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REVISTA DE AERONAUTICA

RESUMEN MENSUAL

C‘uando Jacques Gerber visity Nueva York,
no hace mucho tiempo, y los periodistas le
preguntaron qué solucién vefa al caético
. problema de la ordenacién urbana de Man-
hattan, el famoso arquitecto y wurbanista
francés irritd a los neoyorquinos al afirmar,
mitad en: serio, mitad en broma, pero con
aire convencido:
na bomba atémica...” Y decimos que la con-
testacion de Gerber irrité a los ciudadanos
de la gigantesca urbe porque alarmarlos,
intranquilizarlos, no era posible: ya lo es-
taban. Basta echar una ojeada a la prensa
americana para comprender- que hasta el
mas despreccupado optimista ha de sentir-
se inquieto ante el fantasma de un posible
conflicto atémico, tanto y tanto. se habla de
la cuestion y tan escasas—y lo que es peor,
tan . coniradictorias--son las soluciones via-
bles que formulan tanto los entendidos co-
mo los legos en la materia. Hoy por hoy,
las auforidades de la defensa civil se en-
~cuentran en plena fase de “donde-dije digo,
digo Diego”. Peor aun que partir de cero,
tienen que anular primero la labor realiza-
da en los altimos afios. Un ejemplo se tlene
en- los millares de postes indicadores que
salpicaban las carreteras del pafs advirtien-
do a los automovilistas y a la poblacidn en
general que despejase totalmente. toda ca-
rretera de primer orden en caso de ataque
aéreo - enemigo, postes a cuya retirada se
esta procediendo actualmente. Bajo la ame-
naza de las bombas Hy de las mismas bom-
bas A, junto a las cuales quedan converti-
das en juguete las lanzadas sobre Hiroshi-
ma v Nagasaki, las carreteras, efectivamen-
te, tienen que encontrarse abiertas, no ya al
trafico veloz de los vehiculos.de los. diver-
sos servicios de la defensa pasiva, sino al
éxodo en gran escala de la. poblacién. La
vieja. consigna de “Acuda al refugio mas
préximo”, estd siendo sustituida por otra
cuya observancia, en la practica, serd mu-
cho mas difieil :“Salga de la mudad lo an-

“Sglo veo una: umna bue-
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tes posible.” En previsién de incursiones
sin previo aviso, continian, no obstante, rea~
lizdndose ejercicios de defensa pasiva—coin-
cidiendo o no con los de defensa activa a
cargo de la caza de interceptacion y la ar-
tilleria antiaérea—a base del antiguo siste-
ma  de refugios repletos y calles desiertas
a toque de sirena. '

. Es posible, entonces, o no lo es, la de-
fensa de las grandes ciudades frente a las
incursiones atémicas de la aviacién? Sir
John Hodsoll, asesor-jefe de la Comisién
de Defensa Civil de la NATO, acaba de
plantear el problema -en su adecuada pers-
pectiva, saliendo al paso de la “politica del
avesiruz” que pretenden seguir ciertas co-
munidades, especialmente en la Gran Bre-
tafia v en Francia (vd recogimos en este
mismo lugar el caso de la Comisién muni-
cipal de defensa pasiva de Coventry). Aun- '
que la bomba de hidrégeno—ha dicho “Sir
John—acabe con todo rastro de vida en un
radio dé cinco kilémetros, no por ello debe
regatearse esfuerzo alguno a 13 defensa ci-
vil, La bomba H es un arma mortifera en
extremo, pero no es “fodavia” el “arma ab-
solata...” En realidad, Sir John podia ha-
ber explicado el alcance del problema con
estadisticas en la mano; si en la pasada
guerra la mortandad entre la poblacion ci-
vil fué enormemente superior a la registra-
da en la guerra de 1914-18, un conflicto até-
mico supondrd, légicamente, un incremento
acusadisimo de  dicha mortandad entre la
poblacién de los grandes centros urbanos,
pero nada méas. De todas formas, mientras
hay vida hay esperanza, y por ello tal vez
la pauta a seguir la dé un pais que no figu-
ra entre las grandes potencias, pero que estd
decidido a sobrevivir: Suecia. A dlterencn'
de Norue a, Suecia pudo en la 11 Guerra
Mundial conservar una neutmlldad tradi-
cional que tal vez le sea 1mp051b]e mante~
ner si estalla un tercer conflicto mundial.
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Previendo la posibilidad de verse converti-
da en objetivo atémico, Suecia ha aprobado
va un plan de defensa pasiva con arreglo
al cual se procederd a la evacuacién de
3.000.000 de persenas de casi un centenar
de ciudades, se dispondra de una organiza-
cién en la que figuraran 28.000 técnicos mi-
litares, 430.000 miembros dedicados a la de-
fensa pasiva en general, 103.000 encargados
de la proteccion de viviendas (conatos de
incendio, rotura de conducciones de gas, efe.)
y 205.000 encargados de la proteccién de
fabricas y talleres, disponiéndose ya en la
proximidad ‘de las grandes ciudades de re-
fugios para 1.100.000 personas, a méas de
ofros once excavados en la roca viva y a
- punto de quedar terminados, con capacidad
para 83.000 perscnas mas (como término de
comparacién, seflalemos que, en 1930, la po-
blacién total del citado pais escandinavo se
elevaba solamente a 7.000.000 escasos de
almas). Tal vez la solucidén sueca no resul-
te satisfactoria por completo, pero es valida
hasta fanto se elaboren soluciones nuevas
y maés eficaces, pasada la actual etapa de
desorientacién acerca de la modalidad que
adoptard un futuro conflicto armado, des-
orientacién que, dicho sea de paso, no es
privativa de las autoridades de la .defensa
pasiva, teniéndose claro ejemplo de ello en
los propios ejércitos terresires, los cuales
han de introducir modificaciones radicales
en su organizacién y procedimientos para
adaptarse a las nuevas circunstancias im-
puestas por el enorme desarrollo del Poder
Aéreo.

El Coronel G. B. Sloan, del Ejército de
los Estados Unidos, es precisamente uno de
los jefes de fuerzas terrestres que abogan
por esta transformacién radical. Tratemos
de resumir su postura: 1.° El Ejército tiene
que renunciar a conceptos tradicionales so-
bre movilizacidon, defensa sobre un frentie
estabilizado, empleo de la artilleria y ser-
vicios logisticos; 2.5, la lentitud en la movi-
lizacién conducird al fracaso, y 50 divisio-
nes disponibles desde el primer dia de las
hostilidades seran de mucha mayor utilidad
que 100 6 150 dos o tres afios méas tarde;
3., en cuanto "al aprovechamiento del po-
tencial humano, sers mejor contar con 50

Numero 164. - Julio 1954

- divisiones integradas por un millén de hom-

bres que con 20 que sumen millén y medio
(resultado que se conseguirfa con los actua-
les planes del Pentagono); 4.°, la existencia
de armamento atémico factico debera per-
mitir reducir en un 50 por 100 los efecti-
vos de la divisién tipo, y las nuevas uni-
dades habrdn de poder ser acrotransporta-
das en su totalidad (se precisan, pues, tan-
ques ligeros que reemplacen a los carros

medios actuales sin menoscabo del poten-
-cial de fuego), v 5.2, la divisién terrestre del

futuro deberi estar formada por fres regi-

‘mientos de infanteria acorazada, und bala-

lI6n de armas atémicas vy un batalldn de
reserva, bastando con 20 aviones para pro-
ceder a su abastecimiento (200 toneladas
diarias aproximadamente).

No menos trascendentales seran las mo-
dificaciones que se infroduzcan en las fuer-
za.$ navales, bajo la presién del desenvol-
vimiento del Poder Aéreo. La cuesiién de
la, discutida utilidad de los superportavio-
nes de la-clase “Forrestal” acaba precisa-
mente de saltar de nuevo al primer plana
de la actualidad con unas declaraciones de}
Mariscal de la RAF (ya retirado) Sir John
Slessor, para quien dichas gigantescas
bases flotantes constituyen “un asombroso
despilfarro de dinero”, pero probablemente
s6lo una nueva guerra permitirg saber quién
lleva la razén en la polémica entablada.
Justo es reconocer, sin embargo, que la pro-

Ppia Marina americana, aunque se aferre en

algunos casos a soluciones viejas (pero siem-
pre “perfeccionadas”, no se olvide), no des-
cuida ni desprecia la introduccién de no-
vedades del tipo méas revolucionario. Sirva -
de ejemplo su decisién de armar al “Nau-
tilus”, el primer submarino de propulsion
atomica, con el proyectil dirigido “superfi- -
cie-superficie” Chance Vought “Regulus®,
asi como el nuevo tipo de fonolocalizador
antisubmarino que esti siendo probado ins-
talado en un helicdptero Sikorsky S-58, del
que desciende colgando de un cable hasta
sumergirse en el mar a una profundidad
no revelada, detectando la presencia de sub-
marinos en inmersién y comunicandola por

radio al barco que le sirve de base. Tam-

poco carece de interés la noticia de que «.
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hidro tetrarreactor Martin XP6M “Sea Mas-
ter” dispondra de una instalacién especial
que le permitira ser abastecido de combus-
‘tible por submarinos-cisterna.

Por cierto que la curiosidad general des-
pertada por la uGltima.novedad de la avia-
cién embarcada, los cazas con despegue
vertical, a los que nos hemos referido ya
en varias ocasiones, se vié satisfecha al or-
ganizarse la primera exhibicién publica del
Convair XFY-1 en un gigantesco hangar de
dirigibles de Moffett Field (California), en

el que el referido caza, que descansaba en

posicion vertical sobre su ala en delta y sus
dos estabilizadores verticales, subié lenta-
mente (75 centimetros por s_egundo)',hasta
una altura de casi 20 metros, colgado lite-
ralmente de las hélices contrarrotativas de
su turbohélice Allison T-40, con tal preci-
siéon-y seguridad que los ‘cables que, como
medida precautoria, sujetaban al avién, y
que se mantenian tensos mediante sendos
-contrapesos, no llegaron a extenderse en
toda su longitud al no rebasar el avién la
altura, prefijada. El plloto de pruebas J. F.
Coleman repitié la prueba tres veces a sa-
tisfaccién de quienes estan convencidos de
que esta modalidad de la caza embarcada
se mostrard.a la altura de las esperanzas

en  ella depositadas, pudiendo aterrizar y
despegar ‘desde el estrecho espacio de la cu-~
bierta de un carguero (esta concebido espe-

cialmente pensando en la-proteccién de con-
voyes) aun cuando éste navegue con mar
agitada. Claro es que todavia hay algunas
preguntas a las que ni la Marina ni los
- portavoces de la Convair han sabido con-

testar: ¢C6émo.resolver el problema del ate-

rrizaje cuando se registre un fallo del mo-
for y. el piloto no pueda descender con el
~ avién “colgando” de las hélices? Incluso el
recurso de abandonar el avién presentd gra-
ves dificultades cuando el hecho tenga lu-
gar encontrandose el caza en posicidn ver-
© tical a escasa altura, ya que el piloto saldra
despedido con su asiento horizontalmente,
es decir, paralelamente a la superficie del
' agua o del terreno. -

Junto a estas interesantes pruebas se. re-

g15tro también el primer vuelo del segundo -

‘prototipo del - “Mystére IVB”, en Melun-~
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* Villaroche, y se anuncié para primeros de

julio el del Boeing “Stratotanker”, no fal-
tando vuelos fuera de lo corriente, como el
de un B-47 del S. A. C. (Mando Aéreo Es-
tratégico de la USAF), que se mantuvo en
el aire por espacio de 25 horas 19 minutos,
con aprovisionamiento de combustible en
vuelo, cubriendo una. distancia equivalente
a 20.000 kms., y el de tres bombarderos del
mismo tipo que, despegando de la base aérea
de March (California), llegaron a la de Ya-
kota, en el Japdn, quince horas maés tarde,
tras cubrir 10.800 kms. y ser abastecido de
combustible en dos ocasiones sobre el Pa-
cifico.

Y ya que hemos aludido al Japén, reco-.
jamos la noticia de que el C. G. de la FEAF
(la Fuerza Aérea americana en el Extremo
Oriente) ha colocado todas sus unidades de
bombardeo pesado bajo el control directo
del Mando Aéreo Estratégico, anunciando
ademés que dichas unidades abandonaran
sus- bases niponas para concentrarse en
Guam (razones, dos y poderosas: a)_‘Guam
posee tna red completa de radar, en tanto
que la- del Japén ests en periodo de insta-
lacion; y b), con ello se aliviardn los te-
mores del Gobierno nipén deé verse objeto
de represalias en caso-de guerra en Asia.
Ademés, en la base de Hickam (Hawai) ha
quedado establecido el C. G. de la nueva
Fuerza Aérea del Pagifico, de la USAF,

"mando logistico y de apoyo (sin otras uni-
‘dades de combale que algunas de caza de

defensa), la cual, bajo el mando del Gene-

ral 8. Smith, quedard encuadrada en el

Mando Unificado del Teatro de Operaciones
del Pacifico, a cuyo frente se encuentra el
Almirante Stump; la nueva Fuerza Aérea
del Pacifico apoyard no solamente a la
FEAT, sino a las unidades del Mando Aé-

. reo Estratégico y del MATS que operen en
-la regi6n. En cuanto al Japén propiamente

dicho, ha logrado ya ver convertidas sus
“Fuerzas de Seguridad” en “Fuerzas Ar-
madas de.Defensa”, v el vacio que dejo al
cesar como primera potencia comienza a

“llenarse, registrandose’ signos de rapida re-

surreccién de.la industria aeroniutica nipo-
na, como, por ejemplo, el establecimiento
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de una Comisién de investigaciones sobre
proyectiles dirigidos, los contratos firmados
por la Kawasaki, la Mitsubishi y otras em-
presas para la revisién de motores y células
v fabricacién de piezas para unos y otras
(estos contratos afectan al “Starfire”, “Cou-
gar”, “Panther” y otro material de primer
orden), las uegociaciones del constructor
francés H. Mignet con la Tachikawa para
la fabricacién por ésta del HM-310 “Pou du
Giel™, con vistas a su exportacién a Amé-
rica del Sur, v la recentisima constitucién
de la Nippon Taiheivo Koku K. Kaisha
(Compafiia Japonesa de Lineas Aédreas del
Pacifico), que, para empezar, realizars 60 en-
laces anuales entre el Japén y América del
"Sur, combinando sus operaciones con la Ju-
pan Air Lines, cuyas dificultades financie-
ras no son obstaculo a que proyecte para
el préximo octubre el servicio regular To-
kio-Rio de Janeiro-Sao Puulo. El plan ame-
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ricano con respecto al antiguo Imperio del
Sol Naciente, es el de convertirlo en “arse-
nal del Extremo Oriente”, en forma anglo-
ga a como los Estados Unidos actuaron de
“arsenal de las .democracias” en la pasada
guerra. La industria nipona trabajaria por
cuenta propia y de los Estados Unidos para
facilitar material aéreo moderno a Corea del
Sur, Indochina, Tailandia, Filipinas, la Chi-
na nacionalista, etc. (los astilleros nipones
construyen actualmente barcos para muy
diversos pafses, incluida la URSS), y eéste
plan no es probable que fracase, ya que
para el Japén, que ve cerrado su tradicio-
nal mercado (la China continental) supone
la gran solucién. He aqui un nuevo caso
—como el de Alemania—deél enemigo de
ayer convertido en el imprescindible amigo
de hoy, hasta que por su propia capacidad
v fuerza tenga que volver a ser considerado
€omo enemigo.
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(EVOLUCION HISTORICA DE SU ORGANIZACION Y DOCTRINA)

/:a

e

Por ANGEL SEI_BANE CAGIDE

Tenienle Coronel de Aviacion.

Segundo premic en el X Concurso “Nuestra Sefiora de Loreto”.

En este trabajo se pretende hacer un resu-
men de las organizaciones, doctrinas y mé-
todos de .empleo de la Aviacién Téactica, a
través de los tiempos, hasta llegar a las ac-
tuales.

.

El objeto no es otro que ayudar con estd
médica aportacién a aquellos que en el fu-
turo vayan a mandar esta clase de unidades.

Conviene resaltar el hecho de que algunos

comentarios de tipo personal han sido ex-
presados sin animo de pretender sentar nin-
guna clase de doctrina, Pero teniendo siem-
pre presente cque de la. discusién puede
‘surgir la luz que nos ilumine a todos, en
beneficio de nuestra Arma Aérea.

I.—Al comenzar la primera guerra mundial.

En diciembre de 1903, hace ya més de cin-
cuenta afios, vol6 el primer aeroplano con los
hermanos Wright. En afios sucesivos conti-

niian los vuelos en plan de experimentacion
y, prescindiendo de alguna pequefia inter-
vencién en conflictos armados—Tripoli 1912,
guerra italo-turca, Espafia en Marruecos—,
en que los aviones se ufilizaron como ele-
mentos de informacién y reconocimiento, la
Avizcién llega al afio 1914 en su verdadera
infancia. Empecemos por echar una ojeada
a su organizacién, al surgir el conflicto
armado, en los principales beligerantes.

Avemania—Dentro de la Inspeccidn Gene-
ral de las Tropas de Comunicaciones exis-
tia una Inspeccidén de Aviacién subordinada.
Las Fuerzas Aéreas estaban organizadas en
Escuadrillas, de las que se afectaban lres a

.cada C. E., dependiendo tactica y organica-

515

mente de esas GG. UU,

Francia.—La Aviacién constituia un Ser-
vicio dentro de la Direccién General de Ae-°
ronjutica. La Organizacién de las Fuerzas
Aéreas era, también, en HEscuadrillas, pero
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- Bombardero alemdn en la I Guerra Mundial.

" se afectaban a la G. U. Ejército—tres o cua-
tro por cada uno—y no a los C. E., como

en Alemania. La dependencia tactica y or-

génica era de la G. U. Ejército.

INGLATERRA.—EXxistia el Real Cuerpo Aé-
reo con dos ramas: Militar y Naval, que de-
pendian de los respectivos Ministerios. Sin
embargo, era auténomo en cuanto a instruc-
cién, adquisicién y fabricacién de material.
Las Fuerzas Aéreas estaban organizadas en
Escuadrones, Alas y Grupos.

De la organizacién que acabamos de ex-
poner al empezar esta guerra, yva vemos dos

Numero 164. - Julio 1954

sonal pertenece integramente
al mismo y su misién es ex-
clusivamente informativa. No
existe como-arma combatien-
le, aunque sea del Ejército.

Doclrina—En los paises ci-
tados, la exploracién, tanto téc-
tica como estratégica, consti-
tuye su misién primordial en
estos comienzos. La observa-
¢idén y correccién del tiro de
artilleria terrestre viene a con-
tinuacion, en orden de prio-
ridad.

Los ingleses, por el contra-
rio, con su tendencia clara ha-
cia la independencia de los

. ejércitos de superficie, se ha-
bian constituido en Cuerpo
que, aunque vaya a cooperar
tacticamente con las fuerzas
de ambos servicios—Ejército y
Marina—, ya tiene sus elemen-
tos propios y se instruyen in-
dependientemente con arreglo
a otras doctrinas. Organica-
mente, no estan afectas a las
Grandes Unidades de Tierra o
Flotas navales. Su doctrina
estd orientada hacia los bom-
bardeos de objetivos en la re-

: taguardia enemiga, lo que con-
sideran su misién primordial, concediendo
muy poca importancia a los reconocimien-
tos v observacién del tiro terrestre.

Il.—-La primera postguerra.

Llega el final de la primera guerra mun-

dial sin que se sacase una conclusién defi-

tendencias distintas de organizacién y doc-.

trina.

Organizacion.—En Alemania y Francia es
" un servicio auxiliar del Ejército de Tierra,
ligado intimamente a sus unidades tacticas,
tanto orgédnica como ticticamente. Su per-
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nitiva sobre organizacién y doctrina de em-
pleo de la Aviacién de Cooperacién con los
Ejércitos de Superficie.

El material habia progresado enormemen-
te; se habia esbozado la organizacién y em-
pleo de una parte de la Aviacién en accio-
nes independientes, creandose GG. UU. AA.
con misiones de caracter estratégico, como
reserva 4 disposicidn del Mando Superior
de la guerra y como refuerzo para la otra
parte, asignada organica y tacticamente a
las GG. UU. del Ejército y que constituia
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{a. Cooperaci6n, Pero bajo el aspecto de em- -

pleo tactico no se habia llegado a concretar
una doctrina clara y precisa, como sucedié
después de la segunda guerra mundial..

Surgen teorfas muy distintas, que van
desde los partidarios de ligar la Aviacién
intimamente, o sea, orgénica y tacticamen-
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pendencia e importancia del Poder Aéreo
en la lucha futura, se destacaban los gene-
rales Douhet, italiano; Mitchell, americano,
y Trenchard, inglés, considerados en sus
paises como precursores de la actual Avia-
cién y conocidos de casi todo el mundo aero-

nautico.

te, a las GG. UU. del Ejército. de Tierra,

hasta los llamados extremistas o, como fue-
ron conocidos mas tarde, precursores del
moderno empleo del Arma Aérea. Los pri-
meros ‘se equivocaron, como demostrd el
tiempo; los segundos fueron més alld de la
realidad, ya que reclamaban para la Avia-
¢ién un papel para el que aun no estaba

Douhet, entre sus teorias, hace una ver-
dadera profecia sobre la importancia deci-

‘siva de detentar “la superioridad aérea”.
Dice que sélo podra ser obtenida y mante-

preparada. Aquéllos decian que la Aviacién

era, un arma mas de los Ejércitos; éstos,
que habia pasado a ser el arma o ejército
principal y que seria capaz de llegar a re-
solver por si sola los futuros conflictos.

