable-
mente  la  única  cuyas  posibi
lidades’  ofensivas  se  han  man
tenido  sin  variación.  La  evolu

ción  táctica  de  las  fuerzas  navales,  sin  em
.bargo,  se  ha  manifestado  de  modo  .bien
notOriO  al  desplazar  el  centro  de  gravedad
de  su  potencia  hacia  los  portviones,  con
siderados  hoy  como  piezas  básicas  de  las
Flotas,  y  relegando  a  los  acorazados  a  un
plano  sectmdario  ‘desp.üós  de  muchos  bis
tros  ‘de  indiscutible  ,  hegemonía.  sobre  los
demás  tipos  de  buqués’  de  guerra.  Con  todo,
hay  muchos  autores  que  esperan  en  la  Ma
rina,  cambios  mucho  más”rápidos  y  radi
cales  que  los  operados  en  las  otras  Fuer
zas  Armadas..

En  cuanto  a:la  potencia  del’ Arma  Aérea
nos  atendremos,  sin  comentario,  al  informe
rendido,  en’febrero  de  f95  por.ia  Adminis
tración  de  Defensa  Civil  de  los’ Estados  Uni
dos,,  basado  en  los  ‘datos’, oficiales’ ‘del.  Ser-
vicio  de  Seguridad  norteamericano:

“La  U.  R.  S.  5.  puede  ya  alcanzar  con
bombas  atómicas  . .las  8  pi.nipale’s  ciuda
des  norteamericanas  en’  un  .ataqie  llevado
a  cabo  ‘por  400  aviones  y.  capaz  de  infligir
al  país  11. millohes  de  baj.ás  en  un  solo, dta.”

Respecto  al  futuro,  hay  autarés  .que.’iñan-”
tienen  que’  ‘la  próxiiné.  guerM  seré  como
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bres  que  dirigen  sus
esfuerzo,s  de  modo
directo  ‘a  alimentar
la  colosal  mtquina
guerrera  que  ahora
es  precisa  poner  en
marcha...

Masa  por  el  nú
mero,  pero  nada  tan
opuesto  al  común
concepto  d  e  masa.
‘Nada  ta  lejos.  de
ello  como  un  jér
cito  moderno  én  el
cual,  cada  soldado,
d.ebe  ‘ser  un  verda
dero  especialista’  en,
el  manejo  de  un  ar
ma  ‘determinada,  en
el  quela  ‘otenci  se
logra  cada  vez” más

por  ‘la  coordinación  en’ el’  espacio  y  en  el
tiempo  de  lo  diverso,  facilitada  por  una
gran  flexibilidad  en  la  órganización  del
Mando  y  una  grañ  movilidad  en’  1o  ele
mentos  de  ‘combate.

La  acción  de  consunto  e  impone’  en  to
dos  los  ámbitos  del  campd,  desde  la  alta

‘estrategia  a’  la  más  insignificante  acción
táctica,  y  las  Agrupaciones  de  medios  apro
piados  a,la  ‘naturaleza  de  cada.  Misión  y  os
Mandos  Conjuntos,  va,n sustituyendo  al  Man
do  personal  ejercido  sobre  Grandes  Unida
des  homogéneas.  No  otra  cosa  significa  la
meticulosidad  en  la  instrucción  de  las  fuer
zas,  cada  vez  ‘más  prolongada  y  comparU
mentada  en  especialidades  concretas  y  la
especial  atención  que  en  todas  partes  se  de
dica  hoy  a  la  formación  del  personal  de  los
Estados  Mayores.  ‘  ‘  ‘

El  Estado  Mayor,  aunque  literal  y  ruti
nari’a’mente  considerado  como  un  organisnw
impersonal  y  auxiliar  del  Mando,  se  va  cons
tituyendo  plenamente,  en  ún  auténtico  ele
mento  integrante  de  la  esencia  ‘del  propio
Mando,  en  la  que  el  Jefe,  en  su  labor  más
coordinadora  y  menos  imperativa,  seguirá
reServándose  la,  exclusiva  de  ‘la.  decisión,
pero  -ejerciéndola  en  forma  cada  vez  ms
restringida,  porque  su  capacidad  humana y
por  ello,  limitada,  no  podrá  abarcar  por  sí
sola  todos  los  aspectos  de  la  concepción.

todás  las  demás,  más  o  menos  larga,  con
un  desarrollo  clásico  en  sus  fases,  y  que
‘terminará  con  una  victoria  lograda  a  base
de  combates  terrestres.  Otros,  arrastrado,s
-por  su  fantasía  o  su  clarividencia,  prevéii
la  posibilidad  de  una  guerra  relámpago  de
cidida  en  un  brve  lapso  de  tiempo  por  la
aóción  aérea  estratégica  y  el  empleo  de  las

nuevas  armas  de  destrucción  en  masa.  El
tiempo  dirá  quién  tiene  razón,  pero  lo  que
resulta  indudable,  es  que  el  Poder  Aéreo
jugará  un  papel  decisivo  en  una  guerra
futura.

Por  tañto,  y  desde  un  punto  de  vista  com
pativo,  parece  que  las  Fuerzas  Aéreas
continuarán  su  actual  incremento,  en  ma
yor  grado  que  las  terrestres  y  márítimas,  y

veces  a  costa  suya.  Las  cifras  absolutas  de
combatientes  acusan  una  pronunciada  ten

dencia,  al  descenso.  Al  menos,  en’ la  tierra

y  en  el  aire.
Sin  embargo,  esta  afirmación  sólo  es  ci’er

ta  si  nos  referimos  exclusivamente  a  los

combatientes  de  primera  línea,  puQsto  que
el  número  global  de  dichos  combatientes  ha
aumentado  en  proporciones’  ingentes  como
consecuencia,  no  sólo  del  carácter  total  de  la
guerra  que  abarca  todos  los  aspectos  de  ia
vida  de  las.  naciones  beligerantes  y  toda  su
población,  sino  tambi’én  de  la’ masa  de  hom
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La  decisión  vendrá  a  ser  cada  vez  más  in
fluída  por  una  concepción  conjunta,  resul
Lado  de  una  labor  colectiva  del  -EStado  Ma
yor  que  de  esta  ma.néra.. intervndrá  ‘dirc
Lamente  en  aquella  función’  que  ya  podrí
definirse  como  “característica  del  Mando”
mejor  que  “del  Jefe”..  .

La  especializacióx  : invadé  asimismo  él
ámbito  de  los  Estados  Mayores,  ante  labe
tereogeiiei’dad  de  las  Agrupaciones,  y  aun
en  el  caso  de  accionés  específicamente  te
rrestres,  aéreas  o  navales,  como  la  acción
aérea  estratégica,  la  lucha  antisubmarina
o  ta  ocupación  física  del  territorio  enemigo,.
es  fácilmente  previsible  .  la  presencia  en
ellos  de  elementos  especializados  de  la  tres
Fuerzas.  .  .

El  Aire  reclama,  así  ,ún . puesto  en  todos
los  Mandos  Conjuntos  y:eri’todo  lo  Estados
Mayores.  Tal  vez  i’esulte  ‘.ééfa  tina  afirma
ción  demasiado  rotunda  ..  y  jactanciosa.
Creemos,  no  obstante,  cón . toda  sinceridad,
que  así  lo  exige’la  realidad’dél  momento,  y
añadiremos,  con  la  miswa  sinceridad,  que
en  los  Estados  M’yore  Aéreos  cabe  también
tina  organización  cdnjuñta  y  la  presencia  de
elementos  terrestres  r  navle,s.

•  ‘Pero  en  el’caso  de  Agrupac.ibnes.o  Unida
des  exciusivaménte  aéréas,  •hirn  aparecido
nuevos  aspectos  que  tal  vez  iner’ezcan  nues
tra  atención.  Nos  referimos  a’. la  creóiente

•  importancia  y  al  nuevo  ‘carácter  de  todo  lo
que  hoy  denomina
mos  con  el  nombre

‘de  Servicios.

Fuerzas  y  Servi
cios  son  palabras  de
significado,bien  dis
tinto.  ‘Para  muchos
de  nosotros  reflejan
dos  conceptos  inde
‘pendientes.  Se,  auto—
sitúan  1 a  s  ‘Fuerzas
en’  un  plano  supe
,rior,  ‘tal  vez  porque
hasta  ahora  los  Ser
vicios  podían  c a  s i

‘:itIProvisar5e  y  s u
influencia  en  la’  ca-U

paçidad  y’  eficacia
,de  aquéllas  resulta
ba  ‘limitada.

Aunque  esta  postura  es  en  cierto  modo  ló
gica,  pues  no  cabe•duda  quelas  Fuerzas  son
la  causa  u.  origen  de  la,e’is,tena”de  los
Servicios,  y  que  la  misión  de» éstos  no  es
otra  que.  hacer  posible.  la  actuaeión  de  las
Fuerzas,  si rviándolas,  tio  e  menos  cierto  el
hecho  de  que  la  evoliicion  ‘tecnica  ha  ile
gad  .tamnbién  aquí  haciendq  cesria  “una
pequeña  revisión.  ,  ‘  ‘  -

La  consecuencia  más  inmediata  ,  de  esta
evolución  ha  si’do el  nacimiento  de  una  ten

.dencia  creciente  a.  dif’umiñar,  a  borrar  los,
límites  hasta  ahora  ‘tan claros  éntre  los  cam
pos  de  acción  de  Servicios  y  ‘Fuerzas,  debi-’
litando  las  marcadas  diferencias  ‘orgáni

‘cas,  e  incluso  funcionales,  entre  unos  y  otros.

La  importancia  de  los  Servicios’  se  acen
túa  de  tal  forma  que  las  Fuerzas  llegan  a
depender,  no’  en  cierto  modo,’  sino  de  . uná
manera  cierta  de  los  Servicios  y  puede  afir
marse  que  la  eficiencia  de  éstos’  constituye
uno  de. los  más  decisivos  factores’  determi
nantes  de  la  eficacia  de  aquéllas.

Varias  s,on,  a  nuestro.  juicio,  las  causs
de  esta  tendencia;  caisas  que,. ‘a su  vez,  son
efectos  de  la  evolución  ‘técnica.  ,  ‘

Una  de  ellas  es  el  carácter  ‘total  de  ‘la
guerra  que  ha  conferido  el  carécter  de  com
batientes  a’hombres  y  orgatiismos  que  n’un
ca  hasta  ‘ahora  lo  fueron.  Entre  ellos  éstán
los  Organcis  de  los  Servicios  que  ál  quedar
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•     investidos  de  dicho  carárter,  y  al  adaptar-
se  en’  su  organización  y’  funcionamiento  a
su  nueva  condición,  se’  aproximan  a  la
esencia  combativa  de  las  Fuerzas.

•       Podría  ser  ‘otra,  la  ntecaPización  de  la
propia  acción  guerrera,  en  la  que  el  factor
hhibre,  cçn’todo.lo  que  por  sí  mismo  re-

•       presenta  de  valores  espirituaLes,  sigue  sin
duda  contando’,  pero  en  franca  y  feroz  com

•       petencia  con  la  máquina,  cuya  preponde
rancia  •va  en  aumento.  Podremos  estar
equivocados,  pero  •se nos  antoja  que  Corea

•     ha  sido  un  claro  ejemplo  de  có’iño  unas
•  fuerzas  bisoñas  por  los  cntin’uos  relevos  e

inferidres  en’  número,  han  equilibrado,  y
podían  haber  sueia’do,  •a  otras  fuerzas

•  aguerridas,  y  iuy  superiores  numéricamen-’
te..  Pero  las  primeras  manejaban  modernas

•  máquinas  de  guerra.

•     •La especialización  técnica;  pór  otra  par
te,  es  cada  día  más  aplicada  a  las  Fuerzas.
Aun  cabe  el’ rásgo  genial  de]. guerrero,  pero

•       cada  día  con  más  dificultad.  El  Arte  de  la
•  Guerra  tiende  a  ‘convertirse  en  una  ciencia

•        exacta, con  lo  que  las  Fuerzas  se  han  apro
rimado,   su  vez,  a  la  esencia  técnica  que
siempre  ha  caracterizado  a  los  Sevicios.

Fuerzas  y  Servicios  se  apróximan,  de  esta
manera,  andando  a  medias  el  camino.  El
final,  •como  en  las  novelas,  se  adivina.

Nos  pÑ’mitiremos  recordar  que  los  Ser-
•   vicios,  hasta  ahora,  nunca  tuvierou  acceso

•      a los  EE.  MM.  aunque  presentasen  sus  pla
nes  a  su  aprobación,  .y  se  respetase  su  ‘fun

•        cionamiento  técnico.  Pero  si  van  a  ‘ser  tan
semejantes  ‘a  las  Fuerzas,  ‘,,qtié  ocurrirá  en
el  futuro?

•  ‘‘       Ya en  los’ momentos  actúales  las  necesi
•  dades  de  Transporte  han•  llegado  a  tal  ex-’

•       ‘tremo,’ que  uno  de  sus  Organios  •de  Servi
cio,  la  Maiina  Mercante,  va  haciendo  ppu

•     ‘lér su  apodo  de  “Cuarta  Fuerza”.  Este  he-
•       cho,  al.  parecer  tan  intranscendente,  cons

•  .      tituye,  sin  embargo,  todo  un  símbolo.

•    .  Es’  compreiisible  que  a  todos,  nos  resulte
•     ‘.  muy  extraño  el  solo  pensamiento  de’  que

•   Furzas  y’ Servicios  lleguen  a  ser  algo  tan
•        seiñejante  que  resulte  difícil  distinguir  unas

•       de otros  Pero  es  indudable’  que  ya’  se  ha
redúcido  mucho  . el  profundo  desnivel  q.ue

•      ‘antes  los  separaba,  y.  que.,la  ‘tendencia  per

siste.

Además,  si  con  un  esfuerzo  imaginativo
•nos  situamos  en  la  Era  de  los  proyectiles
t.elediriidos,  que  no  parece  muy  lejana,  es
probable  que  una  vez  ambientados  ‘desapa
reciera  parte  de  nuestra  extrañeza.  La’ fa
bricación,  el  transporte,  el  montaje,  el  en
tretenimierito,  el  lanzamiento  y  la  ‘conduc
ción  hasta  el  blanco,.  resultan  problemas  de
carácter  técni’co.

¿Dónder  en  ‘este pro,ceso,  comienza  y  .dón
de  termina  la  acción’  de  los  Servicios,  para
dejar  paso  a  l  acción  de  la.s  Fuexzas?

¿Cómo  dif.eenciar  unos  de  otras  por  sus
cometidos,  si  en  realidad  ambos  tienen  e]
mismo  carácter  ‘técnico?

¿Cómo  hacerlo  por  su  condición  ‘de  com
batientes,  si  ambos  itt  poseen,  y  además
desarróllan  sus  respecti’vas  misiones  en, tie
rra,  e’ncerrados  en  gabinetes  o centros  apro
piados?

Personalmente  créemos  que,  a  pesar  de
todo,  qúed.an  aún  algunas  iazones  que  ale
gar  en  ‘favor’de  la  supremacía  de  las  Fuer
za,  que  deben  y  pueden  aún  dar  la  última
pinelaa  ‘del  artista  a  la  obrá  de  la  Técni
ca  cua.j ada  de  guarismos,  obligando  ‘a• los
proyectiles  a  dibujar  con  sus  estelas  la  idea
de  maniobra,  antes  concebidtt,.en  la  mente
de  sus  mandos.

Conclusiones.

El  General  APnold  predijo’  que  la  pasada
guerra  mundial  Sería  la  última  de.  los  pi
lotos,’  o  de  los  aviones  pilotados’,  que  viene
a  sér  lo  mismo.

Por:lo  visto.,  no  creía  que  la  ‘paz”.a’qe
se  iba  á  llegar,  y  qué  ahora  disfrutamos.
iba  a  ser  tai  endeble,  y  contaba  cgn  un  pe
ríodo’.  de  tiempo  prudencial,  que  permitie
ra  la  puesta  a  punto  de  los  proyectiles  ‘tele
dirigidos.

Pero  como  no  se  trata  de  hacer  profecías,
insistiremos  en  que  todo  lo  dicho  hasta  el
momento  y  cuantas  conclusiones’  intentePQS
sacar  de  ahora  en  adelante,  ‘tratarán  de’ re
flejar  las  t.endeicias  réales  que  nos  ha  pa
recido  captar  en  él  ambiente  de  nuesi.rs
días  y  que  consideramos,’  acertada’  o  erró
neamente,  como  originadas  pór  la  evolución
técnica’  de  los” mediós  de  combate.
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Primera  consecuencia:  La  Orgánica  Mi
litar  acusa  una  tendenci.a  actual  a,  unifi
car,  no  a  centralizar,  evitando  siempr.’  a
rigidez.  Las  Agrupaciones  y  los  Mands
Conunos,  son  las  soluciones  actuales  Leen—
te  a  las  Unidades  homogénéas  y  el  Mando
personal.        .:‘

Segunda:  La  acción  táctica:  se  orienLi  a
lograr  la  acción

•   de  conjunto;  dé
variados  elemen
tos  de  combate
especializados  y.

•   móviles,  e a  da
•    vez  menos  nu

merosos  pero
más  potentes.  Su’

•  désarrollo  tendrá
lugar  de’  modo

•    simultáneo  e  in
evitable  e n  e 1
aire  y  .en  la  su
perficie,  pero  las
acciones  inicia
les  . tendrán  ca
rácter  aéreo.

Terceéa:  El
éjércic’io  del

•  Mando  tiende  a
la  coordinación
de•  los  distintos

•  ‘elementoé  espe
ciali’zados,  des
viándose  de
aquel  carácter.
directo,  personal
y  ejecutivo  que
hasta  ahora

•  mantenía.  L o s
•   Reglamentós  en

casillan.  el  empleo  de  las  Fuerzas,  y  este
hecho  se  va  acentuando  en  todo  el  proceso
de  la  acción  militar  y  tiende  a  bórrar  las

diferencias  existentes  entre  Fuerzas  y  Ser
vicios.

Cuarta:  El  Poder  Aéreo,  por  la  rapidez
de  su  acción,  por  su  alane,  por  su  poten
cia,,  ha  conquistado  la  supremacía:  Sus  po
sibilidades  ofensivas  alcanzán  tan  alto  gra
do,  que  el  Mando  de  la  Defen’a,Aérea  más
polénte  del.  mundo,  la  n’orteámericana,  ad
mitía  en  febrero  de  ‘f 953 que:  ‘“El 70 por  100
de  los  efeCtivos  aéreos  de  una  incursión’  ‘que

atacase  el  país,’  alcanzaría  sus  objetivos  sin
que  nadie  pudiera  impedirlo.”

Quinta:  A  la  cruda  luz  de  esta’ realidad,
el  Poder  Aéreo  otorga  la  preferencia  a  su
rama  ofensiva,  lá  A’’viac  Estratégica,  açr
mitiendo  que  no  sólo  la  mejor;,  sino  la  úni
ca  defensa’  posiblé,  es  la  cpacidad  ‘para
deseñcadenar  uiia  ofensiva  mortal,  o  ies

ponder  a’ la  ini’
ciadá  por  el  ene
migo,  cori  tal  ra
 ‘pidez  ‘y  pote’n
cia,”que  le  haga

pensarlo’dos  ve-’
ces  antes  de.
romper  el  fuego.

De  esta  mane
ra,  el  avance  téc-,.

“nico  que  ha  si
do  ‘capaz  de
‘cirear  tan  pode
rosos  medios’  de
combate,  ‘e s t  5.
‘sirviendo,.  p  a r  a
mantener,  u n  a
paz  que,,  en
otras  circuñstan—
cia’s,  se  .. habría
ya  ‘evaporado.

.Los  que  no  po
demos  soñár  con

,poseerlo,  espere—
ios»  qué  ‘dure
mucho  esta  si-,
tuación  verdade
ramente  curiosa
en  que  dos  ban
dos  no”. pueden
ataóarse’  por  ‘ex

ceso  de  fuerza  y  que  al  fin  nuestí’a  propia
modestia  y  ta  Diviña  ovidencia’’nos  libren
de  ser  elegidó$  comó  blanco.  .‘  ,

Pero  que  nuestra  espera  éea  activa  y  no
indolente.  Llevemos  ‘a  cabo  con  rap’idez  la’
evolución  necesaria’  de  nñestra  ‘conceptiva
militar,  de  m’édo. que  conservando  íntegro
nuestro  espíritu  y  nuestros  principios  mci
‘rales,  sép-amos’tam’bién  éstar  a  la  éJtur.  d’.e

‘las,  circunstancias,  poi’qu’e’ .hoy  hace  falta
sabei  ‘muchas  más  cosas  que  nuestro  dere
cho  al  ‘“‘vinag’r,  la  sal  ‘y  l  -asiento  a  la
‘lumbre”,’  .  ,.  .‘  .  .
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.1  21 de  abril  próximo  se  reunirá
en  Estrasburgo  la  Conferencia
paa  la  Coordinación  del  Trans

•  porte  Aéreol  Europeo,  convocada  por.  OACI
a  propuesta  del  Consejo  de  Europa.

La  política  seguida.  hasta  el  presente,  den
tro  del  sistema  de  redes  aéreas  ‘continentales,
de  unir  .centros  . vecinos  en  tercera  y  cuar
libertad,  a: explotar  bilateralmente  y  en  ex
elusiva  por  los  dos  países  interesa{l,  da
lugar  en  Europa,  donde -el  número  de paises
en  juego  es  excesivd,  a  una  competencia
caótica  y  ruinosa  en  la  que  rivalizan  36 Coni -

•  pa-fífas  sin  ordenación  alguna,  lo  que.  resta
vitalidad  a  la  red  europea,  convirtiéndola.  dehécho  en  una  red  subsidiaria  de  aporte  y

dispersión  de  las  grandes  líneas  troncales.

La  preocupación.  .pór  resolver  este.. proble
-ma  condujo  en  1951  a  la  presentación  ante
el  Consejo  de  Europa  .de  tres  proyectos  de
áoordinación  europea,  denominados,  respec

tivamente:  Bennefous,  Sforza  y  proyecto  de
la  Comisión  Económica.  .

El  proyecto  Bennefous,  presentado  por.éste
en  nombre  de  la  Comisión  de  Transportes
del  Cohsejo  de  Europa,  patrocina  una  “auto
ridad  europea  rectora  de  todas  las  formas  de
transportes  en  el  coiltinente”.  El  proyecto  de
la  Comisión  Económica  del  citado  Consejo,
presentado  por  Van  Kieft,  se  reere  exclu’
sivamente  a  los  transportes  aéreós,  que  re
suelve  mediante  una,  red  europea  única  a
explotar  por.  un  consorcio  de -  compañías
tipo  S.  A.  S.  El  proyecto’  Sforza,  presentado
por.  Italia,  patrocina  un  espacio  aéreo  común,
bajo  una  autorida.d  común  explotado  por
un  consorcio  internacional  de  compañías
europeas  tipo ‘S.  A.  S.,  formado  por  la’ in
tegración  de  una  serie  de  consorcios  nacio
‘nl.es.  ‘  ‘  .  .  .  -

Estos  proyectos  demostraron  la  necesidad’
de  reunir  .una  Comisión  de  expertos  conio

r  ‘‘      -

Coordinación  del  transporte  ‘aéreo  en  Europa

Por  ‘J
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escalón  preliminar  para  concretar, la  figura
‘de  una  posible  autoridad  europea  de  trans
portes  aéreos.

El  Gobiérn  francés  intentó  en  1952 re
unir  dicha  Comisión  convocando a  las, auto
ridades  gubernamentales  y  a  los  eipertos
de  las  compañías  europeas,  sin  conseguirlo
debido  al  esaso,grado  de  desarrollo, de  es
tas  ideas  en  aquella  fecha.

Por  esta  época  se  coñStituyó en  Bruselas
por  algunas  compañías  aéreas—Air  France,

‘B.  E  A., K.  L. M.,  Sabena  y  Swissair—una
“Oficina  de  Investigaciones  del  Transporte
Aéreo”,  dedicada  al  estudio  de  los  proble
mas  técnicos  que  éste  presenta  en  Europ’a.

‘por  una  compañía  ‘con aviones—e  ‘inclus,o
tripulaciones—de  otra’ compañía..

En  esta  form.  comenzó a utilizarse  en los
Estados’  Unidos  en  1940  con’ motivo  de  la
escasez  de material  volante,  que  obligaba  a’
una  compañía  concesionaria  que  no, tenía
aviones  suficientes  a  alquilarlo  a  otra. para
poder  explotar  sus  líneas.  Posteriormente  ‘se
aplicó  el  sistema . par,a  evitar  4ue  tuviese,n
que  cambiar  de  avióñ  los  viajei’os  una
línea., larga  explotada’ en  tramos  cortos  con
secutivos  por  compañías  diferentes.,

A’ctuéJme:nte es  práctica  bastante- extendi
da  xistiendo,  en-lineas  generálés,  tres  ti-’
po  de  acuerdos  en.t.re compañías:  el  alqui

ler  sencillo  de  aviones,  contra’ el  pago  de
una  tarifa  horaria;  l’reparlo  de  beneficios
de  acuerdo  con  unas  condiciones  prefijadas,
y,  por  último, cesión del avión  completo, con
su  tripulación,  para  ‘su explotación, por  otra
compañía.  .  “  .  .

Por  ultimo,  durante  la  7.
Asamblea  de  OACI, celebrada
el.  pasado  verano  en  Brighton,
el  ‘Consejo  de  Eu,ropa ‘pidió a..

-‘este  Organismo  que ,convoca-:
•  se  bajo  sus  auspicios  la  con
ferencia  proyectada  en ‘1951..

Al  encararse  ‘OACI con’ el
problema  que  se  la’  ofrecía.,
pronto  echó’ de  ‘ver  que  los
•i’deales de unificación  europea
que  patrocinaban  los tres  pro
yectos  citados  iban  a  ser  di-.

.fícilmente  alcanzables  dada  su  enorme
trascendencia  política.  En  estas  circunstan
.cias  se  ha  preparado’ la  reunión  de  Estras
burgo,  .como. una  conf eren’cia técnica  en  la
que  lo que  se  busca  es  el  poder  llegar  rápi
damente  .a  resultados  positivos  inmediatos
sobre  temas  económicos, ‘adróinistrativos  y  Las  tarifas  de  ál.quiler ‘de ‘un avión  D’C-Q
de  explotación  ‘muy concretos.  ‘Al  lado  •de  o  DC-6B, en  l  actuali.dd.  son  del  orden  dd
éstos  se  incluyen,  otros  de  carácter  general,  los  t1iI,5 $/hora  de ‘vuelo. para  el  a.lquilei’t
con  los que  ‘se pretende  rns  poner  en  mar4  sencillo,  llegando  hasta  los  900 $/ho’ra par
‘cha  el  problema  que  llegar  a  u  acuerdo,  .  el  alquiler  con  el  entreteniniiento  Oomhus
el  cual’ en  realidad,  .pór su  proyección  polí-  ‘tibies  y  seguros  inclúídos,.’
tica,  solo  seria  posible  en  el  seno  del  Con-  Indudablemente,  el  intercambio  de  mateJ
sejo  de  Europa.  ‘  .  rial,  entre  compañías”pei’mite,  coma  e’  h

Prescindiendo  del  estudio’ de  las  i.mpor- ‘  visto  en  los  Estados  Unidos  ‘y en.  algunas
t’antísimas  consecuencias.. ‘políticas  del  ca-  ‘cetnañías  franóes’a  norte’africnas,  ‘un
mino  que  en  Estrasburgo’ se  abrirá,  citarnos, ‘mayor  cornbdidád  para.  el  público. y  má
por,  su  apasionante  interés:  dos’ temas  , nue-   ‘amplia  facilidades  de  explotación.  No ‘ohs
vos  que  se  examinarád  en ‘el: orden  del día:   tante, cuando  la  pemiita.’ti.ene  un  caráciei
la  “banalisation”  y.  el  “intercambio  de  ru-   ‘internacional presenta  ‘una  serie, de’ probl.e
tas”                                     mas, tales  como los  de material—cuando  los

La”banalisation”,  o.permuta  dé .aerona- “.  aviones  de. ambas  compañías  no  son  i’gua
ves  entre  compañias  consiste,  en  su  forma  les,  o no  lo  son  sus  instalaciones—,  de  pee

m.ás  simpie  en  la  éxp’lotación de una’ liuiea. :sQflal4aflto  por  ól.grado:de. nstruc.c.ion ‘co-
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mo  por  la  validez  de  sus  licencias—,  de  la
iteres—pues  oblig  a  revisiones  “fuera  de
casa”  y  a  vuelos  extras  no  camerciales  de

•     i’egeso  a  sus  bases  cada  cierto  tieinno—.  de
explotacion—relacioñádos  con.  la  diferente

•      capacidad  de  los  aviones,  aun  siendo  del
•  .   mismo  tipo,  .que  complica  tanto  la  ventit.  de

billeÍes  como  lo  suministros  de  eJimenus,
matriaI  de  sa[varnento,  etc.,  etc.—,  y,  por
•últimó,  lós.  problerlias  legales  derivados  de

•     la  aceptación  de  una  bandera  en  un  servi
cio  acordado  a  favor  de  otra.

•        El “intercambio  de: rutas”  fué  propuesto
•      originariamente  onJa  Delegación  holandesa

en  la  Asamblea  de  Brighton,.  y  co’nsist  en
•  .    la  admisión  por  parte  de  un  país  de  una

compañía  extranjera  en  la  exptoiaciót  .iuna  línea  concedida  a  otra,  en  las  circu’ns

•  .tancias  que  se  ,aclúran’  con  el  ejemplo  si-
•   guiente:  dos  compañías,  una  holandsa  y

•  otra  suiza,  .estái  explotando  respectivamen
•     Le las  líneas.  Prestwick-Amsterdam_Zunich.

y  ‘•  AmsterdamZurjch-Roma.’  ‘Se  .preténde
que  empalmeñ  sus  líneas  de  manera  que
ambas  coiñpañías  ‘puedan  hacen  Pestwick

•  .  Amsterdarn-ZtirjchRoma  en  días  alternos..
El  intercambio  de  rutas  plantelido.  ei  es

tos  términos  si’mplifica  evidentemente  la  ex

lotación,  aumeita’  la  utilización  de].  mate-
•  rial  y ,cOn’igue  una  mayor  comodidad  para

et  pasajé.  La  idea,  sin  embargo,  como  una

cereza  de  la  que’se  tira   sale  detrás  un.raci

.1

mo,  es  tPemen’damente  compleja  en  su  des
arrollo.  En  primer  lugar,  dado  ue  con.lé. iño
dificación  cada  una  de  las  compañías  citadas
explota  una  parte  de  su  línea  en  quinta  li
bertad,  se  requiere  consentimiento  ‘previo  de
los  otros  dos  países  que  inteivienen.  Pudie
ra  ocurrir  que  empresas  de  estos  dos  países
quisieran  ‘entrar  en  la  explotación,  créat’ido
así  una  cadena  sin  límites..  Por  otro  lado,
es  lo  más  probable  que  tanto  los  mercados
como  las  distancias  a  volar  sean  completa
melite  distintas,  •con  lo  que  el  interés  eco
nómico  de  la  línea  se  reparte  desigualmen-.
te.  a  lo  largo  de  la  misma.  Complicándose
aún  mús  todo  ello  si  pensamos  en  la  ‘posi-.
bilidad  de  recoréidos  circulares.

Claro  está  que  de  todos  estos  problemas
que  plantea  el . intercambio  de  rutas,  políti
cos  . y  comerciales,  cabe  siempre  hallar  so
lución.  Prescindiendo  de  los  primeros,  que
corresponden  a  la  labor  de  Gobierno,  los  se
gundo.s  ‘se  resuelven  corrientemente  por
acuerdo  enlre  las,  mismas  empPesas  en  for
ma  de  ‘pool”,  ‘Cf3fl  reparto  diferendial  aten—
dieñ:do  a  lo  que  en  ‘cada  caso  cada  una  da
y  reci’be

En  lo  que  a  España  respecta,  Ía  combi
nación  ‘del. intercnmbio  de  rutas  .  con  e.l de
material  en  un  país  como  el  nueétro  én  el
•qu.e  el  problema  que  •se plantea  es  la.des
proporción  entre  el  volumen  .de  la’ demanda,
y  la  limitada’,  capacidad  de  la  o’ferta,  pudie
ra  ser  de ‘inaportancia  trascendentl.

E.
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ESTADO  A QUE.  LlEGARON  DURANTE LA  SEGUNbA  GUERRA MUNDIAL

u  nuestro  último  artículo  sobre
tos  sistemas  antirradar,  publica
do  en  esta  revista,  hicinos  una

ligera  descripción  .sobre  todos  los  tucesivos
medios  que  fueron  utilizandó  los- aliados,  y
en  ocasiones  los  alemanes,  para  enmascarr
o  anular  la  información  uministPada  por
las  pantallas  de  los  radares.  énmigos.  Y
también  se  pudo  apreciar  la  capital  impo
tancia  y  trascendencia  de  aquellos  sistemas,
cuyo  éxito  precedió  casi  siempre  al  de  mu
chas  batallas  decisivas.  .  .

Peéo  trnbién  apuntamos  que  .rrb basta  con
llegaé  ala  ealización.  de  unos  sistemas  án-.
tirradar  que  sean  muy  eficaces,  ial  misma
tiempo  no  se  estúdian  los  medioépara  cvi-

Po  JORÓE  DEL  CORRAL
Capitán  dé  Fa  gala.  -.

lar  o aminorar  los  intentos  de  anula.ión  que
pretend  el. eiemigo  sobre  nuestras  propips
pantallas.  Y  en  este  sentido  dijimos,.  tm
biéri,  que  fueron  los  ingleses  los  primeros
que  idearon  la  formación  de  tres  diferentes
equipos  de  investigación  pór  cada  nuevo
proyecto  de  rdar:.  unO,  para  diseñar.  el
equip.o  cori  arreglo  a  las.  especificacione
militares,  otro  para  inventar  las  mdias
antirradar  que  permitiesen  su  anulaclón,  .

un  tercero,  para  decubri’r  los  .medio  que  se:
opongan  a  estas  últimas  y  que  constituyen
lo  que  pudiéramos  llamar  las.  contrameidas
antirradar.  .  ..  -.

¿Llegaron  éstas  a  adquii’ir  un  grado.:  de

nadurez,  siquiera  coiñparble  al  de  los  sis
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temas  antirradar?  No  obstante  la  carencia
de  una  información  detallada  sobre  este

•      asunto,: que  como los  otros  dos se  mantenía
en  el. más  riguroso  secreto, podemos afirmai
sin  lugar  a  dudas  que  en  el  estudio  y  des
arrollo  de  las  contramedidas  antirradar,  no
se  pasó  de un  estado inicial  de  “evasión  de
frecuencias”  cuaido  terminaba  la  segunda

“gíerra  mundial,-  en  el  que  también  triunfa
ron  los  aliados  por  su  supremacía  de  me
dios  y’ ,mej ores  métodos  de  investigación.
,11oy, a  los  ocho  años  de  aquella  guerra,  y
pese  al  silencio  que  mantienen  americanos
e  ingleses  sobre  sus  investigaciones  y  expe
.riencias  en  ‘este  sentido,  sabemos  que  las
contramedidas  antirradar  están’  a  punto  de

‘alcanzar  un  nivel  técnico  tan  ‘elevado  como
el  de  la  gran  técnica,  de  la  radiolocalización
por  impulsos  a  qie  deben  su  origen.

Cuando  los  alemanes  iniciaron  la  pertur
bación  ‘‘activa”  de  los  radares  ‘aliados,  ‘éstos
inmediatamente  organizaron  unos  equipos
par’a  la observación  y análisis  de  sus  apara
tos,  con  los  que  llegaron  a  corregir  muchos
defectos  que  hasta  entonces  habían  pasado
desapercibidos.  Pudieron’ comprobar,  que  las
anta1lasdel  tipo  “P”  y,  en  general,  ‘todas

las  que  utilizan  para  presentación  del blan
co  una  modulación  en  intensidad  del  haz
electrónico;  eran  más  vulnerables  a  la  per
turbació.n  por  tensión  de  ruido  que  las  del
tipo  “A”  y  aquellas  otras  que  también  em
plean  la  desviación  del  haz  para  aquel  ob
jeto.  Y  como  no  podía  menos  de  suceder,
observaron  que  los  equipos  radar  pára  de

.fensa  de  tierra  antiaérea  eran

Debido  a  esto, se  enipren.dió eii  los  Esta
dos  Unidos  una  completísima  edúcación’ de
los  operadores  de  radar,  por  medio  de  in
formes  y  manuales  técnicos,  generadores’ de
señales  de  adiestramiento  y  equipos  per
turbadores  con  varias  clases  de  modula
ción.

Resultado  de todo ello fué  que  las’ fuerzas
armadas  publicasen  ‘una  serie  de  folletos de
adiestramiento  par’a sus  operadores  y  se  pre
parase  una  gran  cantidad.  de  películas,  mos
trando  los  efectos  de  las  medidas  antirradar
sobre  los  equipos radar  entonc,es en  uso  en
los  tres  Ejércitos.  Los  resultados  fueron  in
mejorables,  no  conviniendo olvidar  esta  pre
vechosa  doctriná.

“1: -

•    ,         más  perturbados  que  los  de
alarma  antaerea  a  grandes

 (.          distancias, a  causa  de  la  ma-

•         “      , :          yor anchura, de banda  de aqué
•  ‘  ‘  ‘  :“  ‘lbs.  Peto,  sobre  todo, llegaron

a  una  conclusión  dé  un  gran
 valor  doctrinal  y  en la  que  de

t,  ber.emos’ fijarnos  con la  mayor
‘a:.  la  eficacia  de  un

 equip  frente  a  las  medidas
antirradar  del  enemigo,  está
en  razón  directá  del  grado  de
adiestramiento  del  .operador.
Cuando  éste  ‘está  poco  entre
nado  y  se  enfrenta  con  un
comportamiento  irregular  de
su  equipo,  ‘su primera  reacción
consiste  en  ponerlo  fuera  de
servjcio  y  ‘proceder  a  la  bús
queda  de  la  posible  avería.

‘  Pero  si  el  operador  está.  espe—
—‘:-‘H  rando  que  se’ produzca  la  per

_______  turbación  enemiga  y  sabe  qué
efectos  le  puede  producir,  no

se  atolondrará  sino  que  continuará  en  su
tarea  y  aún’obtendrá  una  magnífica  infor
mación  de  la  perturbación  preseñte.
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Los  alemanes,  pór  su  parte,  también  lle
garon  a  conclusiones  muy  interésantes.  Ba
•sándose  -en  que  los  blancos  reales,  por  la
répetición  del- choque  hertziano  contra  ellos,
proporcionan  unas  señales  más  intensas  que
las  moduladas  por  ruido  u  otra  sedal  cual-
quiera,  cuyo desvanecimiento  es más  rápido,
llegaron  a  la  consecuenéia  de  utilizar  pan
tallas  de  larga  persistencia  que  tienden  a
favorecer  la  señal  del ‘b1anc  a  través  de
su  acción  integradora,  proporcionando  una
mejor  relación  señal-ruido  en  el  caso  de
objetivos  estacionarios  o  de  lentos  movi-.
mientos.

Podríamos  continuar  enumerando  diferen
tes  fúrmas. d  dontramedidas  antirradar  más
o  menos  complicadas  y  de  rendimiep4os
poco  satisfactorios.  Pero  en  esta  lucha  dél
arma  y  la  contra-arma,  llegó  un  momento
en  que  los  aliados  tomaron  la  delantera  y
ya  no  les  fué  arrebatada  en  el’ resto  de  la
contienda.  Y  esto  se  produjo,  cuando  la  in
vestigación  itorteamericana  consiguió”  los
equipds  de microóndas.  Alemania,  por  orden
expresa  de  Hitler,  -detuvo sus
•investigaciones  de  radar  en
1949  cuando  la  frecuencia  de
trabajo  ahanzó  los  600 Mcs.,
con  objeto  de  que  la  mayor
‘parte  de  técnico.s electrónicos
dedicasen  sus  esfuerzos  a  la
realización  de otras  armas  se
cretas.  de destrucción  en masa.
Cuando  ‘a finales  de  1943, por
un  bombardero  caído  sobre te
rreno  a 1 e ni á n  comprobaron
que  la  frecuencia  •de trabajo
de-los  radares  aliados era muy
superior,  trataron  ‘de recúperar
el  tiempo  perdido  y  centupli
caron  sus esfuerzos  en ese sen
tido.  Pero  ya  era  tarde.  Tres
años  de  investigación  y  expe
rimentacióxi  a  marchas  forzadas,  equivalen
a  diez o doce de ritmo  normal  y  éste  no  era
precisamente  el  que  imperaba  en  un  país
sometido  de  continuo  al  bombardeo  de  la
aviación  aliada.

Esta  superioridad  écnica,  conseguida  en
los  medios  y  en  el tiempo,  fu’é la  causa  de
terminante  de  la  victoria  electrónica  aliada.
Desde  1944, ingleses  y ameiicanos  continua-

ron  perfeccionando  sus  medios  para  descu
brir  la  situación  de  los  radai’es  alemanes,
su  frecuencia  de trabajo  y  todas’ las  carac
terísticas  necesarias  para  poner  en  marcha
sus  ‘transmisores  de  perturbación  y  anular-
los.  En  tanto  que  sus  eñemigos  pudieron
llegar  a  descúbrir  con  asombro,  las  fre
cuencias  con  que  operaban  los  equipos
aliados,  1.000 Mcs. 3.000 Mc’s...10.000!, pero
no  pódían  ni  soñar  con  pdner  en  práctica.
una  perturbación  “activa”  eficaz.  No  eran
capaces  de generar  potencia  en  onda  conti
nua  u onda  continua  modulada,  con una  fre
cuenci-a  de  portadora  superior  a  la  de  los
equipos  aliados.  Es  decir,  que  se  llegó  a:lasituación  ideal  para  uno  de  los  contendién-.

tes:  podía.  pegar  .donde y  cuando  quisiera,
sin  ser molestado por  su adverario.  En estas
condiciones,  terminó  la  .  segunda  guerra
mundial.            . .  -

Perfeccionamientos  subsiguients.

