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;-@Rﬁ %E.s_-ésw MEN MENSU .A E»

En una ocasion en que. un Coronel del Mando Aereo Estrateglco de la USAF S€ lamentaba de '

‘su mala fortuna ante-el- Jefe dé dicho. Mandg, General Curtis Emerson LeMay, explicandole que

- uno de sus bombarderos pesados habia sufrido desperfectos al chocar con.un aguila de gran ta-
~mafo, €l General” se limit6-.a decir: “No meinteresa lo.mas minimo -hacer- distingos entre e} "
hombre de mala suerte-y el inepto; los resultados son siempre los mismos.” Dura. . frase ésta, -

pero que tal vez mejor que otra- alguna defina qué clase- de hombre es.el ‘General LeMay y--- - -
queé clase de Mando ‘es el que'le ha sido confiado. Ya en la pasada: guerra mundial, encontran~ . . -

“dose en Inglatefra y habiendo- llegado a la conclusion de que’ sus B-17 estaban- fallando ‘dema-
stados. blancos directos’ -al>velar-en zigzag para eludir el dénso: fuego antiaéreo, en’ la. primera:’

" misién Le May -subié” a“uno . -de 105 bombardéros: y,-a'la cabeza'de la formacion, 1a condujo .en: .
una mision conira Saint Nazaire; por espacio de nueve ‘interminables:minutos, - hastd llegar al - S

punto de lanzamiento de las bombas, y -en medio de un.infierho de granadas antiaéreas, LeMay. .

. mantuvo su avion 'volando en-linea recta sin la mas minima ‘esviacion. Al“dia siguiente dicté .-
una orden tajante: “Absolutamente prohibido todo zigzag. en'el ultimo tramo :de la’ ‘pasada de: " o

" bombardeo.” Las pérdidas de ‘aviones, como es natural, aumentaron con51derablemente, pero:. .-
crecié también el danoinfligido - a Tos . ob]etlvos. Hoy, con:sus B-36, Sus BI50-y-sus B=47, €l
" SAC es el deposnarl’ de 1a; conhanza de América—y de gran.parte del mundo: libre=—en-la vic-

toria sobre el enemigo’én potenc1a y sus unidades Se’encuentran, sometidas a’ un continuo- en—;.'{ N
- trenamxento y: dispuesta$ a entrar. en accién .en cualqmer momento maxime cuando LeMay e
piensa en. prepararse para- una- futura ‘guerra, sino-qué actia como si la“guérra hubxera esta~ .-

‘lado ya 'y pudiera esperarse:- el ‘golpe enemigo en cualquier instante.. Caracterizado represen-—

tante de la doctrina de: que la mejor defensa -esta en el ataque - y. del - bombardeo, estratégico
como optima’ solucioén, Le May -puede’ ver actualmente como_recogen: velas los “armchair’ stra- NERRA

- tegits?, los “eStrategas- de café”. que hace un .afio ‘consideraban llegado ‘el mdmento 'de - poder -
--dormir -con tranthdad al” amparo de las excelenmas de- la defensa a”base ‘de.. radar y proyec-"_
‘tiles dirigidos. ' ’

La tan rotunda’ como falsa, o al menos, prematura; aﬁrmacmn hecha ‘por.’ la. rev1sta g L
«y. S. News and World Report?. en un reciente articulo, én el sentido dé que ‘1as- grandes ciu--""

‘ dadés americanas. son:ya: o estdn a.punto de-ser 1nvu1nerables—vocablo éste que se’debe- pros-.-
-cribir de 1a terminologia militar—mediante el uso combinado del-radar y de"los- proyectiles

' -'dlrlgldos, suscitd inmediatas y, enérgicas réplicas, destacando entre’ellas la de “Air. Force”, otfa

revista ‘americana, cuyo cuadro de redactores-—tras jurar. y perjurar ‘que Ao fueron'’nunca’ni.

" seran detractores del proyectll dirigido—hd puesto.los puntos: sobre’]as ies, planteando el pro- " S

blema: en sus justos -términos. Resumamos Su argumentacmn ‘por 1o ‘que se-refiere al radar,

sigue esclavo de las limitaciones e inconvenientes -que’ presentaba al nacer (falsos.ecos, -inter=", -

- feribilidad, propagacién de. las-ondas.en linea-Tecta como en-la. televmon, etc.) y adem3s, cuan-:

do se ‘trata de territoriés vastos (Estados Unidos," Europa occidental) ‘la: red: exige  un ejércite.

de -operadores y técnicos, entrando’ _aqui el-error;-la- fatlga y ‘hastd ‘el saboiaje, 'y, por ultlmo,‘
la: amplitud del terrltorlo a defender, el crecido namero de’ ob]etxvos tentadores’ para el ene--

migo, la libertad de movimientos. y. de’ concentracwn én el -espacio- y en’ el tiempo, etc., 'son" " -
" . otros tantos factores: adversos. Por lo que se reﬁere a los proyectiles dmgldos, los -aire-aire,

como los tierra-aire, podran:derribar buen. porcentaje de bombarderos-incursionistas’antes de:
- que alcancen sus. objenvos, pero-solo cuando. se dlsponga de aquéllos en gran namero, lo que
costara caro 'y- réquerira-tiempo; los proyectiles aire-aire,. ademds,: son’ demasiado- comple]os, E
.. ‘a-diferencia-. de_lg¢s. cohietes-de que van armados los [interéeptadores “todo..tiempo”, y por ofra
- .parte, 'su empleo eﬁcaz ‘dependers . de-que el ‘avion‘portador sea adecuadamente. orxentado por
" el control terrestre; que habra dée basarse en la informacion de -una red de .radar. nunca per-
fecta: y los-proyectiles tierra-aire, -como €l .“Nike” "del Ejército, nunca. podridn evitar que su-
“fra danos-la-zona protegida por ellos, en ‘caso ‘de un’ atague atémico “comme-il faut”, a me-
nos gue: sean’ derrlbados “todos” los bombarderos, cosa- virtualmente - imposiblé:-En- resumen:.
“es preciso- aprovechar-lo mejor posible las arma$ actuales en-lugar de esperar la generaliza-
cion’'de las superarmas. Solucmn ‘parcial ‘al. insoluble ‘problema de una defensa completa: la caza
de interceptacién de: gran autenomia, ‘despleégada en bases per1fer1cas ique . permitan amplio’
margen -de tiempo, para el acoso. y ataque a la formacion’.de bombarderos. durante su’ vuelo
hacia el objetivo, €s decir, aplicacion de la defensa-en: profundldad Solucién definitiva: la Gni~ .

- ca posible, el bombardeo estratégico del territorio enemigo. -para hacer imposibles, ‘cuanro’ an~ . . S
tes, tales incursiones. 0. redumr su ‘numero, en’cuyo €aso serlan menos pellgrosas al aumentar. L

la concentracmn -de: medios con que- hacerlas frente. - .-

Del lado de aca-del “Atlantico, la Gran Bretafa’ abunda ya €n la misma opinién, - y 13 pu-
blicacion. de lds presupuestos ‘del” Aire para-elejercicio. fiscal 1954-55 y .del “Statement on Dée- -

fence» correspondiénte a..este. afio, ‘han resucitado :la ‘cuestion- palpxtante" de la_ créacion: em
la'RAF de una ﬂota de bombarderos estratéglcos de propulsxon ‘a chorro, la cual se- consu:lerao ;
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'necesarla, en parte por convencrmento, en parte para’ ellmmar el complejo de mferlorldad :
" - creado por la presencia’ de los B-47 'en Europa y en la misma Inglaterra, y en :parte tamblenf
por temor a upa catistrofe.’ J. H. Stevens lo. expone con notable claridad ‘en una revista pro-
. fesional:-si los americanos-se”han mostrado tan- generosos en-su-ayuda gconémica 'y militar,

-es logico pensar que su filantropia se debe én parte a 'que dicha.ayuda redundaba en su pro-

pia- seguridad; hoy, efectivamente, los paises europeos miembros de la NATO son.la primera

-+ linea de defensa de Ameérica. Ahora bien, si. Europa. solamente cuenta con una fuerza: aérea -

‘estratégica, la americana; esta fuerza, hay.que. tenerlo. en cuenta, proveerd sobre.todo a.la
“seguridad de.10s Estados -Unidos. No se traia de restar.méritos al esfuerzo americano-en pro-
-del mantenimiento de la paz, pero recordemos ' qué la: caridad empieza por yno mismo. Mucho
" “nos criticaron los franceses en 1940—sigue diciendo, en .€sencia, el artxculxsta——porque retuvi= .
mos en las ‘Islas.’10s: “Spltﬁres” para la defensa ‘metropolitana en lugar de enviarlos -al "otro .
~Jado del Canal- de la Mancha, pese a que la salvacion' de Francia solamente: iba a ‘ser p051b1e
" manteniendo inviolada a la Grar Bretafla: como futura base para la invasion. ;COmo" cr1t1car

a los Estados Unidos si un dia retiran sus fuerzas estratégicas- al.continénte americano? - ’
Y. como prevenir es mejor:que curar, el :Gobierno britanico, que propone-en sus nuevos
"_presupuestos créditos menores para.el Ejército que el afio pasado y.mantiene’ aprox1madamentc
. "al ‘mismo -nivel los dé la Marina, consigna 156 millofes de .libras para la adquisicion de avio-
~ - nes (de an total ‘de 547 millones presupuestados ‘para el Ministerio del Aire, incluidos 45 aproxi-
_..'madamente ‘de"1a’ ayuda americand), de cuyos: 156 mrillones 'se invertiran '125 ‘én tipos de pro- -
-pulsién a chorro, y més.de 1a mitad de esta suma en bombarderos y cazas de ala en flecha. ‘Ade- -

. .1mas, ‘en la ‘miemoria” que acompana a’ dichos: préesupuestos, el gobierno afirma su. intencion -de -

_crear 1o antes posible:una fuerza -de bombardeo estratégico, a-base de aviones modernos de- reac—" .
- cion, -capaces de utilizar ventajosamente la -bomba atoémica: No obstante, habran de pasar anos: -
-antes de que los. “V-bombers” (“Valiant’, Vulcan”, “Vlctor”) presten servicio en las ‘unidadss

~.del Mando “de  Bombardeo. Por cierto ‘que, aceptado el .principio del bombardeo.estratégico por . ..

americanos e ingleses, unos y otros han elegido distirito camino para sii realjzacion. Efectivarien- -
ite, a-causa de la escasez .de-espacioren las Islas Britanicas .y también por la necesidad de. su

S ~desphegue en.1as .bases. britanicas en. ultramar, el Fstado Mayor del Aire inglés insistio en que.

10s 1iuevos “bombarderos. debian ‘presentar uiia- redumda carga alar y poder despegar 'y aterri- -

zar con. pistas normales tanto en cuanto a longitud como en cuanto a-resistencia. Y esfo parece -

“ser que se ha conseguido-—ast lo afirman al'menos-ta Avro y la Handley-Page, ‘que Sostienen .que-

: fueron estos requisitos los que les obligaron a descartar la configuracién:del avion de ala recta—ern’.

.. tanto que la USAF, basando.la “performance” de sus  bombarderos én una elevada’ carga alar, = -
-necesitan pistas de grandes dimensiones 'y ‘resistencia; Lo que gueda.atin por ver. es si:s€éra po- .

E -sible que. Albion. procedd-'a la-fabricacion en gran gscala de los bombarderos sy»sin reducir .

- ‘considerablémente la de’otros tlpos de aviones mas ligeros, en-especial si no'se llega a disponer- - "

~de' la’ valvula de.escape “del “Gnat”, cuyo creador sostlene podrna proclucxrse en -serie. en granv
numero y muy bajo coste.

. Pasando ahora a 06tro plano-de la actuahdad er-el que a d1ferenc1a del aludldo mas arrlba,'.

T son los Estados Unidos los qué van a la zaga, de momento,’ de & Gran Bretafia, podemos-decir - :

““qué’ el General LeMay," al que nos referimos en un principio :como-hombre que siempre se..sale

con la suya, agaché la cabeza.por una vez, hace unas semanas, claro es que. no en sentido figu- "~

.. rado. Ocurrlo cuandog paso ‘bajo el. andam1a1e que sostiene y- rodea eri una fabrica de la Boeing .

T préxima a“ Seattle, al.primer ‘tétrarreactor: de’ transporte ‘en construccion en los Estados Unidos,

~€l.Boeing 707, La Boeing, “que . ha. ‘construido para - LeMay..mis de 600 de sus tetrarreactores
.. B-47 'y que actualmente esta ‘fabricando en serie los bombarderos octorreactores B-52, esta con-
~venc:1da—«y se juega en ello 20 mlllones de dolares—de - -que-las compafiias de lineas aéreas acep-
‘aran ’su 707 y de que a'éste le _espera un brillante futuro -como transporte comercial. Los prime-
~ros pedidos, sin embargo (de aqui la ‘visita de LeMay). se esperan. recibir de la USAF, la cual -
- l1os utilizara como. aviones-cisterna para el abastecimiento .de ‘combustible’ en vuelo de 'los
‘bombarderos ‘de reaccion -del SAC. En sa version-comercial, el 707 podra llevar de 80 a 130 pasa- -
jeros de Nueva York. a Londres en-menos: de siete horas o de Los Angeles a Nueva York en menos -
de cinco, a.una velotidad de 880 kms. por hora. Los primeros modelos costaran aproximadamen-.
‘te 4.000.000 délares, frenté al millén y medio que cuesta actualmente un Douglas “Stratocrui-’

ser” ‘con motores de émbolo, pero la-casa constructora abriga 14 esperanza de.vencer no solamen-ﬁ

te a su rival’americana; sino a la De Havilland: britdnica, cuyo “Comet ITI” estard ya dispuestd’
para finales 'de 1956, sxendo el primero. de 1a serie por el que.han demostrado verdadero inte-.

rés las compaiifas estadounidenses de lineas aéreas. A diferencia :del. “Comet?, el-707 lleva sus .-
motores (cuatro- Pratt and Whltney J-57}) montados, como el B=47; en gondolas suspendidas del |

ala, con .lo-gie se eliminan.dos riesgos: uno, el de-ld- propagacién de un incendio iniciado en
-el.motor (varios B-47 -han. podido desprenderse de ‘un motor incendiado antes de que se propa-

gasen las llamas.al’ala) y el otro; el de la proximidad del comprésor. al ala’ (en ‘el “Comet», giran-

-do el compresor -a-15.000- revolucmnes por. mmuto, se ha dicho que.un sélo dlabe que se.des- -

. ~prend1era de] mismo podria destrozar el ala al salir. despedido con enorme fuerza). Y otra ven--

taja mas, ‘ésta para 10$ tripulantes: en la cabina de pilotaje del 707. €l namero de llaves,: palap-

- _-cas, interruptores,- indicadores, ‘cuadrantes .de instruméntos y luces avisadoras es solamente de .

179, 51mp11ﬁcandose asi la labor del plloto, que en:el “Stratocruxser” puede contar nada menos
:que404 e - L .
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EVOLUCION * CGMO' DETERMINANTE DE LAS DE LA ‘TACTICA Y ORGANICK) -

Por ‘GREGORIO. MARTIN OLMEDO
Comandante de Aviacién.

- Primer premio en el X Concurso “Nuestra Sefiora de‘Lo',reto-"', -

Consideraciones generales.

| contrario de lo que ocurre en el
£ampo de la Estrategia; cuyos
rincipios son mucho m4s esta-
bles, la- Tactica ha estado siempre en cons-
tante evolucién. Evolucidn que actualmente
se convierte en vertiginosa, y més atn si la
' consuieramos desde el punto de v1sta aereo.

* Si hasta ahora_ha sido un axioma .qie “la

Tactlca 1mpone directrices a la Técnica”, pu-
‘diera” ccurrir que de ahora en adelante se
dejara sentir la necemdad de modlfmarlo.

Lia. Tactica aérea, en efecto, ha ped1d0 con-
‘tmuamente a la Técnica mas velocidad, mas
techo, mas autonomia, mas capamdad de
carga, tanto con vistas a la Ofensiva como

a la Defensa o a la Cooperacmn Pero ha

llegado el momento en que la- velocidad ‘de

los reactores ha creado tales problemas al‘ '
‘Apoyo Téctico, que- aun podemos permbm ,
"en el ambiente. la polvareda delas encendl—

das discusiones suscitadas en torno a’su em-
pleo en talés operaciones. Ha compllcado en
tal forma la interceptacién gue nadie, ni sis .

quiera los. _jefes supremos de la. Defensa .

_Aerea de 1a casi omnipotente nacion norte—.

americana, se atreven a ga,rantlzar la inmu-
nidad.de su propio territorio. Por otra parte,'

* la, poténcia «lestructora de ‘los actuales tipos -

de bombas ha impuesto un: cambio radical
en los conceptos convencionales’ de la ac~
cién aérea estratégica, ehmmando la.-nece-.
sidad de la accién en masa como ‘medio de”

- sumar toneladas y toneladas de explosivos.

;Qué ha ocurmdo" A nuestro entender, una

" cosa bien sencﬂla El avance de la Tecmca '

. .-1'73
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ha sobrepasado el ritmo de la evolucién fae-
tica, que ahora se ve forzada a adaptarse,
: apresuradamente a las msospechadas posi-
- bilidades de las nuevas armas, _cuya ‘utiliza-

cion. ex1ge un- nuevo tipo de organizacidén -

'_mzlztar espemalmente concebida para obte-

ner de ella el maximo rendimiento, v nuevas .
docmnas de empleo encaminadas al IIlISIIlO_

. fin. A-’su vez, y como consecuencia, se im-
© ponen nuevos metodos de entrenamwnto y
- hasta ‘nuevas.:
m}oda{hdades en.
el ejercicio . del
" Mando, y todo
~ello en términos
‘radicales, "~ que
s6lo” en- sus co-
mienzos ‘estamos
ahora perci-
: ‘biendo.:

Tan radlcales, .
son estos cam-
-bios que- incluso
- los* conceptos de
Ej éreito, Armada .

'y Fuerza Aérea estan ahora en entredicho. La

"prueba mas palpable de ello esque los tres
organismos se dlsputan no sélo el control
operativo de algunas de-las nUevVas armas,
" sino su mando directo ¥ ‘hasta_sus campos
de -accién. Y esto hay ‘que reconocerlo al
margen del espiritu de cuerpo y por autén-
‘ticas razones tacticas:

Por ejemplo: Un proyectil teledirigido que
se lanza desde tierra, ;entra dentro’ del cam-
po de accién del Poder Aéreo o del Poder
Terrestre? (,Puede realmente. con51derarse
. como un proyectil o debe serlo como un
" avion? (,Pertenece tacticamente. a la Fuerza
 Aérea o es de la mcumbenua de la. Arti-
g Herla?

, Los .carros anfibios, (,deben estar b&JO la
. responsablhdad de la Marina o del Ejército

de Tierra? ;Son ciertamente carros de com-
' _bate 0 pudieran ser lanchas acorazada,s‘?

Tas tropas aerotranspor'tadas, 4s0n parte»
o 1ntegrante y arma propia del Poder Terres-'
' «tre 0 del Poder Aéreo? ‘

~ La verdad es que el léxico militar ha lle-
gado a ser tan extenso qué ha producido el
-nacimiento- de diccionarios téenicos, y con
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todo, resulta va msufxmente para Ilenar las .
necesidades de la guerra moderna. Ha na-

cido una nueva, hngulstma que tiende.a de-

finir ‘medios materiales, esclarecer concep- . .
tos y-denominar nuevos procedimientos-de
empleo. Pero por una parte hay.una- velada
tendencia a evitar, en lo° pos1b1e la- integra-
cién de las fuerzas militares, bajo la in-

'consmente ‘presion de un-mal entendido ins-.

tinto de conservacmn de las. instituciones -
tradicionales, . v
por .otra, es evi-
_ dente que mu-
.chas de las ar-
mas -modernas
pueden emplear-
se, :on idéntica
ortodOXIa y- efi-

acm en la tie-
rra, en el aire y
en el mar. '

Por afiadidura,
el. significado
exacto y preciso
de. la’ revolucion
tecnlca vy tactlca vy de la” Guerra Total, que

‘el Arma Aérea ha impuesto de manera irre-
- sistible, es justamente el haber forzado una

fusién de todos los medios de combate, y
una evidencia, de mals gana - reconocida,
pero creciente, de que Ias Fuerzas ‘militares,
sean de.Tlerra, Mar 0 Alire, son partes de.
un todo indivisible; resultando asi entre ellas’
interdependientes, pero nunca més mdepen-
dientes. .

Sin el concurse de o aéreo que mul’mpu—
que. su potencia en la superficie y permita
su proyeccién hacia la tercéra dimensién, ni
el Ejército de Tierra ni la Marina, consti-
tuyen hoy un mstrumento de lucha comple-
to. El Arma Aérea, por el contrario, pueds
serlo por si misma,’si bien hemos. de notar
que sus posﬂoﬂldades arrancan también de.
sus bases .en iierra, y que el ingente volu-
men de sus Servicios constituye, en verdad,
un auténtico EJermto de Superﬁcw, Pero

como Arma en accion, lo es.

Si con todo rlgor v légica podemos defl-

_ nir como Fuerza Aérea tdclicamente equili="

brada.a un conJunto de aviones de diversos
tipos apto para la lucha en el aire, al aphcar‘
la- misma definicién: Conjunto de buques'y

174
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aviones apto para la lucha en el mar, a una
Fuerza Naval tdcticamente equzlzbmda no
podremos e\/ltar aunque a nuestro juicio la
aplicacidn sea correcla, la presencia de algu-
nos resquicios por donde la ‘duday la con-
troversia. puedan entrar en accién. Y esta es
una muestra de esa nueva terminologia, a
que antes nos hemos referido, en la que con-

curren la necesidad de denominar una nueva’

Arma, v el influjo de aquel mal entendido
instinto ‘que trata de asimilar y no de fun-
dir. Entre olras cosas, porque la - lucha en
la mar se lleva hoy a cabo, 10 con una, Fuer
za. Naml sino con '

REVISTA DE AERONAUTICA
" bres. de. distinta -sig-
nificacién y distintos

- uniformes, que ¢ons-
© tituyan: sin embargo;
dentro de cada  uno,
un -todo ofganico iy

- funcienal. L os tres
Ia]ercltos tlenden a.

‘téntica. abcmn de
tnica ﬁnahdad Po=.
niendo en Juego la

poténcia . -combinada

'para alcanzarla.
tas palabras - suenen
tido - directamente -los enormes problemas

plan eados por el entretemmlento, manejo
v empleo de la-mayoria de las nuevas ar-.

-mas, que sélo conocemos por lag referencias
que- de ellas han quemdo famhtamos sus

poseedores..

Nuestro retraso en este aspecto 51gn1f1ca
un lapso de varios lustros, y precisamente

aquellos en que los avances de la tecmcaf_

del material de-guerra han sido mas sor-
prendentes, sobre todo en lo que al material

aéreo. se refiere. Nuestra falta de_expemenf" '

una Fuerza Aerona—
- val,

* La especializacion tac-

tica' y la unificacion

organica, 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-
paracién técnica, si-
no-por el contrario, a
“dar ‘cabida en los.
tres - Rjérecitos-a hom-

conJunto, .con : una '

_de todas ‘sus-armas .

Es posible que es-

de modo extrafio, 'y
_ " nada tendria de par-.
h('ul(n* puesto que nosotros no hemos sen-



“cia nos dbl'iga a aceptar los resultados de ia

-ajena y a orientar nuestra propia evolucién-

‘hacia formas plasmadas por otras organiza-
-ciones militares, tanto en lo tactico como en
lo orgdnico, resultando asf, " probablemente,
‘maés lenta de lo que debiera, tal vez por esa
«falta -de percepcién directa de las nuevas
-exigencias tacticas impuestas por las armas
"actuales.

Esta moderna orlentacmn esta 10 obstan-

. -te marcada, por mucho que queramos igno-

rarla, y como hay que suponer que otros
pueblos sean al menos tan capaces como el
nuestro, resultaria ridiculo tildaria de des-
‘cabellada. Casi tanto como tratar de copiar
exactamente sus métodos y conclusiones,

" pues no partimos de la misms base ni va-

mos al mismo fin, norteamerlcanos y espa-
fioles, por ejemplo.

Las razones de la creciente especializacién

_tactica y unificacién orgénica, o por lo me-

nos algunas de ellas, resultan bastante ase-

. quibles a una somera. investigacién. No sélo

existe una gran cantidad de armas nuevas,
sino que se trata de armas complicadas, lle-

" nas de delicados y precisos mecanismos, que

féxigen una base tedrica como premisa de
un buen conocimiento y.entretenimiento, y

L.un entrenamlento prolongado: para. obtener
* de ellas el maximo rendimiento tictico.

Un hombre normal no posee la - capacidad

lntelectual y fisica precisa para abarcar to-

dos’ estos extremos, y de aqui la imperiosa

- .necesidad de la espemahzacmn que ya ha in-
" wvadido con paso firme el campo de la milicia,

una vez conquistado el campo industrial.

.-:.Muchas de esta armas, por otra parte, son
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perfectamente aptas para la lu-
cha en la tierra, el mar o el aire,
y algunas. de ellas, como el avién,
no sélo apta sino imprescindible
.para combatir en cualquier ele-
‘mento, Por ello se impone la pre-
‘sencia de aviadores en los otros
Ejércitos. La solucion de esta pre-
“sencia puedé ser varia, y llegar
desde la adscripcién permanente .
en el aspecto tactico, organico y .
administrativo, hasta el contacto
fugaz y exclusivamente tactico.
Ello dependera de-miuchos facto-
res, de"los cuales el econémico
serd, con seguridad, uno de los
mas 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 v
la Marina, tengan derecho a reclamarla, pro-

‘pia’ o.prestada, pero susceptible de ser em-
‘pleada en el momento oportuno; D'e aqui la
tendencia a - la fusién, que resulta asi ple-

namente Just1flcada

De las p051b1hdades del Arma Aerea, sur-
gi6 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 Ejército’del'Air'e

la exclusiva en el empleo del avién como
arma, sino porque las p051b111dades -de tal
instrumento de combate crecieron hasta el
punto de constﬂ;mr, por su propia y exclu-

siya esencia, una nueva forma de Poder: el
Poder: Aléreo.

Y asi, reforzando el vérdadero sentido de
la tendencia unificadora, surgieron esos
Estados Mayores Combinados y- esos minis--
terios de defensa, que en un plano’ )erarqulco
superior-a los otros departamentos mlhtare:,, ’
garantizan desde la Paz la unidad de la ac~
cién bélica y aspiran a Iograr el maximo
grado de compenetracmn esto .es, una ver-
dadera fusién de los tres. Poderes en uno
solo, mediante una; conj ugacién armonica.en
el espacio y en el tiempo, de'la accién bélica,
que -con su nuevo cardcter -de fotal; ha: de
desarrollarse simultdneamente en el aire ¥
en -la superficie.
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Evolucién del ;co(nc'e;ito Ejército y su actual
- orientacion funcional frente "a la Fisica.

Si analizamos la labor desarrollada pOr»la
Secretarfa de Defensa norteamericana, 1le-

garemos & .la conclusién de que tuvo la ha-
bilidad- de comenzar por poner -en. ordem’

algo que estaba muy confuso, a pesar de que

es lo primero que .debe estar claro antes de.’
‘empezar a actuar, y que con51ste en deter-

minar, exactamente, 1o que s€ va a hacer y
lo que se quiere conseguir. En una palabra,

la Misidn. S6lo en funcién de esta Misién se
asignaran después los medios necesarios.’

El comentarista norteamericano Hanson
W. Baldwin, dice refiriéndose & esa asig-
" pacion de misiones a las Fuerzas Ar—
madas )

“La asignacién de m1S10nes y “de tareas
especificas, a servicios también especificos,
se hizo por razones funcionales, més bien
que fisicas, basadas en el més sano criterio
militar aun cuando resultaran costosas en
délares y dieran lugar, posiblemente, a algu-
‘nas duplicidades en la préctica. La Ley de

Unificacién rechazé la simple 'y pehgrosa

‘solucién de asignar todo aquello” que vuela

por el aire a la Fuerza Aérea, todo aquello .

que navega por el agua a la-Marina, y todo
aquello relacwnado con la lucha en tierra,
“al Ejército.

‘La.-soliicién adoptada fué la de. conflar a-

las Fuerzas Armadas, en conJunto,_.La res-
ponsabilidad de mantener la seguridad na-

cional mediante una accién militar. opor-

tuna. y eficaz, ba;o la direccién estratégica
‘de la Junta de Jefes de Estado Mayor

La lucha antisubmarina. y ‘la
exploracién lejana, que - consti--
tuyeron las risiones primordia-’
les de la Marina durante la 0l-
tima guerra, conservan ac’cual—
, mente su prioridad, vy por -ello-
. la Marina conserva también una
de las principales armas que
necesifa ‘para cumplirlas: El
avién. Pero no s6lo el avién em- "
‘barcado, sino también el’ avién
ton -base en tierra, cuando sed -
preciso para el logro de su mi-
sién principal de controlar 1os_
mares. . '

1T
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 La Fuerza Aerea por. otra, parte, 131er19-
como misiones fundamentales el bombardeo
estratégico y la defensa- aérea del pais. Por
ello, utilizard los proyectiles dlI’lgldOS de lar-
go . alcance para’ continuar con ellos, tan
pronto - estén ‘a. punto, las misiones ahora),.
encomendadas" a los bombarderos pesa,dos.'

La Defensa Aérea 1mphca, praetlcamente,,
un enorme compleJo de-hombres y material -
aportados -por todas las. Armas y Cuerpos. ..
y por la poblacién civil. Incluida. toda la. . -
Artillerfa- Antiaérea del. Ejército, todos los.
aviones de Ia- Marina, aptos para tal misién,

“toda la artillerfa antiaérea de los bugues.

fondeados en los puertos, ‘todos los sistemas '
de alarma y deteccién y todos los medios:
de la Defensa Civil. Pero la Fuerza Aérea,
como organismo responsable. de la Defensa
Aérea, es quien coordina, ostentando ,‘e‘lf Man-. .
do operativo todos estos'esfuerzos p&r’ci’al’es .

Claro es que no debe’ esperarse que esta '

.nueva orientacién resulte una panacea que.
‘resuelva de modo automidtico y fulminante =
los agudos problemas tacticos y. orginicos

que la evolucién técnica hd planteado. Pero
es indudable que ofrece notorias ventajas
sobre la rigida orientacién fisica qué hasta
ahora ha venido 1mperand0 en. la concep’u—_?
va militar. =

Por ejemplo: Resulta 1m t&nto .ambig’uo -
asignar a la Fuerza Aérea la responsabili- .
dad del empléo de los proyectiles dirigidos -
de ‘largo alcance, para continuar la accion

-ahora encomendada a los' bombarderos pe-

sados. Pero el concepto resulta. mucho més

- concreto :si -advertimos que—atinque el al-
~cance (ue’ unos consideran largo a otros
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.- puede parecer corto y ello pueda ser la chis-
pa-que encienda la disputa—no hay lugar
a dudas si-artilleros y aviadores—que pu-
_dieran ser los presuntos litigantes—se atie-
nen al espiritu de la asignacién. Porque la
Fuerza Aérea: utilizara los proyectiles diri-
© gidos como nueva arma perfectamente apta
- para la accién aérea estratégica, que actual-
mente’ lleva a cabo con los bombarderos
'_pesa__dos, con la logica aquiescencia de 1os
~demés organismos militares; lo que mo ex-
cluyé la posibilidad de que, en sus misio-
‘nes especificas, dichos proyectiles puedan

K _ser utilizados por la Amllema 0 por la Ma-

rma. | .

. Lo unlco que. resulta evidente. es la exis-
- _tenc1a.de un organismo jerarquicamente su-
. perior-a la Fuerza Aérea, a la Marina y al
_Ejército. de Tierra, con capamdad para dis-
cernir el empleo adecuado de las nuevas
armas, definir las misiones én -que deben
ser. empleadas y asignarfas después a la
fuerza méas -idénea para llevarlas a cabo,
de acuerdo con las posibilidades y ca-
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rarlo. No sabemos Si para llegar a este re-
sultado se habran tenido en cuenta las ten-
dencias que venimos anunciando, pero es
indudable gque en: 61 se advierte- clara-
mente:

La especia’lizae‘ién de sus miembros.

La fusién o unificacién de los mismos, en
un todo ‘orgénico.

La- omentamon funcional de su concepto
que por encima del aspecto fisico de las ar-
mas y de los elementos, se adapta al actual

criterio’ de guerra total.

No sabemos si Hitler perdlo la secrunda

. guerra:- mundm,l por no admitir u olv1dar la

existencia de. esos principios, que han-im-
puesto también una evolucién en el concep-
to del Mando que; cuanto mas alto, méas tien-
de a la direccién y a la coordinacién v se
aleja del hecho sencillo, y simbolo de rigi-
dez, de imponer por sistema la propla vo-
luntad. :

En un terreno puram-en_te militar, el 60n-

_ racteristicas de cada una de
—ellas.

‘Este orgamsmo a la vista
de lo- expuesto, debe ser evi=
dentemente un 0rganismo - con-
.Junto es decir, una 1ntegraclon-
. de especialistas conocedores de
‘las posibilidades de -cada una §
~'de las Fuerzas Armadas, y &
61" correspondera la responsa-
_bilidad de. la elaboracién. de
los planes militares, en la gue-
rra y .en la paz, coordinados
“con los restantes planes de ac
cién conceérnientes a-la  politi:
ca inferior y exterior, en el

"~ seno del Gobierno: oy

Con'esto no hemos llegado, posﬂjlemente
" a ninguna nueva conclusién, ni tampoco lo
" pretendiamos, Pero esperamos llegar ahora.

Esta estructuracién de lo que pudiéramos

» llamar: el Mando Supremo se admite y se

prac’mca actualmente en muchos paises, y
-desde -luego no.es para nadle desconocida.
" Nos -atrévemos a suponer, en -cambio, que

~-muchos de nosotros no nos ‘hemos percatado-
.de su. 51gn1flcac1on exacta, como exponentel
“de que la gvolucién - ha“alcanzado las mas
- altas c1mas y que resulta pehgroso 1gno—

cepto actual de la _.esbructfur'a orgéﬁica y de

la realizacidon de la accidn tactica en un

teatro de operaciones, es otro ejemplo bien
palpable en el que aparece sin necesidad de
ningn anélisis profundo, la triple tenden-
cia- de especializacion, unificacion y prepon—
deranma de lo funcional.

Y para terminar con este punto med1be—
mos si’ esta -solucién, totalmente impregna-

da de esa flexibilidad -que tanto ~valoramos; -
1o serd la ideal para los pueblos economl— o

camente limitados.
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.Numero ¥ cahdad Masa y especmllzacmn.
Fuerzas y Servicios.

Intentemos ahora un anilisis, aunque. sea ..

superficial, de la esencia de estas fuerzas es-

pecializadas, 1nterdepend1entes y coordina- -

das con un criterio de méxima flexibilidad,
dentro del marco de-Agrupaciones, fijas o
circunstanciales, en ecuya concepcién impe-

“ra, el aspecto funcional y que tienden a sus-
tituir al rigido concepto de unos Ejércitos
de Tierra, Mar o Aire, con misiones y me-
'dzos 1ndepend1enbes.

Para ello vamos a con51derar 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 tactico. Las conclusmnes a. que po-
- damos llegar no tendrimn, probablemente,
- ..cardcter de permanencia, pues todo parece
mchcar que no hemos alcanzado atn_ ese
““remanso evolutivo” que, seguramente, mar-
card el fin de la presente metamorfosis bé-

“lica y permitird sedimentar y ‘definir.1a épo-

ca presente, antes de 1n101ar ls, futura era
del mundo.

Por otra pa,rte la 51tua01on pohtlco -militar
,“tampoco ha, permanecido’ estacionaria y al
'jantlguo culto- a las nac1ona11dades, V&, sus-
bltuyendo un afan de caricter més univer-
salista y federativo. No creemos - equivocar-

nos al afirmar ‘que ha sido ‘también la evo-:

" Jucién técnica la causa’ de” esta tendencla
. puesto que han sido, sin duda, los- progre—
sos téenicos en los medios dé’ comunicacion

'y _tra_nsporte, los que han determinado el
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-acercamlento de los pueblos y.sino la. com-

prensidn, si, al menos, la.conylccmn_ de que

‘todos necesitamos de los demés y de que el

aislacionismo es. un concepto anticuado. Tal
vez ni la Federacién Europea ni el Ejéreito -
de la NATO, lleguen a ser vigorosas. reali-
dades, pero ahi-estan como objetivos inme-
diatos del bloque occidental.

La tendencm ya iniciada, en Ia ul‘um.t .
guerra mundial, 'y contmuada--"

Corea ha S1do, excepto en Ru-
‘sla y Ghma, donde las grandeS' -
masas. han representado siem-

pre el papel ‘de: factores mas
importantes, la disminucién. de

. tientes en..primera: linéa, com=

‘la. mayor potencia- ofensiva: de
las armas empleadds. Esto en
lo que al EJercn‘,o de. Tlerra se
refiere.

La Marina: ha’ SldO probable- :
mente-la anica” cuyas posibi-
lidades ofenswas se. han man-
tenido sin variacion. La-evolu--
cién tactica 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 portaviones, con- -
siderados hoy como piezas bésicas ‘de las

Flotas, y relegando a- los acorazados a un
plano secundario -después de muchos lus-
tros -de indiscutible hegemonia ~sobre los

" demés tipos de buques de guerra. Con todo,
~hay muchos autores que esperan en la Ma-

rina, cambios mucho m4as rapidos y: radi-
cales que los.operados em las otras Fuer—’
zas Armadas.. o

En cuanto a-la potencia -del Arma Aere a
nos atendremos, sin comentario, al informe
rendido en-febrero de 1953 por.la Adminis-
tracién de Defensa. Civil de'los: Estados Uni-
dos, basado en los datos oficiales del. Ser-
vicio de Segumdad norteamerlcano

“La U. R 8. S. puede va alcanzar cou
bombas atémicas las 89 principales -ciuda-
des norteamericanas en un ataque: ‘levado

a cabo por 400 aviones y capaz de infligir =~
~-al pais 11 millones de bajas-en un'solo dia.”