Ambos extremismos fueron perniciosos
para el Arma Aérea, ya que nada se con-
cretaba sobre organizacién, doctrina y em-
pleo, especialmente en cuanto se referia a
Ja Aviacién de Cooperacion.

v

nida por la propia Aviaciom, mediante la
lncha contra la contraria en combate aéreo,
o atacandola en sus bases. Asegura que el
dominio aéreo dara la victoria, al aumen-
far con su apoyo la capacidad ofensiva de
los ejércitos de superficie. Continda -dicien-

" do que dicho dominio serd decisivo en gue-

rras futuras, pues preservard el territorio

propio y amenazard las bdses y lineas de

comunicaciones del contrario en los frentes
e interior.

Es notable esta profética teorfa, pues

_acontecimientos posteriores—segunda gue-

Los mandos de superficie, en su gran ma-

yoria, tan sélo ven en la Aviacién un ele-
mento auxiliar, aunque muy valioso, para
aumentar la capacidad combativa de
las unidades operativas terrestres. Por
esta razon exigen se dote orgdnicamen-
te a dichas Grandes Unidades con fuer-
zas aéreas fijas, bajo sus respectivos
mandos. A ello se oponen los aviadores,
basandose en el mal empleo que se pue-
de hacer de esas unidades—en. gran
parte por desconocimiento de caracteris-
ticas, posibilidades y servidumbres—y,
también, para evitar la gran descentra-
¥zacién que supone. Desconocen -los
mandos de Tierra esa gran caracteris-
tica del Arma Aérea, que ya despunta-
ba en épocas remotas: “la flexibilidad”
para adaptarse a cualquier situacidn
con toda rapidez; sin comprender, tam-
bién, que ese fraccionamiento de la, Avia-
¢ién en “capillitas” es tan perjudicial, cuan-
do lléga el momento, tanto para ellos como
para los mandos aéreos. Y, ‘sin embargo,
quiza esa divisién fuese mas comoda y fa-
cil para el aviador. :

Entre los extremistas a favor de la inde-

rra mundial —han venido a darle plena
razon. '

Bosqueja ya la importancia que tendra el
ataque a las comunicaciones, 0 “interdic-

Cazas “Fiat” en nuesira Guerra de Liberacion.

¢ién”, vy habla de la necesidad de contar
con esa superioridad aérea para el apoyo
directo a las operaciones terrestres. No nie-
ga la necesidad de ese apoyo directo, pero
considera superfluas e inutiles las aviacio-
nes de cooperacién como tales organizacio-
nes afectas a tierra. Hay quien ha querido
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ver en esto que Douhet no considera nece-
sario el apoyo aéreo a tierra.

Mitchell, menos extremista en sus con-
cepciones, preconiza la separacién de la
Aviacién de los otros ejércitos, Dice que es
necesario crear un gran poder aéreo ofen-
sivo, a base de GG. UU. de bombardeo, de
gran radio de accién. Se refiere especial-
mente a su pais para fundamentar su fu-
tura estrategia en la posesién de ese poder
aéreo.

Analogo papel desempefié Trenchard en
Inglaterra, quien, gracias a su tesén, con-
sigue ser el primer pais que crea la Avia-
cién como ejéreito independiente,

A pesar de todo, la realidad se va impo-
niendo y las aviaciones en esta postguerra
se van independizando sucesivamente de los
ejércitos de superficie en casi todos los
paises.

Veamos cémo se va organizando en las
potencias aéreas mas importantes:

INeLATERRA.—Crea la R. A. F. en 1918, con
Ministerio propio, completamente auténo-
mo e independiente de los otros ejéreitos.

Las FF. AA. se agrupan en Mandos y Je-
faturas, segtin cometidos v especialidades.
En mayo de 1939 se organiza la F. A. A.
(Fleet Air Arm) para la Maring (aviones
embarcados).

La Aviacién Téactica o de Cooperacidn ests,
constituida por ocho Squadrons del ““Figh-
ter Command_”.

Francra—En #934 se crea L’Armée de PAir
(incluyendo la Aviacién de Cooperacién), La
Aviacién Naval depende de la Marina. La
Aviacidn Téactica la constituyen 10 Grupos

Numero 164. - Julio 1954

Aéreos, a base de caza vy asalto, para co-
operar cada uno con un G. E. de Tierra,
constituyendo el 75 por 100 del total de esta,
parte. Una segunda fraccién, llamada Fuer-
za Aérea de Gran Autonomia, a base de
bombarderos para misiones estratégicas y
como refuerzo para los Ejércitos Aéreos.
Una tercera fraccion la constituye la Caza

‘de- Defensa. Aparte existe la rama Naval.

de caza para. cooperar cada uno con un v

Cuerpo de Ejéreito.

ItavLia. — Crea su Aviacién independiente
en marzo de 1923, constituyéndose en cua-
tro partes: Reserva General o Bombardeo
Estratégico; Aviacion de Cooperacion con el
Ejérecito; Aviacién de Cooperacién con la
Marina, y Aviacién Colonial.

Rusta—En 1922 se crea la F. A. de los

Soviets. Se compone de una parte terrestre,
subdividida en tres fracciones: Ejércitos
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Esranos Uxipos.— No  existié antes de
la segunda guerra mundial como ejército
independiente. Se constitufa en dos ramas:
Militar v Naval.

“La Mililar, organizada en 1930, se llamé
Cuerpo Aéreo y dependia del Ministerio del
Ejército,

Las doctrinas sobre el empleo de la co-
operacién aérea con tierra varian notable-
mente en los distintos pafses. El esfuerzo
aéreo va, orientado de acuerdo con la, mayor
o la menor importancia que se concede en
cada pais a uno u otro de los ejéreitos de
superficie. En paises fales como Francia y
Rusia, que siguen creyendo, ‘después de
la primera guerra mundial, en la importan-~-
cia decisiva de los ejércitos terrestres, toda,
o la mayor parte de su Aviacion, se organi-
za, instruye y equipa orientada a una intima
y primordial misién de cooperar con .ellos.
La Aviacién Estratégica tiene muy poca o
ninguna importancia. .

Inglaterra, opuestamente, desde el princi-
pio tiene mas fe en la actuacién estratégi-
ca, y orienta en tal sentido la organizacién
de sus Fuerzas Aéreas. En segundo lugar
pone la defensa aérea por la caza vV en
ultimo término, la cooperacién con lie-
rra o mar.

En los Estados Unidos cada Ejército (Tie-
rra o Mar) posee su propia organizacion,
orientada hacia una estrecha cooperacién
con ellos.

El Cuerpo Aéreo del Ejército de Tierra
tiene por misién el apoyo aéreo al Mando
Téctico Territorial. Dispone de 52 escuadri-
llas de observacién afectas a las Divisiones,
de quien dependen ticticamente Yy para pla-
nes de instruccion.
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En Alemania, al subir Hitler al poder'y
decidir el rearme de su pais, encarga, poco
tiempo después, al General Goering la crea-
cién de una Aviacién independiente, orga-
nizdndose la Luftwaffe. Todas las fuerzas
armadas dependen de un Alto Mando (el
0. K. W.) con un
Estado Mayor
comun.

Lo Luftwaffe
se divide en:
Aviacién opera-
tiva, Aviacién de
informacidn pa-
ra Ejércitoy
Aviacién de co-
operacién con la
Maiina. La Avia-
cion de informa-
cion para el
Ejército, o “Ko-
luft”, esta afec-
ta organicamen-
te a lag Grandes
Unidades de Tie-
rra, organizando-
seenescuadrillas
de informacidn,
reconocimiento y
transporte, que
se afectan a los
G. E., Ejércitos ¥
Cuerpos de Ejér-
cito acorazados.

Sus misiones
son exclusiva-
mente de infor- _
macién y reconocimiento, correccién del tiro
de la artilleria terrestre y sefialamiento de
objetivos.

El apoyo activo a la lucha en tierra lo pro-
porciona la Aviacion operativa, organizada
en Flotas y Cuerpos Aéreos. No estan su-
bordinados a Tos Mandos Terrestres en plan
organico, sino afectos temporalmente a de-
terminados G. E. para cooperar. Sus misio-
nes son: obtener el dominio del aire, inter-
ceptar los avionmes enemigos y el apoyo a
superficie. : '

Como vemos, toda ella va orientada haeia
una estrecha cooperacién con Tierra y su
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Alaque a las comunicaciones, cuya importancia
fué ya seiialada por Douhel.
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cardcter es esencinlmente tactico. Es asi de-
bido a la importancia que dan a las opera-
ciones terrestres v al érgano que las lleva a
cabo: Ejército de Tierra.

En el tltimo perfodo de esta primera post-
guerra, la Aviacién T4ctica o de Coopera-
¢l6n, como es co-
nocida en la ma-
vor parte de los
paises, se encar-
na principal-
mente en la
Aviacion de
Asalto. Los pai-
ses que tenian
organizada esta
especinlidad del
Arma Aérea
(Alemania, Italia
y Rusia) habian
creado una doc-.
trina de empleo
para ella a base
de las experien-
cias deducidas
de las guerras de
Abisinia y de Li-
beracién espafio-
Ta,

[Las primeras
unidades de
asalto emplea-
das en Etiopia
bajo ‘el mando
de su organiza-
dor, General Me-
cozzi, tuvieron
un gran éxito en
los frentes de ba-
talla en intima cooperacién con las fuerzas
de TMierra. Este general crea y escribe un
verdadero tratado sobre doctrina de empleo
para la Aviacién de Asalto.

En la guerra de Liberacién espafiola toda
la Aviacién se orientaba en el apoyo a la
batalla terrestre. La deficiencia, sobre todo
en los primeros meses de la guerra, de ma-
terial de artilleria y carros de combate, tuvo
como consecuencia que la Aviacién sustitu-
yese su accién en los frentes de batalla, em-
pleandose intensamente en apoyo directo,

'.prepa_rand_o la ruptura, a base de bombar-

deros v aviones de asalto, continuando esta
altima, en la fase de explotacién del éxito,
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acompafiando a las columnas en su progre-
sién, con ataques en picado y en rasante
contra organizaciones ligeras, tropus al des-
cubierto, posiciones artilleras y movimiento
a retaguardia del enemigo. Constituyeron las
famosas- “cadenas”. Al mismo tiempo, el
bombardero alargaba su accién hacia la re-
‘taguardia, tratando de destruir puentes, cen-
tros ferroviarios y de comunicaciones. Es
decir, la Aviacién se emplea casi exclusiva-
mente en acciones de apoyo directo e indi-
recto, - dando la méxima importancia al pri-
mero en perjuicio del segundo, cuyo verda-
dero papel aln no se valora bien.

La mayor ensefianza que de esta guerra
sacaron todas las potencias aéreas, especial-
mente aquellas que tuvieron una interven-
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han indicado someramente sus doctrinas y

- métodos de empleo.

Es Alemania quien en un principio se da
mejor-cuenta de las inmensas posibilidades
del empieo de la Aviacién Téactica, y en este
sentido orienla. todo su esfuerzo, en perjui-
cio de la actuacién estratégica, como se de-

_ mostré més tarde.

cién mas o menos directs en esta contienda, -

fué la de la importancia decisiva de dispo-
ner de superioridad en el aire para contar
con libertad de accién aérea y actuar en tie-
rra en operaciones ofensivas, revalorizando-
.se el papel del caza, que habia bajado mu-
cho a ‘consecuencia de las teorias de Douhet
sobre el avion de batalla.

III.—Segunda guerra muudﬁal.

La organizacién de la Aviacién Tactica
entre los principales beligerantes, al iniciar-
se la segunda guerra mundial, era sensible-
mente la. ya descrita. Asimismo, también se

Ju-32 alemanes

Al empezar su campafia de Polonis le
asigna a la Aviacién Té4ctica un papel pri-
mordial en la lucha. La doctrina de empleo
se basa en un previo dominio del aire vy,
después, la intervencién en apoyo de las
operaciones terrestres. El apoyo a las uni-
dades blindadas rinde Optimos frutos y co-
secha grandes éxitos; se hace famoso el bi-
nomio carro-avién, en estrecha cooperacion,
durante sus campafias “reldmpago”.

En Ia campafia de Francia, sin embargo,

“la cosa fué distinta; existia un enemigo aé-

en una base mediterrdnea.

520

reo serio y el ataque a las comunicaciones
revestia mayor importancia que en Polonia.
Asi, al no cuidar debidamente del manteni-
miento de la superioridad aérea, inicial
conseguida, al querer atacar a los anglo-
franceses durante el reembarque de Dun-
querque, en una operacién que podria haber
sido-decisiva para el descalabro total adver-
sario, encontré una refiidisima, oposicién por
parte de la caza inglesa, a la que hasta en-
tonces habfa dejado tranquila en sus bases.
Los cazas ingleses
practicamente sefio-
reaban los cielos del
Canal de ls, Mancha,
causando grandes
bajas a los célebres
“Stukas” -alemanes.

En resumen, su ac-
tuacién, que empieza
bien en Polonia, no
continda el ritmo de-
bido en Francia, en
cuantd a las tareas
de obtener y mante-
ner la superioridad
aérea y el ataque a
las comunicaciones o
interdiceién, obsesio-
nada por la intensi-
dad y éxitos del apo-
vo inmediato, que era
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méas bien un intimo y cons-
tante acompafiamiento. El Ar-
ma Aérea actué como un ar-
ma mas de Ticrra y bajo sus
mandos y, a pesar de sus re-
sonantes éxitos, su actuacion,
considerada en conjunto, tuvo
una visién local exclugivamen-
te. Los mandos aéreos temian
mas mentalidad terresire que.
aérea, o se dejaron influir por
aquélla. Las consecuencias de
esta manera de obrar no pu-
dieron ser més tragicas para
los alemanes: perder la bata-
11a aérea de Inglaterra, por no
saber buscar esa superioridad.

La actuacién en la campafia
de Rusia va a adolecer de los
mismos -defectos, por lo que
se refiere al empleo y misio-
nes de su Aviacidon Tactica.
Esto, y eotra serie de circunstancias adver-
sas, fué la causa de perder los alemanes la
superioridad aérea en aquel teatro de ope-
raciones y razém, en gran parte, de la reti-
rada general después del
Stalingrado.

. Los rusos, discipulos de los alemanes en
tacticas y doctrinas de empleo, tanto terres-
tres como aéreas, no lo hacen.mejor bajo
el aspecto aéreo, Todo su esfuerzo fué di-
rigido hacia el apoyo directo ‘en los frentes,
y si consiguieron, a partir de Stalingrado,
llegar a tener una superioridad aérea, fué
por masa, no por calidad o acertado empleo
de su Aviacién. De haberse empleado a fon-
do durante su fase de explotacién del éxito,
en su avance hacia Alemania, en la misién
de interdicci6n, podrian haber convertido. la
ordenada retirada alemana en una desban-
dada, acortando asi el fin de la campafia.

Campafias en el Norte de Africa.

La Aviacién americana habia sufrido una
modificacién en su organizacién durante este
tiempo de la guerra en EKuropa.

La Aviacién de Apoyo al Mando Territo-
.rial, o de Cooperacién, se agrupé en cinco
Mandos de Apoyo Aéreo, dependiendo- del
“Air Support .Command” (Mando de Apo-
yo Aéreo). Cada Mando estd compuesto de
aviones de reconocimiento, bombardeo lige-

Gltimo esfuerzo en
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Un “Lightning” de los que tan destacada actuacion lu-

vieron en el Norte de Africa.

ro, asalto y transporte, dependiendo los cua-
tro primeros orgénicamente de las cuatro
Fuerzas Aéreas de accién independiente y
cooperando cada uno con una gran unidad
tipo Ejército. El quinto queda a las ordenes
de dicho Mando para apoyo a fuerzas aco-
razadas.

El Reglamento 31-35 del @ de abril de 1942,
titulado “Aviation and Support of Ground
Forces”, sintetizaba su doctrina de empleo
a base de una subordinacién absoluta a las

peticiones de Tierra y circunstancias loca-
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les. Un Mando de Apoyo Aéreo se agrega-
ba a la G. U. Ejéreito, estando su Jefe sub--
ordinado al Jefe de dicha G. U. '

Se reconoce como deseable la necesidad
de disponer de superioridad aérea local, pero
se dice que el objetivo mas importante, en
iin momento determinado, es el que supon-
ga la mdyor amenaza para las operaciones
en tierra. El Jefe de la G. U. Ejército tiene
poder para decidir, en ultimo extremo, so0-
bre prioridades en las misiones.

A la neutralizacién de la aviacién enemi-
ga se le da caracter secundario y la protec-
cién se resuelve con las llamadas “sombri-
Jlas aéreas”, que tenian por objeto evitar
los ataques aéreos enemigos a las fuerzas
propias- de Tierra. : :

De acuerdo con esta doctrina, el Mando
de Tierra dispone de la Aviacién Tactica
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orgénica y tacticamente, pudiendo utilizarla,
¥ repartirla como crea conveniente.

‘El I C. E. americano, que desembarca,
en Africa del Norte, lleva afecto para co-
operar al X1I Mando de Apoyo Aéreo. Al
empezar las operaciones contra las fuerzas
del ‘Eje hacia Tanez, empiezan a verse los
fracasos de esta pobre doctrina. Efectiva-
mente, no se persigue la obtencién de la
superioridad aérea, dejandose. tranquilas a
las Fuerzas Aéreas del “Eje” en sus bases.
Mientras estas tllimas se concentran para,
atacar en un lugar determinado, Ia Aviacién
americana, desperdigada en pequefias dosis,
estd en inferioridad en todas partes. Su ac-
titud es francamente defensiva, a base de
“sombrillas aéreas” y apoyo inmediato en
el frente, siendo ambas misiones proporcio-
nadas. por la fraccién aérea que tiene afec-
ta, a su vez, cada unidad de las fuerzas de
Tierra.

Las consecuencias las sufren ambas fuer-
zas: Tierra y Aire. Las primeras se quejan
de la impunidad con que actdan los avio-
nes del “Eje”; las segundas encuentran di-
ficultades para actuar en reconocimientos,
hombardeos a retaguardia y hasta para apo-
var directamente en los frentes de batalla,
ya que la caza propia estd absorbida por
completo en las famosas “sombrillas”. EI
espacio aéreo lo controlan alemanes e ita-
lianos, que se concentran en fuerza alli don-

de es necesario. En resumen, desgaste ex-.

cesivo, bajas desproporcionadas y eficacia
nula. Esta es la contribucién del Mando de
Apoyo Aéreo a la batalla en tierra.

Los ingleses, por su parte, en Egipto v
Libia, habian empezado hacia, tiempo a des-
arrollar ura nueva doctrina, va consolidada.
Las unidades aéreas no se afectaban ni es-
taban subordinadas a Tierra. Habia un Jefe
superior del T. O. Cada una de las fuerzas:
Mar, Tierra y Aire, estaban mandadas por
sus respectivos jefes y centralizadas, para
actuar donde fuera conveniente, bajo el
mando del Jefe del T. O. La flexibilidad v
movilidad de las Fuerzas Aéreas son los pi-
lares en que se asienta esta doctrina.

En la Conferencia de Casablanca entre el
Presidente Roosevelt y el Premier inglés
Churchill, se reconoce la necesidad de agru-
par las Fuerzas Aéreas, americanas e in-
glesas, para operar unidas en Tunez. Todas
estarian bajo el mando del general ameri-
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cano Spaatz, comprendiendo una F. A. E. v
una Fo AU T. La F. A. T. del NW. de Afri-
ca (N.A.T. A, F.) va a estar mandada, pre-
cisamente, por el Mariscal de la R. A. F,
Cunninghan, que habfa mandado las Fuer-
zas Aéreas del Desierto en Egipto. Esta pri-
mera F. A. T. se integra con la F. A. del
Desierto Occidental (inglesa), el X1I Mando
de Apoyvo Aéreo (americano) vy el 242 ¢ Group”
de bombardeo tictico.

En febrero toma el mando dicho General,
mando que se hace sentir inmediatamente.
Censura. el caracter defensivo desarrollado
por las Fuerzas Aéreas v prohibe las “som-
brillas aéreas”. En adelante la actuacién de
la Aviacién va a ser eminentemente ofen-
siva. Para ello pone en vigor la nueva doc-
trina. ya practicada en Egipto, que, en sin-
fesis, es la siguiente:

“El soldado manda lus fuerzas terrestres
v el aviador las aéreas; ambos trabajan jun-
tos y utilizan sus esfuerzos de acuerdo con
un plan conjunio aeroterrestre.”

La primera tarea es lograr una superio-
ridad aérea, y ambas fuerzas, tacticas y es-
tratégicas, inician una intensa accién con-
tra las bases e instalaciones de las Fuerzas
Aérens del “Eje”, que- las obligan a reti-
rarse a Sicilia e Italia.