Tomando  como  punto  d’e partida  para;el.
estudio  de  las  conLramedids  antirradar,  el

sistema  de  perturbación  “activa”  basado’ eñ
la.  emisión  continua  de una  onda  portadora,
con  la  frecuencia’ de trabajo  del radar  al  qué
se  qoiere  añular  modulada  por  un  intébsa
tensiÓn  ‘de  ruido,  se’ comprende  que  la  pri
mera  contramedida  qúe  se  nos’ ocurra’ con
sistiiá  en  la ‘inmediata  variación’ de ‘aquella
frecuencia,  apartándola  lo  más  posible  de
la  primera.  como  el  recéptor  déb’erá quedar
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automáticameÍite  sintonizado  .a la  nueva  fre
cuéncia,  la  anterior  no  podrá  ya  excitar  ten
sión  aIgani  en  el cristal  mezclador  de  ent’a
da  al  receptor  y,  por  tanto,  las  señales  eco
aparecerán  dé  nuevo  con  toda  nitidez  en

nuestra  pantalla.  Si  el  enemigo  cuenta  con
medios  para  descubrir  al  cabo  de  un  cierto
tiempo  la  nueva  fi’ecuencia  de  trabajo  de
nuestro  equipo  y  vuelve  a  perturbarla,  habrá
que  proceder  a  una  nueva  desviación  de  la
frecuencia;  y  así  su
cesivamente,  en  tanto
que  dispongamos  de
un  amplio  margen  de

•    frecuencias  sintoniza
bies  en  nuestros  siste
mas  transmisor  y  re
ceptor.

P  e r  o,  desgraciada
mente,  éste  no  ha  sido

•   el  caso  hasta  hace  po
co.  La  frecuencia  de
trabajo  de  un  magne
trón,  está  impuesta  por
sus  •dmensiones  físi
mas,  o  mejor  dicho,  _____________

por  las  interiores  de
su  cavidad  resonante,
y,  alrededor  de  ella,  se

•  .      •ha llegado  a  conseguir
una  variación  dé  has
ta  un  50  por  100,  uti
lizando  el  movimiento

•      mecánico  de  unos  ani
llos  metálicos  dentro

•      de la  válvula.  Tres  son
los  métodos  principa
les  que  se han  emplea-
do  hasta  ahora,  bien
aisladamente
o  en  combinación;  el.  anillo  “C”,.  el  ani
lb  “L”  y  la  corona  de  varillas  (fig.  1). En  el

•    .  primero,  un  anillo  metálico  plano  de  sección

recta  rectangular,  del  que  se  puede  -hacer
variar  su  distancia  de  aproximación  a  los
anillos  que  constituyen  el  .bandaje  anódi

co,  introduce  una  sustancial  variación  en  la
capacidad  existente  entre  los  anillos  del

bandaje  anódico  y.las  cavidades  (A).  Este
es  adeéuado  para  magnetrones  de  poca  po
tencia.  En  el  segundo  método,  la  aproxima

c.ión  del  anillo  “L”  a  la  extremidad  poste-

rir  dé  las  cavidades,  dificulta  el  .paso  de
las  líneas  del  campo  magnético.de  una  ca—
vidad.  a  la  adyacenté,  . reduciendo  de  esta
forma  la  inductancia  equivalente  y  con  ello
la  longitud  de  onda  (B).  Empleando  conjun
tamente  los  anillos  “O”.  y  “L”  sObre  .un
mismo  soporte,  sus  efectos  sobre  la  fre
cuencia  de  oscilación  sé  sumarán,  llegan
do  a  obtenerse  con  este  sistema  variaciones
de  hasta  un  50  por  100  sobre  una  longitud

d.e  onda  de  13  cm.,
siendo  también  aplica
bles  a  magnetrones  de
potencia.  El  t e r  c  e r
método,  utiliza  u.na co-

(A)  rona  de  varillas  con
ductoras  que  se  intro
ducen  en. todas  las  ca
vidades,  paralelamen
te  al  eje  del  cátodo,
reduc.iendo  el  á r  e a
efectivade  sus  seccio
nes  rectas,  con  lo  que
se  aminorará  el  flujo

()       magnético y  autnenta
rá  la  frecuencia  de  re

____________           sonancia (C).
Vemos,  pues,  .que

pára  un  determinado
magnetrón,  puede  con
seguirse  una  limitada
variación  en  su  fre
cuencia  de  resonancia
mediante  el  delicado
movimiento  mecánico
antes  mencionado,  que
en  todos .los  casos  exi
girá  poner  el  trans
misor  fuera  de  servi
cio;  pero  esta  varia
c  ión,  aparentem-ente

grande,  lleva  en  sí  misma  una  segunda  y
más  severa  limitación  impu.eta.  por  el  re
ceptor.  Cuando  varíe  la  frecueticia  transmi
tida,  tiene  que  poder  variar  en  el  mismo
sentido  la  gexierada  por  el  Reflex-Klystron,
ya  que  el  amplificador  de  frecuencia  in
termedia  debe  continuar  sintonizado  a  la
misma  de  antes  (o  diferencia  entre  la  pri
mera.  y  la  segunda).  Además,  las  unidades
“TR”  y  “ATR”  son  también  ellas  mismas
unas  cavidades  sintonizadas  a  la  primitiva
frecuencia  de  diseño  y  que  es  para  la  que
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caso  de  los  buques  de

proporcionan  la  máxima  ganancia,  púdien-  ‘sos alcanzados  en  esta  última  y  mucho  m
do  variarse  aquélla  ligeramente  actuando  nos  aún,  en  la  técnica  antirradar  y  en  la
sobre  sus  tornillos  o  paletas  de  sintoniza-  de  contramedidas  antirradar.  Pero,  no  obs
ción.  Pero  tanto  éstas  como aquél,  no  adi  tañte,  algunas  informaciones  que  se  filtrali
ten  una  variación  tan  grande  •como la  del  a  través  de  la  tupida  cortina  que  oculta  los
magnetrón,  y  esto  supone, un  serio  obstácu-  trabajos  que  se  realizn  en  los  laborato-.
lo  para  una  amplia  y  rápida  variación  en  nos  de  iñvestigación  americanos,  ingleses,
la  frecuencia  de  trabajo  del  equipo  radar.  holandeses  y  franceses,  nos  permiten  de-

Ciertamente,  que  a  medida  que  se  ópera  ducir  consecuencias  d  innegable  7álor  ms-
con  frecuencias  más  altas  resulta  más  di-  tructivo.
ficil  su  sistematica  perturbacion  Sus  ha-  Asi,  por  ejemplo,  se  sabe  que  la  tecmca
ces  de  radiación  más  potentes  y  estrechos,  de  los  equipo  radar  de  alarma’  a/a  r  lós
sus  impulsos  más  cortos, asi  como el  mayor  previstos  para  trabajar  e.  conexión con  las
número  de  canales  en  que  pueden  operar,  direcciones  de  tiro  a/a,  estó  es,  todo  cuan-
los  hace  muy  dificries  de  anular.  tos  han  de  operar  con  el  avión  como  blan

De  ahí,  que  en  el                       co detectable,  se  encauzan  hacia  el  ‘siste
guerra,  la  tenden-                                               ma’ M. T. 1. (Mov
cia  en  estos  últi-                                               ing Target  mi
mos  años  se  haya      ‘.                                       cation) basado  en
dirigido  hacia  el                            , el  hecho  de  que
empleo  de muchos                                               lá frecuencia  apa-.
equipos  en  dif e-                                               rente de  la  ener
r  e n t e s  frecuen-                                                        VL1L  gía  radiada  p o r
cias,  aun  dentro                      — .  TP  una  •estación  fija
de  la  misma  apli-                                               de observación,
cación.  Se  ha  su-                                               cambia cuando  el
puesto,  con  cierlo                      ‘—  o  b j e t o  reflector.
fundamento,  q u e                                               ti e n e  un  movi
la  perturbación  si-                          . miento  en relación
multánea  de todos                                               a la  estación  emi
ellos  s e r á  tarea.  .    F3  2  ,  sora  (fig. 2). Si  és
casi  imposible.  En  .       .              ‘  .  ‘ta  emite  unos  tre
cuanto  a  los  aviones,  sus  forzosas  limita-   nes  de  ondá  continua  con  una  determi
ciones  de  peso  y  espacio  cambiai  comple-   nada  frecuencia  hacia  él  blanco  que  se
tamente  el aspe.cto del  problema,  que  no  ha  ‘quiere  localizar,  éste  se  coñvierte  en  un
sido  resuelto  hasta  ahora,  pero ‘qué  parece   manantial  de  emisión  secundaria,  pero
en  vías  de  serlo.  .              ‘      con  una  frecuencia  desviada  de  la  prime

ra  siempre  que  el  blanco  posea  una  com
ponente  de  velocidad  radial  según  la  línea
que  une  a  los  dós  puntos.  La  magnitud  de
esta  desviación  de  frecuencia  es  proporcio
nal  a  dicha  velocidad radial.  Si  se  mezclan
en  un  detector no lineal  la  señal  directa  con
la  reflejada,,  obtendremos  otra  señal  con
una  ‘frecuencia  dc, batido  de  las  dos  ante
riores  y  sujeta  a  la;  referida  proporciona
lidad.

Ete  sistema  de  modulación., es y.  , cQno-
cido  de  antiguo  y  ha  sido ‘miiy  óiñ.pléado.
para  el  funcionamiento  de  las  epaletas  ‘de
i  adio-proximidad,  pero  en  los  equipos  va-

eceptor    Imp uIo

f4,   

Estado  actual  y  perspectivas  futuras.

Si  hojeamos  cuantas  revistas  técnicas  ex
tranj  eras  se  ocupan  de  la  técnica  radioeléc
trica,  iricluída  la  radiolocalización  por  im
pulsos  a  frecuencias  ultraeleva’das, compro
baremos,  que  no  se  habla  ni  una  palabra
sobre  los  sistemas  antirradar  ni  sobre  las’
‘contramédidas  de  éstos,  ej’erciendo también
la  censura  militar  un  riguroso  secreto  so
bre  la’ misma  técnica  del  radar.  Resulta,
‘pues,  múy  difícil,  pode’r ofrécer  una  ‘ver
sión.  autorizada  sobre  los  positivos  progre

1 )‘I
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dar  contra  avionés,  ha  sido  pospuesto  al  de
iiaodulación  por  impulsos,  universalmente
conocido,  por  la  reducida  desviación  de  fre
cuencia  que  se  obt;enía  dada  la  pequeña
velocidad  radiai-del  blanco  relativamente  a

•     la  de  los  proyectiles.  Se  comprende  perfec
•     £aente,  que, el  sistema  M.  T.  1. vuelva  nue

vamente  ‘al: primer.  plano  de  utilización  an
,tiaérea  dada  la  enorme  velocidad  que  han
adquirido  los  aviones  de  reacción,  .en  iñu
chos  tipos  del  orden  de  la  de  los  proyecti
les.  Sús  ventajas  son  evidentes,  al  ‘suprimir

‘los  ecos  ‘permanentes,  ‘cuales  son  los  de
montañas,  mar  o  fondos  reflectores,  y  los

semipermanentes,  como  podemos  clasificar
a  ls  proporcionados  por  los  sistemas  an
tirradar  “pasivos”  del  tipo’  de  lós  “Win
‘dows”,  “Ghaffs”,  .“Rope”,  etc.  Nuestra  pan
talla  ‘sólo ofrecerá  el  eco indicador  del  avión
enemigo  y  de  nuestros  proyectiles  dirigidos.

¿Es  posible  efectuar  una  perturbación’
activa  sobre  un  equipo  radar  de  esta  clase?
Evidentemente  que  sí.  Situado  por  el  ‘ene
migo  nuestro  equipo  y  averiguada  nuestra
frecuencia  de  emisión,  le  bastará  con  di-

rigir  hacia  nuestra  antena  el  haz  continuo
de  un  transmisor  cuya  frecuencia  de  tra—
bajo  varíe  ligeramente  alrededor  de  aqué
lla  y  aparecerán  sobre  la  pantalla  multitud
de  ecos  correspondientes  al  mismo  número
de  blancos  falsos.  La  única  contramedida
pósible,  radicará.  enuna  variación  de  nues
tra  frecuencia  de  emisión,  lo  más  amplia
posible.  Y  si  puede  hacerse  muy  a  menudo
o  continuamente,  mucho  mejor  todavÍa.  Y
esto  último,  nos  atrevemos  a  pronosticar  que
está  a  la  vista.

T.  P.  O. M. y  carcinotrón.

Para  nadi’e  es  un  secreto,  que  en  los  la
boratorios  de  la  O.  S.  F.  de  París  se  traba
ja  muy  activamente  en  la  consecución  de
nuevos  tipos  de  válvulas  de  potencia  para
frecuencias  ultraelevadas,  basados  en  la  teo
ría   experiencias  adquiridas  sobre  los  tu
bos  de  onda  progresiva  y  los  magnetrones.
Fruto  de  estos  trabajos  han  sido’dos  tubos,
aún  en  período  de  experimentación,  ,el  se
gundo’  de’ los  cuales  está.  llamado  a  impri
mir  un  notable  impulso  a  las  técnicas  de
que  venimos  hablando:  la  válvula  T. P.  O. M.
y  el  Carcinotrón.  La  primera,  de  la,  que
ofrecemos  un  esquema  en  la  figura  3,  com
bina  las  propiedadeS  del  tubo’  de  onda  pro
gresiva  y  del.  magnetrón,  siendo  ‘sus.  apli
caciones  muy  semejantes  a  las  del  Klystron
de’  tres  cavidades,  o  sea  como  amplificador
de  potencia.  Su’ ba’nda  de  frecuencias  sin
tonizab&es  es  i’friicho más  ancha  que  la  de
aquél  (100  a  ‘120 Mes.)  para  una  gama  de
frecienias  de  ,trabajo  comprendida  ,entre
‘1.200  y  1.500 Mcs.  Su  potencia  supone  tam
bién  una  sensible  mejora  sobre  los  tubos
de  que  se  deriva,  200  a  450  watios  en  onda
continua,  con  un  ‘rendimiento  del  35  al  40
por  100 y  ganancias  ‘del  orden  de  10-20  db.
Parece  ser  que  todas  estas  cifras  no  deben
considerarse,  como  un  límite,,  pues  redu
ciendo  la  potencia  de  emisión  cóntinua  a

‘los  100’watios,  resulta  posible  llegar  a  la  am
plifi’cación  de  frecuencias  de  los’iO.OOQ Mes.,
y  aún  más;  y  viceversa,  con  frecuencias  de
1.000  Mcs.  pueden  generarse  hasta  uno  y  dos
kilowatios  de  poténcia  ,continua.

A  l.  vista  de  estas  cifraS,  no  resulta  di-

Ty-3.  Es7we#a de ¿1j7 ‘/ubo c-ci/cr ‘LOI/
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fícil  isituir  las  interesantes  aplicaciones  de
la  válvula  T.  P.  O.  M. . Por  de  pronto,  en  los
equipos  radar,  como  amplificadora  de  la
potencia  generada  por  un  Refl’ex-Klystron
trabajando  como  oscilador-maestro.  En  la
figura  4  se  da  unesquema  de  esta  posible
aplicación.  El  Klystron-maestro  actúa  tam
bién  sobre  ún  elemento  especial,  cuarzo
por  ejemplo,  que  desplaza  la  frecuencia  del
emisor  haciendo  las  veces  de  oscilador  lo
cal.  Esta  señal,  una  vez,  amplificada,  se
mezclará  en  el  mezclador  con  la  señal-eco
reflejada  por  el  blanco,  pasando  su  diferen
cia  al  amplificador  de” F.  L  Este  sistema,
tiesie  varias  ventajas  sobré  el  de  tipo  eón
vencional  que  se  conoce,  destacando.  la  su
presión  del  control  automático  de  frecuen
cia  y  la  posibilitación  de  los  equipos  radar
con  modulación  de  frecuencia..  S,u  segunda
aplicación,  es  como  transmisor,  antirradar
de  perturbación  “activa  “.  ‘..

En  cuanto  al  Careinotrón,  es  también  un
tubo  amplificador  de  banda  muy  ancha,  ca
racteriado  por  el  hecho  de  que  lbs  electro
nes  y  la  energía  oscilatoria  se  propagan
por  su  interior,  en  sentidos  opúestos;  de  ahí
su  nombre,  derivado  del  pez. griego  “cray”,
del  que  se  dice  que  nada  hacia’  ‘atrás.  En
esencia,  viene  a  ser  ‘como  un  oscilador  de,
onda  progresiva,  existiendo  dos  tipo’s  dis
‘tintos:  el  “O”,  en  el  que  el  campo  magné
tiéo  es  paralelo  al  ‘haz  de’ el.e.ótrones,  y  el

en  el  que  éstos  son  perpendiculares,
asemejándose  más  al  magnetrón  (fig.  5).
Tanto  en  uno  como  en  otro,  la’ modulación
de  amplitud  se  obtiene  do-sificandó,  median-’
te  un  electrodo  de  control  que  funciona
como  la  rejilla  de  mando  de  un  tríodo,  el
haz  de  electrones  antes  de  penetrar.  en  el
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espació  de  la  interacción.  La  modulación  de
frecuencia  que  acompaña  a  la  ‘de amplitud
e’s  insignificante,  del  orden  de  3  Mcs.  para
una  frecuencia  de  trabajo  de  3.Ó00 •Mcs.,
en  el  caso  de  un  100  por  100 ‘de  modula
ción  con  una  válvula  del  tipo  “M”.  La  fre
cuencia  de. la  onda  qde  genera,  depende’  de
la  tensión  aplicada  a  un  electrodo  que  ‘con-
trola  la  velocidad  de’  los’  electrones,  y  la
amplitud  de  esta  gama  de  frecuencias  sin
tonizables  sólo  está  limitada  por  la  frecuen
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cia  de  corte  de  la  línea  de  retardo  o  por  la
consideración  práctica  de  la  máxima  ten
Sión  dispohible  aplicable  al  electrodo.  Para
una  variación  :de  tensión  de  6:1,  la  corres
pondiente  variación.  •de  frecuencias  es  de
3:1,  siendo  casi  lineal  para  toda  la  banda..
La  figura.  6  muestra  las  curvas  de  un  mo
délo.  experimeItal  del  tipo  “M”,  en  las  que
puede  observarse  que  para  una  variación

de  tensión  de  3.000 a  5.000  voltios  se  obtie
ne.  una  variación  casi  lineal  de  frecuen
cias  entre  1.970
y2.630Mcs.  con
una.  potencia.  de
salida  casi  .cons
tante  (300  a  380
watios).  El  Car
cinotróli  “O”  es

de  estructu
ra  más  compli
cada  yinás  sen
sible  a  variacio

nes  de  tensión;peto  se  ven  po

sibilidades
d  e  simplificar
su  construcción
c  on  elementos

convencionales  y
perfeccionar  su
comp  or  t  a-
miento  eléctricó,

 además,  es  un
túboteóricameflL
te  capaz  de  ge-.
nerar  las  fre
cuencias.  m  á  5
elevadas  del  es
pectro  hoy  cono

cido  de  las  ondas  radioeléctri

cas.  La  figura  7
muestra  las  curvas  características  de  un
tipo  “O”  perfeccionado.

De  cuanto  hemos  dicho,  se  desprenden  va
rias  aplicaciones  importantísimas  que  pue
de  tener  ci  Carcinotrón:

a)   Como dispositivo  contra  las  espoletas

de  radio-proximidad.
b)   Como transmisor  antirradar  de  per

turbación  “activa”,  pudiendo  “barrerse”  una
amplia  zona  de  frecuencias  mediante  la  silti

pie  variación  continua  de  un  potençiómetro
que  cambie  la  tensión  del  electrodo  de
control.

c)   Como equipo  radar  ideal  para  las  con
tram.edidas  antirradar,  ya  que  su  frecuencia
de  trabajo  puede  hacerla  variar  continua
mente,  bien  siguiendo  una  ley. determinada
o  bien  arbitrariámente,  haciendo  totalmente
imposible  su  : perturbación.

d)   Como  sistema  de  telefonía  secreta,
variando  la  fre

cuencia  de  por

tadorade  una
manera  irregu  -

lar  y  de  acuerdo

con  una  ley  im
puesta  por  una
leva,  que  mecá
nicamente  varíe
aquella:  sintonía.

La  del  receptor,
tendrá  que  rea-.
lizarse  mediante

una  leva  aná
loga.

Como  un  resu

men  de  todo  lo
expuesto.,  pode
mos  afirmar  que
en  el  futuro  con
tinuarán  los
equipos  radar
c  o m o  dispositi-
vos  insustituibles
para  coadyuvara  la  eficacia  de

las  armas,  em
pleando  los  tres
tipos  de  modula
ción,  por  impul
sos,  de  frecuen

cia  y  por  efecto  “Dóppler”,  según  cual  sea
su  aplicación  militar.  Se  continuará  tendiendo  siempre  hacia  el  empleo  de  frecuencias

cada  vez  más  altas  y  se  hará  muy  difícil,
si  no  imposible,  su  perturbación  eficaz,  bien
sea  activa  o  pasiva.  Pero  de  todas  formas,
hay  que  estar  prepara.dos  para  hacer  frente
a  cualquier  clase  de  medidas  antirradar  que
pueda  idear  el  enemigo,  si  queremos  pre
servar  a  nuestras  armas  de  una  inutilia
ción  que  puede.  ser  mortal.
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Capitán  cte Aviación.

•  lE.     u el  ánimo  de  todo  avidor,  la
________   palabra  “reflejo”  tiene  un  caró

significado.  Desde  el  momento
del  ingreso  en  la  escuela  de  su  especialidad,
particularmente  si  se  trata  de  la  de  pilotaje,
los  “reflejos”  le  persiguen;  y,  con  el  trans
curso  del  tiempo,.  su  subconsciente  termina
por  admitir  que  hay  algo  por  encima  de  su
voluntad,  de  su  querer  hacer,  que  toma  par
te  activa  en  las  resoluciones  adoptadas  y  en
la  puestá  en  práctica  de  las  mismas.

Podríamos  definir  el  movimiento  reflejo
—o  simplemente  reflejo  nervioso—como  la
reacción  fisiológica  del  individuo  ante  un
estímulo  sensitivo  de  un  orden  cualquiera.

He  aquí  entonces  que,  para  que  exista.  re
flejo,  es  necesaria  la  presencia  anterio.r  de
una  sensación,  es  decir,  una  .acción  externa
sobre  cualquiera  ‘de nuestros  sexitidos.  El  re
tirarnos  ante  una  piedra  que  se  precipita
sobre  nosotros,  el  pegarnos  al  hueco  más
cercano  al  oír  un  cristal  rompiéndose  sobre
nuestras  cabezas,  el  •ap.arfar  la  mano  con
violencia  al  sentir  .en  ella  un  pinchazo,  son

•  reflejos  ante  sensaciones  de  orden  visual,
auditivo  o  táctil.

A  partir  del  momento  en  que  la  sensación
se  produce,  la  voluntad  de  hacer  y  el  acto
mismo  se  confunden  •en  una  sola  unidad

de  tiempo.  Esa  es,  precisamente,  . la  carac
terística  primordial  del  acto  reflejo:  la  no
existencia  de  diferenciación  cronológica  en-•
tre  estos.  dos  tiempos  de  cualquier  acto  hu
mano.  Es  algo  que  el  subconsciente  sabe
que  debe  hacer  ante  un  acontecimiento  de
terminado.  Por  eso,  ni  siquiera.  podemos  se-
parar  la  orden  de  acción  al  sistema  nervio.
so  motor  del  acto  mismo.  Incluso  podemos
considerar  que  la  orden  está  dada  con  ante
rioridad  y  que  el  sistema  neuro-vegetativo
no  espera  más  que  el  estímulo  para  llevar
a  cabo  su  acción  en  el  menor,,  tiempo  po
sible..  ‘

En’  realidad,  y. fisiológicamente  considera
do,  el  reflejo  es  uñ  movimiento  totctlmente
involuntario.  Podríamos  aducir  que  no  es
así  en  todas  las  ocasiones;  por  ejemplo,  en
aquellas  reacciones  a  las  cuales,  se  ha  ile
gado  mediante  un  proceso  educativo  más  o
menos  complicado.  Naturalmente,  la  reac
ción  en’  sí  misma  sigue  siendo  involunta
ria  ganando,  por  ello,  en  rapidez  lo que  pier
de  en  exactitud.  Sin  embargo,  estas  reaccio
nes  no  se  haii  conseguido  sino  tras  una  edu
cación  totalmente  voluntaria.

Sea  como  sea,  su’ importancia  aeronáuti
ca  sigue  siendola  misma,  y,  en  nuestro  caso,
nos  interesan  más  aquellos  reflejos  producto

Por  JOSE  RAMON  DELIBES  SETIEN.
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de  la  educación  que  los  simplemente  fisio—
lógicos,  como  lo  es  la  contracción  muscu
lar•  qúe  sigue  al  acto  de  golpear  el  tendón

del  cuadriceps.

¿En  qué  estriba  esa  importancia.  de  los
reflejos  para  el  aviador?

•         Simplemente,  en  la  característica  pimor
dial  del  avión:  la  velocidad.  Si  considera—

‘mos  quelos  modernos  reactores  vuelan  sin
esfuerzo  a  velo-•

cidades  sup eno-
res  ‘a los  1.000 ki-’

•        lómetros/h.  —  es
decir,  277,7  me-

•       tros/segundo—Y
•       ‘que el  X-3,  ac

tual  prototipo
norteamericano
en.pruebas,  está
proyetado  para
alcanzar  (e  in
oluso  parece  que
ya  lo  ha  onse
guido)  . velocida
•des  de  3.000  km/h.  (833,3  m/s.),  nos  da-

•       mos  cuenta  de  que  la  inspiración,  volun
tad  de  hacér,  transmisión  de  la  orden  y  eje-

•  ctición;  neuro-vegetativa,  no  tienen  cabida
en  ‘uha acción  ‘que debe  llevarse  a  efecto  en

•  fracciones  pequeñísimas  de  segundo.

En  él  caso  ele’mentalísimo  del.  “bote”  en
el  aterrizaj  e,  sabemoS  que  la  nivelación  con

•  el  mando  de  profundidad  y  la  corrección
con  motor  para  alcanzar  de  nuevo  la  velo
cidad  que  nos  permita  establecer  un  suave
contacto  con  el terreno,  es  algo  que  hacemos
sin  necesidad  de  consideración  previa  y  úni
mente  obedeciendo  al  estímulo  de  una  sen
sación  de  orden  visual—el  alejamiento  del
suelo—y  otra  de  carácter.  más  complicado,
de  “sentir  el  avión”  en  las  proximidades  de
su  pérdida  de  velocidad.

A  este  reflejo  (auténtico  reflejo)  hemos
llegado  mediante  un  largó  proceso  educati
vo,  de  reacción  ante  determinadas  sensacio
nes.  Porqúe  njngún  profesor  de  vuelo  se
decidirá  a  dar  la  “suelta”  a  un  alumno  por

el  simple  hecho  de  que  haga  buenos  aterni—
zaj  es,  sino  después  de  haber  realizado  mu
éhos  deficientes  en  los  cuales  ha  enmenda

do  sus  errores  con  rapidez,  seguridad  y  de
cisión,  características  del  acto  reflejo.

Toda  la.  actividad  del  aviador  esstá  supe
ditada  a  la  rapidez.  Y  rapidez  de  reacción
ante  las  cinco  sensaciones  normales  y  aque
ita  sexta—cuyo  gráfico  nombre  conoóemos
todos—es  quizá  lo  primero  que  se  le  debe
exigir.

Hasta  este  momento,  no  hemos  pasado  de
considerar  1 os,
posibles  sucesos.
normales.  Pero  si
nos  adentramos
en  el  campo  de
los  acontecimien
tos  anormales,  la
importancia  d  e
la  perfección  de
los  reflejos  au
menta  de  mane
ra  tan. .extraordi
nana  que  puede
llegar  a  señalar
—y  de  hecho  mu

chas  veces  señala—la  delimitación  entre  los
pampos  de  la  Vida  y  la  Muerte.

El  caso  relativamente  frecuente,  y  desde
luego  ,p.erfectamente  posible,  .de  la.  parada
de  motor  én  vuelo,  conduce  a  una  rapidísi
ma  disminución  de  velocidad  con,  peligro
de  pérdi’da  (o  en  su  ‘caso, b.arre’na),  que  sólo
puede  contrapesarse  niediante  una  reacción
tan  rápida  como  el  estímulo  e.u  el  sentido’
de  evitar’  esa  pérdida  de  velocidad  mediante
la  ganancia  aportada  por  el  picado.

No,  digamos  si  esa  paéada  de  motor  se
produce  en  el  momento  del  despegue,  ya
que,  en  este  caso,  el  tiempo  útil  de  reacción
está  limitado  a  un  mínimo  extremadamente
pequeño.

A  estos  acontecimientos  anormales  que
podemos  . llamar  previsibles,  deben  sumarse
muchoé  más  cuya  reaóción  consecuente  no
podemos  prever  por  ser  ellos  mismos  im
previsibles.

Si  en  los  primeros  la  educación  puede  di
rigirse  en  un  sentido  determinado,’  en  rela
ción  eón  los  últimos  no  .es  posible  realizar’
más’  que  un.a  preparación  general  que  ha-
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bitúe  al  individuo  a  en
con  trarse  con  éituaci9nes
inesperadas,  en  las  cuales
la  rapidez  en  la  acción  lle
gue  a  un  punto,  tan  alto
como  sea  necesario,  para
p  e’rdei  voluntariedad  (la
voluntad  momentánea  de
hacerlo)  y  entrar  en  el
campo  del  acto  reflejo.

Esta  educación,  que  re”
viste  trascendentalimpo’r
tandia,  es  también  la  más
difícil  de  conseguir  ya  que,
en  relación  con  los  suce
sos  previsibles,  el  aviador
recibe  las  normas  por  las
cuales  debe  regirse,  desde
el  primer  momento  de  su
educación  profesional,
siendo  la  relacionada  con
los  imprevisibles  de  un  caL.
rácter  más  bien  personal.

Además  del  habitual  en’
trena’miento  del  vuelo  que•

•    mantiene.al  piloto  “enfor
ma”,  sería  interesante  el
hallar  una  actividad  en  la
cual  las  reaeciones  rápi
das,  involuntarias,  se  pro-

•    duzcan  con  asiduidad.

Ninguna  encaja  mejor,’
dentro  de  estas  directrices,.
que  el  deporte  de  la. caza
En  él,  todas  las  reacciones
son  más  o  menos  inespe
radas  y  en  todas  se  nece
sita,  además  de  habilid.d,.
una  gran  dosis  de  rapidez
de  reacciones.

Prescindiendo  de  la  caza
mayor,  poco  al  alcance  dé
la  generalidad,  podemos
distinguir  tres  modalida
des  de  caza:

a)  Caza’ a  la  espera.

b)   Caza a  ojeo.

a  prescindir,  porque  ni  en
seña  nada,  en  relación  co.n
el  tema  ‘que  tratarnos,  ni
tiene  ningún  sécreto.  Es
un  tiro  a  blanco  fijo,  s,im
plificádo  pór  la  multiplici
cla.d de, proyectiles.  .

caza  c o u  •. reclamo,
que  podemos.  considerar
incluída  en  este  primer
grupo,  además  de  la  mil
tilidad  de  que’ya  hemos
hablado,  presenta  la  par
ticularida  d  de  estar  prohi
bida  por  las  leyes.

La  ségunda.  modalidad,
de  la  cáza  a  ojeo,  tiene  ya.
mucho  de  sistema  educa
tivo  de  reflejos.  Sin  em
bargo,  y  por  el  hecho  de
esperar  a  la  pieza  en  unos
momentos  determinados;

.car.ece  de  factor  sorpresa

,p  o r  indeterminación  del
tiempo  en  que.  la  acción
debe.  proclucirse.  En  cam
bio,  se  désc’onc  el  lugar,
pom descon’ocerse.la  trayec
toria  que  segúirá  la  mis
ma,  y  por  ello  constituye
una  excelente  esLiela,  tan
to  mejor  cuanto  mayor  sea
la  velocidad’,  de’ d’esplaza
mient’o.’del  blanco..:

El  completo  de’ circun5-
tancias  eddcativas,  no,  lo
encontraremos  más  que  en
la  moda  1 id  a  d  cinegética
que  corresponde  al  tercer
grupo.  Y ,si  la  caza  en  ma
no  se  lleva.a  cabo  sin  la’
ayuda  dé  perro,  ganará  en
foimación  d e 1  s,ubcons
c’iene  lo  que  pierda  en”efi-
‘ca’cia.

De  .esta  última  manera,’
el  cazador  levanta  por  sí.
mismo  lá  pieza  a  que  lue
go  tirará.  Naturalmenté,
nadie  sabe  dóndese  escon

c)   Caza en  mano.

Del  primer  grupo  vamos
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de  ni  el  momento  en  que  realizará’su  apari
ción  (sorpresa  en  cuanto  a  lugar  y  tiempo)..
Por  ello,  será  mayor  la  rapidez”e  reacción
necesaria,  si  se  pretende  conseguir  hacer
fuego  cuando  aún  se  encuentre,  dentro  del
r.dio  de  tiro  eficaz  del  arma.

En  la  caza  en  mano,  todos  los  tiros  tienen
gran  poder  formativo.  Más  lo  será  el  de  la
perdiz,  por  su  rapi
dez  ‘en,  la  presenta
ción  ante  el  cazador
y  en  el vuelo  y,  sobre
todo,  el  del  conejo
que,  a  más  de  gran
velocidad  en  la  ca

,rrera,  dispone  de  Li
defensa  que  le  brin
da  la  vegetación  del
terreno  en  q u  e  se
suele  desenvolver  su
existencia.  Su  pre
sencia  en  el  campo
de  tiro  es  tan  rápida
y  tan  corta,  por  lo ge
neral,  que  es  necesa
ria  una  ligereza  extraordinaria  que  sólo  se
logra  con  la  práctica.  Es  el  llamado  tiro  “a

tenazón”,  por  ser  tan  limitado  el  tiempo  de
que  se  dispone  que  no  permite  realizar  pun
tería,  sino,  simplemente,’  enfoque  de  la  pieza.

Naturalmente,  es  esta  de  la  caza  una  es
cuela  vedada  para  el  que  no  tiene  afición  a
élla.  Para  salvar  este  inconveniente  se  han
establecido  en  el  Ejército  del  Aire  unas
prácticas  de  tiro  al  plato  que,  distando  mu
cho  de  la  perfección,  pueden  servir  como
sustitutivo  eficaz.

El  tiro  al  plato  representaun  sistema  edu
cativo  deficiente,  ya  que  no  presta  al  Ej rci
dio  la  necesaria  sorpresa:  en  cuanto  al  tiem
po,  por  ser  el  propio  tirador  quien  señala
el  momento  de  lanzamiento  del  blanco;  en
cuanto  al  lugar  porque,  aun  tirando  con  va
rias  máquinas,  siempre  lo  serán  en  número

‘reducido  y  en  emplazamientos  .  fijos.  Por
otra  parte,  la  guardia  alta,  reduce  en  ‘mucho
la  rapidez  necesaria  para  evitar  que  el  blan
co  rebase  los  límites  de  alcance  eficaz  del
arma.

No  obstante,  estas  prácticas  ‘de  tiro  esta
blecidas,,-alcanzan  a  sustituir  a  la  caza  en  la

segunda  característica  (desde  el  punto  de
vista  aeronáitico  importante):  la  de  fami
liarizar  al  aviador  en  el  tiro  sobre  blancos
en  movimiento,  operación  que  entra  de
lleno  en  el  campo  de  sus  actividades  prof e
sionales  sea  cualquiera  la  misión  a  cumplir,
ya  que,  aun’  tratándose  de  la  especiali
dad  bombardeo,  todo  queda  reducido  a  re

latividad  entre  mo
vimientos  avión-
blanco.

El  mecanismo  téó
rico  del  tiro  de  esco
peta  sobre  blancos  en
movimiento,  corres
ponde  al  caso  gene
ral  de  tiro  sobre  mó
viles,  con  una  mayor
probabilidad  d e  lo
grar  un  impacto,  por
la  multiplicidad  de
proyectiles,  que  cu

bren  un  círculo  tan
to  más  amplio  cuan

t.a  mayor  es’ la  distancia  a  que  el  ,tho  se
realiza  (en  realidad,’  no  obedece  sóló  al  fac
tor  distancia,  sino  que  juegan  su  importan
te  papel.la  carga  del  cartucho  y  el  “choque”
del  tubo).

Sabido  es  que  el  tiro  sobre  un  blanco  en
movimiento,  ha  de  adelantarse  en  función
de  un,a  serie  de  datos  determinados  por  la
velocidad  del’  mismo  y  la  inicial  del  pro
yectil..  ‘

En  el  caso  que  tratamos,  de ‘ti’ro de  esco
peta’  podemos  considerar,  en  principio,  sin
gran  error  (por  hacerse  a  pequeñas  distan
cias),  ‘que  la  velocidad  del  pro,rectil  (perdi
gones)  es  constante,  que  la  trayectoria  es
rectilínea  y  que  la  acción  del  viento  sobre
él,  en  caso  de  existir,  es  nula.

En  1.a figura  1  se  ha  representado  el’ caso
más  elemental.  La  pieza  se  halla  en  B  cuan
do  se  hace  fuego  sobre  B’,  para  conseguir
el  impacto.’  Véamos,  matemáticamente,  cuál

‘debe  ser  esa  ‘corrección,  que  en  términos
cinegéticos  se  denomina  “corrimiento  ‘de
escopeta”.  Este  “corrimiento”  se  hace  auto
máticamente  en  función  de  la  práctica  ad
quiri’cla.
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AL

minuyendo  al  aumentar  la  velocidad  inicial
del  proyectil.

Cifiéndonos  al  caso  de  tiro  sobre  perdiz,
sabiendo  que  la  velocidad  de  ulo  es,  en
aire  en  calma,  de  unos  20  mts/seg.,  vamos
a  suponer  que  realizamos  un  tiro,  a  30  me
tros  de  distancia  para  hallar,  prácticamente,
el  corrimiento  de  escopbta.  La  velocidad  ini
cial  del  perdigón  oscila  entre  300-30  me
tros/seg.  (depende  de  ]a  carga  del  cartucho),
por  lo  cual,  aplicando  la  fórmula  anterior,
obtenemos:

20.30
=   -o  =  2  metros.

El  tirador  deberá  hacer  fuego  sobre  un
punto  situado  dos  metros  por  delante  de  la
perdiz,  y.  en  su  misma  trayectoria.

Si  el  tiro  se  realiza,  como  en  el  caso  ex
puesto,  en  las  inmediaciones  de  la  perpen
dicular  a  la  ruta  séguida  por  el  ave,  la  me
dición  resulta  fácil  aun  cuando  se  haga
“a  ojo”;  pero-  en  aquéllos  tiros  en  que  el
disparo  se  hace  delante  o- pasada  esa  per
pen:dicular  (fig.  2),  aun  cuando  C,, sigue  te
niendo  uii  valór  deducido  por  el  mismo
cálculo,  la  medición  práctica  para  el  tirador
es  la- distancia  BG,  cuyo  valor  viene  expre
sado  por.

B-  =-BB’-.

con  lo  cual  la  teóría
más  complicada.

Notación.

B.  =  Situación  actual  del  blanco.

=  Situación  futura-  del  blanco.
P  =  Boca  de  fuego  del  arma.
V,,  =  Velocidad  inicial  del  proyectil.
VB =  Velocidad  d e  desplazamiento  del

blanco.
=  Corrección  blanco  -corrimiento  de

escopeta).
D  =  Distancia  tirador-pieza.

t  =  Tiempo  transcurrido  entre  el  dispa
ro  y  e]  impacto.

Los  ‘espacios  recorridos  por  pieza  (e)  y
proyectil  (e’)  •desde  el  disparo  a  la  impac
ción  (consideramos  constante  V,)  serán:

e  =  C6    VB .  t,         e’ =  D  =  y0  .

e  —       VB.z’-.
e’  —  D  —

es  decir,

VB.’

D  =

y  de  aquí:

D.Vb
y.

Es  decir,  que  el  corrimiento  de  escopet.a
aumentará  con  la  distancia  del  tiro  y  la  ve
locidad  de  desplazamiento  del  blanco,  dis

,1

1’
1

í

/

1-
1

-.  //

--               II..‘           11

,1

‘

tga=b.tga,  -  -

del  disparo  se  hace  aún--
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Como  los  valores  de tg  varían  entre  +  
—  00  ,  haciéndose  0 para  los  ángulos   =00

=  1800, el  “corrimiento  de.escopeta”  es
nulo  en  los  casos  de  tiro  de  pico  o  trasero,
siempre  que  la  línea  de  mira,  se  confunda’
con  la  trayectoria  descrita  por  la  piéza.