Respecto al futuro, hay autorés que man--

‘tivnen ‘que-la préximd ‘guerrs serd- como .
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las e1fras absolut&s de: comba~

" pensando esta disminucién con .-
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todas las demaés, méas o menos larga, con

‘un .desarrollo. clasico en sus fases, y que
terminard con una victoria lograda a base
de combates -terrestres.
por su fantasia 0 su clar1v1den01a prevén
Ta pos1b111dad de una guerra relampago de-
‘cidida en un brevé lapso de tiempo por 1a
aéeion aérea estratégica y el empleo de las
nuevas armas de destruccién en masa. El
tiempo dird quién tiene razén, pero lo que
resulta indudable, es que el Poder Aéreo
jugard un- papel declslvo en una guerra
futura. :

Por tanto Y desde un. punto de vista com-
paratwo parece que las Fuerzas Aéreas
‘continuaran su actual 1ncremento en ma-

yor grado que las terrestres y marftimas, y .

‘a veces a costa suya. Las cifras absolutas de
combatlentes acusan una pronuncmda ten-
dencm al descenso. Al menos, en la tlerra
-y en el aire. :

Sin embargo, esta afirmacion solo es cier-
- “ta. 81 nos referimos excluswamente a los
"combatientes de primera linea, puesto que
el namero global de dichos combatientes ha
aumentado en proporciones- ingentes como
‘ consecuenma, no sélo del caracter total de Ia
“'guerra que abarca todos los aspectos de ia
~vida de las: nacmnes beligerantes y toda su
' pobla,cmn, sino también de la-masa de hom-

Otros, arrastrados
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bres que dirigen sus
esfuerzos de modo
‘directo a alimentar
la colosal . maquina
guerrera  que ahora -
" es preciso pomer en
marcha..

Masa por el na-:

. .ero, pero nada tan
opuesto al comdan
concepto de masa.
‘Nada tan IGJOS de
ello “como un Ejer—
¢ito moderno en el
cual, cada - soldado,
debe "ser un verda-
dero especialista en
el manejo de un ar-
ma,” determmada en -

. el gue- la potencla se
. 10gra cada vez' mas

por la coordinacién en el espacm y en el

t1empo ‘de lo d1verso, famhtada por una
gran ﬂex1b1hdad en la orgamzamon ‘del
Mando y una gran’ mov1hda,d en los ele—
mentos de combate.” " :

La acc¢ién de conjunto ‘se impone-en to-

‘dos los Ambitos del caimpo, desde la alta
‘estrategia 8 la mA4s 1n51gn1f10ante aceion
‘tactica, y las Agrupaciones de medios apro-

piados a la naturaleza de cada Misién y los

Mandos Conjuntos, van sustituyendo al Man-

do personal ejercido sobre Grandes Unida-

‘des. homogéneas. No otra cosa significa la

meliculosidad en la instruccién de las fuer-
zas, cada vez mAas prolongada ¥ comparln-
mentada en especialidades concretas y la

“especial atencién qué en todas partes se de-

dica hoy a la formacién del personal de los
Estados Mayores,

El Estado Mayor; aunque hteral Yy rut‘
nariamente eonsiderado como un. organismo
impersonal y auxiliar del Mando, se va cons-
tituyendo plenamente, en un -auténtico. ele-
mento integrante de la esencia"’del'pfopio

Mando, en la que el Jefe, en su labor mds

coordinadora’ y menos imperativa, seguirs
reservéandose -la - excluswa de la- decisién,

-pero e;ercmndola en forma cada vez mas-
-restringida, porque su capamdad humana y

por ello. limitada, no podra abarcar por si-
sola tqdog_lqsqas,pvegtoks de la concepcién.
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" La. demsmn vendra a ser cada vez méas in-
fluida por una concepczén conyunta, resul-
tado de; una labor. colectiva del Estado Ma—
yor que de esta maners, mtervendra dlrec—
famente en aquella funcion- que ya podma
definirse como “caracteristica ‘del Mando”
- mejor que “del Jefe”.

Lia espemahza,mon ana,de asimismo Pl
ambito de los Estados Mayores, ante la he-
tereogeneidad de las Agrupaciones, y aun
en el caso de acciones espec1f1camente te-
rrestres, aéreas o navales, como-la accién
aérea estratégica, la lucha antisubmarina
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Aunque esta postura es en-cierto modo 10—._
gica, pues no cabe-duda que- las Fuerzas son

la causa. . orlgen de la- ‘kex1stencm de los .

Servicios, y que la misién de- éstos no- es
otra .que. hacer p051ble la actuacwn de las’

Fuerzas, sirviéndolas, ‘o ‘es menos cierto el. .
hecho de que la’ evoluclon técnica” ha, He-

gado tamb1en aqul hamendo necesarla ‘una
pequefia revisién. : . :

La consecuencia. mas 1nmed1aba -de es‘ra v
evolucién ha sido el namm;ento de una ten-

.dencia creciente a.-difuminar, a borrar. los’

0 la oeupacién fisica del territorio enemlgo .

es facilmente previsible. la . presencia en

ellos de elementos espec1a11zados de las tres

Fuerzas.

El Aire reclama a51 un puesto en todos
los Mandos GonJuntos y-exi todos los Estados
Mayores. Tal véz resulte -esta una afirma-
¢idn demasiado " rotunda: y  jactanciosa.
Creemos, no obstante, con toda sinceridad,

que asi lo.exige la realidad del momento, y
afiadiremos, con la misma smcendad que’

en los Bstados Mayores Aéreos cabe también

una organizacion conJunta ¥ la presencm de
elementos terrestres y navales. -

Pero en el caso de Agrupaclones 0 Umda—
des exclusivamente aéreas, han aparecido
nuevos aspectos que tal vez merezcan nues-
tra atencién. Nos referimos a'la creciente
‘importancia y al nuevo caracter ‘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-
-sittan las Fuerzas -
en un plano supe-
" rior, tal vez porque
‘hasta ahora los Ser-
. viclos podian casi
- improvisarse y su
influencia en la ca--
pacided. y- eficacia
de aquéllas resulta- -
ba limitada. . ‘

181

limites hasta ahora tan claros entre los cam- -

pos de aecién de Servicios y Fueuas debi-

litando. las ‘marcadas diferencias- organi-
“cas, e inclaso ‘turicionales, entre unos 'y otros..,

La 1mportancm de los Servicios se acen-
taa de tal forma que las Fuerzas legan a
depender; no en cierto modo,” sino. de.:ung,
manera cierta de los Servicios vy puede afir-
marse que la eficiencia de éstos- constituye
uno de.los mas decisivos factores determl-_
nantes de la ef1oa01a de aquéllas.

Varlas son, a nuestro. juicio, las cauSés
de esta tendenma causas que,a su vez, son
efectos de la evolucién técnica.

- Una de ellas.es el- caracter total de- la
guerra que ha confemdo el cardcter de com-
batientes a hombres y organismos.que nun-
ca hasta ahora lo fueron. Entre eflos estin
los Organcs de los Servicios que al quedar




su- nueva ‘condicién,:
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- investidos de dicho caracter, y al adaptar-
se_en’ su organimcié’n'y' funcionamiento a
se ‘aproximan a - la
,_esencza combatna de las Fuerzas.

Podma ser otra la 'mecanizacién de la
propia accién guerrera, en la que- el factor
“hombre, con- todo.lo que por si mismo re-
presenta de valores espirituales, sigue sin
'-duda contando, pero en franca y feroz com-
- petencia .con la méquina, cuya preponde-
‘ranciz va en aumento. Podremos estar

.‘equivocados, pero se nos antoja que Corea .

ha sido un .claro ejemplo de c6mo unas
-.fuerzas bisofias por los continuos.relevos e
inferiores . en’ namero, han equilibrado, y

' podian haber superado, a otras . fuerzas .
. aguerridas, y muy superiores numéricamen-

- te..Pero las primeras mane(;aban modernas
- mdgquinas de guerra..

La ‘especializacién técnica,. por ofra par-
te, es cada dia méas aplicada a las Fuerzas.
CAun cabe- el rasgo genial del guerrero, pern
cada dia con mds dificultad. El Arte de la

' "'Gue?ra tiende ‘a convertirse en una -ciencia -

exacta, con lo que las Fuerzas se han apro-
ximado, a su vez, a la esencia técnica .que
swmpre ha caractervizado a los Sewvvicios.

Fuerzas y Servicios se aproximan, de esta

.manera,. andando a niedias el camino. El

final, -como enlas novela_s, se adivina.

- Nos- permitiremos recordar que los Ser-
vicios, hasta ahora, nunca tuvieron acceso

a los EE. MM. aunque presentasen sus pla-

‘nes a su aprobacién, y se respetase su fun-

: c10namlento téenico. Péro si van a ser ‘tan -

' »-'.'seme]antes a las Fuerzas. (,que ocurrird en
el futuro‘? S Ce

" Ya-en los momentos actuales las necesi-.
- .dades 'de Transporte han- llegado a tal ex-
o .ftremo, que uno de sus Organos de Servi-
- cio, la Marina Mercante, va, haciende popu-

B “lar sw apodo de “Cuarta Fuerza”. Este he-
“¢ho, al. parecer tan intranscendente, cons-
tltuye sin embargo, todo un snnbolo. L

Es' comprensible que a todos nos resulte

muv extrafio -el solo pensamlento de ‘que

- Fuerzas y Servicios lleguen a ser algo tan
'.,_;semeJan’ce que resulte dificil distinguir unas
. de ofros. Pero es indudable- que: va se ha

~reduc1do mucho -el profundo desnivel " que

“antes los separaba v que la tendenma per-
siste.

Nzlmero '160.—Ma.1‘z0 1954 .

Ademés, si econ un esfuerzo imaginativo -
nos situamos en la Era de los proyectlles
teled1r1g1dos que no parece muy lejana, es
probable gue una vez aimbientados desapa-
reciera parte ‘de nuestra extrafieza. La’ fa-
bricacién, el transporte, el montaje,. el -en-
tretenimiento, el lanzamiento y la condue-
cién hasta el blanco, resultan problemas de
caracter técmico. ' ’

;Doénde, en este‘proceso comiema y dén-
de termina la accién de los Servicios: para -
dejar paso a la accién de las Fuerzas‘?

+Cémo diferenciar unos de otras por sus
cometidos, si en realidad ambos tienen el
mismo carécter: tecmco" '

lcomo ‘hacerlo por ‘'su condicién de comi-

“batientes, sl ambos la- poseen, y ademéas

desarrollan sus 1‘especmas misiones en tie-
rra, encerrados en O"ablnetes o centros. apro— v
piados?

Personalmente creemos que, a pesar de

“todo, quedan ‘atn algunas razones que ale-

gar en. favor de la supremacia de las Fuer-
zas, que deben y pueden aun dar la altima
pmcelada del artista a la obra. de la Técni-
ca cuajada de guarismos, obligando 'a los -
proyectiles a dibujar con sus estelas la idea
de. maniobra, antes concehlda en la mente
de sus mandos. '

.. Conclusiones.

El General Arnold predijo que la pasada
guerra mundial serfa la Gliima de. los pi-
lotos, o de los- aviones pilotados, que viene '
a ser lo mismo. '

Por lo visto, no crefa que la “paz”.a que
se iba’ a'dlegar, y que ahora disfrutamos .
iba a ser tan endeble, ¥y contaba con un pe-
riodo de tiempo prudencial, que pepmitie-
ra la puesta a punto de los provectﬂes tele-
dirigidos.

Pero como no se trata de hacer profemas
insistiremos en que todo lo.dicho hasta el
momento y cuantas conclusiones. intentemaos
sacar. de ahora en adelante, tratarin de rs-
flejar las tendencias reales que. nos h&'p&—
recido captar en- el ambiente de nuesiys

- dias 'y que consideramos, acertada 0 errés
- neamente, como originadas por Ta. evolucion

tecmca de los medios de combate
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‘Primera consecuencia: La Organica Mi-

litar acusa una tendencia actual a. unifi-
car, no a centralizar, evitando siempry ja
rigidez.
Conjuntos, son las soluciones actuales freu-
te & las Unidades homogeneas V. el Mandu
personal.

Segunda: La accién tactlca se orienia a
lograr la accidn
de conjunto, de
variados elemen-
tos de combate
especializados . y
mdoviles, - cada
vez INenos - nu-
mMerosos - pero
mas potentes. Su
-desarrollo tendra
lugar de modo -
simultaneo e in-
evitable en el
aire 'y en la su-
perficie, pero las’
acciones inicia-
‘les .tendran ca-
. récter aéreo.

t

"Tercera: El
-gjercicio del
" Mando: tiende a -

la ' coordinacion

de “los distintos
elementos espe-
cializados, des-
vidndose de
aquel caracter.
* directo, personal
¥ ejecutivo que
hasta ahora
“mantenfa. Los .

Reglamentos en-
casillan el empleo de ‘las Fuerzas, y- este
" hecho se va acentuando en todo el proceso
~ de la accién militar y tiende a borrar las

“diferencias existentes entre Fuerzas y Ser—
vicios.

Cuarta: El Poder Aéreo, pQr la,'ra»p'idsﬁ:z
de su accién, por su aleéance, por su poten-

Las Agrupaciones y los Mandns

REVISTA DE: AERONAUTICA -
atacase el pdi-s,- alcanzam’a' sus obj»etivds sin
que nadie pudiera 1mped1rlo -

Quinta: A la c¢ruda luz de esta reahdad
el Poder Aéreo otorga la preferencia a su

rama ofensiva, 1 Aviacién Estrateglca ad-

mitiendo que no sé6lo la mejor, sino la ni-
ca defensa posible, es la capacidad para -
desencadenar una oienswa mortal, o res-
- ponder a-la ini-
ciada por el ere-
migo, con tal ra- .
.pidez.'y poten--
. cia, que. le haga -
| - pensarlo dos ve-
. - ces antes de
- _romper el fuego.

De esta mane-
“ra; el avance tec—,_.
”mco que “ha si-

do capaz de
: ‘crear tan pode-
" rosos medios” de.
combate, esté
sirviendo - para
mantener : una
paz que, en
- otras circunstan~ -
cias, se .habria
ya -evap_orado. '

- Los que-no po- .~
~demos sofiar-con |
_» poseerl_Q,_ espere-. .
~.mos-qué dure
" mucho - esta  si=
 tuacién verdade-
“ramente curiosa
en que dos ban-
~dos’ no’.pueden’’
atacarse por -ex-

ceso de fuerm v que al fin nuestra propia

modestia y la Divina. Prov1dencla nos 11bren

de ser elegidos como blanco..

Pero que nuestra espera se& actwa, Yy, no. -

" indolente. Llevemos a cabo con rapidez la~ -

cia, ha conquistado la suprémacia: Sus po-

sibilidades ofensivas alcanzan tan alto gra-
. do, que el Mando de la Defensa: Aérea méas
potente del mundo, la norteamericana, ad-
- mitia en febrero de 1953 que:
de los efectivos aéreos de una incursién que

evolucién necesaria ‘de nuestrs, conceptiva
militar, de modo- que conservando mtegro

nuestro espxrltu y nuestros principios ‘mo-

‘rales, sepamos también estar a la- altura de

“E1 70 por 100

las. circunstancias, porque hoy hatce falta: .
saber muchas mds cosas que nuestro’ dere- -
cho al “Vlnafrré la sal v el aswnto ala

‘lumbre
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Coordinaciéon del

121 de abril préximo se reunird
- en Estrasburgo la Conferencia

para la Coordinaci6n del Trans-

porte Aéreo Europeo, convocada por. OACI,

a propuesta del COIISGJO de Europ&. :

La pohbxca segulda hasta el presente deh-

tro del sistema de redes aéreas continentales, .

de unir centros vecinos en tercera y cuarii
libertad, a- explotar bilateralmente y en ex-
clusiva por los dos pafses interesados, da,
lugar en Europa, donde el nimero de paise

en juego es excesivo, a una competencia
"cadtica y ruinosa en la que rivalizan 36 Com-
- pafifas sin ordemacion alguna, lo que. resta
_vitalidad & la red europea, .convirtiéndola. de
* hecho en una red subsidiaria de aporte 'y
~“dispersién de las grandes lineas froncales.

. La preocupacioén. por resolver este.proble-
ma condujo en 1951 a la presentacidn ante
el Conséjo de Europa de tres. proyectos de
- coordinacién europea, denominados, respec-

transporte aéreo en Europa

P.or 'J.v F

tivamente: - Bennefous, Sforza ¥ proyecto de -
la Comision Econémica. -

El proyeCto Ben’nefous, presentado por éste
en nombre de la -Comisién de Transportes
del Cohsejo de Europa, patrocina una “auto-
ridad europea rectora de todas las formas de
transportes en el continente”. Bl proyecto de-
la Comisién Econémica del citado Consejo,
presentado por Van Kieft, se refiere exclu-
sivamente 4 los transportes aéreos, que re-
suelve mediante una red europea Unica a
explotar - por. un consorcio de compafiias
tipo S. A. 8. El proyecto Sforza, presentado -
por Italia, patrogina un espacio aéreo comiin,
bajo una autoridad comun, explotado por
un consorcio -internacional de compafiias’
europeas tipo S..A. S., formado por la in-
tegracién de una seme de consormos naclo—
nales. = , :

Estos proyectos demostraron la neCesidad'
de reunir:una Comisién de expertos como
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‘escalén preliminar para ‘concretar la figura
-de una posible autoridad europea de trans—
portes aéreos. »

. El Gobierno francés intenté en 1952 re-

umr dicha Comisién convocando a las auto~ E

‘ridades gubernamentales y a los expertos
de las compaiifas europeas, sin conseguirlo
‘debido.al escaso ‘grado de desarrollo. de es-
tas ideas en aquella’ fecha,.

Por esta época se cons‘utuyt’) en Bruselas
por algunas compafiias aéreas—Air: France,
‘B. E. A.; K. L. M., Sabena y Swissair—una
“Qficina de Investigaciones del Transporte
"Aéreo”, dedicada al estudio de los proble-

mas técnicos que éste presenta en Europa.'

.- Por altimo, durante la 72
Asamhlea de OACI, celebrada
el pasado verano en. ‘Brighton,
el -Consejo de Europa pidi6 a..
‘este Organismo que.-convoca- 'k
.se bajo sus auspicios la:con=
-ferencia proyectada en 1951.
Al encararse OACI con” el
“problema que $e la’ ofrecia,
‘pronto eché de ver que los-
.ideales de unificacién europea -
-que- patrocinaban los tres pro-
‘yectos citados iban a ser di- -
~ ficilmente -alcanzables dada - su enorme
_trascendencia politica. En estas circunstan-
-cias se ha preparado la. reunién de Estras-
burgo, .como. una conferencia técnica en la
que lo que se busca es el poder llegar rapi-
-rdamente a resultados positivos ® inmediatos
''sobre temas econdémicos, administrativos y
" de explotacién muy concretos. ‘Al lado de
: 6stos se incluyen otros. de caracter general,
i con los que se pretende m4&s poner en mar-
xcha el problema -que llegar a un acuerdo,

el cual en realidad, por su proyeccion poli-

twa s6lo seria, posible- en el seno del Con~
(seJo de Europa. :

_ Prescmdlendo del estudlo de las 1mpor— .
tant151mas consecuencias. pohtlcas del ca-
'mmo que en Estrasburgo se abrird; citamos .

por su apasmnante interés’ dos temas nue-
:vOs que se examinaran en el orden del dia:
lla “banahsatlon” V. el “1ntercamb10 de ru-
tas” S

. f “banahsahon”, 0. permuta de aerona
ves entre compafifas cons1ste, en su . form:

:_ma,s simple, en la explotaclon de’ una linea:

los 1415
‘sencillo, llegando hasta los 900 $/hora para),

'les, ) no lo son sus 1nstalac1ones—— de -pei
,sona,l—tanto por el grado de *nstrucmon co

HE VISTA DE A‘ER@NA U T 1 CA

‘por una compama COH av10nes—e 11’10111%0

tripulaciones—de otra' compailia.-

En esta forma comenzd a utilizarse en los
Estados Lmdos en 1940 con motivo de 11
escasez’ de material volante, que’ obhgaba a’’
una compaiiia concesmnama que no. tenis.’

‘aviones sufi¢ientes a alquilarlos a otra para .

poder explotar sus lineas. Posteriormente se
aplicé el sistema, - para evitar: que “tuviesen -
que cambiar de. avién los viajeros ‘de unaj
linea. larga explotada en tramos cortos’ c
secutlvos por compamas dlferentes '

Actualmente es pracblca bastante extendi- ,

»da, exlstlendo en-lineas generales, tres ti-

pos de acuerdos entre compamas el alqui-

ler sencillo de aviones, contra el pago de
una tarifa horaria; el reparto de beneficios
de acuerdo con unas condiciones prefijadas, .
y, por ultimo, cesién del-avién completo, con:
su tmpulacmn para ‘su explo’caclon por otra‘ '
compafifa. - T

Las tarifas de alquﬂer de an_ avion DC 6 .
o DC-6B, en la actualidad son del orden-de
$/hora” de -vuelo -para el alquﬂen :

el alquiler con el entretemmwnto, combus-

Indudablemente, el intercambio de maﬁce-i o

‘ mal entre compafiias’ penmte como- e ha
-visto en los Estados Unldos Y en algunus
,compamas francesas norteafricanas,

nes. de. ambas compamas no0_son igua<:

1
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‘tibles y seguros incluidos. " N

uﬂb .
:mayor comodidad para. el pablico-y mas
“amplias famhdades de explotaclon No- ouq-
“tante, -cuando la- permuta tiene un car dvter
_'1ntema01onal presenta una. serie. de’ proble-
‘mas, tales como los de matemal—cuando los
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mo por la validez de sus hcenc'ac—— de la-

. lleres—pues obliga” a revisiones . ‘fuera de

ccasa” y a vuelos ‘extras no comerciales de

regreso a sus bases cada cierto tiempo—, de

Numem 160.= Marzo 1954

mo, es tremendamente compleja en su des— :
arrolle. En primer Jugar, dado que con-la mo-
difieacion cada una de’las compafiias citadas

‘explota una parte de su linea en quinta li-

. explotacién—relacionados con. la diferente

'c’apacidad de los aviomes, aun siendo del
" misnio tipo, que complica tanto la venta. de
* billetes como les suministros de a,hmenlua,
_ material  de salvamento etc., etc.—, v, por
“altimo, 16s’ problemas legales -derivados de

la- a,ceptacwn de una bandera en -un -servi-

elio acordado a favor de otra.

CElL ¢ mtercambw de rutas” fué propueslo

bertad, se requiere consentimiento previo de
los otros dos paises que intervienen. Pudie-
ra ocurrir que empresas de esfos dos paises
quisieran-entrar en la-explotacion, créeando
asi una cadena sin limites. Por otro lado,

~es lo méas probable que tanto los mercados

g omglnamamente por-la Delegacién holandesa -

en la Asamblea de Brighton, y conSISte en

"la admisién ‘por parte de un pais-de una

‘como las distancias a volar sean completa-
.mente distintas, con lo que el interés eco-

némico de la hnel se reparte desigualmen-
te'a lo'largo de la misma. Complicadndose
atn més todo ello si pensamos en la posi-

“bilidad de recorridos circulares.

. compafifa’ extranjera en la explotacién 4¢

una linea- concedlda a otra, en las circuns-

“.taneias que se acliran con el eJemplo 51-

'Gulente dos compafifas, una holandesa y
,otra suiza, estan explotando respectivamen-

‘te Ias lineas.: Prestwwk Amsterdam -Zurich
Se _-pretende

Ly Amsterdam Zurich-Roma.’
_que empalmen sus lineas de manera que
. ambas conipaifiias puedan hacer Prestw ick-
";Amsterdam =Zurich-~ Roma. en dias alternos.

El intercambio de rutas planteado en es-
tos  términos simplifica evidentemente la ex-
_ plotacién, aumenta- la utilizacién del mate-
rial y cons1gue una mayor comodidad para
el pasaje. La idea, sin embargo, como una

Vcereza de la, que se tlm y sale detras un raci-

Claro estd .que de todos estos problemas
que plantea el intercambio de rutas, politi-
cos-v comerciales, cabe siempre hallar so-
lucmn. Prcscmdlendo de los primeros, que
corresponden a la labor de Gobierno, 1los se-
gundos ‘se resueiven corrientemente ‘por

‘acuerdo entre las mismas empresas en for-

¥ rec1be

ma de “pool”,:con reparto diferencial aten-
diendo a lo que .en cada caso Cddfl una da

En lo que a Espafia respecta, Ia, combl-_
nacién del intercambio de rutas con el de
material en un pais como el nuestro, en el
que el problema que se p lantea es la des-
proporclon entre el volumen .de la’ demanda.
v la limitada: capacidad de la oferta, pudie-
ra ser de lmportanma traseendenta]
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ESTADO A QUE LLEGARON DURANTE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL -

: los sistemas antirradar, publica-
—" do en esta revista, hicimos una
ligera - .descripcidn-sobre todos los ‘sucesivos
medios que fueron utilizando los- aliados, vy
en ocasiones los alemanes, para enmascarar
o anular ‘la informacién suministrada por

las pantallas de los radares. enemigos. Y
también. se pudo apreciar la capital impor-
tancia y trascendencia de aquellos sistemas,
cuyo éxito precedid casi siempre al de mu-
chas balallas decisivas.’ R

“Pero lambién apuntamos que 1o basta con
“llegar a’la realizacién de unos sistemas an-.

tirradar que sean muy eficaces, i al mismo
“{iemipo no se estudian los medio§ para evi-

n nuestro ultimo -articulo” sobre

Por ]ORGEDBLCORB .
- Capitdn d_"e I’f’-’“»”@@r"j

tar o aminorar los intentos de vanul'avc_i'c’i‘n ‘que
pretenda ¢l enemigo sobre nuestras propias
pantallas. Y en este sentido.dijimos; tam~
bién, que fueron los ingleses los. primeros.
que idearon la formacién de tres diferentes
equipos de investigacién por ecada nuevo -
proyecto ‘de ‘radar: - und, para-’ disefiar. el

equipo -con arreglo a las. especificaciones -
militares, otro para inventar las medidas

antirradar: que ‘permitiesen su anulacién, v,

un tercero, para descubrir los medios que s¢
_opongan 4 estag allimas y que constituyen:

lo' que pudiéramos llamar las.contramedidas
antirradar. ‘ ‘ S AR

:Llegaron éstas a adquirir un grado: de
madurez, siquiera comparable al de los sis=
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temas antirradar? No obstante la carencia
‘de una, 'nformdcmn _detallada- sobre_ este

asunto, que como los otros dos se mantema
‘en el'més rigureso secreto, podemos_ aﬁrmar

“sin lugar a- dudas que en el estudio y -des--

arrollo de las -contramedidas antlrradar no
B se pasé de un estado inicial de “ “evasién de
-frecuen(nas” cuando terminaba - la segunda

" " Ndmero 760.- Marzo 195i

las que utilizan para presentacién del blan-
co- una_modulacién en -intensidad del haz’
electronlco, eran méas vulnerables a la per-
turbacién. por- tension de ruido que-las del
tlpo “A7 y aquellas otras que también em—_'
plean’la desviacién del haz para aquel ob-
~jeto. Y como ne podia-menos de suceder,

observaron que los: equipos radar para de-
fensa de tierra antiaéres eran

k.

mas. perturbados que los de
alarma’ antiaérea -a ‘grandes
‘|distancias, a causa de la ma-
yor anchura’de banda de aqué-
~ 11los. Pero, sobre todo, llegaron
{a una conclusién ‘dé un gran
- valor doctrinal y en la que de-

i beremos fijarnos con la mayor
latencion:. la eficacia de un
Lequipo, frente a las medidas
lantirradar del enemigo, estd
i en razén divecta. del grado de
‘adiestramiento ~del operador.
1 Cuando éste esta poco entre-
inado-y se.enfrenta con un
comportamiento 1rregu1ar de
4 su equipo, su primera reaccién -
consiste en ponerlo fuera de
. :iservicio y proceder a la bus-
queda de la posible averia.
Pero si el operador ests espe-
rando que se produzea la per-

guerra mundial,-en el que también triunfa-

ron los aliades por su supremacia de me-
dios y’ mejores métodos de investigacion.
.Hoy, a’'los ocho aflos de aquella guerra, y
pese al silencio que mantienen americanos
"¢ ingleses sobre sus investigaciones y expe-
riencias en este sentido, sabemos que las
contramedidas antirradar estan - a punto de
“alcanzar un nivel técnico tan elevado como
el de la gran técnica. de la radmlocahzacmn
_por 1mpulsos a que deben su origen.

Cuando los alemanes iniciaron la pertur-
bacmn “activa” de los radares aliados, éstos
inmediatamente organpizaron unos equipos
para la observacién y anslisis de sus apara-
tos, con los que llegaron a corregir muchos
'defectos que hasta entonces habian. pasado
desapercibidos. Pudieron comprobar, que las
pantallas del tipo “P” v, en general, todas

. efectos le puede producir, no
se atolondrard sino que continuard en su
tarea y atn obtendrs una magnifica infor-
macién de la.perturbacién presente.

Debido a esto, se emprendié en los Esta-
dos Unidos una completisima educacion’ de
los operadores de radar, por medm de in-
formes y manuales técnicos, generadores de
sefiales de adies‘cramiento YV equipos per-
turbadores con varias clases de modul&-
cién.

Resultado de todo ello fué. que las fuerzas
armadas pubhcasen una serie de folletos de
adiestramiento para sus operadores 'y se pre-
parase una gran cantidad de peliculas, mos-
trando los efectos de las medidas antirradar .
sobre los. equlpos radar entonces en uso en
los tres Ejércitos. Los resultados fueron in-
mejorables, no conviniendo olvidar esta pre-.
vechosa doctrina.

188

jturbacién enemiga y sabe qué



Numero 160:- M arz0 1954

Los alemanes, por su parte; también lle-

garon-a conclusiones muy interesantes. Ba- .

séndose -en que los. blancos ‘reales, por la
repeticién del-choque hertziano contra ellos,

proporcionan unas sefiales mas intensas que .-

las moduladas por ruido u ofra sefial cual-

quiera, cuyo desvanecimiento es mas rapido, -

llegaron a la consecuencia de utilizar pan-
tallas de larga persistencia que tienden a

favorecer la sefial del blanco a través de -

su accién integradora, proporcionando una

mejor relacién sena,l ruido en el caso de -
objetivos estac;onamos o de lentos movi-.

mientos.

~ Podriamos continuar enumerando diferen-
tes formas de ¢ontramedidas antirradar mas
o menos complicadas y de rendimientos
poco satisfactorios. Pero en esta lucha del
arma v la contra-arma, llegé un momento
en que los. aliados tomaron la delantera y
va no les fué arrebatada en .el resto de la
contienda. Y esto se produjo; cuando la in-

vestigacién rnorteamericana consiguié - los

equipos de microondas, Alemania, por orden
expresa de Hitler, defuvo sus .
~investigaciones de radar en,
1940 cuando la frecuencia de
trabajo alcanzé los 600 Mcs.,
~ con objeto de que la mayor
--parte de técnicos electrénicos
dedicasen sus esfuerzos a la
. realizacién de otras armas se-
cretas de destruccién en masa.
Cuando a finales de 1943, por:
un: bombardero caido sobre te- -
rreno aleméan comprobaron
que la frecuencia de trabajo
“de-los radares aliados era muy
superior, trataron de recuperar
el tiempo perdido y centupli-.
caron sus esfuerzos en ese sen-
tido. Pero ya .era tarde. Tres
- afios de investigacién y expe-

rimentaciér a marchas forzadas, equwalen’

a diez o doce de ritmo normal y éste no era
precisamente el que imperaba en un pais

sometido de continuo al bombardeo: de la

aviacién aliada, _
. Esta superioridad técnica, conseguida en
los medios y en el tiempo, fué la causa de-

terminante de la victoria electronics aliada.
Desde 1944, ingleses y americanos continua-

~aliados; 1.000 Mes. 3.000 Mes..

“mundial.
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ron perfecclonando sus medlos para descu-
brir la situacién de los radares alemames,
su frecuencia de trabajo y todas las carac-

teristicas necesarias para poner en marcha

sus ‘transmisores de perturbacién y. anular-

los. En. tanto que sus enemigos pudieron

llegar a descubmr _con “asombro, las fre-
cuencias ‘con que. operaban los equipos
-110.000!,. pero
no podian ni sofiar con poner en préctica
una perturbacién “activa” eficaz. No eran
capaces de gép.erar potencia en onda conti-

-nua u onda continua modulada, con una fre-
‘cuencia de. portadora superior a la de los

equipos aliados. Es decir, que se 1legd ala -

“-situacién ideal para uno de los contendieén- .

podia. pegar donde y cuando quisiera,’
sin ser molestado por su adversario. En estas
condiciones, -termindé la .segunda guerra

Perfeccmnamlentos« subsxg‘luentes.

Tomando como punto de partida para el.
estudio de las contramedidas antirradar, el -

sistema de p’efturba_cién “activa” basado en
la emisién continua de una onda portadora,
con la frecuencia de trabajo del radaral qué

se quiere anular modulada por una intensa. -

tensién de ruido,. se’ comprende. que la pri- °

‘mera, contramedida que se IOS . OCUITa: Con- -

sistird en la inmediata variacién de aquelld

: frecuenma, apartindola lo més "posible’ de

la primera. Como el recéptor deberd gquedar

189 -



REVISTA DE AERONAUTICA

sutomaticamente sintonizado a la nueva fre-
cuencis, la anterior no podrd ya excitar ten-

si6n alguna en el cristal mezclador de entra-
“da al receptor y, por tanto, las sefiales eco

‘apareceran dé nuevo con toda nitidez en -

nuestra pantalla, Si el enemigo cuenta con
‘medios para descubrir al cabo de un cierto
tiempo la nueva ‘frecuencia de trabajo .de
_ nuestro equipo y vuelve a perturbarla, habra
que proceder a una nueva desviacién de la
_frecuencia; y asi su-

cesivamente, en tanto A?m//o ¢
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rior de las cavidades, dificulta el paso de
las lineas del campo magnético de una ca-
vidad 'a la adyacente, reduciendo de esta
forma la inductancia équivalente y con ello
la longitud de onda (B). Empleando conjun-
tamente los ~anillos “C”.y “L” scbre un
mismo soporte, sus efectos sobre la fre- -
cuencia de oscilacién se sumarén, llegan-
do a obtenerse con este sistema variaciones
de hasta un 50 por 100 sobre una longitud

‘d¢ onda de 13 cm., -

siendo también aplica-

que . “dispongamos de

ZL/A{A__,@.T_ R/

bles a magnetrones de

“un amplio margen de [ drs i (4 / potencia. El tercer
“frecuencias sintoniza- E‘(ﬁ ] / método, utiliza una co-
" bles en nuestros siste- aij’;ﬁif / (A) rona de varillas con-
‘mas transmisor y re- . / ductoras que se in’pro—
ceptor ' ducen en.todas las ca-
vidades, paralelamen-
) ero, desgra01ada— , te al eje del catodo, '
mente, éste no ha sido : oo reduciendo el &rea
el caso hasta hace po- S /- efectiva de sus seccio-
coO. .I{a' frecuenma de / TOY. 7 pes rectas, con lo que
trabajo de un magne- / R / se aminorard el flujo
- trém, estd impuesta por / B / 8 magnético y aumnenta-
sus dimensiones fisi- / ] ‘ / ré la frecuencia de re-
mas, 0 mejor dicho, : // sonancia (C).
por las interiores de (e.v- ‘_‘_‘:—_ I /77 o
- su cavidad resonante, 4o Lk p&?’/;rrlll(;ls’ d%t%fnsl’iﬁggg
¥, alrededor de ella, se magnetrén, puede con-
ha llegado a conseguir  Corona. seguirse una limita da

una variacién de has-

e verd/=$ variacién en su fre-

ta un 50 por 100, uti-
“lizando el movimiento
-mecanico de unos ani-
" Hos metalicos dentro
de la valvula. Tres son

cuencia de resonancia
mediante el delicado
movimiento mecénico
antes mencionado, que
en todos los casos exi-

@)

“los' métodos principa-

- les que se han emplea- Fig.1
do hasta ahora, bien
. aisladamente : '
. 0 en combinacién; el anillo “C”, el ani-

llo “L” y la corona de varillas (fig. 1). En el
primero, un anillo metalico plano de seccién
recta- rectangular, del que se puede hacer
variar su distancia de aproximacién a los
anillos que constituyen -el bandaje ano6di-
co, introduce una sustancial variacién en la
capacidad existente entre .los anillos del
“‘bandaje anddico y las cavidades (A). Este
es adecuado para magnetrones de poca po-
_ tencia. En el segundo método, la aproxima-

cién del anillo “L” a la extremidad poste-

. “TR” y

gird poner el trans-
misor fuera de servi-
cio; pero esta varia-
cién, aparentemente
grande, lleva en si misma una segunda y
més severa limitacién impuesta por el re-
ceptor. Cuando varie la frecuencia transmi-
tida, tiene que poder variar en el mismo
sentido la generada 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. v la segunda). Ademés, las unidades
“ATR” son también ellas mismas
unas cavidades sintonizadas a la primitiva
frecuencia de disefio .y que es para la que
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-empleo de muchos
-equipos en dife-
rentes frecuen-
-clas,

- pues, muy dificil,

Numero 160.- Marzo 1954

‘proporcionan la maxima ganancia, pudien-

do variarse aquélla ligeramente actuando
sobre sus tornillos o paletas de sintoniza-
cién. Pero tanto éstas como aquél, no admi-
ten uma.variacién tan grande como la del
magnetrén, vy esto supone un serio obstacu-
lo para una amplia y répida variacién en

la frecuencia de trabajo del equipo radar.