A continuacién se empieza el atuque a
las comunicaciones enemigas, con éxitos es-
pectaculares, como el llamado de la “Ma-
tanza del Domingo de Ramos”, en que ca-
zas aliados derribaron sobre el mar—entre
Sicilia. y Tanez—unos 50 Ju-32 de trans-
porte alemanes, asi como 17 cazas. El ni-
mero de vehiculos, fanques, elc., etc., des-
truidos en el hostigamiento a las comunica-
ciones, se dobla. Se ha conseguido una su-
perioridad aérea local, inclinandose las vie-
torias aéreas a favor de los aliados en una
proporcién de 25 a 1. Es entonces cuando
empieza el apoyo directo a las operaciones
en tierra, con mdas de 2.000 salidas diarias
en los dias en que se derriba el frente ale-
man de Tunez.

Este momento es crucial para la actual
doctrina de la Aviacién Téctica, v de él
arrancan las actuales organizaciones.

En julio de 1943 aparece el manual ame-
ricano 100-20, “Empleo por el Mando del
Poder Aéreo”. En sintesis dice: “La poten-
cia aérea y la terrestre son fuerzas iguales;
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ninguna es auxiliar de la otra.” “E!l primer
requisito para el éxito de cualquier gran

operacion terrestre es obtener la superiori--

dad aérea.” “La -direccion de la potencia
aérea disponible tiene que estar centraliza-
da y el mando ejercerse a fravés del Co-
mandante de la F. A.” “La segunda prio-
~ridad es el aislamiento del campo de bata-
1lla; la tercera es ‘
de acciones con-
juntas” con fuer-
zas de Tierra”.

Esta, nueva doc-
trina se ratifica y
consolida. durante
las campafas de
Sicilia e TItalia, y
su organizacién
subsiste hasta el
final de la guerra.

En Italia, la uti-
lizacién del apoyo .
aéreo aliado se ha-.
cla, normalmen-

- te, de la forma si-
guiente: hasta . el
dia D-7, los ata-
ques se dirigian
contra 10s aerd-
dromos para oble-
ner superioridad

. aérea..Desde el

D-7 al D-1 se di-

rigia el esfuerzo aéreo al aislamiento de la

zona de operaciones. El dia D todo se concen-

ira-en el apoyo directo. Desde D + 1 a

D + 3, el 40 por 100 de los aviones se dedi-

can al apoyo directo, y-el resto a las tareas 1

v 2. A partir del T} +°3, se dedica tan sélo

un 20 por 100 al apoyo inmediafo, siendo

el reslo, el 80, para las otras dos.

B

La invasion del Conlinenle por los aliados
en junio de 1944.

Plan aéreo para las -operaciones:

a) Conseguir y mantener una superiori-
dad aéren que hiciese ineficaz la ac-
cién aérea alemana conira la invasion.

~b) Reconocimiento continuo sobre el ene-
migo.

¢) Dislocar Jas comunicaciones enemigas

(abastecimientos y refuerzos).

in Destacamenio Avanzado, pieza. fundamental
de la Cooperacion Aeroterresire.
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d) Apoyo al desembarco y avances sub-
siguientes.

Habia que considerar este plan en los di-

versos periodos en que se dividié la inva-

si6n para la exacta valoracién de cada ta-
rea dentro de ellos. Los periodos fueron los
siguientes: 1.° Preliminar (Noviembre 1943-
abril 1944). 2.° Preparatorio (abril 1944 a

: dia D). 3> Dia D
{6 de junio de
1944); v 4.° Fase
posterior al dia D.

Lo supremacia
aérea conseguida
hasta el dia D fué
tal,.que el enemi-
go, en las seis se-
manas anteriores
o este dia, fan sélo
efectué 125 vuelos
de reconocimiento
.en. el Canal. Se
pudo gozar de sor-
presa tactica y fe-
ner asegurada la
travesia y el des-
embarco. El man-
tenimiento de la
superioridad aérea
a. partir del dia D
no respondia a un
plan preconcebi-
do. Solo se alaca-

ba al enemigo cuando su actividad aérea

interferia el éxito de las operaciones aero-

terrestres.

Atagques « las comunicaciones—Se conti-
nué la labor de dislocacién para mantener
la interdiccién durante el avance. Tuvo lu-
gar en dos periodos distintos: 1. Evitar el
contraataque, impidiendo la llegada de re-
fuerzos a la zona de bafalla o haciendo que
éstos llegasen debilitados. 2.° En la explo-
tacién del éxito, hostilizar la retirada ene-
miga u obstaculizar pasos obligados, es de-
cir, evitar la reorganizaciéon de estas fuer-
zas o refaguardia, En resumen:. primero,
evitar que lleguen refuerzos, y segundo, evi-
tar salgan fuerzas derrotadas de la zona de
operaciones, por medio del “aislamiento™ de
esa zona. '

El enemigo sc ve obligado a moverse de
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noche y a utilizar carreteras. de segundo
orden.

Desde el dia D hasta el 31 de julio, sélo
las unidades de la F. A. A. E. habian reali-
zado mas de 7.000 salidas, arrojando 7.000
toneladas métricas de bombas sobre objeti-
vos ferroviarios. En ese mismo infervalo de

Obtencién de la Superioridad Aérea: Bombardeo de una pisia.

tiempo se habian realizado mas de 12.000
salidas, arrojando 14.000 Tm. de bombas so-
bre puentes y viaductos de las carreteras
yue conducian a la zona de invasién.

‘Los" efectos de esta labor de interdiccion

la exphcaban los prisioneros tomados al ene-
migo diciendo cémo las Divisiones alema-
nas tenian que utilizar toda clase de medios
de transporte para sus desplazamientos, lle-
gando por grupos aislados ¥ sin su capaci-
dad normal combativa.

E} apoyo directo se lleva a cabo en forma
de reconocimientos armados, apoyo de pla-
neamiento previo y apoyo inmediato en la
primera_ linea. El reconocimiento armado, a
base de cazabombarderos, constituia una
contribucién a la labor de interdiccion, ya
que se hacia, sin solucién de continuidad,
en la retaguardia v zona de batalla. En esta
Gltima zona, se atacan reservas inmedia-
tas, depésitos, CC. GG., centros de Transmi-
siones, etc., lo que constituye la labor de
“hostigamiento”. El apoyo planeado previa-
mente consistié en una actuacién combina-
da de bombarderos ligeros y medios con
cazabombarderos. Los bombarderos estraté-
gicos cooperdaron hasta el 30 de septiembre
en seis ataques de ruptura. El apoyo inme-
dlato fué la labor exclusiva de Ios cazabom-
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barderos, desarrollandola, de acuerdo con
las condiciones imperantes en superficie, en
cuatro fases: estabilizacion, explotacién del
éxito, fase de cerco y explotacién general
0 avance a través de Francia.

En ciento siete dias de actuacién, desde
el dia D hasta el 30 de septiembre—cuando
se alcanzan las fron- -
teras de Alemania—,
"los aviones de la
F. A A. E. habian
llevado a cabo 300.000
salidas, con un pro-
medio diario cercano
& 3.000, en su apoyo
a las operaciones te-
rrestres. Resultados
que explican la enor-
me eficacia de . la
Aviacién Téactica en
las operaciones aero-
terrestires.

Enseflanzas.

1.2 La superioridad aérea conseguida en
los periodos Preliminar y Preparatorio hace
factible la invasién sin apenas ser moles-
tados por los aviones alemanes y con muy
pocas bajas. Posteriormente, el manteni-
miento de estar superioridad aérea hizo po-
sible la prolongacién de las lineas de co-
municaciones y, mas tarde, en diciembre
de 1944, desbaraté la contracfensiva alema-
ng en las Ardenas, en cuanto el tiempo—que
fué la sombrilla protectora alemana—mejo-
ré y se lanzé toda la Aviacién aliada -al con-
traataque. Puede sentarse, como concluyen-
te, que “la obfencién y mantenimiento de
la superioridad aérea inicial en cierto grado,
constituye el requisito previo e indispensa-
ble para cualquier clase de operaciones te-
rresires de cierta envergadura”.

22 La labor de interdiccién en los perio-
dos Preliminar y Preparatorio, y mantenida,
a partir del dia de la invasién, hizo impo-
sible el contraataque aleman en tierra, por
la prohibicién en la llegada de refuerzos y
abastecimientos a la zona de operaciones.

‘El 20 de julio no quedaban puentes de fe-

rrocarril, ni vias sin interrupcion, en . la
zona Loira-Sena y brecha entre Paris y Or-
leans, debido a esta labor.
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El Mariscal aleman V. Rundstedt, al ser
hecho prisionero, entre otras cosas, dijo:
“Que el dominio aliado en el aire, haciendo
imposible ‘los movimientos diurnos; la fal-
ta de combustibles, consecuencia de los ata-
ques aéreos, y la destruccién de los enlaces
" ferroviarios, constituian las principales cau-
‘sas de la derrota alemana.” Concluyo di-
ciendo. que todo fué cuestién de aviacién y
mas-aviacién,

3.2 En la tarea de apoyo directo o inme-

diato se demostro la poca eficacia del apoyo.

aéreo en las primeras lineas, especialmente
en periodos estabilizados, que habria que
prescribir casi .en absoluto, si el enemigo
no ataca. Por el contrario, fué muy eficaz
el hostigamiento en la retaguardia inmedia-~
ta v el acompafiamiento en la explotacion
del éxito. La accién de los cazabombarde-
ros durante el repliegue aleman imposibi-
lité su rveorganizacién a retaguardia y los
ataques de las cufias blindadas en su pe-
netracién en punta. Como consecuencia, de-
ducimos: *Que el apoyo aéreo directo es
eficaz y rentable siempre y cuando. el ene-
migo esté en movimiento, bien retirdndose
o bien atacando (caso
de las Ardenas), pe-
“ro que debe ser evi--
tado cuando se en-
cuentre protegido en
organizaciones de
campafia, sustitu-
-yendo entonces los
ataques en primera
linea por el hostiga-
miento en -la reta-
guardia.”

La distribucion del
esfuerzo de apoyo
aéreo en las tres mi-
siones clasicas, a lo
largo de toda la lu-
cha en Europa, des-
de el dia D hasta el
dia del armisticio, se
resume asi:

1. Para el bom- .
bardero tactico: a) superioridad aérea =5

por 100; b) interdiccién = 75 por 100; ¢) apo-

yo. directo = 20 por 100.

2. Para el cazabombardero: a) superio-.

dad aérea = 23,1 por 100; b) interdiccién =
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= 44,2 por 100; c) 'apoyo directo = 32,7 por
ciento.

En estos. datos se comprueba la impor-
tancia, concedida a la interdiccidn, que co-
rrobora lo que hemos expuesto. Respecto al:
apoyo directo, se comprueba que, segin la
fase de la batalla en tierra, se le dedica ma-

‘yor o menor esfuerzo. Asi, durante la in-

vasién y operaciones subsiguientes, hasta el
24 de julio, en que los frenfes permanecen
relativamente estables, sélo le dedican el
15 por 100. En cambio, en la fase de explo-
tacion del éxito, hasta el 25 de agosto, se
lleva un 44 por 100, de acuerdo con lo ex-
puesto sobre fase mas apropiada para esta
clase de apoyo. Estas operaciones en Euro-
pa. constituyeron, - pues, la mejor escuela
practica para demostrar el acierto de la doc-

_trina aérea surgida en la campafia de Tanez. .

IV.—Segunda postguerra.

Vamos a resumir las misiones de la Avia-
cién Téactica, con un criterio personal, de la
forma siguiente: una tarea y dos misiones.

Efectos de la Interdiccion: Corte de las comunicaciones.

Tarea.

" La tarea es vencer al enemigo aéreo. Su
objeto es alcanzar y mantener cierto grado
de superioridad aérea para tener libertad de
aceién para llevar a cabo las misiones.
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Esta tarea se lleva a cabo: a) Por ataques
aire-tierra contra bases, instalaciones, siste-
mas de control y alarma y apoyo logistico
de las Fuerzas Aéreas confrarias. b) Ata-
ques aire-aire contra aviones enemigos, en
combale aéreo.

Misiones.

12 Apoyo a las operaciones terrestres,
que puede ser: a) Por el fuego, subdividido,
seguin el lugar de accién, en lejano, por la
interdiceién en las comunicaciones de reta-
guardia del Ejército contrario; e inmedia-
to, en forma de hostigamiento, asalto aéreo
© acompafiamiento y proteccién de colum-
nas terrestres. b) Apoyvo de informacién, en
forma de reconocimientos visuales, fotogra-
ficos y electrénicos, y de observacién del tiro
de la artilleria teriestre. ¢) Apoyo por el
transporte, en forma de operaciones para-
caidistas y fuerzas aerotransportables, trans-
porte de tropas, material y abastecimientos

.Y evacuaciones. '

22 Apoyo aéreo defensivo, subdividido
en: a) Contra desembarcos aéreos enemi-
gos; y b) Contra incursiones aéreas de ca-
racter ofensivo o de reconocimiento ene-
miga.s.

La tarea constifuye una operacién pura-
mente aérea, tanto en su planeamiente como
en su ejecucién. Las misiones tienen inter-
vencién de superficie, ya sea sélo en pla-
neamiento conjunto, como en las misiones
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migo terrestre. Pero ;cual seria el objeto o
fin perseguido? No cabe duda que ahorrar
sacrificios y bajas a las fuerzas de tierra.
¢Como puede ayudar el Arma Aérea a las
fuerzas terrestres? Por supuesto, atacando
con sus armas el dispositivo enemigo. Pero,
idonde deberd atacarlo? Tiene dos zonas de
accion: la zona avanzada o de operaciones
del Ejército enemigo, y la de retaguardia,
donde discurre todo el movimiento para sos-
tener y alimentar a esos ejércitos en la- ba-
talla. El ataque en la zona avanzada se lleva
a cabo contra tropas o material que inter-
vienen en la batalla, constituyendo el lla-
mado apoyo directo. El ataque en la reta-
guardia se lleva a cabo contra fuerzas, ma-
terial y abastecimientos que van a interve-
nir mas farde en la lucha: es decir, no re-
percute directa o instantineamente en las
operaciones en el frente, sino a cierto pla-
z0. A esto altimo se le conoce con el nom-.
bre de “interdiccién de la zona de batalla”,
para aislarla por acumulacién de ataques.
Se trata, pues, de inutilizar o destruir ese
“cordén umbilical” que yne las fuerzas del
frente a sus fuentes de abastecimientos y
refuerzos en el inferior del pais.

Volvemos a preguntar: ;Dénde serd méas
eficaz el ataque? Si lo hacemos en la zona

~de batalla, no cabe duda que ayudaremos

de interdiccién, ya sea en planeamiento v

ejecucién conjunta, en las operaciones de
apoyo inmediato o con tropas paracaidistas.

~ Discusién de cometidos.— La tarea tiene
por objeto la doble finalidad de evitar que
las fuerzas terresires se vean sometidas a
ataques aéreos y no puedan desempefiar su
misién eficientemente—fin negativo—, v pa-
ra proporcionar libertad de accién a las pro-
pias Fuerzas Aéreas en sus ataques al dis-
positivo terrestre enemigo—fin positivo—.

El apoyo inmediato, en realidad, si se ana-
liza a fondo, no tiene una sdlida razén de
ser. Si conseguimos que la Aviacién ene-
miga no ataque a las tropas propias, la Avia-
cién propia ha cumplido su misién primor-
dial. 8i, ademas, conseguido lo anterior,
puede ayudarles activamente, 110 cabe duda
que facilitard enormemente su labor por re-
ducir la capacidad de resistencia de su ene-

‘por [alta de alimentacién en hombres
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mas facilmente al Ejército a conseguir su
objelivo: conquistar y mantener el terreno,
rechazando o capturando al enemigo. Pero
ese enemigo puede, y de hecho asi sucede,
reorganizarse mas a retaguardia; donde le
pueden llegar nuevos refuerzos y abasteci-
mientos, La lucha, asi, puede alargarse in-
definidamente si no se maniobra de ‘alguna
forma para cortar las comunicaciones del
contrario. '

Si, por el contrario, actia el Arma Adrea
en esa zona de retaguardia y logra, por rei-
teracién de esfuerzos, cortar ese “cordén
umbilical”, no cabe duda que llegard un
momento en que la lucha tenga que cesar
, ma-
terial v abastecimientos. »

Deducimos, pues, que, a primera visla, pa-
rece Mas eficaz v atil la actuacién en esta
altima zona. Pero prosigamos, teniendo lam-
bién en cuenta a la propia Aviacién.

La actuacién del arma aérea téctica en las
primeras lineas es més dificil, por estar am-
bas fuerzas muy préximas; es menos efi-
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caz, por estar las fuerzas enemigas protegi-
das por organizaciones de campafia; es mas
peligrosa, por estar protegidas activamente
con muchas armas autométicas. Resumien-
do: poca eficacia y bajas desproporciona-
das—que si la finalidad del apoyo aéreo es,
ademas, evitar bajas a las fuerzas terresires,
ello no debe ser
a costa de bajas
excesivas para el
Arma Aérea, ma-
xime si no com-
pensan los resul-
fados oblenidos.

Si la actuacién
del apoyo aéreo
tactico se lleva a
cabo en la reta-
guardia, por el
contrarie, es mas
facil, per-presen-
tarse los objeti-
vos més despe-
jados y rciaros;
es mas eficaz, por presentarse el ememigo
generalmente descubierto y en movimiento:
es menos peligroso, por estar normalmente
los objetivos menos protegidos activamente.
En resumen: mayor eficacia y menores pér-
didas.

Pues, si por ambas consideraciones—Ila
terrestre y la aérea—es mejor el apoyo in-
directo, ipor qué se ha de llevar a cabo el
directo?

Se puede objetar que una buena combi-
nacién de ambos serfa la solucién ideal. Y,
efectivamente, asi se ha hecho en la segun-
da guerra mundial y en la guerra de Corea,
pero no porque los aviadores estén conven-
cidos de la verdadera eficacia del apoyo di-
recto, sino por atender las peticiones de las
fuerzas de tierra, aun con los sacrificios
anexos que ello lleva consigo.

Las fuerzas de tierra tienen medios de
fuego, mas continuos en su accién, mas pre-
cisos y cada vez en mayor escala, para re-
solver todos los problemas que les presenta
la batalla contra las fuerzas de tierra con-
trarias——siempre v cuando la Aviacién con-
traria no los entorpezca. Al fin y al cabo,
esto mismo se ha estado haciendo durantc
siglos antes de que 1a Aviacién existiera.

Un cazabombardero estadounidense: el F-84.
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Pero, si ademéas de esa proteccidn aérea que
le proporciona la propia Aviacidén, la actua-
ci6n intensa y continuada de la Aviacién
T4ctica pone al enemigo al borde del colapso
por consuncién, en la labor de interdiccion
de las comunicaciones contrarias, no cabe
duda que no se le podra

pedir mas a esta
Aviscion de apo-
yo a las opera-
ciones de tierra.

Constituye ex-
cepcion en el
apoyo directo, la
fase de explota~
cién del éxito en
tierra, asf como
las situaciones
dificiles y peli-
grosas por ata-
ques terrestres
enemigos. En
ambos casos des-
aparecen las cir-
cunstancias des-
favorables que apuntamos anteriormente, ha-
ciéndose, por el contrario, muy eficaz y util
su cooperacion.

Para llevar a cabo estas misiones, la
F. A. T. precisa, por una parte, de un siste-
ma para conectar e integrar sus esfuerzos
con los de superficie y, por otra, de un sis-
tema de control de las operaciones aéreas
en la zona de responsabilidad, y de alarma
aérea y control para su actuacién contra in-
cursiones y operaciones aéreas enemigas.

Lo primero se ha conseguido por medio de
un Sistema para Operaciones Aeroterres-
tres, constituyéndose Centros de Operaciones
Conjuntos (C. O. C.) en los escalones Grupo
de Ejército-Mando Aéreo Téactico y Ejér-
cito-Fuerza Aérea Tactica, de los america-
nos, u organizaciones similares—con otras
denominaciones—en ingleses y franceses.
Su funcién es planear y ejecutar en comun.

Lo segundo, con un Sistema de Control
Téactico, a base de un Centro de Control Ae-
ro-Tactico (C. C. A. T.), que es un centro de
informacién, de comunicaciones y de alar-
ma y control para el jefe de la F. A. T.; de.
dos o mas Cenfros de Direccidn Aero-Tacti-
cos (C. D. A. T.), centros de conduccién y
alarma, con elementos radar de largo y pe-
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quefio alcance, cuyo objeto es proporcionar
ayudas de vuelo a las formaciones propias
y dirigirlas a sus objetivos; un tercer esca-
16n, en las avanzadas terrestres, a base de
una serie de Destacamentos de Control Ae-
ro-Tacticos (I). €. A. T.), cuya funcién es

El Ceniro de Conirol Aerotdcilico, verdadero cerebro del Sisiema
para Operaciones Aeroterresires.

dirigir los ataques de los aviones en apoyo
inmediato por procedimientos visuales.