Por  otra.  pérte,   aun  siendo  factores  no
considerados  en  esta  deducción  la  velocidad
del  pájaro  viene  influída  por,  la  fuerza  y
dirección  del  viento,  así  cómo  también  la
trayectoria  de  los  proyectiles.  Además,  la
velocidad  V.  no’ es  constante  tampoco  y  su
variación  véndrá  expresada,  igualmente,  en
función  del  viento  en  velocidad  y  dirección.
Como,’  al  mismo  tiempo,  la  derrota  puede
ser  ascendente  o  descendente,  se  reúnen  una
serie  de  datos  que  vienen  a  hacer  aún  más
difícil  una  materia  que,  salo  por  su  más
eemcntal  teoría,  es  capaz  de  frenar  los’ ai
dores  del  más  entusiasta  aficionado,  ya  que
necesitaría  la  aplicación  continua  de  la  cien
cia  matemática  para  la  práctica  de  un  de
porte  en  el  que  no  puede  buscar  más  que
una  satisfacción  o  un  necesario  descanso.

Pero  és  evidente  que  el  cazador  no  realiza
este  cálculo,  ni  ningún  otro  en’ susdisparos
sino  que  funciona  como  una  dirección  de

•  tiro  autom’ética  de  tipo  muy  perfeccionado,
ya  qu’e  se  trata  de  un  mecanismo  intuitivo

•  que,  sin  necesidad  .de  operación  previa  nin
guna,  resuelve  el  problerqa  al  mismo  tiem
po  que  realiza  la  puntería.

Aún  con todo’ lo  epuesto,  séría  totalmente
infantil  el  afirmar  que  es  lo  iiñsmo  matar
una  perdiz  que  derribar  un’  avión.  Pero  lo
que  está  fuera  de  toda  duda  es  que  el  ‘caza
dor  es  un.  hombre  acostumbrado  a  medir,

‘sobre  el’ terreno  de  la  práctica,  velocidades
y  ángulos  de  tiro,  así  como  a  introducir  co
rrecciones  en  el  disparo  sobre  móviles,  ele
mentos  que,’ son,  precisamente,  los  que  de
berá  manejar  el  aviador  en  su  práctica  pro
fesional,  siquiera  sean  mucho  más  compli
cados  y  trascendentes.  Y  aun  cuando  el
avión  dispone  de  elementos  que  le  resuel
ven  esta  clase  de  problemas,  siempre  será
de  gran.  utilidad  el  hábito  del  ejercicio,  aun
en  escala  muy  reducida.  Y  sin  pretender,  .ni
mucho  meios,  afirnar  que  el  buen  cazador
lo  es  tanto  de  animales.  como  de  aviones,
recordaremos,  por  ser  ello  significativo,  que
nuestro  “as”  de  la  caza,  el  Comandante  Gar
cía  Morato,  era  un  apasionado  de  la  cine
gética.

Si  además  de  las  razones  expuestas,  te
riemos  én  cuenta  la  renovación  moraJ  y
material  que  la  permanenia.  en  el  campo
representa  para  el ‘individuo  y  la  importan
cia  que  esta’ renovación  tiene  para  hombres
sometidos  a  esfuerzos  máximos,  compren-’
.deremos  el  importante  complemento  que,
para  el  aviador,  supone  la  práctica  del  arte
deporte  de  que  hemos  tratado.

200



Número  160. -  Marzo  1954 RE  VISTA  DE. AERONA  UTICA

•—.               Noticia.

•   I.

1  pasado  septiembre  1 u e r o n
_____    anunciados los  últimos  progre

——   sos conseguidos  por la  investiga

ción  norteamericana  en  la  importantísiiña  y
poco  conocida  materia  del  abastecimiento  de
gasolina’  en  vuelo.  PQr primera  vez  en  la his
toria  aeronáutica  ha  ‘sido’ abastecido  en  vue
lo  un  bombardero  a  reacción  del  tipo  más
moderno  •desde  uñ  avión  cisterna,  también
de  reacción,  de  tipo  similar  al; anteriOr.

•     La experiencia,  llevada  a  cabo  según  pro
grama  del  Mando  de  Investigación  y  ‘Des
arroiloAéreo  (A.  R.  D.  C.),  marca  el  fin  de
la  primera  fase  de  un  ambicioso  proyecto,
con  el  cual  el  progreso  del  abastecimiento
en  vuelo  ajusta  su marcha  al  ritmo  casi  ver
tiginoso  que  vi’ene  marcando  la  era  de  la
propulsión  por  reacción.

• El  avión  que  ha  permitido  tal  avance,  es
el  KB-47B,  versión  tanque  del  bombardero
medio  exarreactor  B-47,  y  el  sistema  utili
zado  es  el.  de  manguera  flexible,’  que  más
adelante  se  explicará.

Historia.

La  historia.  del’  abastéciminto  én  vuelo
de  aviones  se  remonta  en  sus  origenes  l
año  1924, en  que  ,se  realizó  por  primera.  vez
tal  operación.  La  hazaña  cónsistió  en’ el  tias
lado  d’e  combustible  desdé  un  avión  DH—4’’
a.  otro,  durante  el  vuelo  .de  ambos  sobré
Rock’ell-Field  (California),  lo  qie  permitió
a  los  tenientes  Ritcher  y  Smith  permanecer
durante  veinticuatro  horas  en  el  aire.  Por
entonces;  y  durante  bastante  tiempo,  n.o  se
obtuvo,  de ‘ello  otro  béneficio  que  el  de  per
mitir  al  avión  abastecido  Lina ñiayor  perma
nencia  en  el  aire,  sin  aprovecharla  para  fin
gún  fin  determinado.  De  e’ste modo  se  llegó
al  “-record”  de  permanéncia  en  el  aire  del
año  1929,  conseguido  por  Spaatz  ‘y  Eaker
(figura  1)  en  el  Fokker  “Question  Mark”,
que  con ‘sus  ‘150 horas  dió  lugar  a  una  olea
da  ‘de  vuelos  de  abastecimiento  de  ,c’ombus
tiblé  que  ‘duró  seis  años  y  :culrninó  en  la
marca  mundial  hoy  existente  de  653 horas
y  34  m’inutós,  establecida  por’ los. hermañós
Al  y  Fred  Key.  ‘  ‘

Por  MANUEL  GARCÍA  BENiTO

Capitcín  de  ‘Aviación.
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Fig.  1.

Sólo  el  año  1929  s.e  realizó,  .por  fin,  la
primera  experiencia  para  suministrar  ga
solina  en  vuelo  a  un  avión,  cuyo  aumento
de  autonomía  se  trataba  de  aprovechar  para
conseguir  un  incremento  en  la  distancia
máxima  a  recorrer  en  línea  recta.  El  expe
rimento,  en  el  que  el  piloto  Ira  Eaker,  del
Air  Corps,  intentaba  un  vuelo  a  trávés  dei
continente  con  un  avión  correo  del  mode
lo  95,  bautizado  con  el  nombre  Boeing  “Hor
net  Shuttle”  (fig.  2),  fracasó  por  cosa  tan
simple  como  la  rotura  de  una  cuerda.  Des
de  un  avión  transporte  “40-B”,  iba  a  . ser
abastecido  el  Boeing  9  mediante  el  des
censo  de  un  bidón  lleno  de  combustible.  En
un  punto  al  Oeste  de  las  Montañas  Roco
sas,  la  cuerda  con  la  cual  se  descendía  el
bidón  hacia  los  extendidos  brazos  de  un
hombre  que  se  encontraba  a  bordo  del  “br
net  Shuttle”  se  rompió,  haciendo  el  bidón,

al  caer,  un  boquete  en  el  ala  del
avión  receptor.

El  piloto  consiguió  aterrizar  fe
lizmente  en  Salt  Lake  City,  pero
“cogió  el  sombrero  y  los  guantes,  y
marchó  a  casa”.  Un  glorioso  xp•e
rimento  había  terminado  sin  gloria.

A  partir  de  entonces  perdió  in
terés  el  asunto  en  los  Estados  Uni
.dos,  donde  se  consideraron  estas. ex
periencias  más  que  nada  como  ej er
cicios  acrobáticos,  pero  se  tomó  en
serio  en  Inglaterra,  hasta  el  punto

de  crearse  una  soci.edad  (la  “Flikht

Refueling,  Ltd.”)  con  objéto  •de  ir
desarrollando  métodos  y  téciiica.
Como  consecuencia  de  sus  traba
jos,  el  abastecimiento  de  combusti
ble  en  vuelo  fué  empleado  en  44
vuelos  sobre  el  Canal  de  la  Man-

•  :      cha en  1946,  en  11  vuelos  semana

les  regulares  cerca  de  las  Bermu
das  en  1947,  y  en  16  vuelos  regu

•            lares de  la  B.  O.  A.  C.,  entre  Lon

dres  y  Montreal  en  1948.  Hoy  se
considera  el  problema  como  resuel

•     to  y  en  condiciones  •de  aplicar  el
•           abastecimiento  en  vuelo  en  las  lí—

neas  aéreas  comerciales  de  gran
distancia.

•        Sólo después  del  fin  de  la  guerra
recomenzaron  los  trabajos  en  Es
tados  Unidos,  y  ya  en  1948  se  con

sigiio  I’epostar  en  vuelo  un  avión  B-29
desde  otro  del  mismo  tipo.  Posteriormen
te  un  cierto  número  de  “Superfortalezas”
B-29  de  las  utilizadas  durante  la  guerra,
fueron  transformadas  en  aviones-tanque  o
cisternas  volantes  para  el  Mando  Aéreo  Es
tratégico  de  la  U.  S.  A.  F.,  adaptándoles
equipo  de  .transvase  del  sistema  inglés,  con
objeto  de  poder  abastecer  en  vuelo  a  las
“Superfortalezas”  B-50.

Con  tal  cómbinación  tanque-bombardero
.fué  corno  el.  suministro  en  vuelo  se  hizo
mayor  de  edad  en  la  primavera  de  1949.
Un  B-50,  el  “Lucky  Lady  II”,  realizó  el  pri
mer  vuelo  sin  escalas  alrededor  del  mun—
do,  siendo  abastecido.  en  vuelo  cuátro  veces
por  otros  tantos  aviones  cisterna  KB-29.  La
distancia  recorrida  en  esta  histórica  ocasión
fué  de  23.452  millas  con  una  duración  de
94.  horas  de  vuelo.

Fig.  2.
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No  obstante.  haberse  utilizado  en  este  vue
lo  el  sistema  inglés  de  transvase,  los  Esta
dos  Unidos  seguían  trabajando  en  la  pues
ta  a  punto  de  un  sistema  original,  el  lla
mado  “Flying  Boom”,  o  botalón  volante
(“mástil  aladó”,  pudiéramos  llamarle  tan
bién),  que  más  adelante  describiremos.  Tal
mástil  se  instalé  pr’imeIo  en  los  aviones-
cisterna  KB-29  y  más  tarde  en  los  KC-97.
En  la  actualidad  el  “Fiying  Boom”  es  eL.
sistema  “standard”  de  la  U.  S..  A  F.;  em
pleado  para  aumentar  la  aulónomía  de  lbs
aviones  B-47,  B-O,  F-84  y. ‘RB-45  asignados
al  Mando  Aéreo  Estratégico  (S.  A.  CL).’ Sin
embargo,  como  al  principio  decimos,  en  la
última  experiencia  para  el  transvase  de  ga
solina  en  vuelo  de  un  KB-47  a  un  boinbar
dero  B-47,  el  sistema  utilizado  ha  sido  el  de
mangueta  flexible  (“prob’and  drogue”),  y
no  el  sistema  “standard”  de  la  Fuerza
Aérea.

El  primer,  anuncio  hecho  por  la  U.  S. ‘A. F.
del  empleo  del  sistema’  “probe  and  drogue”
(manguera  flexible),  lo  fu  en  “1950, cuan
do  el  Coronel  David  Schilling,  volando  un
Republic  F-84,  llevó  a  cabo  con  éxito  la  pri’
mera  travesía  del  Atlántico  Norte  sin  esca
las,  realizada  por. un  caza  de  reacción,  uti
lizando  el  suministro  de  gasolina  en  vuelo.

En  1951,  el  Coronel  •Harry  Dorris  realizó
el  servicio  de  combate  de  más  larga  du
ración  conocido,  volando  un  F-80,  equipad.o
para  el  sistema  P.  & D.  Despegando  de  una
base  japonesa,  llevó  a  cabo  cinco  ataques
a  objetivos  comunistas  en  C9rea  muy  dis
tantes  entre  sí,  y  volvió  al  Japón.  Estable
ció  cinco  contactos  con  un  B-29  cisterna,
todós  en  el. más  completo,  silencio  radio,  y
permaneció  en  el  aire  más.  de  medio  día
(unas  14  ó  15 horas).  .

Más  . recientemente,  ..lá  Fuérza  Aérea  re
veló  el  dramático  episodio  del  vuelo  de  dos
aviones  F-84  en  protección  de  los  pilotos
de  otros  dos  F-84,  que  tuvieron  que  aban
donar  sus  aviones  dañados  én  combate  so
bre  aguas  coréanas.’  ‘Utilizando  el  sistema
P.  & D.,  para  repostar  en.  vuelo,  pudieron
los  dos  pilotos  .pe,raneoer’  protegiendo  a
sus  compañeros  caídos  hasta  que  éstos  fue
ron  salvados.  .

Los  aviones  de  la  U.  .5.  A.  F.,  de  los  que
se  sabe  que  están.  equipados  con  el  siste
ma  P.  & D.,  ‘a  título  experimental,  son  el

F80,  F-84,  F-86, B-29 y  B-47,.  Los  equipa
dos  como  cisternas  para.  este  sistema  son
IC-97,  B-29  y  un  B-47,  el  que  encabeza  es-’
las  líneas.  .  .

Por  su  parte  la. U.  S.  Navy  cuenta  con  el
Grumman  F-9-F  y  el  Mac  Donnell  F2H-3
(versión  t.ódo-tiempo  del’  “Banshee”),  equi
pados  con  el’ P  &  D.,  para  ser  abastecidos.
en  vuelo,  y  con  el  North-American’,AJ-i  .y
AJ-2  (“Savage”)  equipado  como  cisterna.

Lo.s  países  que  al  presente  tienen  más
avanzados  ‘los  trabajos  relativos  al  ‘abaste-,
cimiento.  de  combustible  en’  vuelo.  son  los’
Estados  Unidos,  Inglaterra  y  la  Unión  So
viética,  es  decir,  los  rin’ci’pal’es  actores  del
drama  que  se  está  representando.en  el  tea
tro  mundial,  y  a. cuyo  prólogo  asitimOs.

Técnica.  ,

Veamos  ahora  someramente  algunos  as
pectos  de  la  técnica  empieada,’procedimien
tos  en  uso,  y  problemas  que  har  •de resol-
verse  en  cada’  caso.  ‘  ‘  ‘

El  sistema  inglés  de  abastecimiento  de
combustible.  en  vúelo  “Looped-Hose’.’  (man
ga  enlazada),  utiliza  para  ‘el  transvase  una
manguera  flexible,  con  el  equipo  y  siguien
do  el  procedimiento  ‘,que á  ‘continuación  sé
describe.

El  avión-nodriza  lleva  tanques  o  deósi
tos  para  el  combustible  a  suministrar,  y  co
nectada,  a  ellos,  una  manguera”  que  va,  en-.
rollada  a  un  tambor  accionado  hidráulica
mente.  .

Además,  va’ dotado  de  un  mortero  lanza
cabos,  qu.e  se  utiliza  para.  tender  entre  am
bos  avion.es  el  cabo  de  arrastre  de  la  man
guera,  bombas  par  acelerar  el  ritmo  del
transvase  y  botellas  de  nitrógeno  ‘éompri
mido,  el. cual’  es  útilizado  para  expulsar  el
aire  de  la  instalación,  una  ‘vez  establecido
el  contacto  y  antes  de  comenzar  el,  trans
vase,  para  evitar,  incendios.  ‘

La  técnica  de  funcionamiento  de.l sistema
es  sencilla  El  avión  a  repostar,’  que  lleva
colgando  por  debajo  y  detrás.  un  cabo  de
arrastre,  es  localizado  visualment’e,  ‘o  por
medi’o  del  radar  de  a  bordo,’pór’  el  avión-
nodriza.  Este  s,e  sitúa  junto  ‘a  él,  a  estri
bor,  más  bajo  y  retrasado,  5i  biei.  por,  de-’,
lante  del  arco  de  caída  del  cabo  ‘ de.  arras-
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tre  (fig.  3).  En  esta  posición,  el  operador
del  avión-nodriza  lanzará  un  cab  hacia  su

•       izquierda,  que  hará  contacto  con  el  de  arra
•       tre.y  resbalará  a  lo  largo  dé  éste  en  su  aí

da  hasta  quedar.  sujeto  por  el  anclote  que
el  cabo  de  arrastre  lleva  al  extremo.  En  este
momento,  el  operador  del  avión-nodriza  re
coge  el  cabo  de  contacto,  y  con  él  el  de
arrastre;  deseni
palma  éste  del
primero  y  lo  en-

•       gancha  a  la  man
guera.  A•  medida

•      que  el  avión  -  no-  T
driza  •va  desenr6-
liando  la  mangue
ra,  acciona  el
avión  -  receptor  el
tambor  del  mon
tacargas  del  cabo
de  arrastre  que  la  eleva  hasta  el  acopla
miento  receptor  de  combustible.

•  .        Una vez  la  manga  asegurada,  s  llena  de
nitrógeno  el  sistema  como  medida  para  evi

•    lar  los  incendios.  Hecho  esto  se  abren  los

grifos,  y:  el  combustible  pasa  de  un  avión
•   a  otro.

Si  el  avión-nodriza  no  cu’ent.a con  bom
has  para  el  transvase,  debe  situarse  unos

•  20  metros  más  alto,  que  el  avión-receptor
•  para  permitir  la  afluéncia  del  líquido  por

la  acción  de  la  gravedad.  De  contar  con
•  e1las  no  es  precisa  tal  maniobra  y  se  pue
de  transvasar  al  avión-receptoi  aun  estando
el  avión-nodriza  a  más  bajo  nivel.

Terminado  el  transvase  del  combustille,
se  llena  el  sistema  nuevamente  de  nitróge
no,  se  desconect.a  la  manga  y  se  larga  des
de  el  avión-receptor  mediante  el  cabo  de.
arrastre,  que  .se  suelta  en  toda  su  exten
‘sión.  De  e’ste modo  queda  al  descubierto,  en
el  cabo  de  arrastre,  un  .“punto’de  articu
lación  ‘débil”,  que  se  deshará,  rompiéndo
se  el  contacto,  con  solo .iniciar’  el  avión-
nodriza  una  inclinación  o’ “guiñada”  hacia

estribor.  Tras  la  ruptura  del  contacto  ‘y des
conexión,  el  avión-nodriza  recoge  la  manga
y  la  parte  del  cabo  deerrastre  que  tien.e  uni
da,  .y  el  avión-receptor  reeoga  a  su  vez  el
resto  del  cabo  de  arrastre.

La  diferencia’  de  potenci1  eléctrico  entre
ambos  aviones  se  néutraliza  al  establecerse
la  unión  de  las  líneas  ‘de  arrastre  y  de  con-

tacto,  ‘  a  suficiente  distancia  de  los  aviones
para  que  una  posible  chispa  no  séa  peli
grosa  y  s,e  disipe  inofensivamente’  en  el
aire.

Durante  todo  ‘el  tiempo  de  duración  del’
transvase  de  combustible  los  aviones  perma
necen  vinculados  eléctricamente  por  el  re
fuerzo  metálico  de  la  manguera.

En  cuanto  al  pe
.ligro  de  que  los

_____  _____             aviones pirdan
su  posición  rela
tiva  más  o  menos
bruscamente,  s e
evita  porqúe  la
manga  se  ‘suelta
d  e 1 acoplamiento
receptor  a  ‘  u  a  a
determinada  ten

sión.  En  tal  caso,  quedará  aún  sujeta  al
cabo  de’ arrastre,  ‘que  se  irá  desenrollando
hasta  que  aparezca  la  “articulación  débil”
por  la  cual  se  romperá  el  contacto.

Aunque  en  EE.  UU.,  como  ya  hemos  di
cho,  comenzó  empleándose  el  sistema  inglés
en  los  primeros  vuelos  de  aplicación  des
pués  de  la  última  guerra  mundial  (vuelo
del  Lucky  Lady  II),  simultáneos  y  poste
riores  trabajos.  y  .  experiencias  ilearon  al
completo  desarrollo  d’e  un  nuevo  y  origi
nal  sistema’  al  que  denominaron  “F’lying
Bodm”  (Mástil  Volante)  y  que  figura  des
crito  a  continuación.

En  esencia  e]  sistema  consta  de  un  tubo
rígido  telescópico  que  se  encuentra  unido
a  la  parte  inferior  de  la.  cola  del  avión-
nodriza,  mediante  ,un  acoplamiento  que  per
mite  el  movimiento  angular  del  tubo  en: to
dos’  sentidos.,’  Las  posiciones  del  tubo  son
gobernables  en  vuelo  por  un  operador  alo
jado  en’ una  góndola,  bajo  la  cola  y  delan
te  del  Flying  Boom,  mediante  un  mando
convencional,  smejante  a  una  palanca  de
avión,  que  acciona  dos  pequeñas  superfi
cies  situadas  una  a  cada  lado  del  extrémo
del  Flying  Boom,  y  que  permiten  dirigirlo
a,  voluntad.  En  los  Estados  Uni’dos  tales  su
perfici’es,  semejantes  en  un  todo  a  las  de
mando  de  avione,s  en  “cola  de  mariposa”,
han  sido  bautizadas  con  el  apelativo  de

ruddevators”.”

Fi  3
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ventajas  importantísimas  de  este  sistema
sobre  ‘tas  demás,  ventajas’  qué  reseñamos  .a
continuación:  .  .  .  .  ..  .  -

—  ‘Abastécimiento  múltiple  simultáneo  de
varios.  avione  desdb  un’  solo  tanpiie.  La

U.  S.  A.  F.’ viene  realizando  pruebas  en
este  sentido  con  avioiies  KB-29’.y  F-86’

—  Peso  reducido  de  . las  instalacIones,  con
siderablemente.  m  e

nor  que  el  del  Flying
Boom.:  ‘Eñ  el; ‘avión

rece’ptor  s’upoñe’la
cánula  o tubo’a  proa;.
solamente  un  aumen
to  de  25’libras.  Para
un;  caza,  corriente  la
instalación  completa
supone  un’. aumentó
total  de  pes.o de  unas.

100  libras,  claramen-»
te  inferior  al  de  cer
‘ca  de  300  libras  que
representa  el  ‘Flying
Boom.  . En  cuanto  al
equipo  inStalado  en•
el  avión-cisterna,  las

Fig.  4       :‘  .  600.’ librSs  del  siste

ma  P  & D.,  son: mé
nos  de  la  mitad  del  peso  que  exige  el

Flying.Boom.  ..

—  Poco’ vólumen.  El ‘tabo  o  cánula  anterior
dél  avión  -  receptor  es  suficientemente
pequeño  como  ‘para  hacerlo  retráctil,’  si.

las  características  aerodinámicas  del
avión  lo  exigen,  si  bi’en ‘doce,’n,as “de  pi-.
lotos  .que  han  voladó  aviones  provistos’
de  cánula  o  “probe”  no  retráctil,  asegu

ran  que’ no  han  notado  efecto  alguno  so
bre’  las  condiciones  de  vuelo  de  lOs iñis
mos.  La  manguera  del  tanque  uéé  alo-

•  ‘jarse  con  suficiente  holgura  en  el  depó
sito  de  , bombas,  en  la  ‘cola, o’ en  recep
táculos  fusélados  que’  pueden  ir  fácil
mente  colocados  bajo  el  ala’ o, ‘en, el  ex-
tremo  de  la  misma.  ‘  .  ‘.

Flexibilidad  de  empleo,  ya  ‘que. con.graíi
‘facilidad  ‘puede  ser  instalada  o  desmon-’
lada  la  manguera,  con  lo,.. qúe  el  avión.
sirve  como  tanque  o’ como  .‘boibar.dero.

—  Fácil  manejo.  LOS pilotos  de: aviones  ro
ceptores  con6ideran  ,que  ‘lo8ra,r  el  eon,-

Q5  -,       ‘  ,  ‘

Én  el  avión-receptor,  la.  instalación  ‘está
coñstituída’  por  una  abertura  circular;’situa
da  en  el  móreo  o  en  61 ala,  en  la  cual.  en
caja,.  aju6tándos.e,  l  éxtremo  de  la  tubería
del  Flying  Boom.  .

Por  último,  el  sistema  que  actualmén.te’  se

va  imponióndo,  y  al  que  más  arriba  hemos
aludido  ya,  es  el  denominado  “Probe  and
.4’Drogue”,  .cuya  ma-  .

nipulación  hace  mu-.
oho’  más:  fáciles  .

seguros,  y  menos.  PC
ligrosos,’  los  contao
tós  de  aprovisiona-’.

-   miento  entre  aviónrecéptor  y’  a  y  i ‘ó n -

tanque.  n  el  prin,i,er0,  la  ‘instalación

consiste  en  .un  tubo
o  cánula’  (“probe”)
que,  prolongado  ha
cia  adelante,  se  encuentra  instalado  en

el  morro  del  avión(fig’.  4). .En  el  avión

cist6rna,  una  simple.
ma  n.g u  e r  a  (“dro

que  termina  .

en  un  ensanchamien
f  cónico  semejante  a  un  embudo  es  soltada
por  ‘lá  parle  inferior  hacia  atrás  6uando  ha.

de  re,alizarse  algún  abastecimiento  en  lo,  y”rcogida  a  bordo  me4iant  un  tambor

giratorio,  al  cual  se  arrolla,  una  vez  con-.
cluído  aquél.

Gn  este  sistema,  una  vez  realizadd  el  con
tató,.  la  unión  o  enlace  de. los  dos:aiónes
no.  ‘es rígida,  como  en  el  sistema  Flyi.ng
B’ooni,  sino  que  llene  una  flexibilidad  .que
es  función  de  la  manguera  y  de  la  longi

tudde  ésta..  Tiene  la  gran  ventaja  de  que
puede  abastecer  en  vuelo  a  varios  aviones
simultáneamente  y  con  absoluta.  .indepeii

•  :dencia  unos  de  otros.  Para  ello  sólo. se’ pre

cisa  que  .  el  avión-tanque  disponga  de  va
rias  mañgu.eras;  por  ejemplo,  una  soltada

desde  el  lanzabómbas,  y”dos  más  desde  los
extremos  de  las  alas.  .  .  .  .

•    Én  ‘conjunto,’  este  sistema  se  ha  révélado
•      por  ahora.  como  el  más  práctico  ‘y  eficien

te.  En  Corea,  hasta  hace  un  año,  se  habían
reáliza’do  más  de  2.000 contactos  có.n  P. & D.

En  tal  experiencia,  se  han  evidenciado  la
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tacto  con  la  manguera  es  mucho  más  
cii  y  requiere  menos  coordinación  que
realizar  un  aterrizaje.  En  aire  algo  tur
bulento  se  puede  establecer  el  contacto
y  llevar  a  cabó  el. abastecimiento  sin  de
ñiasiad  .dificultad,  gracias  a  la  elasti

•          cidad de  la  manguera.

Completo  automatismo.  El  piloto  de  un
-   avión-receptor  tiene  siempre  libertad  de

•           acción en  el  caso  de  usar  el  sistema
P.  &  D.’  Se  p.uede  llegar  al  contacto  o

•         romperlo cuando  sé  quiere,  sin  que  sea
préciso’  un  tercer  hombre  entrenado  en
una  tarea:  especializada,  por  lo  cual  se

•         ,ahorra su  peso  a  bordo.

Con  independencia  del  sistema  efnlea
do,  la  realización  del  abastecimiento  en  vue
lo  comporta  ciertas  operaciones  de  cuya  fá
cil  y  perfecta  ejecución  depende  su  éfica

•       cia práctica.

En  primef  lugar  existe  el  problema  del
encuentt’o  de  los  do  aviones,  tan4uey  re-

•       ceptor. Si  de  día,  con  radio,  con  buen  tiem
po  y  sobre  un  punto  fácilmente  identifica

•      ble del  teirreno,  no  ,ofreoe  mayores  dificul
tades  la  mutua  localización,  especialmente
si  sé  planea’  cuidadosamente,  hay  que  va
lorar  ‘la  importancia  de  los  obstáculos  que

•       presenta  el  encuentro  sobre  el  mar  o  sobre
‘1  territorios  desconocidos,  de: noche,  después

•     de  un  larguísimo’.  vuelo  .a  gran  altura  sin
la  posibilidad  dé  emplear  la  radio  y  hasta

•      con el’  inconvéniente,  dé  la  falta  de  visibi-’
•     .lidad  por  el  mal  tieiñpó.’  En  estas  ‘condicio

•      nes,  quehabrian  de  ser  consideradas  como
-   “norniales”  para  calibrar  la  importancia

táctica  del  abastecimiento  en  vuelo,  sólo  una
•  .  navegación  meticulosamente  cuidada  en  iti

•  nerarios  y  tiempos  y  la  ayuda  impresciud
ble  del  radar  de  a  bordo  permitirán  el  en-

•        cuentró  de  ambos.  aviones.  Frente  a  este
•  .     ‘problema,  todos  los  demás,  incluso  el  •de

•  -  llegar,  al  contacto  én  condiciones  1. F.  R.,  no
•   ofrecen,  prácticamente  dificultad  son,  sola

mente  una  cuestión  de  habilidad  que’ se  re
•   suelve  con  el  entrenamiento.

•    El  céntacto,  sólo,  será  operación  delicada
si,  se  empléa  el  sistema  F.  B.,  pues  la  ri

•      gidez  del  mástil  que  ‘ha  de  ser  conectado
•        hace ‘peligroso.  cualquier  . error  exí  su  ma

nejo  ‘o  cualquier  ‘“meieo”  violento’  en  la
tmósf’era.’  No  hay.  . que  olvidar  que  estas

•     Mperaóiones.  ée  realizan  a  altas  velocidades.
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Conseguido  él  contacto,  •el  transvase  es
totalmente  automático:  el  combustible  pasa
a.  presión  desde  los  depósitos  dél  tanque  a
los  del -receptor,  a  un  ritmo  dé  400  litr6s  . por
minuto,  16. cual  supone  que  en  30  minutos

se  han  tra-nsvasadó  9  toneladas  dé  com
bustible  (11.350 ‘litros).  Este  ritmó  pronto
quedará  rebasado  ampliamente.

-  “La.  separación  no  6frece  dificultad  con-

ninguno  de  los  sistemas.  Adecuados  dispo—
‘sitivos  .y  una  conexión  apropiada,  prévé
incluso’  una  separación  bruséa  o violenta
sin  peligro  alguno.

-  -  .         Empleo táctico.

-    Vislo  como  se  lleva  a  ‘cabo la  técnica  del
abastecimiento  en  vuelo,  analizaiérnos-  aho—
ra  el ‘empleo  Iáctiéo  del-mismo  con  las  in—
du-dable  vealajas  que  presePta’.  -

En  primer  lugar  conviene  puntualizar  que
el  abasteciixíiento  en  vuelo  afecta  no  sólo  al

-  aumento  de  autonomía  o  radio-de  acción  de
los  avi’oñes,  sino  que  influye  muy  directa—
mente  en, otras  cardcferíslicas,  como  vemo
a  continuación.  -

Disminución  de’  peso  en  el  despegue,.
con  la  consecuencia  de  reducir,  las  di-
mensione  necesarias  en  las  pistas  y  au—

-   mentar  la,  velocidad  dé  subida.  Un  éa’za.
-   corriente  - nécesita  un  40  por  100  más  de

longitud  en  la,  pista  si  ‘despega  con’ los
tanques  lanzables  llenos,  .que  si  lo  hac&
con  ellos  vacíoé.  Además,  ‘la  subida  -nc
es  sólo  más  rápida,  sino  también  má

-  económica.

El  peso  de  combustible  d)sminuídoen’ei
despegue  puede  utiliarse  aumentaido
la  carga  útil  del  avión  ‘(más  bombas,.
cohetes,  etc.).  El,  avión  despega  con  la
carga  máxixía  permitida  . en  ‘el  despe—
gue,  pero  con  los  depósitos  casi  vacíos,.’
y  se  abastece  una  vez  que  .haya  ganado
altura,  cuando  ya  no  precisa  la  polen-
cia  máxima  para  volar..  Otra  ventaja  del
bombardero  ‘abastecido  ‘de.  combustible
en  vueló,  consiste  ‘en  la  reducción’  del
número  de  aviones  qie  se necesitan-  sobre-
un  objetivo  ‘para  arrojar  un  tonelaje  ‘de—
terminado  de  ‘bombas.

En  unP  misión  que  exija  el  lanzamien—
lo  de’2.000  ioneladas’de  bombas  -sobre  un
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•   objetivo  situado  a  4.825  kms.,  una  ope
ración  sin  reposición  de  cmhustib’le
precisa  400  aviones  con  4.535’ kgs.  de

•  bombas  onda  uno,  y  repotando  ‘en .vue
•       lo, ólo’  hacen  . falta  308,  de  los  que  úni

carnente  :154  serían  bombarderos  y  lbs
otros’,14,  cisternas  que  regresarían  a  sus

•  bases  sin  volar  obre  el  objetivo.  •Est’a
reducción  se  hace  pósible  ‘a,umenando  a
11.790  kgs.  la  car-  .  r

•  ga  de  bombas  de
cada.  bombardero.
La  caza  de  esco
ta  mejoia  grande-

•  .  mente  ‘su  autono
•       mía y  uden  ser

•    empleados  cazas
iigeros  y’  rápidos

•    sin  necesidad  de
disefir  pesados  y
lentos  cazas  de.
gran  autonomía.

Un  tanque  provee
•     a  tres  cazas,  pu

‘diendo  ser  prote
•       ,gido  por  dos

mientras  llena  el
•     ‘tercero.

‘Los  aviones  mili-  ‘

tares  de  transpor
te  aumentan

•  .    grandemente  su  capacidad.  de  carga  en
el  caso  de  que  la  que  lleven  haya  de  serlanzada.  en  vuelo.

Por  otro  lado,  •para  un  recorrido  y  un
•  avión  dados,  el  abastecimiento  e’n  vuelo
desde  aviones-cisterna  mejora  en  alto.  gra

•   do  .  la  flexibilidad  táctica  permitiendo,  en
tre  otras  cosas,  elegir  rutaé  algo  ‘más  lar
gas  pero  más  seguras  y  contribuyendo  a

•    obtener  la  sorpresa.  El  enemigo.’ se  ver  pri
•  vado  de  la  ventaja  de  concentrar  us  de
fensas,  interc  eptadores  y  antiaéreos  sobre
rutas  o  puntos  que,  de  otro  modo,  serían

•  ‘obligados  para  el  atacante.

•       El aumento  de  autonomía  ‘es,  principal
mente,  lo  que  sobrevalo’ra’  tácticamente  al

•  avión  abastecido  dó  combustible•  en  . vuelo.
Las  ventaj  as  del  sistema  se  pueden  aplicar
igualmente  a  caza  ue  a  bombarderos.  Re
suelto  en’ la  práctica  el  problema  de  llevar
‘aas  “parásitos”  que  pueden  ser  soltados  y

•      recogidos  desde  ‘un  avión-nodriza,  su  abas
tecimiento  en’ vueló  ha’  de  permiti’r  la  rea

.[iz’ación  de  varios  sericios  desde  su  “base”
vólante.’  Otra  concepción’  distinta  ‘del  caza

‘de  .escolta,  permitiría,’,  para  los  de  ‘largo  ra
dio  de  ‘acción,  recorridos  ‘mucho  mayores

•  incluyendo  en,  las  ‘form.acione  escoltadas
avioneé-cistérna’  que  podxían  ,.abastecer  en
vuelo  ‘a  variós  cazas  simtu[ltáneamente.

,Las  últimas  cumbre.s  del  prfecci’ona
miento  a  qüe  ha  llegado  por  ahora  el  ‘abas

tecimiento  de  com
bustible  en  vu’lo,  es-.
t.á  n  representadas
por  la”posibilidad  de

:‘  realizar  más’  de: una
‘vez’  ‘la ,óperación  en’

•  un”soio  vuelo  ‘of en-’
sivo,’  y  siempre  ftue
ró.  de. 1 a,s  ‘probables
defensas  ‘enemigas;.

‘y  en  segund  lugar,
por.  la’realidad  táci
c  que’  upoIte  dis-’
poner.  de  aviones:cis’
terna  del  mismo  tipo.

.‘y.tan.modernoS  como
‘los’  rá’s  ‘‘avanzados
bombarderos  a  reac
ción.

Fig.  •             . ‘.  Para  el  táctióó  que’
‘ha  de  planear  una

operación  en  cumplimiento  de  un’a  misión
determinada,  los  eléme’ntós  con  los  que  pue
de’  jugar  para  coiseguir’  el  objetivo  pro
puesto  teniendo  presente  la,  economía  de
medios,  la  sorpresa,  la,’  concentración  del
esfuerzo,  etc.,  etc.;  son:’  el  número  de  avio
nes,  la  longitu.d  ‘de las  pistas,  la  carga  of en
siva  (carga  útil)  a  ‘transportar  y,  la  posi’bi
]idad  ‘de  abastecer  en  vuelo  a  su,s, aviones
una  o  más  veces.  ‘  “  .  ‘

Organización.

En  el’ aspecto  orgánico,  el  .abastecjmiefl
•to  de  ‘combustible  eñ  vuelo  ha  impuesto  la
satisfacción  de. nuevas  e  importantes  nece
‘si.dades.  En  los  Estados  Unidos,  casi’ siempre
a  1a vaniguardin  en  todos  los  aspectos  del  po
der  aéreo,  fué  constituída  en  enero  de’ 1949 la
primera  unidad  táctica  dedicada  específia
menté  al  cómetido  d.e .abastecer  en  I  ‘aire  a’

•  otros’  aviones:  el  .43 Escuadrón  de. Abas,teci
miento  en  Vuelo,  agregado  al  43 Wing’Al’a)
de  Bómbardeo,  con  ,b a  s e  en  Davis-Mont
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han  ‘A. E.  B.  (Arizona)  (fig.  5).  La  leyenda
•  .      de su  di’tintivo,  “Fir’st  Global  Refuellers”,.
•       rodeando’a  un  globo  terráqueo  en  el  que. se

ve  la  ruta.  seguida  e  el  vuelo  del  Lucky
‘Lady  1  (posible  gracias  a  este.  Escuadrón),

nos  trae  sin  querer  recuerdos.  del  glorioso  na-  -.

vegante  de  Guetaria.  El  Segundo  Escuadrón
de’ Abastecimiento  en  Vuelo  se  constituyó  en
enero  de  1950; y  pos
teriorinente  . se  cons-
tituyeron.  otras  uni
dades.  En,  la  actuai
lidad,  la  más  inoder-’   
na  organización  crea-
da  con.  este, fin  den-
tro  de  la  U.  S.  A.’F.
la.  constituye  el  306
Escuadrón  de  Abas

•       tecimiento  en  Vuelo,
adscrito  al  306 Wing’
de  Bombardeo,  de  la

6.  División  del  Man
do  Aéreo  Estratégico
‘(5.  A.  .  C.).  ‘El  306.
Wing  de  Bombardeo
es  la  primera  unidad
operativa  del  Mando’
A  é re  o  Estratégico
equipada  con  avio
nes  B-47,  e  st  a n,d  o  ‘  ,

•  .     oohstituída  su  ‘plantilla  por  45  de  estos
modernísirnos  bombarderos  . examotores  a
reacción.  El  306’. Escuadrón  de  Abasteci
miento’  en  Vuelo’  está  formado,  por  20  avio
nes-cisterna  del  tipo  KC-97,  versión  modif i
cada  del  transporte  C-97  “Stratofreigiter”,’

‘equipados  con  tubo  telescópico  del,  sistema
“Flying  Boom”  para  él  transvase  de  com
bustible  (fig.  6).

Los  propósitos  de  la  U.’ S.  ‘A.’ E.  para  do
tar  orgánicamente  a  sus  unidades  de  ele
mentos  adecuado  para  el  suministro  en  el
aire,  que’ ya  a finales  de  950  se  ‘manif esta-
ron  por  el  anuncio  de.  que  a  uno  ‘de  cada
nueve  “Gro’ups”. ‘de  bombardeo  medio  se  le

•  ‘  ‘  agregarían  20  aviones-cisterna  dió,  lugar  a

que  se  creara  una  escuela’  (Fuel  ‘School)
donde  se  proporcionaran  la  enseñanza  y  el
entrenamiento  precisos  a  la,s  tripulaciones
de  estas  cisternas  volantes.  Después  de  ‘se
guir  un  programa  dividido’  en  cuatro  fases
progresivas,  el  personal  en  ella  ‘instruído

aún  ha  dé  realizar  mensúalmente  en  ‘su de
tin.  ciertos  ej ercicios,  y. cada  tres  meses.  ha

de  repetir  la  cuarta  fase  como  revalidación.
Aunque  tales  son  las  realidades,  en:  servicio
hoy  en  la  U.  S.  A.  F.,  no  es  aventurado  ‘su
poner  que  está’ muy  próximo  el  día  en  que
los  Escuadrones  ‘de ‘Abastecimiento  en  Vue
lo,  afectos,  a  los ,Wings  .d’o’tados de  bombar
deros  B-47,  sean  equipados  también  eón
aviones-cisterna,s  herménos  d  ‘aquéllos.

Y  no  nos  sorpren
dería  ‘  ver  ‘en,  plazo
no,lejano  que,  junto
a  la  ,primera  sei’i

‘de. cada  nuevo  bom
bardero  q,u e  surja
colocándose  a  la  ca
beza  de  todos  por  suS
mejores  característi—
cas,  se  eonstruyaotra
de  aviones  -  cisterna.
del  mism  tipo.  para.
entrar  en , servicio  al
mismo  tiempó  en,. la
misma  ‘unidad.