Ciertamente, que a medida que se opera
con frecuencias mas altas resulta méas di-
ficil su sistemética perturbacién. Sus ha-
ces de radiacién més potentes y estrechos,
sus impulsos més cortos, asi como el mayor
namero de canales en que pueden operar,
los hace muy dificiles de anular.

De ahi, que en el caso de los buques de
guerra, la tenden-

cia en estos nlti-
mos afios se haya
dirigido - hacia el

AModulador

-

Trensmisor f
Potencia

Amplif rcodon

O onlinuo

aun dentro

de la misma apli- RIS 5
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‘'sos alcanzados en esta ultima, v mucho me-

nos-aun, .en la técnica antirradar Y en la
de contramédidas antirradar. Pero, no obs- _
tante, algunas informaciones que se filtran
a través de la tupida cortina que oculta los
trabajos que se reahzan en los laborato-
rios de investigacién americanos; ingleses,
holandeses y frariceses, nos permiten de-~
ducir consecuencias de mnegable valor 1ns-
tructivo.-

Asi, por ejemplo, se sabe que la técnica
de los equipos radar- de alarma a/a 'y los
previstos para trabajar en.conexién con las
direcciones de tiro a/a, esto es, todos cuan-
tos han de operar con el avién como blan-
co detectable, se encauzan hacia el siste-

‘ma M. T. I. (Mov-

ing Target Indi-
cation) basado en
el hecho de que
la. frecuencia apa- .
rente de la ener-
gia radiada por
una -estacién fija
de observacién,

e
2]

R

cacién. Se ha su- Receptor
puesto, con cierto
fundamento, que
la. perturbacién si-
multinea de todos
ellos seré4 tarea
casi imposible. En
cuanto a los aviones, sus forzosas llmlt&—
ciones de peso y espacio cambian comple-
tamente el aspecto del problema, que no ha
sido resuelto hasta ahora, pero- que parece
en vias de serlo. -

TN

Coal

Frg

Esta»do’actua:l y perspectivas futuras.

Si hojeamos cuantas revistas técnicas ex-
tranjeras se ocupan de la técnica radioeléc-

trica, incluida la radmlocahmcmn por im-

pulsos a frecuencias ultr&elevadas, compro-

sobre los sistemas antirradar ni sobre las

contramedidas de éstos, eJermendo también

la censura militar un riguroso secreto so-
bre la misma técnica del radar. Resulta,
poder ofrécer una ver-

sién autorizada sobre los positivos progre-

/xﬁp ulso

-

2

baremos que no se habla ni una palabra-

I

T
My
N\‘\N\\\ ,
i cambia cuando el
objeto reflector.
tiene un movi-
miento en relacién
a la estacién emi-
sora (fig. 2). Si és-
ta emite unos tre-
nes de onda. contmua con una determi-
nada frecuencia hacia el blanco que se
‘quiere localizar, éste se convierte en un
manantial de = emisién secundaria, pero
-con una frecuencia desviada de la prime-
ra’ siempre que el-blanco Posea una com-
ponente de velocidad radial segun la linea
que une a los dos puntos. La magnitud de
esta, desviacién de frecuencia es proporcio-
nal a dicha velocidad radial. Si se mezclan
en un detector no lineal la seflal directs con
la reflejada, obtendremos otra sefial con
una Tfrecuencia de batido de las dos ante- _
riores y sujeta a la referida proporcmna-

lidad. o

Este sistema de modulacmn, es ya . cono- :
cido de antiguo y ha sido- muyx empleado
para el funcionamiento de las espoleta,s de -
radio- prox1m1dad pero en los eqmpos Ta-
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dar contra aviones, ha sido pospuesto al de
1hodulacién por impulsos, universalmente
~ eonocido, por la reducida desviacién de. fre-
~ cuencia  que se obtenia dada la pequena,
~ velocidad radial.del blanco relativamente a

la: de los proyectiles. Se comprende perfec-

famente, que el sistema M. T. 1. vuelva nue-
vamente al primer plano de utilizacién an-
tiaérea dada la enorme velocidad que han
adquirido los aviones de reaccién, .en mu-
~ ‘chos tipos del orden de la de los proyectl-
les. Sus ventajas son evidentes, al suprimir
"los ecos permanentes, ‘cuales son los de
‘montafias,” mar o fondos reflectores, y los
“semipermanentes, como podemos clasificar
-8 los proporclonados por los sistemas an-
tirradar “pasivos” del tipo-de los “Win-
‘dows”, “Chaffs”, “Rope”, etc. Nuestra pan-
talla 5616 ofrecers el eco indicador del avién
enemlgo y de nuestros proyectiles dirigidos.

- (EBs. p051b1e efectuar una perturbacmn
activa sobre un -equipo radar de esta clase?
‘Evidentemente que si. Situado por el “ene-
- migo nuestro equipo y avemguada nuestra

- frecuencia de emisién, le bastard con di-

Linsa oo refarcd

Atenvocidn

Coleclor - \Saé'da.

ﬁy.-.?. fsyué/ia e wn tubo _cx)*cz/br‘fﬂalf

. . . e d .
— C uaﬂzo:‘l——«—-‘ M’,a viflectr
. . Previo .

Fig-4
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rigir ‘hacia nuestra antena el haz continuo
de un transmisor cuya frecuencia de tra-
bajo varie. ligeramente alrededor de aqué-
lla vy apareceran sobre la pantalla multitud
de ecos correspondlentes al mismo namero
de blancos falsos. La unica- conframedida-
posible, radicara en una variacién de nues-

_tra frecuencia de emisién, lo mds amplia

posible. Y si puede hacerse muy a menudo '
o continuamente, mucho mejor todavia. Y
esto ultimo, nos atrevemos a pronosticar que
estd a la vista.

T. P. 0. M. y Carcinotron.

Para nadie es un secretd, que_en los la-
boratorios de la C. S. F. de Paris se traba-

ja muy activamente en la consecucién de

nuevos tipos de valvulas de potericia para
frecuencias ultraelevadas, basados en la teo-+
ria ¥ experiencias adquiridas sobre los tu-
bos de onda progresiva y los magnetrones.-.
Fruto de estos t_rabajds han 'si-do'dos_tubos,
atn en periodo de experimentacién, el se-
gundo‘de’ los cuales estad llamado a impri-

‘mir un notable impulso a las técnicas de

gue venimos hablando la valvula T. P. O. M.
y el Carcinotrén. La primera, de la gque .
ofrecemos un esquema en la figura 3, com-
bina las propiedades del tubo de onda pro-
gresiva y del. magnetrén, siendo ‘sus apli-
caciones muy semegantes a las del Klystron
de tres cavidades, 0 sea €omo amphﬁcador '
de potencia.- ‘Su’ banda de frecuencias sin-
tonizables es rucho més ancha que la de

‘aquél (1003 120 ‘Mes.) para.una gama de

frecuencias de trabajo comprendida entre

1200 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 ho deben
considerarse, como un limite, pues redu-

" ciendo. la potencia de emisién continua a
‘los 100 watios, resulta posible llegar a la am-

phflcacmn de frecuencias de 1los 10.000 Mes., .
y ain mas; y viceversa, con frecuenmas de

1.000 Mcs. pueden generarse hasta uno. v dos.
kﬂowa’uos de poténcia continua,

A la vista de estas cifras, no resulta d1—
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ficil intuir las interesantes aplicaciones de
la vélvula T. P. O, M. .Por de pronto, en los
equipos radar, como amplificadora de  la
potencia generada por un Reﬂex~KIystron
trabajando . como oscilador-maestro. En la
figura 4 se da un'esquema de esta posible
aplicacién.. El Klystron-maestro actia tam-
bién sobre un eélemento especial, cuarzo
por ejemplo, que desplazu la frecuencia del
emisor haciendo las veces de oscilador lo-
cal. Esta sefial, una vez amplificada, - se
mezclard en el mezclador con la sefial-eco
-reflejada por el blanco, pasando su diferen-
cia" al amplificador de"¥F. I. ‘Este sistema,

tiene varias ventajas sobre el de’ tipo con-
vencional que se conoce, destacando.la su-
presién del control automético. de frecuen-
cia y la posibilitacién de los equipos. radar.
con modulacién de frecuencia. Su segunda
aplicacién, es como transmlsor a,ntlr'radar
de perturbacion “activa™

En cuanto al (;arunotron es: tamblen un_”
tubo amplificador de banda muy ancha, ca- -

racterizado por el hecho de.que los electro- -

nes 'y la energfa oscilatoria se propagan
por su interior. en sentidos opuestos; de ahi
su nombre, derivado del- pez- griego “cray”,
del que se dice que nada hacia atrés. En
esencia, viene a ser como un oscilador de.
onda progresiva, existiendo ‘dos tipos dis--
tintos: el “0”, en el que. el campo -magné-
tico es paralelo al haz de- electronﬂs, y el
“M”, en el que éstos son perpendlculares
“asemejandose mas al magnetrén (fig. 5).
Tanfo en uno como en otro, 1a modulacién
de amplitud se obtiene dosaflcando median-
te un electrodo de control que * funciona
‘como la rejilla de mando de un triodo, el
haz de electrones antes de penetrar. en - eI

1 o)
| o /J(e/zuac/on ?

Mo Atenuacion j )

3 i = —
E\—__—::_.:: =) L)ﬁc— olector

Coron

2,
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. (@
: 0 ) - . )
0 ’ Atenvacion
Yo " Atenudcisn sttt
e e )
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Fig8.= Esquemes simplificadas de los
corcinotrones z‘lpcs Cym?
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espacio de la interaccién. La modulacién de

frecuencia que acompafia a la de amplitud
es insignificante, del orden de 3 Mes. para
una frecuencia de trabajo de 3.000. -Mes.,

en el caso de un 4100 por 100 de modula--

cién con una’ véalvula-‘del tipo “M”. La fre-
cuencia de.la onda que genera, depende de
la tensién aplicada a un electrodo que con-
trola la velocidad de los  electrones, y la
amplitud de esta gama de frecuencias sin-
tonizables sélo est4 limitada por la frecuen-
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cia de corte de la linea de retardo o por ia
consideracién practica de la méaxima. ten-
sion. dlsponlble aplicable al electrodo. Para
una variacién .de fensién de 6:1, la corres-
pondiente variacién. de frecuencias es de
3:1, siendo casi lineal para toda la banda.
La figura 6 muestra las curvas de un mo-
delo..experimental del tipo “M”, en las que
puede -observarse que para una variacién
de tensi6n de 3.000 a 5.000 voltios se obtie-
ne una variacién casi lineal de frecuen-
cias entre 1.970 o
'v72:630"Mcs. con
una. potencia de
salida casi cons-
tante (300 & 380
- watios). El Car-
cirotrén - “O” es
de estructu-
ra. mas compli-
cada y 1mAas sen-
sible a variacio-
nes de tensién;
‘pero se ven .po-
sibilidades
de -simplificar
su- construccion
con _elementos
_convencionales y
perfeccionar su
comporta-
" miento eléctrico,
y ademas, es un
tubo tedricamen-
te. capaz de ge-:
nerar las - fré-
cuencias M &S
-elevadas-del- es-
. pectro hoy cono-:
cido de'las on-
das radioeléctri-
cas. La figura 7
muestra las curvas caracterlstlcas de un
tipo “O” perfeccionado.:

De cuanto hemos dicho, se desprenden va-
rias aplicaciones importantisimas que pue-
de tener el Carcinotrén: :

a) Como dlsposmvo contra, las espoletas
de radio-proximidad.

b) Como transmisor antirradar de per-
turbacién “activa”, pudiendo “barrerse” una
amplia zona de frecuencias mediante la sim-

Numero 160. - Marzo. 1554

ple variacién continua de un potenmometm
que cambie la tensién del electrodo de

- control.

¢) Como equ1po radar ideal para las con- .
tramedidas antirradar, ya que su frecuencia’
de trabajo puede hacerla variar continua-
mente, bien siguiendo una ley. determinada
o bien arbitrariamente, haciendo totalmente
imposible ' su -perturbacion. :

d) Como sistema de telefonia secrefa,
" variando la fre-
cuencia - de por-
tadora - de una
manera - irregu-
" lar y de acuerdo
con una ley im-
puesta . por una
leva, que meca-
nicamente varie
“aquella sintonia.
- La del receptor,
tendrd que rea-. -
‘lizarse mediante
‘uns, leva ané-
loga. '

Como un resu-
~men. de todo lo
expuesto, pode-
mos afirmar que
en el futuro con-
tinuarén los
_ equipos radar
como dispositi-
vos insustituibles
para coadyuvar
“a la eficacia de
‘las armas, em-
pleando los tres

- tipos de modula-
¢ién, por impul-
. sos, de frecuen-
cia y por efecto’ “Doppler”, segun cual sea
su aplicacién militar. Se continuaré tendien-

"do siempre hacia el empleo de frecuencias

cada vez mas altas y se hard muy dificil,
si no imposible, su perturbacién eficaz, bien
sea activa o pasiva. Pero de todas formas,
hay que estar preparados para hacer frente
a cualquier clase de medidas antirradar que
pueda idear el enemigo, si queremos pre-
servar o nuestras armas de una inutiliza- -
cién que puede. ser mortal.
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‘

n el animo de todo aviador, la
palabra “reflejo” tiene un claro

[E

significado. Desde el momento

del ingreso en la escuela de su éspecialidad,

particularmente si se trata-de la de pilotaje,
los “reflejos” le persiguen; y, con el frans-
curso del tiempo, su subconsciente termina

Por JOSE RAMON DELIBES SETIEN
Capitdn de Aviacion.

de tiempo. Esa es, précisamen’té, la- c'ar'a'o—g
teristica primordial del acto reflejo: la no -

existencia de diferenciacién ¢ronolégica en--
tre estos dos tiempos de cualquier acto hu-

“mano. Es algo que’ el subconsciente sabe

‘terminado. Por eso, ni siquiera podemos se- -

por admitir que hay algo por encims de su.

voluntad, de su querer hacer, que toma par-

te activa en las resoluciones adoptadas y en .

la puesta en practica de las mismas.

Podriamos definir el movnmen’co reflejo
© . —o simplemente reflejo nervioso—como la
- reaccidn . fisiolégica del individuo ante un
estimulo sensitivo de un orden cualquiera.

He aqui entonces que, para que exista re-

que debe hacer ante un ac_ontemmlento de-

parar la orden de accion al sistema nervio-

so motoer del-acto mismo. Incluso podemos . -

considerar que la orden esta dada con ante-
rioridad 'y - que- el sistema mneuro-vegetativo
no espera méas que el estimulo para llevar
a cabo su- acclon ‘en el menor, tiempo po-

sible..

En’ reahdad v fis1ologlcamen’oe considera-

do, el reflejo es un movimiento fotalmente

flejo, es necesaria la presencia anterior de-

una sensacién, es decir, una accién externa
sobre cualquiera de nuestros sentidos. El re-
tirarnos ante una piedra  que se precipifa
sobre mnosotros, el pegarnos al hueco maés
cercanc al oir un cristal rompiéndose sobre
nuestras cabezas, el apartar la mano con
violencia al sentir en ella un pinchazo, son
_reflejos ante sensaciones de orden visual,
auditivo o tactil. '

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

involuntario. Podriamos aducir que no es

asi en todas las ocasiones; por ejemplo, en
aquellas reacciones a las cuales se ha lle-
gado mediante un proceso educativo més o
menos complicado. Naturalmente, la reac-
cién en si misma sigue siendo involunta-

‘ria ganando, por-ello, en rapidez lo que pier-
-de en exactitud. Sin embargo, estas reaccio- -
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nes 1o se han conseguido sino tras una edu-
cacion totalmente voluntaria.

Sea ¢omo sea, su importancia aeronduti- -

ca sigue siendo-la misma, y, en nuestro caso,
nos 1nteresan més aquellos reflejos producto



REVISTA: DE AERONAUTICA

‘de la educacién que los simplemente fisio-

16gicos, ¢omo lo es la contrgccién muscu-

lar-que sigue al acto de golpear el tendén -

L del cuadriceps.

(,EII qué estrlba ésa 1mportan01a de los
reflejos para el aviador? »

_Simplemente, en la caracteristica primor-
dial del avién: la velocidad. Si considera-
-mos que‘los modernos reactores vuelan sin
-esfuerzo.a velo-- '
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do sus -errores con rapidez, seguridad y de-
cision, caracteristicas del acto reflejo,

Toda la -actividad del aviador estd supe=
ditada a la rapidez. Y rapidez de reaccién
ante las cinco 'sensaciones_ normales y aque-
lla sexta—cuyo grafico nombreé conocemos
iodos—es quizé lo pmmero que se le debe

exigir.

Hasta este momento no hemos pasado de
considerar los:

.cidades supeério-
res-a 10s 1.000 ki~
l6metros/h. — es
- decir, 277,7 me-
tros/segundo—y¥
que el X-3, ac-
tual prototipo
norteamericano
en. pruebas, -estd
proyectado para
-alcanzar (e in-
“cluso parece que
“ya lo ha conse-
guido) _velocida- N
_“des -de '3.000 km/h. (833,3 my/s.), nos da-
. mos ¢uenta de que la inspiracién, volun-
tad de: hacer transmisién de la orden y eje-
. cucion; neuro vegetativa, no tienen cabida
~ en una accién que debe llevarse a efecto en
fracciones pequefiisimas. de segundo.

En el caso elementalisimo del. “bote™ en

el atermza,Je sabemos que la nivelacién con

" el mando de profundidad y la correccién
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 consideracién previa y uni-

mente obedeciendo- al estimulo de una sen-

sacién de orden visual—el alejamiento del

suelo—y otra de caracter. mas complicado,

posibles sucesos,
normales, Pero si
nos adentramos
en el campo de
losacontecimien-
tos anormales, la
importancia - de
la perfeccién de
los reflejos au-
‘menta de mane-

‘ra tan extraordi-
naria que puede
llegar a - sefialar
—y de hecho-mu- -

_chas veces senala—la delimitacion entre los

campos de la Vida y la Muerte.

El caso relatlvamenhe frecuente, y desde

luego perfectamente posible, de la- parada

de motor en vuelo, conduce a una rapidisi-
ma disminucién de velocidad con peligro
de perdlda (o en su €aso, barrena), que s6lo

" puede contrapesarse nmediante una reaccién

tan rapida como el estimulo-en el sentido-
de evitar-esa per'dlda de velocidad mediante -
la. ganancia aportada por el picado.

No_ digamos' si‘ esa parada de motor se

vproduce en el momento del ‘despegue, ya

de “sentir el avién” en las prox1m1dades de'

. su- pérdida. de velocidad.

A este reflejo (autentu:o reflejo) hemos
llegado mediante un largo proeceso educati-
vo, de reaccién ante determinadas sensacio-
- pes. Porque ningtn profesor de vuelo se
decidirag a dar la “suelta” a un alumno por
‘el simple hecho de que haga buenos aterri-
zajes, sino después de haber realizado mu-
“chos deficientes en los cuales ha enmenda-

que, en este caso, el tiempo_ util de reaceién
estd limitado a un minimo extremadamente
pequeno

A - estos acontecimientos anormales que
podemos,.llamar premszbles, deben” s_uma,rse )
muchos- més cuya reaccién consecuente no
podemos prever por ser ellos mismos im~
premszbles '

Si en los primeros la educaclon puede d1—'
rigirse -en un sentido determinado, en rela-
cién con los altimos no .es posible realizar
mas’ que una preparacion general que ha—
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bitge al individuo a en-

contrarse cen -situaciones”
'inesperadas, en las cuales-
la rapidez en la accidn lle-,
gue a un punto, tan alto.
COIO Sea necesario, paru -

perder voluntariedad (la
voluntad momentanes de

hacerlo) y entrar en el
campo del acto reflejo.

BEsta educacidén, que re-"

viste trascendental impor-

tancia, es también la méas -

dificil de conseguir ya que,

en relacién con los suce-
sos previsibles, el aviador . °

recibe las normas por las

cuales debe regirse, -desds -
el primer momento de su -,

educacién profesional,
siendo la relacionada con

los imprevisibles de un ca~.
récter mas bien personal...

Ademas del habitual en-

trenamiento del vuelo que’ .

mantiene.al piloto “en for-

ma”, serfa interesante el =
hallar una actividad en la -

cual las reacciones  rapi-

das, involuntarias, se pro- .

duzcan con asiduidad,.

" Ninguna encaja mejor,-
denfrec de estas directrices,

~que el deporte de la. caza.
- En él, todas las reacciones -

.SOn. M4s 0 menos inespe-
radas y en todas se nece-

sita, ademés de habilidad,

~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.
¢). Caza en mano.

Del primer grupo vamos
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a prescindir, porgque ni en-
sefia hada; en relacién con
el tema ‘que tratamos, ni
tiene ningtn ‘secreto. Es

un tiro a blanco fijo, sim-

plificado por la multiplici-
dad.de proyectiles. = . .-
La caza con “reclamo,
que’ “podemos considerar
incluida - en " esfe = primer

grupo, ademas de la inu-

tilidad de que ys hemos
hablado, - presenta la par-
ticularidad de estar prohi-
bida por las leyes.

La segunda modalidad,
de la caza 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;

‘carece de:factor sorpress
por indeterminacién del
tiempo en que la accion
. .debe producirse. En cam-
" bio, se desconoce-el lugar,

por desconocerse.la trayec-
toria que seguira la mis-
ma, ¥ por ello constituye
una excelente escuela, tan-
to mejor cuanto.mayor sea’

“la 'vel_ocid,éd -de. desplaza-
~miento.del blanco.-

El completo de circuns-
tancias eddcativas, no. lo
encontraremos mas que en
la modalidad cinegética
que corresponde al tercer
grupo. Y si la-caza en ma~
no se lleva.a cabo sin la-

" ayuda de perro, ganara en
- formaciéon del subcons-

ciente lo que pierda enefi="

‘cacia. -

" De -esta tGltima manera,

- el cazador levanta por si

mismo la pieza a que lue-.
go tirarad. Naturalmente,
nadie sabe dénde’se escon-
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de ni el momento en que.realizard su apari=

cién (sorpresa en cuanto a lugar y tiempoj..

Por ello, sera mayor la rap1dez de reaccién

. necesaria, si se pretende consegulr hacer

~ fuego cuando alin se encuentre, dentro del
ra.dlo de tiro eilcaz del arma.

"En la caza en mano, todos los tiros tlenen
gran poder formativo. Mas lo serd el de la
perdiz, por .su rapi--
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-segunda caracteristica (desde el punto de
wvista aeroniutico importante):
liarizar al aviador en el tiro sobre blancos

la de fami-

en mov1m;ento, operacién gque entra de
lleno en el campo de sus actividades profe-

-sionales sea cualquiera la misién a cumplir,

ya que, aun tratdndose de la especiali-
dad bombardeo, todo queda reducido a re-
latividad enfre mo-
vimientos avidn-’

dezen la presenta-
‘cién ante el cazador
y en el vuelo y, sobre
: todo, el del conejo
que, & més de gran
velocidad en la ca-
rrera, dispone de lu
defensa que le brin-
da la vegetacién del
terreno en que se
“suele desenvolver su
existencia. Su pre-
sencia en el campo
de tiro es tan rapida
v tan corta, por lo ge-
. neral, que es necesa- -
ria una ligereza exiraordinaria . que s6lo se
* logra con la practica. Es el llamado tiro “a
.. tenazén”, por ser tan limitado el tiempo de
. qué se dispone que no permite realizar pun-
terla, sino, simplemente, enfoque de la pieza.

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

E!l tiro al plato representa-un sistema edu--

_catiiro deficiente, ya que no presta al Ejerci-
¢io la necesaria sorpresa: en cuanto al tiem-
po, por ser el propio tirador quien sefiala
el momento de lanzamiento del blanco; en

cuanto al lugar porque, aun tirando con va- -

rias maquinas, siempre lo serdn en numero

-reducido y en emplazamientos : fijos. Por
otra. parte, 1a guardia alta, reduce en mucho
la rapidez necesaria para evitar que el blan-
co rebase ‘los. limites de alcance efmaz del
arma.

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

blanco.

.~ El mecanismo teo-
rico del tiro de esco-
peta. sobre blancos en
movimiento, corres-
ponde al caso gene-
ral de tiro sobre mo-
viles, con una mayor
probabilidad de lo-
grar un impacto, por
la multiplicidad . de
proyectiles, que cu-
bren un circulo tan-
to méas amplio cuan-

ta mayor es la dlstancla a que el tiro se
realiza (en realidad, no obedece sélo al fac-
tor distancia, sino que juegan su importan-
te papel Ja carga del cartucho y el “choque”
del tubo) '

Sabido es que el tiro sobre un blanco en
movimiento, ha de adelantarse en funcién

de una serie de datos determinados por la

velocidad del mismo y la 1n1c1a1 del pro-

. yectil, -

En el caso que tratamos, de -tiro de esco-
peta; podemos considerar, en principio, sin
gran error (por hacerse a pequefias distan-
cias), que la velocidad del proyectil (perdi- .

_gones). es constante, que la trayectoria es .

rectilinea y que la accién del viento sobre
él, en caso de existir, es nula.

En la figura 1 se ha representado el caso
mas-elemental. La pieza se halla en B cuan-
do se hace fuego sobre B/, para conseguir
el impacto. Veamos, matematicamente, cual

“debe ser esa correccion, que en términos

cmegetmos se denomina “corrimiento -de
escopeta”. Este “corrimiento” se hace auto- .

- méticamente en funcién de la practlca ad-

qu1r1da._ o
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Notacidn.

B . = Situacién actual del blanco.

B’ = Situacién futura del blanco.

F = Boca de fuego del arma.

V, = Velocidad inicial del proyectil.

V,= Velocidad de "desplazamiento del
blanco.

C, = Correccién blanco (corrjmiento de
escopeta).

D = Distancia firador-piéza.

t = Tiempo transcurrido .entre.el dispa-
ro y el impacto.

Los ‘espacios recorridos por pieza (e) y
proyectil (¢’) desde el disparo a la impac-
cién (consideramos constante V,) seran:

= D=V, .

= Cp =V . ¢, -
Dividiendo:
»f_ _ Cs _ Ve . 2
e’ D TV, ¢’
es decir,
. ecb . V[,
D - v,
y de aqui: '
’ DV
Cy = _VL :

Es decir, que el corr1m1ento de escopeta
aumentara con la distancia del tiro y la ve-
locidad de desplazamiento del blanco, dis-
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Fin.2:

mmuyendo al aumentar la velocidad 1n1cxa1
del proyectﬂ

Clnendonos al caso de tiro sobre perdiz,
sabiendo que la velocidad de vuelo 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, practicamente,
el corrimiento de escopeta. La velocidad ini-
cial del. perdigén oscila entre 300-350 me-
tros/seg. (depende de la carga del cartucho),
por lo cual, aplicando la férmula anterior,
obtenemos:

o 20, 30
=35 o

El tirador debera hacer fuego sobre un
punto situado dos metros por delante de la
perdiz, y en st misma frayectoria.

= 2 metros.

Si el tiro se realiza, como en el caso ex-

. puesto, en las inmediaciones de la perpen-

dicular a la ruta seguida por €l ave, la me-

dicién resulta facil aun cuando se haga -

“a o0jo™; pero en aquéllos tiros en que el
disparo se hace delante o. pasada esa per-
pendicular (fig. 2), aun cuando C, sigue te-
niendo wun ‘valor deducido por el mismo :
cdlculo, la. medicién practica para el tirador '
es la distancia’ BC cuyo valor viene expre- -
sado por

BC__ BB .\ga=Cs.tga,

con 1o cual la teoria del dlsp&ro se hace aun,-; o
mAas comphcada - S
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Como los valores de tg « varian entre + oo
Y — %, haciéndose 0 para los angulos @ =0°
y.a = 180°, el -“corrimiento de escopeta™ es
nulo en-los casos de tiro de pico o trasero,
siempre que la linea de mira, se confunda
con la trayectoria desecrita por la piéza.

Por otra parte, v aun siendo factores no

- considerados en esta, deduccién la velocidad
del .pdjaro viene influida por la fuerza y.

direccién del viento, asi como también la
" trayectoria de los proyectiles. Ademas, la
velocidad V, no es constante tampoco y su
“variacién vendrd expresada, igualmente, en
funcién del viento en velocidad y direccion.
Como, al mismo "tiempo, la derrota puede
ser ascendente o descendente, se re(inen una
serie de dates que vienen a hacer atin mas
dificil una materia que, sélo por su méas
etemental teorfa, es capaz de frenar los ar-
" dores.del més entusiasta aficionado, ya que
necesitaria la aplicacion continua de la-cien-
cia matematica para la practica de un de-
porte en el que no puede buscar mas que
una satisfaccién o un necesario descanso.

Pero es evidente que el cazador no realiza
este célculo, ni ningdn otro em sus Jdisparos
* sino que funciona como una direccién de
tiro -automética de tipo muy perfeccionado,
ya que se trata de yn mecanismo intuitivo

" que, sin necesidad de operacién previa nin-

guna, resuelve el problema al mismo tiem-
po que realiza la punteria.

) Nemero 160. - Marzo 1954

Aun con todo lo expuesto, seria totalmente h
infantil el afirmar que es lo mismo matar
una. perdiz que derribar un’ avién. Pero lo
que ests fuera de toda duda es que el caza-
dor es. un hombre acostumbrado a. medir,

"sobre el terreno de la practica, velocidades
'y angulos de tiro, asi como a introducir co-

rrecciones en el disparo sobre moéviles, ele-

‘mentos que son, precisamente, los que de-

berd manejar el aviador en su practica pro-
fesional, siquiera sean mucho mas compli-
cados y ftrascendentes. Y aun cuando. el -

J

_avién dispone de elementos que le resuel-

ven esta clase de-problemas, siempre serd
de gran.utilidad el habito del ejercicio, aun
en escala muy reducida. Y sin pretender, ni
mucho menos, afirmar 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-
cia Morato, . era, un apasionado de la cine-
getlca ’ ~

Si ademds de las razones expuestas, te-
riemos en cuenta la renovacién mordal y
material que la permaneneia en el campo
representa para el individuo y la importan-
cia que esta renovacion tiene para hombres
sometidos a esfuerzos m4ximos, compren-
deremos el 1mp0r’cante complemento que,
para el aviador, supone la practica del arte—
deporte de que hemos tratado.
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Noticia.

E ! pasado septiembre fueron
anunciados los ultimos progre-
sos conseguidos por Ia investiga-

cién norteamericana en la importantisima y
poco conocida-materia del abastecimiento de
gasolina en vuelo. Por primera vez en la his-
. toria aerondutica ha sidoabastecido en vue-

lo un bombarderc a reaccién- del tipo miés -

moderno desde un avién' cistéerna, también
de reaccién, de tipo similar al -anterior.

La experiencia, llevada a cabo segin pro-
grama, del Mando de Investigacién y Des-
arrollo, Aéreo (A. R. D. C.), marca el fin de
la primera fase de un ambicieso proyecto,
con el cual el progreso del abastecimiento
en vuelo ajusta su marcha al ritmo casi ver-
tiginoso que viene marcando la era de la
propulsmn por reaceiomn.

'El avién que ha permltldo fal avance, es
el KB-47B, versién tanque del bombardero
- medio exarreactor B-47, y el sistema utili-
zado es el de manguera ﬂex1ble, que mAas
adelante se exphcara.

Por MANUEL GARCIA BFWTO
Capztcm de ’Amacwn. ‘

Historia.

La historia del" abastecimiento’ eén vuelo
de aviones se remonta. en sus origenes 2l
afio 1924, en que se realizé por pmmer& Vez
tal operacién. La hazafia. consisti6 en el tras-

lado de combustible desde un: av1on DH 4

a. otro, duranmte el vuelo de ambos sobre
Rockwell-Field (California), lo que permmo

" a los tementes Ritcher y Smith permanecer

durante veinticuatro horas en el aire. Por
entonces, y durante bastante tiempo, no se
obtuvo de ello otro beneficio que el de per-
mitir al avién abastecido una mayor perma-

‘nencia en'el aire, sin aprovecharla para nin- -

gtn fin' detérminado. De este modo se. llego
al “record” de permanéncia en el aire .del -
afio 1929, consegmdo por ‘Spaatz y Eaker
(ﬂgura 1) en el Fokker “Question Mark”,
que con- 'sus 450 horas dié lugar a ung olea-
da-de vuelos de abastecimiento: de combus-
tible ‘que duré seis afios y ‘culminé en la
marca mundial’ hoy existente de: 1653 ‘horas
y 34 minutos, establecida. por los hermanos
Al y Fred Key. : ‘
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de crearse una sociedad (la “Flight
Refueling, Ltd.”) con objeto de -ir
desarrollando métodos v técmica.
| Como consecuencia de sus traba-
i 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, v 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 v en condiciones de aplicar el
. abastecimiento en vuelo en las li-
neas aéreas comermales de gran
distancia.

Fig. 1.

Sélo el afio 1929 se realiz6, por fin, la
'pr1mer& experiencia para suministrar ga-
solina en vuelo a un avién, cuyo aumento
de autonomia se trataba de aprovechar para
conseguir un incremento en -la distancia
" méxima a recorrer en linea recta. El expe-
- rimento, en el que el piloto Ira Eaker, del
Air Corps, intentabs un vuelo a través dei
continente con un avidn correo del mode-
~ lo 95, bautizado con el nombre Boeing “Hor-
net Shuttle” (fig. 2), fracasé por cosa tan
simple como la rotura de una. cuerds. Des-
de un avién transporte “40-B”, iba a.ser
abastecido el Boeing 95 mediante el des-

‘cénso de un bidén lleno de combustible. En

un punto al Oeste de las Montafias Roco-
sas, la. cuerda con la cual se-descendia el
bidén hacia los extendidos brazos de un
hombre que se encontraba a bordo del “Hor-
net Shuttle” se rompid, haciendo el bldOD
al caer, un boquete en el ala, del
_av1on receptor.

. Hl plloto consiguid aterrizar fe-
* lizmente en Salt Lake City, pero
“c0gi6 el sombrero y.los guantes, y
marehé.a casa”. Un glorioso expe-
rimento habia terminado sin gloria.
A’ partir de entonces perdié in-
terés el asunto en los Estados Uni-
dos, donde se consideraron estas ex- -
periencias mas que nada como ejer-
cicios acrobéaticos, peéro se tomé en’
serio en Inglaterra, hasta el punto
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Solo después del fin ‘de la guerra.
recomenzaron los frabajos en Es-
tados Unidos, v ya en 1948 se con-

siguié repostar en vuelo un avién B-29°
desde otro del mismo tipo. Posteriormen-
te un cierto namero 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., adaptandoles
equipo de transvase del sistema inglés, con
objeto de poder abastecer en vuelo a las
“Superfortalezas™ B-50.

Con tal combinacién tanque-bombardero

fué como el. suministro en vuelo se hizo

mayor de edad en la primavera de 1949.

Un B-50, el “Lucky Lady II”, realizé el pri-
mer vuelo sin escalas alrededor del mun-
do, siendo abastecido: en vuelo cuatro veces-
por otros tantos aviones cisterna KB-29. La,
distancia recorrida en esta histérica ocasidén

fué de 23.452 millas con una duracmn de

94. horas de vuelo.
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No obstante. haberse utilizado en este vue-

1o el sistema inglés de transvase, los Esta-
dos Unidos seguian trabajando en la pues-

ta a punto de un sistema original, el lla-
mado “Flying Boom”, o botalén volante
(“méstil alado”, pudiéramos llamarle tam-
bién), que més adelante descrlblremos T&]

méstil se instalé primero en los. awones—
cisterna KB-20 v mis tarde en los KC- 97.
En la actualidad el “Flying Boom”
sistema “standard” de la U. 8. A. F.; em-
pleadé para aumentar la autonomia de los
aviones B-47, B-50, F-84 y RB-45 a51gnados
al Mando Aéreo Estrategwo (S. A. C). Sin
embargo, como al principio decimos, en la
ultima experiencia para el transvase de ga-
solina en vuelo de un KB-47 a un bombar-

dero B-47, el sistema utilizado ha sido el de

manguera flexible (“probe ‘and drogue”), y
no el sistema “standard” de la Fuermu
Aérea.

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

En 1951, el Coronel Harry Dorris realizé
el servicio de combate de més larga du-
racién conocido, volando un F-80, equipado
pars el sistema P. & D. Despegando de una
base japonesa, llevé a cabo cinco ataques
a. objetivos comunistas enCorea muy dis-

tantes entre si, v volvié al- Japdén. Estable-

¢i6 cinco contactos con- un B-29 cisterna,
todos en el mas completo silencio radio, y
permanecio en el aire- mas de medio dia
(unas 14 6 15 horas).

Ma4s recientemente, .1a Fuerza Aerea re-
vel6 el dramatico episodio del vuelo de dos
aviones F-84& en proteccién de los pilotos
de otros dos F-84, que tuvieron que aban-
donar sus aviones daflados en combate so-
bre aguas coreanas. - Utilizando el sistema
P. & D., para repost&r en. vuelo, pudieron

los dos pllotos permanecer protegiendo a

.sus compafieros caidos hasta que éstos fue—
ron salvados. -° -

Los aviones de la U S. A F., de los que

se sabe que estan. equlpados con el siste- -

ma P, & D, a titulo expemmental son el

es el

REVISTA DE AERONAUTICA

¥-80, F-84, F-86, B-20 v B-47. Los equipa-
dos como cisternas para- este sistema son
KC-97, B-20 y un B-47, el que encabeza es-

tas lineas. .

Por su parte la. U. S. Navy cuenta con- el- :
Grumman F-9-F y el Mac Donnell F2H-3

(versién todo-tiempo del “Banshee”), equi- '

pados con el' P & D., para ser abas’cemdos
en vuelo, y con el North-American- AJ- 1.y
AJ-2 (¢ Savage”) equipado como clsterna '

‘Los paises que al presente tlenen mas.
avanzados los trabajos relativos al abaste-
cimiento. de combustible en ‘vuelo. son los

' Estados Unidos, Inglaterra y la Unién So-
viética, es decir, los principales actores del -

drama que se ests representando en el tea-
tro mundial, y a cuyo prologo asistimos.