Estas organizaciones estdn hoy perfecta-
mente resueltas en todos los paises y son
conocidas de la mayor parte de los aviado-
res, existiendo ya reglamenios que concre-
tan organizaciones, docirinas y misiones
para hacer posible la labor de la Aviacién
Té4ctica. Por esta razén no es mi animo de-
tallarlas, sino tan sélo mencionarlas.

Sin embargo, y especialmente en nuestro
pais, son poco conocidas aun por los Ejér-
citos de Superficie. Esta razén me lleva a
insistir algo sobre dos punios muy impor-
tantes, en relacion con la actuacién en cam-
pafla de esos modernos equipos aero-terres-
tres 0 aero-navales, consecuencia Idgica de
ser hoy las batallas aeroterrestres o aero-
navales.

El problema consiste en una perfecta in-
tegracién de organizaciones, docirinas y es-
fuerzos para cumplir este objetivo comun:
la derrota del contrario. El 6rgano ejecutivo
son- las Fuerzas Armadas. El hecho de la
existencia de tres ejércitos distintos, armas
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o servicios (que de cualquier forma puede
llumarse), no es mas que la consecuencia de
existir tres elementos distintos, donde se
puaede desarrollar la tucha: la tierra, el mar
v el aire. Los dos primeros {ienen un lugar
bien delinido de accién; para el tercero no
existe solucién de
continuidad- ya que
aclia por igual sobre
la lierra y el mar,
sin m &s obstaculos
ni limites, en este
dspecto, que el radio
de accion de los avio-
nes.

Cuando la lucha se
desarrollaba sélo en
superficie (tierra o
mar), los frentes te-
nian dos dimensio-
nes. Al crearse un
nuevo elemento, el
avion, para la lucha
en el tercer elemen-
to: el aire, los fren-
tes han pasado a ser
tridimensionales. En
este tercer frente ac-
tual tan sélo puede subsistir y combatir
el Arma Aérea. Constituye, pues, “un fren-
te propio”, con mislones y responsabilidades
iguales a las inherentes a los antiguos uni-
cos {rentes de superlicie. Por eso, cuando se
habla de la actuacidn del Arma Aérea, en
su rama tactica, en operaciones en los fren-
tes de batalla, no debiera ser propio emplear
el término de “apoyo aéreo”, generalizando
en él toda su misién, en operaciones aero-te-
rrestres. Si la misién del I5jército de Tierra
¢s destruir, rechazar o capturar a su oponen-
te en tierra, la misién de la Aviacién en ese
tercer frente es analogn respecto a su opo-
nente aéreo. Esla es la razén por la cual los
aviadores aseguramos y sostenemos que la
tarea previa v primordial es esa oblencién,
s1 no de dominio aéreo—que seria lo desea-
hle—si de un cierto grado de superioridad
aeren.

«

Gonseguido cso viene la cooperacion, la
copcurrencia o un {in comun, la identidad
de objetivos v fines, el apoyo de unos a otros
para facilitar las respectivas misiones. Es
cntonces cuando se puede hablar de apoyo
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aéreo a tierra, como también se puede ha-
blar de apoyo terrestre a aire, que también
este le necesita para cumplir su misién, en
cuanto se reflere a captura, acondicio-
namiento y defensa de bases avanzadas,
apoyo por el tiro antiaéreo, apoyo logisti-
co, etc., ete.

De aqui la necesidad en la guerra modei-
na de la existencia de esas entidades: -aire-
tierra o aire-mar, que abarquen el total de
ese irente tridimensional actual. Al actuar
en comun, con una concurrencia de fuerzas
y esfuerzos, deben hacerlo con un mismo fin
e idéntica responsabilidad. As{ es como hay
que ‘enlender hoy la interdependencia aire-
superficie. El Arma Aérea no es un mero
auxiliar de las fuerzas de superficie, ni tam-
poco el arma unica que puede resolver gue-
rras fuluras, como pretenden algunos extre-
mistas,

“Identidad de criterios y de
pareceres entre militares - de
los tres ejércitos, respecto a es-
tas nuevas teorias, constituye
la primera cuestién a resol-
ver”,

Esto no puede lograrse mas
que con una doctrina comun;
que todos pensemos y actue-
mos de idéntica manera. Por
ello es preciso crear escuelas
o centros de ensefianza comu- -
nes—Ilamense de la forma que
se quiera—donde se instruya y
forme no sélo a los miembros
futuros de los EE. MM. con-
juntes, sino también a los
mandos, en todos los escalo-
nes, de esos tres ejércitos o
armas. Conseguida la unidad-
de doctrina, hay que darle vi-
da, practicarla en comin. Esto
s6lo se consigue por medio de
‘practicas, ejercicios .y ma-
niobras conjuntas.

Hoy no deben ejecutarse ma-
niobras por un determinado
ejército exclusivamente, ya que €80 nunca
serd realidad, ni tampoco hacer planes in-
dividuales por los Ejércitos de Superficie
vy después pedirle a la Aviacion determina-
dos servicios, que ellos fijan, o que acople
su actuacién a esos planes, sin que Aviacién

5
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haya tenido alguna intervencién en ellos
como sucede cor‘uentemente

“Hoy hay que planear conjunmmento no
sélo ejecutar”.

El segundo punto a tralar consiste en in-
legrar perfectamente la accién de ios lres
ejércitos en la batalla, partiendo de esa uni-
dad de doctrina. Para que tenga efectividad
cuando se necesite, se precisa de una orga-
nizaciéon montada desde tiempo de paz y
practicada en ejercicios y maniobras. Esa
organizacién no es otra que la ya descrita
anteriormente: un Sistema para’ operacmnes
aero-terrestres o aero-navales.

El dia que se hayan resuelto definitiva-
mente todos estos problemas y nos conozca-
mos bien todos, creo desapareceran las sus-
picacias y recelos que hoy enturbian, en

El radar se ha convertido en elemento indispensable, no
s6lo en la Cooperacidn Aerolerresire, sino en toda accidn

bélica de cierta entidad.

casi todos los paises, las relaciones entre los
componentes de las “tres modernas armas”
de un tnico Ejército: las Fuerzas Armadas -
de la Nacidn, cuya unica v conjunta misién
es la defensa de la Palria, que lo es de todos
por igual. ’
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Economia de

Es indudable que mucho se habla de esta
cueslién y que su imprecisién de conceptos
familiariza al ciudadano medio con estas
malerias, en la creencia de su dominio, que
no es mas que aparente, ya que el singular
atraso en que la ciencia econémica se des-
envuelve causa desorientacién aun entre los
que se dedican al estudio e investigacion
en este campo, ardua tarea en un mundo
cuya primordial preocupacién es lo econd-
mico v en el que, paradéjicamente, todas
las demds ciencias avanzan con el progresn
—0 éste con ellas—, sin que de la economia,
como decimos, pueda afirmarse otro tanto.

Los principios que los forjadores de esta

la
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guerra total

Por LUIS BARROETA CARCEDO

Capitan de Intendencia.

ciencia dejaron sentados siguen siendo en
no pequefia parte aplicables, mas la consi-
deracién de circunstancias de extraordina-
ria, complejidad, en la contemplacién de la
vida de los pueblos y de su relacidn, han
dado lugar a una gran flexibilidad en el
empleo de la técnica econdémica, lo que re-
quiere unas especiales dotes de adaptacién
por parte de los que hoy, sin ambages, po-
demos llamar los gobernantes o dirigentes
econdmicos. El Poder politico, Ia direceion
de la guerra, requieren unidad de mando y
es en la guerra y para la guerra cuando
esta necesidad de unidad se hace frascen-
dente, v sélo a ella se doblega este nuevo
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- Poder, el econémico, que, por si mismo, pa-
rece regir en exclusiva al mundo.

Constantemente se especula con la afirma-
cién de que la guerra sobreviene actualmen-
te por motivos econémicos, mas 0 menos en-
cubiertos. Si esto no es asi, si ello pugna
con la conciencia de un mundo que se dice
progresivo en valores morales, no hace fal-
ta remontarnos a lejanas épocas caballeres-
cas para observar que agravios que antafio
no soportaba el orgullo naclonal y llevaban
a la guerra, hoy no mueven maas que armas
dialécticas, no siempre diplométicas. Es po-
sible que esto encierra mayor grado de in-
teligencia y de humanidad, porque la san-
gre de un connacional, con todo su inapre-
ciable valor, no justifica el voluntario de-
rramamiento de la de muchos olros; pero,
ies ello sintoma de la perd1da de aquellos
valores morales?

Pudiera estar la respuesta en uns distinta
apreciaciéon de las cosas. La mente humana
ha alcanzado, en su inteligencia, alturas in-
sospechadas. La guerra por aquellos moti-
vos podia constituir una catastrofe volunta-
ria para la colectividad. Ahora, la colectivi-
dad se defiende de la catastrofe por medio
de la guerra, para conseguir la dominacion
econdémica que puede traer la salvacion.

+Es licita también la guerra por razones
econémicas? Si se ha admitido que por ofras
razones lo es, jes que aquéllas no pueden
hacerla licita en deferminadas circunstan-
cias? Se habla con censura y repugnancia
de esta clase de moviles, pero 4es que acaso
no son tanto o mas vitales para los pueblos?
La opresién politica, el yugo colonial, la vin-
dicacién nacional de la ofensa, y otras ra-
zones, justifican la guerra, y la vida de unos
pocos acarre6 la pérdida de la de muchos.
Cabe entonces preguntarnos: ;Y el egoismo
de unos, privando a los deméas de lo nece-
sario, no puede justificar la guerra? ;Pue-
den los pueblos asistir impasibles al crimen
de lesa humanidad que supone la volunta-
ria destruccidon de lo que a otros les es pre-
ciso, so pretexto de un exceso de produc-
ci6én?

Si a olro lerreno llevamos el razonamien-
to, contemplamos ¢6mo un virus social sin
precedentes ha levantado una idea que no
tiene de politica ni de social lo que tiene
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de econémica, que es lo que le da su valor
ante las masas proletarias. El alma sencilla
ha sido entregada ante el espejuelo de una
justicia social, que es justicia econémica.

Asi, en particular como en general, esta
simple palabra, la economia, ha logrado
subvertir a la Humanidad y de ah{ la frasz-
cendencia decisiva que tiene su ser.

El derecho de propiedad, inalienable por
esencia, fruto del vaior humano, no es dis-
cutible y la propia naturaleza humana tien-
de hacia él; pero, aun partiendo de ese su-
puesto, la Iglesm, esa luz viva que alumbra
ln senda de nuestra conducta, bien ciara-
mente sefiala la interprelacion que a ese de-
recho debe darse, sea individual o de na-
ciones, propugnando el deber de comparfir
o hacer participes a los insulicienlemente
dotados de los bienes o recursos de Jos mas
afortunados, que desoyen el lamamiento de
“Dad de comer al hambriento™ hecho por
Aquel que todo lo da y todo lo quita

En esta era del progreso, de la civiliza-
¢ion, de un indudable nivel de vida supe-
rior, hay, sin embargo y para mayor coi-
lraste, pueblos que pasan hambre, pueblos
que claman por lo necesario. En una épnca
en que el cerebro ha logrado inventos in-
sospechados soluciones a problemas que
parecian insolubles, este olro problema de
caridad humana sigue sin remedio. El egofs-
mo desatiende la voz divina y no permite
ia solucién de este sencillo problema de
amor al prdjimo.

El mundo de esta civilizacién se cree asi-
mismo bueno porque hace la limosna de
atender al invalido, al tarado, al indotado
fisicamente, sin que se crean obligados los
pueblos privilegiados a hacer la misma mer-
ced a otros pueblos desafortunados, cuando
ios pueblos son formados por los individuos
y no los individuos por los pueblos.

De la misma manera, en el campo del
derecho, de la justicia humana, se admiten
unanimemente en descargo o atenuacién de
culpa la defensa propia o la extrema nece-
sidad, entre otras figuras del derecho natu-
ral o positivo, y ¢es que nuestra mente ‘no
nos transporta al campo de la economia, de
esa ciencia que persigue hacer feliz a una
nacién, como la definiera Adam Smith?

Claro es que la guerra por razén econo-
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mica ‘puede ser licita, por tanto, si reline
las condiciones que se desprenden de todas
esas circunstancias que se llevan apunta-
das y aun si siendo ofensiva no es més que
un medio de defensa propia, de defensa de
la supervivencia de los pueblos.

La preparacién y el desarrollo de lu gue-
rra presentan problemas econdémicos impor-
tantes que al economista corresponde ana-
lizar, y cuanto mayor y mas profundo sea
este analisis, tanto mayor serd de eficiente
su contribucion en el caso de un peligro na-
cional.

Siendo una nacién un conjunto de indi-
viduos ligados por lazos étnicos y éticos, de
sujetos con personalidad propia, son sus
ideales, preocupaciones v deseos los que
constituyen el patrimonio de cada uno—el
activo y el pasivo—; sin embargo, cuando
una sociedad, que puede ser un pueblo o
un conjunto de pueblos, pasa de la paz a
la guerra, se producen cambios fundamen-
tales en ese patrimonio individual. Las pre-
ocupaciones, - los objetivos, los ideales de
tiempo de paz y que proporcionan a la so-
ciedad esa arménica heterogeneidad, pasan
a segundo plano y aparece un nuevo ideal
que eciipsa todas las preocupaciones perso-
nales: ganar la guerra, No importa que se
haga la guerra para mantener la libertad
econdmica o politica, para la conquista agre-
siva 0 con fines defensivos, para ayudar a
una nacién amiga o por cualquier otro mo-
tivo. Ganar la guerra es el objelivo social
en que se ha convertido el clamor colectivo.
Ello representa que las valoraciones de tiem-
po de paz ya no-cuentan, ya no sirven, ¥
desde ese momento se aplican nuevos ¢ri-
terios, que son, en resumen, el resultado de
una campaila de propaganda que tieme por
finuiidad hacer de todos los deseos y pasio-
nes de la poblacién un todo homogéneo que
retina las energias todas, que le leve ai oh-
jetivo perseguido, el de ganar la guerra.

Teniendo en cuenla la necesidad de este
nuevo propésito, tiene la sociedad que for-
mar un nuevo cuadro de aclividades, v asi
considerado, puede decirse que la economia
de guerra tiende a la mejor manera de or-
denar y dividir el trabajo en época bélica,
complementando esta labor con la de asig-
nacién de recursos, que supone que las mi-
quinas, las malerias primas, la fuerza mo-
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(riz y hasta los edificios han de ser destinu-
dos -4 nuevos usos, pues no es sélo la mano
de obra la que cambia de ocupacién para
atender a las exigencias de la guerra.

En toda conduccién de una guerra siem-
pre ha existido, en el fondo, una economin
de guerra, aunque ésta no apareciese como
materia especifica de estudio hasta el siglo
pasado, v la razén de ello es que las gue-
rras no eran lotales, es decir, que cada in-
dividuo capaz, dentro de la nacién, no tenfa
que contribuir, como ahora, incondicional-
mente con-todas sus fuerzas a la consecu-
cion de la victoria. La guerra tofal repre-
senla que las ramas todas de la actividad,
fa industria, el comercio, la ciencia, la edu-
cacién, deben ser puestas al servicio de esta
nueva forma de guerra.

Antes, el combatiente uporiaba su equipo
Yy sus armas; hoy es el Estado, la nacidn,
el que ha de proporcionarle sus alimentos,
sus equipos de combate y tiene que arbitrar
los medios para facilitarselos.

A este respecto, y cifiéndonos al aspecto
aeronautico, resulta casi incaleulable el nn-
mero de aviones que en conjunto tuvieron
que aportar las polencias beligerantes en la
altima guerra. Solamente en uno de los.dos
bandos, Norteamérica proporeioné, entre
1940 y 1945, la cifra de 320.000, y conside-
rando s6lo uno de estos afios, el de 1944,
construyé 95.000. La Unién Soviética fabri-
caba al final de la guerra, en 1945, 40.000
aviones anuales; segin ciertos datos dedu-
cidos de los indices de produccién: Gran
Brelafia, a su vez, aportaba la elevada cifra
de mads de 102.000 aviones de combale en-
tre septiembre de 1939 v junio de 1944, y
Canadd, enfre 1040 v 1941, 15.000. Todo ecllo
sin contar las ingentes cantidades de com-
bustible, bombas y deméas pertrechos nece-
sarios, asi como las instalaciones requeri-
das. Los Estados Unidos llegaron a dispo-
ner de cerca de un millar de bases aéreas
en diversos paises.

Iistos son los problemas predominantes
(ue estudia la economia de guerra, y es por
080 que esta modalidad de la ciencia eco-
noémica se convierta en una ciencia social
que estudia los problemas econdémicos que
han de ser resuelfos por los gobiernos y los

-ciudadanos cuando las naciones se encuen-

lran en guerra.
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Cuando el desarrollo de la produccion cre-
ciente de valores y el progreso {écnico die-
ron auge o la economia en general, surgio
un desarrollo paralelo en el terreno de la
conduccién de la guerra, apareciendo la ne-
cesidad de aplicar el pensamiento econoémi-
co al especial problema de la guerra. Ale-
mania es el pais donde méas imporlancia se
ha concedido a la parte tedrica de la econo-
mia de guerra y
en donde llega-
ron a crearse ca-
ledras con este
nombre y con el
de economia de
defensa. Los dos
planes cuatri-
mestrales del ter-
cer Reich no fue- |
ron mas que la .
transformacién
de la economia
de paz en econo-
mia de defensa.
Se hablé de una
estrategia econd-
mica de gran
envergadura, para la guerra, que se eviden-
ciaria no solamente en medidas de orden
tributario, sino también en una serie de ins-
tituciones tipicas que formarian un sistema
aunitario, y los economistas germanos llega-
ron a definir la economia de guerra como
la realizacién del pensamiento del Estado,
que s¢ manifiesta en la intervencién de éste
exigiéndose el estudio de su teorfa como dis-
ciplina especial e independiente. Interesan-
te es la interpretacién dada, pot ofra parte,

dentro del campo del pensamiento economi-

co de la escuela alemana, de que la econo-

mia de guerra es la economia politica en

situacién de guerra, expresada en una serie
de alteraciones derivadas de las perturba-
ciones producidas de manera meadiafa o in-
mediata por la guerra, en el consumo, en
el mercado, en el precio; en Ia produccion
y en el dinero. '

DJe estas sencillas apreciaciones se deriva
la teoria sobre la polencialidad de un pafs,
para medir su capacidad militar, que estri-

ba en no considerar solamente su energia

momenténea, sino la potencial. La energia

momentinea esta constituida’® por factores.

<

que va existen y que, por naturaleza, estan
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destinados a la guerra, como son las fuer-
zus armadas en servicio activo y las reser-
vas con instruccidn, el material de guerra
disponible y la fortificacién. En cambio, la
energia potencial estd determinada, ade-
més, por otros factores, tales como el ni-
mero, la cultura, preparacién técnica, dis-
{ribucién geografica y unidad politica de la
poblacién; la capacidad econémica en cuan-
to a la situacién
agricola y mine-
ra, grado de des-
arrollo industrial
y situacién fi-
nanciera, pesan-
‘do, también, el
sistema y rendi-
miento de las co-
municaciones, la
situacién geogra-
fica y los facto-
res animicos y
espirituales.

(Jue esa ener-
gia potencial,
desarrollada en
el momento oportuno, puede llegar a ser la
determinante de la victoria en la guerra, nos
lo demuestra el caso de la produccién aero-
n4utica en las naciones mas importantes del
bando aliado en la segunda guerra mundial.
La construccién aerondutica norteamerica-
na, de un nivel anterior mucho mas bajo,
pasé o 19.400 aparatos en 1941, elevandose
sucesivamente a mas de 47.000 en 1942 y
a 86.000 en 1943, para alcanzar la cifra de
95.000 al terminar la guerra, siendo digno de
ienerse en cuenta el hecho de que {fué menor
el aumento del nimero que el del peso de los -
aparatos, y asi, en 1944 fueron construidos
15.000 bombarderos, lo que suponia seis ve-
ces MAas que en 1942, teniendo en cuenta, ade-
més, que gran parte eran superfortalezas,
que no se construian todavia en serie en este
altimo citado afio. Es interesante hacer notar
que la industria aerondutica norteamericana
fué la rama fabril mas desarrollada. con
una produccién que llegd a alcanzar un va-
lor de 1.000 millones de ddlares, en contras-
te singular con los 11 millones de 1939. La
energin potencial britdnica se manifesto
también en forma considerable. Al nimero
de aviones anteriormente citado que fueron
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construidos durante la guerra, hay que afla-
dir el gran esfuerzo hecho para aumentar
su potencia y su tamafio, asi como el peso
de las bombas. Hasta tres tipos de cuatri-
motores fueron construidos en serie: “Lan-
caster”, “Halifax” y “Stirling”. Llegé a dar-
se el caso de una pequefia industria aerc-
nautica, que contaba en 1938 con tres talle-
res reunidos en un solo lugar, y'que se con-
virtié en cuatro grupos industriales con un
total de 150 fabricas distintas. Segun los
propios ingleses, en la cifra aludida de mas
de 102.000 aviones producidos, se compren-
dian los mejores cazas y los mejores bom-
barderos del mundo.