    Da tneta  que,  ‘hasta.
..  hacepoco,  sehabía

   fijado’ la  U.  S.  A... .F.
de  600  galones  por
minuto,  a’ una  velo-
cidaddé  800  kilóme

tros  por  hora,,  está  siendo,al  presente’  reba—:
sada.  por  tales  aviones.  .  ,  ‘

Importancia  estratégka.’

“El  avión  de  bombardeo  nos  proporciona
el  mejor  medio  de  prevenir  una  guerra,  o
de  ganarla,  si  somos  forzados  a  ella.”  Es
tas  palabraé,  pronunciadas  por’  el  Mariscal
del  Aire  Sir  Hugh  Lloyd,.  Jefe  ‘del  Mando
de’  Bombardeó’de  la  R.  A.  E.,  solamente  po-’,’
drán  se1  ciertas’  en  el  caso  deque  el  avión
de  bombardeo  sea  capaz  de  satisfacer  por
completo  la  tarea  ue  se  le  asigna  de  des-,

‘truir  al  ‘enémigo  en  cada  punto  estratégico
desde  el  que  se  atreva  a  mover  los  hilos  de:
la  guerra.  ‘  ‘

Ningún  Comahdante  en’  Jefe  puede  en
frentarse  con  la  eveñtúalidd  ‘de una  guerra.
futura  ‘en  gran.  escala  con  tranquilidd,  ‘a
‘menos  ,que  disponga  de  “bombarderos  h
misféricos”.  Pero  hoy,  los  aviónes  ,uue  po
seen  el  máximo  radio  de  acción,  enntndo

Pig.  .6.
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de  ser  ampliado,  a’  xpen’sas  de  Sn
carga  dé  bombas  (.cifrda  en  nuere

toneladas  ‘para.  aquel  radio  . de  ac—’
ción).  Pero.’no, es ‘un, avión  “ixioder—’
no”,  toda,  vez’. jue  con  sU  velocidad.
máxima,  que  pasa  apenas,  de  los

:  650  kms/h,  no  s.e puede  pensar  se-’

•  .  ri’amente  ér  escapar  .a  Una  bien
‘montada.  def’eñsa  aérea  ‘en  que  ‘el’
caza  de  1.000 .kms/h.  haría  fáóil’.pré—

sa  en  él.  .  .

Sólo  pueden  empezar  a ‘teneré.e, en
•  cuenta  a’vionesde  bombardeo  de’ca—

racterísticas  similares  a  las  del  .B-47.
•  estadounidense,  o  sea,  con  una  ve—

loéidad.  alrededor,  tainbiéñ,  de  ‘1.000
•  kilómetios/hóra,  qú’e junto  asu  ele-.:

v’ado  techo  .(40.00Ó pies);  ‘les dan,  am-:
plias  posibilidades’’  de.  sórtéar’  las

•  defensas,  hasta.  ‘ahora’ conocidas,  fl.
vando  una  apreciable  .carg’a, ofensi
va  de  nUve  toneladas.  •

El  único  ‘“inconveni’eute’  is  qde

•  •  su  radio  de  ‘acción  e’s.sólo  de  “3.200.
kilómetros,  contando  con, ‘sus  proiós  me—.
dios.’  ¿SePá,  pu’es,  conveniente  co’istPuir  un
superbombardero  ul’ftarrápido  ‘del  radio.  de’
acción  requerido  de  10.000 krns.,  o ‘sea,  “he
misférico”?  ¿O  se  puede  obtener  un  rexdi—

Número’  160. -  Marzo

•                    Fig.. 7.  .

con  ‘sUs  características  y  medios  normales,.
•  depeten,  para  ser  una  verdadera  ‘i.ntenaza

poténcial,  ‘de  la  hipotética  existencta  de  b-’
ses  a  suficiente  proximidad  de  : lóS.: territo
nos  enemigos.  Por  eso,  ‘la adquisición  o  re
texición  de  tales  posiciones  avañza
das;  constituye  uno  de  los  mayores
quebraderos  de  cabeza  para  el  pla

neamiento  de  una  guerra  global.
•      Cualquier  dispositivo  que  dot.e  al.

•     actual’ bombardero  del  radio’  de’ ac
•  ción  adicional  reqtierido;  .  ‘es  consi

derado  de  una  impdetancia  capital:
•     la  U.  S. A. F.,  como  hemos  visto,  y
•    ‘.las’.Fuerzas  Aéreas  de  la  U.R.S.S.,.

•  ya  han  adoptadó  el  abastecimiento
•   de  combustible  en  vuelo  cdmo.  el

•    ‘mej..  medio  de  conseguir’tal  obje
tivo.  .  .

Como  la  principal  propied  ‘del
•   abastecimiento  en  vuelo  es  alargar

•  el’ radio  de  acéión  mucho  más  alI.
del  móximo  normal,  pod’emo.s con-’

•    siderar  de. hecho  como  alcanzado  el
calificativo  de  “hemisférico  “•  .  para
los’.  bontbarderos  que  usen  de.  ééte
perfeccionamiento.  Es  cierto  . que  al
menós’  existe  un  avión  (el  13-36. de
la.  U.  S.  A.  F.)  con  uh  radio  de’ac
ción  de  16.000 kilÓmeftos,  ue  •pue •‘Fig.  8.
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miento  sufic,iente  del  avión  ya  exist.enté,
•       aprovisionándolo  en  vuelo?

Para  coiitestar  debidamente.  a. estas  pre
guntas  dediquemos  alguna  atención’  a  0.  1.Latimer-Needham,  ingenieró  diplomado  in

glés  que  ha  intervenido  activamente  en  las
experiencias  angloamericanas  realizadas  so -

•  .      bre  abastecimfento  éu  vuelo  en  105  cinco
años  últimos.  En  intdesante  artículo  publi
cacto  reciejilemenle,  hace  un  detallado  esl.u

dio  de  las  posibilidades  que  para  el  radio
de  acción  supone  el  abastecimiento  en  vue
lo,  llegando:  como  coisecuencia  a  la  cl&er
rninaci’ón  de  los  puntos  óptimos  para  vec  -ficar  la  reposición  de . combustible  en  cádi

caso;  trátese  de  un  solo  abastecimiento  o
de  dos.

Una  idea  gráfica  del  efectivo  aumento  ue
supone  el  abastecimiento  en  vtielo,  nos  la
da  el  mapa  de  la  figura  7  en  que  unos
círcuios  nos  muestran  los  alcances  desde

Londres  para  un.  avión  con  su  radió  deac

ción’  normal,  o  abastecido  una  o  dos  veces.Como  emos,  el  álcance  se  duplica  cbn  cec
ees  si  se  abastece  dos  veces  el  avión.

El  aumento  del  .radio  de  acción  en  tales
términos  . tendría  la  gran  importancia  eslra  -

tégica  de  resolver  el  problema  de  las  bases
.a  que  antes  aludíamos.  La  imposibilidad  de
defender  aquellas  que  se  encuentren  inme
diatas  al  territorio  enemigo  en  una  guerra
futura  tal  como  apunta  Seversky  en  su  libro

Número  160.  I1/Iarzo  1954.

El  Poder  Aéreo”,  -perdería’  importancia  y

se  obtendrían  ventajas  económicaS,  ya  que
es  mucho  lás  caro.  construir,  mantener.  y
defender  t.alds  bases,  que  explotar  a  u  má
ximo  rendimiento.  el  abastecimiento  en  vue
16.  Solamente  bases  domo  la  Gran.  Bretaña
en  la. actualidád,  y  la  Península  Ibérica  en
un  porvenir  cercano,  pueden.  figurar  domo
bases  estratégicas  ayanzadas,  porque  cuen
tan  coh  potencial  humano  Suficiente  y  po
•sibilidades  de  subsistencia  que  las  hacen
autodefendibles,  dotadas’  de  poder.  aéreó..
propio.                .

Sin  embargo.  hoy  por  hoy,’ sólo  dxiste  una
verdadera  potencia  aéree.  en  cada  uno  d
lqs’  presuntos’  bandos,  combatientes,  y  el
grueso  de  sus  fuerzas  aéreas,  su  v.erdade
ro  poder  aéreo,  no  será  .resurnibleuene.
arriesgado,  sino  que  se  loCalizará  en  la  parte
más  defendida  del  corazón  de  la  ietrópoli.

Desde  esos  núcleos  de  ‘potencia  ofensiva,
es  desde  donde  se  lanzarán  los  ataques  al
contrario,  todo  lo  devastadores  q.ue  esa  po
tencia  y  su  radio  de  acción  pérmitan.  En
la  figura  .8. se  señalan  los  probables  alcan—
ces  ‘de ambas  potencias  aéreas.  En  el  espa-’
ojo  que  cubren  ambos,  es  donde  se  desarro
llará’la  batalla,  donde  se  habrá  de  ventilar
en  primera  y  única  instanciá  la  pugna  la-.
tente  que  tan  decisiva  ha  de  ser  para  toda
la  Humanidad.  Y  entonces,  el  abastecimiento
.en  vuelo  de  aviones,  será  de  importancia
capital.  .  .  .  .
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ROMPE  LA  BARRERA DEL SONID’O.:1,

‘pista,  casi  debajo  de  mí.  A  e’st’a el’ocida
me  pongo  casi  en  invert.do  y  tiro.  de..la;a
lanca  para  ponerme’  a  la  verti’cal  en  cúyo

momento  m, e’t o ‘los
gases  a  fondo.  Al  ti

]  ‘  rar  de  la. palanca,  el
avión  . ne  entrá.  en
p.érdid,  p  e r  o  des
.pués  de  algunas,’  sa—
‘cudi.das  obedece  y
ih’e  ncuentro  pican
do  a  la  vertical  con

‘el.  morro.’  aPuntando
a  unos  365  kilómé..’

‘tros’d’el’  campo.  Miro
iilmáchmetjo  y  man-
ca  0,94, pero  sube’ rá

‘p.idamente.  Al,  llegar
‘a  .0,97, y.  debido  a  la
inercia  d e 1  infxu—

menio,  supongo  que  he  alcanzado  el  fin
propuesto  y  he  pasado  la  barr.era  Sigue
subiendo  el  máchmetro  y  se  estabiliza,  e,n
1,01,  en  cuyo  momehto  empiezo  ‘a  recoger
suavemente  ‘para  :ba’rrer”  el  aeródromo  y’
que  oigan.  en ‘el  ‘suelo ,el, bam-bam;  el ‘mach
me  baja  rápidamente’,  y  a  0,96  recojo  de
cididamente,  sih  necesidad  de  utilizar’  l
plano.  fijo  y.  con  una  aceleración  igual  a’
2,  g.  Salí»del  picado’  a  27.000 pies.

Unos  35  segundos  después,  creo  que:  se
‘oyeron  en  el  aeródromo  dos  “bam”  muy  se-
guidos  ‘y’ me  felicitan  ‘por  radio.  ‘A  ‘conti
nuación  hago  arios  “tonós”  y  me  dispori.
‘go  ‘a ‘toiflar  tierra,  pues  me  quedan.  ‘800  li
tros.  Termino  el  vuelo  sin  novedad.  He  al
canzado  de  1,03  a  .1,04  de  .rnah  y  la  v&o
cidad.  supersónica  la  he  mantenido’  duran’—
te  unos  ‘6 segundos.  ,.  •.  .,  .,

De’  esta  manra,  dentro  del’ n’iás. piñ’o.es.-.
tilo  militar,  rindió  el  Comandante.  Zorita  ej
parte  de. su  vúelo  de  éxito,  por  él’que’  le  fe-
licitamos  de  todo  corazón.  .‘‘‘  ••

eció?iaciGKal
EL  COMANDANTE  ZORItA

E1 día 5’ de  mazo,  en  el  aeródromo  fran
cés  de  Brétigny,  el  Comandante  d.on Deme
trio  Zorita. Alonso,  a. bordo  de  un  avión  Mys
tóre  II,  ha  logrado
atravesar  la  barrera

del  sonido
Todos  conocemósal

•  Comandante  Zorita.  y
•  n  o s  felicitamos  de

que  haya  dido  él  el
primer’  español  .  que
haya  alcanzado  este

•  é x it’ o.  Combatiendo
en  nuestra  Guerra  de
Liberación  en  el  Gru-
po  de  Morato,  y  e  :
pedicionario  en, .Ru
sia  con  una  de  las
escuadrillas  azules,  ‘1
une.  a  esta  brillante  “  ‘“  ‘

•  ejecutoria  bélica  unas  condiciones  de  apliéa-.
ción  que  se  testimonian  con la  adqdisición’  de
sus  diplomas  de  Transmisiones  y  de  E. M., y
como  denominador  común.  de,  su  persona-•
lidad,  esa  afición’  al  vu”clo de  la  ‘que  pode-

•  mos  dar  fe  cu.ntos  hemos’  compartido  con
l  algún  destino.  .  ‘  ‘.

De  cómo  ‘tuvo lugar  la  haaña,  ‘nada’ mejór
que  transcribir,  como  hacernos  a  ‘continua
ción,  el  parte  de  vuelo  dado  pór  el  Coman-’
.daiite  Zorita  una  vez’  cn,rnpli’da ‘u  ‘misión:

“Rodaje  .ijorihal,  a  pesar  del  ,“viento.  In
dicador  de  combhstible,’ 1.500.. litros:  A  ‘lús
16,09,  suelto  los  frenos  y  ‘despego  en  unos
1.200  metros  a  130 nudos  aproximadamen
te.  Oculto  el  tren  rápidaiiente,  y  pron.o
aumenta  la”velocidad  hasta  los  480’ nudos,
en  cuyo  momento  inicio  la  subida  a  2.000
metros  por  minuto.,  A’ ‘6.000, pies’  entro  en
nubes  de  las  que  salgo  é. los ‘.20.000.. A  los
‘12  minutos  y  40  segundos  y’  a  ‘44.0Ó  pies
de  altura,  mi’  rnáchmetro  ‘señala  0,8.  Hay
muchas  nubes  y’  sólo  veo  una  parte  de  la
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IHI asta  1926, en  que  el  “Plus  Ultra”  escri
5ió  en  los  cfeIos.su  histórica  página,  nuestra
Ayiación  no  tomó  parte  en  ese  torneo  de
“raids’  en  el. .qúe  lasgrandes.nacipnes  del
mundo  ponían  a  prueba  sú  vitalidad  a.ero
náutica.  Sin  ‘embargo,  sin’  apenas  salfr  de

su’  i n .f a  n ,ci a  la
Aviación  española
.tenía.  .ya  historia.  .1
Reducida  en  sus
albores  .a  iUi  pu
ñado  de  entusias
tas,  sin  el más  mí-.

nimoap.o  yo  ofi
‘cíal,  se  empó  a:.

‘pensar  éeriamenteen  ella,  cuando  se
empezó  seriaien
te  a  pensar  en

Africa.  .Que en  es-  
lb  fuimos  precur

soies,  coitio’ lo  fuimos  inventando  para  ‘ellatantas  y  tantas  de  sus  misiones,  .dejandó  en
nuestros  :ca11pos  african’oC una,sirnienté  que,
regada  con  la  sangre  de  nuestros  pilotos,
tan  opimos  frutos  daría  después.

Llegada  la  paz  ‘y  ansiosa  de  ofrecer  nue
vas  hazañas  a  la  Patria,  nuestra  .. Aviación
quiso  incorporarse  a  .lá  corriente  arrollado

ra  del  progreso.  aeronáutico  mundial,  y  lo
hizo;  pero  no  de  esa.manera  fría,  implícita
en  todo  logro  deportivo,  sino  impregnandosus  conquistas  de  esa  eépiritual’idad  que  ha

informado  siempre  todas  las  empresas  de
España.  Y  surgió  el  vuelo  del  “Plus  Ultra”
al  Plata,  y  el  de  la  Es.cadrill  Elcano  a  Fi-.
lipinas,  y  el  del  “Jesús  del  Gran.  Poder”,  en

 que,  sise  pretendía.  batir  el  record  mu
dial  de  distancia  que  ostentabai  los  italia
nos  Del  Prette  y’ Ferrarin,  apu.ntba  hacia
ierras  hermanas  también,  para  llevar  a  ellas.,.

con  el  símbolo  de  su  lema,  el  mensaje  de
‘esa  fe  datólica,  que  es  el  nexo  más  fuerte
que  a  través  de  . todas  las  ‘vicisitudes  .nos
.jnantiene.u  idos  a  esos  pueblos  cue  aunseufanan  en  proclamar  uor’iten.

Jiménez  ‘e Iglesias  fueron  esta  vez  los  pro
tagonistas,  piloto  y  navegante,  de  esta  em
‘presa  ‘heioica;  ‘prodigio  el. primero  de  habilidad  bien  demostrada  en  toda.  su  carrera
neronáutica;  cerebro  perfecto,  el  segundo,“impuesto  en  todos  los  secretos  de  la.  nave

‘gacióli  de  entonces  r,  en  ambos,  todO  ‘ello,.
‘enmarcado  en  un  valor  sin  el  que  la  hazaña

hubiera  qiedado  inédita..  Habilidad,  cerebro

Número  160.’- Marzo  19ó4

y  ‘valor,  cara,  cruz’  y  canto  deesa  moneda
que  es. la  expresión  perectu-d,éla  ‘ideal  tri
pulación  aérea  El  a.paí’ato,  uí  Breguet  19.’
tipo  “Gran  Raid”,’  ‘preparado,  que’ no  conce
bido,.  exclusivamente’  para  este  vuelo,  era
enteramente  de  fabricación  española;  con. loque.  a.  un  tiempo

se  ‘demostraba  la
capacilad’  d’e  su
industria  aeronáu
tica  y  se  hacía
partí  c i p.c  ,en  la
victoria  ‘  hasta  al
ínás’niodesto  obre.-’
ro  español.

El  avión  partió
de  Sevilla,  entre’la.
emoción  de  todos
los  españoles,’  en.

_________           la tarde  del  24, de’
marzo  de  1929,

rumbo’  a  Dakar;  desde  cuya  vertical,  se  pro
ponía  .dar  el  salto.  del  Atlántico.  No  es  oca
sión’  ésta  de  reseñar  todas  las  inci’dencias
del:  vuelo  que,,  por  otra  parte,  nos  dará  a
conocer  en  una,  -de  egiro,  magnífica  con
ferencia  ‘a  anunciada,  el  joy  Coronel  Igle
‘sias;..pero  sí  debemos  resaltar  las  enormes
dificultades  que,  ‘aun  sin  ‘alcanzar  el  re
córd  ‘deseado,’  ‘por,  una  ‘serie  d  ciPcuns
tancias  adversas,  ‘iuierdn  qúe  vencer  los
‘atuadores  a  golpes  de  tésón,  ‘de pericia  y  de
audacia.  Que’  un  salto  de  3.185  kilómetros
sobre  el  mar,  con ,un  avión’  de’  serie  y  “a
pelo”,  sin  ‘más  ayuda  ue  un  sextante,’  es:
algo  de  I,o qué  ,hoy  ,résulta’  ‘caSi  imposible’
dars’  cuSnta.           , .

Pero  ‘aparte  su  valor  aeronáutico,  fueon,
.cono  en  los  ‘anteriorés,  inmensas  las  repr
cusiones  políticas  de  este  vuelo.  Los  pueblos.
‘americanos  del  ‘sur y  del  centro  disputáro’ns’e’
el  honór  de,, su’ visita,’  y  hubo  necesidad  d’e’
modificar  las  etapas  previstas  para,  al  me-.
nos,  ‘dar  satisfacción  a  .ran.  parte  de  ellos.
Cabe  señalar,  como  hecho  de  singular  espi
ritualidad,  el  que  nuestros  aviadores  “fueran’
portadores  del  protocolo  de  paz  que  ponía  ‘fin
al  pleito  secular  ‘que  sobre  Tacna  y  Anca
mantenían  Chile  y’ Perú.’ Puede’ decirse,  ‘pues,
que  de  esta  .nueva  etapa  de  cordialidad  , en
las  relaciones  hispanoamericanas  iiuestra
aviaCión  ha  sido  también  la  adelantada.

Désd  nue’stras  páginas  enviamos  a  Jimé-’
nez  e  Iglesias  un  saludo  en’ él  XXV  aniver
sario  de  su  vuelo  magnífico.

VUELO DEL “J’E’S’US:’ DEL’ :CRAN !0.Er:,

212



N’úrncvo  160. -  iT/orzo  1954 REVISTA  DE  AERONÁUTICA

deL
AflAÇION’  MgLNTÁR’

El  aprovisionamiento
en  vuelo.

El  Mando  Aéreo  Estratégico
de  los  Estados  Unidos  anun
cia  que  todos  sus  8-47  y  ca
zas  de  reacción  han  sido. equi
pados  con  el  dispositivo,  de
aprovisionamiento  en  vuelo.

Red  de  ayudas  a  la  ñavega
ción.

El  Departamento  de  la  De
fensa.  de  los  Estados  Unidos  y’
la  guardia  costera  han  pedi
do  al  Comité  de  Atribuciones
Presupuestarias  del  Senado  la.
aprobación  de  un  crédito  de

8.620.000  dólares,  que  servirá

para  establecer  una  red  de
ayudas  electrónicas  a.  la  na
vegación  Loran.,  en  las  regio-
nes  árticas,  a  disposición  del
Mando  Estratégco  del  ire  ydel  Servicio  Militár  del  trans

porte  áéreo  (MAT.S)..La  estación.  central  de  la  red  Loran

estará.  situada  en  .  Thule,  la
base  estratégica  de;  la  .USAF

.al  norte  de  Groenlandia.  Ap—
tualniente,  los  pilotos  que  na
vegan  por,  esta  región  tienenqúe  valerse  del  radiogoniórne

tro  o.dé  la  navegación  astro
nómica,r  cuya  precisión  dejamucho  que  desear  en  los  aire

dedores  del  Polo.  Los  repre
sentantes  del  Depártamento  
la  Defensa  han  precisado  al

Comité  que  esta  cadena  de  es
taciones  Loran  “se  incorpora
ba  a  un  proyecto  global  apro
bado  por  el  Comité  de,  tefes
del  E.  M.  y  que  correspondía
a  una’. necésidad  urgente  des
tinada  a  facilitar  las  ‘opéra
ciones  militares  en  el  Artico”.

El  “Cessna”  de  entrenamiento.

Tres  prototipos  del  “Cess

na”  XT-3.7, •avión  ligero  de
entrenamiento  a  reacción,  es
táñ  actualmente  en  construc
ción  en  los  Estados  Unidos.
‘El  XT-37  está  equipado  con
dos’  motores  TL  Turbomeca’
“Marboré”  y  también  es  co
nocido  bajo  la  denominación

de  “Cessna”  318.

ESTADOS  UNIDOS

La  última  versión  del’ Loc’khed  PV-5  dispote  ¿te  dos  reactes  auciliares  situados  en
góndolas  bajo  los  p’lánós.  La  fotografía’  ns  muestra  al  aviÓn  con  sus  dos  motores  po -

rados  y  votan  lo  sólo  con’.Jos  redetores.  .  .  .  ‘
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El  presupuesto  para  el  Aire.

•          El presupuesto  para-el  Aire,
•        enInglaLerra,  para  elejerci

-     cio económico  de  1954-55, in
Icluye  aparcados  para  el sumi

•     nistro  de  las  primeras  bom
bas  atómicas  de  construcción
británica  y  la  entrega  dé  los

•  nuevos  bombarderos  de  tipo
medio  Valiant  y  cazas  Hunter
y  Swift.

•  -  En  un  memorándum  que
•      acompaña al presupuesto,  Lord

De  1’Isle  ánd  Dudley,  Minis
•  tro  del  Aire,  dice  que  se  han
tomado  “medidas  especiales”

•      para  el  almacenaje  de  las
•        bombas atómicas  que  van  a

•   -  ser  suministradas  ah.ora  a
la  RAF.

El  memorándum  dice  que
empiezan  a  surgir  en  perspec
tiva  los  proyectiles  dirigidos.
Las  afortunadas  pruebas  de
cohetes  en  Woomera,  signifi
cán  los  más  importantes  ade
•lantos  en  defensa  aérea  des-

•    de  la  aparición  del  radar.
•       El primero  de  estos  proyec

tiles  será  para  lanzamiento
desde  aviones,  reemplazando

•     eentualrnente  alcañón.  Cuan-
•      do estos  proyectiles  sean  lan-
•      zadosdésde  tierra,  suplemen

La  úliina  versión  militar•  del  bien  conocido  Brístol  Sy
camore”  será  designarla  HR.MK-11.

Se  han  hecho  grandes  pro—
gresos  en  la  introducçió.n  de
equipos  nuevos, especialmente

•  en  la  cadena  de  radar  en  este
•  país.  Los  modernos  bombar
deros—sigue  diciendo  el  nie—
morándum—sólo  pueden  ser
intérceptados  en  los  vastos
espacios  del  cielo,  por  cazas
guiados  por  un  complejo  y
moderno  sistema  de  control
de  radar  desde  tierra.  “Hemos
activado  toda  nuestra  organi—
zación  de  tierra  y hecho  cam
bios  en  su  sistema  de  mando,
para  elevarlo  al  nivel  de  lás
operaciones,  que  a menudo  se
rán  llevadas  a  cabo  por  enci
ma  de  la  velocidad  del sonido.

Para  los  bombarderos  Va—
liant  estambs  haciendo  pistas
más  largas  y  resistentes  y
también  se  están  construyen
do  nuevos  almacenes  de  bom—
bas  y  un  sistema  mejorada
para  el  almaoenamiento  y  la
distribución  del  combustible.
El  próximo  año  se  gastarán
20  millones  de  libras  en  ex—
tender  y  fortalecer  las  pisas
en  el  país  y  en  los  trabajos
en  a€ródromos,  y  cuatro•  mi
llones  para  los  mismos  traba
jos  en  el  exterior.”

La  potencialidad  en  hom
bres.  del  Arma,  ha  bajado  de
278  300 en  el  mes  de  mayo  a
271.500  en  el  de  diciembre,  y
se  calcula  que  bajará  hasta
269.200  al  final  de  este  año
financiero.

La  necesidd  de  más  canti
dad  de  pilotos  y  navegantes.
fué  muy  seria  y  las  cifras  de

m f’O  /60.  — 111í1k’ZO i9.5i
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tarán  a  los  aviones  pilotados,
pero  no  los  sustituirán.

El  Mando de  Caza  tiene  sus
•primeros  cazas  de  ala  en  fle
cha  y  el  próximo  año  aumen
tará  el  porcentaje  de  .sumi
i.istros  de  l-lunters  y  Swift.
También  se  seguirá  reequi-.
pando  al  Mando  de  Bombar
deo  y  se  dará  una  mayor  ex
pansión  al  Mando  Costero.

Esta  fotografía  del  Sabre  doble  mand  perinite  obser’ar
ólaramente  la disposición  de  la  cabina  con  los dos  asientos

en  ‘  tandem”.
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•  1953  désalentadoras  ‘por  com
pl’eto.  ‘Solamente  se  alistaron
po.co  más  dé  la  mitad  dé  ‘lós

•  pilotos  que  se  necesitaban  .y
menor  proporción  aún  de  na
vegantes.  Esto  es  en:  pate
atribuido  al  alto  nivel  de  se-

-     lección.
Dice  mucho  en  favor  del

•     pérsonal  del  Arma.,  que ‘el  nú
ero  de  hora’s.vóladas.por  los”
escuadrones  en  servicio,  .fué

•      cra’de  un.20  por  tpo mayor
•       •.en 1953  que  en  1952.

•    Se  ha  compróbado  que  los
simuladores  de  vuélo  ‘dan.  a

•        las tripulaciones  un•  eñtréñ
•   miento.  tan  bueno;  en’oiertós

•         aspectos como’  el  ‘vueló  reai
•    Se  in’troduciráñ  nuevos  simu

ladores  .de .vuel.o para-los  ‘boíi  -

-    .   bárdero’smedis  tipo  Valiant.
A  los.piloto’s  qu  se  han  en-

•   trenado  en  ellos  les  costaba
•  darse  cuenta  qut  no  habían
estado  tealmente  volando.

Otro  caza  ligero.
Sir  Roy D6bon,  admnistra

dor  director  de  la  A.  y.  Roe
•     & Co.  Ltd,  ha  déçlarado.  que

el  caza-bombardero.  Avro  de
•    ala,  en  delta  qué  está  actual

ménte  en  estudio,  va  a  ser
dc;tado  de  un  armamento  pote.nte  (cañón,  proyectiles  co
betes,  bombas)  y  ha  añadido

que  ‘las  performances  del  nue

ve  caza  serán  particularmen
te  elevadas.  ‘mientras  qué  su
pr€cio  no  será  nás  que  la  ter
cera  ‘parte’  del  de  los  caza-
bombarderos  clásicos.

IRLANDA
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servicio  én  el  verano  de  -1953
y  en  la.  actualidad  figura  en
la  RAF.  como  avión-escuela
“Standard”.        -

JAPON

Las  bases  de la  futura Fuerza
Aérea.

Las  Fuerzas  nacionales  ‘de,
seguridad,  en  iapón,  clispo..
nen  desde  fin  de  enero  de. seis
Cuerpos  cte  aviación  ‘bajo  un
mando.,  autónomo,  que  ‘hasta
el  morñento  actual  sólo  posee
un  pequeño  número  de  avio
nes  de  enlace.  ‘La  primera,  es-
cuadrilla  está  ‘enclavada  en  el
Cuartel  General  d,e  Hamamat
su;  disponen  también  de  avio
nes  dé  enlace,  en’Hokkaido  y..
Kyushu.  .  ‘  ‘  ‘

SUECIA

Las  armas nucleares y  las’ pe
queñas. potencias.

Xúmeo  160. -  Marzo  1954

La  casa Ar’mslrong  Whituiorth  hc  construido  este rnoteia
experirneiilal’  del : “Met,eór”  con  objeto  de  realizar  prue
bas  (le  pilotaje  desde ‘la  cabina,  situada  en  el  nwrro  del
av,iói  en  la  que’ el  pitotó  va’ tendido  boca  ahajo.  En  la
cabia  posterior,  el  ‘piloto. ‘va sentado ‘en posición  normal...

El  •Geneal’  Ackerman,  Co
mandante  en  Jefe  .de  las  Fuer-
zas  Armadas  Suecas,  ,,ha  pu--’
blicádó  en  la  revis.tá  miiita’i
óficial  -trn’. estudio  preparado
por  su  EsÑado  Mayor  y  titu
lado  “Las  ‘armas  de  1960”,  so
b’re’ las  perspectivas  de..la  pro-’
du’cción  de,  armamento,  tanto
‘en’su  país  como  en  el  extran
jero.’  El, estudio  ‘se amolda en

Adquisición  deavi/mes-escue-’  .  ,             

publicaciones  intér.’nacionales:
La  Fuerza  Aérea  irlandesa    -‘acrecentamiento  de  la  poten

es  ,la  tercera  de  lás  Fuerzas    éiaéxlo’siva’  dé  las  armas  miL.
Aéreas  extranjeras’  que’ ha  eq-  ,  clearés  ligeras  y .  pesadas’;’
cargado  avionés-escuelu  .Per-’    efeéto destructivo  de’ las, bom-,
civalP.  56  “Provost”,.T.Mk.t,.  ‘   ,basde  hidrágeno;:irnporta’n_

‘Los’ ‘pedidos  anteriores  fueroh  ,  cia  creciente’  de  ‘la  técnica
hechos  por  las  Fuerzas  Aéreas’  ‘  electrónica;  uña  utilización
d.e  -Birmania  y  Rhodesia  del  ,mucho’  más  general,  de  los.
Sur  El.  “Provost”  ‘  entró  en.  ,‘  proyectilés  cohetes,  con  “es-

1,:
Pirn”a  foloqmfia  del  Convai  YP-102, avión  inlercepta
d’or’l.odo  /iempo  ‘de ala’ delta, ‘capaz de alcanzar  velocida—

des. slcpe-i.ç.’es’ a los .000 ‘kilómetros  por  hora.
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poleta  radar;  adopción  de  la
propulsión  a  reacción  para
los  bombarderos  pesados;  una
mayor  importancia  de  las  tro
pas  aerotranspottadas,  etcéte
ra.  Sin  embargo,  loque  ha
resaltado  la  prensa  particu
larmente  •es  la  declatación,

-  según  la  cual  incluso  los  pe
•     queños  países  van  a  ser  capa

ces  de  fabricar  armas  nuclea
res,  si  su  industria  se  halla

•  .  lo  suficientemente  avanzada
•  .  desde  el .  punto:  de  vista  téc

nico.  Esta  declaración  es  in
erpretada  .•eñ algunos  medios

•  .  de  la  prensa  sueca,  como  una
•   indicación  de  la  intención  del

•    Est’a.do..Mayor  General  sueco
•  •‘  de  hacer  uso  de  la  bombaató

•    mica.  Por  ejemplo,  la  revis
•   ta  militar  sueca  “Ny  Militar

•    Tidskrift”  recomienda  la  ad
quisición  de  armas  nucleares
para  reforzar  la  defensa  del
país  y  disminuir  el  temor  de

•    la  pobláción  a  enfrentarse  con,
un  ataque  atómico  Falta.saber,  sin’  embargo,’  si  la  pren

sa  ha  interpretado  sta  decla
racióir  correctamente,  y  si  el
Estado  Mayor  sueco  piens,a
efectivamente  en  la  utiliza
ción  de’  armas  nucleares.

U.,  R.  S.  S.

Actualidad  aeronáutica.
La  revista  americata  “Avia

tion  Week”  publica  unas  fo—
tografías  que,  según  dicho
semanario,  corresponden  a  los
dos  bombarderos  ‘rusos  más
modernos.,  Se  trata,del  Tupe
lev-200  y  del  Ilyusin-38.  .El
TU-200.se  asemeja  bastante  al
B’-36’, y’. por  ello  ‘se  dice  que
es  conocido,  en  Rusia  en  el,’
lenguaje  .  familiar  ‘como  el
“América”.  El  11-38 es  apro
ximadamente  de  iguales  di
mensiones  que  el  Boeing  B-52,
Ambos  aviones  son  de  ala  en
flecha,  del  tipo  turbohélice;
el  primero,’  propulsado  .por
seis  motores,  y  por’  c  atro  el’
último.  El  TU-200  lleva  cinco
torretas  con  dos  cañones  de

20  mm.  cada  una,  conociéndo
se’  dé  él: las  siguientes  carac
teisticas:.  Envergadura,  ‘72
metros;  lóngitud,  ‘71  m.;  ve
locidad  máxima,  745  k.  p.’ h,;
autonomía,  7.680  kms.;  te’cho
útil,  15.000  metros.  Las  ca
rácteristicas  del  11-38. son  co
mo  sigue:  Envergadura,  .51
metros;longitud,  40  m.;  ve
locidad  máxima,  760  k.  p.  h.;
autonomía,  4.800  kms.;  techo,
15.000  metros.  En  la  misma
información  se  dice  que  “ver
siones  de  reconocimiento  han
efectuado  a  gran  altura  vue
los  de’ observación  sobre  Alas.-
ka  y  el  perímetro  de  defensa
del  Canadá”.  Se  agrega  ,tam
bién  que  más  de  400  de  estos
nuevos  aviones  se  encuentran
‘distribuídos  p o  r  diferentes
bases  de’  las  provincias  del
Norte,de  Rusia,  y  que  dichas
fotografías,  recibidas  de  fuen
tes  secretas  de  detrás  de  la
cortina  de  hierro,  han  pasa-.
do’  a  la  USAF,  donde  se  han’
recibido  con  el  mayor  interés.

•  El  primer  trañs porte  propúlsado  por  ‘turbohélice  desarrollado  en  los  Estados,  finidos  es’
el  Douglas  .YC-124B,  del  que  ya  ‘dimos  una  información  en  nue-stro  pasado  número;
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MATERIAL  AEREO

El  Mig-15,  entregado  a  la  USAF  por  un  piloto  norlecoreano,  ha  sido  exhibido  ante  un
qrupo  de  periodistas  en  la  base  americana  de  Daylon.

ARGENTINA

Fabricación  de  paracaídas.

La  Compañía  argentina  na
cionalizada  Industrias  Aero
náuticas  y  Mecánicas  del  Es
tado  ha  emprendido  la  cons
trucción  en  serie  de  diferen
tes  modelos  de  paracaídas,
con  los  cuales  espera  satisfa
cer  las  necesidades  del  país
en  el  terreno  civil  y  militar.
Estos  modelos  son:  1,  el  ms
titec  1  (dorsal),  de  7,39  me
tros  de  diámetro  y  17  secto
res;  2,  el  Institec  2,  de  ca
racterísticas  semejantes  a 1
modelo  1;  3,  el  “Dimaer  1”
(de  asiento),  7,39  metros  de
diámetro,  24  sectores;  4,  el
“Dimaer  2”  (torácico),  el  mis
mo  diámetro,  16  sectores;  5,
el  “Dimaer  3”  (dorsal),  8,54
metros  de  diámetro,  28  sec
tores.

ESTADOS UNIDOS

Detalles  del  MiG-f 5.

La  USAF  dice  que  hizo  un
buen  negocio  cuando  pagó
100.000  dólares  al  piloto  nor

coreano  que  le  entregó  un.
avión  de  reacción  ruso  MIO-lS.
El  coste  del  avión  es  aproxi
madamente  el  de  dicha  cifra
de  100.000  dólares.

Los  oficiales  de  la  .USAF
dicen  que  un  F-84  americano
cuesta  alrededor  de  230.000
dólares.

Las  Fuerzas  Aéreas  que  es
tudiaron  cuidadosamente  el
MiO  han  citado  algunos  de
sus  defectos  en  comparación
con  el  avión  a  reacción  norte
americano.  El  MiO tiene  una
velocidad  máxima  más  baja,
un  sistema  de  aviso  de  la
pérdida  insuficiente  y  cabi
na  poco  confortable,  que  re
sulta  apropiada  para  un  hom
bre  de  pequeña  estatura,  pero
un  hombre  alto  encontraría
dificultades  en  volarlo.  La
calefacción  y  la  ventilación
son  también  bastante  pobres.

Este  MiO participó  en  com
bates  en  Corea  y  fué  cons
truido  en  el  año  1951.

El  Beil  XB-63  “Rascal”.

Como  ya  ha  sido  anuncia
do,  han  comenzado  las  prue
bas  en  vuelo  del  bombardero

sin  piloto  Beli  XB-63  “Ras-
cal”.  Han  sido  comunicados
muy  pocos  detalles,  si  bien
se  sabe  que  las  velocidades
corresponden  a  un  número
de  Mach  de  1,5.  PareCe  igual
mente  que  el  “Rascal”  es
transportado  por  un  avión
nodriza  hasta  190  kilómetros
aproximadamente  del  objeti
o;  después  es  soltado  y  te
leguiado  hacia  el  objetivo.
No  se  facilita  ninguna  infor
mación  acerca  de  su  equipo,
aunque  se  puede  pensar  que
la  propulsión  la  proporciona
un  motor  cohete.

El  Mcflonnell  XV-!.

Acaban  de  publicarse  en  los
Estados  Unidos  informes  so
bre  el  estado  actual  de  los
trabajos  concernientes  al
aparato  combinado  McDon
neil  XV-l, cuyas  pruebas  en
vuelo  están  previstas  para  e
verano  de  1954,  y  ahora  es
posible  dar  algunos  otros  de
talles  sobre  este  modelo.

El  rotor  tripala  está  equi
pado  de  toberas  en  las  extre
midades  de  las  palas.  Duran
te  su  funcionamiento  como

7  r  u’
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helicóptero,  un  motor  de  pis
tón  continental  de  550  CV.,
instalado  en  la  parte  poste
rior  del  fuselaje,  acciona  un
ventilador  que  inyecta  aire
comprimido,  mezclado  c o  n
carburante  en  las  cámaras
de  combustión  de  las  tobe
ras  de  las  extremidades  de
las  palas.  La  hélice  de  pro
pulsión,  que  se  halla  en  la
parte  posterior  del  fuselaje,
está  parada  mientras  tanto.
En  el  vuelo  de  traslación,  el
ventilador  queda  desconecta
do;  toda  la  fuerza  del  motor
es  utilizada  por  la  hélice  bi
pala  McCauley,  situada  de
trás  del  fuselaje,  mientras  el
rotor  gira  por  si  mismo,  a
causa  de  la  corriente  del  aire.

El  radar  de  a  bordo  más
potente.

-      La  General  Electric  Com
pany  anuncia  que  ha  firma
do  un  contrato  por  un  impor
te  de  varios  millones  de  dó
lares  Con  el  Bureau  of  Aero
nautics  de  la  Marina  •de  Gue
rra  americana  para  la  fabri
cación  del  más  potente  radar
de  a  bordo  construido  hasta
la  fecha.  Un  portavoz  de  di—
cha  Compañía  ha  declarado
que  estos  equipos  de  radar,

•     que  son  aproximadamente  de
una  potencia  dos  veces  supe
rior  a  la  de  los  dispositivo
actuales  de  detección  de  a
bordo,  serán  instalados  como
estaciones  de  radár  volantes

en  los  cuatrimotores  que  ha
rán  servicio,  a  gran  altura,
a  lo  largo  de  las  costas  del
Pacifico  y  del  Atlántico.  Se
cree  se  trata  de  los  aviones
Lockheed  “S u  p  e r  Constella
tion”.  No  se  indica  el  núme
ro  de  equipos  de  radar  que
comprende  el  presente  con
trato.

El  nuevo  Pratt  and  Whitney
J-57.