Técnica..

Veamos ahora someramente algunos as-
pectos de la técnica empleada,’ procedimien-
tos en uso, y.problemas que hap de resol—,
verse en cada caso.

El sistema inglés de abastemmlento de
combustible en vuelo “Looped-Hose” (man-
ga enlazada), utiliza para el transvase una
manguera flexible, con el equipo y siguien- .
do el procedimiento que & continuaeifn se
describe.

El avién-nodriza lleva tanques o deposi—_
tos para el combustible a suministrar, y co-.
nectada a ellos, una manguera’ que va. en-
rollada a un tambor accmnado hldrauhca—
mente.

Ademés, va dotado de un mortero lanza- .

cabos, que se utiliza para tender entre am-

‘bos aviones el .cabo de arrastre de la man-

guera, bombas para acelerar el mtmo del -
transvase y botellas de nitrogeno ‘¢ompri-
mido, el cual es utilizado para expulsar el
aire de la 1nstala01on una vez establecido

el contacto 'y antes de- comenzar -el trans—

vase, para evitar- incendios.
La técnica de funcxonammnto del smtema

es sencilla: El avién a repostar, que .lleva -

colgando por debajo y detrds un cabo de
arrastre, es localizado visualmente, o por
medio del radar de a bordo, por el avién-
nodriza. Este se sitda Junto a él,.a estri-
bor, mas bajo y retrasado, si bien por de-
lante del arco de caida del cabo de- arras-
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tre (fig. 3). En esta posicién, el operador
del avién-nodriza lanzari un cab hacia su
: 'izquierda, ‘que hara contacto con el de arra%-
“tre .y resbalarg a lo largo de éste en su cai-

da hasta quedar sujeto por el anclote que’

el cabo.de arrastre lleva al extremo. En este
momento, el operador del avién-nodriza re-
_coge el cabo de contacto,
-arrastre; desem-
~palma éste del
primero y lo en-

v con &l el de

o
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tacto, a suflczente distancia de los avmnes
para que una posible chlsp& no sea peh-‘

.grosa’y se disipe mofenswamente en el .

aire.
Durante todo:-el tiempo de duracién del
transvase de combustible los aviones perma-

necen- vinculados eléctricamente por el re-
fuerzo metilico de la manguera. :

En cuanto al pe-
ligro de que los
aviones pierdan

.gancha a la man-
guera. A medida
que- el avién - no-
driza va desenro- -
- llando la mangue-
ra, acciona el
avidn --receptor el
tambor del mon-
tacargas del cabo

de arrastre que la eleva hasta el a,copla-'

v miento receptor de combustible. -

Una vez la manga asegurada, se llena de
~ nitrégeno el sistema como medida para evi-
- tar los incendios. Hecho esto se abren los
. grifos: y-el combustlble _pasa de un avién
a otro.

Si el a.viéri‘—nodriza no cuenta con bom-
bas pars el fransvase, debe situarse unos
20 metros méas alto. que el avidn-receptor

- para perm1t1r 1a afluencia del liquido por

la accién de- la gravedad. De contar con
-ellas no es precisa tal mianiobra y se pue-
- de transvasar-al avién-receptor aun estando
el avion-nodriza a mdas bajo nivel.:
‘Terminado el transvase del combustible,

~se.llena el sistema nuevamente de nitrége- '

no, se desconecta la mianga y se larga des-
de el avidn- receptor mediante el cabo de
arrastre, que se suelta en toda su exten-
sién. De este modo queda al .descubierto, en
‘6l cabo de arrastre, un “punto de articu-
lacién ‘débil”, que se deshara, romp1endo—
se el contacto con. solo .inieiar- el avién-

nodriza- una inclinacién o “guifiada™ hacia
estribor. Tras la ruptura del contacto 'y des- .

conexion, el avién-nodriza recoge la manga
v la parte del cabo dearrastre que tiene uni-
da, v el avién-receptor reeoge a su vez el
resto del cabo de arrastre.

La diferencia de potencial eléctrico entre

ambos aviones se-neuiraliza al establecePSL :
1a unlon de Ias hneas de arrastre y do con- .
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su posicidn rela-
tiva méas 0 menos
bruscamente, se
evita porque la
manga se suelta
del acoplamiento
‘receptor - a ‘una
determmada ten-
si6n. En tal caso, quedara atn sujeta al
cabo de arrastre, ‘que se irg desenrollando
hasta que aparezca -la “articulacion débil”
por la cual se romper4 el contacto.
~Aunque en EE. UU,, como ya hemos di-
cho, comenzé empleandose el sistema inglés
en los primeros vuelos de aplicacién des-

- pués de la Gltima - guerra mundial (vuelo
del Lucky Lady .II),

simultdneos y poste-
riores tP&b&JOS vy . experiencias llevaron al
completo desarrollo de un’ nuevo Yy origi-
nal ‘sistema al- que denominaron. “Flying
Boom™” (Méstil Volante) y que f1gum des—
crito a continuacion. o :

En esencia el sistema consta de un tubo
1’1g1do telescopmo que ‘se ‘encuentra un1do’
a la parte mfemor de la. cola .del avion-
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 géndola, bajo la cola y delan-
te del Flying Boom, mediante un mando
convencional, sémejante a una palanca de
avién, que acciona dos pequefias superfi-
cies situadas una a cada lado del extremo
del Flying Boom, y que permiten dirigirlo
a voluntad. En los Estados Unidos; tales su-
perficies, semejantes en un todo a las de
mando dé aviones en “cola de mariposa”,
han sido bautlzadas con el apelatxvo de

“ruddevators’
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‘En. ‘el avién- receptor la.. 1nsta1acmn esta

constituida’ por- una-abertura. cu'cular ‘situa~"

da - en el morro o en ¢l ala, en la cual en-
~ cdja,. a;ustandose el extremo de la tubema
vdel Flymg Boom. T

Por ultlmo, 6l sistema que actualmente se

va 1mponlend0, y.al que mas- arriba hemos

aludido vya, es el denommado “Probe and,'

“Drogue”, cuya, ma-
nipulacién hace mu-"
cho mas- féciles y.
$eguUros, y menos pe- -
ligrosos, " los. contac-
tos: - de aprovisiona- .
miento enfre “avién-
receptor y avion-
tanque.. ‘En. el pri--
" mero, la - instalacion
consiste . en un fubo
o0 ‘cénula (“probe”) .. |
que, prolongado ha-
_cia adelante, se en- -
“cuentra instalado en-
el ‘morro del avién
" {fig. 4). En el .avién-

manguera (“dro-
- .gue”), que termina
__enun ensanchamien- - ' :
46 cénico semejante a un embudo es: soltadd

-por-la parte inferior hacia atras cuando ha .
de realizarse algtn abastemmlento en’vue-.

1o, Y recoglda a bordo mediante un. tambor

giratorio, al cual se arrolla una vez con-,'

~“cluido aquél.

Gon este sistema, una vez realizado el con-
-tacto -1a unién o enlace de. los dos aviones
0. es nglda como en el -sistema Flying
‘Boomi, sino que. tiene una fle‘{lbllld&d que
es funcién dela manguera v de la longi—
“tad de ésta. Tiene la gran ventaJa ‘de que

: :puede abastecer en vuelo'a varios aviones. -
" simult4neamente y con absoluta. 'mdepen—

‘ den01a unos. de otros. Para ello sélo se pre-

msa que el avién- tanque dlspong& de va-
- riag mangueras por eJemplo, una, soltada
" desde ¢l lanzabombas, y -dos mas desde 10%

- extremos de las alas.

En conJunto, este sistema se- ha revelado
por; “ahora .como el méas practmo e efunen—
te. En Corea hasta hace un afig, se habian
reahzado mas de 2.000° contaotos con P. &D.

“En tal expemenma se han evidenciado las,

: Fig.’ 4o
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ventajas 1mportant151mas ‘de este s1stema
‘sobre los demds; ventagas que resenamos a.-

contmuaolon :

- Abastecnnlento mulmple snnultaneo de.v .
~  Varios aviones desde un solo fangue. La. .-

U, 8, A, F. vieng realizando pruebas en
este sentido con avienes. KB 20y F 80:.

— Peso redumdo de las 1nstalaclones con- "

, 51derablemente me-
. nor que el del Flymg
" Boom. En el avién-
~receptor supoine- la
‘canula o tubo a. proa_'.-'
solamente un aumen-
“to de 25 libras. Para
un- caza, corriente la
- instalacién completa
' _'supone un’: aumento
"~ total ‘de peso de unas

‘te inferior al de- cer-
ca-de.300 libras que
representa el ‘Flying

el avion- msterna Ias
'.600 libras: del 51ste--
~ma P & D., son’ me-
nos de la mltad del peso que ex1ge el
- Flying Boom.

— Poco volumen El tubo o canula antemor

‘del avién - rebeptor es suficientemente

- pequefio’ como para "hacerlo retractil, si:’

las caractemstlcas aerodinamicas: del i
~avién lo exigen, si bien docenas’ de px—_,'
lotes que. han volado -aviones prov1stosi
de canula o “probe” no refractil, ~asegu-
. ran que no han notado efecto alguno 0=
bre las condicioneés de vuelo de- los this-
mos. La manguera, del tanque puede alo—;

“jarse con sufieiente holgura en-el depo—,f-_‘-:‘

sito-de_bombas, en la cola o en recep- .

taculos. fuselados que pueden ir. faeil-
mente colocados bajo el ala 0en. el ex- g

tremo ‘de la misma. S

A-—, Flexibilidad de empleo; ya que con. gran T
-facilidad ‘puede ser instalada’o desmon- -
tada la. manguera, con lo: que el avién "

sirve como tanque o como - bombardero

' Facil manéjo. Los pilotos de aviones re-:.. :
" ceptores consideran que logr@r el con-=.
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100 libras, claramen- = ="

Boom. En cuanto al -
'equlpo 1nstalado en”
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: tacto con Ia manguera es mucho mas fd;‘_

;o ocil v reqmere menos coordinacién. que

realizar un aterrizaje. En aire algo tur-

 bulento se puede establecer el contacto

: -y Hevar a cabo el abastecimiento sin de-. -

masiada dificultad, gracias a la elastl—
eidad de la, manguera.

'Completo automatismo. Bl piloto ‘de un
avién-receptor tiene siempre libertad de

o accion en el caso de usar el sistema
P. & D.. Se puede llegar al contacto o

romperlo cuando .se quiere, sin que Sea
' precise’ un - tercer hombre entrenado: en

-una, ‘tarea. especializada, por lo" cual se

.ahorra su peso a bordo. .
“Con 1ndependenc1& del 51stema emplea—

do,la»reahzacmn delvabasteolmwnto en vue- .
lo comporta ciertas operaciones de cuya. Ta- -
cil ¥ -perfecta eJecuclon depende su efma—: :

' c1a practica. -

. “normales”
tactica del abastecimiento en vuelo, sélo una

En- pmmef lugar existe el problema del
encuentro de 10s. dos -aviones, tanque’y. re-

ceptor. Si de dla, con I’&le, con buen-tiem-

po y sobre un’ ‘punto facﬂmente 1dent1f1c:a—

ble ‘del terrenc, no ofrece mayores dificul-

tades la; utua localizacién, especialmente

' 251 ‘sé planea’ cu1da.dosamente, hay que.va-
Jorar la-importancia’ de 1os obstaculos que
- presenta el encuentro sobre-el mar o sobre

territorios desconocidos, de noche, después
de un larguisimo’ vuelo-a gran -altura sin
la. posibilidad de emplear la radio y hasta

“con el inconveniente dé la falta “de visibi-
';'-hda,d por el mal ‘mempo En estas ‘condicio- -

hes, que habrian de ser consmeradms como
para - cahbrar la - importancia

: navee,xcmn meticulosamente cuidada en iti-

. 'problema, todos los demaés,
“llegar al contacto en condiciones L F. R., no

nerarios y tiempos y la ayuda imprescindi-

“ble del radar de a bordo permitirdn el en-
‘Frente a este
incluso el .de

ctientro de: ambos: aviones.

ofrecen’ prac‘ucamente dificultad: son . sola-
mente una: cuestién de: ‘Thabilidad que se re-

: suelve con el entrenamlento.

- Bl contacto sblo- serd operaclon dehcada'
‘st se emplea el sistema F¥.
'01dez del’ mastil que ha de ser conectado

B., pues la ri-

"hace pehgroso cualquier error el su ma-

neJO '0 cualquier “meneo” violento en la

,.'atmosfera No -hay. que olvidar que estds
.operaolones se reahzan a altas \elomdades
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Consegmdo el contacto, eI transvase es- B
totalmente automatico: el combust1ble pasa.

a. presién desde los depésitos del tanque a0

los del-receptor, a un ritmo de 400 litros - por: :
mmuto lo. cual supone que en’ 30 minutos

se’ han -transvasado 9 toneladas de com- -

bustible (11.350 litros).. “Bste r1tm0 pront&

- quedara rebasado amphamente.

"La- separacién no ofrece - dificultad con

-ninguno de los ‘sistemas. Adecuados dispo-
'sitivos ¥ una conexién apropiada, prevém
‘incluso una separacion brusca 0" v101ent<),
-sin pehgro alguno -

 Empleo tactico. -

Visto como se lleva a cabo la técnica del
abastecimiento en vuelo, analizarémos aho~

ra el empleo tactico del mismo con las in~

dudables ventaJas que presenta

En primer, lugar conviene. puntuahzar que
el abastecimiento en vuelo afecta no sélo al

-aumento de autonomia o radio.de accién de

los aviones, sino que influ’ye'muy directa— -

mente en_otras camctemsucas COIIlO VGmOS’ s

a conunuacwn

— Dlsmmucwn de peso en. el despegue
con la consecuencia de reducir:las di-
mensiones necesarias en las pistas y au-
~mentar la velocidad de subida. Un caza
corriente necesita un 40 por 100 mas de
longitud en la pista si ‘despega con los
tanques lanzables llenos, .que si lo hace
“con ellos vacios. Ademas, la -subida no
es s6lo més rapida, sino’ tambwn mas
.econémica. '

-El peso de combustlble dlsmmmdo en: el
despegue - puede utilizarse aumentando
la carga util del -avién -(mdas bombas,
cohetes; etc.).  EL avién despega con' la -
carga maxima. permitida -en el ‘despe- .
gue, pero.con los dep051tos casi vacios,
y se:abastece una vez que haya ganado
altura, cuando ya no precisa la poten-
cia maxima para volar.: Otra ventaja del
hombardero- abastecido- de . combustible
en’ vuelo, consiste -en’ lab_reducvcmn del
numero de aviones queé se necesitan: sobre
un objetivo para arrojar un tonelaje de-
terminado de bombas.

En una misién que exija el lanzamlen- _
to.de2.000 toneladas:de bombas sobre un
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obJetwo sfuua,do a 4820 kms., una ope-

REVIST4 DE AERONA(”I!CA L

ihzacmn de Vamos servmlos desde su base

racién ..sin  reposicion -de combust1b1e_

_precisa 400 aviones con 4535 kgs
" bornbds cada uno, y repostando en vue-
o, s6lo- hacen falta 308, de los que uni
- gcamente 154 serfan bombarderos - -y los

de .

volante.  Otra concepeidn’ distinta - del caza -

“de escolta, permitiria; para los de- largo ra-

dio de. accién, recormdos mucho mMayores '

; 1ncluyendo en las formacmnes -escoltadas
aviones- msterna que podrian abastecer en

“otros’ Ab4, cisternas que regresaman a sus.
. bases sin Volar sobre - el objetivo. Esta.

. reduccidn. se hace p051ble aumen’cando a
41790 kgs. la car-
2 ga de bombas de -
- cada. bombardero
La caza de escol-
ta meJora grande- -
... mente su autono-
- mia. y pueden ser -
o empleados cazas
.. ligeros y rapidos
" sinnecesidad de
_ disefiar pesados v
lentos cazas de.
gran autonomia.
Un tanque provee
. o tres cazas, pu--
diendo ser prote-
gido por dos
mientras 1llena el
:-tercero.
Los aviones mili-
‘.tares de transpor-
“.te aumentan :
- ‘grandemente su capamdad de carga en
el caso de que la que leven haya de ser
~ lanzada. en vuelo.

- . Por otro lado, para un recormdo y un
._avxon dados, el abastemmwnto en’. vuelo
desde aviones-cisterna mejora en ‘alto gra-
- do’. la - flexibilidad | tactica permmendo, en-

vuelo-a varios cazas. 51multaneamente

Las. ultimas cumbres ‘del perfeccmna~ o
miento a

que ha llegado. por ahora el: abas-* -

bustible en- vu_elo, es-

- ,t‘é;n -representadas
Jpor la’ p051b111dad de
realizar méas-de una’

U vez 1a operacmn ‘en
S un solo vuelo. ofen~
sivo, 'y swmpre fue-.
ra. de las ‘probables
‘,defensas enemigas
"y en segundo, lugar,

ca que’ supone d1s—;‘
. ponerde av1ones -¢ig-
- terna del mismo ‘mpo
S ydtan modernos.como .
" ““los més - avanzados

bombardwos a reac
- ciém.

Para el tactico que"' :

“ha de planear una
operacmn en cumphmlento de una misién -

determinada, los elementos con los que pue-’
de jugar -para consegmr “el. objetivo pro-

g puesto teniendo - presente la. economia de

_tre otras cosas, elegir rutas algo més lar-

- gas pero mAas seguras. y contmbuyendo a
_obtener la sorpresa. El enemiigo se vera pri-
“vado de la ventaja de concentrar sus de-
fensas, interceptadores y antiaéreos sobre

‘rutas -0 puntos que, de- otro modo, seman ,

'obhgados para el atacante.

El aumento de autonomia es pr1n01pa1~
mente, lo que sobrevalora tactlcamente al
avién abastecido. de ¢ombustible- en.. vielo.

medios, la sorpresa, la- ‘concentracién del”
esfuerzo, etc:, etc.; son:- el nimero de avio- .
nes, la longltud de las. pistas, la carga ofen-
siva (carga . atil) a:transportar vila p051b1~
lidad "de abastecer en- vuelo 2. sus aviones
una o mas- veces.: ‘ Sl

Org‘amzacmn.

En el aspecto orgamco el abasteclmwn-

" .to de ‘combustible en’ vuelo ha impuesto la

satisfaccién de nuevas -e. 1mportantes nece-

_sidades. En los-Estados Unidos, casi siempre
ca la vanguardm en todos los aspectos del po-~

Las ventajas del sistema “se ‘pueden:, aphcar

»1gua1men’ue a cazas que a bombarderos. Re-
suelto en la practica el problema de Hevar

cazas “parasitos” que pueden ser soltados y -

recogidos desde un avién- -nodriza, su abas—
tecimiento en’ vuelo ha -de perm1t1r la rea-
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der aéreo, fué constituida en enero de 1949 1a
primera unidad tactica dedicada espec1i1ca— .
“ mente al cometldo de abastecer en el aire &

otros-aviores: el 43 Escuadrén de. Abastem—»

. miento en Vielo, agregado al 43 Wing’ (Ala) s
de qubardeo,,

con ba se en Daws Mont~

" tecimiento de ‘com-

por. Ta realidad. tacki- - a



- la. constituye el 306

"+ es la primera, unidad -

- reaccién. .
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‘han ‘A. F. B. (Arizona) (fig. 5). La leyenda.
“First: Global Refuellers”,
rodeando a un globo terraqueo en. el que se”

de su distintivo;,

ve la ruta, . seguida en el vuelo del Lucky
Lady II (p051b1e gracias a este Escuadron),

" nos trae sin querer recuerdos del glorioso na- -

vegante de Guetaria. El Segundo Escuadrén

'de’ Abastecimiento en Vuelo se Cons’utuyo en

enero de 1930; y pos-
teriormente se cons-
~tituyeron -ofras uni- -
dades. En, la actua-
lidad, la: mas moder-
. na organizacién crea-

" dacon.este fin den-:
tro'de la U. S. A..F.

"Escuadrén de. Abas-
tecimiento en Vuelo,
adscrito-al 306 Wing -

. 'de. Bombardeo, de la
~-6.* Divisién del Man-
do Aéreo Estratégico

(S. "A. /C.). El 306
Wing de Bombardeo -

operatlva del Mando
Aéreo Estrateglco
.équipada con ‘avio-
‘nes B-47, estando.-

constituida su plantllla por 45 de estos'

modernisimos * bombarderos examotores a
El 306. Escuadréon de Abasteci-
miento-en. Vuelo:.estd formado. por 20 avio-

nes-cisterna del tipo KC-97, versién modifi-
_cada del: transporte C-97 “Stratofreighter”,

“equipados con tubo telescépico. del sistema

- “Flying Boom” para el transvase de com—‘

~‘bustible (flg 6).

- Los . prop051tos de la U, S A F para do- :

tar orgamcamente a sus umdades de ‘ele-
mentos adecuados para -el suministro en el
aire, que-ya a fmales de 1950 se mamfesta—
ron por el anuncio de que a-uno de cada

nueve “Groups”-de bombardeo medio se le.

agregarian 20 av1ones cisterna;>dié 1ugar a
que se creara una escuela (Fuel School)

~donde se proporcionaran la ensefianza y el

entrenamiento precisos a las. tmpulacmnes
de estas cisternas volantes. Despues de se-
guir un programa dividide en cuatro fases
‘progresivas, el personal .en ella instruido
‘atn ha dé realizar mensualmente en su des-
tino ciertos ejercicios, y.cada tres meses ha

E Fig. 6.

-misféricos™,

Nd.m‘ero 7‘60. -M dfzo - 7954.

de- repetn* la- cuarts fase como revahdacmn
Aunque tales son las reahdades en: servicio -

‘_ hoy en la U. S. A. F., no es aventurado su-
poner que estd muy prox1m0 el-dia’en que
" los Escuadrones de- Abasteolmlento en-Vue- -

lo, ‘aféctos a los ‘Wings dotados de bombar-
deros --B-47, sean ‘equipados también con

'av1ones cisternas hermanos de aquellos

Y no nos .sorpren-
derfa - ver "en plazo:
- 'no’lejano que, junte
- a. la .primera serie
" de’cada nuevo bom-
“bardero que surja,
colocandose a-la .ca- *
 beza de todos por'sus
5 - mejores caracteristi~ -
~ cas, se construya otra
- de aviones - c1sterna‘»
del mismo tipo. para.’
entrar en servicio al
mismo t1empo en la
~ misma ‘unidad.

La. meta que, hast& B
hace poco,” se - habia

de - 600 galones por
" minuto, a-una velo-
‘cidad de 800 kiléme-

tros por hora esta s1endo al presente Teba~
- sada por tales aviones, :

Importancxa estrateglca

« El avion ‘de bombardeo nos proporclon&
el mejor medio de prevemr una guerra, o
de ganarla, si-somos forzados a ella.” Bs-
tas palabras, pronunciadas por el. Mamscal_
del Aire Sir Hugh Lloyd, Jefe del Mando
de’ Bombardeo dela R. A. F., solamente po-
dran ser ciertas en el caso de que el avién -

de bombardeo sea capaz de satisfacer por. . - ‘
“completo la tarea que se le asigna de des-. -
‘truir al enemigo en cada punto estratégico

desde el que se atreva a mover los: hllOS de .
la guerra. .- .

Ningun Comandante en Jefe puede en-

frentarse con la.eventualidad de una guerra- -

futura en gran escala. con tranquilidad, & -
menos que disponga de “bombardercs hz-
Pero hoy, los aviones-aue po-
seen el maxn:no radlo de accién, centando
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fde ser amphado S expensas de Sw -
- carga de bombas' (cifrada en nueve

toneladas para -aquel radlo ‘de ac— "

01011) Pero no_6s un avién “moder—

no”, toda:vez. que con su velocidad
‘méxima, que pasa apenas de los. .

650 kms/h no. e puede pensar se-
_riamente én: - escapar ‘3 una bien
j"’monbada, defensa aérea” en que "ol
-~ caza de-1.000 kms/h hama facll pre— ‘
" sa en éL 7

Solo pueden empezar a tenerse eni

’ cuenta aviones de bombardeo de ca~
racteristicas similares a las del B-47.

- estadoumdense, 0, sea, con -una ve- .
locidad. alrededor, también, de 4.000+

_kilémetros/hora; que juntoa su ele-. -
vido techo (40.000 pies), les dan am-
plias posibilidades’ de. sortear las ...
defensas hasta ‘ahora’ conocidas; lle~ -

: vando una, aprecmhle carga. ofen51-_: .
va de nueve toneladas.

Fig..,7. el © - El Gnico “1nconvemente” es que S
SR : - .su radio de accién es’s6lo.de 3.200:
‘con-sus caracteristicas y medlos normales. ' kilémefros, contando con ‘sus propios me-:

° 'dependen para ser una verdadera ‘dgmenazu - dios. 't Ser4, pues, conveniente construir un s
potenmal ‘de la hipotética existencia de bu- auperbombardero ultrarrapldo del radm de
“ses a suficiente prox1m1dad de -1os:territo- ~ accién requerido de 10. 000, kms., 0-sea;, “he-.. .
rios -enemigos. Por eso, la adqulsmmn o re- misférico”? ;0 se puede obtener un rendl— o
" ‘tericién de tales posiciones avanza- ' .

“das, constituye uno de los mayores

- quebraderos’ de cabeza para el pla-
neamiento de una guerra global.
Gualqmer dispositivo -que dote-al. .
“actual bombardero del radio de’ac--.
cién adicional requerido, es consi--. -
derado de una importancia caplta.l
“la U. S.A. F,, como hemos visto, y
las Fuerzas Aereas ‘dela U, R. 8.8,
“ya han adoptado el abasteclmlento'
‘de- ‘combustible en vuelo como. el
‘mejor;medio de conseguu’ tal 0bJG~ -
t1vo

. Como la principal propledad dal
v‘abas’cemmlento en vuelo es alargar
el radio de accién mucho mas allg. = -
del méximo normal, podemos. con- "
siderar de-hecho como alcanzado el
calificativo de “hemisférico”™ para~
los. bombarderos que usen de este
perfeccmnamwnto. Es cierto:qué-al
.menos existe un avién (el B-36 de
“la UL SAF)conunradlodeac— TR N T
“cién de 16.000 kilémetros, que pue-- I -Fig. 8.

209



- REVISTA DE 4 ERONA U,T-ICA

" miento suficiente del avién ya existente,"

aprov151onandolo en-vuelo? -

) Para contestar debldamente a estas pre-
~. guntas dedlquemos alguna-atencion a C. H.

- Latlmer-\Ieedham, ingeniero diplomado in-

- glés que ha intervenido activamente en las
_experiencias angloamemcanas realizadas so-
 bre . abastecimiento én. vuelo en los cinco
. afios Gltimos. En interesante articulo publi-
- cado rementemente “hace un detallado estu-
‘dlo de las posibilidades que para el radic
de’ accion supone el abastecimiento en vue-
_Io, llegando: como consecuencia a la deter-
minacién de los puntos optunob para Vel
“ficar la reposicién de combustible en cads
€as0, bratese de’ un solo abastemmwnto 0
~de dos

Una idea gra,flca del efectlvo aumento que '

-‘aupone el: abastecimiento en’ vuelo, nosia
da el mapa de la figura 7 en que wuros
circulos nos muestran los alcances desde
Londres para un avién con su radio de ac-
© ¢ién mormal, o abastecido una o dos veces.

';Gomo vemos, el alcance se duplica con cre- -
- ces' sise abastece dos veces el 1v1on

, " El aumento del ra.dlo de accmn en’ tales
' termlnos tendrfa la gran importazicia estra-

‘i8gica de-resolver el problema de las bases
“a que antes aludiamos. La imposibilidad de

defender aquellas que se .encuentren inme-

diatas al territorio 8Yl611’l1°‘0 en: una guerra

' futura tal como apunta Sever’sky en su hbm v

. Numero /60 —Mcw z0° 495/ .

“El Poder Aereo” perdema 1mportancza v
se: obtendrfan ventajas economicas, ya que
es mucho més caro. construir, mantenev Y
defender talés bases, que. explotar a su méa-
ximo rendimiento -el abastecimiento en vua~

.lo. Solamente bases como la Gran. Bretafia

en la actualidad, y la Peninsula Ibérica -en

un porvenir. cercano, pueden figurar como:
bases -estratégicas .avanzadas, porque -cuen- -
tan con potencial humano suficiente ¥ po-

sibilidades - de sub31sten01a que las hacen

autodefendlbles
propio,

dota,da,s de poder aéreo. .

" Sin embargo, hoy por h.oy',_“sélo éxiste una
verdadera potencia aérea en ‘cada uno de
los’ -presuntos: bandos .combatientes, .y. el

-grueso- de sus fuerzas aéreas, su verdade-

ro poder aéreo, no serd presumiblemente.
arriesgado, sino que se localizard en la parte
més defendida ‘del corazén de: la metrépoli.

Desde- esos nucleos de potencia ofensiva,
es desde -donde se lanzarin los ataques al

contrario, todo lo devastadores. que esa po-
tencia y su.radio de aceién permitan. En--

la figura 8. se sefialan los probables alcan-
ces de ambas potencias aéreas. En el espa-
cio que cubren ambos, es donde se. desarro-

lara'la batalla, donde se habra de: ventilar =

en primera y-unica instancia la pugna la-
tente que- tan decisiva ha de ser para tada
la Humanidad. Y entonces, el abastecimiento

en vuelo .de av1ones serd de 1mportancla
: capltal
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EL COMANDANTE ZORITA ROMPE

El dia’ 5 de marzo, en el aerodromo fran- plsta casi debaJo de mi. A esta _velomddd

. ¢és de Bretlgny, el Gomandante don Deme-

~ trio Zorita. Alonso, a bordo de un awon Mys- :

tére 1II, ha  logrado
.afravesar la barrera
~del sonldo

" Todos COTLOCEINOS al ‘
Comandante Zorita. y -

que haya sido él el
primer espafiol - que
haya -alcanzado este’
éxito. Combatiendo
en nuestra Guerra de
Liberacién en el Gru-
po de Morato, y ex-
pedicionario €n Ru-
sia: con una-de las-:
escuadrillas azules"’
~une a esta bmllante :

- gj ecutoma bélica unas condlclones de aphca-'.

cién que se testimonian con la adquisicién de
sus diplomas de Transmlslones yde E. M.,y

-lidad, esa aficién al vuelo de la que pode-

.- mos dar fe cuintos hemos comp&rtloo con
6 algun destino. : S .

LA BARRERA DEL SONIDO

me pongo. casi en- invertido y tiro. de.la-pa-
mnca para ponerme ala -vertical; en cuyo ,
. ‘momento - meto los

. gases.a fondo. Al ti-
'rar de la. palanca,, el
~avién ‘me entra’ en

_‘pués de algunas sa- .
- ‘cudidas obedece y
e’ éncuentro pleau—v
“.do.a la vertical cou
el morro.” apuntando
-8 Unos 36,5 kilgme--
- tros"del campo..M1r0 :
~al machmetro y-mar-
- ca. 0,94, pero sube ra—r

Sa-0,97,
s : ~inercia del 1nstru—_ .
xnento, supongo que he -alcanzado . el “fin

“propuestoy he pasado la barrera. Sigue :
. sublendo el méachmetro y se establllza en
- como. denominador coman. de, 'su persona-’

" De ¢6mo tuvo lugar la; hazana, nada mejor:

"que transcribir, como hacemos a continua- -
. ¢€ion, el parte de vuelo dado: por el Coman—i .
. danite Zorita una vez cumphda su_mision:

“Rodaje pormal, & pesar -del “viento. In-

dicador de combustible, 1.500.1itros.” A Tas -
16,09, -suelto los frenos y ‘despego en unos.
1.200 metros a 130 nudos -aproximadamen- :

“te. Oculto el tren ripidatnente, y . pronto

aumenta la-velocidad hasta ‘1os 480  -nudes,.

en cuyo momento inicio Ia sublda a’ 2000
metros. por minuto. A 6000 pies entro en
nubes de las.que salgo-a 10s°20.000. A los
12 minutos y 40 segundos v 4. 44.000 pies
de altura, mt machmetro,senala 0.8. ‘Hay

1,04, en’ cuyo momento empiezo & reco
-suavemenhe para..
_que -0igar e

“barrer” el aerodromo y
el suelo el bam-bam: el mach
me baja- rapldamente y & 0,96 recojo de-.
cididamente, sin necesidad de utilizar el

plano flJO ¥ con una aceleracion igual ‘&
25 '

g.

Sali-del plcado a. 27.000 pies.

Unos 35 segundos despusés, creo que ‘se-
oyeron en el aerddromo dos “bam” muy se--

guides 'y me fel1c1tan por radio, ‘A confi-
.}nuacmn hago varios: “tonés” 'y me dlspon—, R
go a tomar tierra, pues me quedan "800 -+
tros. Termmo el vuelo sin novedad.-He al- .

canzado de 1,03 a 1,04 de mach y la- velo- L

cidad. supérsénica la he mantemdo duran— R

e unos 6 segundos.

muchas nubes 'y s6lo. veo ‘una parte ‘de la

De esta manera, dentro del mas puro es--
tilo militar, rindi6- el Comandante. Zorita - el
parte de.- su vuelo de éxito, por, el‘que le fe~~
hmtamos de todo corazon S

R

'.I,A_'perd1da pero: dea— : :'-

' 'Pldamenbe AL legar- :-'-  _
.y debido a 1a . ©
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EL VUELD DEL "JESUS DEL CRAN PODER"

: H asta 1926 en que el “Plus Ultra” escm—’
- Dié en los. cielos su histérica pagina, nuestra -

: - Avyiacién -no tomé parte en ese formeo de
. ‘“raids” en el que las grandes naciones del
mundo ponfan & prueba su ‘vitalidad aero-
n4utica. Sin embargo, sin’ apena% sa,hr de
su'infancia-la:

- tenia. ya- ‘historia. -
" Reducida  en’ sus.
albores a Un pu-
fiado de entusias-
tas, sin e] més mi-.
nimo a poyo ofi--.
cial, se empezo a
pensar, ser1amente :
en ella, cuando se
empezo seriamhen-
_-{e a pensar en
_ -Africa. Que en es-.
-~ to fuimos precur- :
.. sores, €o1mo- 1o fulmos 1nventando para ella

- tantas y tantas de sus misiones,’ dejando en:

- nuestros .campos. africanos una simiente que,
" regada con la sangre de nuestros pllotos
tan .opimos frutos “daria. despues

‘Llegada la paz y ansiosa de ofrecer. nue- - -
vas hazaflas a la Pafria, nuestra. Aviacion -

v ‘valor, ‘cara, cruz y can’co de €33, moneda, '
que es. la expresmn perfecta« 1a ideal tri-
pulacién aérea: El aparato, un Braguet 19,
tipo “Gran Raid”, preparddo, que no conce-

bido,. excluswamente ‘para este vuelo, era -

enteramente de fabmcacmn espafiola, con lo .

. que, a._un, tiempo
se demostraba. la
capacidad’ de su.
industria aeronau-
tica. .y se hacia
-participe en la

victoria - hasta al
- méas modesto obre— .
ro espanol

El avién partio -

.- “emocion -de ‘todos .
- los .espafioles, en.
-la tarde del 24 de-
marzo de 1929,

-rumbo a Da,kar desde cuya vertical se pro--

quiso incorporarse a la corriente arrollado-’

ra del progreso. agrondutico mundial, y lo

hizo: pero no de esa manera fria, 1mphclta» :

“en todo logro deportlvo, sino  impregnando

sus conquistas de esa esplrltua,hdad que ha .
. ‘informado swmpre ‘todas: las empresas de -

Espafia. Y surgi6 el.vuelo del “Plus Ultra™

al Plata, y el de Ia Escuadmlla Elcano a F_l—,

hpmas v el del “Jesas del Gran Poder”,
el que; si-se pretendia.batir el record mun-

dial de distancia que ostentaban los italia-

"mnos Del Prette .y Ferrarin, apuntaba -hacia

. $ierras hermanas también, para llevar a ellas, °

con el simbolo de su lema, el mensaJe de
esa fe catblica, que es el mexo més fuerte
- gue a través de todas: las -vicisitudes nos

- .mantiené unidos & esos pueblos que. aun:se

ufanan en proclamar su-orieen. o
Jiménez e Iglesias fueron esta vez los pro—

. tagonistas, plloto ¥ navegante -de esta em-

. presa heroica; prodigio el primero de. habi-
"+ lidad, ‘bien demostrada en toda su -carrera
‘gerongutica; “cerebro perfecto el segundo,

: 1mpuesto en todos los secretos de la. nave-

.poma -dar. el salto del Atlantico. No es oca-.

sién “ésta, de reseflar todas las’ incidencias
del. vuelo que, por .otra -parte, nos dard a
conocer en una,-de seguro, magnifica con-
ferencia ya anunmada, ¢l hoy Coronel Igle--

‘'sias, pero”si debemos resaltar las enormes

dificultades que, -aun sin alcanzar el re-

cord " deseado, por una serie de ‘circuns~
‘tancias. adversas, fuvieron -que vencer. 103
aviadores a golpes-de tésén, ‘de pericia v do .

audacia, Que un: salto de: 3185 kllometrm

‘ sobre el mar, con un avién’ de serie y “
_‘pelo”,. sin mas ayuda que un sextante, es’

algo- de- lo.que hoy- resulta caS1 unposﬂole-
darse cuenta.