Mas significativo fué el caso de energia
potencial que encerraba un pais de reduci-
da poblacién, aunque de extensa superficie,
como es el Canada. En este floreciente y la-
borioso pafs, el desarrollo de las construc-
ciones aeronduticas durante la contienda fué
verdaderamente extraordinario. Entre 1933
¥y 1939, so6lo habia producido, por término
medio, unos 40 aviones, empleando 1.000
obreros, con un valor de produccién de 42
millones de délares y con una mayoria de
Ppequeifios aparatos construidos en esos afios
de preguerra. Incluso de los 900 fabricados
en 1939, 700 eran de entrenamiento, como
el “Cornell”. La transformacién experimen-
fada en esta industria desde 1940 hasta 1944,
hizo que se alcanzase en este altimo afio
una produccién superior a las 4.000 unida-
des, que significaron més de 330 millones
de délares, y entre estos aviones hubo ya
un buen numero de bombarderos: “Hell-
Diver”, “Lancaster”, “Catalina” y “Mosqui-
to”. A esto se une el hecho de que el cua-
trimotor de bombardeo se hizo veinte veces
mas pesado y cinco veces mas caro que el
“Cornell”, con una potencia treinta veces
mayor. La longitud total del “Cornell” fué
rebasada por la longitud de los timones de
profundidad de “Lancaster”.

Ahora bien, dentro de la economia de gue-
rra conviene distinguir una defensiva y otra
ofensiva. La defensiva trata de robustecer
las fuentes econémicas propias y las de los
aliados en interés de la defensa nacional,
incluyéndose en tales medidas la acumula-
cién de reservas alimenticias de primer or-
den y la de las materias primas, asi como
el aumento de eficiencia manufacturera, el
garantizar la obtencién de materias esencia-
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les de otros paises vy la financiacién de la
guerra.

La economia de guerra ofensiva, por su
parte, trata de debilitar la potencialidad eco-
némica del enemigo por medio de la des-
truccién de sus reservas, lo que se consigue,
va en tiempo de paz, embargando los cré-
ditos del posible enemigo y organizando el
boicot a sus exportaciones. En tiempo de
guerra, toma la forma del blogueo v tiende
a adquirir productos en el extranjero que
de ofra manera compraria el enemigo.
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El Ejército existe solamente para la gue-
rra y toda su preparacién estd dirigida ha-
cia ella, ya desde la paz. La situacion de la
economia es diferente, pues ante todo debe
cumplir con sus obligaciones en tiempos de
paz. En la economia preventiva de defensa
el economista no puede crear un instrumen-
to tan independiente en tiempo de paz como
lo puede hacer el militar; se debe contentar
con lo que existe, es decir, tratara de influir
en la organizacién de la economia y en los
procedimientos econdémicos hasta un cierto

-
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limite, pero debe evitar el pasarse de este
limite o cambiar lo existente al estallar la
guerra, més alld de lo que ésta se lo exige.

Al iniciarse el conflicto comienza la con-
duccién econdmica de la guerra y el primer
problema que hay que resolver es encon-
trar una transicién armoniosa entre la eco-
nomia de paz y la bélica, cambio que puede
denominarse economia de {ransicidn.

Esto no quiere decir que con la infro-
duccién de la economia de guerra termi-
na totalmente la actividad de la economia
de paz. '

Lo maés dificil de la primera es su direc-
cion, lo que supone hombres capacitados con
pleno dominio de la materia. La organiza-
cion que lleve a la realidad las decisiones
de los responsables sera eficiente, cuando el
jefe de la empresa comprenda la orden de
la misma manera como la comprende el
hombre que estd en el frente.

No son solamente de caricter mililar o
econémico los medios para hacer la guerra,
sino que son multiples. Hay que reconocer
la, enorme importancia de la politica exte-
rior, que puede llegar a convertir el bloqueo
a una nacion en casi absoluto, Paralelamen-
te a la politica exterior va la propaganda.
La economia internacional tiene un entrela-
zamiento, determinado por los enormes pro-
blemas que impone una técnica super-des-
arrollada y apenas conoce la autarquia com-
pleta de algtn estado, pues depende del in-
tercambio con paises de otras zonas. En
tiempos de guerra, el comercio exterior des-
empefia un papel importante y no basia que
las rutas maritimas o terrestres con los neu-
trales puedan estar abiertas. Los enormes
gastos que ocasiona uma guerra y la poco
probable disposicién de los neutrales a con-
ceder créditos, hacen que todo pais belige-
rante trate de financiar sus importaciones
por medio de exportaciones.

\

[L.a guerra econdmica tiene siempre c¢omo

‘medio més importante el Ejército y nunca

se ha dicho bastante que la conduccién de
la guerra tratard de llevar ésta de acuerdo
con las necesidades de la economia bélica.

- Es en:la guerra maritima donde esto se ve

méas claramente, pues es siempre una gue-
rra. comercial, en la que la lucha por el do-
minio de las rutas constituye el objetivo
principal antes que la destruccién de la flo-
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ta enemiga. Si en la ultima guerra la floin
inglesa puede decirse que no se presenid
a la lucha, fué debido a la imposibilidad de
los alemanes de proceder contra las arterias
vitales del Tmperio britanico.

La independencia del Arma Aérea ha sido
alcanzada en los afios de- post-guerra. Su
acci6n es mas decisiva en el territorio del
enemigo que en la zona de guerra, pues es
alli donde los aviones de bombardeo encuen-
fran sus objetivos mas valiosos, es decir, los
centros econémicos del adversario, cuya des-
truccion reducira considerablemente la fuer-
za combaliva del mismo. Este cambio, esta
importancia del Arma Aérea, obliga a pensar
en términos de la economia de guerra, por-
que serd necesario el conorcimiento exacto
de la situacién geografica de las fuentes de
produccion, de los establecimientos indus-
friales y de la importancia de éstos.

En la altima. conlienda, la influencia d=l
factor econdmico se fué¢ acrecentando a me-
dida que progresaba la guerra, pues, en gran
parte, se trataba de una lucha por las ma-
terias primas. Las naciones que se agrupa-
ban alrededor de los Eslados Unidos y de
Inglaterra disponian de las fuentes de pro-
duccién més importantes de gran parte de
las materias primas y trataron de obstruir,
por todos los medios que estuvieron a su
alcance, el comercio de los pafses del Eje
entre si y con las pocas naciones que per-
manecieron neulrales.

Las potencias perlenecientes al Eje care-
cian de petréleo v de caucho al comenzar la
guerra. Disponian de produccién sintética de
estos productos, pero las cantidades elabora-
das no alcanzaron a satisfacer las necesida-
des crecientes impuestas por las operacio-
nes bélicas, y en el curso de la guerra pudo
apreciarse la ansiedad de Alemania por ob-
tener el petrdleo de Rusia v del Asia Occi-
dental, mientras Jupdn se apoderaba de los
centrrs productores mas importantes del pe-
tréleo y del caucho en las Indias Orientales.

La direccién*de la guerra ha de verse for-
zada a subordinar los tres brazos de las
Fuerzas Armadas a las necesidades de Ia
economia de guerra, con la finalidad de re-
ducir y, si es posible, destruir la fuerza eco-
némica del enemigo, o de apropiarsela purz
sus propios fines.
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Pasando al estudio del importante proble-
ma de la economia del consumo duranle a
guerra, vemaos que ésle sufre alteraciones no-
tables, que son determinadas, en ultimo
caso, por el cambio que experimenta el vi-
lor de los bienes, valor que viene impuesto,
en primer término, por las necesidades mi-
litares, puesto que las necesidades civiles
Guedan relegudas a un segundo plano.

A pesar de ello, entre la salisfaccién d=
las necesidades militares y la de las nece-
sidades civiles existe una correlacién evi-
dente. Se perjudica el esfuerzo bélico, por
ejemplo, si se mantiene a la poblacién civil
mal alimentada.

Para hacer frente a este cambio en el con-
sumo se recurre a métodos directos, que son

las medidas de racionamienio, v a métodos
indirectos, que son multiples, destacando en-

. tre éstos la fijacién de limites en los precios

y la reduccién del consumo referida a la ca-
lidad de los productos.

En cuanto al aumento de precios, claro es
que un numero de factores no monetarios
favorecen el mismo, pero suelen ser facto-
res mas temporales y s6lo responsables de
una 1nflacién en menor grado. Cuando la
economia de guerra alcanza mayor madu-
rez, los factores no monetarios van siendo
de menor importancia en relacién con su
influencia sobre los precios.,

La frecuente creencia de que el dinero es
el nervio de la guerra no es exacta entera-
mente. “Es cierto que movilizar a los ciuda-
danos, proporcionarles el equipo y medios
de combate, proveerles de lo requerido para
satisfacer las necesidades de la vida, trans-
portarles, pagarles sueldos, asi como subsi-
dios e indemnizaciones a las familias, todo
ello cuesta dinero, del que necesitan dispo-
ner los Gobiernos. :

Lus ullimas dos grandes guerras mundia-
les demosiraron que la falta de trigo o de
petréleo podrian obligar a un pafs a inte-
rrumpir las hostilidades, pero no asi Ia falta
de dinero. A pesar de ello, seria exagerado
decir que la financiacién de las gastos de
preparacion y de sostenimiento de la gue-
rra es cuestién que ha cedido su caracter
primordial a ofras cuestiones de las que tan-
to se habla, coino las que se refieren a lu
mano de obra o a las materias primas, por
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ejemplo. Lo que ocurre es gque cuanto mas
han crecido los gastos pablicos, tanto més
han evolucionado los métodos de financiar
las guerras.

Cuando se habla de lu financiacion de la
guerra, se tiene la idea exclusiva de que hay
que disponer de dinero o de valores consi-
rados como dinero con.los que se hace fren-
te a las necesi-
dades estimadas
pecuniariamente,
¥y que son satis-
fechas también
con dinero.
Aquel conceplo
antiguo de la
moneda como
€0Sa cuya exis-
tencia y disponi-.
bilidad resolvia
la totalidad de
los problemas,
se ha ido per-
diendo, ya . que
no se le puede
considerar aisla-
do del problema
total de la eco-
nomia. El famo-
50 tesoro en oro
"~ acuilado o en ba-
rras que Alema-
nia guardaba ce-
losamente en la
torre de Span-
dau y que pro-
cedia de la in-
demnizacién que
Francia habia pagado a consecuencia de la
guerra de 1870, fué un mito que el Reich vid
derrumbarse rapidamente. Se pasaba revista
constantemente a acquel tesoro con la escru-
pulosidad caracteristica germana, en la idea
de que en la guerra que se avecinaba resol-
veria el problema durante el tiempo nece-

sario para infligir el golpe definilivo. Llegd

la guerra del 14 y aquel oro se gastd, no sig-
nificando nada en la cantidad de trillones de
marcos que hubo de invertir en la guerra.

Ks necesario, por ello, referir el problema
de la financiacion de la guerra al problema
de la renta. Esto entrafia un avance progre-
sivo de la teoria econémica, que ha agotado
casi todas las considgraciones de naturaleza
estatica y que precisa estudiar actualmente
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todos los problemas en su aspecto dindmico,
fiaido, de c6mo corren los bienes econdémicos
que se producen, que duran y que tienen un
crecimiento o un decrecimiento, en contra-
posicién al concepto antiguo de riqueza, de
una estadistica de riqueza.

El Estado” beligerante no adquirird nada
sin pagarlo, pero se estd muy lejos de aque-
Ha .realidad de
pagar en oro o
plata. Aquello ya
pasé. Hay que
pensar en la rea-
lidad actual, en
el billete, que
es casi la Unica
cosa que se uti-
liza en funcién
de moneda, en
unién del che-
que, y aun éste
evoluciona en el
sentide de que
llega a signifi-
car un asiento,
cifras que dau
un saldo y cuya
materialidad va
siendo menos
perceptible.

El dinero, en
sus funciones
esenciales, ha
cambiado radi- .
calmente, pero
no se le ha eli-
. minado en mo-
do alguno. Billetes pueden hacerse los que

'se quieran, y recuéidese el caso de Ale-

mania, donde cada vez se lanzaban mas
y mas pequeiios de tamafio—hasta el pa-
pel escaseaba—y, sin embargo, cada vez
tenfan mas ceros. Lo que pasa es que se im-
pone la existencia de esas cosas fundamen-
lales, precisus, como el carhén, el trigo, el
petréleo, el mineral de hierro y olros biencs
materiales que -obligan a lener presentes
principios como el de la cscasez y el senti-
do ecéndmico que de ellu se deriva.

La desarmonia entre aquel incremento mo-
netario y la realidad de bienes econdémicos
produjo la consecuencia obligada de la alte-
racién en la relacién necesaria entre estas
cosas. El organismo bancario aleman trata-
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ba de evitar aquella produccién de instru-
mentos de cambio monetario que no guarda-
ba relacién alguna con esos bienes econdmi-
cos por los que se tenian que cambiar. El
mantenimiento de esta relacién fué preocu-
pacion constante que dié excelentes resulta-
dos en la segunda guerra mundial y, en el
bando opuesto, los Estados Unidos, de dife-
rente sistema econémico y politico, pero cuyo
mecanismo econémico era igual en el fondo,
se encaminaron a evitar a todo trance el des-
equilibrio enfre la excesiva produccién de
medios puramente ficticios de pago y la po-
sibilidad econémica de produccidn.

Inglaterra, lo mismo que los Estados Uni-

dos, para evitar aquel camino de la lluvia Je
billetes, utilizaron el procedimiento de ape-
lar al crédito, en una forma particular,
creando dinero condicionado y circunstan-
ciadamente, para que al salir nuevamente al
mercado ese dinero no lo fuese en forma de
orc y plata ni de billeles, sino que fueran
créditos que figuraban en los activos y en
los pasivos de cierios centros, para que die-
sen lugar a unas posibilidades de compra
y de pago.
- De esta manera, los Estados Unidos, prin-
cipalmente, obtuvieron un resultado extra-
ordinario, teniendo en cuenta el volumen de
sus gastos militares en la ultima guerra, ab-
sorbiendo el ahorro forzoso y forzado de la
poblacién. Asi, no disminufan los ingresos,
pero si los gastos en bienes de consumo;
estos gastos se reducian, se condicionaban,
y el ahorro producido forzosamente, era in-
vertido por el particular en adquirir esa es-
pecie de titulos de la Deuda que fueron los
bonos de guerra. Con restricciones, y en los
momentos adecuados, estos valores eran co-
tizables en Bolsa, obteniendo ademéas una
renta segura producida por un interés, con
lo cual el Estado habia encontrado el modo
de financiar sus necesidades de guerra y ha-
bia proporcionado m4s inversiones al ahorro
forzado.

En-la produceion, para pasar de la econo-
mia de paz a la de guerra, el problema no
es insoluble técnicamenfe ni lampoco lo es
econémicamente. En economia no debe de
haber confusién posible con el campo de las
ciencias naturales en cuanto a produccion se
refiere. Nada en la Naturaleza se produce,
sino que hay procesos de transformacién de
materia y de energia, mientras que en el or-
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den econdmico se da una transformacién de
los aspectos que adoptan los bienes econd-
micos, y que en el proceso econdémico de
producir, consiste en una transformacion de
capitales. Los bienes capitales se miden v
se pagan con dinero, y el dinero vuelve a
transtformarse en bienes de igual o distinta
especie, sucediéndose este proceso continua-
mertnte.

En una economia de guerra, el proceso si-
gue siendo el mismo, aunque en escalas di-
ferentes, y el paso de la de paz a ella, aun-
(que diffcil, es posible, si concurren las dos
vondiciones esenciales de fuerza efectiva de
gobierno y disciplina nacional.

La transformacién, que implica una mo-
vilizacién para el frente v para la retaguar-
dia, va acompafiada del pleno empleo, que
asegura que cada elemento intervenga en el
crecimiento de la produccioén, y mientras
este incremento exista puede evitarse el pe-
ligro de la intlacién. La limitacién de la jor-
nada de trabajo se suspende por exigencias
de orden moral superior, los salarios no de-
hen aumentarse por ello, porque entonces
una forma de servicio militar a la Patria es
el trabajo, y asi se aleja una de las causas
més importantes de las que provocan la in-
{lacién, sin dejar de mantener el mayor ni-
vel posible en la productividad de la guerra.
La relacién entre las horas de trabajo y su
productividad va permitiendo la utilizacion
de este trabajo hasta llegar el momento de
establecer el equilibrio entre la productivi-
dad y el rendimiento.

Para terminar, digamos a este respecto
que en los HEstados Unidos, duranie la se-
gunda guerra mundial, el ‘pleno empleo
abarcd en su industria y servicios publicos
a la cifra de 53 millones de personas, de un
total de 105 millones de hombres o mujeres
en edad de trabajar, aparte de una movili-
za.cion militar que alcanzo a 12 millones de
hombres, cuyo equipo y armamento absor-
bieron, después de Pear! Harbour, la mitad
de los ingresos totales del pais, 208.000 millo-
nes de ddlares, reflejo financiero de un es-
fuerzo sin precedentes y que, sin embargo,
no fué el coste total de la guerra, la cual,
por-otra. parte, impuso al pais una ayuda al
exterior, incluidas sus secuelas de postgue-
rra, evaluada, en 1949, en 80.000 millones de
ddélares.
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Por FRANCISCO GUTIERREZ DEL CASTILLO
Capitdn de Aviacion.

Un breve y sencillo estudio de los me-
dios y métodos empleados por las naciones
protagonistas de la ultima contienda mun-
dial o, simplemente, la lectura de articulos
publicados en la Prensa sobre los diversos
descubrimientos bélicos, el febril y constan-
te estudio en pro de nuevos hallazgos, y la
perenne preocupacién por actualizar los va
conseguidos, hacen desembocar al hombre
en la indudable conclusién de que son enor-
mes las posibilidades que hoy lienen los
Ejércitos, tanto para iniciar la ofensiva
como para acudir a la defensa, coniando en
uno u otro caso con medios cuya eflectividad
es obligado reconocer; estas armas y medios
de combate han revolucionado las tacticas,
hasta el punto de que el vistoso y legendario
caballo ha sido desplazado por el vehiculo
a motor, y el fusil por el arma de repeli-
cion individual, pudiendo igualmente mani-
festar que el combatiente de hoy ha susli-
tuide su fragil gorrillo aborlado por un cas-
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co de mayor consistencia, que le preserve
de la metralla enemiga o del salto desde el
avién al espacio; es decir, fundamentalmen-
te ha variado el arma, ha variado el méto-
do v ha variado el atuendo; solamente una
faceta de la guerra ha quedado inalterable
a través de los tiempos, la. calidad del gue-
rrero, el espiritu del soldado, modernamen-
te hablando® “La moral del combatiente.”

Al tratar de tan importanle cuestion, si-
quiera sea en forma breve, resulta benefi-
cioso para su mejor desarrollo y compren-
si6n huir en lo posible de expresiones, con-
ceptos y citas de frases sacadas de éste o
aquel libro, que si bien suelen tener un va-
lor consagrado en orden a su oportunidad,
belleza literaria y opinién que pueda for-
marse de la erudicién del aulor del presente
trabajo, se aparlarian de la rigidez de ex-
presién, rasgo caracteristico consuetudina-
rio de aquél; justipreciado el tema con el
carifio que las cualidades morales merecen
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a todo militar, s6lo resta por decir que los
puntos de vista que se exponen a continua-
cién no deben ser considerados con preten-
sién lapidaria ni humilde, sino simplemen-
te la honrada opinién de un soldado pro-
fesional.

Para nadie pasa desupercibida la- actual
era de cafiones de insospechado- alcance,
barcos pertrechados de inmenso poder ofen-
sivo, verdaderas fortalezas flotantes, y avio-
nes de toda modalidad de empleo que unen
a su incalculable poder destructivo la impre-
sionante velocidad, ya lograda, de los 3.000
kilémetros por hora, si bien esta cualidad
de traslacidon estd condicionada a un tipo
experimerntal; es indudable que el cerebro
humano puede hallurse francamente satis-
fecho de su esfuerzo, como no es menos
clerto que este arrolludor avance de la téc-
nica inquiere esta pregunta: ¢EI inienso
cultivo intelectual en pro de la materia, eli-
mina en el combaliente la importancia del
espiritu?; rotundamente, no; al conlrario,
ante el enorme avance del poder v eficacia
de los artefacfos ofensivos se evidencia la
necesidad de pedir a los Ejércitos mayor
capacidad de resistencia, cualidad ésta que
solamente ha de lograrse con un elevade
grado de moral y espiritu de sacrificio, del
que diffcilmente se llega a imbuir al indi-
viduo, ya que no hay férmulas empiricas ni
libros infalibles que puedan suprimir me-
diante un cursillo el natural instinto de con-
servacion en el hombre.

Nos hallamos, pues, ante un problema de
largas operaciones y complicada solucién,
agudizado con el moderno incremento ds
cuantos elementos contribuyen a entorpecer
nuestra tarea; no ha de hacerse referencia
en las presentes lineas a la mayor capaci-
dad y perfecto conocimiento del nueve mu-
terial bélico por parte del combatiente, pues-
to que ello entra de lleno en la diaria ins-
truccion tictica de las tropas, pero si pre-
cisamente fijar la idea de que para nada
sirven los costosos gastos que produce un
material moderno, ni el esfuerzo intelectual
en pro de su mejor empleo, si-el soldade
gque ha de hacer nso de ese armamento o
maquina carece de razones morales que le
impulsen, indefectiblemente, a vencer su
miedo en el campo de batalla; en definiti-
va, resultard muy dificil que un soldado
pueda contribuir eficazmente a vencer al
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enemigo s primero no se ha vencido a si
mismo.