El  n u  e y  o  turborreactor
Pratt  and  Whitney  J-57  ha
sido  clasificado  oficialmente
entre  los  motores  de  10.000
libras  de  empuje,  y  se  seña
la  que  es  el  reactor  más  po
tente  de  los  actualmente  en
producción.  Míster  William
P.  Gwinn,  de  la  Pratt  and
Whitney  Aircraft,  se  ha  ex
presado  acerca  de  este  motor

en  los  siguientes  términos:
“Creemos  que  el  J-57  va  a  la
cabeza,  con  dos  años  de  ade
lanto  por  lo  menos,  detodos
los  motores  de  esta  clase.  Es
ta  afirmación  incluye  a  los
reactores  inglescs,  así  como
también  a  los  americanos.”
La  Fuerza  Aérea  americana,
por  su  parte,  ha  hecho  públi
co  que  el  J-57  es  entre  los
turborreactores  el  de  inferior
consumo  de  combustible  y  el
de  más  rápida  aceleración.
El  bombardero  pesado  Boeing
B-52  va  equipado  con  motores
J-57,  y  asimismo  los  cazas
supersónicos  North  American
F-lOO  Super  Sabre  y  el  Con-.
vair  F-102.

La  última  variante  del  B-36J.

Se  está  construyendo  ac
tualmente  en  serie  la  versión
B-36J  del  bombardero  pesado
de  diez  motores,  ameriçano,
B-36,  que  tendrá  un  peso  en
vuelo  de  180  toneladas.  El
B-36J  será  probablemente  la
última  variante  de  este  bom
bardero,  pues  la  fabricación
en  serie  de  los  B-36  finaliza
rá  este  año.

Cazas  de  despegue  vertical.

Uno  de  los  secretos  celosa
mente  ocultos  hasta  ahora  por
el  Departamento  de  Defensa
norteamericano  y  la  Armada
de  los  Estados  Unidos  ha  sido
revelado  al  público  con  la
publicación,  por  un  cierto
número  de  revistas  america
nas,  de  fotografías  de  las
rampas  de  lanzamiento,  des
tinadas  al  prototipo  de  un
caza  de  despegue  vertical  es-

El  Ile  l)on  níli  XV—!.  pJirnet  modelo  rniliIi  (le  este  tipo.

:1  ,‘ión  de  escoela   Winjeel”,  consliuido  en  A os/valía  con
destino  a  la  RAAP.
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tudiado  por  la  casa  Convair
en  San  Diego  (California).  Se
sabe  que  desde  hace  seis  se
manas  la  Lockheed  y  la  Con
vair.trabajan  en  proyectos  de
cazas  capaces  de  despegar
verticalmente,  volar  después
normalmente  en  posición  ho
rizontal  y,  en  caso  de  nece
sidad,  aterrizar  verticalmen
te,  con  la  cola  en  primer  tér
mino.  Parece  ser  que  el  pro
totipo  de  la  Lockheed  ha  yo—
lado  ya,  y  que  el  de  la  Con
vair  hará  su  primer  vuelo  en
las  semanas  próximas.

Las  fotografías  disponibles
no  revelan  los  detalles  del  ca
za  Convair;  se  supone  que  se
trata  de  un  aparato  de  ala
en  dela,  a  causa  del  interés
manifiesto  de  la  Convair  por
esta  estructura.  Por  el  con
trario,  el  de  la  casa  Lockheed
probablemente  seguirá  fiel  al
ala  recta.

FRANCIA

La  casa  Bréguet  tiene  ade
más  en  •estudio  un  caza  que
podrá  despegar  verticalmen
te.  El  principio  en  que  se  ha
basado  consiste  en  desviar  el
chorro  del  reactor  sobre  unas
“ruedas”  provistas  de  pale
tas  de  titanio,  que  van  cm-

El  “Carave.lle”  volará  en  1955.

El  Presidente  y Director  ge
neral  de  la  SNCA del  Suroes
te,  francésa,  ha  declarado
oficialmente  que  la  construc
ción  del  birreactor  SE.210
“Caravelle”  ha  sido  llevada  a

Interés  por  el  MII  1521
“Broussard”.

El  Ejército  del  Aire  fran
cés  ha  cursado  un  pedido  por
quince  aparatos  M1-1 1521
“Broussard”  a  la  Sociedad
Max  Holste,  habiendo  ya  fir
mado  anteriormente  un  con
t.rato  por  una  .preserie  de  tres
aparatos.  Además  de  estos
dieciocho  aparatos  con  desti
no  a  l’Armée  de  l’Air,  se  aña
de  un  cierto  número  de  otros
pedidos  por  las  Compañías  de
transporte,  particulares  y  go
bernadores  de  territorios  afri
canos.

Actividades  de  la  industria
aeronáutica.

La  Sociedad  francesa  •de ta
lleres  de  aviación  Louis  Blé
riot  estudia  una  nueva  ver
sión  Bréguet  960  “Vultur”:
el  960  ASW.  Está  versión  es
tá  equipada  co  n  un  solo
“Mamba  6”  y  está  destinada
a  los  portaviones.  El  avión,
que  llevará  dos  operadores  de
radar,  además  del  piloto,  es
tará  armado  co  n  cohetes,
bombas,  granadas  submari
na,  etc.  El prototipo  del  Bré
guet  960  ASW  debe  comen
zar  a  volar  dentro  de  pocos
meses.

potradas  en  las  alas.  La  rota
ción  de  éstas  ruedas  permi
tirá  un  despegue  vertical  fá
cil.  En  cuanto  el  aparato
haya  alcanzado  la  altitud
normal,  el  chorro  se  dirige
de  nuevo  hacia  la  tobera,
mientras  que  las  ruedas  de
paletas  q  u e d a n  recubiertas
por  tableros.

un  ritmo  tal  que  permitirá  al
prototipo  volar  en  Toulouse
en  el  mes  de  junio  de  1955.

El  helicóptero “Djinn”.

El  helicóptero  b  i  pl  a. za
SO  1221 “Djinn”  prosigue  sus
ensayos  en  Francia,  a.  pesar
de  las  malas  condiciones  at

Extraño  aspecto  de  la  cola  dci  avión  experimental  SB—ó.
Se.  Irala  de  la  tercera  versión,  en  la  que  puede  apreciarse
la  situación  (Tel planp  de  cola,  mucho  más  baja  que  en

las  anteriores  versiones.
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mosféricas.  Algunos  de  los
vuelos  han  permitido  compro
bar  las  cualidades  particula
res  del  aparato  en  atmósfera
de  formación  de  hielo.  El aire
comprimido  que  circula  por
las  palas  calienta  efectiva
mente  el  rotor  y  hace  impo
sible  el  congelamiento  de  es
te  áltimo.

Noticias  del  “Trident”.

Toca  a  su  fin  la  puesta  a
punto  en  Francia  de  los  mo
tores  cohetes  destinados  a
equipar  el  avión  experimen
tal  a  reacción  SO  9000  “Tri
dent”.

En  un  futuro  relativamen
te  próximo,  tendrán  lugar  los
primeros  vuelos  de  este  avión
con  propulsión  por  cohete.

La  puesta  a  punto  del  “Barou
deur”.

El  prototipo  de  origen  fran
cés  SE-5000  “Baroudeur”,  que
efectuó  su  primer  vuelo  el
1  de  agosto  de  1953,  ha  rea
lizado  hasta  la  fecha  57  vue
los.  Una  preserie  está,  en  cur
so  de  fabricación,  y  un  se
gundo  prototipo,  cuyo  mon
taje  acaba  de  ser  terminado
en  Marignane,  está  siendo
terminado  de  equipar.  Vola

rá  en  el  mes  de  abril,  equi
pado  con  un  reactor  SNECMA
ATAR  IOl-D  de  3.000  kilogra
mos  de  empuje.

INGLATERRA

El  Vickers  1000”.

Un  portavoz  de  la  Vickers
Armstrongs  ha  declarado  en
Inglaterra  que  el  prototipo  de
transporte  de  tropas  Vickers
Armstrongs  1000,  equipado
c  o n  cuatro  turborreactores
Rolls-Royce  “Conway”,  eféc
tuará  sus  primeras  pruebas
en  vuelo, el  próximo  verano.

En  lo  que  concierne  a  la
versión  civil  (Y.  C.  7)  deI
transporte  militar,  el  porta
voz  ha  precisado  que  no  es
taba  previsto  construir  un
prototipo  especial.  Los  apa
ratos  militares  permitirán  ad
quirir  la  experiencia  necesa
ria,  basada  en  la  cual  surgí
rá.  la  versión  V.  C.  7,  que  no
será  construido  en  serie  más
que  en  el  caso  de  que  existan
pedidos.

El  Vickers  1000  se  caracte
rizará  por  un  gran  radio  de
acción  y  una  velocidad  que
alcance  las  regiones  subsóni
cas  superiores.

La  versión  civil  está  pre

vista  para  transportar  de
100  a  120  pasajeros.  La  velo
cidad  de  crucero  será  bastan
te  superior  a  los  800  k/h.  El
avión  podrá  efectuar  trayec
tos  sin  escala  entre  Londres
y  Nueva  York.

JAPON

La  industria  japonesa.

La  Compañía  Kawasaki,  del
Japón,  ha  firmado  un  acuer
do  con  la  Lockheed  Aircraft
Corporation,  d  e  California,
según  el  cual  ha  adquirido
el  derecho  para  fabricar  el
F-94C  “Starfire”,  caza  a  reac
ción  todo  tiempo,  y  el  T-33A,
aparato  de  entrenamiento  a
reacción.  Ambos  aviones  se
derivan  del  Lockheed  F-80
“Shooting  Star”.

Portavoces  de  las  Compa
ñías  han  dicho  que  el  japón
ha  adquirido  la  más  moder
na  técnica  en  el  desarrollo  de
la  producción  de  aparatos  a
reacción,  lo  cual  le  permiti
rá  emprenderla  en  términos
equivalentes  al  de  cualquier
otro  fabricante  del  mundo..

Actualmente  se  halla  nego
ciando  la  jicencia  de  la  Alli
son  para  la  construcción  de
los  motores  a  reacción.

El  YI-I—1.  que  como  es  sabído  es  el  ma qor  helicóptero  cte transporte  del  mundo;  permi
te  transportar  40  soldados  totalmente  equipados  o,  en  su  defecto,  tres  ‘jeeps”.  Estáequipado.  con  dos  motores  (te  1.650  HP.  cada  uno.

220



Número  160. -  Marzo  19.54 RE  VISTA  DE  AERONAÍJ  T’CA

AVIACION  CIVIL

ALEMANIA

Instituto  de  Investigaciones.

Va  a  ser  reconstituido  en
Munich  el  Instituto  alemán
de  investigaciones  sobre  el
vuelo  a  vela.  El  Consejo  de
Ministros  de  Baviera  le  ha
concedido  un  crédito  por  va
br  de  80.000  marcos  para  ci
ejercicio  económico  de  1954.
En  años  próximos,  -la  suma
global  de  los  créditos  será
fijada  por  el  Ministerio  fe
deral  de  Transporte.  Este  Ins
tituto,  que  había  sido  funda
do  en  Darmstadt  hace  una
treintena  de  años,  ha  facili
tado  una  importante  contri
bución  a  los  trabajos  de  in
vestigación  sobre   Aeronáu
tica.             -

En  Munich  podrá,  desde
luego,  funcionar  en  condi
ciones  particularmente  favo
rables,  a  causa,  por  un  lado,
de  la  proximidad  de  la  reg.ión
de  los  Alpes,  y  por  otro  lado,
porque  ya  existen  -en esa  ciu
dad  otras  instituciones  técni
cas  y  científicas.-

CANAflA

La  construcción  del  “Bri
tan fha”.

Un  portavoz  del  Departa
mento  de  Producción  Militar
canadiense  ha  anunciado  en
Ottawa  que  -el Cuerpo-  de  Avia
ción  Real  Canadiense  había
pe-dido  50  ejemplar-es  de  1
avión  de  transporte  a  turbo-
propulsión  Bristol  “Britan
nia”  en  su  versión  militar.
Estos  aviones  están  destina
dos  a  reemplazar  los  Avro
“Lanaster”  de  motores  a  pis
tón.  utilizados  por  el  CARC
como  aviones  d-e  reconoci
miento  de  largo  radio  de  ac
ció-n  y  de  lucha  antisubma
rina;  son  objeto  de  un  con
trato  por  valor  de  200  millo
nes  de  dólares.  La  Canadair
Limited  construirá  los  “Bri
tannia”  bajo  licencia  -de  la
Bristol.  La  fabricación  en  se
ri-e  de  -los  aparatos  comenza
rá  inmediatamente.  El  presi
dente  de  la  Canadair  ha  dicho
que  la  nueva  versión  del  “En
tannia”  —  cuyas  característi

cas  completas  son  manteni
das  en  secreto—  será  más  lar
ga  y  pesada  que  la- del  “Bri
tannia”  actual.  Va  a  ser  equi
pado  c o n  cuatro  motores
Wright  R-3350  “Turbo  Cyclo
ne”,  mejor  adaptados  para  la
gran  autonomía  y  -para  las
velocidad-es  de  crucero  menos
elevadas—que  son  las  apro
piadas  para  los  reconocimien
tos  marítimos—que  los  Bris
tol  “Proteus”.  Se  ha  hecho
resaltar  que  estos  trabajos
implicarán,  naturalmente,  un
enlace  constante  con  la  casa
Bristol  Aeroplane  Co.

-  ESTADOS UNIDOS

El  “Strato-freighter” núme
ro  500.

El  8  de  febrero  próximo  pa
sado  ha  salido  el  C-97  “Stra
tofreighter”  número  500  de
la  fábrica  que  la  Bo-eing  tie
ne  en  Renton  (Estado  de
Wáshington).  Desde  agosto
de  1953, la  producción  de  este
transporte-cisterna  ha  sido  a
razón  de  un  avión  por  cada
día  laborable.  E 1  “Strato

El  Havilland  “Beaver”,  de  t-ranspó-rle ligero.
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freighter”  es  el  avión-cisterna
“standard”  de  la  USAF  y  se
encuentra  actualmente  en  ser
vicio  en  unidades  del  Strate
gic  Mr  Command  y  del  Mili
tary  Mr  Transport  Service.

El  transporte  a  reacción  de
la  Boeing.

En  el  curso  de  los  últimos
meses,  la  casa  Boeing  ha  co
municado  en  diversas  ocasio
nes  que  el  prototipo  de  su
modelo  Boeing  707,  de  cua
tro  reactores,  pasarla  sus  pri
meras  pruebas  en  vuelo  ea  el
verano  de  1954.  Estas  decla
raciones  no  han  sido  demasia
do  optimistas,  y  se  tiene
prueba  de  ello  por  la  publi
cación  de  las  primeras  foto
grafias  del  Boeing  707.

El  prototipo  de  este  mode
lo  se  encuentra  efectivamen
te  en  las  etapas  finales  de
su  montaje  en  la  fábrica  de
Renton  (Wáshington).  -Según
se  desprende  de  la  fotografía,
las  alas  y  el  empenaje  se  ha
han  ya  montados  (el  plano
fijo  de  deriva  está  replegado
sobre  el  estabilizador).  Los
cuatro  reactores  JT3L  (J-57),
de  4.500  kgs.  de  empuje  es
tático,  sin  inyección  de  agua,
están  igualmente  montados,
suspendidos  separadamente
bajo  el  ala,  a  uno  y  dos  ter-

cios  de  la  extremidad,  res
pectivamente.  Con  inyección
de  agua,  estos  reactores  pro
ducen  un  empuje  estático  de
cerca  de  los  5.000  kgs.

El  nodelo  presenta  un  ala
baja  en  flecha  de  359  apro

de  la  factoria  de  la
Renton  (Wáshington

ximadamente.  El  tren  de  ate—
rrizaje  anterior  comprende
un  total  de  diez  ruedas,  cua-
tro  para  cada  grupo  princi—
pal  y  dos  para  el  grupo  de
proa.

Las  dimensiones  principa-
les  son:  Envergadura,  39,6-
metros,  y  longitud  de  39  me
tros.  El  peso  máximo  al  des--
pegue  será  de  86  toneladas.

Boeing  no  ha  declarado  to-
davia  cuál  va  a  ser  la  utihi-
zación  del  707.  Este  modelo,
que  ha  sido  construído  bajo
iniciativa  privada  y  que  úa
costado  quince  millones  de
dólares,  debe  ser  considera—
do  por  el  momento  como  un
simple  prototipo,  que  será
presentado  a  las  autoridades.
militares  competentes  y  a  las
Compañías  de  transporte  aé
reo.  La  versión  militar  del
707  ha  sido  concebida  como
“cisterna  volante”;  la  versión
civU  oodrá  transoorar  de  80
a  150 pasa  eros,  según  la  cla
se  de  destino.  La  Boeing  se
ñala  que  en  todo  caso  este
modelo  se  presta  al  tráfico  de
larao  aVaace:  enlace  trans—•
continental  de  los  Estados
Unidos  en  menos  de  cinco
horas  de  vuelo,  o  el  trayecte
sin  esrla  dl  Atlántico  (Nue
va  York-Londres)  en  menos
de  siete  hnras.

De  momento,  el  prototipo

1

1

.

L
—---.-

El  Stratofreighter’  núm.  .500 sale
Empresa  constructora  en

La  casa  Boeing  ha  difundido  esta  fotografía  que  da  un’i
idea  del  estado  en  que  se  encuentra  la  producción  de  su.

esperado  avión  de  transporte  a  reacción.
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1.600  kilómetros  por  hora  al
nivel  del  mar.

La  Aircraft  Research  Asso
ciatiori  fué  formada  por  ca
torce  Empresas  interesadas  a
principios  de  1952 en  la  cons
trucción  y  empleo  de  este  tú
nel.  Hasta  ahora  el  proyecto
ha  necesitado  el  transcurso  de
diociocho  meses  y  los  traba
jos  comenzados  en  las  cerca
nías  de  Bedford,  no  estarán
concluidos  hasta  dentro  de
dos  años.

El  túnel  tendrá  una  sección
de  trabajo  de  2,70  por  2,40
metros  y  será  posible  probar
modelos  de  0,90  a  laso  metros
de  envergadura.  La  potencia
total  de  los  motores  se  eleva
a  35.000  cv.

El  fin  perseguido  es  la  uti
lización  del  túnel  en  el  des
arrollo  de  nuevos  proyectos,
descargando  así  de  trabajo  los
centros  oficiales  de  investi
gación,  que  podrán  dedicarse
exclusivamente  a  problemas
fundamentales.

INTERNACIONAL

del  707  está  provisto  de  dos
escotillas  colocadas  en  la  par
te  anterior  y  posterior  del
fuselaje,  y  no  lleva  más  que
cuatro  pequeñas  ventanillas
de  cada  costado.  La  transfor
mación  de  la  cabina  para  una
utilización  determinada  no
será  emprendida,  si  llega  el
caso,  más  que  después  de  ha
ber  sufrido  con  éxito  sus
pruebas  en  vuelo  y  cuando
las  exigencias  de  los  medios
militares  y  civiles  que  se  in
teresan  por  este  modelo  ha
yan  sido  netamente  defini
das.

La  casa  Boeing  dice  ahora
que  su  velocidad  de  crucero
será  de  850  a  900  km/h.

FRANCIA

Los  “Corners”  no  volarán  en
la  linea  París-Estocoemo.

Contrariamente  a  lo  que  se
había  anunciado,  la  Compañia
francesa  Air  France  no  pon
drá  en  servicio  sus  “Comets”
sobre  la  línea  directa  Paris-
Estocolmo.  En  efecto,  el  Go
bierno  sueco  no  ha  concedido
las  autorizaciones  necesarias
alegando  que  el  terreno  de
Bromma  no  está  preparado
para  recibir  estos  aviones.

INGLATERRA

Túnel  aerodinámico  transó
nico.

Catorce  firmas  inglesas  co
operan  en  la  construcción  de
un  gran  túnel  aerodinámico
capaz  de  velocidades  hasta  un
número  de  Mach  1,3,  es  decir,

La  Conferencia  de  la  OACI so
bre  las  estaciones  oceánicas.

Los  representantes  de  quin
ce  países  (España,  Bélgica,
Canadá,  Dinamarca,  Estados
Unidos,  Francia,  Irlanda,  Is
landia,  Noruega,  Holanda,
Reino  Unido,  Suecia,  Suiza,
Israel  e  Italia)  se  han  reunido

En  el  nuevo  hangar  de  la  B.  E.  A.,  en  el  Aeropuerto  de
Loidres,  son  colocadas  las  hélices  a  un  ‘Viscount”  de

esta  Compañía.

-—

Este  helicóptero,  construido  en  Norteamérica,  último  de  la
serie  Hoppi-Copler,  desarrollada  por  Horace  Penticosi,  está
provisto  de  pulso-reactores  en  las  extremidades  de  las

palas  del  rotor.
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en  París,  para  la  IV  Confe
rencia  de  la  Organización  de
la  Aviación  Civil  Internacio
nal,  sobre  las  estaciones  oceá—
nicas  del  Atlántico  Norte  y
acaban  de  ultimar  un  acuer
do,  que  tiene  en  cuenta  el  in
cesante  desarrollo  de  las  téc
nicas  aeronáuticas  y  el  acre
centamiento  constante  del  nú
mero  de  vuelos  transatlán
ticos.

El  nuevo  acuerdo  reempla
zará  el  día  1 de  julio  de  1954,
al  que  fué  terminado  en  1946
y  revisado  en  1949.  El  presi
dente  de  la  Conferencia  ha  si
do  M.  A.  P.  •Dekker,  jefe  de
la  Delegación  holandesa.

Los  puntos  esenciales  del
nuevo  acuerdo  son  los  si
guientes:

1)   Un nuevo sistema  de  re
parto  de cargas entre  los  paí
ses  beneficiarios  del  sistema.

2)  La  toma  en  considera
ción  para  el  reparto  de  res
ponsabilidades  de  los  benef i
dos  extra-aeronáuticos  (hasta
ahora  sólo las  travesías  trans
atlánticas  se  tenían  en  cuen
ta).  Estos  beneficios  incluyen
los  que  interesan  a  la  nave
gación  marítima  (por  ejem
plo,  la  localización  de  campos

de  hielo,  las  observaciones
oceanográficas  sobre  la  altura
de  las  olas).  Además,  las.ob
servaciones  meteorológicas
permiten  proporcionar  mejo
res  previsiones  meteorológi
cas  a  la  navegación-mercan
te  y  la  pesca  en  alta  mar,  la
navegación  y  la  pesca  coste
ras,  los  transportes  terres
tres,  la  agricultura,  etc.  Se
considera  que  las.  estaciones
oceánicas  proporcionan  un  80
por  tOP de  beneficios  aeronáu
ticos  y  un  20  porI00  extra-
aeronáuticos.

3)  Una  disminución  en  el
número  de  navíos  meteoroló
gicos.  La  estación  H  (36Q 40’
N.,  59Q 35’  W.)  será  suprimi
da.  De  aquí  en  adelante  los
Estados  U n i  d o s  explotarán
cuatro  estaciones  en  vez  de
cinco  y  pondrán  en  servicio
once  navíos  en  vez  de  cator
ce.  Los  Estados  europeos  se
han  puesto  de  acuerdo  para
asegurar  el  funcionamiento  de
cinco  estaciones  con  diez  na
vios,  conservando  el  actual
sistema  de  funcionamiento.  A
partir  del  1 de  enero  de  1955,
se  establecerá  un  sistema  de
relevos  y  reemplazo  de  pa
trullas,  según  una  proposición

presentada  por  la  Delegación
holandesa.

Hasta  el  1 de  enero  de  1955,
el  reparto  de  responsabilida
des  será  el  siguiente:  esta
ción  A  Noruega-Suecia,  esta
ción  M  Holanda,  estación  K
Francia,  estación  1 y  J  el  Rei
no  Unido.

A  partir  del  1  de  enero  de
1955  y  durante  diecioçho  me
ses  habrá  un  reemplazo  suce
sivo  para  las  estaciones  A,
1,  1,  y  K y  una  estación  fija  M
cuya  explotación  será  asegu
rada  conjuntamente  por  No
ruega  y  Suecia.

4)  El  nuevo  acuerdo  que
sustituirá  a  finales  de  julio  al
acuerdo  actual,  regirá  por  un
período  de  dos  años  y  reno
vable  automáticamente  de  año
en  año.

5)  Una, economía  de  dóla
res  3.800.000  se  conseguirá
con  la  reducción  de  diez  a
nueve  de  las  estaciones  y  de
catorce  a  once  de  los  navíos.

6)  El  Consejo  de  la  OACI
coordinará  la  explotación  de
las  estaciones  y  en  el  curso
de  las  prórrogas  del  acuerdo,
deberá  fijar  las  contribuciones
en  especie  de  los  Estados  par
ticipantes.

Aspecto  que  ofrecerán  las  construcciones  emprendidas  por  la  Aircraft  Research  Asso
ciation  en  las  proximidades  de  Bedfwd.

--      :
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(De  Forces  A ériennés  Fran çaises.)

Desde  la  implantación,  en  Francia,  del
sistema  de  apoyo  aéreo  americano,  los. Cen
tros  Conjuntos  están  en  boga  y  aparecen
por  todas  partes.  Desde  la  unidad  Ejército,
hasta  la  unidad  Batallón,  en  todas  partes
florecen  tales  organismos.  La  presencia  de
un  simple  oficial,  como  agente  de  enlace,  la
llegada  de  un  piloto  encargado  del  control
de  alguna  misión  aérea  determinada,  todas
las  ocasiones  son,  en  realidad,  un  pretexto
para  sacar  a  relucireste  nombre  tan  pom
poso.  ¡ Qué  no  vamos  a  esperar  de  un  orga
nismo  que  se  cubre  con  una  denominación
tan  fascinadora!

Desde  luego,  hay  que  dar  la  alarma,  ya

que  n.o cabe  ver,  en  este  hecho,  solamente
un  efecto  (le  la  Moda,  o  un  aspecto  de  la
Devaluación,  sino  que  tras  él  existe  un  ries
go  de  equivocaciones,  que  entrañan  graves
peligros.

¿Qué  representan  exactamente  esos  Cen
[ros  Conjuntos?  ¿De  qué  son.  el  “centro”?
¿Qué  es  lo  que  “conjuntan”?  Estas  son  las
preguntas  a  las  que  me  propongo,  en  forma
breve,  responder.

El  J.  O.  C.

A  tal  señor,  tal  honor.  Analicemos  en  pri
mer  lugar  el  J.  O.  0.  (1).

El  J.  O.  C.  goza  de  una  popularidad  ex
traordinaria,  de  una  popularidad  tal,  que  en
una  conferencia  inieraliada,  en  la  que  to
dos  estaban  de  acuerdo  en  que  la  expresión
era  impropia,  la  mayoría  se  inclinaba  a  con.
servarla,  ya  que  “gustaba  tanto!”.

La  impropiedad  del  término  es  el  primer
origen  de  las  confusiones.  En  efeéto,  para
algunos—y  se  comprende  fácilmente  su
punto  de  vista—el  Centro  Conjunto  de  Ope
raciones  es  el  lugar  en  que  la  unidad  Ejér
cito  y  la  unidad  Agrupación  Aérea  Táctich,
conj  untan  sus  operaciones.  Sin  embargo,
esta  adaptación  recíproca  de  las  maniobras
terrestre  y  aérea  que  llevan  a  cabo  dichas
unidades,  rio  es  en  absoluto  una  misión
del.  J.  O.  0.  El  J.  O.  0.  no  interviene  más

(1)  J.. O. C.  (Joint  Operation  Ceriter),  órga
no  conjunto  aeroterrestre  situado  en  el  escalón
Ejército-Agrupación  Aérea  Táctica.

Centros  conjuntos
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que  en  las  operaciones  aéreas,  no  estando
calificado  para  intervenir  en  las  operacio
nes  terrestres,  ya  que  las  diferentes  medi
das  que  el  Ejército  de  Tierra  debe  tomar
en  relación  directa  con  las  operaciones  aé
reas  (señalamiento  de  objetivos  mediante
granadas  fumígenas,  jalonamiento  de  las
tropas,  suspen
Sión  de  los  tiros
de  la  artillería.
etcétera),  no  pue
den  considerarse
c  o m  o  operacio
nes  terrestres,  y
esto  es  lo  que  en
realidad  se  deci
de  en  el  J.  O.  C.

En  el  caso  de
que  se  dé  po.r sa
bido  que  el  J.  O.
C.  se  ocupa,  ex
clusivamente,  de
1 a  s  operaciones
aéreas,  e s  fre
cuente  suponer
que  todas  ellas  son  de  su  incumbencia,  que
en  él  se  plantean  y  que  él  las  impulsa  al
mismo  tiempo  que  las  coordina  con. los  fue
gos  del  Ejército,  lo  que  en  realidad  sería
una  usurpación  de  las  misiones  de  los  Es
tados  Mayores  de  las  unidades  Ejército
y  Agrupación  Aérea  Táctica,  así  como  de
las  del  Centro  de  Control  de  la  Agrupación.
Con  esta  equivocación.,  el  .1. 0.  C.  adquiría
una  personalidad,  que  estando  por  encima
de  todos  los  organismos  existentes,  venía  a
se,  para  aquellas  unidades,  una  especie  nr
Espíritu  Santo.

La  realidad  es  completamente  (liferente.
Re co rd émo sla.

*  *  *

Las  operaciones  que.  pueden  incumbir  a
la  Agrupación  Aérea.  Táctica  abarcan  tres
lipos,  que  pueden  ser,  en  líneas  generales.
clasificados  en  la  forma  siguiente:

—  operaciones  ordenadas  por  el  Mando
de  las  Fuerzas  Aéreas  del  Teatro  de
Operaciones  (participación  en  operacio
nes  que  tienen  por  fin  la  conquista  y
mantenimient.o  de  la  superioridad  aérea,
general  o  la  destrucción  del  potencial
bélico  (-tel enemigo

—-  operaciolles  ()].denadas  por  el  Mando
de  la  Fuerza  Aérea  Táctica  como  cori
secuencie  de  los  planes  conjuntos  y  de
las  conferencias  diarias  habidas  en  el
escalón  Grupo  de  Ejércitos-Fuerza  Aé
rea  Táctica  (conquista  y  mantenimien
to  de  la  superioridad  aérea  en  la  zona

de  acción  del
Grupo  de  Ejérci
tos,  e  interdic
ción  y  bostiga—

miente  lej anos)
operaciones  or
denadas  por  el
.Jcfe  de  la  Agru

pución  Aérea
Táctica,  que  son
el  resultado  de
los  planes  con
juntos  y  de  las
reuniones  diarias
celebradas  en  elCuartel  General

de  Ejército-
Agrupación  Aé

rea  Táctica  (protección  aérea,  hostiga
miento  próximo,  apoyo  directo)  (2).

Respect.o  a  estas  diferentes  clases  de  ope
raciones  podemos  decir:

que  si  no  todas  ellas  son  concebidas,
son  al  menos  siempre  preparadas  y
ordenadas  (generalmente  bajo  la  for
ma  de  Ordenes  Diarias)  por  el  Estado
Mayor  de  la  Agrupación  Aérea  Tác
tica

—  (Inc  son  ejecutadas  bajo  la  dirección
del  Centro  de  Operaciones  de  la  Agru
pación,  el  cual  está  bajo  el  mando  de
un  Jefe  de  Operaciones,  que  es  el  re
presentante,  “en  la  barandilla”,  del
.Jefe  de  la  Agrupación  Aérea  Táctica.

Para  dirigir  la  ejecución  de  las  operacio
ries  pertenecientes  a  las  dos  primeras  cate
gorías,  el  Jefe  de  Operaciones  no  necesita
1a  ayuda  de  ningi’in  representante  del  Ejér

(2)  El Apoyo por  la  Información  no  ha  sido
olvidado,  sino  que  se  sobrentiende  directamen
te  relacionado  con  las  operaciones  mencio
nadas.
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cito  de  Tierra  (3).  Recíprocamente,  estos  re
presentantes  del  Ejército  sacarían  poco  pro
vecho  de  asistir  a  la  preparación  de  opera
iones  que,  aunque  tienen  gran  importancia
para  su  maniobra,  no  se  llevan  a  cabo  en
enlace  directo  con  su  Ejército.

Para  dirigir  la  ejecución  de  las  operacio
nes  clasificadas  en  el  tercer  tipo,  el  Jefe  de
Operaciones  no  debería,  teóricamente,  nece
sitar  el  concurso  de  oficiales  del  Ejército.
Pero  este  ‘teóricamente”  no  es  en  realidad
cierto,  ya  que  las  peticiones  urgentes  de  apo
yo  aéreo  elevadas  por  los  Cuerpos  de  Ejér
cito  y  por  las  Divisiones,  van  directamente
al  Centro  de  Operaciones  de  la  Agrupación,
sin  pasar  por  los  Estados  Mayores  de  las
unidades  Ejército  o  Agrupación  Aérea  Tác
tica.  Es  preciso,  por  tanto,  que  en  dicho  Cen
tro  se  encuentren  representantes  de  las  2.

y  3.  Secciones  de  los  Estados  Mayores  de
dichas  unidades,  para  que  las  reciban  y  es
tudien  conj untamente.

Además,  en  la  práctica,  se  producen  cam
bios  imprevistos  en  la  situación  terrestre  o
aérea,  que  pueden  implicar  cambios  en  las
misiones  de  apoyo  ya  acordadas;  modifica
ciones  que,  por  otra  parte,  deben  ser  he
chas  inmediatamente,  sin  que  pueda  dispo
nerse  de  tiempo  para  elevar  consultas  al  es
calón  superior.  Esta  circunstancia  hace  tam
bién  necesaria  la  presencia  de  aquellos  oíl
niales  a  que  nos  hemos  referido  antes.  Su
trabjo  en.  el  Centro  será  muy  activo,  ya
que  no  consistirá  solamente  en  llevar  a  cabo
las  modificaciones  que  aconseje  el  Jefe  de
Operaciones,  sino,  incluso,  en  provocarlas.
cuando  la  evolución  de  la  situación  terres
tre  las  haga  necesarias.

Finalmente,  dado  que  es  la  Sección  de
7fierra  del  J.  O.  C.,. y  no  el  Estado  Mayor
del  Ejército,  el  que  está  enlazado  con  la  Red
•de  Apoyo  Aéreo  y  con  la  de  los  Destaca
mentos  de  Enlace,  es  precisamente  en  el

(3)  Los enlaces  con  la  Art.  A. A.  no  deben,
en  modo  alguno,  ser  considerados,  en  este  as
pecto,  como  representantes  del  Ejército  de
Tierra  y  de  su  maniobra,  ya  que  aun  cuando
visten  de  caqui,  su  función  es  netamente  aérea,
parte  integrante  de  la  maniobra  aérea,  desem
peñando,  para  la  Art.  A.  A.,  el  mismo  papel
que  para  los  aviones  representan  los  controla
dores  de  las  Fuerzas  Aéreas.

tentro  de  Operaciones  donde  se  pueden  ob
tener  las  informaciones  más  recientes,  no
sólo  sobre  la  situación  aérea,  sino  también
sobre  la  terrestre.

l)e  todo  ello  se  deduce  la  necesidad  de  la
existencia  en.  el  Centro  de.  Operaciones  de
1n  Agrupación,  situado  junto  al  Centro  de
Control  de  la  misma,  de  oficiales  destacados
desde  el  Estado  Mayor  de  la  unidad  Ejérci
to,  que  constituirán,  en  unión  de  los  repre
sentantes  del  de  la,  Agrupación,  el  J.  O.  C.

Pero  lo  que  interesa,  en  alto  grado,  es  ha
cer  resaltar  que:

1.—  Si  los  oficiales  Aire  del  J.  O.  C.  pue
den  estar  encargados  de  seguir  todas
las  operaciones  aéreas  de  la  Agrupa
ción,  los  oficiales  Tierra  no  siguen
más  que  las  de  apoyo  directo  y,  en
principio,  sólo  aquellas  que  han  sido
pedidas  por  el  Ejército  de  Tierra.

2.—---La  gama  de  acciones  de  Apoyo  Aéreo
Urgente  es  la  única.  que  es  de  la  res
ponsabilidad  directa  del  J.  O.  O.  Sin
embargo,  esta  forma  del  apoyo  no  re
presenta,  normalmente,  más  que  una
part.e  1±1uy pequeña  del  esfuerzo  aéreo
que  lleva  a  cabo  la  Agrupación  Aérea
Táctica  (4).

En  la  gama  de  acciones  de  Apoyo  Aéreo
Previsto,  el. J.  O.  C.  juega  solamente  un  pa
pel  eventual,  que  puede  caliricarse  de  “ie
micado”,  si  a  este  término  no  se  le  asocia
se  un  sentido  peyorativo.  Mejores  o  peores,
se  trata,  en. realidad  de  arreglos  prematura
mente  llevados  a  cabo.

*  *  *

(4)  Desde  junio  de  1944 a  mayo  de  1945,  de
todas  las  salidas  efectuadas  para  apoyar  a  los
Ejércitos  del  2l.°  Grupo  de  Ejércitos,  solamen
te  el  3  por  100  fueron  d.edicadas  al  apoyo  ur
gente.  Esta  aseveración  cobra  especial  interés,
si  se  tiene  en  cuenta  que  el  Mando  se  encon
traba  con  una  superioridad  aérea  abrumadora,
que  favorecía  en  forma  extraordinaria  la  reali
zación  de  este  tipo  de  misiones.  Más  digno
de  tener  en  cuenta  aún  es  el  porcentaje  regis
trado  en  Corea,  donde  el  problema  de  conquis
tar  y  mantener  la  superioridad  aérea  no  se
ofrecía,  en  realidad,  como  tal  problema,  y  don
de  la  limitación  de  no  poder  llevar  la  guerra
a  China  limitaba  de  modo  considerable  las  po
sibilidad.es  de  acción  de  las  Fuerzas  Aéreas  en
el  apoyo  indirecto.
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Sacamos  en  consecuencia,  que  de  las  ac
ciones  aéreas  llevadas  a  cabo  conjuntamen
te  con  las  acciones  terrestres,  incumben  a
los  Estados  Mayores  las  órdenes  de  un  95
por  100 de  ellas,  y  al  J  O.  C.,  solamente
un  5  por  100.  Y  no  olvidemos  nunca,  que  la
existencia  del  J.  o. a  se  debe  a  que  los  Es
tados  Mayores  de  la  Agrupación  y  del  Ejér
cito,  no  pueden
hacerlo  todo  ni
preverlo  todo,  así
como  que  dicho
órgano  es  pro
longa  ción  y  sus
tituto  de  aqué
llos  e n  ciertos
aspectos  d  e  Ir
cooperación  ae
roterrestre.

Es  decir,  ¿me
rece  el  apelativo
de  centro  con
junto?  Desde  lue
go  que  sí.  Si
existe  un  orga
nismo  que  justi
fique  el  empleo
del  término  centro  y  del  término  conjunto,
desde  luego  que  es  él.  Un  simple  vistazo  a]
cuadro  de  las  redes  de  transmisiones  Aire  y
Tierra,  que  convergen  en  él,  basta  para  cori
vencerse  de  ello.

Además,  si  el  Centro  no  conjunta  más  que
un  número  muy  restringido  de  operaciones,
las  conjunta  mutj  estrechamente  en  el  espa
cio  y,  sobre  todo,  en  el  tiempo.  Desde  este
punto  de  vista,  es  el  centro  que  tiene  el  ca
rácter  de  conjunto,  en  forma  más  definida,
de  todos  los  existentes  en  la  cooperación
aeroterrestre  (5).

(5)  A  los  ojos  de  muchos,  el  carácter  con
junto  del  J.  O.  C.  resulta,  sobre  todo,  del  he
cho  de  que  oficiales  de  Tierra  y  de  Aire  tra
bajan  allí  bajo  un  mismo  techo.  Esta  manera
de  ver  las  cosas  es  extraordinariamente  sim
plista.  La  cooperación  no  es  un  asunto  de  me
tros  y,  desde  luego,  no  pueden  existir  coope
raciones  más  estrechas  que  la  que  existió  en
tre  las  2.  y  3.  Secciones  de  los  Ejércitos  y
Agrupaciones  tácticas  inglesas,  que  durante  la
última  guerra  no  trabajaban  en  la  misma  tien
da,  sino  en  locales  próximos.

El  C.  C.  F

Pasemos  ahora  u  examinar  los  Centros  de
Coordinación  de  Fuegos  de  los  Cuerpos  de
Ejército  y  de  las  Divisiones.

En  estos  Centros  puede  ser  destacado  un
oficial  como  agente  de  enlace  de  las  Fuer
zas  Aéreas.  Por  tanto,  el  considerar  a  estos

Centros  e  o m o
centros  conjun
tos  tiene  poca
base.

¿Qué  papel
Llega  este  oficial

de  e n 1 a  o e  con
Aire?  Muy  pa
queño,  en  reali
dad,  a  pesar  de
los  esfuerzos  des
plegados  en  los
reglamentos  pa
•ra  d a  r  1 e  cierta
en  vergadura.

Re  p  res  ente
desde  luego  a  la
Agrupación,  Pe
ro  sin  medios  ni

responsabilidades.  No  dispone  de  ningún
avión,  ni  tiene  atribuciones  para  empeñar
a  la  Agrupación  en  ninguna  acción.  No  co
noce  tampoco  ni  el  plan  de  trabajo  (espe
cialmente  las  prioridades  que  le  van  a  im
poner),  ni  las  disponibilidades,  sino  sola
mente  las  órdenes  para  Tierra,  concernien
tes  al  apoyo  aéreo  que  el  Ejército  ha  redac
lado  a  la  terminación  de  la  reunión  diaria.
El  no  sabe  ni  más  ni  menos  que  el  Jefe  de
la  Sección  de  Apoyo  Aéreo  junto  a  la  cual
se  encuentra,  y  no  existe  razón  para  que  co
nozca  algo  más.  “Presenta  el  punto  de  vista
del  Aire  en  el  seno  del  C.  C.  F.”,  dicen  los
reglamentos.  Algunos  podrán  pensar  que
esto  es  vago  y  poco  sustancial.