- Pero aparte su valor aeronautlco fueron :

como. en- los anteriores, inmensas las reper-

‘cusiones. politicas de este vuelo. Los pueblos:

-americanos del sur y del centro d1sputar‘0nsu o A
el honor de su’ visita, y hubo necesidad de " *

modificar las etapas previstas para, al me- .

nos,.dar satisfaccién a gran parte de ellos.” 'V

Cabe sefialar, como hecho de singular espi- .

ritualidad, el que nuestros aviadores fueran '

: portadores del protocolo de paz que ponia fin
~al pleito secular- 'que sobre Tacna y Arica
‘mantenian Chile y Péra. Puededecirse, pues,
que de-esta .nueva etapa de cordialidad en

las relaciones hispanoamericanas - nuestra’ L

.av1a01on ha sido tamblen la adelantada. :

gacién de entonces; ¥y, én ambos, foda ello, ;-

enmarcado en-un valor sin el que la hazafia

,Ehublera quedado 1ned1’ca Habﬂldad cerebm_

‘Desde nuestras phginas enviamos a, Jlme—,
nez & Iglesias un. saludo en el XXV an1ver—_’
sario de su vuelo magmflco : : :
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 AVIACION MILITAR

' La vllima versién. del Lockheed P2V-5 dzspone de das reactores cmaczlzcu es. sztuados en
qondolas bajo los plcmos ‘La folografia nos muesira al qvidn con sus’ dos motows p«z-
mdoc Y volcmdo sélo con .’os 7’0aclores :

ESTADOS UNIDQS |

El aprov:smnamxento
en vuelo. .

El Mando Aéreo Estratégico
de -los Estados Unidos-anun-

cia que todos sus B-47 y -ca-
zas de reaccion han sido.equi=
pados con el dispositivo. de

aprovisi’onami-emo en vueio-.

Red de ayudas ax la navega-
cion.

El Drepa.rtamento. de »Ia'wDe— .
fensa. de los Estados Unidos y-
la- guardia costera han pedi- -

" do al*Comité de Atribuciones -

Presupuestarias. del. Senado la

aprobacién de un crédito de-

-8.620.000 dolares, que servird .
para establecer una Tred de.

- ayudas electronicas a la na-
vegacion dorany en las regio- .
nes articas, a disposiciéon del'
Mando Estratégico del Aire y .

" ..del Servicio Militar del trans-.

porie aéreo (MATS). La esta-

cion: central de.la’ red Loran

estara. situada.en’. Thule, 1a'*
base estratégica de:la USAF "
.al" norte de’ Groenlandia; Ac-.

tualmente; los pilotos que na-

vegan por.esta region tienen

que valerse del radxogomomo

tro 0.deé la navegacion astro-. y
- némica,-cuya ‘precision deja
mucho que desear en. los alre-

dedores del ‘Polo. Los repre-
sentantes del Departamento de

1a Defensa han precisado al

213

" na® XT-37,

“Comité que esta cadena de es-

taciones Loran “se incorpora-
ba a. un proyecto. global -apro-
bado por el Comité de. Jefes

- -del E. M. y que correspondia
Ja’ una. nece51dad urgeénte des-
~‘tirada a facilitar las opéra-
" ‘ciones militares en el Artico”.

~ El “Cessna® de entrenamiento.

Tres ‘prototipos del «Cess-
a” avion ligero de
entrenamiento a reaccion, es-

“‘tan-actualmente en. construc- -

cion en los Estados Unidos.:

‘El XT-37 esta equipado- con .
- dos’ motores TL Turbomeca: -
“Narboré” y también es co- .
nocido bajo la denominacCién
-de-“Cessna” 318. ‘
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INGLATERRA

El pxresupuesto para el Alre

El presupuesto para el Alre,
- énInglaterra, para el’ e;erm—
Cio ecgndmico de 1954-55, in-

" cluye apartados para-el sumi-
nistro. de las primeras bom-

bas atémicas de construccion

~britdnica y la entrega de 1os .
- nuevos - bombarderos -de. tipo -

medio: Valiant .y cazas Hunter
y Swift.

"En un memorandum que -
-aCompana al presupuesto,. Lord "

" De P’Isle and Dudley, Minis-
“tro del" Aire, dice que se han
tomado “medidas -especiales”

“para el -almacenaje de las

bombas. atomicas- que van a
ser’ -suministradas
la RAF.

El memorandum dice que:

empiezan a surgir en perspec-

.tiva los proyectiles dirigidos. -

Las’ afortunadas _pruebas - de
‘cohetes ‘en. Woomera, . signifi-
can los mas importantes ade-
Jlantos -en defensa aéréa des-
~de la aparicion del radar.

- El primero de estos Proyec- - ;

tiles - sera para lanzamiento

~desde aviones,” reemplazando
eventualmente al candn. Cuan-

do estos proyectiles sean lan-

zados. desde tierra, suplemen- -

ahora a-

Nmero 160.- Marzo 1954

- Lo wltima version militar del bien conocido Bristol
camore” serd designada HR.MK-14.

taran a los aviones pilotados,

 pero no los sustituiran.

El. Mando de Caza tiene sus
primeros.cazds de-ala en fle-

nistros de ‘Hunters y Swift.

También se seguird reequi- .
. pando al. Mando -de Bombar-
deo vy se dara una ‘Nayor ex--

pansion al Mando Costero.

Esta fotoquza del Sabre doble mando permite observar
clammente la disposicién de la cabina con los dos aszentos ’
en “tandem™.,
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“Sy-

Se han hecho grandes‘pro—'- :

‘gresos en. la introduccion de .
- equipos nuevos, especialmente
© en la cadena de radar en este
‘Ccha y el proximo ano aumen-. - Pais. Los modernos bombar- .
tard el porcentaje-de -sumi-.

deros—sigue diciendo el me-

"~ morandum—s6lo 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- °
zacion de tierra y hecho cam-

- bios en su sistema de mando,
-para elevarlo al nivel ‘de las
.operacmnes que a ménudo se-

ran llevadas a cabo por enci-
ma de la velocidad del sonido.

‘Para- los bombarderos Va- .
liant estamos haciendo. pistas

"mas largas y resistentes y
. también se estan construyen-
.. do nuevos almacenes de bom- -

bas'y un sistema mejorado:

- para el almaceénamiento y'la

distribucién ‘del combustible,
El proximo afio se gastaran .
20 millones de libras.en ex--
tender y fortalecer las pistas

“en el pais y en los trabajos
_en aerdédromos, y cuatro’ mi~-

1lones para los mismos traba~

“jos en el exterior.”

La potencialidad en hom-
bres. del-Arma, ha bajado de
278 300 en €l mes de mayo a
271.500 en el de diciembre, y .
se calcula. que bajara hasta

1269.200 ‘al final de este afio

financiero.

La necesidad de mas cantl— :
dad de pilotos 'y ‘navegantes.
fué muy seria .y las c1fras de.
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Lu, casa Awmh ong thtworth hi constrmdo este modplni
experimental del ™ Meteor”™ con objeto de realizar prue-

bas de pilotaje- desde la ca,bma situada en el morro del

avién, en la que el pzloto o tendzdo ‘baca” abago Enla

nabma postm*wr el pzloto va sentadr) én paswwn nor'mﬂl .

1953 desalentadoras por com-.
pleto. ‘Solamente sé .alistaron.’

poco mas de la mitad de'}

pilotos que se necesitaban .y .-
menor proporcion atn-de na-- ¢
Esto es en- parte

~ vegantes.
atribuido al alto nivel de s
leccxon. :

 Dice” mucho én - favor del ,
personal del Arma, que-el- -

" mero de horas volada :por los

'escuadrcnes en servmo, fuef-
cerca de un-20 por- 100 mayor

" en 1953 que en 1952,

Se ha comprobadg. que: los_,
o sxmuladores de " vuélo “dan. a-

"las -tripulaciones in: entren'
* miento. tan bueno, en ciertos
aspectos como’ el 'vuelo- reai.;
Se introduciran. nugvos simu-
ladores de vuelo para 103 bom-

bardéeros: medios tipo Valiant..
. AC16s- pilotos qu= se han en-;
..irénado en sllos” les costaba -
.. darse “cueata -qué no habian’’

ertado fealmente volando.,
: caza llgero.

dor director. de- Ia A."V. Roe
& Co: Ltd:, ha déclarado. que

el cazabombardero. Avro de’

‘alaen delta que esta actual-

‘aénte ven estudxo, va a “ser -

-4 ditado de un armamento -po-
- tente (cafion, proyectiles co-

que ‘las performances del nue-

Sir. Roy Dobson admmxstra—

petes, bombas) y ha ;aﬁ-adi'do’_

vo ca,za'scr’a’_n '"pa;'ticu‘larmen;-_" :"
te. clevadas. mientras que.su.
" preciono-sera mas que la ter-

cera parte del de los taza-
bombarderos (:1351 20S. -

IRLANDA

AdqlllSlClOll de avmnes-escue—_

la “vacst” S

“Provost” :

“Primera folografia,

La Fuerza Aérea 1r1andesa,
g5 Ta tercera de’lds Fuerzas -
. Aéreas extranjeras que ha: en-
.-cargado  aviones esCuela .Per-
“Icival P, 56 “Provost”.T.Mk:l."
" Los-pedidos anteriotes fueron
. "Rechos por las Fuerzas Aéreas
“.de -Birmania y Rhodesia’ del’
4 Sur. JEL

entro enr:' ;

REVISTA DE AERONAUTICA

_ servicio en el verano de 953

y en la actualidad.figura en
la ‘RAF: comio avion-escuela
“Standard” :

. JAPON

Las bases de la futura Fuerza'>
Ael'eav. S

Las Fuerza’s nacionales de'
seguridad, en Japén,’ dlSpO-

- nen desde fin-de ‘enero de seis
~ Cuerpos de aviaciéon ‘bajo un -

mando. autonomo, . que  hasta

~ el momento actual soélo posee

un . pequefio namero’ de - avio-
nes de enlace. La primera, es-

-¢uadrilia esta enclavada en el

Cuartel General de Hamamat- -
su; disponen también'de avio-
nes de enlace’ en: Hokka1do y. -
Kyushu. L

) SUECIA |
‘Las armas nucleares ¥ las pe-
quenaxs poiencias. '

El General Ackerman, “Co~,

mandan te en. Jefe de las Fuer-

. zas Armadas Suecas, ha pu--

bhcado en la revista militar..
“oficial ‘un’ estudio- preparado .
‘por. su. Estado ‘Mayor "y tituz-
. lado “Las ‘armas ‘de 19607, so-

. bre'las perspectivas de la pro-' ‘

duccxon de‘:armamento,-tanto: -

‘en’su-pais como..en el extran-:
_jero’ Elestudio $e amolda en
termmo: generales a las prL—,

.visiones. gué”constan en’ las. . ..

publxcacmnes internacionales:
-acrecentamiento .de la- -pote;
¢ia-€xplosiva de lds armas nu-
.cleares - ligéeras 'y pesadas;
efecto destructlvo de las bomi~
bas de. hidrégeno;: 1mportan-"
“cia - creciente” de’la’ técnica.
electronica; ~una “utilizaciéen':
. mucho  méas general. de: los -
proyect:les cohetes, cones- .-

¢ ,C.om)aw YF' /02 avion mlﬁrcepta?

dor-Lodo liempo de ala-delta, capaz de. alcanzar velocida-

des super:
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poleta radar, adopcmn de-la’

propulsién. a - reacciébn para

“los -bombardeéros. pesados;. una

mayor importancia de las tro-
pas-aerotransportadas, etcéte-

._ra., Sin embargo, lo.que. ha:
‘resaltado la prensa . particu-

larmente-es la declaracién,

segun la cual ‘incluso los pe-

quefios paises van a ser capa-

" ces de fabricar armas nuclea-

res, si ‘su industria se halla
lo suficientemente avanzada

- desde el punto: de .vista téc-
pico. Esta declaracion es in- -
terpretada en algunos medios
_ de la prensa sueca, como una- -

indicacion de la intencion del

-Estado. Mayor: General sueco
“-de hacer uso de la bomba-ato-
-mica. Por-ejemplo,. la revis--

ta militar ‘sueca “Ny. Militar
Tidskrift* recomienda la ad-
quisicion deé armas nucleares

para reforzar la. defensa- del.

- pais. y disminuir el témor-de

la poblacién a eénfrentarse con.
"/ un-ataque atémico. Falta 'sa~ -~

ber, sin embargo 51 12 pren-

-tografias que,
semanario, Correspond°n a los.
dos. bombarderos rusos ‘mas’

-.ximadamente de

sa ha interpretado esta. decla- .
racion correctamente. y si. el -
~Estado, . Mayor - sueco .piensa.

efectivamente en la utiliza-

" Ccion de armas nucleares. -

‘U_.A R. S. S.
Actualidad' aeronautica.

La revista americana “Avia--

tion’ Week” puablica unas- fo-
segun ~dicho

modernos. Se trata del Tupe-
lev-200 y. ‘del Ilyusm—38 El

TU-200.se asemeja. bastante al

B-36, y. por ello se dice que

es conomdo en. Rusia en el

familiar. como -el

El 11-38 es apro—
iguales di-
mensiones que el Boeing B-52.
Ambos-aviones son de ala-en

lenguaje .
“América”.

flecha; del tipo turbohélice;
propulsado. por .

el primero,

seis motores, y-por- cuatro el
ultimo. El TU-200 lleva cinco
torretas con .dos caﬁones de

‘mo sigue:
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20 mm. cada una, ¢onociéndo-
se-de él-las siguientes carac~
teristicas:: Envergadura, ‘72

. metros; Iongltud 71 m.; ve- -

locidad maxima, 745 k. p. h:;
autonomia, "7.680 kms.; techo

- atil, 15000 ‘metros. Las . ca- .

racteristicas del 11~38.son co-
i Envergadura, 51
metros,'longitud 40 m.; ve-

- locidad maxima, 760 k. p. h.;
“autonomia, 4.800 kms.; techo,

15.000  metros. En la misma
‘informacion se dice que “ver-
signes de reconocimiento han
efectuado. a ‘gran altura vue-

-1os de observacign sobre Alas-

ka y el perimetro de defensa
del Canada”. Se agrega tam-
bién que mas de 400 .de estos

" nuevos aviones se encuentran
distribuidos por
"bases: de " las provincias del

- Norte de Rusia, y que dichas.-. .
fotografias, recibidas de fuen-- =
“tes secretas de detras de la
‘cortina de hierro, han pasa-.~ -
do a. la USAF, donde se han - -

diferentes .

recibido con el mayor interés,

EL pmmer tmnsporte propulsa,do por turbohelzce desm‘rollado en los Estados. Unldos es
el Douglas YC-/%B del que ya dzmos una informacion en nuestro pasado numero.
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MATERIAL AEREQC

El Mlg 15, eniregado a la USAF por un piloto mortecoreano, ha sido exhibido ante un
grupo de periodistas en la base americana (l(’ I)m/f(m :

ARGENTINA
Fabricacion de paracaidas.

La Compafia argentina na-
cionalizada Industrias Aero-
nauticas y Mecanicas del Es-
tado ha emprendido la cons-
truccion en serie de diferen-
tes modelos de paracaidas,
con los cuales espera satisfa-
cer las necesidades del pais
en el terreno civil y militar.
Estos modelos son: 1, el Ins-
titec t (dorsal), de 7,39 me-
tros de diametro y .17 secto-
res; 2, el Institec 2, de ca-
racteristicas semejantes al
modelo 1; 3, el “Dimaer 1»
(de asiento)}, 7,39 metros de
diametro, 24 sectores; 4, el
«Dimaer 2 (toracico), el mis-
mo diametro, 16 sectores; 5,

el “Dimaer 3 (dorsal), 8,54

metros de dlametro, 28 sec-
tores.

ESTADOS UNIDOS
Detalles del MiG-15.
La USAF dice qué hizo un

buen negocio cuando pago
100.000 dolares al piloto nor-

coreano que le entrego un

avion de reaccion ruso MiG-15.
El coste del avion es aproxi-
madamente el de dicha cifra
de- 100.000 dolares.

Los oficiales de la USAF
dicen -que un F-84 americano

cuesta alrededor de 230.000

dolares.

Las Fuerzas Aéreas que es-
tudiaron cuidadosamente el
MiG han citado algunos de
sus defectos en- comparacion
con €l avion a reaccion norte-
americano. El MiG tiene una
velocidad maxima mas baja,

- un - sistema de avisc de la

pérdida insuficiente y cabi-

~ na poco confortable, que re-

sulta apropiada para un hom-
bre de pequeila estatura, pero
un hombre alto encontraria

dificultades en volarlo. La

calefaccion y la ventilacioén
son también bastante pobres.

Este MiG participé en com-
bates en Corea y fué cons-
truido en el afio 1951,

El Bell XB-63 “Rascal.
Como ya ha sido anuncia-

do, han comenzado las prue-
bas en vuelo del bombardero
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sin ‘piloto Bell XB-63 *“Ras-
cal?. Han sido comunicados
muy pocos detalles, si bien

- se sabe que las velocidades

corresponden a un numero
de Mach de 1,5. Parefe igual-
mente que el “Rascal” es
transportado por un avién
nodriza hasta 190 kilometros
aproximadamente del objeti-
vo; después es soltado y te-
leguiado hacia el objetivo.
No se facilita ninguna infor-
macion acerca de su equipo,
aunque se puede pensar que
la propulsion la proporciona
un motor cohete.

Fl McDoannell XV-i.

Acaban de publicarse en los
Estados Unidos informes so-
bre el estado actual de los
trabajos concernientes al
aparato combinado McDon-
nell XV-1, cuyas pruebas en
vuelo estan previstas para e!
verano de 1954, y ahora es
posible dar algunos otros de-
talles sobre este modelo. =~

El rotor tripala estd. equi-
pado de toberas en las extre-
midades de las palas. Duran-
te su funcionamiento como
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El Me Donnell XV-1, primer modelo mililar de esle lipo.

helicoptero, un motor de pis-
tén continental de 550 cv.,
instalado en la parte poste-
rior del fuselaje, acciona un
ventilador que inyecta aire
comprimido, mezclado con
carburante en las camaras
de combustion de -las tobe-
ras de las extremidades de
las palas. La hélice de pro-
pulsiéon, que se halla en la
parte posterior del fuselaje,
estd parada mientras tanto.
‘En el vuelo de traslacion, el
ventilador  queda desconecta-
do; toda la fuerza del motor
es utilizada por la hélice bi-
pala. McCauley, situada de-
tras del fuselaje, mientras el
rotor gira por si mismo, a
causa de la corriente del aire.

El radar de a bordo mas
potente.

La General Electric Com-
pany anuncia que ha firma-
do un contrato por un impor-
te de varios millones de dé-
lares con el Bureau of Aero-
nautics de la Marina de Gue-
rra americana para la fabri-
cacién del mas potente radar
de a bordo construido hasta
la fecha. Un portavoz de di-
cha Compafia ha declarado
que estos equipos de. radar,
- que son aproximadamente de

una potencia dos veces supe-
rior a la de los dispositivos
actuales de deteccion de a
bordo, seran instalados como
estaciones de radar volantes

en los cuatrimotores que ha-
ran servicio, a gran altura,
a lo largo de las costas del
Pacifico y del Atlantico. Se
cree se trata de los aviones
Lockheed “Super Constella-
tion”. No se indica el nume-
ro de equipos de radar que
comprende el presente con-
trato. ’

El nuevo Pratt and Whitney
J-57.

El nuevo turborreacior
Pratt and Whitney J-57 ha
sido clasificado oficialmente
entre los motores de 10.000
libras de empuje, y se sefia~
la que es el reactor mas po-
tente de los actualmente en
produccién. Mister William

. P. Gwinn, de la Pratt and

Whitney Aircraft, se ha ex-
presado acerca de este motor
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en los siguientes términos:
“Creemos que el J-57 va a la
cabeza, con dos afios de ade-
lanto por lo menos, de todos
los motores de esta clase. Es-
ta afirmacion incluye a los
reactores ingleses, asi como
también a los americanos.”
La Fuerza Aérea americana,
por su parte, ha hecho puabli-
co que el J-57 es entre los
turborreactores el de inferior
consumo de combustible y el

-de mas rapida aceleracion.

El bombardero pesado Boeing
B-52 va equipado con motores
J-57, y asimismo los cazas
supersonicos North American
F-100 Super Sabre y el Con-
vair F-102.

La dltima variante del B-36J.

Se esta construyendo . ac-
tualmente en serie la version
B-36J del bombardero pesado
de diez motores, americano,
B-36, que tendrd un peso en
vuelo de 180 toneladas. E!
B-36J sera probablemente la
dltima variante de este bom-
bardero, pues la fabricacion
en serie de los B-36 finaliza-
ra este ano.

Cazas de despegue vertical.

Uno de los secretos celosa-
mente ccultos hasta ahora por
el Departamento de Defensa
norteamericano y la Armada
de los Estados Unidos ha sido
revelado al puablico con la
publicaciéon, por un cierto
namero de revistas america-
nas, de {otografias de las
rampas de lanzamiento, des-
tinadas al prototipo de un
caza de despegue vertical es-

Avidn de escuela ~Winjeel”, conslruido en Australia con
destino a la RAAF.
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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
nermalmente en posicién 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 vo-
lado ya, y que el de la Con-

vair hard su primer vuelo en.

las semanas proximas.

Las fotografias disponibles
no revelan los deralles del ca-
za Convair; se supone gue se
trata de un aparato de ala
en delta, a causa del interés
manifiesto de la Convair por
esta estructura. Por el con-
trario. el de la casa Lockheed
probablemente seguira fiel al
ala recta. :

FRANCIA

Interés por el MH 1521
“Broussard”.

El Ejeército del Aire fran-
cés ha cursado un pedido por
quince aparatos MH 1521
“Broussard” a la Sociedad
Max Holste, habiendo ya fir-
mado anteriormenie un. con-
trato por una.preserie de tres
aparatos.. Ademas de estos
dieciocho aparatos con desti-

no a PArmée de 1’Air, se ana-
de un cierto numero de otros.

pedidos por las Compaidias de
transporte, particulares y go-
bernadores de territorios afri-
canos. a

Actividades de la industria
~ aeronautica.

La Sociedad francesa de ta-
lleres de aviacién Louis Blé-
riot estudia una nueva ver-
sion Bréguet 960 “Vultur?:
el 960 ASW. Esta version es-

ta equipada con un. solo

“Mamba 6” 'y esta destinada
a los portaviones. El avion,
que. llevara dos operadores de
radar, ademés del piloto, es-
tara armado con cohetes,
bombas, granadas submari-
na$, etc. El prototipo del Bré-
guet 960 ASW debe comen-
zar a volar dentro de pocos
meses.

REVISTA DE AELRONAUTICA

La casa Bréguet tiene ade-
mas en estudio un caza que
podra - 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 em-

" El “Caraveller volara en 1955.

El Presidente y Director ge-

~neral de la SNCA del Suroes-
te, francesa, ha

declarado
oficialmente que la construc-
cion del birreacior SE-210
“Caravelle” ha sido llevada a

Exiraiio aspecto de la cola del avién experimental SB-5.

Se trata de la tercera version, en la que puede apreciarse

la situacién del planp de cola, mucho mds baja que en
las anteviores versiones.

potradas en las alas. La rota-
cion de estas ruedas permi-

tira un despegue vertical fa--

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 quedan recubiertas
por tableros.
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un ritmo tal que permitira al
prototipo volar en Toulouse
en el mes de junio de 1955.

El helicopterc “Djinn>.

El helicoptero biplaza

-S0 1221 “Djinn” prosigue sus

ensayos en Francia, a pesar
de las malas condiciones at-
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mosféricas. Algunos de los
vuelos han permitido compro-
bar las cualidades particula-
res del aparato en atmosfera
de formacion de hielo. El aire
comprimido que circula por
las palas calienta efectiva-
mente el rotor y hace impo-

sible el congelamiento de es-

te ultimo.
Noticias del <Trident».

Toca a su fin la puesta a
punto en Francia de los mo-
tores cohetes destinados a
equipar el avién experimen-
tal a reaccion SO 9000 «Tri-
dent®.

En un futuro relativamen-
te proximo, tendran lugar los
primeros vuelos de este avion
con propulsiéon por cohete.

La puesta a punto del “Barou-
deur”.

El prototipo de origen fran-
cés SE-5000 «“Baroudeur”, que
efectud su primer vuelo el
1 de agosto de 1953, ha rea-
lizado hasta la fecha 57 vue-
los. Una preserie esta en cur-

so0 de fabricacion, y un se-

gundo prototipo, cuyo mon-
taje acaba de ser terminado
en Marignane, estd siendo
terminado de equipar. Vola-

rd en el mes de abril, equi-
pado con un reactor SNECMA-
ATAR 101-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
con cuatro turborreactores
Rolls-Royce “Conway”, efec-
tuarda sus primeras pruebas
en vuelo el proximo verano.

En lo que concierne a la
version civil (V. C. 7) del
transporte militar, el porta-
voz ha precisado que no es-
taba previsto construir un
prototipo especial. Los apa-
ratos militares permitiran ad-
quirir la experiencia necesa-
ria, basada en la cual surgi-
ra la version V. C. 7, que no
serd construido en serie maés
que en €} caso de que existan
pedidos.

El Vickers 1000 se caracte-
rizara por un gran radio de
acciéon -y una velocidad que
alcance las regiones subsoni-
cas superiores.

La versiéon civil estd pre-
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vista para transportar de
100 a 120 pasajeros. La velo-
cidad de crucero sera bastan-
te superior a los 800 k/h. El
aviéon podra efectuar trayec-
tos sin escala entre Londres
y Nueva York.

JAPON

La industria japonesa.

La Compania Kawasaki, del
Japén, ha firmado un acuer-
do con la Lockheed Aircrafs
Corporation, de California,
segun el cual ha adquirido
el derecho para fabricar el
F-04C «Starfire”, caza a reac-
cion todo tiempo, y el T-33A,
aparato de entrenamiento a
reaccion. Ambos aviones se
derivan del Lockheed F-80
“Shooting Star”.

Portavoces de las Compa-
fiias han dicho que el Japén
ha adquirido la m&s moder-
na técnica en el desarrolio de
la produccién de aparatos a
reaccion, lo cual le permiti-
ra emprenderla en términos
equivalentes al de cualquier
otro fabricante del mundo.

Actualmente se halla nego-
ciando la licencia de la Alli-
son para la construccion de
los motores a reaccion.

El YH-16, que como es sabido es el mayor helicoplero de transporte del mundo; permi-
le transportar 40 soldados lotalmenle equipados o, en su defeclo, tres “jeeps™. Esid
' equipado con dos motores de 1.650 HP. cada uno.
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AVIACION CIVIL

El Havilland “Beaver”, de transporte ligero.

ALEMANIA
Instituto de Investigaciones.

Va a ser reconstituido en
Munich el Instituto aleman
de investigaciones sobre el
vuelo a vela. El Consejo de
Ministros de Baviera le ha
concedido un crédito por va-
lor de 80.000 marcos para ¢l
ejercicio econémico de 1954.
En anos proximos, la suma
glebal de los créditos sera
fijada por el Ministerio fe-
deral de Transporte. Este Ins-
tituto, que habia sido funda-

do en Darmstadt hace una
treintena de anos, ha facili-
tado una importante contri-
bucion a los trabajos de in-
vestigacion sobre Aerondu-
tica. : ’

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

CANADA

La construccion del ¢Bri-
tannia®.

Un portavoz del Departa-
mento de Produccion Militar
canadiense ha anunciado en
Ottawa que €l Cuerpo de Avia-
cion Real Canadiense ‘habia

pedido 50 ejemplares del

avion de transporte a turbo-
propulsiéon Bristol <«Britan-
nia” en su version militar.
Estos aviones estan destina-
dos a reemplazar los Avro
“LanCaster” de motores a pis-
ton. utilizados por el CARC
como aviones de reconoci-
miento de largo radio de ac-
cion y de lucha antisubma-
rina; son objeto de un con-
trato por valor de 200 millo-
nes de délares. La Canadair
Limited construird los “Bri-
tannia” bajo licencia de la
Bristol. La fabricaciéon en se-
rie de los aparatos comenza-
ra inmediatamente. El presi-
dente de 1a Canadair ha dicho
que la nueva version del «“Bri-

‘tannia’®* — cuyas caracteristi-
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cas completas son manteni-
das en secreto— sera mas lar-
ga y pesada que la del “Bri-
tannia” actual. Va a ser equi-
pado con cuatro motores
Wright R-3350 «“Turbo Cyclo-
ne”, mejor adaptados para la
gran autonomia y para las
velocidades de crucero menos
elevadas—que son las apro-
piadas para los reconocimien-
tos maritimos—que los Bris-
tol “Proteus”. Se ha hecho
resaltar que estos trabajos
implicaran, naturalmente, un
enlace constante con la casa
Bristol Aeroplane Co. :

ESTADOS UNIDOS

El ¢Stratofreighter* niame-
ro 500.

El 8 de febrero proximo pa-
sado ha salido el C97 “«Stra-
tofreighter” numero 500 de
la fabrica que la Boeing tie-
ne en Renton (Estado de
Washington). Desde agosto
de 1953, 1a produccion de este
transporte-cisterna ha sido a
razéon de un avion por cada
dia laborable. E1 <Strato-
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freighter” es el avién-cisterna
sstandard” de la USAF y se
encuentra actualmente en ser-
vicio en unidades del Strate-
gic Air Command y del Mili-
tary Air Transport Service.

El transperte a reaccién de
Ia Boeing.

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

El prototipo de este mode-
lo se encuentra efectivamen-
te en las etapas finales de
su montaje en la fdbrica de
Renton (Washington). -Segdn
se desprende de la fotografia,
las alas y €l empenaje se ha-
llan ya montados (el plano
fijo de deriva esta replegado
sobre el estabilizador). Los
cuatro reactores JT3L (J-57),
de 4.500 kgs. de- empuje es-
tatico, sin inyeccion de agua,
estan igualmente montados,
suspendidos separadamente
bajo el ala, 2 uno y dos ter-

El ~Stratofreighier”™ num.

Numero 160. - Marzo 195%

500 sale de la [actoria de la

Empresa construclora en Renton (Wdshinglon).

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

El modelo presenta un ala
baja en flecha de 352 apro-

La casa Boeing ha difundido esta fotografia que da unu
idea del estado en que se encuentra la produccion de su
esperado avién de transporte a reaccion.
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ximadamente. El tren de ate-
rrizaie 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 maximo al des-
pegue sera de 86 toneladas.

Boeing no ha declarado to-
davia cual va a ser la utili-
zacion del 707. Este modelo,
gue ha sido construido bajo
iniciativa privada y que ha
costado quince millones de
délares, debe ser considera-—
do por el momento Como un
simple prototipo, que ser&
presentado a las autoridades.
militares competentes y a las
Compaiiias de transporte aé-
reo. La version militar detl
707 ha sido concebida como
“cisterna volante”; la version
civil podra transportar de 80
a 150 pasaieros, segan la cla-
se de destino. La Boeing se-
nala que en todo caso este
modelo se presta al trafico de
largo alrance: enlace frans-
continental de los Estados
Unidos en menos de cinco
horas de vuelo. o €] trayecto
sin escala del Atlantico (Nue-
va York-Londres) en menos
de siete hnras.

De momento, el prototipo
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En el nuevo hangar de la B. E. A., en el Aeropuerto de
Londres, son colocadas las hélices a un “Viscount” de
esta Compafiia.

del 707 esta provisto de dos
escotillas colocadas en la par-
te anterior y posterior del
fuselaje, y no lleva mas que
cuatro pequenas ventanillas
de cada costado. La transfor-
macién de la cabina para una
utilizacion determinada no
sera emprendida, si tlega el
caso, mas que después de ha-
ber sufrido con exito sus
pruebas en vuelo y cuando
las exigencias .de los medios
militares y civiles que se in-
teresan por €ste modelo ha-
yvan sido netamente defini-
das.

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

FRANCIA

Los “Comeis® no volaran en
la linea Paris-Esiocoiino.

Contrariamente 2 lo que se
habia anunciado, la Compafia
francesa Air France no pon-
dra en servicio sus “Comets”
sobre la linea directa Paris-
Estocolmo. En efecto, el Go-
bierno sueco no ha concedido
las autorizaciones necesarias
alegando que el terreno de
Bromma no ‘estd preparado
para recibir estos aviones.

INGLATERRA

Tdanel aeredinamico transé-
nico.

Catorce firmas inglesas co-
operan en la construccion de
un gran tdnel aerodinamico
capaz de velocidades hasta un
namero de Mach 1,3, es decir,
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1.600 kilémetros por hora al
nivel de] mar.

La Aircraft Research Asso-
ciation fué formada por ca-
torce Empresas interesadas a
principios de 1952 en la cons-
truccion y empleo de este tu-
nel. Hasta ahora el proyecto
ha necesitado el transcurso de
diociocho meses y los traba-
jos comenzados en las cerca-
nias de Bedford, no estaran
concluidos hasta deniro de
dos anos. :

El tanel tendra una seccién
de trabajo de 2,70 por 2,40
metros y sera posible probar
modelos de 0,30 a 1,50 metros
de envérgadura. La potencia
total de los motores se eleva
a 35.000 cv.

El fin perseguido es la uti-
lizacion del tdnel en el des-
arrollo de nuevos proyectos,
descargando asi de trabajo los
centros oficiales de investi-
gacién, que podran dedicarse
exclusivamente a problemas
fundamentales.

INTERNACIONAL

La Conferencia de la OACI so-
bre las estaciones oceanicas.

Los representantes de quin-
ce paises (Espana, Beélgica,
Canada, Dinamarca, Estados
Unidos, Francia, Irlanda, Is-
landia, Noruega, Holanda,
Reino Unido, Suecia, Suiza,
Israel e Italia) se han reunido

Este helicoptero, construido en Norleamérica, wliimo de la

serte Hoppr-Copter, desarrollada por Horace Penticost, esld

provisto de pulso-reactores en las extremidades de las
palas del rotor.
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en Paris, para la IV Confe-
rencia de la Organizacion de
la Aviacion Civil Internacio-
nal, sobre las estaciones ocea-
nicas del Atlantico Norte y
acaban de ultimar un acuer-
do, que tiene en cuenta el in-
cesante desarrollo de las téc-
nicas aeronauticas y el acre-
centamiento constante del na-
‘mero de vuelos transatlan-
ticos.

El nuevo acuerdo reempla-
zara el dia 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 Delegacion holandesa.

Los puntos esenciales del
nuevo acuerdo son los si-
guientes:

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

2) La toma en considera-
cion para el reparto de res-
ponsabilidades de los henefi-
cios extra-aeronauticos (hasta
ahora so6lo las travesias trans-
atlanticas se tenian en cuen-
ta). Estos beneficios incluyen
los que interesan a la nave-
gacion maritima (por ejem-
plo, la localizacion de campos

de hielo, las observaciones
oceanograficas sobre la altura
de las olas). Ademas, las ob-
servaciones meteorolégicas
permiien proporcionar mejo-
res previsiones meteorologi-
cas a la navegacidn-mercan-
te y la pesca en alta mar, la
navegacion y la pesca coste-
ras, los . transportes terres-
tres, la agricultura, etc. Se
considera que las estaciones
oceanicas proporcionan un 80
por 100 de beneficios aerondu-
ticos y un 20 por {00 exira-
aeroniuticos. -

3) Una dismirucion en el
namero de navios meteorolo-
gicos. La estacion H (362 40
N., 682 35 W.) sera suprimi-
da. De aqui en adelante los
Estados Unidos explotaran
cuatro estaciones en vez de
cinco y pondran en servicio
once navios 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 €l actual
sistema de funcionamiento. A
partir del 1 de enero de 1955,
se establecera un sistema de
relevos y reemplazo de pa-
trullas, segun una proposicion
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presentada .por la Delegacion
holandesa.

Hasta el 1 de enero de 1955,
el reparto de responsabilida-
des sera el siguiente: esta-
cion A Noruega-Suecia, esta-
cion M Holanda, estacion K
Francia, estacion I y J el Rei-
no Unido.

A partir del 1 de enero de
1955 y durante dieciocho me-
ses habra un reemplazo suce-
sivo para las estaciones A,
1, J, y K y una estacion fija M
cuya explotaciéon sera asegu-
rada conjuntamente por No-
ruega y Suecia.

4) El nuevo acuerdo que
sustituira a finales de julio al
acuerdo actual, regira por un
periodo de dos afios y renc-
vable automaticamente de aflo
en ano.

5) Una. economia de déla-
res 3.800.000 se conseguird
con la reduccion de diez a
nueve de las estaciones y de
catorce a once de los navios.

6) El Consejo de la OACI
coordinara la explotacion de
las estaciones y en el curso

de las prorrogas del acuerdo,

debera fijar las contribuciones
en especie de los Estados par-
ticipantes.

Aspecto que ofrecerdn las construcciones emprendidas por la Aircraft Research Asso-
ciation en las proximidades de Bedford.
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Centros

Desde la. implantacién, en Francia, del
sistema de apoyo aéreo americano, los Cen-
tros Conjuntos estdn en boga y aparecen
por todas partes. Desde la unidad Ejército,
hasta la unidad Batallén, en todas partes
florecen tales organismos. La preseuncia de
un simple oficial, como agente de enlace, la
llegada de un piloto encargado del control
de alguna misién aérea determinada, todas
las ocasiones son, en realidad, un pretexto
para sacar a relucir este nombre tan pom-
poso. Qué no vamos a esperar de un orga-
nismo que se cubre con umna denominacion
tan fascinadora!

Desde luego, hay que dar la alarma, ya
que no cabe ver, en este hecho, solamente
un efecto de la Moda, o un aspecto de la
Devaluacién, sino que tras él existe un ries-
go de equivocaciones, que entrafian graves
peligros. :

;,Qué representan exactamente esos Cen-

tros Conjuntos? ¢De qué son.el “centro”?

,Qué es lo que “conjuntan”? Estas son las
preguntas a las que me propongo, en forma
breve, responder.

“unidades,

REVISTA DE AERONAUTICA

conjuntos

{(De Forces Aériennes Frangaises.)

E1 1. 0. C.

A lal sefior, tal honor. Analicemos en pri-
mer lugar el J. 0. C. (1).