Esla es, simplemente explanada, nuestra
tarea, ayudar al hombre a convertirse en
perfecto ssidados cierto que ante el moder-
no concepto de la guerra total, se hace ne-
cesario que este {ratamiento psicoldgico ai-
cance a todos los componentes de la nacion,
pero la obra rebasa nuestra orbita v, en con-
secuencia, el trabajo queda limitado a for-
mar y cultivar la moral de la nacién durante
el paso del individuo por el Ejéreito; hoy,
es justo reconocer la valiosa aportacion
prestada @ esla tarea por el Frente de Ju-

_venludes, donde miles de muchos espafioles,

en silenciosa labor diaria, aprenden a co-
nocer esla Kspafla que les vid nacer, sus
habitos, sus grandes capitanes, sus victo-
ras y aciertos, y, ¢por qué no decirlo?, sus
fracasos, sustituyendo en muchos de ellos
la idea material que anidaba en su mente,
por esta profética verdad: “El hombre es un
ser portador de valores elernos.”; pero sien-
do dicha Urganizaeién un magnifico vivero
de patriotas, resulta atn insuficiente por lo
que, las mas de las veces, el Ejércilo ha de
recibir en sus filas a un muchacho cuyos
£scas08 conocimientos no le permiten com-
prender en virtud de qué razdén le sacan de
su casa y le ponen un uniforme, o al joven-
cito experto en frivolidades y presto a la

‘vida muelle. esto cuando no une a sus bri-

Hantes cualidades contemplativas la tarjeta
de un amigo que ruega para el pobre recluta
un puesto en la retaguardia castrense; esta
es la verdad cruda y sincera, como corres-
ponde hablar a un compafiero de armas.

Pues bien, contra todo esto se ha de lu-
char ineludiblemente, para lograr que al
constante proceso evolutive de las méqui-
nas de guerra le siga el de las cualidades
moiales que su empleo requiere; hemos de
vencer con nuestro diario trabajo y esfor-
zada fe la sincera ignorancia de aquél y la
malévola equivocacién de éste, no conten-
tandonos con hacer lo preciso de nuestro
deber—como reza la Ordenanza—, sino ata-
cando el problema con alegria y constancia,
seguros de lograr asi idénticos resultados en
soldados tan dispares.

Sefialar aqui métodos y programas a se-
guir, seria prefender sentar cdtedra en ma-
teria. en la que solamente me corresponde
ser alumno; pero si se estima necesario ex-



Numero 164. - Julio 1954

poner unas breves consideraciones: El pri-
mep problema que se presenta a nuestra ta-
rea educadora, es conocer las virtudes y de-
fectos de la gran familia nacional, puesto
que de ella saldrdn invariablemente los
hombres que han de constituir el Ejército,
y por lo mismo, todo individuo que llega al
cuartel vendrd, sin lugar a dudas, acompa-
flado de ciertas virtudes y determinados
“pecados originales”; habrd, pues, que cul-
tivar en él, con esmero, su legado de buenas
cualidades, para lograr que la suma de estas
cifras positivas alcance, en la colectividad
del combate, un valor capaz de cubrir la
mayor contribucién que sea necesario apor-
far; por la misma razom, es imprescindible
atacar desde el primer momento sus cifras
negativas, procurando suavizar al maximo
los métodos pedagégicos a seguir en esta
labor, que bien pudiera titularse “purifica-
dora”, puesto que su principal misién es
liberar al soldado de los “pecados origina-
les” heredados de la sociedad en la que for-
zosamenle hubo de desenvolverse.

Afortunadamente el espaiiol, por gracia
divina, es rico en cualidades morales; la
idiosincrasia del ibérico le predisponen en
todo momento a la buena accién, al sacri-
ficio por sus semejantes, al profundo res-
peto del pasado, a la honrada inclinacion
y @ la veneracién de su patria chica; sin
menospreciar su caricter sociable, simpéati-
co y cortés, quizd ningan otro pueblo del
mundo pueda ofrecer un ramillete tan pla-
gado de belleza moral como el nuestro; pero
a fuer de sincercs, han de reconocerse de
la misma manera nuestras taras morales;
el espafiol por regla general es indémito,
anarquico, cémodo, y en .varios casos vago;
salta a la vista que afortunadamente el na-
mero fundamental de cualidades positivas
sobrepasa con mucho al del mismo orden

en cualidades negativas, pero el examen.

comparativo es lo suficientemente explicito
para hacernos comprender que la labor edu-
cadora serd ingrata, ya que el hombre por
propia voluntad tiende siempre a la ejecu-
cién de lo f4cil, a la postura mas comoda.

He aqui la primera facultad a que ha de
de preslarse alencién en el recién llegado
al cuartel: la Voluntad. Es imprescindiblz
educar la voluntad del individuo por medio
de la razdén: ésta, bien guiada, se constituye
en verdadera couciencia de la voluntad, asi
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pues, si en principio el hombre busca por
voluntad el uso de una cualidad negativa,
ayudandole a educar ¢ modelar esta volun-
tad, terminard por enconitrarse peérmanen-
temente dispuesto a la accién que le enaltece
v le distingue como Rey de lo Creado; si
estos sentimientos son levados al terreno -
puramente militar, es evidente que nos ha-
ilaremos ante un soldado presto a la obe-
diencia, a la disciplina, seguro de si; aqui
finaliza el periodo de ensefianza que califi- -
co de “purificador” en ofro lugar del pre-
sente articulo, puesto que reprime la ten-
dencia del individuo hacia sus “pecados ovi-
ginales™: A partir de esta victoria inicial
lenemos, con expresiéon vulgar, “el campo
abonado” para proseguir su completa for-
macion moral que le capacite en la elevada
misién a realizar si la Patria necesita de su
esfuerzo. ;CG6mo proseguir esta otra -faceta
de su formacién moral? Es claro que ha de
variar muy poco del método empleado en
la primera, va que si en aquélla—conocedo-
res de sus principales defectos y virtudes—
se baso la enseflanza en ciclos de conferen-
cias instructivas, no hay duda de que con-
linuando este trabajo docente, con vocacion
de servicio y sacrificio, mediante la amplia-
cién de conocimientos en un segundo ciclo
de conferencias, y con el constante ejemplo
de nuestra conducta ante el soldado, ha de
lograrse hacer de él un combatiente envi-
diable y sin par.

Resulta evidente gque esla labor necesita
ser arropada con el estimulo y la aportacién
de. todos; es absolutamente imprescindible
llegar al convencimiento propio de que so-
lamente por el pleno dominio de las cuali-
dades morales se lograra el pleno uso de los
medios maleriales, poderosa razén que acla-
ra por si sola la certidumbre de que tan im-
portante cobra de exaltacién de las virtudes
castrenses ha de contar con ayuda econémi-
ca en proporcién al bien que nos devuelve;
se necesitan Hogares del Soldado conforta-
bles, donde el posible combaliente pueda
entretener sus ratos de ocio en provechosos
menesteres, los juegos de salén cultivaran
su inteligencia, y la charla con sus compa-
fieros le predispone a la sociabilidad y co-
nocimiento de las costumbres de otras re-
giones espafiolas; se ha de dotar a su bi-
blioteca de libros que le recuerden las
enseflanzas teéricas del educador, seguro de
que acudird a ellos bien por un reflejo de
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mera curiosidad o simplemente por amor
propio, cuslidades éstas muy extendidas en
nuesiro pueblo; sin olvidar incluso la ma-
quina proyectora, que con escogidos docu-
mentales entretiene y educa el espiritu del
soldado con el minimo trabajo de los Ofi-
clales encargados de esta tarea formativa,
yva de por si penosa; estas tres condiciones
son “a grosso modo” la ensefianza pasiva
que complementa a la activa llevada a cabe
por el Cuadro de Profesores.

Parece obligado dedicar unas palabras a
las cualidades que ha de reunir el Oficial
u Oficiales encargados de esta importante
empresa, pero si al referirnos a los métodos
educativos del soldado hicimos sincera con-
fesién de alumno, por razén de légica, sera
manifiesta nuesira incompetencia para se-
fialar cualidades rectoras, cosa que por otra
parte puede considerarse realizable por la
inmensa mayoria de los Jefes y Oficiales,
no digo todos, ya que de lo expuests a lo
largo de estas cuartillas, se hace evidente
que habra de excluirse a hombres que
siendo magnificos profesionales no redne
su cardcter las condiciones—casi de aposto-
lado—que requiere la formacién moral de
los Ejércitos. Nadie ha de ver en estas fra-
ses ninguna doble intencién, sino simple-
mente recordar los frecuentes casos de seres
estupendamente impuestos en mateméticas,
pero a la vez, incapaces de explicar a otra
persona el més sencillo teorema.

Otro punto importante para el Cuadro de
Oficiales Profesores es la eleccién de los
Suboficiales y clases de Tropa, auxiliares
en la labor que nos ocupa, debiendo poner
sumo cuidado en lo que afecta concreta-
mente a las clases de Tropa, ya que por su
proximidad y constante trato con el solda-
do, suelen usar de chanzas, motes v con-
fianzas no muy convenientes para esta mi-
sién, teniendo muy presente que a buen se-
guro no sera el mas apto para educar aquel
que lleve fama de dar mas trabajo al pelu-
querc de la Compadilia; al menos por sim-
ple beneficio del “porte y aire marcial”, sélo
debe acudirse a métodos “anticapilares” en
casos verdaderamente incorregibles.

Pudiera objetarse que esta meticulosa y
periddica tarea en pro de la formacién mo-
ral del soldado, no afecta en grado tan se-
vero a nuestro Ejército del Aire, ya que su
contacto directo con el enemigo es cualidad
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privativa de una sola parte del personal, vi-
viendo el resto un ambiente combativo para
el que no es necesaria tan elevada exalta-
cidn del espiritu; ftoda opinién sana merece
respeto, pero es totalmente equivoca dicha
aseveracién. Precisamente por ser nuestro
Ejército el mas moderno de los tres, se evi-
dencia que la actual revolucién de los me-
dios y métodos de combate le atafia en for-
ma capital, estos aviones y estas armas
requieren, por si solas, un esfuerzo moral
infinito por parte del combaliente; queda
demostrada la veracidad de este aserto con
solo reparar en que el inmenso poder bélico
ha de producirse en un ambiente sin pro-
teccién alguna, y operando las mas de las
veces a enormes distancias del suelo amigo.

;,Qué pudiera objetarse en este sentido de
las Unidades de Paracaidistas? ;Habr4 fuer-
zas de choque mas necesitadas de arraigada
formacién moral combativa que estas Uni-
dades?; lo mismo podria manifestarse con
respecto a las Unidades de Defensa, expues-
tas a la aceién répida e inesperada de un
enemigo perfectamente armado; de igual
forma es imprescindible una férrea disci-
plina y elevada moral en el personal de tie-
rra que compone la servidumbre de la Es-
cuadrilla, el Escuadrén, el Grupo, etc., con
la importantisima misién de atender a la
carga de aviones, su armamento y puesta
a punto antes de iniciar nuevas salidas; por
altimo, es de igual necesidad la educacién
moral de las tropas de los Servicios, todas
ellas son—considerada lo Unidad en sentido
individual—preciados dientes de la rueda
del engranaje que pone en condiciones de
rendir al méaximo a nuestro Ejéreito del
Aire. ;Pudo pensar alguien que prestar am-
plia importancia a la formacién del comba-
tiente en nuestro Ejército es, si acaso, una
mera muestra de insano orgulio? Nadie que-
rrd esforzarse en el vano empefio de nadar
contra la corriente, pero si asi fuera, f4cil es
recordarle nuevamente que la guerra moder-
na es total, y que por el gran predominio del
clemento aéreo, las Bases, Aerddromos, Ta-
lleres e Industrias del Aire, seran golosinas
muy apreciadas por los aguijones de la
Fuerza Aéres enemiga, ;jqué remedio cuenta
con la suficiente infalibilidad para, llega-
dos estos instantes, conseguir que todo el
mundo cumpla con su deber, pase lo que
pase? Unicamente la moral del soldado, algo -
que no puede ser suministrado en el mo-
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mento crucial de la batalla o del castigo
enemigo, sino dosificado dia {ras dia en el
monoteno discurrir de la paz, procurando
de esta forma no caer en nocivo sesteo.

Insisto, pues, en la necesidad comun de
este tema, como Unica e infalible base donde
asentar la mejor finalidad de los Ejércitos,
una moral espontanea y o arrolladora, co-
mo lo {fué la experimentada por el sec-
for sano del pueblo espafiol el 48 de ju-
lio del afio 36. De todos es sabido que no
es frecuente—ni mucho menos—en la his-
Lorin de los pueblos, y si en aquella ocasién
sucedid lan briosa reaccién por parte del
sector de espaficles no contaminados, fué
precisamente porque guardaban en su alma
ta arrolladora fuerza que produce en el bien
nacido en esta bendita tierra, los altos idea-
les de su fe eeligiosa, ¢l honor'y la libertad
de su Patria. (o qué ha de permitirse que
sentimientos tan sublimes y allruistas sdlo
se guarden en el arca espivitual de unos
cuantos espafiofes? He aqui algo muy im-
portante para nosotros, prolagonistas de la
mas hermosa profesién, distribuir, difun-
dir, ensefiar, educar al soldado en estos allos
sentimienlos; ya queda sefialado el medio
a seguir en el Acuarlelamicento, en el Aerd-
dromo, en la-Buse Aérea,
dera que, por la circunstancia de un deter-

pero si se consi-
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minado destino, no se tiene puesio en esla
cruzada educadora del espiritu del soldado,
meditese que con el ejemplo, la hounradez, la
disciplina, la laboriosidad vy el esmero en el
trato, se puede en silencio confribuir en for-
ma generosa a la salud moral del Ejército
al que se pertenece.

Quiza resulte pesado repetir la necesidad
de un intenso programa.en pro del fomento
de cuadidades morales en el cuartel. Asi-
mismo, dada la moderna técnica de la
guerra, si todo lo fiamos a nuestras cuali-
dades del espiritu, incurriremos en una mo-
derna Numancia, no menos estéril que he-
roica; es, pues, necesario y evidente cque el
perfecto combatiente debe reunir indefecti-
blemente ambas cualidades.’

Sean estas consideraciones finales el fe-
bril deseo de lograr en nuestro Ej ército un
perfecto enlace entre los conc&ptos moral vy
{éenica, maxime en los actuales momentos,
proximos a ser dotados de material moder-
no; templemos nueslro espiritu castrense en
la paz, sin regatear para ello esfuerzo algu-
no; sélo asi podremos eslar seguros de ob-
tener pleno beneficio a la polencia inherente
al moderno material bélico, que no puede ser
usado con mas honrosa misién que en de-
fensa de DIOS y de ESPAXNA.
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AVIONES

D urante las dos guerras mundiales el
submarino se revelé como un arma muy efi-
caz contra la navegacidn, amenazando gra-
vemente la seguridad de las lineas de abas-
tecimiento enemigas.

51 bien su empleo resulta muy econémico
en proporcién a los resultados que puede
obtener, es muy oneroso en cuanto a la pér-
dida de tripulaciones completas, lo que su-
cede en la mayoria de sus destrucciones,
cosa que habrd que prever desde fiempo de
paz para que las dotaciones de estos barcos
no resullen excesivamente bisofias a poco
de comenzar las operaciones, con la consi-
guiente pérdida de eficacia del arma.

Su éxito en el ataque se basa principal-
mente en la sorpresa. La pérdida de esta
facultad, por la puesta en servicio por el
enemigo de medios para evitarla, hace ne-
cesaria una constante evolucién del subma-
rino. Cuando entren en servicio las nuevas
unidades propulsadas por energia afémica,
llegard a ser un arma, que en el concepto
mas puro de su nombre, opere constante-
mente debajo del agua.

B i Kncmaean demAmmsinas.

Por IGNACIO ALFARO ARREGUI
Teniente Coronel de Aviacion.

El empleo cada vez mayor, durante la Se-
gunda Guerra Mundial, del avién conltra el
submarino obligé a éste a buscar un pro-
cedimiento que le permiliese navegar el
mayor tiempo posible en inmersién, o por

.lo menos a cota periscépica, para tratar de

disminuir con ello su casi segura destruc-
cién si era sorprendido en superficie. Asi
nacio el “schnorkell” aleman, o “sonrt-
mast”, como lo llaman los ingleses, que
permile navegar durante largos periodos de
tiempo a profundidad periscépica impulsa-
do por los motores Diesel y conservando, e
incluso cargando, las baterias suministrado-
ras de energia para sus motores eléctricos,
unicos propulsores cuando el barco rompe:
todo contacto con la superficie del mar.

El radar fué también prontamente insta-
lado en los submarinos, lo que permitié, na-
vegando en superficie o a cota periscépica,
descubrir buques de superficie y aviones,
asi como interceptar las emisiones radar
enemigas, poniéndole sobre aviso de la pre-
sencia de enemigos, aéreos 0 navales, en sus
proximidades. Las comunicaciones entre
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ellos o de los submarinos con aviones y
barcos de superficie, fué mejorada con nue-
vos equipos permitiéndoles con ello mayor
~eficacia en sus ataques.

Durante la navegacién a cota periscépica
en la zona de operaciones, empleando o no
el “schnorkell”, un submarinoe no debe dar
una velocidad mayor de cuatro nudos, evi-
tando con ello la  formacién de estelas que
puedan delatarle. Una vez sumergido fotal-
mente el peligro de ser descubierto por
medio de hidrofonos, pueden obligarlo a
moverse a una velocidad no superior a los
dos nudos, velocidad que se suele llamar
“gilenciosa”,

Durante los ultimos afios se han desarro-
llado progresivamente medios de propulsién
para la navegacién en inmersién a veloci-
dades elevadas (escalén intermedio entre
los motores Diesel y los atomicos), como han
sido la turbina tipo Walther, que utilizando
peréxido de hidrégeno u oxigeno liquido
proporciona una velocidad de 20 a 256 nudos
durante un tiempo de cinco a seis horas.
Este tipo de submarino, considerado -como
el “intermedio” entre el sumergible primi-
tivo y el verdadero submarino, serd en un
préximo conflicto el objetivo de los aviones
con misién antisubmarina.

La tactica de estos barcos no se adapta
a ningun criterio fijo, Es en cada caso su
Comandante el que, tras enjuiciar la situa-
cién tactica del momento, ordena lo condu-
cente para obtener Jos més éptimos resui-
tados en sus acciones, aunque lo mas pro-
bable, segin las enseflanzas deducidas en
la-altima parte de la Segunda Guerra -Mun-
dial, sea que el empleo de los submarinos
‘no se haga aisladamente, sino en grupos de
doce 0 mas, situados escalonadamente y en
profundidad sobre las derrotas de navega-
cién mas utilizadas por el enemigo, obede-
ciendo las 6rdenes de un Mando Director
o del Comandante méas antiguo de la “ma-
nada”. Su mejor defensa ante la presencia
de aviones serd la de sumergirse a cota pro-
funda, “acostarse” en fondos de aguas poce
profundas o alejarse lentamente del area
peligrosa a velocidad silenciosa™.