No  es  miembro  de  la  organización  ferres
tr’e  para  el  apoyo  aéreo,  ni  del  Estado  Ma
yor  terrestre  junto  al  cual  ha  sido  destaca
do:  no  está,  por  tanto,  calificado  para  soli
citar  apoyo  aéreo.  Su  papel  se  limita  a  dar
un  asesoramiento  técnico..,  si  se  le  pide,  ya
que  el  Jefe  de  la  unidad  terrestre  preferirá,
siempre,  someterse  al  arbitraje  de  los  avia—
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dores  del  Estado  Mayor  de  la  Agrupación
(para  el  apoyo  previsto)  o tIel  J.  O.  C. (para
el  apoyo  urgente),  oficiales  que,  normalmen
te,  están  más  impuestos  en  su  misión,  que
disponen  de  aviones  y  que,  en  función  de
las  disponibilidades  del  momento,  podrán
mostrarse  más  .acomodatfcios.

Además,  si  se
trata  de  una  opc
iacion  de  Cueipo
de  Ejército  espe
cialmente  impor
tante  y  que  su-
ponga  el  apoyo
aéreo  de  una
gran  parte  de
las  Fuerzas  Aé
reas  de  la  Agru
pación,  u  n  re
presentante  d e 1
Cuerpo  de  Ejéi
cito,  o  de  la  Ar
tillería  de  Cuer
po  de  Ejército,
irá  a  la  Agrupa
ción  a  enlazar
estrechamente  con  los  aviadores  directamen  -

te  responsables  del  apoyo  aéreo  de  dicha
unidad;  o,  inversamente,  aquéllos  se  per
sonarán  en  el  CLierpo de  Ejército,  constitu
yendo  así  el  Cofnité  de  Apoyo  por  el  Fuego,
eventual  y  temporal,  previsto  en  el  sistema
británico.

El  oficial  de  enlace  con  Aire,  ¿tiene  un
papel  más  efectivo  en  la  ejecución  del  apo
yo  aéreo?  Allí  desempeña  las  funciones  que
se  le  conceden,  y  que  pueden  considerarsc
incluídas  dentro  de  las  de  un  oficial  de  apo
yo  aéreo,  un  arti1lro  y  un  controlador  aéreo
avanzado.

En  resumen,  que  si  en  el  papel  de  asesor
técnico  del  Jefe  de  1a  Oran  Unidad  y  del
Jefe  del  C.  C.  F.,  la  utilidad  de  este  oficial
de  enlace  con  Aire  puede  ser  grandé,  aun
cuando  esta  misión  entrae  peligros,  en  la
combinaciÓn  de  las  acciones  tiene  un  valor
muy  pequeño.  En  efecto,  las  vagas  atribu
ciones  del  oficial  de  enlace  con  Aire  le  con
vierten  en  un  personaje  desdibujado  cuya
ausencia  puede  pasar  desapercibida  (salvo
para  el  Jefe  de  la  Oran  Unidad,  que’ tiene
a  su  aTiador  en  más  estima  que  a  su  porta

estandarte).  Es  conveniente  añadir  que  in—
cluso  en’ el  caso  de  una  superioridad  aérea
la  relación  existente  entre  los  fuegos  aéreos.
y  los  terrestres  que  hay  que  coordinar,  es,.
normalmente,  muy  pequeña;  pongamos,.
para  dar  una  cifra,  una  bomba  por  cada
mil  proyectiles  de  artillería  (6).

En  definitiva,.
¿se  puede  hablar
aquí  de  un  cen
1ro  conjunto?

Los  Controladores.
Aéreos  Avanzados..

“En  los  osca—
Iones  inferiores
a  la  División  no
existen,  en  reali-’
dad,  centros  con
juntos  propia-
mente  dichos.”
Redacciones  de
este  tipo  sirven
para  dar  pie  a  la
idea  de  que  la’

simple  presencia  pasajera  de  un  Controlador’
Aéreo  Avanzado,  al  que  se  hace  acompañar’
de  un  oficial  de  apoyo  aéreo,  dan  lugar  a
la  constitución  de  un  centro  conjunto.  Esta
es  risible.

El  Controlador  Aéreo  Avanzado  no  se  le’
puede  suponer  el  centro  de  nada,  y  su  fun
ción,  es  puramente  técnica  y  aérea.  No  e

(6)  Una  Artillería  Divisionaria  (4  a  5  Gru
pos  de  105,  1  Grupo  de  155)  que  consuma  un
módulo  de.  fuego  diariamente,  dispara  unos
20.000  proyectiles.  Para  que  ‘la División  resulte
apoyada  por  una  bomba  aérea  por  cada  1.000.
proyectiles  de  artillería,  suponiendo  la  bomba
de  250 kilos,  es  necesario  llevar  a  cabo  10 sa—
lidas  de  aviones  de  asalto.  Un ‘apoyo aéreo  de
esta  entidad  aplicado  a  todas  las Divisiones  del
Ejército  (cada  Ejército  a  tres  Cuerpos  de  Ejér-.
cito  y  cada  Cuerpo  de  Ejército  a  tres  Divisio
nes),  supone  90 salidas  diarias,  o  sea  la  quinta
parte  de  las  salidas  que  pueden  llevar  a  cabo.
los  aviones  de  asalto  de  una  Agrupación  Aérea
Táctica  de  composición  media,  que  se  supone
formada  por  4  Grupos  de  F-84.  De estos, datos
se  desprende  fácilmente  que,  ni  aun en  el  casa
de  una  superioridad  aérea  aplastante,  el  apoya
aéreo  de  las  Divisiones  no  alcanzárá  nunca  u
porcentaje  tan  elevado.
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más  que  un  modesto  componente  del  Cen
tro  de  Control,  que  ha  sido  destacado  hacia
vanguardia  para  completar,  en  caso  nece
‘sano,  el  control  de  los  avionés  (información
complementaria,  conducción  a  la  vista,  en
los  casos  precisos)  y  muy  excepcionalmen
te,  para  señalar  a  los  pilotos  los  objetivos
(caso  de  alerta  en  vuelo)  (7).

Entonces  no  debe
rnos  hablar,  en  este
caso,  de  un  centro
conjunto,  ni  con poca
ni  con  mucha  pro
piedad.

Conclusión.

El  empleo  abusivo
del  término  centro
conjunto  y  el  crédito
exagerado,  en  cuanto
a  atribuciones,  que
se  concede  a  los  ór
ganos  que  bajo  él
se  amparan,  no  ten
dría  gran,  importan
cia  si  no  fuese  por
las  consecuencias  peligrosas  que  puede  Ori

ginar.

La  primera  es  una  propensión  a  usurpar
atribuciones  a  los  demás  órganos,  una  ten
dencia  al  “henchimiento”,  a  la  complica
ción,  de  donde  nada  bueno  puede  derivarse,
antes  bien,  lo  que  puede  ocasionar  es  una
confusión  enojosa  que  perjudique  el  rendi
miento  de  todo  el  Sistema  para  el  Apoyo
Aéreo.  Lo  verdaderamente  extraño  es  que
los  mal  llamados  centros  conjuntos  están
destinados,  precisamente,  a  mejorar  dicho
rendimiento.  Lo  mejor,  sin  duda,  es  siem
pre  enemigo  de  lo  bueno.

La  segunda  es  la  de  deformar  la  doctrina
y  las  ideas  sobre  la  cooperación  aeroterres
tre.  La  multiplicidad  y  la  fiebre  de  los  cen

(7)   La necesidad  de  estos  Controladores  no
debe  ser  tan  frecuente,  cuando  durante  la
pasada  guerra,  en  una  época  que  se  caracte
rizaba  por  la  abundancia  de  medios,  solamen
te  había  de  5  a  7  Controladores,  por  cada  Ejér
cito,  en  el  2l.  Grupo  de  Ejércitos.

tros  conjuntos,  considerados  por  muchos
como  los  únicos  pilares  de  dicha  coopera
ción,  hacen  olvidar  que  los  Cuarteles  Gene
rales  de  Ejército-Agrupación  y  de  Grupo  de
Ejército-Fuerza  Aérea  Táctica,  son  los  cen
tros  conjuntos  por  excelencia  y  que  su  esen—
e  ial  cometido  lo  constituye  it,  precisamente,
las  operaciones  aéreas  y  tas  terrestres.  Los

demás  órganos  no
juegan  más,  ya  lo
hemos  visto,  que  un
papel  secundario,  de
segunda  mano  (8).

La  tercera  es  la  de
conducir  a  una  dis
persión  de  fuerzas.
La  constitución  de
‘todos  e  s o s  órganos
representa,  al  menos
para  un  país  como
Francia,  una  inver
sión  de  fondos  im
portante  y  de  interés
problemático  (ya  que
el  apoYo aéreo  es  tri
butario  de  la  supe

rioridad  aérea).  Indudablemente,  todos  esos
centros  conjuntos  serán,  por  el  simple  he
cho  de  su  existencia,  otras  tantas  llama-
das  que  dispersarán  nuestros  aviones,  con
tribuyendo  a  repartirlos  en  paquetes  (le  a
perra  gorda.

Pero  no  pasarían  ocho  días,  en  el  comien
zo  de  ‘una  guerra,  antes  de  que  el  Jefe  de
la  unidad  Ejército,  consciente  de  lo  que  él
también  pierde  con  el  juego,  se  pusiese  al
habla  con  el  Jefe  de  la  Agrupación  Aérea
Táctica  para  que  el  número  de  esos  centros
conjuntos  se  redujese  al  estrictamente  in
dispensable  y  para  que  su  papel  fuese  ajus
tado  a  las  modestas  proporciones  que  en
realidad  debe  tener.

(8)  Desgraciadamente  este  trabajo  de  se
gunda  mano  es  el  más  aparente,  en  especial
en  el  curso  de  maniobras  de  tres  días  de  du
ración,  en  las  que  no  ha  lugar,  en  realidad,  a
hacer  planes  conjuntos,  apenas  a  dirigir  peti
ciones  cje apoyo  previsto  y  en  las  que,  además,
los  escalones  Grupo de  Ejércitos  y  Ejército  sue
len  no  estar  representados.
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(De  Forcex  A ériefles  Françaises.)

L os progresos  realizados  por  los  rusos  u
el  campo  atómico,  de  los  cuales  es  unu
prueba  la  explosión,  el  t2  de  agosto  del  pa
sado  año,  de  un  artefacto  termonuclear,  pre
siden,  en  este  fin  de  año,  las  discusiones
sobre  la  estrategia  americana.  ¿Cuál  es  “1
mejor  antídoto  contra  esta  nueva  amenaza?
La  creación  de  un  sistema  de  defensa  cfi
naz,  o el  refuerzo  de  la  aviación  “de  repre
salias”?  Este  dilema  plantea,  posiblemen
te,  a  los  norteamericanos,  el  problema  más
grave  de  su  historia.

En  el  mes  de  octubre  se  han  llevado  a
cabo  en  Australia,  por  los  sabios  británicos,
nuevos  experimentos  nucleares;  esto  unido
a  la  relevante  importancia  dada  por  los  in
gleses  a  los  bombarderos  cuatrirreactores,
señala  el  anhelo  por  llegar  a  la  “indepen
dencia  atómica”.

De  esta  forma  se  abre  una  nueva  etapu
en  la  carrera  de  armamentos  atómicos.  Cada
vez  pesa  más  sobre  las  concepciones  estra
tégicas,  y  sobre  laorientación  en  las  inves
tigaciones  de  carácter  bélico,  la  amenaza
que  constituyen  los  aviones  y  proyectiles

de  gran  velocidad  y  gran  radio  de  acción,
vehículos  portadores  de  este  tipo  de  arma
mento.

Los  progresos  alcanzados  en  Rusia.

Una  serie  de  pruebas  atómicas,  la  prime
ra  de  las  cuales  tuvo  lugar  en  noviembre
de  I9t9,  y  la  reciente  explosión  de  una  bom
ba  de  hidrógeno,  dan  fe  de  los  progresos  al
canzados  por  los  rusos.  Pero  el  aumento  de
potencia  ofensiva  que  puede  •derivarse  de
todo  ello  está  ligado  a  las  posibilidades  de
fabricación  en  escala  industrial,  al  número
de  bombas  disponibles  y  a  los  medios  con
que  se  cuente  para  transportar  estas  bom
bas  basta  sus  presuntos  objetivos.

*  *  *

Hace  algunos  años  se  pensaba  que  los
Estados  Unidos  conservarían  el  monopolio
dela  bomba  atómica  hasta  192.  Sin  embar
go,  en  el  otoñó  de  9/9  se  produjo  en  Ru
sia  una  primera  explosión  atómica.  La  no
ticia  causó  bastante  sensación,  ya  qu.e  era

La
a

h0’

tóma
Por el

Comandante J. BERTIN
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de  suponer  que,  en  breve  plazo,  Rusia  cus
pondría  de  un  cierto  número  de  bombas
utilizables  en  caso  de  guerra.  En  octubre
de  1951,  dos  nuevas  explosiones  atómicas
confirmaban  el  que  los  rusos  habían  pasa
do  de  la  fase  experimental  a  la  de  fabrica
ción  en  serie.

En  esta  época,  la  revista  británi.c:i  la
telligence  Digest”,  editada  por  el  célebre

periodista  Kennelh  de  Courcy,  afirmaba  que
la  primera  bomba  de  hidrógeno  soviética  se
experimentaría  en  julio  de  1952.  Esta  bom
ba  debía  de  ser  la  obra  del  famoso  físico
de  origen  italiano  Bruno  Pontecorvo,  fun
cionario  del  Centro  de  Ensayos  Afómicos  de
Harwell  (Inglaterra),  que  había  ‘desapare
oído”  misteriosamente  en  la  primavera  de
1951,  mientras  pasaba  unas  vacaciones  en
Finlandia.  Ponfecorvo  tenía  ideas  persona
les  acerca  de  la  producción  de  bombas  ató
micas  utilizables  como  detonadores  en  la
bomba  1-1 y  sobre  la  fabricación  de  ésta  con
fines  militares.  Estas  ideas,  que  habían  ins
pirado  toda  una  serie  de  trabajos  a  los  ame
ricanos  y  a  los  ingleses,  iban  a  ser,  sin  duda,
continuadas  en  colaboración  con  los  sabios
soviéticos.

En  realidad,  fué  en  el  mes  de  agosto  de
1953,  con  un  retraso  de  un  año  respecto  al
pronóstico  del  periodista  inglés,  pero  ron
dieciocho  meses  de  adelanto  sobre  las  pre
visiones  más  pesimistas”  de  los  norteame
ricanos,  cuando  tuvo  lugar  la  primera  ex
plosión  de  una  bomba  de  hidrógeno  sovié
tica.  Algunos  días  más  tarde,  una  nueva  ex
plosión  tuvo  lugar  en  territorio  ruso.  El
comunicado  de  la  Comisión  para  la  Ener
gía  Atómica  norteamericana  habla  de  una
explosión  de  desintegración  nuclear”.  lo  que
hace  pensar  que  la  explosión  se  debía  a  un
artefacto  atómica  de  tipo  convencional  y  que
no  se  trataba  de  una  segunda  bomba  FI;  ci
comunicado  norteamericano  añadía.,  sin  em
bargo,  que  esta  explosión  había  liberado  una
cantidad  de  energía  comparable  a  la  de
las  pruebas  atómicas  celebradas  reciente
mente  en  Nevada”.  Sin  duda,  como  sobra-
yaba  el  Secretario  de  Defensa  de  los  Esta
dos  Unidos,  Mr.  Wilson,  la  posesión  de  una
sola  bomba  fi,  no  bastaba  para  equilibrar
la  extraordinaria  gama  de  armas  atómicas
norteamericanas;  pero  quedaba  de  manifies
to  que  el  margen  de  superioridad  de  que

disponían  los  Estados  Unidos  en  el  campo
nuclear  iba  decreciendo,  en  forma  progre
siva,  con  el  transcurso  del  tiempo.

*  *  *

Cualitativamente,  parece  que  Rusia  está
capacitada  para  anular  en  los  próximos  años
la  ventaja  que  llevan  los  Estados  Unidos.
Pero,  ¿de  cuántas  bombas  disponen  los  ru
sos  en  la  actualidad?  Y,  ¿qué  posibilidades
tienen  de  hacerlas  llegar  hasta  los  posibles
objetivos?

La  primera  pregunta  formulada  llene
grail  importancia  y  para  contestarla  hay
que  basarse  en  hipótesis  sumamente  frági
les.  A  fines  de  1951,  la  opinión  de  los  ex

erios  americanos  indicaba  que  Rusia  ha
bría  podido  construir  en  1949  y  1950  una
decena  de  bombas  de  laboratorio  y  a  con
tinuación  unas  veinte  de  carácter  bélico,
siempre  considerando  (lue  los  progresos
obtenidos  habían  seguido,  iras  el  ‘telón  de
acero”,  el  mismo  ritmo  que  en  el  (icciden—
te.  Rusia  dispondría,  por  lo  tanto,  en  aque
lla  época  de  unas  treinta  bombas  atómics.
Dtirante  su  primera  conferencia  de  prensa,
en  febrero  de  1053,  el  presidente  Eisenho
wer  no  vaciló  en  afirmar  que  Rusia  “posee
un  “stock”  de  bombas  atómicas”.  La  exis
tencia  de  tal  depósito  no  puede  ser  puesta
en  duda  si  se  admite  que  Rusia  produce
materias  desintegrables,  nuclearmente  ha
blando,  en  cantidades  importantes;  partien
do  de  tales  materias,  la  construcción  de  un
arma  atómica  utilizable  no  ofrece  dificulta
des  técnicas  apreciables.  Según  las  declara
ciones,  más  recientes,  de  diversos  expertos
nort  eamericanos,  Rusia  habrá  fabricado
para  estas  fechas,  (le  100  a  300  bombas
atómicas,  de  una  potencia  explosiva,  cada
una  de  ellas,  cuatro  o  cinco  veces  superior
a  la  de  la  bomba  empleada  en  Hiroshima.

Hay  que  prever  ciertas  formas  especiales
de  que  se  valdrán  los  rusos  para  utilizar  las
bombas  atómicas  en  caso  de  guerra:  trans
porte  clandestino  al  territorio  de  los  Esta
dos  Unidos  con  antelación  a  la  ruptura  de
hostilidades  y  utilización  de  submarinos  ca
paces  de  lanzar,  en  la  proximidad  de  las
costas  americanas,  proyectiles  con  explosi
vo  alómico.  Si  los  rusos  prosiguen  actual
ment.e  los  trabajos  alemanes  sobre  el  pro-.

232



Número  160. -  Marzo  1.95
RE  VISTÁ  DE  AERONA  UTICA

yectil  A -  12,  pro
yectado  para  ser
lanzado  desde  sub
marinos  en.inmer
sión,  nada  permi
te  dudar  el  que
hayan  puesto  o
p  u ri t o  ingenios
con  la  ojiva  car
gada  de  explosivo
afómico.  Estas  for
mas  de  transpor
te  son,  no  obstan
te,  muy  aleatorias
y  el  avión  resulta
rá,  por  lo  menos
durante  u  n  plazo
previsibleni  ente
largo,  el mejor  ve
hículo  para  lrans
portar  bombas
atómicas.

Rusia  se  esfuer
za  en  la  actuali
dad  en  moderni
zar  s u  flota  de
bombarderos  es
tratégicos  y  1 o s
nuevos  aviones  re
actores,  E.  F.  150,
“tipo  31”  y  Tufl
75,  se  construyen
actualmente  e o u
carácter  de  prio
ridad.

El  E.  F.  150  es
un  bombardero  de
50  toneladas,  rea
lizado  por  un  gru
po  de técnicos  ale
manes,  bajo  la  di
rección  del  inge
niero  Baade,  quien
al  final, de  la  gue
rra  se  ocupaba  dr
la  puesta  a  punto
del  Ju.  287,  birre
actor  de  22  tone
ladas  con  ala  en.
flecha  hacia  ade
lante.  El  Ju.  287,
conocido  en  Ru
.sia  bajo  el  nom
bre  de  E.  F.-131,

ha  sido  construi
do  en  la  Unión
Soviética  en  dif
rentes  versiones,
pero  un  cierto  nú
mero  de  difi culta
des,  enfi’  ellas  las
fuertes  vibraci>
nes  acusadas  en
lo  cola  del  avión,
obligaron  a  Baa
de  a  renunciar  a
la  fórmula  de  ala
en  flecha  hacia
adelante.  El  E.  F.
150  tiene  un  ao
aparentemente
muy  cargada  (350
a  400  kg/m2),  en
flecha  hacia  atrás
(de  unos  35°), y un
empenaj  e Orion
tal  también  eti  fle
cha,  con  el  plano
de  profundidad
casi  en  el  extre
mo  de  la  derivo.
El  prototipo  esta
ha  equipado  con
dos  turborreacto
res  Mikulin  de
4.500  kilos  de  em
puje;  los  aviones
de  las  series  pos
teriores  cuentan.
en  cambio,  e o n
dos  turborreacto
res  Lulkov  de
5.200  kilos  de  em
puje.  La  porte  de
lantera  del  fuse
laje,  que  se  ade-,
lanta  mucho  del
borde  de  ataque
de  los  planos,  for
ma  u  n a  cabina
estanca  .de  5  me
tros  de  largo,  cu
ya  parte  superior
e  s t á  totalmente
cubierta  de  mate
ria  transparente
(es  análoga  a  la
del  Ju.  288);  esta
cabina  ofrece  si-

Una  vista  del  clásico  “hongo”  producido
por  la  séptima  explosión  atómica  experi

mental,  en  las  Vegas.
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tio  suficiente  para  los  cuatro  hombres  que
componen  la  tripulación:  piloto,  radio,  bom
bardero  y  mecánico.  El  armamento  está  dis
tribuido  en  tres  asentamientos:  dos  cañones
fijos  en  la  proa,  una  torreta  dorsal  retráctil  y
una  torreta  en  la  cola,  estas  dos  últimas  con
otros  dos cañones  cada  una;  será  probado  un
cuarto  puesto  que  permita  defender  la  parle
inferior  del  avión.  El  E.  F.  150 puede  llevar
una  carga  máxima  de  ocho  toneladas  de
bombas.  Su  velocidad  máxima  es  superior
a  los  1.000 km,/h.  y  su  techo  sobrepasa  los
14.000  metros.  Tiene  un  radio  de  acción  de.
unos  2.000  km.  (cori  una  bomba  atómica  y
sin  depósitos  suplementarios).

El  avión  que  ha  sido  designado  provisio
nalmente  como  “tipo  31”,  tiene  cierta  seme
janza  con  el  TU  4;  éste,  a  su  vez,  es  lina  Co

pia  mejorada  de  la  Superfortaleza  B-29,  y
tiene  unas  características  comparables  a  Js
del  B-50;  los  aviones  TU  4  son  hoy  día  la
base  de  las  umdades  del  Mando  de  Avia
ción  de  Gran  Radio  de  Acción  (A.  i).  ID.).
El  “tipo  31”  es  sensiblemente  más  grande
que  el  TU  4,  a  pesar  de  tener  una  enverga
dura  casi  igual  que  la  de  éste;  está  equipa
do  con  cuatro  turbopropulsores  M.  028, cuyos
tipos  fabricados  en  serie  desarrollarán  unos
5.500  Cv. de  potencia  equivalente,  Con  un
consumo  inferior  a  los  300  gramos  por  ca
ballo  y  hora.  La  velocidad  máxima  será  del
orden  de  los  720  km/h.,  pero  el  radio  de
acción  será  inferior  al  del  TU 4.  Un  avión
“tipo  31”  fué  presentado  en  1951,  en  el  “Día
de  la  Aviación  Soviética”,  siendo  por  ella
razonable  el  suponer  que  actualmente  Cons
tituirá  la  dotación  de  un  cierto  número  de
unidades  aéreas  rusas.

El  TuG  75  es  un  bombardero  pesado  de
ala  media,  en  flecha,  dotado.  de  seis  turbo
propulsores  M. 028  y  de  .cohef es  suplemen
tarios  BMW  109-718  (peso:  56  kg.;  empuje
adicional:  1.360  kg.).  El  TuG  75  no  lleva
armamento;  sus  características  de  vuelo  se
rán  comparables  a  las  del  B 36-D.  Es  desde
luego  muy  difícil  el  conocer  en  qué  fase  de
ensayos  y  de  fabricación  se  encuentra  este
avión.  Según  informaciones  de  origen  ale
mán,  un  TuG  75  fué  identificado,  al  co
mienzo  de  1953,  volando  sobre  las  regiones
polares;  más  recientemente,  un  avión  de
este  tipo  fué  visto  en  el  cielo  polaco,  pero
esta  última  noticia  no  ha  sido  confirmada.
El  TuG75  no  está  aún  en  servicio,  pero  pa-

rece  ser  que  unos  quince  aviones  de  este
tipo  han  sido  ya  construídos.  Su  existencia
no  es  un  mito  y  su  desarrollo  parece  mar
char  por  buen  camino.

En  resumen:  Los  rusos  poseen  hoy  día
una  cantidad  apreciable  de  bombas  atómi
cas,  sus  sabios  conocen  el  secreto  de  las
reacciones  termonucleares,  en  un  plazo  qué
puede  oscilar  entre  los  seis  meses  y  los  dos
años,  o  incluso  aún  más  corto,  sus  fuer
zas  aéreas  estratégicas  dispondrán  cte  nue
vos  bombarderos  en  un  número  suficiente.
Si  hasta  el  presente  la  Unión  Soviética  no
estaba  en  condiciones  de  desencadenar  un
ataque  afómico  potente  contra  el  territorio
americano,  los  progresos  alcanzados  les  pro
porcionan  una  posibilidad  de  hacerlo,  que
a  da  día  paree  mayor

Los  norteamericanos buscan  una  nueva
estrategia.

De  todo  lo  expuesto  se  desprende  que
los  norteamericanos,  por  primera  vez  en  la
historia,  moderna,  deben  de  considerar  que
su  territorio  está  expuesto  a  sufrir  un  pe
ligroso  ataque.  Este  hecho  domina  todas  las
actuáles  discusiones  sobre  la  estrategia
americana.  La  Defensa  Aérea  puede,  indu—
clablemente,  reforzarse,  pero  su  organiza
ción,  con  los  medios  que  requiere,  parece
irrealizable,  ya  que  no  es  posible  estable
cer  un  plan  cuyo  coste  sea  aceptable.  El  me
jor  medio  de  defender  los  Estados  Unidos.
resulta,  ser,  por  lo  tanto,  el  desarrollo  de  la
“fuerza  de  reprealias”.  desarrollo  que  no
convierta  en  ilusoria  la  superioridad  que  los
norteamericanos  tienen,  hoy  por  hoy,  sobre
los  rusos,  en  el  campo  atómico  y,  más  mar
cadamente,  en  el  campo  de  las  bombas  ter
monu  el eare s.

Durante  casi  dos  años,  un  grupo  de  téc
nicos  y  cte sabios,  reclutados  por  el  Depar
tamento  de  Defensa,  han  tenido  por  misión
el  estudio  del  grado  de  vulnerabilidad  de  los
Estados  Unidos  respecto  a  un  ataque  ató—
mico,  así  como  buscar  los  medios  median
te  los  cuales  pueda  ser  mejorada  la  defen
sa  aérea.  Las  conclusiones  de  este  grupo,.
“proyecto  Lincoln”,  entregadas  al  comien
zo  de  1953,  son  terminantes:  es  urgente
constituir  un  sistema  de  defensa  eficaz,  ya
que  “el  crecimiento  paralelo  de  la.s reservas
atómicas  rusas  y  de  su  fuerza  aérea  estra
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tégica,  les  permitirá  lanzar  un  ataque  aéreo
atómico  realmente  devastador,  contra  los  Es
lados  Tjnidos,  en  un  plazo  de  dos  años”.  Re
sulta  por  lo  tanto  evidente,  que  las  últimas
experiencias  rusas,  atómicas  y  termonuclea
res,  del  pasado  verano,  refuerzan  extraordi
nariamente  estas  conclusiones.

El  grupo  de  sabios  norteamericanos  reco
mendaba  la  or
ganización,  en
los  dos  años  si
guientes,  de  un
sistema  d e  de
fensa  eficaz  has
ta  el  punto  de
que  asegurase  la
destrucción  del
90  por  100 al  me
nos  de  los  avio
nes  agresores,
porcentaje  que
permitiría  sofo
car  toda  idea  ofensiva  proveniente  de  cual
quier  presunto  atacante.  Este  sistema  se  de
bía  de  basar  en:

—  el  establecimiento  de  una  Red  de  Vi
gilancia  Aérea  Avanzada,  que  propor
cionase  una  alerta  con  una  anticipe
ción  sobre  el  ataque,  de  seis  o  siete
horas.

—  la  construcción.  de  un  Sistema  de
rrrIflsiisiones  en  las  que  impere  el

automatismo  más  absoluto.
—  el  aumento  considerable  de  las  Fuerzas

disponibles  para  la  interceptación,  y  la
extensión  en  profundidad  de  su  Red  de
Bases;  de  esta  manera,  los  aviones  ata
cantes  se  verán  obligados  a  afrontar
ataques  sucesivos  de  los  cazas  mier
ceptadores.

El  coste  de  un  programa  de  este  tipo  as
ciendea  los  veinte  mil  millones  de  dólares,
cantidad  a  la  que  hay  que  añadir  los  gas
tos  anuales  de  entretenimiento.  Su  realiza
ción,  que  llevaría  consigo  el  desplazamien
to  de  algunos  centros  industriales,  causaría
seiias  dificultades  a  la  vida  económica  de
la  nación.

El  gobierno  norteamericano  no  podía
aceptar  el  “proyecto  Lincoln”,  sin  la  com
probación  correspondiente.  Un  comité  redu
cido,  compuesto  de  personalidades  cuya  au
toridad  está  plenamente  reconocida  en  los

medios  industriales  y  científicos,  fué  crea
do  para  ello;  representantes  del  Ejército,  de
la  Marina,  del  Aire  y  del  “Grupo  de  Valo
ración  de  Sistemas  de  Armamentos”,  par
ticiparon  en  dichos  trabajos  como  miembroS
asociados.  La  misión  asignada  al  Comité
Kelly  (noaibre  de  su  presidente)  fué  la  de
“estudiar  ciertos  aspectos  de  la  defensa  del

continente  norte
americano  0011-

ira  un  ataque
atóinico,  y  for
mular  sus  con
clusiones,  a  fin
de  ayudar  al  De-
parlamento  de
l)efensa  e  n.  el
desempeño  de
sus  •trabajos  en
dicho  sentido”.

El  informe  dci
Comité  Kelly

confirmó  las  conclusiones  del  “Grupo  Liii
coin”:  Rusia  estaría  pronto  en  condiciones
de  destruir  los  Estados  Unidos  mediante  un
ataque  aéreo.  Pero  el Comité  rechazó  las  pro--
puestas  del  Grupo  relativas  al  establecimien
to  de  un  sistema  de  defensa  en  profundidad
verdaderamente  gigantesco.  El  Comité  insis
•tía  en  el  hecho  de  que  “en.  la  edad  atómica
no  puede  existir  otra  seguridad  que  la  de  la
eliminación  pura  y  simple  de  la  guerra”,  y
recomendaba,  sin  embargo:

—  la  introducción  de  ciertas  mejoras,  que
se  juzgaban  necesarias,  en  el  equipo  y
procedimientos  de  interceptación  y  des
trucción  de  los  aviones  enemigos;
la  extensión  de  la  Red  de  Vigilancia
Avanzada  (incluso  de  la  cobertura  de
las.  costas),  de  manera  que  la  alerta
pudiera  ser  dada  con  una  antelación  de’
unas  tres  horas;
la  aplicadión  de  ciertas  mejoras  téc
nicas,  cuyo  progreso  debía  de  fomen—
tarse  constantemente  me  d i a  n t e  un
programa  de  investigaciones;

—  el  desarrollo  .de  una  poderosa  fuerza.
atómica  ofensiva,  que  fuese  invulne
rable  al  primer  ataque  del  adversario.

Las  directivas  de  este  programa,  muchc
más  modesto  que  el  precedente,  serán  sin
duda  la  base  de  las  medidas  tomadas  para
reforzar  la  defensa  del  territorio  americano:
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entrada  en  servicio  de  estaciones  radar
que  pi’oporcionen  una  cobertura  del  te
rritorio  más  eficaz  para  todas  las  altu-
ras  de  ataque;  en  especial,  el  estable
cimiento  de  una  cadena  de  adares,  si
tuados  lo más  al  Norte  posible,  que  per
mitirán  aumentar  el  tiempo  dispon i
ble  desde  la  alerta  hasta  el  ataque.
Esto  lleva  consigo  la  puesta  a  punto
de  nuevos  emisores  (los  actuales  re
sultan,  frecuentemente  inútiles,  si  se
tienen  en  cuenta  las  condiciones  atmos
féricas  reinantes  en  el  Artico)  y  de
estaciones  que  funcionen  en  f o r  nr a
automática  (servidas  por  una  deeen
de  hombres,  en  lugar  de  los  trescien
tos  actualmente  necesarios)
utilización  de  patrullas  de  aviones-ra
dar  para  cubrir  los  accesos  marítimos
y  árticos  de  América  del  Norte.  Se  uti
lizarán  los  B 36  que  vayan  quedando
disponibles  a  medida  que  entran  en
servicio  los  octorreactores  de  bombar
deo  B 52.

—  aumento  del  número  de  interceptada-
res  “lodo  tiempo”.

desarrollo  de  un  sistema  electrónico,
en  el  suelo,  para  recibir,  coordinar  y
transmitir  a  los  aviones  interceptado-
res,  todos  los  informes  referentes  a  los
aviones  atacantes.

multiplicación
de  los  proyecti
les  dhagidos  tic
rra-ai.  a  de  n
yor  radio  de  ac
ción  y  de  ma
vor  precisión.

Es  decir,  el  siste
ma  de  defensa  axis
lente  actualmente  se
rá  perfeccionado  y
completado  gracias  a
1 o s  procedimientos
técnicos  descubiertos
(iltimamente,  Pero  fl(
es  posible  transfor
mar  América  en  un
bastión  inexpugna
ble,  máxime  si  se
tiene  en  cuenta  que
no  se  puede  calcular
en  •el presena  la  efi

cacia  de  las  armas  aéreas  utilizadas  en  el
futuro.  Queda  por  lo tanto  la  puesta  en  prác
tica  de  la  última  recomendación  del  Comi
té  Kelly:  el  desarrollo  de  una  poderosa
fuerza  atómica  ofensiva.

*  *  *

Los  partidarios  de  la  U.  S.  A. F.  continúan
proclamando  que  “la  mejor  defensa  es  el
claque”,  y  se  fundan,  en  las  circunstancias
actuales,  en  el  importante  margen  de  supe
rioridad  (le  que  aún  disponen  los  Estados
Unidos  en  el  campo  atómico,  y  sobre  todo,
en  el  de  los  ingenios  termonucleares.

La  simple  inspección  de  las  pruebas  rea
lizadas  hasta  el  presente,  escribe  el  cronis
ta  del  ‘-New York  Times”,  Hanson  W.  BaId
win,  permite  pensar  que  los  Estados  Uni
dos  dispon.en  aún  de  una  ventaja  clara  en
la  carrera  atómica.  A  fines  de  agosto  pasa
do,  se  habían  llevado  a  cabo,  en  Norteamé
rica,  cuarenta  y  cuatro  explosiones,  de  las
cuales  dos,  al  menos,  correspondían  al  tipo
cte  las  termonucleares  (las  cifras  rusas  aná
logas,  como  liemos  visto,  son  respectiva
mente,  cinco  y  una).  Además,  el  arsenal
atómico  norteamericano  dispone  de  una  se
rie  de  bombas  y  proyectiles  de  artillería  (en
breve  plazo,  también  de  proyectiles  dirigi
dos  y  de  torpedos  con  explosivo  atómico)  de
una  flexibilidad  de  empleo  y  de  una  va
riedad,  que  parecían  imposibles  de  alcanzar
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cuentas,  para  proporcionar  a  los  deutones  la
energía  necesaria  para  el  bombardeo  de’los
tritones,  conviene  elevarlos  a  una  temperatu
ra  del  orden  de  varios  millones  de  grados,  lo
qe  explica  que  sea  necesario  recurrir  al  ca
lor  liberado  por  la  explosión  de  una  bomba
atómica.  Comentando  la  experiencia  term)
nuclear  más  recientemente  realizada  en  Ls
Estados  Unidos,  a  fines  de  1952,  el  Dr.  Rabi
nobitch,  editor  del  B’ullelin  of  Alomic  Scien
lisis,  escribe:  “El  problemr  que  representaba
el  aumentar  la  potencia  d.c la  bomba  atómi
ca,  hasta  el  punto  de  que  pudiese  servir  de
detonador  a  una  bomba  ‘termonuclear,  esta
‘ba  teóricamente  resuelto  cuando  se  lleva
ron  a  cabo  las  pruebas  de  Eniwetok  en  1950.
Se  trataba,  a  continuación,  de’ llegar  a  com
binar  el  detonador  con  una  cantidad  de  hi
drógeno  desin’tegrable  (deuterio  y  tnitio)  su
ficien’te  para  que  fuese  posible  apreciar,  sin
la  menor  duda,  la  participación  de  este  ele

‘mento  en  la  energía  liberada  por  la  expio-,
sión.  ‘Este  segundo  paso  fué  dado  en  1951.
Restaba  entonces  el  aumentar  progresiva
mente  la  cantidad  de  materia  desintegrable
hasta  que  ella  se  convirtiese  en  el  explosi
vo  principal,  habiendo  entonces  quedado  re
ducido  el  papel  de  la  bomba  atómica,  úni
camente  al’  de  detonador.”  Los  ensayos  de
noviembre  de  1952 han  significado  un  paso
‘hacia  adelante  en  este  sentido:  la  bomba
experimentada,  tenía  una  fuerza  explosiva’
de  3  a  5  mogatoneladas,  comparable  a  unas
3  a’ 5 millones  de  toneladas  de  T.  N.  T.;  era,

hace  sólo  unos  años.  La  fuerza  ‘explosiva
básica  puede  ser  obtenida  en  cantidad  mu
cho  mayor  de  lo  que  se  esperaba  al  princi
pio.  Los  Estados  Unidos  disponen  de  “cas
quillos”,  cuyo  diámetro,  volumen,  y  peso  son
muy  variables.  Varios  tipos  de  “núcleos”  de
materia  desintegrable,  que  permiten  produ
cir  explosiones  de  una  amplitud  igualmente
variable.  Estos  “núcleos”  pueden  colocarse
en  “proyectiles”  de  dimensiones  diferentes,
lo  que  hace  posible  toda  un.a  serie  de  combi
naciones  susceptibles  de  producir  explosio
nes  de  una  intensidad  que  varíá,  en  dqui
valencia,  entre  la  de  2.000 y  120.000 tonela
das  de  T.  N.  T.

El  depósito  de  armas  atómicas  disponi
bles  sobrepasa,  con  mucho,  la  cifra  de  1.000
y  existen  numerosos  tipos  de  aviones  capa
ces  de  transportarlas:  bombarderos  B  36,
B  47  y  B  52;  cazas  monoplazas  F84-F,  ope
ra.ndo  desde  bases  terrestres  o  lanzados  des
de  un  “avión  madre”  B 36, y  Banshee  (avión
embarcado  de  la  Navy).

Se  sabe  que,  en  el  campo  termonuclear,
no  es  la  desintegración  del  núcleo  lo  que
produce  la  energía,  sino  su  fusión.  Los  ele
mentos  “fusibles”  se  encuentran  entre  los
más  ligeros,  que  son  los  que  liberan  más
energía,  ‘a  que  entre  ellos,  en  la  escala
atómica,  la  tensión  superficial  generadora
de  esta  clase  de  energía,  resulta  menos  fre
nada  por  los  protones.  Los  elementos  más
ligeros  hacia,  los  que  nos  podríamos  enca
minar,  son:  el  :deuterio,  del  cual,  cada  nú
cleo  o  deutón  contie
ne  un  protón  y  un
neutrón;  y  el  tritio,
cuyo.  núcleo  o  tritíw
contiene  dos  neutro

‘nes  y  un  protón’.  El
mejor  ‘m  e di’ o  para

‘desintegrar  •los  nú
cleos  consiste  en. ha
cenes  chocar  mutua
mente  en  ‘la  forma
rnós  violenta’  y  fre
cuente  posible.  ParL
ello  es  preciso  calen
tarlos,  ya  qae  el  mo
vimiento  i  Ls  par
tículas  es  Li ato  más
violento,  cuanto  ma
yor  es  la  temperatu
ra.  En  resumidas

1
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por  lo  tanto,  de  150 a  250 veces  más  potente
que  la  bomba  utilizada  en  Hiroshima.

Según  los  expertos,  los  efectos  de  una
bomba  de  este  tipo  lanzada  sobre  un  núcleo
urbano  serían  los  siguientes:.

—  los  rayos  “gamma”  liberados  por  la
explosión  matarían  a  todo  ser  viviente
no  protegido,  en  una  zona  de  26  km2.
Esto,  por  otra  parte,  carece  de  impor
tancia,  ya  que  de  todas  formas,  estos
seres  serían  destruídos,  bien  por  el  fue
go,  bien  por  la  onda  explosiva.