El J. O. C. goza de una popularidad ex-
traordinaria, de una popularidad fal, que en
una conferencia interaliada, en la que to-
dos estaban de acuerdo en que la expresion
era impropia, la mayoria se inclinaba a con-
servarla, ya que “jgustaba tanto!™.

La impropiedad del término es el primer
origen de las confusiones. En efecto, para
algunos—y -se comprende facilmente su
punto de vista—el Centro Conjunto de Ope-
raciones es el lugar en que la unidad Ejér-
cito y la unidad Agrupacién Aérea Tactica,
conjuntan sus operaciones. Sin embargo,
esta adaptacién reciproca de las maniobras
terrestre y aérea que llevan a cabo dichas
no es en absoluto una misién

del J. O. €. Bl J. O. €. no interviene més

(1) . 0. C. (Joint Operation Center), orga-
no conjunto aeroterrestre situado en el escaléon
Ejército-Agrupacion Aérea Tactica.
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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 relacion directa con las operaciones aé-
reas (seftalamiento de objetivos mediante
granadas fumigenas, jalonamiento de las
tropas, suspen-
sién de los tiros -

de la artilleria, ﬁ
etcétera), no pue- '

den considerarse . %
como operacio- STE
nes terrestres, v D
esto es lo que en
realidad se deci-
de en el J. O. C.

En el caso de
que se dé por sa-
bido que el J. O.
€. se ocupa, ex-
clusivamente, de
las operaciones
aéreas, es 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 seria
una usurpacién de las misiones de los Es-
tados Mayores de las unidades Ejército
y Agrupacién Aérea Tactica, asi como de
las del Centro de Control de la Agrupacion.
Con esta equivocacion, el J. O. €. adquiria
una persenalidad, que estando por encima
de todos los organismos existentes, venia a
ser, para aquellas unidades, una especie de
Espiritu Santo.

I.a realidad es completamente diferente.
Recordémosla.
sk

*® %k

Las operaciones que pueden incumbir a
la Agrupacién Aérea Tactica abarcan tres
tipos, que pueden ser, en lineas generales,
clastficados en la forma siguiente:

— operaciones ordenadas por el Mando
de las Fuerzas Aéreas del Tealro de
Operaciones (participacién en operacio-
nes que tienen por fin la conquista v
mantenimiento de la superioridad aéren
general o la destruccion del potencial
Lélico del enemigo);
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— operaclones ordenadas por el Mando
de la Fuerza Aérea Tactica como con~
secuencia de los planes conjuntos y de
las conferencias diarias habidas en el
escalén Grupo de Ejércitos-Fuerza Aé-
rea Tactica (conquista vy mantenimien-
to de la superioridad aérea en la zona

de accidn del
Grupo de Ejérci-
tos, e interdic-
cion y hostiga-
micnto lejanos);
operaciones or-
denadas por el
Jefe de la Agru-
paciébn Aéren
Tactica, que son
¢l resultado - de
los planes con-
juntos y de las
reuniones diarias
celebradas en el
" Cuartel General
de Kjército-
Agrupacién Aé-
rea Taclica (proteccion aérea, hostiga-

miento préximo, apoyo directo) (2).

Respecto a estas diferenies clases de ope-
raciones podemos decir:

-— que si no todas ellas son concebidas,
son al menos siempre preparadas v
ordenadas (generalmente bajo la for-
ma de Ordenes Diarias) por el Estado
Mayor de la Agrupaciéon Aérea Téac-
lica:

que soun e¢jeculadas bajo la direccién
del Centro de Operaciones de la Agru-
pacidn, el cual estd bajo ol mando de
un Jefe de Operaciones, que es el re-
presenfante, “en la barandilla”, del
Jefe de la Agrupacién Aérea Tactica.

Para dirigir lo ejecucién de las operacio-
nes pertenecientes a las dos primeras cate-
gorias, el Jefe de Operaciones no necesits
o ayuda de ningiin representante del Ejér-

(2} El Apoyo por la Informacién no ha sido
olvidado, sino que se sobrentiende directamen-
te relacionado con las operaciones mencio-
nadas.
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cito de Tierra (3). Reciprocamente, estos re-
presentantes del Ejército sacarfan poco pro-
vecho de asislir a la preparacién de opera-
ciones que, aunque tienen gran importancia
para su maniobra, no se llevan a cabo en
enlace directo con su Ejército.

Para dirigir la ejecucion de las operacio-
nes clasificadas en el tercer tipo, el Jefe de
Operaciones no deberia, teéricamente, nece-
sitar el concurso de- oficiales del Ejército.
Pero este “tedricamente” no es en realidad
cierto, ya que las peticiones urgentes de apo-
vo aéreo elevadas por los Cuerpos de Ejér-
cito y por las Divisiones, van directamente
al Centro de Operaciones de la Agrupacién,
sin pasar por los Estados Mayores de las
unidades Ejéreito o Agrupacién Adrea Tac-
tica. Es preciso, por tanto, que en dicho Cen-
tro se encuentren representantes de las 2.
v 3. Secciones de los Estados Mayores de
dichas unidades, para que las reciban y es-
tudien conjuntamente.

Ademas, en la practica, se producen cam-
bios imprevistos en la situacién 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-
calén superior. Esta circunstancia hace tam-
bién necesaria la presencia de aquellos ofi-
ciales a que nos hemos referido antes. Su
trabajo en el Centro serd muy activo, ya
que no consistird solamente en lievar a cabo
las modificaciones que aconseje el Jefe de

Operaciones, sino, incluso, en provocarlas.

cuando la evolucion de la situacién terres-
tre las haga necesarias.

Finalmente, dado que es la Seccién de
Tierra del J. 0. C., v no el Estado Mayor
del Ejércilo, el que estd 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 funcion es netamente aérea,
parte integrante de la maniobra aérea, desem-
pefiando, para la Art. A. A., el mismo papel
que para los aviones representan los controla-
dores de las Fuerzas Aéreas.
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(tentro de Operaciones donde se pueden ob-
tener las informaciones mas recientes, no
solo sobre la situacién aérea, sino también
sobre la terrestre.

De todo ello se deduce la necesidad de la
existencia en el Centro de Operaciones de
la- Agrupacién, situado junto al Centro de
Control de la misma, de oficiales destacados
desde el Estado Mayor de la unidad BEjérci-
to, que constituiran, en unién de los repre-
sentantes del de la_Agrupacién, 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- .
cién, los oficiales Tierra mno siguen
méas que las de apoyo directo y, en
principio, s6lo aquellas que han sido
pedidas por el Ejército de Tierra.

2 —Ta gama de acciones de Apoyo Aéreo
Urgente es la Gnica que es de lo res-
ponsabilidad directa del J. O. C. Sin
embargo, esta forma del apoyo no re-
presenta, normalmente, més que una
parte muy pequefla del esfuerzo aéreo
que lleva a cabo la Agrupacién Aérea
Tactica (4).

En la gama de acciones de Apoyo Aéreo
Previsto, ¢l J. O. C. juega solamente un pa-
pel eventual, que puede calificarse de “re-
miendo?, si a este término no se le asocia-
se un senlido peyorativo. Mejores o peores,
se trata en realidad de arréglos 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 21.¢ Grupo de Ejércitos, solamen-
te el 3 por 100 fuercn dedicadas al apoyo ur-
gente. Esta aseveracion cobra especial interés,
si se tiene en cuenta que el Mando se encon-
traba con una superioridad aérea abrumadora,
que favorecia en forma extraordinaria la reali-
zacién de este tipo de misiones. Mas digno
de tener en cuenta adn es el porcentaje regis-
trado en Corea, donde el problema de conquis-
tar y mantener la superioridad aérea no s¢
ofrecia, en realidad, como tal problema, y don-
de la limitacién de no poder llevar la guerra
a China limitaba de modo considerable las po-
sibilidades de accion 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-
fe con las acciones terrestres, incumben a
los Estados Mayores las 6rdenes 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. C. se debe a que los Es-
tados Mayores de la Agrupacion y del Hjér-
¢ito, no pueden
hacerlo todo ni
preverto todo, asi
como que dicho
érgano es pro-
“longacién y sus-
tituto de aqué-
llos en ciertos
aspectos de In
cooperacién ae-
roterrestre.

Es decir, ;me-
rece el apelativo
de ceniro con-
junto? Desde lue-
go que si, SBi
existe un orga-
nismo que justi-
fique el empleo
del término centro y del término conjunio,
desde luego que es él. Un simple vistazo al
cuadro de las redes de transmisiones Aire v
Tierra, que convergen en él, basta para con-
vencerse de ello.

Ademas, si el Centro no conjunta méas que
un numero muy restringido de operaciones,
las conjunta muy estrechamente en el espa-
cio vy, sobre todo, en el tiempo. Desde este
punto de vista, es el centro que tiene el ca-
racter de conjunto, en forma més definida,
de todos los existentes en la cooperacion
aeroterrestre (5).

(5) A los ojos de muchos, el caracter con-
junto del J. O. C. resulta, sobre todo, del he-
cho de gque oficiales de Tierra y de Aire tra-
bajan alli bajo un mismo techo. Esta manera
de ver las cosas es exiraordinariamente sim-
plista. La cooperaciéon no es un asunto de me-
tros y, desde luego, no pueden existir coope-
raciones mas estrechas que la que existié en-
tre las 2.2 y 3.2 Secciones de los Ejércitos y
Agrupaciones tacticas inglesas, que durante la
altima guerra no irabajaban en la misma tien-
da, sino en locales proximos.
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Pasemos ahora a examinar los Cenlros de
Coordinacién de Fuegos de los Cuerpos de
Ejército v de las Divisiones.

lin estos Cenlros puede ser destacado un
oficial como agente de enlace de las Fuer-
zas Aéreas. Por tanto, el considerar a estos
Centros como
cenlros conjun-
los liene poca
base.

(0ué papel
juega este oficial
de enlace con
Aire? Muy pe-
quefio, en reali-
dad, a pesar de
los esfuerzos des-
plegados en los
reglamentos pa-
ra darle cierta
cnvergadura.

Represents
desde luego a la
Agrupacién, pe-
ro sin medios ni
responsabilidades. No dispone de ningan
avién, ni tiene afribuciones para empefiar
a la Agrupacién en ninguna aceién. No co-
noce lampoco ni el plan de trabajo (espe-
cialmente las prioridades que-le van a im-
poner), ni las disponibilidades, sino sola-
mente las 6rdenes para Tierra, concernien-
tes al apoyo aéreo, que el Ejército ha redac-
tado a la terminacién de la reunién diaria.
El no sabe ni més ni mencs que el Jefe de
la Seccién de Apoyo Aéreo junto a la cual
se encuentra, y no existe razén para que co-
nozca algo mas. “Presenta el punlo de vista
del 4ire en el seno del C. C. F.”, dicen los
reglamentos. Algunos podran pensar que
esto es vago v poco sustancial.

No es miembro de la organizacién terres-
tre para el apoyo aéreo, ni del Estado Ma-
yor terresire junto al cual ha sido destaca-
do: no -esld, por tanto, calificado para soli-
cilar apoyo aéreo. Su papel se limita a dar
un asesoramiento téenico... si se le pide, va
que el Jefe de la unidad terrestre preferirs,
siempre, someterse al arbitraje de los avia-
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dores del Estado Mayor de la Agrupacién
(para el apoyo previsto) o del J. O. C. (para
el apoyo urgente), oficiales que, normalmen-
te, estan méas impuestos en su mision, que
disponen de aviones y que, en funcion de
las disponibilidades del momento, podran
mostrarse mas acomodaticios.

Ademés, si se
trata de una ope-
racién de Cuerpo
de Ejército espe-
cialmente impor-
tanle y que su-
ponga el apoyo
aéreo de una
gran parte de
las Fuerzas Aé-
reas de la Agru-
pacién, un re-
presentante de!
Cuerpo de Kjér-
cito, o de la Ar-
tillerfa. de Cuer-
po de Ejército,
ir4 a la Agrupa-
cion a enlazar
estrechamente con los aviadores directamen-
te responsables del apoyo aéreo de dicha
unidad; o, inversameunte,-aquéllos se per-
sonaran en el Cuerpo de Ejército, constitu-
vendo asf el Coiité de Apoyo por el Fuego,
eventual y temporal, previsio en el sistema
britanico.

El oficial de enlace con Aire, jlienc un
papel mas efectivo en la ejecucion del apo-
vo aéreo? Alli desempefia las funciones que
se le conceden, y que pueden considerarsec
incluidas dentro de las de un oficial de apo-
vo aéreo, un artillero v un controlador aéreon
avanzado. '

En resumen, que si en el papel de asesor
técnico del Jefe de la-Gran Unidad y del
Jefe del C. C. F., la utilidad de este oficial
de enlace con Aire puede ser grande, aun
cuando esta misién entrafie peligros, en la
combinacion de las acciones tiene un valor
muy pequefio. En efecto, las vagas afribu-
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 Gran Unidad, que tiene
a su aviador en méas estima que a su porla-
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estandarte). Es conveniente afladir que in-
cluso en-el caso de una superioridad aérea,
la relacién existente entre los fuegos aéreos
y los terrestres que hay que coordinar, es,
normalmente, muy pequefia; pongamos,
para dar una cifra, una bomba por cada
mil proyectiles de artilleria (6).

En definitiva,.
;se puede hablar
aqui de un cen--
lro conjunto?

Los Controladores.
Aéreos Avanzados..

“En los csca-
lones inferiores.
a la Divisién no
exislten, 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 acompafiar
de un oficial .de apoyo aéreo, dan lugar a
la constitucion de un centro conjunio. Esto
es risible,

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

(6} Una Artilleria Divisionaria (4 a 5 Gru-
pos de 105, -1 Grupo de 155) que consuma um
moédulo de. fuego diariamente, dispara unos
20.000 proyectiles. Para que la Division resulte

"apoyada por una bomba aérea por cada 1.000 .

proyectiles de artilleria, 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
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Ejercito (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 Agrupacién Aérea
Tactica de composicion media, que se supone
formada por 4 Grupos de F-84. De estos. datos
se desprende facilmente que, ni aun en el case
de una superioridad aérea aplastante, el apoyoc
aéreo de las Divisiones no alcanzara nunca um
porcentaje tan elevado.
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mas que un modesto componente del Cen-
. {ro de Control, que ha sido destacado hacia
vanguardia para complelar, en caso nece-
sario, el control de los aviones (informacion
complementaria, conduccién a la vista, en
los casos precisos) v muy excepcionalmen-
te, para sefialar a los pilotos los objetivos
{caso de alerta en vuelo) (7).

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

Conclusion.

El empleo abusivo
del término ceniro
conjunto y el crédito
exagerado, en cuanio
o atribuciones, que
se concede a los or-
ganos que bajo él
se amparan, no ten-
drfa gran importan-
cia si no fuese por
las consecuencias peligrosas que puede ori-
ginar.

La primera es una propensién a usurpar
atribuciones a los demés dérganos, una ten-
dencia al “henchimiento”, a la complica-
cion, de donde nada bueno puede derivarse,
antes bien, lo que puede ocasionar es una
confusién enojosa que perjudique el rendi-
miento de todo el Sistema para el Apoyo
Aéreo. Lo verdaderamente extrafio es que
los mal llamados centros conjuntos estan
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 cooperacion 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, €n una época que se caracte-
rizaba por la abundancia de medios, solamen-
te habia de 5 a 7 Controladores, por cada Ejer-
cito, en el 21.° Grupo de Ejércitos.
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tros conjuntos, considerados por muchos
como los unicos pilares de dicha coopera-
cion, hacen olvidar que los Cuarteles Gene-
rales de Ejército-Agrupacion y de Grupo de
Ejército-Fuersa Aérea Tdctica, son los cen-
lros conjunios por excelencia y que su esen-
cial cometido lo constituyen, precisamente,
las operaciones aéreas y las terrestres. Los
deméas drganos no
juegan mas, va lo
hemos visto, que un
papel secundario, de
segunda mano (8).

L tercera es la de
conducir a una dis-
persién de fuerzas.
La constitucién de
todos esos 6rganos
representa, al menos
para un pais como
Francia, una inver-
sion de fondos im-
portante y de interés
problemético (ya que
el apovo aéreo es tri-
butario de la supe-
rioridad aérea). Indudablemente, todos esos
centros conjunios seran, por el simple he-
cho de su existencia, otras tantas llama-
das que dispersardn nuestros aviones, con-
tribuyendo o repartirios en paqueles de a
perra gorda.

Pero no pasarian ocho dias, 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 Agrupacién Aérea
T4actica para que el numero 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 mas aparente, en especial
en el curso de maniobras de tres dias de du-
racion, en las que no ha lugar, en realidad, a
hacer planes conjuntos, apenas a dirigir peti-
ciones de apoyo previsto y en las que, ademas,
los escalones Grupo de Ejércitos y Ejército sue-
len no estar representados.
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Por el
Comandante J. BERTIN

Los progresos realizados "por los rusos n
el campo atémico, de los cuales es una
prueba la explosién, el 12 de agosto del pu-
sado afio, de un artefacto termonuclear, pre-
siden, en este fin de afo, las discusiones
sobre la estrategia americana. ;€udl es el
mejor antidoto contra esta nueva amenazi?
+La creacién de un sistema de defensa efi-
caz, o el refuerzo de la aviacién “de repre-
salias”? Este dilema plantea, posiblemen-
te, a los norteamericanos, el problema mas
grave de su historia.

En el mes de octubre se han llevado a
cabo en Australia, por los sabios britanicos,
nuevos experimentos nucleares; esto unido
a la relevante importancia dada por los in-
gleses a los bombarderos cuatrirreactores,
sefiala el anhelo por llegar a la “indepen-
dencia atémica”.

De esta forma se abre una nueva ectapa
en la carrera de armamentos atémicos. Cada
vez pesa mas sobre las concepciones estra-
tégicas, y sobre la’orientacién en las inves-
tigaciones de caracter bélico, la amenaza
que consliluyen los aviones y proyectiles
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de gran velocidad y gran radio de accion,
vehiculos portadores de este tipo de arma-
mento.

V‘Los progresos alcanzados en Rusia.

Una serie de pruebas atémicas, la prime-
ro, de las cuales tuvo lugar en noviembre
de 1949, y la reciente explosién de una bom-
ba de hidrégeno, dan fe de los progresos al-
canzados por los rusos. Pero el aumento de
potencia ofensiva que puede derivarse de .
todo ello estd ligado a las posibilidades. de
fabricacién en escala industrial, al numero
de bombas disponibles y a los medios con
que se cuente para lransportar estas bom-
bas hasta sus presuntos objetivos.

L

Hace algunos afios se pensaba que los
Estados Unidos conservarian el monopolio
de la bomba atémica hasta 1952. Sin embar-
go, en el otofio de 1949 se produjo en Ru-
sia una primera explosiéon atémica. La no-
ticia causé bastante sensacidén, ya que era
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de suponer que, en breve plazo, Rusia dis-
pondria de un cierto numero de hombas
utilizables en caso de guerra. En oclubre
de 1951, dos nuevas explosiones atémicis
confirmaban el que los rusos habfan pasa-
do de la fase experimental a la de fabrica-
cién en serie,

En esta época, la revista britanica ~ln-
telligence Digest™, editada por el célebre
periodista Kennelh de Courcy, afirmaba que
la primera bomba de hidrégeno soviética se
experimentaria en julio de 1932. Esla bom-
ba debia de ser la obra del famoso fisico
de origen italiano Bruno Pontecorvo, fun-
cionario del Centro de Ensayos Atémicos de
farwell (Inglaterra), que hLabin “desapare-
cido” misteriosamente en la primavera de
1954, mientras pasaba unas vacaciones emn
Finlandia. Pontecorvo tenia ideas persona-
les acerca de la produccién de bombas atd-
micas utilizables como detonadores en la
bomba H y sobre lo fabricacién de ésta con
fines militares. Estas ideas, que habian ins-
pirado toda una serie de trabajos a los ame-
ricanos vy a los ingleses, iban a ser, sin duda,
continuadas en colaboracién con los sabios
soviéticos.

En realidad, fué en el mes de agosto de
1953, con un retraso de un afio respecto al
pronéstico del periodista inglés, pero con
dieciocho meses de adelanto sobre las pre-
visiones mas “pesimistas” de los norteame-
ricanos, cuando tuvo lugar la primera ex-
plosion de una bomba de hidrégeno sovié-
tica. Algunos dias mas tarde, una nueva ex-
plosién tuve lugar en territorio ruso. El
comunicado de la Comisién para la Ener-
gia Atémica norteamericana habla de “una
explosién de desintegracidn nuclear”, lo que
hace pensar que la explosién se debia a un
artefacto alémico de tipo convencional y que
no se trataba de una segunda bomba H; el
comunicado norteamericano afladia, sin em-
bargo, que esta explosién habia liberado una
cantidad de energia “comparable a la de
las pruebas atémicas celebradas reciente-
mente en Nevada”. Sin duda, como subra-
‘vaba el Secretario de Defensa de los Esta-
dos Unidos, Mr. Wilson, la posesién de una
sola bomba H, no bastaba para equilibrar
la extraordinaria gama de armas atémicas
norteamericanas; pero quedaba de manifies-
to que el margen de superioridad de que
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disponian los Estados Unidos en el campo
nuclear iba decreciendo, en forma progre-
siva, con el transcurso del tiempo.

L

Cualitativamente, parece quc Rusia esta
capacitada para anular en los proximos afios
la ventaja que llevan los Kstados Unidos.
Pero, ;de cuanlas -bombas disponen los ru-
sos en la actualidad? Y, jqué posibilidades
tienen de hacerlas llegar hasta los posibles
objetivos? :

Lo primera pregunta formulada liene
gran importancia y para conteslarla hay
que basarse en hipétesis sumamente fragi-
les. A fines de 1951, la opinidn de los ex-
perios americanos indicaba que Rusia ha-
bria podido construir en 41949 y 1930 una
decena dc bombas de laboratorio v a con-
tinuacién unas veinte de cardcter bélico,
stempre considerando que los progresos
oblenidos habian seguido, tras el “telén de
acero”, el mismo ritmo que en el Occiden-
te. Rusia dispondria, por lo tanto, en aque-
lla época de unas treinta bombas atémicas.
Durante su primera conferencia de prensa,
en febrero de 1933, el presidente Eisenho-
wer no vacild en afirmar que Rusia “posee
un “stock” de bombas atémicas”. La exis-
tencia de tal depdsito no puede ser puesta
en duda si se admite que Rusia produce
materias desintegrables, nuclearmente ha-
blando, en cantidades imporlanies; partien-
do de tales materias, la construccién de un
arma atémica utilizable no ofrece dificulta-
des técnicas apreciables. Segun las declara-
clones, més recientes, de diversos expertos
norteamericanos, Rusia habr4d fabricado
para estas fechas, de 100 a 300 bombas
atémicas, de una polencia 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 valdran los rusos para utilizar las
bombas aldmicas en caso de guerra: trans-
porte clandestino al tferritorio de los Esta-
dos Unidos con antelacién a la ruptura de
hostiiidades y utilizacién de submarinos ca-
paces de lanzar, en la proximidad de las
costas americanas, proyectiles con explosi-
vo aldmico. Si los rusos prosiguen actual-
mente los trabajos alemanes sobre el pro-.
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yectil” A - 12, pro-
vectado para ser
lanzado desde sub-
marinos en.inmer-
sioén, nada permi-
te dudar el que
hayan puesto a
punto ingenios
con la ojiva car-
gada de explosivo

atémico. Fstas for-

mas de transpor-
te son, no obstan-
te, muy aleatorias
y el avién resulta-
rd, por lo menos

durante un plazo .

previsiblemente
largo, el mejor ve-
hiculo para frans-
portar bombas
atomicas.

Rusia se esfuer-
za en la actuali-
dad en moderni-
zar su flota de
bombarderos es-
tratégicos vy los
nuevos aviones re-
actores, E. F. 150,
“tipo 31”7 y Tul
75, se construven
actualmente con
caracter de prio-
ridad.

El E. F. 150 es
un bombardero de
50 toneladas, rea-
lizado por un gru-
po de téenicos ale-
manes, bajo la di-
reccién del inge-
niero Baade, quien
al final de la gue-
rra. se ocupaba de
la puesta a punioc
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 B. F.-134,

Una wvista del cldsico “hongo” producido
por la séplima explosion atomica experi-
mental, en las Vegas.
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ha sido construi-
do en la Unidén
Soviética en dife-
rentes versiones,
pero un cierto ni-
mero de dificulta-
des, eniya ellas las
fuertes vibracin-
nes acusadas en
la cola del avidn,
obligaron a Baa-
de a renunciar a
la férmula de ala
en flecha hacia .
adelante. E1 E. F.
150 tlene un a'a .
aparentemente
muy cargada (350
a 400 kg/m?), en
flecha hacia atras

“(de unos 35°), ¥y un

empenaje horizon-
tal también en fle-
cha, con el plano
de profundidad
casi en el extre-
mo de la deriva.
El prototipo esla-
ba equipado con
dos turborreacio-
res Mikulin de
4500 kilos de em-
puje; los aviones
de las series pos-
teriores- cuentan,
en cambio, con
dos turborreacto-
res Lulkov de
5.200 kilos de em-
puje. La parte de-
lantera. del fuse-
laje, que se ade-
lanta mucho del
borde de ataque
de los planos, for-
ma una cabina
estanca de b me-

~{ros de largo, cu-

ya parte superior
estd totalmente
cubierta de mate-
ria’ transparenie
(es analoga & I
del Ju. 288); esta
cabina ofrece si-
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tio suficiente para los cuatro hombres que
componen la tripulacién: piloto, radio, bom -
bardero y mecénico. El armamento estd dis-
tribuido en tres asentamientos: dos cafiones
fijos en la proa, una torreta dorsal retractil v
una torreta en la cola, estas deos altimas con
otros dos cafiones cada una; serd probado un
cuarto puesto que permita defender la parte
inferior del avién. El E. F. 150 puede llevar
una carga maxima de ocho toneladas de
bombas. Su velocidad méaxima es superior
a los 1.000 km/h. v su techo sobrepasa los
14.006 metros. Tiene un radio de accidn de
unos 2.000 km, (con una bomba atémica v
sin depdsitos suplementarios).

El avién que ha sido designado provisio-
nalmente como “tipo 317, tiene cierta seme-
janza con el TU 4; éste, a su Vez, €S una co-
pia mejorada de la Superfortaleza B-29,
liene unas caracteristicas comparables a Ja
del B-50; los aviones TU 4 son hoy dia ia
base de las unidades del Mando de Avia-
cién de Gran Radio de Accién (A. D, D
El “tipo 31" es sensiblemente .més grande
que el TU 4, a pesar de tener una enverga-
dura casi igual que la de éste; esta equipa-
do con cualro turbopropulsores M. 028, cuyos
tipos fabricados en serie desarrollaran unos
5500 cv. de polencia equivalente, con un
consumo inferior a los 300 gramos por ca-
ballo y hora. La velocidad méxima sers del
orden de los 720 km/h., pero el radio de
accién serd inferior al del TU 4. Un avién
“tipo 31" fué presentado en 1951, en el “Dix
de la Aviacién Soviética”, siendo por ello
razonable el suponer que actualmente cons-
tituird la dotacién de un cierto namero de
unidades aéreas russs.

S

El TuG 75 es un bombardero pesado de
ala media, en flecha, dotado de seis turbo-
propulsores M. 028 y de coheies suplemen-
tarios BMW 109-718 (peso: 56 kg.; empujc
adicional: 1.360 kg.). El TuG 75 no lleva
armamento; sus caracteristicas de vuelo se-
rdn comparables a las del B36-D. Es desde
luego muy dificil el conocer en qué fase de
ensayos y de fabricacién se encuenira este
avidn. Segdn informaciones de origen ale-
man, un TuG 75 fué identificado, al co-
mienzo de 1953, volando sobre las regiones
polares; mas recientemente, un avidn de
este tipo fué visto en el cielo polaco, pero
esta Gltima noticia no ha sido confirmada.
El TuG 75 no est4 atn en servicio, pero pa-
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rece ser que unos quince aviones de este
tipo han sido ya construidos. Su existencia
no es un mito y su desarrollo parece mar-
char por buen camino.

En resumen: Los rusos poseen hoy dia
una cantidad apreciable de bombas alémi-
cas, sus sabios conocen el secreto de las
reacciones termonucleares, en un plazo que
puede oscilar entre los seis meses y los dos
afios, o incluso atn mas corlo, sus fuer-
zas aéreas esiratégicas dispondran de nue-
vos bombarderos en un numero suficiente.
Si hasta el presenle Ja Unién Soviética no
estaba en condiciones de desencadenar un
ataque aldémico potente contra el territorio
americano, los progresos alcanzados les pro-
porcionan una posibilidad de hacerlo, que
cada dia parcee mayor,

‘Los norteamericanes buscan una nueva
estrategia.

De todo lo expucslo se desprende que
los norteamericanos, por primera vez en la
historia moderna, deben de considerar que
su territorio estd expuesto a sufrir un pe-
ligroso ataque. Este hecho domina todas las
actuales discusiones sobre la estrategia
americana. La Defensa Aérea puede, indu-
dablemente, reforzarse, pero su organiza-
cién, 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 represalias”, desarrollo que 1no
convierta en ilusoria la superioridad que los
norteamericanos tienen, hoy por hoy, sobre
los rusos, en el campo atémico Y, mas mar-
cadamente, en el campo de las bombas ter-
monucleares,

Durante casi dos afios, un grupo de téc-
nices y de sabios, reclutados por el Depar-
tamento de Defensa, han tenido por misién
el estudio del grado de vulnerabilidad de los
Estados Unidos respecto a un ataque ato-
mico, asi 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 las reservas
atémicas rusas y de su fuerza aérea estra-
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tégica, les permitira lanzar un ataque aéreo
atémico realmente devastador, contra los Es-
tados Unidos, en un plazo de dos aflos”. Re-
sulta por lo tanto evidente, que las ultimas
experiencias rusas, atémicas y termonuclea-
res, del pasado verano, refuerzan extraordi-
nariamente estas conclusiones.

El grupo de sabios norteamericanos reco-
mendaba la or- '
ganizacién, en
fos dos afios si-
guientes, de un
sistema de de-
fensa eficaz has-
la el punto de
gue asegurase la
destruccion del
90 por 100 al me-
nos de los avio-
nes ugresores,
porcentaje que
permitiria sofo-
car toda idea ofensiva proveniente de cual-
quier presunto atacante. Este sistema se de-
bia de basar en:

— el establecimiento de una Red de Vi-
gilancia Aérea Avanzada, que propor-
cionase una alerta con una anticipa-
cién sobre el ataque, de seis o siete
horas.

— la construccién de un Sistema de
Transmisiones en las que impere ¢!
automatismo mas absoluto.

— el aumento considerable de lag Fuerzas
disponibles para la interceptacion, y la
extensién en profundidad de su Red de
Bases; de esta manera, los aviones ata-
cantes se verdn obligados a afrontar
ataques sucesivos de los cazas 1nter-
ceptadores.

El coste de un programa de este tipo as-
ciende a los veinte mil millones de ddélares,
cantidad a la que hay que afiadir los gas-
tos anuales de entretenimiento. Su realiza-
cién, que llevaria consigo el desplazamien-
to de algunos centros industriales, causaria
serias dificultades a la vida econdmica de
la naeidn. '

El gobierno norteamericano no podia
aceptar el “proyecto Lincoln”, sin la com-
probacién correspondiente. Un comité redu-
cido, compuesto de personalidades cuya au-
toridad est4 plenamente recomocida en los

REVISTA DE AERONAUTICA

medios industriales y cientificos, fué crea-
do para ello; representantes del Ejército, de
la Marina, del Aire y del “Grupo de Valo-
racién de Sistemas de Armamentos”, par-
ticiparon en dichos trabajes como miembros.
asociados. La misién asignada al Comité
Kelly (nomnbre de su presidente) fué la de
“estudiar cierlos aspectos de la defensa del
continente norte-
americanc con-
fra un ataque
atémico, y for-
mular sus con-
¢lusiones, a fin
de ayudar al De-
partamento de
Nefensa en el
desempeiio de
sus trabajos en
dicho sentido”.

El informe dal
Comité Kelly
confirmé las conclusiones del “Grupo Lin-
coln”: Rusia estaria pronto en condiciones
de destruir los Estados Unidos mediante un
ataque aéreo. Pero el Comilé rechazd las pro-
puestas del Grupo relativas al establecimien-
to de un sistema de defensa en profundidad
verdaderamente gigantesco. El Comité insis-
tia en el hecho de que “en la edad atomica
no puede existir otra seguridad que la de Ja
eliminacion pura y simple de la guerra”, ¥
recomendaba, sin embargo:

— la introduccion de ciertas mejoras, que
se juzgaban necesarias, en el equipo y
procedimientos de interceptacion y des-
{ruccién de los aviones enemigos;

— la extensién de la Red de Vigilancia
Avanzada (incluso de la cobertura de
las. costas), de manera que la alerta
pudiera ser dada con una antelacién de
unas tres horas;

— la aplicacién de cierlas mejoras téc-
nicas, cuyo progreso debia de fomen-
tarse constantemente mediante un
programa de investigaciones;

— el desarrollo de una poderosa fuerza
atémica ofensiva, que fuese invulne-
rable al primer ataque del adversario.

Las directivas de este programa, mucho
mas modesto que el precedente, seran 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 proporcionen una cobertura del te-
rritorio mas eficaz para todas las altu-
ras de ataque; en especial, el estable-
cimiento de una cadena de adares, si-
tuados lo méas al Norte posible, que per-
mitirdn aumentar el tiempo disponi-
ble desde la alerta hasta el ataque.
Esto lleva consigo la puesta a punto
de nuevos emisores (los actuales re-
sultan, frecuentemente inttiles, si se
tienen en cuenta las condiciones atmos-
féricas reinantes en el Artico) v de
estaciones que funcionen en forma
automatica (servidas por una decena
de hombres, en lugar de los trescien-
tos actualmente necesarios);:

— utilizacién de patrullas de aviones-ra-
dar para cubrir los accesos maritimos
y articos de América del Norte. Se uti-
lizardn los B 36 que vayvan quedando
disponibles a medida que eniran eu
servicio los octorreactores de bombar-
deo B 52.

— aumento del ntimero de interceptado-
res “todo tiempo”.

— desarrollo de un sistema electrénico,
en el suelo, para recibir, coordinar v
transmitir a los aviones interceptado-
res, todos los informes referentes a los
aviones atacantes,
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— mulliplicacidn
de los proyecti-
les dirigidos tie-
rra-aiie de ma-
vor radio de ac-
cién y de ma-
vor precisién.

Es decir, el siste-
ma de defensa exis-
lents actualmente se-
ra perfeccionado ¥
completado gracias a
los procedimientes
téenicos descubierins
{timamente. Pero no
es posible transfor-
mar América en un
bastién  inexpugna-
ble, méaxime si se
tiene en cuenta que
no se puede calcular
en ¢l presenue la efi-
cacia de las armas aéreas utilizadas en el
futuro. Queda por lo tanto la puesta en préc-
tica de la ultima recomendacion del Comi-
té Kelly: el desarrollo de una poderosa
fuerza atémica ofensiva,

o

Los partidarios de la U. S. A, F. contintian
proclamando que “la mejor defensa es el
alaque™, v se fundan, en las circunstancias
acluales, en el importanite margen de supe-
rioridad de que aun disponen los Estados
Unidos en el campo atémico, y sobre todo,
en el de los ingenios termonucleares.

La simple inspeccién de las pruebas rea-
lizadas hasta el presente, escribe el cronis-
ta del “New York Times”, Hanson W. Bald-
win, permite pensar que los Estados Uni-
dos disponen atn de una ventaja clara en
la. carrera atémica. A fines de agosto pasa--
do, se habian llevado a cabo, en Norteamé-
rica, cuarenta y cuatro explosiones, de las
cuales dos, al menos, correspondian al tipo
de las termonucleares (las cifras rusas and-
logas, como hemos visto, son respectiva-
mente, cinco v una). Ademas, el arsenal
atémico norleamericano dispone de una se-
rie de bombas y proyectiles de artilleria (en
breve plazo, también de proyectiles dirigi-
dos y de torpedos con explosivo atémico) de-
una flexibilidad de empleo y de una va-
riedad, que parecian imposibles de alcanzar
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hace sélo unos afios. La fuerza explosiva
basica puede ser obtenida en cantidad mu-
cho mayor de lo que se esperaba al princi-
pio. Los Estados Unidos disponen de “cas-
quillos”, cuyo didmetro, volumen. y peso son
muy variables, Varios tipos de “nuacleos” de
materia desintegrable, que permiten produ-
cir explosiones de una amplitud igualmente
variable. Estos “nucleos” pueden colocarse
en “proyectiles” de dimensiones diferentes,
lo que hace posible toda una serie de combi-
- naciones susceptibles de producir explosio-
nes de una intensidad que varia, en equi-
_valencia, enfre la de 2.000 y 120.000 tonela-
das de T. N. T.

El deposito de armas atémicas disponi-
bles sobrepasa, con mucho, la cifra de 1.000
y existen numerosos tipos de aviones capa-
ces de fransportarlas: bombarderos B 36,
B 47 y. B 52; cazas monoplazas F 84-F, ope-
rando desde bases terrestres o lanzados des-
de un *avién madre” B 36, y Banshee (avién
embarcado de la Navy).