Vemos, pues, que el submarino tendrd
como principal medio de defensa contra ol
avién el de intentar pasar inadvertido ha-
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ciendo lo posible para no ser detectado. De
aqui que los aviones en misiones antisub-
marinas deben ir provistos de equipos es-
peciales para lograr su localizacién, pues
por el método de observacién visual rara-
mente se logrard nada practico en este sen-
tido, ya que, como hemos dicho anterior-
mente, los submarinos de un posible con-
flicto s6lo- operaran a cota periscopica o en
inmersion total. Los mélodos con que se
cuenta hoy en dia son: la observacién radar
y la deteccién radio-sénica. Los analizare-
mos brevemente: '

El “schnorkell” presenta un blanco muy
pequeflo para la deteccién radar. No obstan-
te, un operador entrenado utilizando un
equipo bien ajustado y en condiciones no
desfavorables del estado de la almoésfera y
del mar puede detectario hasta unas-cuatro
millas de distancia. La altura de vuelo més
indicada para estos tipos de deteccidn pue-
de oscilar entre 200 y 300 metros. Una vez
obtenido un contacto radar habrd que cla-
sificarlo, como de “posible submarino™ o de
“no submarino”, dependiendo de una serie
de factores que seran: altura de vuelo del
avién, distancia a que se obtiene el contac-
to y estado del mar en relacién con las po-
sibilidades del equipo radar que se estd em-
pleando; v, aviones propios y situacién de
barcos de superficie y submarinos amigos
que pueda haber en las proximidades con
relacion a la situacion del momento. Si del
analisis de todos estos facfores se estima
que puede tratarse de un submarino ene-
migo se debe continuar seguidamente la in-
vestigacion del contacto ayudados por el
radar, volando a un rumbo de intercepta-
cién por el método de la demora constante,
lo que tiene la ventaja de hacer seguir al
avién una ruta que nos llevara a scbrevolar
la altima posicién conocida del blanco. si
éste desapareciese de nuestro radar. Para
seguir este método de una manera practica
v sin necesidad de célculos, siempre engo-
rrosos a bordo de un avioén, citemos dos pro-
cedimientos que pueden seguirse cuando,
como en este caso, se trata de distancias
menores de seis millas:

— el de tanieos, que consistird primera-
mente en volar a un rumbo que mnos
sitie al blanco en la direccién del mo-
rro del avion. Una vez conseguido esto
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se mantendrad el rumbo, v si el blanco
se desplaza a un lado u otro entonces
deberemos virar hasta demorarle unos
cinco grados por el otro lado de donde
nos marcaba antes, manteniéndonos
después en la nueva direccién, o ajus-
lando el rumbo de tal manera que el
conlacto se mantenga en demora cons-
tante sobre la pantalla de nuestro ra-
dar, hasta la inlerceptacion (fig. 1)

\
)

dividiendo por dos {a dislancia gue nos
separa del blanco al iniciar la aproxi-
macion. Como en el método anterior
se comenzard por arrumbar hacia el
blanco. Se conlinta en esa direccién
durante un fiempo de vuelo igual a ta
mitad de lo que tardariamos en reco-
rrer la distuneia que nos separa del
blarico a la velocidad que llevamos v,
entonces, se virara ¢l doble de grados,
al lado contrario, de los que se haya
despiazado ¢l cco en la pantalla de
nuestro radar de la posiciéon del eje
longitudinal del avién. Posteriormen-
te, con pequefias variaciones en el
rumbo nos serda ficil mantener una
demora constfanlte con el contacto ([i-
gura 23, ‘
Dada la e¢scasa distancia a recorrer no
serg necesario {ener en cuenta, normalmen-
te, el vienlo en la realizacién de estos pro-
cedimienlos, '
Lu deteccién radio-sénica liene por fina-
lidad el tralar de descubrir la posicién de
un submarino en inmersion y conocer la
derrola rque éste lleva, bien sea de uno que
va ftengamos nolicias anleriores o de ofrn
fque haya sido localizado por este mélodo.
Bl equipo a bordo consiste en un numero
de sono-boyas y un receplor de radio. Aun-
que con los equipos en servicio en la actua-
lidad no se puede obtener ningGn dato di-
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reccional es muy posible que esté ya re-
suelto este inconveniente y se haya logrado
fabricar sono-boyas que transmitan no so-
lamente cualquier ruido que se produzca
debajo del agua, sino también la direccién
del mismo, Cuando hay mar gruesa el mé-
todo resulta ineficaz

La sono-boya es un f(lotador con un hi-
dréfono suspendido, para la deteccién de
ruideos bajo el agua, y un transmisor de ra-
dio alimentado por baterias. Lleva una pas-
lilla soluble por el agua del mar que pro-
voca la inundacién de la boya, y por tanto,
su hundimiento, a lus cuatro horas de fun-
cionamiento. La lransmisién, con alcance
méaximo de unas 15 millas, se puede sinto-
nizar en doce {recuencias de trabajo distin-
fas o canales, ¥ que se distinguen por un
color o franjas de colores en las boyas y en
los indicadores de los canales del receptor,
pintados en correspondencia. Su lanzamien-
to, para lo cual va provisla de un paracaf-
das, deberd ser realizado a alturas no supe-
riores a los 100 metros y para velocidades
maximas del avion de unos 280 km/h.

La léenica de este mélodo no es [4cil, re-
quiriendo gran entrenamiento de la tripula-
cidn, v en especial del operador de radio,
para el reconocimiento e interprelacidn de
los ruidos que se capten y su distincién so-
bre si pertenecen o no a submarinos. Habra
de tenerse en cuenta que:

H

— lu sono-boya wna vez lanzada no pue-
de variarse de su situacidn ni emplear-

se puevamenle:

¢l avion debera permaneccr dentro del
alcance del transmisor de la sono-bhova
(maximo de 5 millas);

- ¢l aleance de deteccion depende de la
profundidad v velocidad de! submari-
no, considerando como maximo el de
6,000 melros.

<=’
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Las tacticas maéas corrientes, para el em-
pleo de este método, son la de situar una se-
rie de sono-boyas en una zona alrededor de
la situacién que se sospecha o0 se conoce
existe un submarino en inmersién, en nu-
mero de cuatro, formando un cuadrado, y
una quinle. en el centro sobre la ultima si-
tuacion conocida, 0 que se presuma, del ene-
migo. Las boyas situadas en los exiremos
del cuadrado se orientan generalmente en
los cualro puntos cardinales vy a una distan-
cia de la boya base de 2.300' metros. Los pro
cedimientos a seguir por la instalacion de
este sistema son los indicados en las figu-
ras 3 v 4, siendo mas practico el ultimo,
pues, aunque resulta menos correcto el fon-
deo de las boyas en sus sitios respectivos,
tiene la ventaja del menor tiempo necesa-
rio para su colocacién, cuestién importan-
tisima ante el aumento de las velocidades
en inmersién de los nuevos submarinos.

Una vez instalado el sistema de sono-
boyas y obtenido la certidumbre de la exis-
tencia de un submarino en inmersién, se
puede conocer su situaeién aproximada por
comparacién de los volimenes de recepecién
de lus seflales emitidas por los transmiso-
res de las boyas, siguiendo su derrota por
el aumento o disminucién de los referidos
volamenes de emision en las distintas boyas.

Cuando por las emisiones recibidas se de-
duzca que el submarino abandona la zona
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vigilada se puede ampliar el sistema en la
direccidon que se eslime que navega el éne-

. migo y pare ello se lanzaran nuevas sono-
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boyas en los vértices de un tridngulo equi-
latero de 1.850 metros de lado. La primera
nueva sono-boya se lanzara sobre la derrota
estimada del submarino y méas avanzada en
la direccién de esa derrota, y a una distan-
cla aproximada de 2.750 metros de la boyu-
base las olras dos, pero equidistantes a am-
bos lados de la misma. No es necesario acla-
rar la necesidad de que la frecuencia de
emision de este nuevo sistema de sono-bo-
yas sea distinta de las empleadas por las
cinco lanzadas primeramente. En caso de
que la estimacion de la derrota del subma-
rino pase por debajo de cualquiera de las
cuatro sono-boyas del sistema principal, ésa
servird como bhoya inicial del nuevo sistema,
lriangular.

Las sono-boyas pueden también utilizarse
para comprobacién de los resulfados obte-
nidos de un ataque aéreo contra un subma-
rino, lanzéandose una primera sono-boya en
el punto donde tuvo lugar el ataque y otra
segunda en la direccién del rumbo a que se
presumia iba el submarino y a una distan-
cia de la primera de unos 900 metros. La
escucha de los ruidos emitidos por las sono-
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boyas nos pueden dar alguna noticia sobre
lo sucedido al enemigo.

Cuando se pretende conocer la presencia
de submarinos que intenten cruzar ung
linea, o salir de una zona, para alcanzar de-
terminada posicién favorable a sus inten-
ciones se pueden establecer barreras de

sono-boyas, dependiendo su forma y situa-

cién de las condiciones tacticas del momern-
to y del fin perseguido, Asi tendremos:

— Barreras de conlencién, empleadas
cuando sabiendo, o intentando saber,
la existencia de un submarino en una
zona pequefia (salida de puertos, estre-
chos, etc.) queremos conocer el mo-
mento 'y lugar en que el submarino
trata de salir del perimetro vigilade.
Existen dos tipos: las circulares, o de
perimetro cerrado, que como su nom-
bre indica consisten en situar un sis-
tema de sono-boyas sobre una circun-
ferencia cuyo centro sers la situacién
probable del submarino, o el centro de
la zona vigilada, v dependiendo su ra-

dio de la extensién de la zona y nu-

mero de boyas disponibles. Para evitar
la gran dificultad de la colocacién de
las boyas en los puntos exactos de la
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circunferencia se puede suplir este sis-
tema por el establecimiento de uno
cuadrangular, en lugar del circular,
cuyo lado tenga un valor doble del ra-
dio deseado y para el cual serdn nece-
sarias un numero mayor de boyas dis-
ponibles. Su instalacién seri grande-
mente facilitada con el apoyo prestado
por una boya dotada de un emisor lan-
zada en el centro de la zona elegida, y
sintonizada su frecuencia en el radio-
compéas de a bordo, para maniobrar
como en el caso de una espera lipo
“standard” sobre un punio cualquie-
ra, previo el cdlculo de los datos ne-
cesarios de tiempo a volar desde el
paso por la vertical v en los tramos
rectos (fig. ). El otro tipo, denomina=-
das de perimetro abierto, consiste en
la colocacién de sono-bovas formando
un cuadrado al que le falta uno de
los lados, utilizdndose principalmente
cuando los aviones operan en estrecha
coordinacién con alguna Agrupacién
naval antisubmarina a la que fratan
de llevar al enemigo.

Barreras de interceptacién, formadas
por sistemas de sono-boyas colocados
en forma de punta de flecha o de
lineas rectas. El primer caso se instala
cuando se conoce el rumbo posible del
submarino, estableciéndose la barrera
segin se aprecia en la figura 6. Las
barreras lineales se colocan principal-
mente para detectar submarinos que
intenten aproximarse a un convoy al
objeto de ocupar posiciones favorables
de ataque contra el mismo. La figu-
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ra. 7 nos da perfecta idea de algunas
de las distintas posiciones en que pue-
den ser instaladas, en relacién con Ia
direccién méas probable por donde pue-
de aparecer el enemigo.

La normal para la colocacién de Jas sono-
boyas en las distintas barreras serd el de
intervalarla a una distancia entre si de 5.500
metros. Esto dara origen, muchas veces, a
la necesidad de utilizar mas de un avién
para conseguir el ntmero de sono-boyas in-
dispensable. :

Una vez detectado un submarino por laa
sono-boyas de un sistema en barrera de los
descritos, si se quiere mantener el contacto
con él y seguir sus movimientos se puede
.emplear el sistema de los tridngulos equi-
lateros yva explicado anteriormente.

Estudiados ya los métodos a seguir para
tratar de detectar los submarinos desde avio-
nes, veamos qué armas deben llevar éstos
para intentar su destruccién. Como ya he-
mos quedado que el submarino normalmen-
te estara en inmersién, o por lo menos a cota
periscépica, serd necesario que las armas
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do y sin que con ellas se haya llegado a un
grado de perfeccionamiento que las hagan
aceptables (principalmente por no alcanzar
sus efectos a las profundidades de inmer-
sién hoy corrientes) son las cargas de pro-
fundidad y las bombas antisubmarinas. Las
primeras, con graduacion para hacer explo-
si6n a distintas profundidades, suelen ser de
un peso de unos 125 kilos, de los que 80 son
de carga explosiva. Su lanzamiento puede
hacerse hasta alturas de unos 300 metros y
a velocidades no superiores a los 450 km/h.

La bomba antisubmarina debe ir dotada
de espoleta de. percusién e hidrostatica para
actuar a distintas profundidades. Su lanza-
miento es posible desde alturas de vuelo de
hasta 1.500 metros y para unas velomdades

. de 550 km/h, como maximo.

que empleemos tengan su mayor efectivi-

dad a la profundidad que se encuentre el
enemigo v con una intensidad tal que rom-
pa o por lo menos averien su casco resis-
tente, lo que causard su inundacién v hun-
dimiento. No cabe duda que la eficacia de
las armas empleadas estard estrechamente

ligada a la de los equipos de deteccién uti-
lizados. Las que hasta ahora se han empiea-

Hemos visto hasta ahora los equipos de
deteccion y principales armas que debe uti-
lizar el avion en su lu-
cha contra el submarino,
pero dependerd enorme-
mente la eficacia de los
primeros y la capacidad
de las segundas del tipo
del avién utilizado y asi,
las exigencias minimas
requeridas por ambos se- -
ran muy distintas si se
trata de aviones proceden-
tes de bases en tierra o de
los embarcados en los por-
taviones. Los embarcados
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irdn, como es natural, mucho méas intima-
mente ligados a las variaciones tacticas
que se vayan sucediendo y en cooperacion
mas estrecha con las fuerzas navales anti-
submarinas y, lo que es mas importante,
cuentan con la ventaja del escaso fiempo
necesario para situarlos en el lugar de la
accion, sobre todo cuando de la proteccion
de convoyes o de fuerzas de superlicic se
trate.

Habrd que tener en cuenta también las
caracteristicas -que en orden a la autonomia,
condiciones de vuelo “todo tiempo”, como-
didad de las tripulaciones, etc., hayan de ser
exigidas a los aviones en misiones antisub-
marinas y que variaran, también, segun se
(rate de aviacién embarcada o de bases le-
janas. Generalmenle los aviones embarca-
dos, con menor capacidad de carga, opera-
ran en estrecho apoyvo con las fuerzas de
superficie antisubmarinas con las que co-
operan mas en misiones de ataque y des-
truccién que en las de localizacién del ene-
migo. Su reiteracién de esfuerzos, por la
inmediata proximidad de su base a flote, v
su enorme velocidad, en relacién con la de
los barcos, les hucen ser un elemento indis-
pensable en esta clase de lucha. Helicopte-
ros, llevados a bordo, con equipos especia-
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les pueden ser de gran utilidad para esta
¢ooperacion,

No obstanle lodo lo dicho, habra de te-
nerse en cuenta que en un momento dado,
Y por circunstancias especiales, o determi-
nados estados atmosféricos o del mar, pue-
de recaer toda la responsabilidad de la lucha
antisubmarina sobre uno sélo de los com-
ponentes de la combinacién de fuerzas aé-
reas y navales, el cual, deberd estar en con-
diciones de aceptarla con probhabilidades de
éxito por si solo.

La aviacién procedenle de bases lejunas,
hidros o aviones tervestres, en misiones an-
tisubmarinas operaran normalmente con
mds independencia, v por ello deberan es--
tar en condiciones de buscar, localizar al
submarino y alacarle para intentar su des-
lruceién, sin necesidad de ayuda exterior.

Observamos, pues, que la lucha del avién
contra el submarino se mantiene incierta y
se puede asegurar que tanto los aviadores
como los marinos iran poniendo en servicio
cada vez nuevos v mdas. precisos medios
para intentar inclinar la balanza a su favor.
Conflictos fuluros nos podran dar la solu-
cién de los problemas que hoy estan plan-
teados.
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Informacidn Hacional

EL SECRETARIO DEL AIR‘E DE LOS ESTADOS UNIDOS EN MADRID

PI‘O(:@(}ente de Rabat Hegd ul Aeropuerio
de Barajas el dia 2 de julio el Secretario del
Aire norteanmericano Mr. Talbo!t que hizo
el viaje en un avién militair acompafado de
su esposa y de su hijo. En el Aeropuerto le
dié la bienvenida el General Jefe del Estado
-Mayor del Aire, en cuya compaifiia revisid
una Escuadrilla de la Region Aérea Central
que le rindié honores y que desfilé a con-
tinuacion ante ambas autoridades. También
acudieron a recibirle el Embajador de los
gstados Unidos y el General Kissner.

La tarde del dia 2 y gran parte del 3 las
empleé el Secretario americano en trabajar
con los miembros de la Mision americana

en Madrid y asistié a un vino de honor que
le ofrecié el Ministro del Aire espafiol y
al que concurrieron los Ministros de Asuntos
Exteriores, Ejéreito, Marina, Comercio, el
General Jefe del Alto Estado Mayor, Jefe
del Estado Mayor del Aire, General Subse-
cretario, General Jefe de la Regién Aérea
Central v gran nimero de Generales de los
lres Bjéreitos.

Mr. Talbotl se mostrd satisfecho de en-
contrarse nuevamente en KEspafia y de la
marcha de los trabajos combinados entr.

americanos y espafioles como consecuencia
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del Tratado de Madrid, alabando la coopera-
cion prestada por las autoridades espafiolas.
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Declaré que los nueve meses que median
enire la conclusion del Tratado v la fecha
actual, se habian empleado en la confeccién
de los proyectos precisos antes de iniciarse
jas obras y en la seleccidn de las empresas
americanas encargadas de su ejecucién. Ac-
tualmente—dijo—se esta efectuando el caleu-
lo de la maquinaria v materiales que se-
ran precisos, asi como la estimacién de la
capacidad de las empresas espafiolas en las
cuales recaeran los subcontratos oportunos
va que, como se sabe, seran ellas las reali-
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zadoras de las obras en cuestién. Estos sub-
contratos, en lo que afecta a las obras de
Torrején v Valenzuela, se otorgaran a me-
diados de verano para comenzar las obras
en sepliembre.

Conclufda su mision en Madrid, el Secre-
tario del Aire americano salié con diree-
cion a Paris en las primeras horas de la
tarde del dia 5, siendo despedido en Bart-
jas por S. E. el Ministro del Aire y por el
General Jefe del Estado Mayor.

SUPERCONSTELLATION PARA “IBERIA”

La, Compadfifa “1beria™ ha visto aumentada
y mejorada su flota aérea con la adquisicién
de tres Superconstellation con los que, evi-

dentemente, se incrementard el prestigio
mundial que ha conseguido en afios dificiles
por la escasez de material.

Los tres nuevos aviones llevaran los nom-

bres gloriosos de Santa Maria, Pinta v Nifla.

552

y las ciudades de Madrid, Barcelona y Sevi-
11a, dotadas de nuestros mejores Aeropuertos,
apadrinaran, por asi decirlo, a las aeronaves
recién adquiridas.

La entrega oficial de la primera—la San-
ta. Maria—y su bendicién por el Cardenal
Spellman, que se digné concedernos este
honor, tuvo lugar en el Aeropuerto de Idle-
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wild el dia 23 de junio, en una ceremonii
a la que asistieron, junto con el Embajador
de Espafia, en los Estados Unidos, y cuya
esposa fué madrina del avién, ofras autori-
dades espafiolas de Nueva York y Washing-
fon, las del Aeropuerto y Alcaldia america-
nos y numercsos represenfantes -de la
industria y el comercio asi como de la co-
lonia espafiola. A continuacién la casa
Lockheed ofrecié un banquete al que asis-
tieron en unién de las.personas que habian
presenciado la bendicién, representantes de
otras compafiias de mnavegacién aérea y
miembros de las industrias aeronduticas
americanas.

La acronave Santa Maria llegé a Barajas
a las 14,35 horas del dia 24, despues de 14
horas de vuelo v en ella viajaron el Director
de “Iberia™, el Presidente del- Consejo do
“Administracién, v unas treinta personas, es-:
pafioles y americanos, especialistas todos de
aviacion. Kl segundo avidn tomd tierra en
Barajas el dia 4 de julio y sé espera para
antes del dia 25 de este mismo mes el ate-
rrizaje del tercero.

ENTREGA DE

El dia 14 de julio, en la-Academia Gene-
ral del Aire, tuvo lugar la entrega de des-
pachos a los nuevos Tenientes que integran
la sexta Promocién de Oficiales formados
en ese Centro. Para presidir el acto, se tras-
ladaron desde ia Base Aérea de Getafe a
San Javier, S. E. el Ministro del Aire, ¢l
General Jete del Bstado Mayor y el General
Subsecretario.

En la plaza de Armas se encontraba for-
mada la Academia en pleno que fué revis-
fada por S. E. el Ministro, rezdndose 2
continuacién, ante un altar adornado con
simbolos aeronduticos y presidido por una
imagen de Nuestra Sefiora del Lorelo, un
solemne tedeum. Seguidamente el namero
uno de la nueva Promocién, Teniente don
Rafael Marrero Davila, hizo entrega de la
bandersa al Caballero Cadete mejor concep-
tuado de la séptima, exhortindole en unas
breves palabras a que sintieran todo el afec-
to por el simbolo nacional con que se des-
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Con los nuevos aviones se proyecta esta-
blecer una linea Madrid-Nueva York y re-
greso, asi como servir otras antiguas, segu-
ramente, en primer lugar, la del Caribe.
Para marcar mas claramente el simbolismo
de los nombres de las aeronaves, se desea
realizar el primer servicio a Nueva York el
proximo 4 de agosto, aunque no se puede
asegurar ocurra asi dado el volumen de ne-
gociaciones previas que han de llevarse a
cabo y que sin dudar han de culminar fe-
lizmente, son muy pocos dias los que me-
dian para que puedan ser ultimadas.

Los nuevos aviones representan un incre-
mento enorme en las posibilidades comer-

" ciales de “lberia” puesto que con ellos po-

dré competir en comodidad y velocidad con
las compafiias extranjeras en la ruta del
Atlantico Norte, a la vez que sirviéndose
también las lineas con América meridional,
se podra atender como se merece o ese ele-
vado contingenle de hispano-americanos
que fueron capaces de sacrificar su como-
didad con tal de sentirse transportados por.
las alas espafiolas durante nuestros afios di-
ficiles.

DESPACHOS

pedian de él los nuevos Tenientes y a que
trabajaran y perfeccionaran sus virtudes en
su honer, como ellos habian tratado de

hacer.