—  la  destrucción  por  la  onda  explosiva
sería  total  en  una  zona  de  350  km2,  y
muy  intensa,  pero  con  efectos  varia
bles,  en  una  zona  de  670  km2.

—  el  calor  desprendido  por  la  bola  de  fue
go  será  capaz  de  devorar  todas  las  ma
terias  combustibles  y  de  causar  que
maduras  mortales,  a  todo  ser  no  pro
tegido  en  una  zona  de  775  km2  (es  de-

•    cir,  dentro  de  los  15 ó  16 kilómetros  de
distancia  del  punto  “cero”).  En  En.i
wetok,  el  calor  de  la  explosión  fué
acusado  en  forma  intensa  por  los  tes
tigos  que  se  encontraban  a  50  kilóme
tros  del  punto  “cero”.

En  el  estado  actual  de  las  investigaciones,
parece  ser  que  la  masa  de  la  bomba  de  hi
drógeno  debe  de  ser  considerable,  del  orden
de  las  40  a  50  toneladas.  Esto  es  compren
sible  si  se  tiene  en  cuenta.  que  una  bomba
de  este  tipo  requiere  (muy  .esquemáticamen
te):  una  bomba  A,  detonador;  una  cantidad
de  mezcla  de.  deuterio  y  tritio,  a  la  cual  s.
asocian,  sin  duda,  otros  elementos  ligeros,
tales  corno  él  litio,  suficiente  para  que  esta
mezcla  constituya  realmente  el  explosivo
principal  de  la  bomba;  un  blindaje  capaz  cje
resistir,  después  e  la  explosión  de  la  bomba
detonador,  el  tiempo  necesario  (algunos  mi
crosegundos!)  para  que  el calor  liberado  obre
como  cebo  de  la  reacción  de  lusión  de  la
mezcla  deuterio-tritio,  y  para  que  los  ele
mentos  de  esta  mezcla  no  sean  dispersados
antes  deque  la  evolución  de  la  ;cacción  esté
en  la  fase  apropiada.

Sólo  los grandes  bombarderos  B-36D  y B-52

son  capaces,  en  la  actualidad,  de  transpor
tar  bombas  H;  el  problema  de  su  utilización
no  está,  por  tanto,  resuelto,  ya  que,  además,
se  piensa  que  el  calor  liberado  por  la  explo
sión,  o incluso  la  onda  de  choque  producida,
causarían  la  destrucción  del  avión  que  la
lanzase,  incluso  suponiendo  que  éste  volase
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a  una  altura  y  velocidad  muy  elevadas.  Sin
embargo,  es  posible  imaginar  que  se  sea
capaz  de  fabricar  una  bomba  dotada  de  un
cierto  retraso,  ya  que  esta  dificultad  está  re
suelta  para  la  bomba  A,  desde  el  momento
que  existen  proyectiles  de  artillería  atómi
cos,  que  resisten  el  choque  Provocado  al  ser
disparados  por  un  cañón  de  280  mm.,  cali
bre  adoptado  para  el  cañón  atómico  del
Ejército  de  Tierra  estadounidense.

*  *  *

El  desarrollo  de  la  potencia  aérea  atómica
de  los  Estados  Unidos,  a  base  de  bómbas  de
hidrógeno  que  puedan  ser  lanzadas  desde
los  bombarderos  reactores  B-52,  que  van  a
ser  pronto  puestos  en  servicio,  no  es,  por
tanto,  ilusorio.  No  es,  pues,  dudoso  que  de
aquí  a  dos  años,  los  americanos  podrán  dis
poner  de  una  fuerza  de  cheque  muy  supe
rior  a  la  fuerza  aérea  ofensiva  de  ‘los rusos.

La  objeción  más  importante  que  se  hace
a  ,esa  tesis  sostenida  por  los  jefes’  de  la
U.  S.  A.  F.  reside  en  el  siguiente  argumen
to:  la  misma  política  de  los  Estados  deja
al.  enemigo  la  ventaja  de  atacar  el  primero.
Así,  en  lugar  de  “ofensiva”,  lo  que  en  rea

lida.d  significará  será  “represalia”,  y  por
tanto,  ¿no’  sufrirán  las  mismas  bases  del
Mando  Aéreo  Estratégico  la  detrucción  pro
metida  por  los  sabios?  En  tal  hipótesis,  la
prioridad  concedida  al  5.  A.  C.  será,  en  rea
lidad,  muy  discutible.  Por  ello  el  Comité
Kelly  pide  el  desarrollo  de  una  poderosa
fuerza  ofensiva  atómica,  “razonablemente
invulnerable”  al  primer  ataque  atómico.

Esta  inquietud  y  la  misma  protección  del
territorio,  en  forma  que  permita  a  los  flor
Leamericanos,  que  sin  duda  ño  podrán  evi
tar  el  sufrir  algunas  destrucciones,  el  sim
ple  hecho  de  “supervivir”,  justifica  el  es
fuerzo  cue  va  a  ser  llevado  a  cabo,  en  los
próximos  años,  por  los  estadounidenses,  con
el  fin  de  reforzar  su  defensa  aérea.

La  influencia  preponderante  dé  las  nue
vas  armas  incita  a  los  dirigentes  de  la  De
fensa  a  asociar,  cada  día  más  y  más,  a  los
sabios,  en  la  elaboración  de  Ja  estrategia
atómica  y  a  preconizar  un  cambio  de  infor
mes,  más  acentuado,  con  los  aliados  de  su
país.  Los  americanos  saben  muy  bien  que
ellos  pueden  beneficiarse  de  las  investigL
ciones  llevadas  a  cabo,  sobre  todo,  en  la
Gran  Bretaña.
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Los  ingleses  persiguen  la  independencia
atómica.

Sin  la  colaboración  angloamericana  exis
tente  en  la  pasada  guerra,  la  bomba  de  Hi
roshima  no  habría  podido  eiñplearse  en  1945.
Hoy  día,  la  Gran  Bretaña  es  el  único  país
de  Europa.  que  fabrica  bombas  atómicas.
Paralelament.e,al  lado  de  allá  del  Canal  se
está  desarrollando  un  extenso  programa  de
proyectiles  teledirigidos,  así  como  llevando
a  cabo  un  esfuerzo  redoblado  en  la  puesta
a  punto  de  los  nuevos  bombarderos  de  reac
ción,  garantía  de  la  independencia  ató
mica”.

El  día  1  de  noviembre  va  se  habían  lle
vado  a  cabo  tres  pruebas  atómicas  en  Aus
tralia  por  los  sabios  británicos.  La  primera
tuvo  lugar  en  octubre  de  1952,  en  el  archi
piélago  de  Montehello,  en  la  costa  noroeste
del  “quinto  continente”  (las  tres  islas  más
extensas  del  archipiélago  sirven  de  límite
un  fondeadero  bastante  aceptable);  el  expIo
sivo  atómico  se  siiuó  a  bordo  dr  una  fragata
de  14.000  tonéladas  ancla.da  en  un  puerto
natural  de  la  laguna.  Poco  después  de  ls
explosión,  cuyo  objetivo  era  estudia.r  los  da
ños  que  una  explosión  atómica  podía  orii
nar  en  un  puerto,  helicópteros  de  la  aero
náutica  naval  inspeccionarón  la  dársena,  to
mando  muestras  de  agua  paré.  detePminar  la
radiactividad.

En  la  segunda  prueba,  llevada  a  cabo  en
el  mes  de  octubre  del  pasado  año  en  el  polí

gono  de  Woomera,  a  unos  500  km.  de  la
ciudad  de  Adelaida,  el  artefacto  explosivo
fué  colocado  en  •la  cúspide  de  una  torreta
metálica.  Ninguna  información  se  ha  dado
sobre  la  naturaleza  del  explosivo  utilizado,
aunque  se  tienen  razones  para  creer  que  la
carga  estaba  constituída  por  plutonio.  En
cuanto  al  sistema  de  desencadenamiento  de
la  reacción  explosiva,  es  posible  que  los  .óc
nicos  ingleses  la  hayan  estudiado  con  mi
nuciosidad,  en  el  deseo  de  aumentar  el  ren
dimiento  y,  sobre  todo,  de  disminuir  el  ta
maño  del  artefacto.

Algunos  testigos  presenciales  de  la  prue
ba  observaron  un  color  pardusco  en  el  “hon
go”,  que  se  podría  explicar  si  se  aceptase  el
empleo  de  una  carga  importante  de  explo
sivo  nítrico.  Posiblemente  sea  conveniente,
en  las  bombas  atómicas  construídas  con  fi
nes  lácticos,  asociar,  en  gran  escala,  explo
sivos  químicos  y  nucleares.  Sir  William
Penney,  director  de  las  pruebas,  ha  dirigi
do  a  Mr.  Duncan  Sandys,  Ministro  de  Abas-.
tec.imientos.  inglés,  un  mensaje  muy  breve
en  el  que  indicaba  el  éxito  de  la  explosión  y
que  terminaba  con  esta  frase:  “una  segun
da  explosión  de  importancia  tendrá  lugar
próximamente”.  Esta  explosión  se  produjo
el  20  de  octubre  pdsa.do;  según  informacio
nes  oficiosas,  las  recientes  pruebas  de  Woo
mera  serán  las  primeras  de  una  serie  de
seis  que.  se  llevarán  a  cabo  antes  de  fermi
narse  la  primavera  de  1954.

El  polígono  de  Woomera,  los  trabajos  ini
ciales  del  cual  se  remontan  a  1947,  ha  sido

puesto  en  servicioen  1950;
en  t.res  años,  700  cohetes

y  440  proyectiles  telediri
gidos  han  sido  lanzados
allí.  Hoy  día,  numerosas
sucursales  de  fábricas  bri
tánicas  (English  Electric,
Brisiol,  Fairey  Aviation,
Armstrong  Whitworth,  et
cétera)  se  han  instalado
en  las  proximidades  del
polígono,  especialmente  en
Salisbury,  a  25  km.  de.
Adelaida,  lo  que  es  una
muestra  del  esfuerzo  reali
zado  por  los  ingleses  en

el  campo  de  los  proyecti
les  teledirigidos.  Este  es
fuerzo  se  traducirá,  segu

‘.  ‘:

 .;
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ramente,  en  la  rápida  puesta  a  pun
to  de  ingenios  destinados  a  la  de
fensa  aérea  del  Reino  Unido,  cuyo
manejo’será  confiado  a  la  R.  A.  F.
Pero  la  construcción  de  proyectiles
tele.dii’igidos  ofensivos,  portadores
de  energía  nuclear;  se  prevé  en  un
plazo  mucho  más  lejano.  La  inquie
tud  de  los  ingleses  por  llegar  en
breve  tiempo  a  la  independencia
atómica  condujo  al  desarrollo  de
bombarderos  reactores  de  ur.i  tone
laje  adecuado.

*  *  *

Este  año,  una  de  las  característi
cas  de  Farnborough  ha  sido  la  im
portancia  concedida  a  los  aviones
de  bombardeo  cuatrirreactores:  Vie
kers  “Valiant”,  A.  Y.  “Vulcan’  y
Handley  Page  “Victor”.

El  “Valiant”  hizo  su  primer  vue
lo  en  mayo  de  1951: A  pesar  de  un,
accidente  acaecido  poco  después,  en
el  curso  del  cual  el  prototipo  quedó
completamente  destruído,  se  prosi
guieron  de  manera  satisfactoria  las  pruebas
del  avión.  Este  año,  sin  embargo,  ha  sido
una  nueva  versión  del  “Valiant”  l,a que  se
ha  presentado  en  vuelo,  dotada  de  éuatro
turborreactores  RolIs  Royce  Avon  Ra-14,  de
4.300  kilos  de  empuje;.  otras  modificaciones
observadas  han  sido:  el  fuselaje  se  ha  alar
gado  y  el  tren  de  aterrizaje  principal  lleva,
actualmente,  dos  conjuntos  de  buatro  rue
das,  cada  uno,  que  se  eclipsan  hacia  atrás
engóndolas  adyacentes  a  las  toberas  de  es
cape  de  los  reactores  y  que  sob.resalen  del
borde  de  salida  de  los  planos.

El  “Vulcan”  es  dii  avión  de  ala  en  delta,
cuyo  primer  vuelo  se  llevó  a :cabo  en  el  mes
de  agosto  de  1952. Dos  prototipos  volaron  en
Farnborough  este  año,  dotados,  respectiva
mente,  de  cuatro  Avon  Ra-7,  de  2.500  kilos
de  empuje,  y  de  cuatro  Sapphire  Sa-O,  de
3.765 kilos  .de  empuje.

El  “Victor”  ha  hecho  su  primer  vuelo  en
diciembre  de  .1952.  Se  trata  de  un  avión  de
ala  en  cimitarra:  la  flecha  y  el  espesor  i
lativo  van  disminuyendo  hacia  el  extremo
de  las  alas.  Está  equipado  con  cuatro  tur
borrea’cteres  Sappliire  Sa-O,  de  3.765  kilos
de  empuje.

Es  muy  difícil  foimular  un  juicio  concre
to.  sobre  estos  aviones,  que  hoy  en  día  per

manecen  aún  en  las  “listas  secretas”.  Se
sabe,  n.o  obstante,  que  podrán  llevar  una  o
varias  bombas  atómicas;  no  llevan  ningün
armamento  defensivo.  Su  velocidad  máxi
ma  será  poco  inferior  a  los  1.000 kilómetros.
Sólo  está,  prevista  en  los  momentos  actua
les,  e  incluída  en  el  plan.  de  “superpriori
dad”,  la  construcción  en  serie  del  “Vahan”,’
y  es  dado  ‘elsuponer  que  a  finales  de  1954,
o  principios  de  1955, un.  escuadrón  del  Bom
ber  Command  estará  equipado  con  estos
aviones,  al  menos  con  el  fin  de  experimenr
tarlos  en  escala  apropiada.  Simultáneamen
te  se  llevarán  a  ‘cab,o ensayos  comparativos
del  “Vulcan”  y  del  “Victor”,  empleando.  PC-.
queñas  series  de  estos  tipos,  cuya  crfi:ida
en  servicio  no  parece  estar  aún  próxima.

Los  ingleses  han  tomado’  la  salida  en  la
carrera  de  armas  atómicas;  ‘pero, a  pesar  de
[os  esfuerzos  desplegados,  han  perdido  mu
cho  ‘terreno  respecto  a  sus  rivales  rusos  y
norteamericanos.  Después  de  haber  sido,  du
rante  muchos  años,  el  país  que  fabrieba
“la  mitad  de  cada’ lomba  atómica”,  la  Gran
Bretaña  no.puéde  pretender,  hoy  día,  hacer
lo  mismo  con  el  arma  nuclear,  cuyo  coste
resulta  pa.ra  ella  pro’hibitivo.

Esta  es  la  razón  por  la  que  ‘los dirigentes
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ingleses  desean  volver  al  intercambio  de  it1
formaciones  con  los  Estados  Unidos.  El  Con
greso  continúa  la  “polílica  atómica  de  ais-
lamiento”,  pero  la  opinión  de  los  dirigentes
de  la  Defensa  y  “el  miedo  a  Rusia”  podrían
hacer  variar  la  actitud  de  la  Cámara.  Una
colaboración  anglo-americana,  análoga  a  la
que  se  estableció  durante  la  pasada  guerra,
aceleraría,  indudablemente,  las  irivestigacio  -

nos  técnicas  y  los  trabajos  expearnentales.

En  su  últimomensaje  sobre  “el  estado  de
la  Unión”,  el  presidente  Truman,  dirigién
dose  a  Stalin,  le  recordaba  que  una  guerra
atómica  significaría  la  devastación  total  da
los  territorios  de  la  Unión  Soviética  y  de  los
países  satélites:  “Usted  pretende  creer  en
la  profecía  de  Lenin,  cuando  él  decía  que
una  de  las  etapas  del  desarrollo  de  la  socie
dad  comunista  será  la  guerra  contra  el  mun
do  capitalista.  Pero  Lenin  era  un  hombr
“pre-alómico”,  que  veía  la  sociedad  y  la
historia  con  ojos  “pre-atómicos”.  Un  cambia
fundamental  se  ha  producido  desde  el  tii.
po  en  que  él  escribía.  La  forma  y  propor
ción  de  las  guerras  no  son  las  mismas.  La
guerra,  actualmente,  no  resultaría  una  “eta-

pa”  en  ningún  proceso,  sino  la  ruina  de
vuestro  régimen  y  de  vuestro  país”

L€is  éaracterísticas  aterradoras  de  la  bom
ba  de  hidrógeno  añaden  un  peso  aún  mayor
a  esta  forma  de  argumentar.

La  pérdida  de  su  monopolio  en  el  campo
termonuclear,  el  aumento  de  los  arsenales
rusos  de  bombas  atómicas,  la  entrada  en  ser
vicio  de  nuevos  bombarderos  turbopropul
sores,  son  factores  que  obligan  a  los  norte
americanos  a  realizar  un  esfuerzo  conside
rable  con  el  fin  de  reforzar  la  defensa  aérea
de  los  Estados  Unidos.  Los  ingleses  se  in
quietan,  ya  que  ellos  están,  o  creen  estar,  en
condiciones  de  intervenir.

Las  otras  naciones  prefieren  la  indiferen
cia.  ¿Habrán  sentado  la  hipótesis  de  que  l
guerra  atómica  no  llegará  a  desencadenar-
se?  ¿Creerán  que  nos  aproximamos  a  la  era
prevista  por  Pasteur,  cuando  decía  que  la
ciencia  acabaría  por  vencer  a  la  guerra,  ya
que  la  potencia  de  las  armas  científicas  con-
ducirá,  a. los  dos  bandos,  a  un  desastre  co
mún?  iSin  duda  que  no!  Pero  en  la  edad
atómica  dichas  naciones  no  pueden  propor
(lonarse  “ni  el  arma  ni  la  coraza”.
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El  helicóptero  HR2S  de  la  Sikorsky

(De  Aviation  Week.)

mediados  de  enero  pasado,  la  División
Sikorsky  de  la  United  Aircraft  Corporation
dió  a  conocer  un  nuevo  paso  dadó  por  el
camino  del  ‘desarrollo  y  perfeccionamiento
del  helicóptero,  al  exhibir  por  vez  primera,
públicamente,  su  bimotor  XIIR2S-1..

Este  helicóptero  bimotor,  que  lleva  un  ro
tor  principal  único,  pentapala,  viene  a  tener
aproximadamente  las  dimensiones  y  el  peso
total  de  un  Douglas  DC-3,  abrigándose  la
esperanza.  de  que  marque  el  comienzo  de
una  nueva  era  en  el  campo  de  la  utilización
de  helicópteros  comerciales  y  militares.  He
aquí  la  doble  perspectiva  que  ofrece:

Versión  militar.—La  Infantería  de  Marina
de  los  Estados  Unidos  tiene  proyectado  uti
lizar  el  HR2S  como  transporte  de  asalto,
dentro  de  su  nueva  táctica  de  “envolvimien
to  vertical”  del  enemigo,  utilizándolo  en
combinación  con  el  empleo  ofensivo  de
bombas  atómicas  de  tipo  táctico.

El  HR2S  transportará  dos  escuadras  (26
hombres)  de  infantería  de  Marina  cómple
lamente  equipadas  para  el  combate,  sobre
distancias  hasta  de  200  millas,  a  una  velo
cidad  de  más  de  150 millas  por  hora.  Tam
bién  será  capaz  de  transportar  un  obús  de
105  mm.  y  hasta  tres  “jeeps”  ligeros.

El  Ejército  también  está  interesado  en  el
HR2S,  a  usar  como  helicóptero  de  asalto  o
bien  cómo  helicóptero  de  transporte,  por
cuya  razón  está  aportando  fondos  para  ul
teriores  perfeccionamientos  del  mismo.

Versión  comercial.—E1  Jefe  del  Departa
mento  de  Ventas  de  la  Sikorsky  cursó  re
cientemente  una  carta  a  las  Compañías  de
líneas  aéreas  en  la  que  les  comunicaba  que
el  5-56,  versión  comercial  del  HR2S,  se  en
contraría  listo  para  la  entrega  a  posibles
.eompPadores,  a  finales  del  año  1956.

El  5-56  no  incluiría—según  la  Sikorsky—
algunas  de  las  características  de  utilidad  pu
ramente  militar  del  HR2S,  tales  como  lo.
“cola  plegable”,  la  instalación  para  las  ope
raciones  de  carga  y  las  compuertas  tipo  vaL
‘va  que  lleva  en  el  morro.  Probablemente
podrá  transportar  cómodamente  un  total
de  35  pasajeros  sobre  la  misma  distancia  y
a  la  misma  velocidad  que  la  versión  militar.

La  Sik3rsky  está  actualmente  construyen
do  una  nueva  fábrica  que  ocupará  una  ex-.
tensión  de  terreno  de  500.000 pies  cuadrados,
en  las  proximidades  de  Stratford,  Comnec
ticut,  y  donde  se  llevará  a  cabo  la  fabrica
ción  en  serie  de  la  versión  militar  y  de  la
comercial  o  civil  del  reféri.do  helicóptero.

Esta  nueva  fábrica  supondrá  para  la
Sikorsky  multiplicar  por  dos  sus  actuales  ta
lleres  e instalaciones,  incrementando  en  3.000
el  número  de  sus  empleados  y obreros.  Tam
bién  proporcionará  a  la  División  Sikorsky
dé  la  Unifed  Aircraft  Corporation  la  oportu
nidad  de  afirmar  su  actual  primacía  en  el
campo  del  transporte  mediante  helicópteros,
continuando  la  fabricación  en  serie  de  sus
S-55,  con  capacidad  para  8-10  pasajeros,  y
pudiendo  ofrecer  su  entrega  en  número  con
siderable  en  plazos  de  cuatro  a  seis  meses
a  contar  desde  la  fecha  en  que  se  cursen
los  pedidos.

En  un  principio,  la  Sikorsky  proyectaba
suspender  la  producción  del  S-55  para  de
dicar  su  factoría  a  la  fabricación  en  serie
del  HR2S.  Ahora,  la  fábrica,  principal  con
tinuará  produciendo  en  serie  el  S-55  de
transporte  comercial  así  como  una  nueva
versión  de  éste,  conocida  con  la  designación
S-58,  a  .utilizar  por  la  Marina  en  misiones
de  guerra  antisubmarina.

Características  del  nuevo  helico’plero.—EI
nuevp  helicóptero  de  la  Sikorsky  mide
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unos  60  pies  de  longitud  y  su  pesto  total  es
de  28.500 libras.  Presenta  un  fuselaje  espe
cialmente  proyectado  para  el  transporte  de.
carga  militar,  aprovechable  en  toda  su  lon
gitud,  sin  contener  nada  en  absoluto  que
obstaculice  este  aprovechamiento.  Todo  el
equipo  no  incluído  en  la  carga  de  pago  y
que  consume  espacio,  ha  sido  instalado  fue
ra  del  compartimiento  principal  de  carga.

Por  ejemplo,  la  cabina  de  pilotaje  se  en
cuentra  instalada  por  encima  de  la  cabina
principal  o  compartimiento  de  carga,  en  la
parte  delantera  del  fuselaje.  Igualmente,  el
conjunto  del  rotor  y  el  engranaje  de  éste
con  los  motores,  van  dispuestos  en  la  parte
superior  del  compartimiento  de  carga.  Y  los
dos  motores  de  émbolo  Prat.t  aiid  ‘Whitney
R2800  van  instalados  en  góndolas  exteriores,
que  alojan  también  los  elementos  principa
les  del  tren  de  aterrizaje  cuando  están.  reco
gidos.

El  conjunto  del  rotor  principal  lleva  cinco
palas  de  unos  45.pies  de  longitud.

La  instalación  de  los  motores  constituye
uno  de  los  problemas  más  difíciles  en  un.
helicóptero.  Los  motores  R2800,  con  los  cilin
dros  en  doble  línea,  van, montados  fírmando
ángulo  con  relación  al  fuselaje,  con  el  cighe
ñal  apuntando  en  dirección  al  confunto  del
rotor  principal.  El  aire  para  la  refrigeración,
que  penetra  por  un  conducto  abierto   el
borde  de  ataque  de  las  alas—o  mejor,  de  los

muñones  de  ala—tiene  que

describir  un  giro  de  235  gra
dos  antes  de  llegar  a  los  ci
lindros  del  motor.

El  R2800  está  calibrado  nor
malmente  en  2.500  cv.,  pero
para  su  instalación  en  el HR2S
esta  potencia  ha  sido  dismi
nuída  a  1.900 cv.  En  la  prác-•
tica,  realmente,  y  debido  a
problemas  de  refrigeración  y
transmisión,  no  se  utilizan
más  de  .1.725 cv.  de  cada  mo
tor.

Ambos  motores  transmiten
su  fuerza  al  rotor  principal  y
al  rotor  compensador  de  cola,
tetrapala,  que  presenta  unas
dimensiones  casi  equivalentes

a  las  del  rotor  principal  en  los  primeros
modelos  de  helicópteros.

Las  pruebas  realizadas  en  vuelo  con
el  HR2S  han  demostrado  que,  aun  con  las.
referidas  limitaciones  en  cuanto  a  potencia,
debidas  a  problemas  de  instalación,  este  he
licóptero  presenta  unas  características  di
námicas  verdaderamente  interesantes.  El
HR2S  puede  volar  también  con  uno  solo  de
los  motores  en  marcha.

Entre  otras  interesantes  característias  de
construcción  del  HR2S,  se  tienen  las  si
guientes:

Los  elementos  principales  del  tren  de  ate
rrizaje  se  recogen,  alojándose  en  la  parte
posterior  de  las  góndolas  de  los  motores.  La
rueda  de  cola  cede  hacia  atrás,  pero  no  es.
retráctil.

El  empenaje  o  cola,  y  las  palas  delrotor
principal—-lo  mismo  que  las  del  rotor  pos
terior—son  plegables,  con  vistas  a  facilitar
la  utilización  del  helicóptero  a  bordo  de  por
taviones,  ocupando  menos  espacio  en  los
hangares  bajo  cubierta  y  en  los  ascensores.
La  totalidad  del  conjunto  del  rotor  de  cola

 plano  vertical  de  cola,  se  pliega  hacia  ade

lante,  descansando  en  una  especie  de  cuna
que  aparece  en  la  parte  superior  del  fu—
selaj  e.  .

El  plegado  del  rotor  principal  se  lleva  a
cabo  disponiendo  el  conjunto  de’ sus  cinco
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palas  de  forma  que  una  de  ellas  apunte  di—
rectamente  hacia  atrás,  siguiendo  el  eje  lon
gitudinal  del  fuselaje.  Las  cuatro  palas  res
tantes  se  pliegan  entonces  hacia  atrás  hasta
coincidir  con  la  primera  quedando  las  dos
más  distantes  recogidas  entre,  las  dos  más
próximas  a  la  primera,  una  vez  plegado  to
talmente  el  rotor.

La  instalación  hidráulica  para  la  opera
ción  dé  plegado  se  hace  funcionar  desde  la
misma  cabina  del  piloto.

El  HR2S  presnta,  además,  dos  juegos  de
alas  amuñonadas  o muñones  de  ala.  Uno  de
estos  juegos  o  pares  de  muñones  alares  sos
tiene  las  góndolas  de  los  motores  y  aloja  la
instalación  de  su  transmisión,  que  incluye
la  toma  de  aire.

En  el  borde  de  salida  se  ha  instalado  una
superficie  móvil,  bastante  amplia,  que  hace
las  veces  de  “flap”.

1  segundo  par  de  muñones  de  ala,  en  la
parte  posterior  del  fuselaje,  viene  aparecer-
se  mucho  al  piano  estabili’ador  horizontal
de  los  aviones  normales.  Sirve  para  reducir
la  carga  impuesta  al  rotor  principal  duran
te  el  vuelo,  y  lleva  una  superficie  ‘tipo  ale
rón,  utilizada  para  compensar  el  helicóptero
durante  el  vuelo  en  crucero.

Por  otra  parte,  la  versión  militar  del  HR2S
presenta  compuertas  tipo  válva—es  decir,  un
cuéharón  de  doble  valva—con  accionamiento
hidráulico,  en  el  morro  del
mi  smo

Inmediatamente  detrás  de
estas  compuertas  de  carga,
hay  una  parte  del  piso  o  sue
lo  del  fuselaje  que  puede  ba
jarse,  inclinándola,  hasta  el
nivel  del  terreno,  con’  lo  que
es  posible  la  Salida  o  entrada
directa  y  normal  de  “jeeps”

-  u  otro  material  rodante,  des
de  o  hasta  el  compartimiento
de  carga.

También  lleva  piloto  auto
mático  y  equipo  antihielo  para
operar  con  cualesquiera  con
diciones  . meteorológicas.

La  Sikorsky  ha  completa
do  ya  la  construcción  de. tres
HR2S.  El primero  .de estos  pro-
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totipos  fué  sometido  a  un.a  demostración  de
sus  posibilidades  dinámicas,  en  un  día  de
fuerte  viento  racheado,  llevandd  a  los  man
dos,  sobre  Long  Island,  a  l.os pilotos  de  prue
bas  Dmitri  Viner  y  Jtmmy  Chudars,  con
diversas  cargas  de  pago.

Con  la  más  pesada  de  éstas,  de  más  de
6.500  libras,  integrada  por  tres  “jeeps”  lige—
ros  especiales  de  la  Infantería  de  Marina
y  el lastre  correspondien.te  hasta  ic’anzar  di
cho  peso;  el  HR2S  demostró  gran  estabili
dad  manteniéndose  en  el  aire  sobre  un.  de
terminado  punto,  así  como  una  velocidad  de
subida  relativamente  elevada  hasta  alturas
d.c  varios  miles  de  pies,  y’  capacidad  para
aterrizar  con  suavidad.

Viner  utilizó  para  el  aterrizaje  un  proce
dimiento  consistente  en  ‘sentir”  el  suelo
con  la  rueda  de  cola  que  va  cediendo  hacia
atrás,  posándose  seguidamente  sobre  el  tren
de  aterrizaje  principal.

Igor  Sikorsky,  jefe  de  la  Sección  de  In
geniería  de  la  División  Sikorsky,  sostiene
que  el  desenvolvimiento  futuro  de  esta  con
figuración  a  base  de  dos  motores  para  el
helicóptero,  continuará  fiel  al  empleo  de  un
rotor  principal  único,  si  bien  utilizando  tur
binas  de  gas  en  lugar  de  motores  de  émbolo.

Sikorsky  cree  también  que  cuanto  mayo
res  sean  las  dimensiones  del  helicóptero,
más  fuertemente  dependerá  del  sistéma  de
rotor  principal  único.

-7
-_

—  Ji
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Por  SIR  ROY  FÉDDEX.

(De  The  Aeroplane.

D e manera  inesperada,  se  me  presentó
ocasión  de  asistir  a  las  primeras  sesiones
de  la  reciente  Conferencia  sobre  “Proble
mas  de  la  Producción  Aeronáutica’  que  se
eelehró  en  Southamplon  recientemente.  La
concurrencia  fué  en  extremo  representativa
y  tuvimos  una  jornada  interesante.

El  regreso  a  Londres  aquella  misma  no
che  me  proporcionó  considerable  tiempo
para  pensar  en  las  opiniones  expuestas  por
los  diferentes  conferenciantes,  especialmen
te  por  Mr.  Keith-Lucas,  en  su  monografía
titulada  “Tendencias  en  la  Proyección  de
Aviones”.  Había  comenzado  muy  bien  con
la  exposición  de  determinados  puntos  de
gran  interés  para  la  Conferencia  de  Pro
ducción,  y  había  subrayado  la  necesidad  de
que  un  avión  tiene  que  poder  desempeñar
su  misión  eficazmente  cualquiera  que  sea
el  grado  de  complejidad  del  mismo  en

cuanto  a  construcción  :  ahora  bien,  sus  co
mentarios  finales  sobre  los  aviones  de  caza
me  inquietaron  un  tanto  ya  que  consideré

que  el  conferenciante  entraba  en  un  terre
no  en  el  que  probablemente  sus  afirmacio
nes  seríai  mal  interpretadas,  y  ue  algu
nas  de  sus  frases,  citadas  aisladamente  del
resto  del  texto,  darían  una  imprsión  equi
vocada.  En  resumidas  cuentas,  pensé  que
sus  opiniones  acerca  de  los  aviones  de  caza
quedaban,  fuera  del  campo  correspondiente
a  una  Conferencia  de  Producción,  corres
pondiendo  a  la  competencia  del  Estado  Ma
vor  del  Aire.

A  la  mañana  siguiente,  nada  más  abrir
las  páginas  de  uno  de  nuestros  más  desta
cados  diarios  londinenses,  pude  ver  publi
cadó  en  lugar  destacado  un  artículo  titula
do:  “Aviones  más  sencillos  para  disminuir
los  rostes”.  El  articulista  citaba  fextualmen—

r      .Reflexiones  sobre  el  caza  “economico

246



Número  160. -  Marzo  1954 RE  VISTA  DE  4ERONA  UTICA.

te  algunas  de  las  observaciones  hechas  por
Mr.  Keith-Lucas  al  final  de  su  monografía,
acerca  de  la  complejidad  y  dimensiones  de
los  cazas  del  futuro  y,  sobre  la  cuestión  de
que  poco  o  nada  vale  un  avión  perfecto  si
no  se  dispone  de  él,  en  número  suficiente,
para  acudir  al  lugar  oportuno  cuando  el  ene
migo  ataque.

Lo  que  decía  dicho  artículo  me  sonó  a
cosa  ya  oída  y
me  llevó  a  re-  :.,
cordar  tres  ca
zas  ligeros  britá-  
nicos  del  período
comprendido  en.
tre  la  primera  y
la  segundague
rra  mundial:  el
monoplano  D e
Havilland  de
Charles  Valkers
y  Frank  Halford,
con  su  nuevo  motor  de  16 cilindros;  el  Bris
tol  “Bulipup”  de  Frank  Barnwell  con  mo
tor  Mercury  y  ci  Vickers  “Jockey”  de  Rex
Pierson,  con  el  motor  Aquila,  para  no  ha
blar  del  caza  ligero  Beil,  americano,  de  los
días  de  la  guerra,  utilizando  el  ntievo  mo
tor  U.  S.  Ranger,  ni  tampoco  de  dos  o  tres
proyectos  franceses.

Todos  estos  aviones  resultaban  promete

dores  hasta  cierto  punto.  Todos  ellos  habían
sido  construidos  tomando  como  base  moto
res  especiales  y  habían  de  resultar  más  eco
nómicos—más  baratos—,  utilizando  menos
material  y  ahorrando  horas  de  trabajo,  pero
ninguno  de  ellos  consigUió  el  visto  bueno
oficial  de  la  Fuerza  Aérea  de  su  país  res
pectivo,  que  había  de  combatir  con  ellos,  y
por  ello  no  pasaron  a  ser  fabricado  en  se
rie.  Esta  orientación  fundamental  de  la  pro
yección  .de  aviones  es  de  competencia,  en
mi  opinión  del  Estado  Mayor  del  Aire,  y  inc
inclino  a  pensar  que  nuestro  Estado  Ma
yor  del  Aire  ha  actuado  acertadamente  en
el  pasado,  dado  que  terminarnos  ambas
guerras  mundiales  siendo  superiores  indis
cutiblemente  en  cuanto  a  la  caza  se.refiere.

No  obstante,  poco  antes  de  Munich,  cuan
do  se  echó  mano  de  técnicos  ferroviarios
para  acelerar  el  desenvolvimiento  de  nues
tro  rearme  aéreo,  se  recordarán  las  duras
críticas  formuladas  en  torno  al  coste  y  a
la  complejidad  del  material,  así  corno  los

insultantes  comentarios  de  que  fué  víctima
el  “Spitfire”  con  sus  largueros  de  tubo  en
disminución  y  la  .supuesta  complejidad
inadmisible  del  mecanizado  de  ciertas  pie
zas  de  su  motor,  tales  como  las  cabezas  de
cilindro  y  cigüeñales  fabricados  con  deter
minados  aceros,  endurecidos  y  revestidos.

Tras  contemplar  la  película  sobre  la  his
toria  de  la  Royal  ,Aeronautical  Society,  pro

yectada.  la  noche
anterior  al  co-

mienzo  de  la

Conférencia,  con

ocasión  del  “Doc

chester  Dinner”,

consideré  .  q  u  e

pese  a  esta  críti

ca  bien  intencio

nada,  pero  mal

informada,  sobre

1  o  s  problemas

del  coste  y  la

complejidad  de  la  fabricación,  fué  una  suer

te  para  la  Gran  Bretaña  el  habernos  queda

do  solos,  como  quien  dice,  antes  de  la  últi

ma  guérra.

Tanto  si  tenernos  o  no  en  cuenta  las  opi

niones  expuestas  en  la  ya  clásica  confe”

rencia  de  Lord  Tren.chard  correspondiente

a  principios  de  la  segunda-  decena  del  siglo

en  curso,  cuando  habló  de  las  lecciones  que,

por  lo  que  se  refería  a  la  caza,  podían  ex

traerse  de  la  primera  Guerra  Mundial,  ma

nifestando  que  la  calidad  era  de  primerísi

ma  importancia  y  que  un  avión  ligeramen

te  perfeccionado  “se  impo.ndría  abrumado

ramente  a  otro  avión  inferior  con  la  mis

ma  facilidad  con  la  que  un  cuchillo  pe

netra  en  la  mantequilla”,  tanto_repitoL_si

tenemos  en  cuenta  estta  opinión  como  .  si

preferimos  referirnós  a  las  manifestacione.s

hechas  el  mes  pasado  por  el  Estado.  Ma

yor  del  Aire  estadounidense  sobre  la  Gue

rra  de  Corea,  en  la  que  los  MiG-15  rusos

fueron  derribados  en  la  proporción  de  trece

‘a  uno  por  io.s  “Sabre”  americanos,.  nó  que

da  más  remedio  que  reconocer  que,  en  ma

teria  de  aviones  de  caza,  lo  que  .tiene  im

portancia  esencial  es  que  el  •avión  sea  ade-.

cuado  para  su  misión,  de  forma  que  pueda

“decir  la  última  palabra”  frente,  al  enemi

go,  con  plena  independencia  de  la  cuestión

del  coste  de  fabricación.

Se  tiene  entendido  que  los  pilotos  de  la

1.-
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U.  S.  A.  F.  que  están  probando  el  MiG-15
en  Okinawa  han  encontrado  que,  aparte  la
cuestión  de  la  calidad  de  sus  pilotos,  el
avión  presentaba  tales  deficiencias  en  cuan
to  a  equipo  y  control  que,  en  el  combate,  el
piloto  había  de  dedicar  tal  cantidad  de  su
esfuerzo  a  controlar  el  avión  que  no  podía
luchar  eficazmente  con  él.  Nosotros  mis
mos,  no  “abara
tamos”  nuestros
barcos  de  gue
rra,  nuestros  au-  -

tomóviles  de  ca
rreras  o nuestras
m  á  q  u  i  n  a  s -

herramientas  so
lamente  para  re
ducir  el  corres
pondiente  coste
de  fabricación;  -

por  el  contraído,  a  medida  que  se  perfeccio
nan,  aumenta  invariablemente  su  compleji
dad.y  cuestan  más.

Del  mismo  modo  que  hace  catorce  años
se  consideraba  al  “Spitfire”  como  un  avión
complicado  hasta  lo  imposible,  al  ser  ini
ciada  su  producción  en  gran  serie,  en  com
paración  con  los  cazas  de  “generaciones”
anteriores,  igualmente  los  cazas  supersóni
cos  proyectados  -para  dentro  de  cinco  años
serán  considerados  como  demasiado  com
plicados  y  caros,  pero  es  el  Estado  Mayor
del  Aire  el  que  tiene  que  decidir  lo  que  se
necesita  y,  por  lo  que  respecta  al  pasado,
jamás  se  sacrificaron  materiales,  máquina  s
herramientas  ni  horas  de  trabajo  para  al
canzar  esta  meta  de  disponer  del  avión  pre
ciso.  En  cuanto  a•  si  las  necesidades  que
considere  este  Estado  Mayor  exigirán  cazas
pesados   de  gran  tamáño  o,  por  el  contra
rio,  cazas  ligeros  y  de  reducidas  dimen  sio
nes,  cualesquiera  que  sean  tendrán  que  ser
“los  mejores”.

Personalmente,  me  inclinaría  a  pensar
que,  mientras  dispongamos  de  cazas  de  tipo
tradicional,  se  seguirá  plenamente  la  línea
de  conducta  expuesta  en  la  segunda  sesión
deja  Conferencia  de  Producción,  en  la  que
tan  acertadamente  abogó  Mr.  Woodley  en
favor  de  disponer  d  máquinas  especiales
para  la  labor  de  forjado  y  mecanizado  de
revestimientos  metálicos,  que  permitan  al—
canzar  la  máxima  precisión.en  la  fabrica
ción  de  alas  de  perfil  delgado,  y  en  la  que

Mr.  Dowty  explicó  cómo  su  empresa  había
extremado  todo  lo  posible  su  esfuerzo  por
reducir  los  factores  peso  y  volumen  con  vis
tas  a  fabricar  bombas  de  combustible  y  tre
nes  de  aterrizaje  más  ligeros,  más  peque
ños  y  de  más  sencil1  configuración,  que
cualesquiera  otros  en  el  pasado.  La  tesis  de
cstos  dos  conferenciantes  pareció  encontrar-

se  absolutamen
te  acorde  con  lo
que  se  hizo  en

tiempos  y  siem
pre  se  hará,  tan
to  si  el  próximo
caa  tradicional
se  construye  a
base  de  un  mo
tor  de  l.000  a
20.000  libras  de
empuje,  como  si

se  proyecta  para  un  motor  que  desarrolle
sólo  una  tercera  parte  de  esta  potencia.