Se sabe que, en el campo termonuclear,
no es la desintegracion del .nteleo lo que
produce la energia, sino su fusién. Los ele-
mentos “fusibles” se encuentran entre los
més ligeros, que son los que liberan maés
energia, ya que.entre ellos, en la escala
atémica, la tension superficial generadora
de esta clase de energia, resulta menos fre-
nada por los protones. Los elementos maés
ligeros hacia. los que nos podriamos enca-
minar, son:
cleo o deutén. contie-
ne un protén y un
neutrén; y el tritio, .
cuyo. niicleo o tritén
~contiene dos neutro-
nes y un protén. El
mejor medio para
desintegrar -los nu-
cleos consiste en ha-
cerles chocar mutua-
mente en la forma
més violenta- y fre-
cuente posible, Parc
ello es preciso calen-
tarlos, va (e el mo-
vimiento 12 fxs par-
ticulas es tanto mas
violento, cuanto ma-
~yor es la temperatu-
ra. En resumidas
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‘hacia adelante en este sentido:

el .deuferio, del cual, Pada nu—f
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cuentas, para proporcionar a los deutones la
energia necesaria para el bombardeo de los
tritones, conviene elevarlos a una temperatu-
ra del orden de varios millones de grados, lo
que explica que sea necesario recurrir al ca-
lor liberado por la explosion de una bomba
atémica. Comentando la experiencia termo--
nuclear més recientemente realizada en lc¢
Estados Unidos, a fines de 1952, el Dr. Rabi-
nobitch, editor del Bulletin of Alomic Scien-
tisis, escribe: “El problema que representaba
el aumenfar la potencia de la bomba atémi-
¢a, hasta el punto de que pudiese servir de
detonador a una bomba termonuclear, esta- -
ba teéricamente resuelto cuando se lleva-
ron a cabo las pruebas de Eniwetok en 1950.
Se trataba, a continuacidn, de llegar a com-
hinar el detonador con una cantidad de hi-
drégeno desintegrable (deuterio y fritio) su-
ficiente para que fuese posible apreciar, sin

_la menor duda, la participacién de este ele-

mento en la energia liberada por la explo-
sién. ‘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 atémica, Gni-
camente al de detonador.” Los ensayos de -
noviembre de 1952 han significado un pasn
la, bomba
experimentada. tenifa una fuerza explosiva -
de 3 a 5 megatoneladas, comparable a unas .
3 a 5 millones de toneladas de T. N. T.; era,
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por lo tanto, de 150 a 250 veces mas potente
que la bomba utilizada en Hiroshima.

Segin los expertos, los efectos de una
bomba de este tipo lanzada sobre un nucleo
urbano serian los siguientes:

— los rayos “gamma” liberados por Ila
explosion matarian a todo ser viviente
no protegido, en una zona de 26 kmz2
Esto, por otra parte, carece de impor-
tancia, ya que de todas formas, estos
seres serian destruidos, bien por el fue-
go, bien por la onda explosiva.

— la destruccién por la onda explosiva
seria total en una zona de 350 km?, y
muy intensa, pero con efectos varia-
bles, en una zona de 670 km?2.

— el calor desprendido por la bola de fue-
go serd 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 km? (es de-
cir, dentro de los 13 6 16 kilémetros de
distancia del punto “cero”). En Eni-
wetok, el calor de la explosién fué
acusado en forma intensa por los tes-
tigos que se encontraban a 50 kiléme-
tros del punto “cero”.
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En el estado actual de las investigaciones,
parece ser que la masa de la bomba de hi-
drégeno -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 esquematicamer-

te): una bomba A, detonador; una cantidad

de mezcla de deuterio y tritio, a la cual se
asocian, sin duda, otros elementos ligercs,
tales como el litio, suficiente para que esta
mezcla constituya realmente el explosivo
principal de la bomba; un blindaje capaz de
resistir, despuss ce la. explosién de la baniba
detonador, el tiempo necesario (jalgunos mi-
crosegundos!) para que el calor liberado obre
como cebo de la reaccion de fusién de la
mezcla, deuterio-tritio, v para que los ele-
mentos de esta mezcla no sean dispersadns
antes de que la evolucién de la reaccién esté
en la fase apropiada.

S6lo los grandes bombarderos B-36D y B-52
son capaces, en la actualidad, de transpor-
tar bombas H; el problema de su utilizacién
no esta, por tanto, resuelto, ya que, ademas,
se piensa que el calor liberado por la explo-
sién, o incluso la onda de choque producida,
causarian la destruccién del avién que lda
lanzase, incluso suponiendo que éste volase
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8 una altura y velocidad muy elevadas. Sin

D

embargo, es posible imaginar que se sea

capaz de fabricar una bomba dotada de un
cierto retraso, ya que esta dificultad esta re-
suelta para la bomba A, desde el momento
que existen proyectiles de artillerfa atémi-
cos, que resisten el choque provacado al ser
‘digparados por un cafién de 280 mm., cali-
bre adoptado para el cafion atémico dsl
Ejércilo de Tierra estadounidense.

kR

El desarrollo de la potencia aérea atémica
de los Estados Unidos, a base de bombas de
hidrégeno 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 =

aqui a dos afios, los americanos podran dis-
poner de una fuerza de choque muy supe-
rior a la fuerza aérea ofensiva de los rusos:

La objecién més importante que se hace
a esta tesis sostenida por los jefes de la
~U. 8. A, F. reside en el siguiente argumen-
to: la misma politica de los Estados deja
-al-enemigo la ventaja de atacar el primero.
Asi, en lugar de “ofensiva™ lo que en rea-
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lidad significard sera “represalia”, y por
tanto, sjno sufriran las mismas bases del
Mando Aéreo Estratégico la destruccién pro- -
metida por los sabios? En tal hipétesis, la
prioridad concedida al S. A. C. ser4, en rea-
lidad, muy discutible. Por ello el Comité
Kelly pide el desarrollo de una poderosa
fuerza ofensiva atémica, “razonablemente
invuinerable” al primer atague atdmico.

Esta inquietud y la misma proteccion del
territorio, en forma que permita a los nor-
teamericanos, que sin duda no podran evi-
tar el sufrir algunas destrucciones, el sim-
ple hecho de “supervivir”, justifica el es-
fuerzo que va a ser llevado a cabo, en los
préximos afios, por los estadounidenses, con
el fin de reforzar su defensa aérea.

La influencia preponderante de las nue-
vas armas incita a los dirigentes de la De-
fensa a asociar, cada dia méas y mas, a los
sabios, en la elaboracién de -la estrategia
atémica y a preconizar un cambio de infor-
mes, méas acentuado, con los aliados de su
pafs. Los americanos saben muy bien que
ellos pueden beneficiarse de las investiga-
ciones llevadas a cabo, sobre todo, en la
Gran Bretafa.
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Los ingleses persiguen la independencia
atémica.

Sin la colaboracién angloamericana exis-
tente en la pasada guerra, la bomba de Hi-
roshima no habria podido emplearse en 1943.
Hoy dia, la Gran Bretafia es el tnico pais
de Ruropa que fabrica bombas aldmicas.
Paralelamente, al lado de alld del Canal se
esta desarrollando un extenso programa de
-provectiles teledirigidos, asi como llevando
a cabo un esfuerzo redoblado en la puesta
a punto de los nuevos bombarderos de reac-
cién, garantia de “la independencia ato-
mica”.

*

L 3

El dia 1 de noviembre ya se habian lle-
vado a cabo tres pruebas atémicas en Aus-
tralia por los sabios britdnicos. La primera
tuvo lugar en octubre de 1952, en el archi-
piélago de Montebello, en la costa noroests
del “quinto continente” (las tres islas més
extensas del archipiélago sirven de limite w
un fondeadero bastante aceptable); el explo-
sivo atomico se situd a bordo dc una fragata
de 14.000 toneladas anclada en un puerto
natural de la laguna. Poco después d2 Ii
explosidn, cuyo objetivo era estudiar los da-
flos que una explosién atémica podia orizi-
nar en un puerto, helicépteros -de la aero-
nautica naval inspeccionaron la darsena, to-
mando muestras de agua para determinar la
radiaclividad.

En la segunda prueba, llevada a cabo cn
gl mes de octubre del pasado aflo en el poli-
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gono de Woomera, a unos 500 km. de la
ciudad de Adelaida, el artefacto explosivo
fué colocado en la ctspide de una tlorreta
metalica. Ninguna informacion se ha dadi
scbre la naturaleza del -explosivo ufilizado,
aunque se tienen razones para creer que la
carga estaba constituida por plutonio. En
cuanto al sistema de desencadenamiento de
la reaccién explosiva, es posible que los téc-
nicos ingleses la hayan estudiado con mi-
nuciosidad, en el deseo de aumentar el ren-
dimiento v, sobre todo, de disminuir el ta-
mafio del artefacto. .

Algunos testigos presenciales de la prue-
ba observaron un color pardusco en el “hon-
20”, que se podria explicar si se aceptase el
empleo de una carga importante de explo-
sivo nitrico. Posiblemente sea convenienle,
en las bombas atémicas construidas con fi-

" nes tacticos, asociar, en gran escala, explo-
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sivos quimicos y nucleares. Sir William
Penney, director de las pruebas, ha dirigi-
do a Mr. Duncan Sandys, Ministro de Abas-.
tecimientos. inglés, un mensaje muy breve
en el que indicaba el éxito de la explosion y
que terminaba con esta frase: “una segun-
da. explosién de importancia tendrd lugar
préximamente”. Esta explosién se produjo
el 26 de octubre pasado; segun informacio-
nes oficiosas, las recientes pruebas de Woo-
mera seran las primeras de una serie de
seis que se llevaran a cabo antes de termi-
narse la primavera de 1954,

El poligono de Woomera, los trabajos ini-
ciales del cual se remontan a 1947, ha sido
puesto en servicio en 1930;
en tres afios, 700 cohetes
v 440 proyectiles telediri-
gidos han sido lanzados
alli. Hoy dia, numerosas
sucursales de fabricas bri-
tanicas (English Electric,
Bristol, Fairey Aviation,
Armstrong Whitworth, et-
cétera) se han instalado
en las proximidades del
poligono, especialmente en
Salisbury, a 25 km. de
Adelaida, lo que es una
muesira del esfuerzo reali-
zado por los ingleses en
el campo de los proyecti-
les teledirigidos. Este es-
fuerzo se traducira, segu-
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ramente, en la rapida puesta a pun-
to de ingenios destinados .a la de-
fensa aérea del Reino Unido, cuyo .
manejo serd confiado a la R. A. F.
Pero la construccién de proyectiles
teledirigidos ofensivos, portadores
de energia nuclear, se prevé en un-
plazo mucho més lejano. La inquie-
tud de los ingleses por llegar en
breve tiempo a la independencia
atémica condujo al desarrollo de .
bombarderos reactores de un tone-
laje adecuado.

* &

Este afio, una de las caracteristi-
cas de Farnborough ha sido la im-
portancia concedida a los aviones
de bombardeo cuatrirreactores: Vic-

kers “Valiant”, A. V. “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 quedd
completamente destruido, se prosi-
guieron de manera satisfactoria las pruebas
del avién. Esle afio, sin embargo, ha sido
una nueva versién del “Valiant” la que se
ha presentado en vuelo, dotada de cuatro
turborreactores Rolls Royce Avon Ra-14, de
4.300 kilos de empuje; otras modificaciones
observadas han sido: el fuselaje se ha alar-
gado y él iren de aterrizaje principal lleva,
actualmente, dos conjuntos de cuatro rue-
das, cada uno, que se eclipsan hacia atras
en géndolas adyacentes a las foberas de es-
cape de los reaclores y que sobresalen del
borde de salida de los planos. .

El “Vulecan” es un avién de ala en delta,
cuyo primer vuelo se llevo a.cabo en el mes
- de agosto de 1952. Dos prototipos volaron en
Farnborough este afio, dotados, respectiva-
mente, de cualro Avon Ra-7, de 2.500 kilos
de empuje, y de cuatro Sapphlre Sa-6, de
5.765 kilos .de empuje.

[

El “Victor” ha hecho su primer vuelo en
diciembre de 1952, fe trata de un avién de
ala en cimitarra: la flecha y-el espesor 1.-
lativo van disminuayendo hacia el extrem
de las alas. Estd equipado con cuatro tur-
borreacteres Sapphire Sa-6, de 3.765 kilos
de ‘empuje.

Es muy dificil formular un juicio conere-
to sobre estos aviones, que hoy en dia per-
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“

‘listas secretas™. e

manecen aun en las
sabe, no obstante, que podran llevar una o

varias bombas atémicas; no llevan ningtn
armamento defensivo. Su velocidad . méxi-
ma serd poco inferior a los 1.000 kilémetros.

-S6lo esta prevista en los momentos actua-
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les, e incluida en el plan de “superpriori-
dad”, la construccién en serie del “Valian™,
y es dado el-suponer que a finales de 1954,
o principios de 1955, un escuadrén. del Bom-
ber Commiand estard equipado con eslos
aviones, al menos con el fin de experimens
tarlos en escala apropiada. Simultdneamen-
te se llevaran a cabo ensayos comparativos
del “Vulcan” y del “Victor”, empleands pz-
quefias series de estos fipos, cuya coirada
en servicio no parece estar aiin proximi.
R

Los ingleses han tomado la salida en la
carrera de armas atémicas; pero, a pesar de
los esfuerzos desplegados, han perdido mu--
cho terreno respecto a sus rivales rusos y
norteamericanos. Después de haber sido, du-
rante muchos afios, el pais que fabricaba
“la mitad de cada homba atdmica”, la Gran
Bretafia no puede pretender, hoy dia, hacer
lo mismo con el arma nuclear, cuyo coste
resulta para ella prohibitivo.

Esta es la razén por la que los dirigentes
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ingleses desean volver al intercambio de in-
formaciones con los Estados Unidos. El Con-
greso continia la “politica atémica de ais-
lamiento”, pero la opinién de los dirigenies
de la Defensa y “el miedo a Rusia” podrian
hacer variar la actitud de la Camara. Una
colaboracién anglo-americana, andloga a la
que se establecié durante la pasada guerra,
aceleraria, indudablemente, las investigacio-
nes técnicas y los trabajos experimentales.
' ' % & % ‘

En su ultimo 'mensaje sobre “el estado de
la Unién”, el presidente Truman, dirigién-
dose a Stalin, le recordaba que una guerra
atdémica significaria la. devastacion total do
los territorios de la Unién Soviética y de los
paises satélites: “Usted pretende creer en
la profecia de Lenin, cuando él decia que
una de las etapas del desarrollo de la socie-
dad comunista serd la guerra contra el mun-
do capitalista. Pero Lenin era un hombra
-“pre-atdmico”, que vefa la sociedad y la
historia con ojos “pre-atéomicos”, Un cambin
fundamental se ha producido desde el ti=i-
po en que él escribia. La forma y propor-
cién de las guerras no son las mismas. La
guerra, actualmente, no resultaria una “eta-
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pa” en ningun proceso, sino la ruina de
vuestro régimen y de vuestro pais”

Las caracteristicas aterradoras de la bom-
ba de hidrégeno afiaden un peso atin mayor

- a esta forma de argumentar.

La pérdida de su monopolio en el campo
termonuclear, el aumento de los arsenales
rusos de bombas atémicas, 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 estan, o creen estar, en
condiciones de intervenir.

Las otras naciones prefieren la indiferen-
cia. ;Habrdn sentado la hipdtesis de que lu
guerra atémica no llegard a desencadenar-
se? ;Creerdn que nos aproximamos a la era
prevista por Pasteur, cuando decia que iz
ciencia acabaria por vencer a la guerra, ya
que la potencia de las armas cientificas con-
ducird, a los dos bandos, a un desastre co-
mun? ;Sin duda gque no! Pero en la edad
atémica dichas naciones no pueden propor-
cionarse “ni el arma ni la coraza’.
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'El helicoptero HR2S de la Sikorsky

A mediados de enero pasado, la Divisién
Sikorsky de la United Aircraft Corporation
di6 a conocer un nuevo paso dado por el
camino del ‘desarrollo y perfeccionamiento

del helicéptero, al exhibir por vez primera,

publicamente, su bimotor XHR2S-1.

Este helicéptero bimotor, que lleva un ro-
tor principal finico, pentapala, viene a tener
aproximadamente las dimensiones y el peso
total de un Douglas DC-3, abrigandose la
esperanza . de que marque. el comienzo de
una nueva era en el campo de la utilizacién
de helicépteros comerciales y militares. He
aqui la doble perspectiva que ofrece:

Version militar—La Infanteria de Marina
de los Estados Unidos tiene proyectado uti-
lizar el HR2S como transporte de asalto,
dentro de su nueva taetica de “envolvimien-
to wvertical” del enemigo, utilizdndolo en
combinacién con el empleo ofensivo de
bombas atémicas de lipo tactico.

El HR2S transportard dos escuadras (26
hombres) de Infanteria de Marina comple-
tamente equipadas para el combate, sobre
distancias hasta de 200 millas, a una velo-
cidad de méas de 150 millas por hora. Tam-
bién serd capaz de transportar un obus de

- 105 mm. y hasta tres “jeeps” ligeros.

El ‘Ejército también estd interesado en el
HR2S, a usar como helicéptero de asalto o
bien como helicéptero de fransporte, por
" cuya razén estd aportando fondos para ul-
teriores perfeccionamientos del mismo.

Version comercial—El Jefe del Departa-
mento de Ventas de la Sikorsky cursé re-
cientemente una carta a las Compafifas de
lirieas aéreas en la que les comunicaba que
el 8-56, versién comercial del HR2S, se en-
contraria listo para la entrega a posibles
compradores, a finales del aflo 1956.

(De Aviation Week.)

El S-56 no incluirfa—segan la Sikorsky—
algunas de las caracteristicas de utilidad pu-
ramente militar del HR2S, tales como la
“cola plegable”, la instalacién para las ope-
raciones de carga y las compuertas tipo val-

va que lleva en el morro. Probablemente

podra transportar cémodamente un total
de 35 pasajeros sobre la misma distancia y
a la misma velocidad que la versién militar.

La Sikorsky esté actualmente construyen-
do una nuevs fabrica que ocuparad una ex-.
tensién de terreno de 500.000 pies cuadrados,
en las proximidades de Stratford, Comnec-
ticut, y donde se llevara a cabo la fabrica-
cién en serie de la version militar y de la
comercial o civil del referido helicoptero.

Esta nueva fabrica supondrd para la
Sikorsky multiplicar por dos sus actuales ta-
lleres e instalaciones, incrementando en 3.000
el niimero de sus empleados y obreros. Tam-
bién proporcionara a la Division Sikorsky
dé la United Aircraft Corporation la oportu-

"nidad de afirmar su actual primacia en el

campo del transporte mediante helicopteros,
continuando la fabricacién en serie de sus
S-55, con capacidad para 8-10 pasajeros, y
pudiendo ofrecer su enirega en numero 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 produccién del S-Bb para de-
dicar su factorfa a la fabricacién en serie
del HR2S. Ahora, la fabrica principal con-
tinuara produciendo en serie el S-55 de
transporte comercial asi’ como una nueva
versién de éste, conocida con la designacién
S-58, a utilizar por la Marina en misiones
de guerra antisubmarina.,

Caracleristicas del nuevo heli‘co’ptero.—El
nuevo helicéptero de la  Sikorsky mide
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unos 60 pies de longitud y su peso 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 incluido en la carga de pago v
(ue consume espacio, ha sido instalado fue-
ra del compartimiento principal de carga.

Por ejemplo, la cabina de pilotaje se en-
cuenira 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 ésie
con los motores, van dispuestos en la parte
superior del compartimiento de carga. Y los
dos motores de émbolo Pratt and Whitney
R2800 van instalados en gondolas exteriores,
que alojan también los elementos principa-
les del tren de aterrizaje cuando estin reco-
gidos.

El conjunto del rotor principal lleva cinco'

palas de unos 45.pies de longitud.

La instalacién de los motores constituye
uno de los problemas mas dificiles en un
helicéptero. Los motores R2800, con los cilin-

" dros en doble linea, van montados frrmando
dngulo con relacidén al fuselaje, con el cigie-
fial apuntando en direccién al conjunfo del
rotor principal. El aire para la refrigeracion,

que penetra por un. conducto abierto. en e

borde de ataque de las alas—o mejor, de los
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mufiones de ala—tiene que
describir un giro de 235 gra-
dos antes de llegar a los e¢i-
lindros del motor. ‘

El R2800 esta calibrado nor-
malmente en 2.500 cv., pero
para su instalacién en el HR2S
esta potencia ha sido dismi-
nuida a 1.900 cv. En la prac--
tica, realmente, vy debido a
problemas de refrigeracién y
transmisién, no se utilizan
mas 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 helicépteros,

Las pruebas realizadas en vuelo con
el HR2S han demostrado que, aun con las
referidas limitaciones en cuanto a potencia,
debidas a problemas de instalacién, este he-
licptero presenta unas caracteristicas di-.
némicas verdaderamente interesantes. EI
HR2S puede volar también con uno solo de
los motores en marcha.

Entre otras interesantes caracteristicas de
construccion del HR2S, se tienen las si-
guientes: v

Los elementos principales del tren de ate-
rrizaje se recogen, alojdndose en la parte
posterior de las géndolas de los motores. La
rueda de cola cede hacia atras, pero no es
retractil, ‘ C

El empenaje o cola, y las palas del rotor
principal—lo mismo que las del rotor pes-
terior—son plegables, con vistas a facilitar
la utilizacidén del helicéptero 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
y plano vertical de cola, se pliega hacia ade-
lante, descansando en una especie de .cuna
que aparece en la parte superior del fu-
selaje. :

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 alras, siguiendo el eje lon-
gitudinal del fuselaje. Las cuatro palas res-
tantes se pliegan entonces hacia atras hasta

coincidir con la primera quedando las dos .

méas distantes recogidas entre las dos mas
préximas a la primera, una vez plegado to-
talmente el rotor.

La instalacion hidraulica para la opera-

cién de plegado se hace funcionar desde la

misma cabina del piloto.

El HR2S presenta, ademés, dos juegos de

alas amufionadas o mufiones de ala. Uno de-

estos juegos o pares de mufiones alares sos-
tiene las gdéndolas de los motores y aloja la
instalacién de su transmisién, que incluye
la toma de aire.

En el borde de salida se ha instalado una
superficie mévil, bastante amplia, que hace
las veces de “flap”.

El segundo par de mufiones de ala, en la
parte posterior del fuselaje, viene a parecer-
"se mucho al plano estabilizador horizontal
de los aviones normales. Sirve para reducir
la carga impuesta al rotor principal duran-
“te el vuelo, y lleva una superficie tipo ale-
rén, utilizada para compensar el hellcoptem
durante el vuelo en crucero.

-Por otra parte, la versién militar del HR2S
presenta compuertas tipo valva—es decir, un
cucharén de doble valva—con accionamiento
hidraulico, en el morro del '
~ mismo.

Inmediatamente detras de
estas compuertas de carga,
hay una parte del piso o sue-
1o del fuselaje que puede ba-
jarse, inclindandola, hasta el
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totipos fué sometido a una demostracién de

_sus posibilidades dindmicas, en un dia de

fuerte viento racheado, llevando a los man-
dos, sobre Long Island, a los pilotos de prue-
bas’ Dmitri Viner y Jimmy Chudars, con
diversas cargas de pago.

Con la maés pesada de éstas, de mas de
6.500 libras, integrada por tres “jeeps” lige-
ros especiales de .Ja Infanteria de Marina
v el lastre correspondiente hasta alcanzar di- -
cho peso, el HR2S demostré gran estabili-
dad manteniéndose én el aire sobre un de-
terminado punto, asi eomo una velocidad de
subida relativamente elevada hasta alturas
de varios miles de pies, vy capacidad para
aterrizar con suavidad.

Viner utilizé para el aterrizaje  un proce-
dimiento  consistente en “sentir” el suelo
con la rueda de cola que va cediendo hacia
atras, posandose seguidamente sobre el tren
de aterrizaje principal.

Igor S1korsky, jefe de la Seccién de In-
genieria de la Divisién Sikorsky, sostiene
que el desenvolvimiento futuro de esta con-
figuracién a base .de dos motores para el

_ helicéptero, continuard fiel al empleo de un

rotor principal Ginico, si bien utilizando tur-
binas de gas en lugar de motores de émbolo.

Sikorsky cree también que cuanto mayo-
res sean las dimensiones del helicéptero,
més fuertemente dependerd del sistema de,

- rotor principal Unico,

nivel del terreno, con'lo que
es posible la salida o entrada
directa y normal de “jeeps”
u oftro material rodante, des-
de o hasta el oompart1m1ento
de carga.

También lleva plloto auto-
maético y equipo antihielo para
operar con cualesquiera con-
diciones -meteorolégicas.

La  Sikorsky ha completa-
do va la construccion de tres
HR2S. El primero de estos pro-
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Reflexiones sobre

De manera inesperada, se me presentd

ocasion de asislir a las primeras sesiones
de la reciente Conferencia sobre “Proble-
mas de la Produccién Aerondutica™ que se
celebré en Southampton recientemente. La
concurrencia {fué en ecxlremo representativa
y tuvimos una jornada interesante.

El regreso a Londres aquella misma no-
che me proporciond considerable tiempo
para pensar en las opiniones expuestas por
los diferentes conferenciantes, especialmen-
te por Mr. Keith-Lucas, en su monografia
titulada “Tendencias en la Proyeccién de
Aviones”. Habia comenzado muy bien con
la exposicién de determinados puntos de
gran interés para lo Conferencia de Pro-
duccién, y habfa subrayado la necesidad ds
que un avién tiene que poder desempediar
su misién. eficazmente cualquiera que sea
el grado de complejidad del mismo en

el caza

“economico”

Por SIR ROY FEDDENXN.

(De The Aeroplane.)

cuanto a conslruccién; ahora bien, sus co-
mentarios finales sobre los avicnes de caza
me inquielaron un tanto ya que consideré
gue el conferenciante entraba en un lerre-
no en el que probablemente sus afirmacio-

‘nes serfan mal interpretadas, v que algu-

nas de sus frases, citadas aisladamente del
resto del texto, darian una impresién equi-
vocada. En resumidas cuenlas, pensé que
sus opiniones acerca de los aviones de caza
quedaban fuera del campo corrgspondiente
a una Conferencia de Produccién, corres-
pondiendo a la competencia del listado Ma-
vor del Aire.

A la mafiana siguiente, nada m4as abrir
las péginas de uno de nuesiros més desta-
cados diarios londinenses, pude ver publi-
cado en lugar destacado un articulo titula-
do: “Aviones mas sencillos para disminuir
los costes”. El articulista citaba textualmen-
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te algunas de las observaciones hechas por
Mr. Keith-Lucas al final de su monografia,
acerca de la complejidad y dimensiones de
los cazas del futuro y, sobre la cuestidn de
que poco o nada vale un avién perfecto si
no se dispone de ék en numero suficiente,
para acudir al lugar oportuno cuando el ene-
migo ataque.

Lo que decia dicho artlculo me soné a
¢osa ya oida y
me llevé a. re-
cordar tres ca-
zas ligeros brita-
nicos del periodo
comprendido en-
tre la primera vy
la segunda gue- -
rra mundial: el
monoplano De
Havilland de
Charles Walkers
y Frank Halford,
con su nuevo motor de 16 cilindros; el Bris-
tol “Bullpup” de Frank Barnwell con mo-
tor Mercury v el Vickers “Jockey” de Rex
Pierson, con el motor Aquila, para no ha-
blar del caza ligero Bell, americano, de los
dias de la guerra, utilizando el nuevo mo-
for U. S. Ranger, ni tampoco de dos o tres
proyectos franceses.

Todos estos aviones resultaban promete-
dores hasta cierto punto, Todos ellos habian
sido construidos tomando como base moto-
res especiales y habfan de resultar mas eco-
némicos—mas baratos—, utilizando menos
material y ahorrando horas ‘de trabajo, pero
ninguno de ellos consiguié el visto bueno
oficial ‘de la Fuerza Aérea de su pais res-
pectivo, que habia de combalir con ellos, y
por ello no pasaron a ser fabricados en se-
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insultantes comentarios de que fué victima
el “Spitfire” con sus largueros de tubo en
disminuciéon y . la .supuesta complejidad
inadmisible del mecanizado de ciertas pie-
zas de su motor, tales como las cabezas de
cilindro y cigliefiales fabricados con deter-
minados -aceros, endurecidos y revestidos.

Tras contemplar la pelicula sobre la his-
toria de la Royal Aeronautical Society, pro-
yectada. la noche
' anterior al co-
.mienzo de la
Conferencia, con
ocasién del “Dor-
chester Dinner”,
consideré - que-
pese a esta criti-
ca bien intencio-
nada, pero mal
informada, sobre
los problemas
del coste y la
complejidad de la fabricacion, fué una suer-
te para la Gran Bretafia el habernos queda-
do solos, como quien dice, antes de la alti-
ma, guerra. '

Tanto si tenemos o no en cuenta 1as opi-

- niones expuestas en la ya clasica confe-

rie. Bsta orientacién fundamental de la pro-

yeecion de aviones es de competencia, en
mi opinién del Estado Mayor del Aire, y. me
inclino a pensar que nuesiro Estado Ma-
yor del Aire ha actuado acertadamente en
el pasado, dado que terminamos ambas
guerras mundiales siendo superiores indis-
cutiblemente en cuanto a la caza se refiere.

No obstante, poco antes de Munich, cuan-
do se eché mano de téenicos ferroviarios
para acelerar el desenvolvimiento de nues-
tro rearme aéreo, se recordaran las duras
criticas formuladas en torno al coste y a
la complejidad del material, asi como los

rencia de Lord Trenchard correspondiente
a principios de la segunda decena del siglo
en curso, cuando habld de las Jecciones que,
por lo que se referia a la caza, podian ex-
traerse de la primera Guerra Mundial, ma-
nifestando que la calidad era de primerisi-
ma, importancia y que un avion ligeramen-
te perfeccionado “se impondria abrumado-
ramente a otro avién inferior con Ia mis-
ma facilidad con la que un cuchillo pe-
netra en la mantequilla”, tanto—repito—si
tenemos en cuenta esta opinién como - si
preferimos referirnos a -las manifestaciones
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
fueren derribados en la proporcién de trece

-a uno por los “Sabre” americanos, no que-
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da més remedio que reconocer que, en ma-
teria de aviones. de caza, lo que -tiene im-
portancia esencial es que el avién sea ade-
cuado para su. misién, de forma que pueda
“decir la altima palabra” frente al enemi-
go, con plena independencia de la cuestién
del coste  de fabricacién.

Se tiene entendido que los pilotos de la
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U. 8. A. F. que estan probando el MiG-15
en Okinawa han encontrado que, aparte la
cuestién de la calidad de sus pilotos, el
avién presentaba tales deficiencias en cuan-
to a equipo y control que, en el combate, el
piloto habia de dedicar tal cantidad de su
esfuerzo a controlar el avién que no podia
luchar eficazmente con él. Nosotros mis-

mos, no “abara-
tamos” nuestros
barcos de gue-

rra, nuestros au-
toméviles de ca-
rreras o nuestras
magquinas-

- herramientas so-
lamente para re-
ducir el corres-
pondiente coste
de fabricacién;
por el contrario, a medida que se perfeccw—
nan, aumenta invariablemente su comple i-
dad.y cuestan més.

idel mismo modo que hace calorce afios
se consideraba al “Spitfire” como un avion
complicado hasta lo imposible, al ser ini-
ciada su produccién en gran serie, en com-
paracién con los cazas de “generaciones”
anteriores, igualmente los cazas supersdni-
- cos proyectados para dentro de cinco afios
seran considerados como demasiado com-
plicados y caros, pero es el Esfado Mayor
del Aire el que tiene que decidir lo que se
necesita v, por lo que respecta al pasado,
jamas se sacrificaron materiales, maquinas-
herramientas ni horas de trabajo para al-
canzar esta meta de disponer del avién pre-
ciso. En cuanto a si las necesidades que
considere este Estado Mayor exigiran cazas
pesados ¥ de gran tamafio o, por el contra-
rio, cazas ligeros v de reducidas dimensio-
nes, cualesquiera que sean tendran que ser
“los mejores”.

Personalmente, me mchnama a pensar
que, mientras dlspon gamos de cazas de tipn
tradicional, se seguird plenamente la linea
de conducta expuesta en la segunda sesién
de.la Conferencia de Produccién, en la que
tan acertadamente abogé Mr. Woodley en
favor de disponer de maquinas especiales
para la labor de forjado y mecanizado de
revestimientos metalicos, que permitan al-
canzar la méaxima precisién. en la fabrica-
cién de alas de perfil delgado, vy en la que
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Mr. Dowty explicé cémo su empresa habia
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 mas ligeros, més peque-

fios y de méas sencilla configuracion, que

cualesquiera olros en el pasado. La tesis de
cstos dos conferenciantes parecié encontrar-
se absolutamen-
te acorde con lo
que se hizo en
tiempos y siem-
pre se hara, tan-
to si el proximo
caza tradicional
" se construye a
base de un mo-
_tor de 15.000 a
20.000 libras de
empuje, como si
se proyecla para un motor que desarrolle
s6lo una tercera parte de esta potencia.

Existe, claro es, una posible excepcién
para el caza pilotado, antes de que pase-
mos a sustituirlo con armas .dirigidas, ex-
cepcién qua podria sefialarseme, y sobre la
que creo que hemos actuado con cierta len-’
titud en el pasado, v es la del caza de pro-
pulsién cohete. Este lipo de ingenio defen-
sivo, especializado y de: escasa aulonomia,
que los alemanes utilizaron al final de la
segunda Guerra Mundial, muy bien podria
desempefiar un papel atil, por mas que res-
tringido.

Ciertos paises miembros de la N. A. T. O,
que desean crear una fuerza  defensiva vy,
que disponen de abundante mano de obra
especializada y gran numero de buenas
maquinas-herramientas que, sin embargo,
no pueden ser utilizadas en la construccién
de aviones de reaccién, no pierden de vis-
ta ese avién de propulsién. cohete.

Ahora bien, incluso en el caso de esfe
ingenio especializado, si el Estado Ma-
vor del Aire decide su- fabricacion, creo
que habra de ser de lo mejor en su cla-
se, exigiendo buenos materiales, buen utilla-
je'y una perfecta mano de obra especiali-
zada, sin que su coste de fabricacion pu-
diera reducirse a base de obtener un pro-
ducto mal terminado. y barato, en cuya
opinién estoy seguro de que abundarad mis-
ter Keith-Lucas. -
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Detalles  del transporte

(Ei proyecto

U n ala “cusp” (“ala deltoide™) y un empe-
naje en T, aflechado y montado muy -alto,
»caracteriz'an a la configuracion aerodindmi-
ca del nuevo avién transporte de propulsion

a chorro, para 44 pasajeros, cuyo proyecto-

tiene actualmente en estudio la casa Fair-
child. .

La desusada forma del ala ha sido desecri-
ta como una combinacién de las configura-
ciones de ala delta y ala rectda y no ha de
ser confundida, dice el autor del proyecto,
Walter Tydon, comw el ala en cimitarra, pro-
ducto hibrido de ala en flecha y ala recta.

Recientemente, Tydon expuso las princi-
pales caracteristicas del proyecto del Fair-
child Modelo M-186B en una conferencia de
prensa celebrada poco después de haber sos-
tenido una entrevista de cuatro horas de du-

racion con répresentantes de doce compadiias

de lineas aéreas estadounidenses.

El anteproyecto de este transporte Fair-
«child presenta un avién bimotor, de ala alta,
capaz de transportar 44 pasajeros sobre eta-
pas de 1.500 millas (2.410 kms.) sin necesi-
dad de aprovisionarse de combustible. Su ve-
locidad de crucero es de 570 millas por hora
(915 kms. por hora) a una altura de vuelo da
46.000 pies (14.000 mis.).

En uso normal como transporte de pasaje-

ros, el peso bruto o total del avion asciende
a 75.770 libras (34.324 kgs.), siendo su enver-
gadura de 100 pies (30,48 mts.), caracteristi-
ca ésta que le coloca en el mismo grupo cons-
tituido por la mayor parte de los aviones de
lransporte. ’
- La instalacién motopropulsora la consti-
tuyen dos turborreactores ‘Wright J-67
(TJ32C3) que se espera desarrollen un em-
puje estatico al nivel del mar de 12.000 1i-
bras (5.436 kgs.) como minimo.

El coste de fabricacién inicial lo calcula
Tydon en 1.700.000 ddélares por avion, supo-
niendo un pedido de 100 unidades: El cos-,
te directo de explotacién citado por el pro-
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de reaccion Fairchild
del M-186B.)
Por DAVID A.v ANDERTON

yectista se eleva a 1,4 centavos de dolar por
pasajero-milla. :

La finalidad principal que se perseguia .

al presentar el proyecto.a los representan-
tes de las compafiias de lineas agreas era,
segun Tydon, determinar si el mismo se
adaptaba al uso como transporte comercial.
Entre las desventajas ‘e inconvenientes
" expresamente sefialados por algunas .de
ellas figuraban: ’ ,
a) Capacidad reducida pare el pasaje—~—
' Los representantes de las compafiias ma-
nifestaron que lo que deseaban era dispo-
ner de espacio para 60 pasajeros de pri-
mera y para 80 en la version clase fu-
rista. . ' .

b) Excesiva altura del empenaje—El es-
pacio requerido por la cola, de 31 pies (9,44
metros) de altura aproximadamente, parecio
preocupar a los citados representantes. Las
alturas méas usuales en la actualidad’ osci-
lan, efectivamente, entre los 24y los 29 pies
(7,30 vy 8,83 mis.). v , )
" ¢) Disposicion de los motores Y el com-
bustible—En el proyecto actual. el espacio
destinado al. combustible aparece justamen-
te inmedialo a los motores, y los represen-
tantes de las compafiias consideraban que
unos y otros debian encontrarse - perfecta-
mente separados. _ -

Deberd hacerse constar, dicho sea de
paso, que los tan citados representantes de
Jas lineas aéreas querfan mayor capacidad
pero continuando aferrados al tipo de avién
bimotor de la misma clase en cuanto a peso .
y dimensiones. . :

La caracteristica més chocante del pro-
yecto de la Fairchild la constituye el “alx
deltoide”. Tydon explicd que el equipo de
proyectistas tomo6 una configuracién normal
de ala en delta v procedié a cortarle los ex-
tremos (es decir, ‘a .suprimir las puntas
triangulares) y a afiadirle ampliaciones en
ligera flecha, El nombre dado al ala se eli-
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gi6, en parte, por con51dera01ones de tipo
geomélrico (una “cusp”
dos tangentes coincidentes) y, en parte tam-
bién, por consideraciones de tipo comercial,
va que convenia encontrar una palabra cor-
ta y llamativa.