Existe,  claro  es,  una  posible  excepción
para  el  caza  pilotado,  antes  de  que  pase
mos  a  sustituirlo  con  armas  dirigi•d:is,  ex
cepción  que  podría  señalárseme,  y  sobre  la
que  creo  que  hemos  actuado  con  cierta  len
titud  cii  el  pasado,  y  es  la  del  caza  de  pro
pulsión  cohete.  Este  tipo  de  ingenio  defen
sivo,  especializado  y  de1 escasa  autonomía,
que  los  alemanes  utilizaron  al  final  de  la
segunda  Guerra  Mundial,  muy  bien  podría
desempeñur  un  papel  útil,  por  más  que  res
tringido.

Ciertos  países  miembros  de  la  N.  A. T.  O
que  desean  crear  una  fuerza  defensiva  y,
que  disponen  de  abundante  mano  de  obra
especializada  y  gran  número  de  buenas
máquinas-herramientas  que,  sin  embargo,
no  pueden  ser  utilizadas  en  la  construcción
de  aviones  de  reacción,  no  pierden  de  vis
ta  ese  avión  de  propulsión.  cohete.

Ahora  bien,  incluso  en  el  caso  de  este
ingenio  especializado,  si  el  Estado  Ma—
yor  del  Aire  decide  su  fabricación,  creo
cJue  habrá  de  ser  de  lo  mejor  en  su  cla
se,  exigiendo  buenos  materiales,  buen  utilla
jey  una  perfecta  mano  de  obraespeciali
zuda,  sin  que  su  coste  de  fabricación  pu
diera  reducirse  a  base  de  obtener  un  pro
ducto  mal  terminado  y  barato,  en  cuya
opinión  estoy  seguro  de  que  abundará  mís
ter  Keith-Lucas.
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Detalles  del  transporte  de  reacción  Fairchild
(E  proyecto del  M-186B.)

Por  DAVID  A.  ANDERTON

U  n aa  “cusp”  (ala  deltoide”)  y un
naje  en  T,  aflechado  y  montado  huy  alto,
caracterizan  a  la  configuración  aerodinámi
ca  del  nuevo  avión  transporte  de  propulsión
a  chorro,  para  44  pasajeros,  cuyo  proyecto
tiene  actualment2  en  estudio  la  casa  Fair
child.

La  desusada  forma  del  ala  ha  sidó  descri
ta  como  una  combinación  de  las  configura
ciones  de  ala  delta  y  ala  recta  y  no  ha  de
ser  confundida,  dice  el  autor  del  proyecto,
Walter  Tydon,  con  el  ala  en  cimitarra,  pro
ducto  híbrido  de  ala  en  flecha  y  ala  recta.

Recientemente;  Tydon  expuso  las  princi
pales  características  del  proyecto  del  Fair
chiid  Modelo  M-186B  en  una  conferencia  de
prensa  celebrada  poco  después  de  haber  sos
tenido  una  entrevista  de  cuatro  horas  de  du
ración  con  representantes  de  doce  compañías
de  líneas  aéreas  estadounidenses.

El  anteproyectO  de  este  transporte  Fair
child  presenta  un  avión  bimotor,  de  ala  alía,
capaz  de  transportar  44  pasajeros  sobre  eta
pas  de  L500  millas  (2.410 ‘kms.)  sin  necOsi
dad  de  aprovisionarse  de  combustible.  Su  ve
locidad  de  crucera  es  de  570 millas  por  hora
(915  kms.  por  hora)  a  una  altura  de  vuelo  de
46.000  pies  (14.000 mts.).

En  uso  normal  como  transporte  de, pasaje
ros,,  el  peso  bruto  o  total  del  avión  asciende
‘a  75.770 libras  (34.324 kgs.),  siendo  su  enver
gadura  de  100 pies  (30,48 mts.),  característi
ca  ésta  que  le  coloca  en  el  mismo  grupo  con s
tituído  por  la  mayor  parte  de  los  aviones  de
transporte.

La  ‘instalación  rnoto.propulsora  la  consti
tuyen  dos  turborreactores  Wrgh’t  J-67
(TJ3203)  que  se  espera  desarrollen  un  em
puje  estático  al  nivel  del  mar  de  12.000 li
bras  (5.436 kgs.)  como  mínimo.

El  coste  de  fabricación  inicial  lo  calcula
Tydon  en  1.700.000 dólares  por  avión,  supo
niendo  un  pedido  de  100  unidades.  El  cos
te  directo  de  explotación  citado  por  el  pro-

yeclista  se  eleva  a  ‘1,4 centavos  de  dólar  por
pasaj  ero-milla.

La  finalidad  principal  que  se  perseguía
al  presentar  el  proyecto  a  los  representan
tes  de  las’  compañías  de  líneas  aéreas  era,
según  Tydon,  determinar  si  el  husmo  se
adaptaba  al  uso  como  tran’sporte  comercial.

Entre  las’  desventajas  e  inconvenientes
expresamente  señalados,  por  algunas  de
ellas  figuraban:

a)  Capacidad  reducida  para  el  pasaje.—
Los  representantes  de  las  compañías  ma
nifestaron  que’ lo  que  deseaban  era  dispo
ner  de  espacio  para  60  pasajeros  de  pri
mera  y  para  80  en  la  versión  clase  ‘tu
rista.
‘b)  Excesiva  altura  del  empenaje.—El  es

pacio  requérido  por  la  cola,  de  31  pies  (9,44
metrós)  de  altura  aproximadamente,  pareció
preocupar  a  los  citados  representantes.  Las
alturas  más  usuales  en  la  actualidad’  osci
lan,  efectivamente,  entre  los  2  y  los  20 pies
(7,30  y  8,83 mis.).

c)  Disposición  de  tos  motores  y  el  corn
bustible’.—Efl  el  proyecto  actual  el  espacio
destinado  al. combustible  aparece  justamen
te  inmediato  a  los  motores,  y  los  represen
tantes  de  las  compañías  consideraban  que
unos  y  otros  debían  endontrarse  perfecta
mente’  separados.

Deberá  hacerse  constar,  dicho  sea  de
paso,  qhe  los  tan  citados  representantes  de
las  líneas  aéreas  querían  mayor  capacidad
pero  continuando  aferrados  al  tipo  de  avión
bimotor  de  la  misma  clase  en  cuanto  a  peso
y  dimensiones.

La  característica  más  chocante  del  pro
yecto  de  la  Fairchild  la  constituye  el  “ala
deltoide”.  Tydon  explicó  que  el  equipo  de
proyectistas  tomó  una  configuráción  normal
de’  ala  ón  delta  y  procedió  a  cortarle  los  ex
tremos  (es  dcir,  ‘a  .suprimir  las  puntas
triangulares)  y  a  añadirle  ampliaciones  en
ligera  flecha.  El  nombre  dado  al  ala  se  eh-
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gió,  en  parte,  por  cOnsideraciones  de  tipo
geométrico  (una  “cusp”  es  una  curva  con
dos  tangentes  coincidentes)  y,  en  parte  tam
bién,  por  consideraciones  de  tipo  comercial,
ya  que  convenía  encontrar  una  palabra  cor—
ta  y  llamativa.

Tydon  dijo  también  que  su  nueva  ala
conservaba  las  ventajas  del  ala  en  delta:
espesor  suficien
te  para  embutir
los  motores  y
alojar  el  com
bustible  y  el tren
de  aterrizaje.  A
estas  ventajas  se
sumaban  ahora
las  derivadas  de
la  ampliación  de
tipo  ala  recta:
mayor  enverga
dura  en  benefi
cio  de  mayor  al
cance,  mayor
longitud  del  bor
de  de  salida  pa
ra  la  instalación
de  fiaps  y  alero
nes,  y  mayor
grado  de  estabi
lidad  a  bajas  veL
locidades.

La  supeeficie
alar  es  de  2.000
p  i e s  cuadrados
(185,8  mts.  cua
drados)  sin  con
tar  la  desviación
de  la  forma  en  j-
delta  que  tiene
lugar  en  los  puntos  donde  van  instaladas  las
tomas  de  aire.  La  envergadura  mide  00  pies
(30,48  mts.).  En  las  secciones  exteriores  del
borde  de  salida  van  instaladas  aletas  conli
nuas  •(“slafs”)  en  tanto  que  en  las  secciones
interiores  (más  próximas  al  fuselaje’,  von
flaps  de  intradós.

El  espesor  del  ala  en  la  raíz  es  un  10
por  100,  y  de  un  6  por  100  en  los  extre
mos.  Los  cálculos  realizados  a  base  del  peso
total  normal  y  de  la  velocidad  de  pérdida
de  100  millas  por  hora  (175  kms.  por  hora)
dan  un  valor  de  1,25 para  el  coeficiente  má
ximo  de  sustentación.

La  estructura  del  ala  es  de  tipo  normal,

con  dos  largueros  principales  y  varias  cos
tillas  fuertes,  además  de  gran  núnero  de
larguerillos  y  ostil1as  ligeras.  La  unión  del
ala  al  fuselaje  consiste  en  dos  cuadernas
de  gran  resistencia.

Una  ojeada  al  corte  representado  cii  i
dibujo  adjunto,  revela  el  elevado  grado  dr
aprovechamiento  del  fuselaje:  es  muy  eS

caso  el  espacio
desaprovechado.
El  fuselaje  pre
senta  una  sec
ción  transversal
circular  que  se
modifica  ya  en
la  parte  poste
rior,  adoptando
la  forma  “cola
de  castor”  a  cau
sa  de  la  rampa
trasera  de  carga.

La  estructura
del  fuselaje  es  la
normal,  a  base
dé  larguerillos  y
cuadernas.  L a  s
cuadernas  c  o n
las  que  el  ala  se
une  al  fuselaje
constituyen  u  u
mamp  aro  poste
rior,  que  separa
de  la  cabina  del
pasaje  el  espa
cio  destinado  a
los  servicios  y

otro  anterior  que,

intercalado  e  n
la  cabina  de  pasajeros,  divide  a  ésta  en
dos  secciones,  una  con  24  y  otra  con  20
asientos.

La  altura  de  techo  de  la  cabina  de  pasa
jeros  es  de  80  pulgadas  (2,03  mts.)  que  se
reducen  a  72  (1,82 mis.)  en  el  bastidor  di
visorio.  La  altura  del  piso  de  la  cabina  es
de  48  pulgadas  (1,21  mts.),  es  decir,  la  qie
tienen  las  plataformas  de  los  camiones.
Esta  última  característica,  juntamente  (Ofl
la  utilización  de  la  compuerta  trasera  de
carga,  podrían  permitir  la  adaptación  fá
cil  y  rápida  del  M-186B  a  su  utilización
como  transporte  de  carga  general  y  volumi
nosa,  según  afirma  la  Fairchild.  La  capan-

Eupo
ecTrdna  -

j  4Otyprado
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dad  de  carga  seria  entonces  de  2.700  pies
cúbicos  (76,4  mts.  cúbicos);

Su  tripulación  normal  es  de  tres  miem
bros,  habiéndose  reservado  espacio  para  el
observador  y  el  radiotelegrafista.  La  dispo
sición  del  parabrisas  de  la  cabina  de  pi
lotaje  difiere  del  tipo  normal  por  la  insta
ladón  de  sendas  “burbujas”  a  uno  y  otro
ladé  en  forma  bastante  parecida  a  la  dis-.
posición  tipo  “ojos  de  escarabajo”  utiliza
da  en  los  Douglas  B-42  y  C-74.

La  disposición  normal  de  los  asientos  es
de  dos  a  cada  lado  del  pasillo  central,  con
la  primera  fila  de  asientos  mirando  hacia
la  cola.  El  respaldo  de  cada  butaca  dista
del  respaldo  de.  la  siguiente  40  pulgadas
(1,01  mts.).  Para  servicios  de  transporte  en
clase  turista,  la  capacidad  podría  aumen
tarse  hasta  los  64  asientos.

El  tren  de  aterrizaj  e  del  avión  incorpora
una  disposición  desusada  al  presentar  tres
ruedas  una  al  lado  de  otra  con  vis(as  a  re
ducir  la  presión  de  los  neumáticos.

Tydon  expuso  también  el  plan  de  la  ms
talación  inversora  del  chorro  propulsor.
Consiste  en  un  cierre  de  la  tobera,  que  gira
para  desviar  los  gases  de  escape  hacia  atrás
o.  hacia  delante.

El  combustible  extra  destinado  a’  incre
mentar  el  radio  de  acción  normal  de  1.500
millas  (2.410 kms.)  será  transportado  en  de
pósitos  externos  que  sobresáidrán  del  borde
de  ataque  del  ala  como  los  del  “Co
met”  111.

Las  líneas  de  empuje  d  los  reactores  di
vergen  hacia  atrás;  el  orificio  de  salida  de
la  tobera  se  encuentra  situado  bastante  más
atrás  de  la  última  fila  de  asientos,  con  vis
tas  a’ reducir  el  volumen  de  ruido  perci
bido  en  el  . interior  de  la  cabina  de  pasa
jeros.

Al  estudiar  los  dibujos  adjuntos,  en  los
que  aparece  el  avión  en  planta  de  frente
y  en  sección  longitudinal,  se  observan  dos
puntos  interesantes  relacionados  con  el  pro
yecto  básico  del  mismo.,

1.°  La  disposición  de  los  asien(os  de  pa
sajeros  y  tripulantes  con  respecto  al  cen
tro  de  gravedad  del  avión,  difiere  conside
rablemente  de  la  práctica  usual  hoy  en  día.
La  tripulación,  por  ejemplo,  dista  aproxi
madamente  el  doble  (45  pies  =  13,71  mts.)
del  centro  de  gravedad  en  el  modelo  Fair
child  de  lo  que  •dista  en  el  .Convair  340

(23  pies  =  7  .mts.)  o  en  el  Martin.  2-0-2
(20  pies  =  6,09  mts.).  Los  asientos  más  ale
jados  del  citado  centro  de  gravedad  distan
34  pies  (10,36  mts.)  del  mismo,  frente  a
los  25  pies  (7,52  mts.)  a  que  se  encuentran
en  el  340 y  los  20 pies  (6,09 mts.)  en  el  2-0-2.2.°  El  tamaño  del  plano  horizontal  de

cola  parece  reducido,  y  el  brazo  de  palan
ca  es  equivalente  a  dos  veces  aproximada
mente  la  longitud  de  la  cuerda  media
alar.

La  combinación  de  .  estos  do.s  factores
—largos  brazos  de  palanca  para  tripulan
tes  y  pasajeros  y  cortos  para  el  plano  ho
rizontal,  de  cola—podrían  suponer  alguna
incomodidad  volando  con  atmósfera  revuel
ta,  incluso  en  un  grado—la  incomodidad—
no  alcanzado  actualmente  en  el  transporte.

Un  portavoz  de  la  Fairchild  interrogada
acerca  de  estas  dos  cuestiones  por  un  re
presentante  de  “Aviation  Week”,  facilitó
las  siguientes  contestaciones:

1.0  Es  posible  que  los  e amortiguadores  de
rachas”  (“g’ust  .alleviators”)  constituyan  el
recurso  necesario  para  resolver  el  problema
del  vuelo  con  mal  tiempo,  pudiendo  limitar
las  aceleraciones  angulares  sobre  pasajeros
y  ‘tripulantes  en  una  atmósfera  turbulenta.

2.°  La  superficie  del  plano  horizontal  de
cola  se  determinó  para  obtener  las  mejo
res  condiciones  de  compensación  y  facili
tar  los  aterrizajes,;  las  pruebas  en  túnel
aerodinámico  es  posible  que  demuestren  la
necesidad  de  introducir  modificaciones  en
su  tamaño.

Por  último,  y  en  ‘cuanto  se  refieré  a  los
planes  de  fabricación  en  serie,  la  Fairchild
prevé  una  “vida  útil”  para  el  M-186B, que’
se  extendería’  entre  1958  y  1970.  Para  el
cálculo  de  las  “performances’  del  avión,  a
firma  utilizó  los  valores  de  la  ficha  inicial
de  características  de  los  motores  elegidos,
pero  para  1958  se  espera  haya-  podido  olte
nerse  del  reactor  J-67  mayor  empuje  y  me
nor  consumo  de  combustible.

Este  modelo  es  el  segundo  en  la  serie  ‘dc
aúteproyectos  de  transportes  civiles  de  pro:
pulsión  a  chorro  emprendidos  ‘por  la  ‘Fair
child.  El  M-186A  era  un  avión  de  menores
dimensiones,  ‘proyectado  para  el  transpor—

.  de  carga  exclusivamente;  probablemen

te,  en  breve  se  tendrá  un  M-186C  que  iii
corporará,el  mayor  número  posible  de  mo
dificaciones  derivadas  ‘de las  recomendacio—
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nes  formuladas  por  las  compañías  de  lí
neas  aéreas.

La  Fairchild  está  proponiendo  también
un  avión  de  transporte  militar  propulsado
pbr  turbohélices,  apto  para  aterrizar  y  des-
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pegar  de  aeródromos  rudimentarios.  Ambos
proyectos  forman  parte  del  programa  de
investigaciones  anunciado  por  la  Fairchild
en  junio  pasado  y  en  el  que  invertirá
1.500.000  dólares.

Dimensiones.               EL F&IRCHILD  M-186B

Envergadiira
Longitud  total
Altura  total

Pesos.

Peso  total  normal
Peso  vacio
Peso  total  máximo  en  el  despegue
Peso  máximo  de  la  carga
Peso  del  combustible  en  los  depósitos  interiores

Cualidades  en  vuelo.
Velocidad de crucero
Altura  de  vuelo  en-crucero
Velocidad  de  crucero  con  un  solo  motor
Velocidad  de  pérdida,  con  peso  total  normal
Carrera  de  despegue,  salvando  15 mts
Carrera  de  aterrizaje,  salvando  15 mts
Carrera  de  aterrizaje,  salvándo  15 mts
Radio  de  acción  normal
Radio  de  acción  máximo

(a)   Utilizando  solamente  los  frenos  de  las  ruedas  para  parar  el  avión.
(b)   Utilizando,  además  de  los  frenos  de  las  ruedas,  el  sistema  de  inversión  del  empuje  para

parar.

100  pies (30,48 mts.)
-  98,58 pies (30,04 mts.).

31,75  pies  (  9,67 mts.).

75.770  libras  (34.324 kgs.).
44.000  libras  (19.932 kgs.).

100.000  libras  (45.350 kgs.).
35.000 libras (15.855 kgs.).
22.000 libras (9.966 kgs.).

570  m. p. h. (915 kms. p. h.).
46.000 pies (14.000 mts.).
350  m. p. h. (560 kms. p. h.).
109 m. p. h. (175 kms. p. h.).
2.600 pies (792 mts.).
2.500 p. (762 mts.) (a).
1.400 -p. (426 mts.) (b).
1.500  millas  (2.410  kms.).
2.500 millas (4.022 kms.).
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LIBROS

RECUERDOS  DE  UN  SOL
DADO,  por  el  General  Gu
derian.  Luis  de  Garalt,
editor.  Barcelona.  Un  li
bro  tamaño  folio  de  300
páginas  con  22 fotograba
dos  y  otras  ilustraciones.

Resulta  siempre  interesan
te  conocer  el  desarrollo  de
una  guerra  a  través  de  los
dos  contendientes  y  no  sólo
del  vencedor  como  suele  su
ceder  frecuentemente.  El  li
bro  del  General  Guderian
constituye  una  magnífica
aportación  al  conocimiento  de
la  visión  estratégica,  los  cho
ques  entre  la  política  y  el
Ejército  y  el  desarrollo  tác
tico  de  las  diferentes  campa
ñas  que  el  III  Reich  llevó  a
cabo  durante  la  II  Guerra
Mundial,  especialmente  d e
aquellas  en  que  el  autor  in
tervino  directamente  al  man
do  de  tropas  o  desde  puestos
directivos  de  gran  responsa
bilidad.

Perteneciente  e 1  General
Guderian  al  famoso  Estado
Mayor  General  Alemán,  su  li
bro  parece  dirigido  a  resta
blecer  el  honor  de  la  institu
ción  y,  por  extensión,  del
Cuadro  de  Oficiales  de  su  na
ción,  que  después  de  Nüren
berg,  y  no  muy  justamente,
s  a 1 i ó  bastante  malparado.
Presidida  su  obra  por  esta
idea,  quizá  pueda  achacárse
le  la  inculpación  sistemática
de  todos  los  desastres  alema
nes  a  la  dirección  de  la  gue
rra  llevada  a  cabo  por  Hitler,
confirmando  así  la  célebre
frase  de  Churchill  de  que  no
era  de  temer  el  Ejército  ale
mán,  ya  que  estaba  dirigido
por  un  cabo.  Lo  que  pone  en
evidencia  el  autor,  es  que  la
Wehrmacht,  mandada  por  el
E.  M.  conjunto  u  O.  K.  W.,
con  el  criterio  del  Führer
contrario  a  la  tradición  mi-

litar  alemana  de  hacer  irres
ponsable  al  Jefe  del  E.  M.,
carecía  de  una  dirección  úni
ca  y  que  eran  muchas  las  ta
reas  que  pesaban  sobre  Hitler
para  que  éste  pudiera  abar
car,  prescindiendo  de  su  ma
yor  o  menor  capacidad  para
dirigir  a  sus  Ejércitos,  todos
los  problemas  que  pesan  so
bre  un  General  en  Jefe.  Esta
falta  de  dirección  salta  a  la
vista  en  múltiples  ocasiones,
observándose  junto  a  decisio
nes  que  parecen  francas  des
obediencias  a  órdenes  supe
riores,  actitudes  irresolutas
que  señalan  un  hondo  temor
a  la  reacción  del  escalón  in
mediatamente  próximo.

No  parece  el  General  Gude
rian  hombre  profundamente
conocedor  de  la  importancia
del  avión  en  la  guerra.  Sus
zonas  de  acción  fueron  los
frentes  occidental  y  oriental
preferentemente.  Durante  la
campaña  victoriosa  c  o n t  r a
Francia,  sólo  habla  de  la  Luft
waffe  para  referir  sucesos
tristes,  tales  como  “el  pira
teo”  de  los  pilotos  alemanes
sobre  su  propio  Puesto  de
Mando  o,  más  adelante,  las
acerbas  palabras  de  Hitler  a
Goering  conteniendo  a q  u e 1
ex  abrupto  de  “la  aviación  no
vale  para  nada”.  En  el  fren
te  oriental,  durante  la  ofen
siva  alemana,  -tampoco  dice
nada  sobre  la  contribución  del
Arma  Aérea  a  los  éxitos  ini
ciales;  pero  lo  que  no  cabe
duda  es  que  su  experiencia
en  el  mando  de  tropas  la
obtuvo  combatiendo  en  fran
ca  superioridad  aérea.  Por
eso,  critica  a  Rommel  cuan
do  éste,  en  la  defensa  de  la
Muralla  del  Atlántico,  en  la
proximidad  del  desembarco
de  Normandía.  hace  desple
gar  a  sus  divisiones  acoraza
das  en  las  inmediaciones  del
frente  en  vez  de  constituir

con  estas  unidades  una  re
serva  móvil  con  la  que  acu
dir  a  los  lugares  que  exigie
ra  la  sihja-ción.  El  mismo
caudillo  del  Africa  Korps  til
da  a  Guderian—según  la  con
ferencia  entre  ambos  que
aparece  en  el  libro  de  este
último—de  poco  conocedor  de
lo  que  representa  moverse  so
bre  el  terreno  cuando  las  alas
enemigas  dominan  -el aire,  y
que  Rommel,  combatiente  del
desierto  en  condiciones  de
franca  inferioridad  aérea,  co
no-ce perfectamente.  Ya  al  fi
nal  de  la  guerra,  desde  su
puesto  de  Jefe  de  E.  M.  del
Ejército,  y  en  sus  “recuerdos”
de  este  triste  periodo  para
Alemania,  con  la  derrota  evi
dente,  con  las  ciudades,  in
necesariamente  ya,  machaca
das  de  continuo  por  la  Avia
ción  aliada,  habla  claramen
te  de  que  la  guerra  nunca  se
pudo  haber  ganado  sin  haber
dominado  los  cielos.

El  autor,  especialista  como
es  sabido  en  -el  empleo  de
las  unidades  acorazadas,  des
cribe  minuciosamente  su  lu
cha  para  conseguir  ver  acep
tadas  sus  novísimas  y  acerta
das  idea  sobre  la  utilización
de  estas  fuerzas,  y  cuenta
todas  las  fricciones  e  incom
prensiones  de  que  fueron  víc
timas  dichas  ideas  que,  en
cambio,  fueron  perfectamen
te  aprobadas  por  Hítier.  La
sencillez  de  su  concepción
tuvo  una  buena  parte  en  los
éxitos  de  la  “guerra  relám
pago”  y  permitió  b  a ti  r  a
fuerzas  superiores  a  base  de
concentrar  las  propias  en  el
lugar  elegido.

Como  detalle  -de  gran  inte
rés,  en  la  página  ISO  del  li
bro,  comentando  la  equivoca
ción  que  suponía  para  Euro
pa  la  decisión  adoptada  en  la
Conferencia  de  Casablanca  de
exigir  la  rendición  de  Alema-
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nia  sin  condiciones,  se  publi
ca  el  texto  de  la  famosa  car
ta  que  S.  E.  el  Generalísimo
Franco  dirigió  al  Embajador
de  la  Gran  Bretaña  en  Ma
drid,  Sir  Samuel  Hoare,  y  la
respuesta  del  diplomático  in
glés  a  nuestro  Caudillo,  en  las
que  se  pone  de  manifiesto
tanto  la  clarividencia  de  este
último,  como  la  falta  de  vi
Sión  política  que  en  esta  oca
Sión  acompañó  a  los  dirigen
tes  ingleses.

Repetimos  es  muy  grande
el  interés  del  libro,  especial
mente  para  los  ,profesiona
les,  e  incluso  para  toda  per
sona  que  sienta  curiosidad
por  lo  que  pasó  en  Alemania
durante  la  última  guerra.  La
traducción  está  cuidada,  la
presentación  es  muy  buena,  y
la  amenidad  y  fluidez  que  da
el  autor  a  una  obra  de  evi
dente  profundidad,  permiten
leer  el  libro  con  un  interés
rio  disminuído  hasta  su  final.

CURSO  DE  AUTOMOVI
LISMO,  por  M.  Raba.sa
Dornénech.  Un  volumen
de  530  páginas,  cte
21,5  X  16  cm..  con  414
figuras;  en  rústica,  80
pesetas.  Madrid,  1953. Ins
tituto  Editorial  Reus.

“Curso  de  Automovilismo”
es  una  obra  ya  conocida  de
nuestros  lectores  que  acaba
de  reaparecer  en  su  quinta
edición,  notablemente  refor
mada.  En  la  que  ahora  co
iñentamos  •se  han  suprimido
los  capítulos  dedicados  a  ex
poner  elementales  nociones
de  Aritmética,  Geometría  pla
na  y  Geometría  del  espacio,
materias  que  se  presupone  co
nocidas  ya  por  los  lectores.  Se
conserva,  a  partir  del  capí
tulo  dedicado  a  Física,  la  es
tructura  general  de  la  obra
y  su  texto,  con  algunas  mo
dificaciones,  que  lo  mejora,
y  se  han  introducido  dos  im
portantes  capítulos  dedicados
a  la  descripción  detallada  del
camión  “Pegaso  IP’  y  del

e  e p”  universal,  especial
mente  apto  para  usos  mili
tares.

Esta  última  edición  de  la
obra  de  Rabasa,  por  su  gran
valor  de  divulgación  y  lo

completo  de  su  texto,  tendrá
seguramente  la  misma  exce
lente  acogida  que  las  ante
riores.

CONSTRUCUIUNES  M  E  -

TAL1CAS,  por  Férnando
Rodríguez—A vial  Azcúna
ga.  Un  u o 1 u m  e n  de
XVI  +  748  páginas,  de
24  x  17  cm.  Madrid.
1953.  Patronato  cte Publi
caciones  de  la Escuela  Es
pecial  de  Ingenieros  In
dustriales.  distribuido  por
Editorial  í)os.sat,  S.  A.

Después  de  agotadas  dos
ediciones  de  la  obra  del  In
geniero  y  Profesor  de  la  Es
cuela  Especial  de  Ingenieros
Industriales  de  Madrid  don
Fernando  Rodríguez-Avial,  se
publica  esta  tercera  tirada,
que  revisando  y  mejorando,
si  ello  esposible,  las  anterio
res,  contiene  las  ideas  más
modernas  en  esta  materia.
Entre  las  innovaciones  intro
ducidas  figuran  una  amplia
ción  del  estudio  de  tensiones
en  los  cordones  de  soldadu
ra,  el  de  los  refuerzos  del
alma  de  las  vigas  de  alma
llena  y  el  de  los  pórticos  en
tramados  y  formas  arriostra
das.  Se  han  aumentado  tam
bién  los  ejemplos  numéricos
y  tablas  de  cálculos,  tan  ne
cesarias  y  útiles  para  los  pro
yectistas  de  estructuras  me
tálicas,  y  se  han  dispuesto
nuevas  figuras  aclaratorias.

Nuestros  ingenieros  y  téc
nicos,  y  cuantos  se  interesan
por  esta  clase  de  estudio,  en
contrarán  en  este  valioso  tra
bajo  un  auxiliar  de  inestima
ble  valor  y,  a.  la  vez,  una
verdadera  obra  de  consulta.

El  texto  está  dividido  en
dos  partes  y  un  apéndice,
distribuida  la  primera  —  Es
tudio  general—en  los  siguien
tes  capítulos:  Clasificación  y
fabricación  de  los  hierros,
Medios  de  unión  en  las  cons
trucciones  metálicas,  Sistemas
de  alma  llena,  Sistemas  re
ticulares  planos,  Pilares  o
soportes  de  perfiles  lamina
dos.  La  segunda  parte—Apli
caciones  constructivas  —  com
prende:  Postes  para  conduc
ciones  eléctricas,  Naves  in
dustriales,  Estructuras  metá
licas  de  edificación  y  Venta-

nas  y  puertas  metálicas,  y  va
seguida  de  un  apéndice  sobre
Empuje  de  las  tierras.

CONST.RLUUIOiN  .RAUI.U
NAL  I)E  LA  CASA.
II  parte,  por  E.  A.  Gri[
[ini,  Un  eolo men  de  470
páginas,  de  27,5  X  21.5
centímetros.  En,  tela,  235
pesetas.  iloepli.  S.  L.  Bar
celona.  distribuida  » o e
Editorial  Científico  JJ’—
dica.

Oportunamente  dimos  cuen
ta  a  nuestras  lectores  de  la
aparición  de  la  primera  par
te  de  la  importante  obra  del
arquitecto  Griffini,  y  ahora
vamos  a  dar  a  conocer  el
contenido  de  este  segundo  vo
lumen  que,  a  nuestro  juicio,
no  desmerece  en  valor  al  an
terior,  componiendo  e n t  r  e
ambos  un  meritorio  tratado
moderno  de  construcción.

Este  tomo  está  dividido  en
dos  grandes  secciones:  La  pri
mera,  Nuevos  sistemas  de
construcción,  trata,  con  toda
extensión  las  siguientes  ma
terias:  Las  parOdes,  El  techo
plano,  Los  techos,  Las  bóve
das,  Las  escaleras,  Tipos  es
peciales  de  construcción  y  La
protección  acústica  de  las
estructuras.  La  segunda  sec
ción,  Las  obras  de  acabado
de  las  construcciones,  estu
dia  detalladamente  los  temas
relativos  a  Los  cerramientos,
Los  pavimentos,  El  revesti
miento  de  paredes,  Materias
colorantes  y  Las  aleaciones
metálicas  en  arquitectura  y
decoración,  p a  r a  terminar
con  un  apéndice  dedicado  a
Los  esfuerzos  de  los  edificios.
Una  colección  de  tablas  dis
tribuídas  a.  lo  largo  del  tex
to  proporciona  multitud  de
datos  de  uso  frecuente.

La  versión  de  la  IV  edi
ción  italiana  ha  sido  cuida
dosa  y  acertadamente  reali
zada  por  don  Juan  Montero
Pazos,  Profesor  numerario  de
la  cátedra  de  Materiales  de
Construcción  de  la  Escuela
Superior  de  Arquitectura  de
Barcelona.  La  parte  gráfica,
tan  esencial  en  esta  clase  de
publicaciones,  está  represen
tada  por  .275  bien  logradas
figuras  en  negro  y  una  lámi
na  en  colores.
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F.1SHiA  GENERAL  Y  EX
PERiMENTAL.  Torno  II,
por  Eligio  Perucca.  Un
volumen  de  XXIV  ±  1.162
págínas,  de  22,5  por  15,5
cenhirnetros.  En  lela.  Bar
celona-Madrid,  1953.  Edi
loríal  Labor.  8.  A.

A  su  debido  tiempo  dimos
a  nuestros  lectores  noticia  co
mentada  del  primer  tomo  de
esta  importantísima  o b  r a
Hoy  vamos  a  reseñar,  siquie
ra  brevemente,  el  contenido
del  segundo  volumen,  de  tan
gran  interés  como  el  primero,
con  el  que  forma  un  conjunto
armónico  indispensable  para

todo  el  que  quiera  conocer  el
estado  actual  de  la  fisica.

En  esta  segunda  parte,  al
igual  que  en  la  primera,  se
dedican  amplios  espacios  al
estudio  de  algunos  fenóme
nos,  ya  sean  conocidos  desde
antiguo  o desdé  fecha  muy  re
ciente,  que  tienen  un  notable
valor  conceptual  y  práctico,  y
así,  en  este  volumen  dedica
do  a  óptica  (nueve  capítulos),
electricidad  y magnetismo  (lb
capítulos),  se  trata  con  espe
cial  amplitud  la  conducción
unipoiat,  la  electrónica  y  la
fotoelectricidad,  de  tan  palpi
tante  actualidad.

El  hecho  de  que  en  el  espa
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do  de  diez  años  sea  ésta  la
tercera  tirada  que  en  nuestro
idioma  se  hace  de  la  obra  del
profesor  Perucca  habla  bien
claramente  de  la  excelente
acogida  que  ha  tenido  en  los
medios  científicos.  La  presen
te  edición  es  una  traducción
puesta  al  día  de  la  sexta  ita
liana,  realizada  con  singular
acierto  por  los  señores  Melis
y  Biosca,  bajo  la.  dirección
del  catedrático  de  Física  de
la  Universidad  de  Barcelona
don  José  María  Vidal.  Está
ilustrada  con  1.000  figuras  en
el  texto  y  lleva  un  amplio  ín
dice  alfabético  que  facilita  la
búsqueda  del  dato  preciso.

REVISTAS

ESPARA

Africa.  número  146,  febrero  de  1954.
La  concentración  de  Tetuán—El  do
cumento  marroquí  y  el  discurso  del
Alto  Comisario.—Visita  (le  despedida.
Versión  jareyita  de  su  presencia  en
Argelia.  —  La  pas  de  Uad-Rss:  Un
cuadro  ríe  historia  africanista  —  Efe-
mérides  hispsnosfrieanas  de  1953.—
Mundo  isláinicO.—Notieiario—Irak  in
tenta  refundir  la  Liga  Arabe.—Actua
lidad  egipcia.  —  La  situación  política
en  Siria.  —  Noticiario  económico.—  In
formación  africana:  Noticiario—Cojo
nización  portuguesa  en  Angola.  —  Ex
pectación  argelina—El  cacao  en  Cos
ta  de  Oro.—Noticiario  económico—Re
vista  (le  prensa.  —  Vida  hispanoafrica.
na.—Legislació  o—Publicaciones

Ac’iói,  enero  (le  1954.—Nubes  y  fies
tas—Cómo  se  aprendía  a  volar—La
gran  variedad  de  alas.—A1as  delta.—
Una  historia  cualquiera—Aviones  para
Españs.—Los  transportes  de  la  estrella
roja.—”Ala”  se  divierte—Filosofía  del
Vuelo  sin  Motor—Miscelánea  yanqui.
El  primer  vuelo  de  reacción—El  radar.
Concurso  Wright—Nuevos  motores  es
padsls.—”Lticyto  I1”.—  Ruidol

AyA1,  febrero  de  5954.  —  Rumbo
Londres—Aviones  para  Espada  (T-ó),
Vuelo  sin  Motor:  Campeonatos  nacio
iaies.—”Avión”  elige  a  sus  favotitos.

Li;  acarosa  vida  (leí  Mc-ioç.—Vuelos
con  ATSA  .it.  Sl—Mujeres  serenan
tas.—Risque  ti ‘oragr.—HA.  sso-E  i
El  avión  (le  hojalata—El  acroinodelis
no  alenián.—El  Club  “Ala”.—”Pintu.

ritas”.  —  Comentando.  —  Aerop’ano
Wright.

Ssigenieria  Aessstcíutjca,  octubre-di
ciembre  de  ‘953.—La  aviación  en  sus
bodas  de  oro.  —  Organización  del
N.  A  C.  A—El  problema  de  la  fa
tiga  en  los  metales—Erosión  en  los
pavimentos,  producida  por  aviones  de
rescción.  —  Asociación  de  Ingenieros
Aeronáuticos.—La  Conferencia  de  Na
vegación  Aérea  Africa-Océano  Indico.
Primeros  vuelos.  —  Conferencia  en  el
Instituto  Nacional  de  Técnica  Aero
náutica  “Esteban  Terradas”.—La  labor
de  la  1.  A.  E.  S  T.  E.—Sobre  la  ca-

rrera  (le  Ingeniero—Congreso  Jner
nacional  de  Ingenieros.—Novetlades._
Técnicas.—Palentcs  y  marcas.

Issgeniería  Naval,  número  2Cm,  no
viembre  (le  1953.—  i..a  oxidación  tic.
metales  férreos.—Protecciones  fosfáti
cas—Análisis  comparativo  tic  seis  re
cientes  transatlánticos.  —  La  conserva
ción  de  lo  cascos  de  petroleros.—In.
formación  legislativa.  —  Información
profesional.  —  Los  destructores  france
ses  tiel  tipo  “Surcouf”.  —  Revista  de
revistas.—Información  general—El  pe
trolero  sueco  ‘Amphion”,  de  16.7S5
T.  M.  P.—El  petrolero  sueco  “Soya.
Birgitta”,  de  t3.000  T.  P.  M.—Bota
dura  del  dragaminas  costero  inglés
‘Afristón”.—TJn  plan  francés  para  re-

novación  de  su  Marina  mercante.—
Alza  en  la  construcción  en  los  Asti
lleros  (le  Newport  News.  —  Modernos
tipos  de  fragata.—El  petrolero  norue
go  “Tank  Queen”,  de  24.200  T.  P.  M.
Cambio  en  la  dirección  tic  la  Escue
la  Especial  de  Ingenieros  Navales.—
Botadura  del  buque  carbonero  “Alfon
so  Churruca”.—íiotatlura  del  bacalade
ro  “Santa  Inés”,  en  El  Ferrol  del
Caudillo.

Ingeniería  Naval,  número  222,  di
ciembre  de  1953.—El  salvamento  del
buque  tumbado.  —  Sobre  la  rectifica
ción  de  curvas  por  el  método  (le  com
pensación  por  diferencias.  —  Nuevos
aparatos  para  operaciones  matemáti
cas—Información  legislativa—Informa.
ción  profesionaj,—El  “Tina  Onassis”,
el  mayor  petrolero  (leí  mundo—lis
tes  o  balsas  neumáticas—Pinturas  so
bre  aluminio.  —  Revista  tic  revistas.—
Información  general.  —  Botadura  del
petrolero  sueco  “Vittangi”,  de  21.000
T.  P.  M.—Botadura  del  petrolero  no
ruego  “Varanger’,  de  a6.ooo  T.  P.  II.
Construcción  de  cargueros  para  In
rlonesia  en  Bélgica—Entrega  del  trans
atlántico  portugués  “Santa  María”,
construíclo  en  Bélgica.  —  Construcción
en  Italia  de  buques  escolta  para  Ve
nezuela.—El  extraordinario  incremen
to  de  las  instalaciones  especiales  en
los  buques  de  guerra.—Primer  Congre
so  Internacional  de  Constructores  de
Buques  de  Peoca.—Junta  de  la  Aso
ciación  de  Ingenieros  Navales—Entre-

-  ga  del  dragaminas  “Tinto”.  —  Movi
miento  del  personal  eta  la  Empresa
Nacional  Elcano.

Revista  Ginteral  de  ilfarina,  enero
ile  1954.—La  eficaz  acción  (le  las  mi
nas  y  campos  minados—Hidrografía
de  las  costas  de  Espafla.—Notas  sobre
las  armas  cohete—Acción  recíproca
de  los  tlisparos  efectuados  en  salva  por
los  montajes  múltiples.—La  protección
antiaérea  en  las  operaciones  combina
das—Los  principios  dei  poder  maríti
mo—Los  Cuerpos  de  ataque  “Kami
kaze”.—La  verdad  sobre  “Main  Brace”.
Estados  Mayores  alia,dos.—Miscelánea.
Libros  y  revistas—Noticiario.

Rcvi.eta  Acizecal  de  Marina,  febrero
(le  1954.—Parques  minadores—Métodos
actuales  para  Al  cstutlio  tie  la  perso
nalidati  en  las  organizaciones  arinadas.
La  enfcrmetiad  notrogénica  enalsolíge.
ns—Recuerdos  marinos  en  los  preti
les  dci  río  Turia.—Unidailcs  de  In
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