Tydon dijo también gque su nueva ala
conservaba las ventajas del ala en delta:
espesor suficien-

€5 una curva con
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con dos largueros principales y varias cos-
tillas fuertes, ademas de gran numero de
larguerillos y costillas ligeras. La unién del
ala al fuselaje consiste en dos cuadernas

~ de gran resistencia.

Una ojeada al corte representado en el
dibujo adjunto, revela el elevado grado de
aprovechamiento del fuselaje: es muy es-
’ "~ caso el espacio

te para embulir
los motores y
alojar el com-
bustible y el tren
de aterrizaje. A
estas ventajas se
sumaban ahora
las derivadas de
la ampliacién de
tipo ala recta:
mayor enverga-
dura en benefi-
cio de mayor al-
cance, mayor
longitud del bor-
de de salida pa-
ra la instalacién
de flaps v alero-
nes, y mayor

Equipo
elecTrdnica __

Espacm reservodo porg L
rodio y navegante

desaprovechado.
El fuselaje pre-
senta una sec-
cién 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
de larguerillos y
cuadernas. Las
cuadernas con
las que el ala se

grado de estabi-
lidad a bajas ve-

une al fuselaje

locidades.

La  superficie
alar es de 2.000
pies cuadrados
(185,8 mts. cua-
drados) sin con-
tar la desviacion
de la forma en

“constituyen un
mamparo poste-
rior, que separa
de la cabina del
pasaje el espa-
cio destinado a
. los servicios y
~ otro anterior que,

delta - que tiens

lugar en los puntos donde van instaladas las
tomas de aire. La envergadura mide 100 pies
(30,48 mts.). En las secciones exteriores del
borde de salida van instaladas aletas conti-
nuas {“slats”) en fanto que en las secciones
interiores (mas préximas al fuselaw, Vit
flaps de intradds.

El espesor del ala en la raiz es un 10
por 100, y de un 6 por 400 en los exlre-
mos, Los célculos realizados a base del peso
total normal y de la velocidad de pérdida
de 109 millas por hora (175 kms. por hora)
dan un valor de 1,25 para el coeficienta méa-
ximo de sustentacion.

La estructura del ala es de tipo normsl,

' intercalado en
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 pasi-
jeros es de 80 pulgadas (2,03 mlis.) que se
reducen a 72 (4,82 mts.) en el bastidor 4i-
visorio. La altura del piso de la cabina es
de 48 pulgadas (1,21 mts.), es decir. la que
tienen las plataformas de los camiones.
Esta ultima caracteristica, juntamente con
la utilizacion de la compuerta irasera de
carga, podrian permitir la adaptacién fa-
cil y rapida del M-186B a ‘'su utilizacién

. como transporte de carga general y volumi-
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| dad. de carga seria entonces de 2.700 piés
cubicos (76,4 mts. cubicos).
Su tripulacién normal es de fres miem-

~ bros, habiéndose reservado espacio para el

observador y el radiotelegrafista. La dispo-
sicién del parabrisas de la cabina de pi-
lotaje difiere del tipo normal por la insta-
lacion de sendas “burbujas” a uno y otro

lado en forma bastante parecida a la dis-.

. posicién tipo “ojos de escarabajo” utiliza-
~ da en los Douglas B-42 y C-74.

La disposicién 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
(1,04 mts.). Para servicios de transporte en

clase turista, la capacidad podria aumen-

tarse hasta los 64 asientos.

El tren de aterrizaje del avién incorpora

una disposicién desusada al presentar tres
ruedas una al lado de ofra con visfas a re-
ducir la presién de los neumaticos.

Tydon expuso también el plan de la ins-
talacién inversora del chorro propulsor.
Consiste en un cierre de la tobera, que gira
para desviar los gases de escape hacia atras
o hacia delante. '

El combustible extra destinado a incre-
mentar el radio de accién normal de 1.500
millas (2.410 kms.) serd transportado en de-
posilos externos que sobresaldran del borde
_de ataque del ala como los del “Co-
met” I1IL. - i

Las lineas de empuje de los reactores di-
vergen hacia atrds; el orificio de salida de
la tobera se encuentra situado bastante mas
atras de la altima 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 avién en planta, de frente
y en seccién longitudinal, se observan dos
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(23 pies = 7 mts.) o en el Martin . 2-0-2
(20 pies = 6,09 mis.). Los asientos mas ale-
jados -del citado centro de gravedad distan
34 pies (10,36 mts.) del mismo, frente a
los 25 pies (7,52 mis.) a que se encuentran
en el 340 y los 20 pies (6,09 mts.) en el 2-0-2..
2.° El tamaifio 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 combinacién de estos dos factores
—largos brazos de palanca para tripulan-
tes y pasajeros y cortos para el plano ho-
rizontal de cola—podrian suponer alguna
incomodidad volando con atmésfera revuel-
ta, incluso en un grado—la incomodidad—
no alcanzado actualmente en el transporte.
Un portavoz de la Fairchild, interrogado
acerca de estas dos cuestiones por un re-
presentante de “Aviation Week”, facilité
las siguientes contestaciones:

1> Es posible que los “amortiguadores de
rachas” (“gust alleviators”) constituyan el
recurso necesario para resolver el problemai
del vuelo eon mal tiempo, pudiendo limitar
las aceleraciones angulares sobre pasajeros
y tripulantes en una atmoésfera turbulenta.

2° La superficie del plano horizontal de
cola se determiné para obtener las mejo-

‘res condiciones de compensaciéon y facili-

puntos interesantes relacionados con el pro- -

yecto basico del mismo. :

1° La disposicién de los asientos de pa-
sajeros y tripulantes con respecto al cen-
tro de gravedad del avién, difiere conside-
rablemente de la _préactica usual hoy en dia.
La tripulacién, por ejemplo, dista aproxi-
madamente el doble (45 pies = 13,71 mits.)
del centro de gravedad en el modelo Fair-
child de lo que dista en el Convair 340

tar los aterrizajes; las pruebas en {tunel
aerodindmico es posible que demuestren la .
necesidad de introducir modificaciones en
su’ tamafio. ’ ‘

Por ultimo, y en cuanto se refiere a los
planes de fabricacién en serie, la Fairchild
prevé una “vida atil” para el M-186B que
se extenderia entre 1958 y 1970. Para el
calculo de las “performances” del avidn, la
firma utilizd los valores de la ficha inicial
de caracteristicas de los motores elegidos,
pero para 1958 se espera haya. podido obte-~
nerse del reactor J-67 mayor empuje y ma-
nor consumo de combustible. '

 Este modelo es el segundo en la serie de
anteproyectos de transportes civiles de pro-
pulsién a- chorro emprendidos por la Fair-
child. Bl M-186A era un avién de menores
dimensiones, ' proyectado para el franspor-

‘té de carga exclusivamente; probablemen-
“{e, en breve se tendrd un M-186C que in-

corporard el mayor namero posible de mo-
dificaciones derivadas-de las recomendacio—
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nes formuladas por las compamas de 1i- pegar de aerédromos rudimentarios. Ambos
neas aéreas, proyectos forman parte. del programa de

La Fairchild estd proponiendo también investigaciones anunciado por la Fairchild
un avién de transporte militar propulsadv en junio pasado y en el que invertird
por lurbohélices, aplo para alerrizar y des-  1.500.000 délares.

Dimensiones.

EL‘ FAIRCHILD M-1868
Envergadura ... ... ... oo cee e it ves s et es s e e . ... 100 pies (30,48 mts.)
Longitud total... ... cov oo it s e e e e e e e e 98,58 pies (30,04 mis.}.
Altura t0tal... oo it ool i i e e s e s e e s e e ‘31,75 pies { 9,67 mts.).
Pesos. : .

Peso total normal. ... ... oo oLl i e e s e e e, 75.770 libras (34.324 kgs.).
Peso vacio ... ... . 44.000 libras (19.932 kgs.).
Peso total max1mo en el despegue 100.000 libras (45.350 kgs.)
Peso maximo de la carga . | 35.000 libras (15.855 kgs.).

Peso del combustible en los cieposnos mterlores...'.. 22.000 libras (9.966 kgs.).

Cualidades en vuelo,

Velocidad de €rucero ... ... ... .o oo ot oot cil o eee ees es .. 570 m. p. h. (915 kms. p. h.).
Altura de vuelo en- crucero. e e e 46.000 pies (14.000 mts.).

Velocidad de crucero con un solo motor 350 m. p. h. (560 kms. p. h.).
Velocidad de pérdida, con peso total normal 108 m. p. h. (175 kms. p. h.).

Carrera de despegue, salvando 15 mts. ... ... ... ... ... ... ... 2.600 pies (792 mts.).
Carrera de aterrizaje, salvando 15mts. ... ... ... ... ... ... ... 2.500 p. (762 mts.) (a).
Carrera de aterrizaje, salvando 15 mits. ... ... ...... ... 1.400 p. (426 mts.) (b).
Radio de accion normal. ... oo cev con con cin o e e 1.500 milias (2.410 kms.).
Radio de acciéon maximo... ..o coo oov vl ool ol o il e . ... 2.500 millas (4.022 kms.).

(a) Utilizando solamente los frenos de las ruedas para parar el avion.

(b) Utilizando, ademas de los frenos de las ruedas, el sistema de inversion del empuje para
parar.
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RECUERDOS DE UN SOL-
DADO, por el General Gu-
derian. Luis de Carali,
editor. Barcelona. Un li-
bro tamafio folio de 300
pdginas con 22 fotograba-
dos y otras ilustraciones.

Resulta siempre interesan-
te conocer el desarrolio de
una guerra a través de los
dos contendientes y no sélo
del vencedor como suele su-
ceder frecuentemente. EI li-
bro del General Guderian
constituye una magnifica
aportacion al conocimiento de
ia visién estratégica, los cho-
ques entre la politica y el
Ejército y el desarrollo tac-
tico de las diferentes campa-
fias que el IIT Reich llevo a
cabo durante la II Guerra
Mundial, especialmente de
aquellas en que el autor in-
tervino directamente al man-
do de tropas o desde puestos
directivos de ¢ran responsa-
bilidad.

Perteneciente el General
Guderian al famoso Estado
Mayor General Aleman, su li-
bro parece dirigido a resta-
blecer el honor de la instifu-
cion y, por extension, del
Cuadro de Oficiales de su na-
cion, que después de Niiren-
berg, y no muy justamente,
salio6 bastante malparado.
Presidida su obra por esta
idea, quiza pueda achacarse-
le la inculpacion sistematica
de todos los desastres alema-
nes a la direccion de la gue-
rra llevada a cabo por Hitler,
confirmando asi la célebre
frase de Churchill de gque no
era de temer el Ejército ale-
man, 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 0. K. W.,
con el criterio del Fiihrer
contrario a la tradicion mi-

LI B R O S

litar alemana de hacer irres-
ponsable al Jefe del E. M.,
carecia de una direccion dni-
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 direcciéon salta a la
vista en maultiples ocasiones,
observandose junto a decisio-
nes que parecen francas des-
obediencias a o6rdenes supe-
riores, actitudes irresolutas
que sefialan un hondo temor
a la reaccion del escalon in-
mediatamente préximo.

No parece el General Gude-
rian hombre profundamente
conocedor de la importancia
del avién en la guerra. Sus
zonas de accion fueron los
frentes occidental y oriental
preferentemente. Durante la
campafia victoriosa contra
Francia, solo 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, mas adelante, las
acerbas palabras de Hitler a
Goering conteniendo aquel
ex abrupto de “la aviacién no
vale para nada”. En el fren-
te oriental, duranie la ofen-
siva alemana, tampoco dice
nada sobre la contribucion 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 Atlantico, en la
proximidad del desembarco
de Normandia, hace desple-
gar a sus divisiones acoraza-
das en las inmediaciones del
frente en vez de constituir
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con estas unidades una re-
serva movil con la que acCu-
dir a los lugares que exigie-
ra la sityacion. El mismo
caudillo del Africa Korps til-
da a Guderian—segun la con-
ferencia entre ambos queg
aparece en el libro de este
ultimo—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-
noce 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-
cion 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 novisimas y acerta-
das idea sobre la utilizacion
de estas fuerzas, y cuenta
todas las fricciones e incom-
prensiones de que fueron vic-
timas dichas ideas que, en
cambio, fueron perfectamen-
te aprobadas por Hitler. La
sencillez de su concepcion
tuvo una buena parte en los
éxitos de la “guerra relam-
pago™ y permitio batir a
fuerzas superiores a base de
concentrar las propias en el
lugar elegido.

Como detalle de gran inte-
rés, en la pagina 180 del li-
bro, comentando la equivoca~
cion que suponia para Euro-
pa la decision adoptada en la
Conferencia de Casablanca de
exigir la rendicion de Alema-

7l
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nia sin condiciones, se publi-
ca el texto de la famosa car-
ta que S. E. el Generalisimo
Franco dirigi6 al Embajador
de la Gran Bretanha en Ma-
drid, Sir Samuel Hoare, y la
respuesta del diplomatico in-
glés a nuestro Caudillo, en las
que se pone de manifiesto
tanto la clarividencia de este
daltimo, como la falta de vi-
sion politica que en esta oca-
sion acompanod 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 paso en Alemania
durante la dltima guerra. La
traduccion esta cuidada, la
presentacion 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
no disminuido hasta su final.

CURSO DE AUTOMOVI-
LISMO, por M. Rabasa
Doménech, Un wvolumen
de 530 paginas, de
215 X- 16 cm., con 414
figuras; en vuslica, 80
pesetas. Madrid, 1953. Ins-
lituto Editorial Reus.

“Curso de Automovilismo”
es una obra ya conocida de
nuestros lectores -que acaba
de reaparecer en su quinia
ediciéon, notablemente refor-
mada. En la que ahora co-
mentamos se han suprimido
los capitulos dedicados a ex-
poner elementales nociones
de Aritmética, Geometria pla-
na y Geometria del espacio,
materias que se presupone co-
nocidas ya por los lectores. Se
conserva, a partir del capi-
tulo dedicado a Fisica, la es-
tructura ¢eneral de la.obra
y su texto, con algunas mo-
dificaciones, que lo mejora,
y se han introducido dos im-
portantes capitulos dedicados
a la descripcion detallada del
camion <“Pegaso II” y del
“jeep?” universal, especial-
mente apto para usos mili-
tares.

Esta ditima edicion de la
obra de Rabasa, por su gran
valor de divulgacién y lo

completo de su texto, tendra
seguramente la misma exce-
lente acogida que las ante-
riores.

CONSTRUCCIONES ME -
TALICAS, por Fernando
Rodriguez-Avial Azctna-
ga. Un volumen de
XVI 4+ 748 pdginas, de
24 X 47 cm. Madvid,
7953. Patvonaio de Publi-
caciones de la Escuela Es-
pecial de Ingenieros In-
dustriales, distribuido poy
Editovial Dossal. 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 Rodriguez-Avial, se .

publica esta tercera tirada,
que revisando y mejorando,
si ello es posible, las anterio-
res, contiene las ideas mads
modernas en esta materia.
Entre las innovaciones intro-
ducidas- figuran una amplia-
cién 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 porticos en-
tramados y formas arriostra-
das. Se han aumentado tam-
bién los ejemplos numeéricos
y tablas de cdlculos, tan ne-
cesarias y atiles para los pro-
yectistas de estructuras me-
talicas, y se han dispuesto
nuevas figuras aclaratorias.
Nuestros ingenieros y téc-
nicos, y cuantos se interesan
por esta clase de estudio, en-
contraran en este valioso tra-
bajo un auxiliar de inestima-
ble valor y, a la vez, una
verdadera obra de consulta.
El texto esta dividido en
dos partes y un apéndice,
distribuida la primera — Es-
tudio general—en los siguien-
tes capitulos: Clasificacion y
fabricacién de los hierros,
Medios de unidén en las cons-
trucciones metalicas, Sistemas
de alma  Iiena, Sisiemas 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-
dusiriales, Estructuras meta-
licas de edificacién y Venta-
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nas y puertas metalicas, y va
seguida de un apéndice sobre
Empuje de las tierras.

CONSTRUCCION  RACILO-
NAL DE LA CASA,
11 pavie, por E. A. Grif-
“fint, Un volumen de 470
pdginas, de 275 X 21,5
centimelros. En lela, 235
peselas. Hoepli, S, L. Bar-

celona, distribuida po v
Editorial  Cientifico Mé-
dica.

Cportunamente dimos cuen-
ta a nuestros lectores de la
aparicion 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 entre
ambos un meritorio tratado
moderno de construccion.

Este tomo esta dividido en
dos grandes secciones: La pri-
mera, Nuevos sistemas de
construccion, trata con toda
extension las siguientes ma-
terias: Las paredes, El techo
plano, Los techos, Las béve-
das, Las escaleras, Tipos es-
peciales de construccion y La
proteccion acuastica de las
estructuras. La segunda sec-
cién, las obras de acabado
de las construcciones, estu-
dia detaliadamente los temas
relativos a Los cerramientos,
Los pavimentos, El revesti-
miento de paredes, Materias
colorantes y Las aleaciones
metdlicas en arquitectura y
decoracién, para terminar
con un apéndice dedicado a -
Los esfuerzos de los edificios.
Una coleccion de tablas dis-
tribuidas a lo largo del tex-
to proporciona multitud de
datos de uso frecuente.

La version de ia IV edi-
cion italiana ha sido cuida-
dosa y acertadamente reali-
zada por don Juan Montero
Pazos, Profesor numerario de
la catedra de Materiales de
Construccion de la Escuela
Superior de Arquitectura de
Barcelona. La parte gréfica,
tan esencial en esta clase de
publicaciones, esta represen-
tada por {.275 bien logradas
figuras en negro y una lami-
na en colores.
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FISICA GENERAIL Y EX-
PERIMENTAL. Tomo 1,
por Eligio Peruccu. Un
volumen de XXIV + 1,162
pdginas, de 22,5 por 155
cenlimelros, En tela. Bar-
celona-Madrid, 1953. Edi-
torial Labor, §. A.

A su debido tiempo -dimos
a nuestros lectores noticia co-
mentada del primer tomo de
esta importantisima obra.
Hoy vamos a resefar, siquie-
ra brevemente, el contenido
del segunde volumen, de tan
gran interés como el primero,
con el que forma un conjunto
armonico indispensable para

R

ESPARA

Africa, ntmero 146, febrero de 1954.
La concentracién de Tetudn—El do-
cumento marroqui y el discurso del
Alto Comisario—~Visita de despedida.
Versién Jareyita de su presencia en
Argelia. —La paz de Uad-Ras: Un
cuadro de historia africanista, — Efe-
mérides hispanoafricanas de ‘1933.—
Mundo isldmico.—Noticiario.—Irak in-
tenta refundir la Liga Arabe.~Actua-
lidad cgipcia. — La situacién politica
en Siria. — Noticiario econémico.— In-
formacién africana: Noticiario,—Colo-
nizacidn portuguesa en. Angola. — Ex-
pectacién argelina,~—El cacao en Cos-
ta de Qro,—Noticiario econdmico.—Re-
vista de prensa. — Vida hispanoafrica-
na.—Legislacién.—Publicaciones.

Awidi, enero de 1954.~Nubes y fies-
tas—Cémo se aprendia a volar.—La
gran variedad de alas.—Alas delta,—
-Una historia cualquiera.—Aviones para
Espafia.—Los transportes de la estreila
roja.—“Ala” se divierte.—Filosofia del
Vuelo sin Motor.—Misceldnea yanqui,
El primer vuelo de reaccién.—E] radar.
Concurso Wright.—Nuevos motores es.
pafioles.~“Lucyto I1I”.~:Ruido!

Avién, febrero de 1054. — Rumbo
Londres.—Aviounes para Espafia (T-6).
Vuelo sin Motor: Campeonatos nacio-
nales.~—“Avién” clige a sus favoritos.
La axarosa vida del Me-109.—Vuelos
con AISA 1-11. B.—Mujeres aeronau-
tas.—Risque d'orage.—HA, 100-E 1.—
El avién de hojalata.~El aeromodelis-
mo  alemdn.~El Club “Ala” —“Pintu-
ritas”. — Comentando. — Aerop'ano
Wright,

Ingenieria  Aderondutica, octubre-di-
ciembre de 1953.—La aviacién en sus
bodas de oro, — Organizacién  del
N. A, C. A—EI problema de la fa-
tiga en los metales.—Erosién en los
pavimentos, producida por aviones de
reaccién. — Asociacién de Ingenieros
Aeronduticos.—La Conferencia de Na-
vegacién Aérea Africa-Océano Indico.
Primeros vueclos. — Conferencia en el
Instituto Nacional de Técnica Aero-
ndutica “Esteban Terradas”.—La labor
de la I, A. E. S, T. E—~Sobre la ca-
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todo el que quiera conocer e}
estado actual de la fisica.

En esta segunda parte, al
igual que en la primera, se
dedican - amplios espacios al
estudio de algunos fendme-
nos, ya sean conocidos desde
antiguo o desde fecha muy re-
ciente, que tienen un notable
valor conceptual y practico, y
asi, en este volumen dedica-
do a é6ptica (nueve capitulos),
electricidad y magnetismo (16
capitulos), se trata con espe-
cial amplitud la conduccion
unipolaf, la electronica y la
fotoelectricidad, de tan palpi-
tante actualidad.

El hecho de que en el espa-
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rrera de Ingeniero.—Congreso Inter-
naciona] de Ingenieros.—Novedades,—
Técnicas.~—Patentes y marcas,

Ingenieric Naval, ntmero 221, no-

viembre de 1953. —La oxidacién de :

metales férreos.—Protecciones fosfati-
cas,~—Andlisis comparativo de seis re-
cientes transatlanticos. — La conserva-
cién de los cascos de petroleros—In-
formacién legislativa, — Informacién
profesional, — Los destructores france-
ses del tipo “Surcouf”. — Revista de
revistas.—Informacién general—El pe-
trolero sueco “Amphion”, de 16.783
T. M. P—E] petrolero sueco “Soya-
Birgitta”, de 13.000 T. P, M.—Bota-
dura del dragaminas costero inglés
“Afristén” —Un plan francés para re-
novacién de su Marina mercante —
Alza en la construccién en los Asti-
lleros de Newport News. — Modernos
tipos de fragata.—El petrolero norue-
go “Tank Queen”, de 24.200 T, P. M.
Cambio en la direccidén de la Escue-
la Especial de Ingenieros Navales—
Botadura del buque carbonero “Alfon-
so Churruca” —Botadura del bacalade-
ro “Santa Inés”, en Tl TFerrol del
Caudillo.

Ingenieria Nawal, ntmero 222, di-
ciembre de 1953.—El salvamento del
hugque tumbado. — Sobre la rectifica-
cién de curvas por el método de com-
pensacién -por diferencias. — Nuevos
aparatos para operaciones matemdati-

~cas,—Informacién Jegislativa.—Informa-

cién profesional—El “Tina Onassis”,
el mavor petrolero del mundo.—Do-
tes o halsas neumditicas.—Pinturas so-
bre aluminio. — Revista de revistas.—
Informacidén general. — Botadura del
petrolero sueco “Vittangi”, de 21.000
T. P. M.—Botadura del petrolero no-
ruego “Varanger”, de 16.000 T. P, M.
Construccién de cargueros para In-
donesia en Bélgica.—Entrega del trans-
atldntico portugués “Santa Maria”,
construido en Bélgica. — Construccién

cen Ttalia de buques escolta para Ve-

nezuela.—El extraordinario incremen-
to de las instalaciones especiales en
los buques de guerra.—Primer Congre-
8o Internacional de Constructores de
Buques de Pesca.—Junta de la Aso-
ciacién de Ingenieros Navales.~Entre-
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cio de diez afos 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 cientificos. La presen-
te edicidon es una traduccion
puesta al dia de la sexta ita-
liana, realizada con singular
acierto por los seflores Melis
y Biosca, bajo la direcciéon
del catedratico de Fisica de
la Universidad de Barcelona
don José Maria Vidal. Esia
ilustrada con 1.000 figuras en
el texto y lleva un amplio in-
dice alfabético que facilita la
bisqueda del dato preciso.

S

.ga del dragaminas “Tinto”. — Movi-

miento del personal en la Empresa
Nacional Elcano,

Revista General de Marina, enero
de 1934.—~La eficaz acecién de las mi-
nas y campos minados,~Hidrografia
de las costas de Espafia.—Notas sobre
las armas cohete.~—Accién reciproca
de los disparos efectuados en salva por
los montajes multiples.—La proteccién
antiaérea en las operaciones combina-
das.—Los principios del poder mariti-
mo.—Los Cuerpos de ataque “Kami-
kaze”.—La verdad sobre “Main Brace”.
Estados Mayores aliados.—Misceldnea.
Libros y revistas,—Noticiario,

Rewista General de Marina, febrero
de 1954.—Parques minadores.—Métodos
actuales para el cstudio de la perso-
nalidad en Jas organizaciones armadas.
La enfermedad notrogénica embolige-
na.—Recuerdos marinos cn los preti-
fes del rio Turia.—Unidades de In-
fanteria de Marina, de asalto anfibio,
cn un asalto a acantilades.—Notas pro-
fesionales: Sobre estrategia maritima.—
Taraws.—DBuques nodrizas de subma-
rinos sirviendo en silencio.—Abasteci-
mientos rapides.—Miscelanea. — Libros
vy revistas.—XNoticiario.

BELGICA

Air Rewvue, ntimero 2, 25 de enero
de 1954.—A través de la industria ae-
rondutica mundial.—El publico ignora
la verdadera seguridad de los trans-
portes aéreos. — Reflexiones sobre el
aspecte "econémico del transporte aé-
reo.—Las conferencias de M, Paul Mo-
rain.—Ala recta, en flecha o en delta.—
Llamada de atencién a Ja industria
aerondutica britAnica, — Por las rutas
del aire.—El sucesor del DC-3.—Nues-
tra_Aviacidn militar—F1 ala del “Sher-
pa”. — La produccién de los turbo-
compound.—Vuelo a vela.

Ay Revue, ntimero 3, 10 de fehrero
de 1954.—A través de la industria ae-
rondutica mundial.—El Salén de Aero-
modelismo. — Yugoslavia organiza una
fuerza aérea.—1934, €l afioc cumbre pa-
ra la industria aerondutica francesa,—
Nuestra Aviacién militar.—Las nuevas
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instalaciones de control y seguridad
de aevopuerto de Orly.—El Sikorsky
S-30.~FPor las rutas aéreas,

ESTADOS UNIDOS

Flying, marzo de 1954.—Poder Adreo
v Comunidad.—E] sistema Hawthorne
v las Compariias aéreas del Sur.—Me
llamaban “JMr. Jitters” —Accidenic en
el Artico.—;Jerénimo!—Una noche so-
bre Cuba.—Genealogia de la Chance
Vought.—Pilotos norteamericanos en
Liberia.—La Escuela de Aviacién Ma-
lacaster.—FEl avién super.igero signi
una nueva tendencia hacla las viejas
teorias sobre la estabilidad y la scgu-
ridad, — Utilizacién  del Radiocompds
Automético.—Quite el ue tenga
su gasolina y habrd su
sa principal del mai funcionamiento d.
su motor.—Los vuelos a délar—Ala~
para el P. O'Toole.—Aviones fr .
ses.—Asl aprendi a i
Patrol.—Granjoros voladores. — NATAL
Correspondencia,

Rewista Aérea Letinoamericana, enc-
ro de 10354. — Beaver, en Méjico.—A
prueba de pruebas.—Teria de Avia-
cién en Nueva York.— Rayos X al
servicioc de! mecadnico—Colombia y su
primer helicéptero.—El ahastecimiento
de aviones en vue'o.—733,4 millas por

hora. — Revista de equipo aéreo.—Ul-,

timos modelos.—Noticias aeronduticas.
Guia de vendedores.—Helicépteros.—
Indice de anunciantes.

FRANCIA

Forces Aéviennes Frangaises, marzo.
de 1954.—Del empleo de los fuegos
aéreos modernos,~—La era de los inge-
nios —Desarrollo del transporte adéreo
en el Africa francesa.—Entender las
cartas.——Armamentos aéreos de Alema-
nia.—Crénicas.

L’Aiv, marzo de 1934 —Noticias de
actualidad.—La Comunidad de Defen-
sa, después de la Reunién de Berlin,—
(Qué es la estrategia periférica?—De
Tahit{ a las Islas de Sotavento.—A tra-
vés del mundo.—Crénica del Ejército
del Aire.—El nacimiento de un gran

aeropuerto: Beyrouth. — Aviacién Co-

mercial —Air France celebra el treinta
vy cinco aniversario del primer vuelo
comercial Paris-Londres,—El D, C.-7.—
Una revolucién en la técnica de los
acumu'adores: la bateria estanca “Vol-
tabloc”. Noticias de “L’Air”.

Les Ailes, ntmero 1.463, 13 de fe-
brero de 1954.—FEl Vampire de adies-
tramiento.—¢ Mas libertad para la foto-
grafia aérea? El esfuerzo de una Com-
pafita privada en Indochina: “Aguila
Azul”.—Las impresiones del -Coronel
Rozanoff cuando él atraviesa la barre-
ra del sonido.—Con los aviadores en
Indochina.—La misién que se anuncia-
ba como tranguila.—Del S. A, I. I.
de 1034 al moderno Sagitario II (ID).
Tl Marcel-Dassault 315: Una evacua-
cién sanitaria.—Los aviones de la DBu-
siness Aviation.—:Puede el H, M-310
proporcionarnos el avién segure y eco-
némico P—Aviacién ligera.—Aeromode-
lismo.

Les Ailes, ntim; 1.464, de zo de fe-
bhrero de 1gs0.—La Aviacidn francesa
serd quien sufra‘las consecuencias.—
La desaparicién de Arnalds Zipfel.—
Sobre el Mehari de Fort Chalet.—Las
posibilidades del Comet Il.—La cues-
tién del “Jef-Stream” y sus relaciones
con el accidente del Comet.—El mono-
biplaza Dakal 103, planeador de adies-

tramiento.—El Marcel-Dassault  j135.—
Los materiales plasticos en la construc-
cion de aviones.—Reciente evolucién
del Sabre.—Las 15.000 horas de vuelo
de Jean Marcaighe.—Menos de un acci-
dente mortal por cada 100 millones de
pasajeros-kildmetro.—Aviacién ligera.—
Aeromodelismo.

Tes Ailes, ntim, 1.463, de 27 de fe-
brevo de 1934.—E] segundo prototino
del Fauterd —Un Ministro perseveran-
te.—Aterrizaje con viento huracanado.
Los ingleses han decidido crear una
“Reserva estratégica mévil”.—Un reco.
nocimiento aéreo al norte del Vietnan,
Ei bimotor Piper . A. 23 “Apache”.
Umna pelicula sobre el Barauder. —
A propbésito de les helicépteros 1equn-
fios.—Il aterrizaje forzoso del “Dritan-
nia”.—Orly, su nueva pista v su cen-
tro técnico.—Los pilotos de la “Busi-
ness Aviation”.—Un grupo de aficiona-
dos constructores en el Aero Club de
Doubs —El avidn integramentc segu-
ro, ¢1960’—Aeromodelismo,

Les Ailes, ntm. 1.466, de 6 de mar-
zo de 1934 —Después de tantos otros,
ensavenmos este remedio.—Presentacion
del primer S.-55 destinado a Indochi-
na.—~Una formacién de 45 B.-47 vue-
la sin escala desde los Estados TUnidos
a QAlarruecos.—El  Prestwick “Twin
Pioneer” de 14 plazas.—Subsistirdn las
estaciones meteoroldgicas del Atlantico
Norte.—T.a Compafila Air Qutre-Mar
ha transportado en 1953 cerca de
30.000 pasajeros y 10.000 toneladas de
carga.—Turismo de invierno sobre los
Pirinecs.—Aviaciéon ligera.—Aeromode-
lismo, .

La Médicine Aéronautique, cuarto
trimestrs de 1953.—L.a fatiga del pilo-
to de avidn a reaccidn, —La fatiga
del piioto de caza. — Variaciones de
peso de los pilotos militares—Ritmo v
modalidades de la educaciédn fisica del
aviador en sus relaciones con la fati-
ga.—Accidentes de aspiraciéon de per-
sonas nor los turborreactores de avio-
nes.—Descenso en paracaidas sin des-
embarazarse del asiento. — Varios.—I.i-
bres recihidos—Bibliografia.

Science ct Vie, marzo de 1o54.—Ve-
rénica a! primer cohete francés.—E!
azufre fundide hajo tierra sale como
el petrdlea~—La estructura de nuestros
dientes,—Paralizar la vida con el frio.
Tas islas Kerzuclén, Crozet v Amster
dan.—La so'dadura por puntos susti-
tuye les remaches—E! aecrddromo de
Le Bourget. grania mode'e—E] calen-
tamiento por radiacién.—DBENdrs sosta-
nidos con cuerdas. —Una cadena de
radares sohre e] Polo Norte~T~ ex-
plotacién rapida de las minas.—Un cs-
tudiante ha construido un avidén arti-
ficial, — T.as  explosiones atdmicas no
tienen inf'uencia sobre el tiempo.

INGLATERRA

Aeronautics, marzo de 1954 —NUeVvos
pedidos de servicios de tierra en lcs
aerédromos.—Transporte aéreo.—Servi-
cios especiales. — Tnnovaciones ea la
técnica de la recepcién de viajeros.—
Ser wvaliente (voliant) en la guerra —
Servomandos de vuelo: estado actual.
Algunos prohlemas de la previsid
teorolégica en aviacidn.—Reunién his-
térica de la RAS.—Revista de lihros.
El Pacifico no nacifico.—Consultas so-
bre aviacién.—Un bosquejo det acondi-
cionamiento de un aercpuerto.

Aircraft Engincering, marzo de 1954,
Una piedra miliar.—Sistema de con-
trol de la temperatura de una cabi-
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na.—7Teoria elemental de acroclastici-
dad.—Diez afos de reactores de flu-
jo axil, — Estudio dindmico de una
pala de un rotor de helicdptero.—Car-
tas al editor.—Revista de libros.—So-
lucién de ecuaciones difercnciales en
forma simplificada.—In{ormacién sobre
las investigaciones en curso, — Equipo
auxiliar.—El mes actual en la Ofici-
na de DPatentes.—Patentes mnorteame-
ricanas,

Flighi, ntmero 2.331, 12 de febre-
ro de 1954.—"Per ardua”.—De todas
partes,.—La turbina y la Aviacion ci-
vil—De aqui y de altd.—Para investi-
gaciones transénicas. — Los Comets y
la psicologia transatiéntica,.—Aislamien-

S io de Médicos Volantes
de Australia celebra su XXV aniver-
sario.~—Premios para los estudlantes de
Farnborough.—Informacién acronauti-
ca.—Con los “Venoms” y los “Sabres”
de ia Segunda Iuerza Adrea Téctica
de Ia RAYF en Alemania.—El calenta-
miento aerodindmico en Jas estructuras
de los aviones.—ElQ helicéptero en la
pajestra,—La industria. — Noticias bre-
ves.—Los ero  Clubs.—Corresponden-
cia.—Aviacion civil—Aviacién militar.

Flght, nimero 2.352, de 19 de fe-
brero de 1954.—Terminclogia de alta
velocidad.—De todas partes.—Arqueo-
logia desde el aire.—De aqui y de
alla—Deaver, en Méjico, — Analizando
el Beverley. — Hylumina, una nueva
cerdmica. — Informacién aeronautica.—
Los Sea Haws, cazas de la Flota en
Brawdy.—Incentivo para los pilotos de
lineas aéreas: la mejor paga.—Corres-
pondencia—La industria —Aviacién ci-
vil.—Noticias Dbreves.—Noticias de los
aeroclubs.—Aviacién militar.

Flight, nimero 2.353, 26 de febrero
de 1954.—Con ventaj mutuas, — El
Saunders-Roe  “Princess”. — De  todas
partes.—Los presupuestos de Defensa.
De aqui y de alli.—Los presupuestos
del Aire.—Progresos de la Avro Tu-
dor. — Sistema de refrigeracién del
Douglas X-3.—“Pembrokes” para Bél-
gica—E! C-97 ntunero 500 y sus an-
tecesores.—Experiencias a grandes al-
turas.—Informacién de aviacién. — Li-
bros aeronduticos.—Investigaciones so-
bre helicdpteros.—Proyecto de un nue-
vo coche contra incendios.—Correspon-
dencia.—La industria. — En honor de
los hidros de canoa central.—Aviacién
civil oticias de los Aero Clubs.—
Aviacién militar,

The Acroplane, nimero 2.223, 26 de
febrero de 1954.—El coste del TPoder
Adreo. — Comentarios de actualidad.—
Una gran tarea para la RAF.—Las ar-
mas combatientes.—Simplificacién de la
aviacién. — Una nueva vida para el
«Tudor” —Transporte aéreo.—El “Al-
Tin” en la ingenicria aerondutica.—
Correspondencia.—Aviacién privada,—
Revista de libros

The Aeroplane, ntm. 2.224, de 5 de
marzo de 1954.—Pasos necesarios ha-
cia la seguridad.—Comentarios de ac-
tualidad.—Medall de oro para los
plusmarquistas.—Noticias de todas par-
tes. — Plusmarcas confirmadas. — Des-
arrollo en China del ala giratoria.—
Las armas combatientes. — El presu-
puesto 1054-55 para el Aire. —Un
“Stratofreighter” al dia—Un indicador
de 4ngulo de atagque.—Transporte aé-
reo—Seguridad en el transporte aéreo.
La Sintered Products, Ltd., tiliza co-
mo materia prima metales en polvo.—
Noticias de la industria.—Revista de
libros.—Correspondencia.
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