El Goronel de la Academia, se dirigié a
los nuevos Oficiales a los que, fundamen-
talmente, previno contra dos peligros en su
vida futura; la posible absorcién por la so-
ciedad con disminucién de su tensién pro-
fesional y la inelinacién de los pocos afios
a no sentir en todo su valor la disciplina de
vuelo, en estos tiempos en que es bdsica
para la seguridad del personal y del mate-
rial y para poder cumplir con.éxito cual-
quier misién que pueda encomendarse. Ter-
minada la arenga del Coronel Director, Su

.Excelencia el Ministro hizo entrega de la

Cruz del Mérito Aeroniutico concedida a
dicho Covonel, asi como a otros Jefes y Ofi-
ciales destinados en la Academia, terminan-
do el acto con un desfile de las fuerzas que
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habian rendido honores a la llegada del Mi-
nistro. S. E., en unién de sus acompafiantes,
emprendidé por la tarde su regreso a Getafe.

. El dia 13 de julio, en Madrid, tuvo lugar,

Los Agregados
Aéreos a las Em-
bajadas de los
distintos paises
en Madrid, efec-
tuaron en el mes
de julio una vi-
sita a nuestros
Centros de for-
macion de Ofi-
ciales de San
Javier y de la
Milicia Aérea
Universitaria en
Burgos.

Fueron acom-
pafiados por

miembros de la Segunda Seccién del Esta-
do Mavor del Aire y efectuaron su viaje en

VIAJE DE LOS
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rrespondientes.

AGREGADOS AEREOS

también, la entrega de despachos a los nue-
vos Oficiales de los Cuerpos Juridico, Sani-

dad e Intervencién en las Academias co-

dos aviones del
Escuadrén del
Estado Mayor.
in ambos Cen-
tros de instruc-
cién fueron re-
cibidos por los
Coroneles Direc-
tores respectivos
v recorrieron de-
tenidamente las
instalaciones de
las Bases de¢ Vi-
llafria y San Ja-
vier. _
En Burgos,
ademads, realiza-

ron una visita a los principales monumen-
tos de la capital castellana.

A NUESTROS COLABORADORES

Revista de Aerondutica pone en conocimien-

to de sus colaboradores el traslado de su domicilio a los
locales instalados en el Nuevo Ministerio del Aire, calle de
Romero Robledo, nim. 8, Madrid.

Al mismo tiempo recuerda que la colaboracién esté abierta
a la Oficialidad de los tres Ejércitos, asi como a las personas
civiles cuyos trabajos sean considerados de interés o actua-
lidad.

Es conveniente el envio de fotografias y grdficos aclara-
torios del texto, no siendo necesario que los grdficos o dibujos
sean trazados perfectamente, sino que basta que lo sean con
claridad.

Todos los trabajos publicados serdn remunerados con una
cantidad superior a 500 pesetas, y que puede ascender a 1.000
pesetas siempre que su mérito lo justifique.
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Informaciin del Extranjero

AVIACION MILITAR

Awvidn de ensceitansa elemental Beecherafl T-34, que en el fuluro sevd empleado en los
centros de instruccion de la Marina norleamericana.

ESTADOS UNIDOS

El T-34 es seleccionado como .

avion escuela.

La Marina norteamericana
ha. hecho publica reciente-
mente la adopcion del avidén
Beechcraft T-34 como avion
de ensenanza elemental en sus
centros de instruccion de
vuelo.

Este avion esta equipado
con un motor Coniinental de
225 cv., y es capaz de una
velocidad maxima de 300 ki-
16metros por hora. Sus asien-
tos estan dispuestos en tan-
den y posee tren iriciclo re-
tractil.

El pedido inicial formula-
do por la Marina alcanza a
varios cientos de estos avio-

nes, y se espera que las pri-
meras eniregas tengan lugar
dentro de un afio. En la ac-
tualidad el T-34 se estd pro-
duciendo con destino a la
Fuerza Aérea.

[a Marina piensa empiear
el nuevo avidén de escuela du-
rante las primeras setenta ho-

“ras de vuelo, y en las que van

incluidas nociones de wvuelo
nocturno y acrobacia.

El T-28 B, gque hasta ahora
era empleado en la ensenanza
elemental, se¢ utilizara en lo
sucesivo en una scgunda fase
mas avanzada.

Las Fuerzas Aéreas en Europa

A las seis Alas de aviones
de caza de la USAF estacio-
nadas en Europa (Alemania,
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Francia e Inglaterra)} se van
a anadir en €]l otofio otras
dos Alas nuevas de Sabres,
segun ha manifestado el Co-
mandante en jefe de la USAF
en Europa, Teniente General
William H. Tunner. Con estas
dos nuevas Alas, que estan
acabando su periodo de en-
trenamiento en los Estados
Unidos, y que serdn designa-
dos como Ala 21 y Ala 388, se
da un paso mas en el refuer-
zo de la capacidad ofensiva
de Europa. Estas dos nuevas
alas tendran sus bases en
Francia y seran asignadas a
fa 12 Fuerza Aérea. La 21
tendra su -base en Chambley,
y sera mandada por el Coro-
nel Robert R. Rowland. EI
Ala 388 tendra su base en
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Etain y serd mandada por el
Coronel James F. Whisenand.
Los actuales efectivos de la
USAF en Europa son los si-
guientes: )

12 Fuerza Aérea: Compues-
ta en su mayoria por caza-
bombarderos Sabre; tres gru-
pos en Alemania, un ¢grupo
en Francia 'y dos grupos en
Gran Bretana.

Tercera Fuerza Aérea: Avio-
nes de bombardeo B-29 y
B-47, con bases en Gran Bre-
tafia. .

17 Fuerza Aérea: Aviones
de bombardeo con bases en el
Norte de Africa.

Cuentan estas unidades con
alas para €l transporte de tro-
pas, alas de reconocimiento y
alas logisticas y de aprovi-
sionamiento. o

Nuevo record de permanencia
en el aire para ei B-47.

El pasado dia 16 de junio,
un avion Boeing B-47 “Sira-
tojet” de la 306 Ala de Bom-
bardeo estacionada en la Base
Aérea. de WMacDill, Florida,
despeg6 de dicha base y. volo
12.000 millas con una dura-
cion del vuelo de veinticinco
horas y diecinueve minutos.
El récord anterior, estableci-
do en 1952, era de veinticua-
tro horas y un minuto.
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Este es el nucvo avion americano cazasubmarinos Marlin

P3M2, dotado con un moderno equipo de deleccion, cohe-

les, cargas de profundidad y lorpedos que le convierlen
en un arma decisiva en la hieha anbisubmarina.

E]l avidén, un modelo total-
menie ‘“standard” del B-47,
llevaba una carga normal de

" bombas y todo su equipo de

ccmbaie. Durante el wvuelo,
mas de 7.000 milias de la ru-
ta fueron sobre el mar y €n
el transcurso del mismo se
hizo también un ejercicic de

El caza de todo tiempo FSD “Skynight” estda armado con

cuairo proyectiles dirigidos “Sparrow?”, dos de los cuales

podemos ver en la fotogmfg’g bajo el plano derecho del
avién.
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bombardeo sobre Denver en
el Estado de Colorado.

El vuelo se realizd6 como
uno de tantos de entrena-
miento que se estdn realizan-
do constantemente por todas
las unidades del Mando Aé-
reo Estratégico, e incluyé
un numero indeterminado de
operaciones de reabasteci-
miento en wvuelo.

Otro vuelo notable realiza-
do a principios del pasado
mes de junio, corrié a cargo
de una patrulla de tres avio-
nes B-47 que despegaron de
la Base Aérea de March Field
en California, mandados por
el General de Division Wal-
ter C. Sweeney, Jefe de la
Quinta Fuerza Aérea, y des-
pués de un vuelo de 6.700 mi-
las y tres reabastecimientos
de gasolina en vuelo, tomaron
tierra en €l Japon. )

Este vuelo es también la
distancia mas larga de punto
a punto sin escalas que han
volado hasta hoy aviones de
reaccion.

La duracion de este vuelo
fué de aproximadamente
quince horas y la velocidad
media alcanzada de 715 kilé-
metros por hora.
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Los ingt-s-s han veformado su avion de caza o reaccion
“Meteor” y, sequn afirman, lo han convertido en uno de
los mds efectivos cazas nocturnos hoy en produccion.

El futuro asentamiento de la
Academia de Aviacion.

El Secretario de la Fuerza
Aérea Mr. Talbott, ha anun-
ciado que la Comision nom-
brada para elegir el asenta-
miento de la fuiura Academia
del Aire ha recomendado tres
lugares.

Como se informé anterior-

mente, el Secretario hubiera
tenido que aceptar la eleccion
de la Comision si ésta se hu-
biese decidido unanimemente
por un determinado lugar. No
siendo asi el Secretario de
la Fuerza Aérea esta faculta-
do y obligado a elegir per-
sonalmente uno de los tres lu-
gares escogidos por la Comi-

sion; estos tres lugares son:
Alton .en el estado de Illinois,
Colorado Springs, en el Es-
tado de Colorado y Lake Ge-
neva en el de Wisconsin.
Mister Talbott anuncié que
ademas de la inspeccion de

“los tres lugares gue é] mismo

llevara a cabo, cada uno de
ellos sera cuidadosamente es-
tudiado por los miembros de
su Estado Mayor.

Como se recordara, el Con-
greso ha-aprobado la conce-
sion de fondos por valor
de 125 millones de doélares
destinados a la adquisicion de
terrenos, planeamiento y pro-
yecto de construccion de la
Academia.
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FRANCIA

Se hace entrega del primer
“Mystére».

El Cuartel General de la
U. S. A, F. se ha hecho cargo
en ¢l aeré6dromo de Bor-
deaux-Marignac (Francia) del
primer modelo de produccién
en serie del avion francés de
propulsién por reaccién Mys-
tere Mark-1V. Dicho avion fué
entregado doce dias antes de
lo previsto, siendo devuelto a
las Fuerzas Aéreas Francesas
como parte del programa de
ayuda y defensa mutua.

El “Fleurei»® regresa de la
India.

El M. S. 755 «Fleuret” ha
terminado la experimentacion
durante cien horas de vuelo
a gue acaba de ser sometido
en la India. El prototipo re-
gresard@ por via maritima a
Francia. '

Fueron soltados en él, tras
siete horas de doble mando,
dos alumnos de la Indian Air
Force, que anteriormente sélo
habian afectuado cincuenta
horas de vuelo, sobre Perci-
val “Prentice”,

INGLATERRA

Aviones de reaccion en el
Mando de Transporte. .

Va a disponer en breve por
vez primera de aviones de
reaccion -el Mando de Trans-
porte de la R. A. F. Han sido
solicitados un namero no pre-
cisado de aviones de trans-
porie: de cuatro reactores
Vickers-1000. Estos aviones
permitirdn el transporte de
120 hombres totalmente equi-
pados a distancias hasta de
4.000 kms. Estos nuevos avio-
nes sustituiran a los antiguos
Handley Page “Hastings”.

INTERNACIONAL

Declaraciones del Secretario
Ia 0. T. A. N.

Lord Ismay, Secretario Ge-
neral de la O. T. A. N., ha
manifestado en Paris que la
guerra moderna, con el em-
pleo de armas atomicas, pro-
yectiles dirigidos y aviones
muy perfeccionados, requiere

una gran profundidad en la

defensa, y que solamente esta
gran profundidad en la de-

" fensa, de la N. A. T. O. pue-

de alcanzarse si se integra a



REV!ISTA DE AERONAUTICA

la Republica Federal Alemana
dentro de la Organizacion At-
14antica, aun cuando no ve po-
sibilidad de ello hasta tanto
haya sido ratificada por Fran-
cia e Italia la Comunidad Eu-
ropea de Defensa. Afiadid
también que las fuerzas de-
fensivas de la O. T. A. N. son
hoy dia suficientes para evitar
que 'las tropas rusas estacio-
nadas en Polonia, Alemania
Oriental y otros paises saté-
lites puedan avanzar como en
un paseo militar sobre Euro-
pa Occidental. Es preciso, sin
embargo, dijo también, no
cdesmayar en los esfuerzos de-
fensivos si se quieren o.ifar
los horrores de una fercera
guerra mundial.

NORUEGA

El programa de ayuda msliiar
a Noruega.

El Jefe de la Mision Militar’

norteamericana en Noruega

(MAG), Contraalmiranie la-
mes H. Foskett, ha revelado
recientemente que el wvalor
del material ‘de guerra y otros
capitulos de los gastos de de-
fensa financiados por los Es-
tados Unidos en Noruega as-
ciende aproximadamente a
500 millones de doélares.
Continudé diciendo que,
aproximadamente, el 44 por
100 del material de guerra
destinado a Noruega ha sido
ya eniregado a las fuerzas
militares de este pais. Estos
envios han supuesto hasta la
fecha 292.000 toneladas de
material, proyectandose en-
viar el resto dentro de los
proximos dieciocho meses.
Adem3s, unos 2.000 hombres
de las fuerzas armadas de No-
ruega, enire oficiales y perso-
nal de tropa, han recibido en-
trenamiento en distintas es-
cuelas militares en Alemania
Occidental y en los Estados
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Unidos. De este total unos 500
han recibido instruccion de
pilotos de avion.

Termino diciendo el Almi-
rante Fosketit que la mayor
parte del material que nece-
sitan las fuerzas militares no-
ruegas ha sido recibido o
estad en produccion.

A medida que el equipo mi-
litar recibido se va gastando
o averiando, es sustituido por
material <standard” nortea-
mericano.

Al propio tiempo Noruega
ha almacenado gran cantidad
de piezas de repuesto reci-
bidas.

Cuando se haya terminado
la actual fase de suministro
de material, la misién del or-
ganismo encargado de llevar
a cabo la ayuda a Noruega
dentro del Mutual Defense.
Assistance Program, consisti-
ra casi totalmente en la ayu-
da para mantener y renovar
el material militar.

A su llegada a Alemania, las unidades americanas equipadas con proyectiles Malador,
han preseniado oficialmente a la prensa esla nueva arme divigida.
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MATERIAL AEREC.

El A4D “Skyhawk”, construido en Amévica, es el mds diminulo avion de combaie pro--
pulsado a reaccion. Su tamafio es inferior a la milad del de los cazas hoy en servicio.

ESTADOS UNIDOS

El Douglas A4D “Skyhawk®.

En los talleres de la casa‘

Douglas de “El Segundo” (Ca-
lifornia), acaba de terminar-
se el prototipo de avion’ lige-
ro embarcado de ataque Dou-
glas A4D «“Skyhawk”. Las ca-
racteristicas del avion son las
siguientes: ala en delta de 7,6
metros de envergadura; fuse-
laje de 11,9 metros de longi-

tud; unica deriva en flecha.
Fl ala no es replegable debi-
do a su escasa envergadura.
Fl peso en vacio es de 3,765
kilogramos; el equipo del
avion es sencilio y se ha pro-
curado buscar el maximo po-
sible de economia, si bien lle-
va todos los detalles que ca-
racterizan a los modernos
aviones de propulsién por
reaccion, e inclusive un asien-
to lanzable hacia abajo, lleva
un turborreactor Wright J-65
de 3,265 kilogramos de empu-
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ie. No se conocen todavia las
cualidades de vuelo del avion.
Se cree, no obstant€, que el
radio de acciéon estaria pro-

‘ximo a los 1.050 kilomeiros

y la velocidad maxima seria
alrededor de 1.000 kms/h.

Los aviones de propulsion
atémica.

El presidente de la Comi-
sion Militar de Enlace con la
Comision de Energia Atomi-
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ca, ha declarado en una inter-
vid a la revista americana
“News and World Report” que
dentro de seis o siete afios los
Estados Unidos dispondran de
aviones de propulsiéon atomi-
ca. Confia en la importancia
extraordinaria que la energia
atomica tendrd en el futuro
para la aerondautica, conside-
rando posible la realizacion
de aviones atomicos que se
mantengan en el aire dos-
cientas o frescientas horas y
puedan dar varias veces se-
guidas la vuelta al mundo.

El RB-66A

El pasado 28 de junio, ha
comenzado sus ensayos en
vuelo el primer bombardero
de reconocimiento birreacior
Douglas RB-66A. Ha despega-
do del aerodromo de los ta-
lleres de Long Beach y ha
aterrizado en la base de en-
sayos de la U. S. A. F. de
Edwards (California). Es la
version para la U. S. A. F. del
‘bombardero naval de apoyo
«“Skywarrior” A3D. Tiene el
ala y el estabilizador de cola
en flecha y tren.de aterrizaje
triciclo retractil. Lleva dos
turborreactores montados .en
sendas barquiilas colocadas
debajo de las alas del tipo
Allison J-71 de 4.500 kilogra-
mos de empuje. Tiene este
avion un peso total de 34 to-
neladas y una velocidad de 950
a 1.100 kms/h. En la parte
posterior del fuselaje lleva
una torreta de armamenio de
mando a distancia.

La daltima version del “Super-
Sabre».

La nueva version para todo
tiempo del aviéon North Ame-
rican F-100 “Super-Sabre” ha
sido denominada F-107. Esta
dotada de un radar de detec-
cion y de varios aparatos su-
plementarios de navegacion y
telecomunicacion. Existe ade-
mas otra version, el F-100C,
que es sobre todo un caza-
bombardero y que realiza ve-
locidades a gran altura que
sobrepasan los 1.2 kms/h.

Las pruebas de los cacas de
despegue vertical.

Recientemente se ha reali-
zado una demostracion pabli-
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mite maniobrar dentro de uw
conc de 602 cuyo vértice se:
haila en la parte superior del
hangar a unos 60 meiros de
altura, en donde un torno
provisto de un motor eléctri-

El Convair XFY{ en el gran hangar de la base de Moffet
en donde se vealizan las pruchas de vuelo caulivo.

ca de las pruebas en vueio
cautivo del caza de despegue

vertical Convair XFY-l lleva-

das a cabo en un hangar de
grandes dimensiones en Mof-
fet Field en las cercanias de
San Francisco.

El avion esta sujeto por un
sistema de cables que le per-
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Co y un freno estd unido por
medio de dos cables al buje
del avién. Un contrapeso ten-
sa estos cables e impide su
encuenire con las palas de la
hélice en los casos en que
ésta facilite susteniaciéon al
aparato. En los descensos, un
mecanismo actda sobre ek
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‘freno del torno tan pronto
como éstos se hagan a velo-
cidades superiores a dos me-
tros por segundo, y también
al llegar a alturas inferiores
a 10 metros.

nes al estilo de los helicopte-
ros, en las que el piloto ma-
niobroé habilmente arriba y
abajo, adelante y atrds den-
tro del cono de 602 ya rese-
fiado. ’

El Convair se alza, sobre el suelo del hangar, auzil jado por
los cables que facilitan la” ejecucién de las pruebas de
despegue vertical. : '

En las pruebas efectuadas,
el avion se levantd suavemen-
te sobre sus cuatro apoyos, a
una velocidad de un metro
por segundo, permaneciendo
a unos 20 metros de altura
por espacio de seis minutos.
Se realizaron tres ascensioc-

Nuevo bombardero.

Después de laboriosas sesio-
nes dentro de los medios di-
rectivos de las Fuerzas Aéreas
de los Estados Unidos se ha
decidido proceder a construir
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en serie, con caracter de ab-
soluta prioridad, el bombar-
deo supersénico Convair
XB-58 ¢“Hustler>. Pocas ca-
racteristicas se conocen de
este avion de bombardeo por
guardarse con gran secreto
el proyecto del mismo. No
obstante, se trata, al parecer,
de un aparato de cuatro reac- .
tores y ala en delta. Los reac-
tores son General Electric
J-79 y Prat and Whitney J-75,
ambos de 6.800 kilogramos.
Para este proyecto de cons-
truccion del Hustler se ha
previsto también la construc-
cion-de un avidon cisterna es-
pecial—el XC-132—construido
por la Douglas y capaz de
transportar 45.000 kilogramos

- de carburante para el apro-

visionamiento en vuelo al
XB-58. Este avion cisterna
llevaria también cuatro reac-
tores Prat & Whitney T-57. La
Convair ha realizado contra-

-tos con la Empresa Electric

para el armamento del avidn
en cuestion, con la Sperry
Gyroscope para los sistemas
de bombardeo y navegacién,
con las Sylvania Corporation
para el equipo de radar y la
Bendix Corporation para el
piloto automatico.

Noticias del “‘Sea Dart>.

La firma Convair ha reanu-
dado los ensayos del caza ’
XFE2Y-1 “Sea- Dart”, provisto
de hidroesquies y propulsado
por dos turborreactores Wes-
tinghouse f-46 que fueron los
originariamente previstos pa-
ra este aviéon y que, por no
estar disponibles cuando el
prototipo del avion se acabg,
fueron sustituidos por reacto-
res J-34. La Convair trata de
transformar el citado avion
con el fin de montarle un solo
turborreactor de la clase de
4.500 kilogramos de potencia.

FRANCIA

Las pruebas del “Barouder®.

Actualmente se estian reali-
zando pruebas relativas a la
uitlizacién de los cohetes
propulsores en el carrillo de
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despegue del “Barouder”, que
hasta la fecha ha despegado
utilizando sé6lo el reactor pro-
pio. Ademas de los dos proto-
tipos existentes, hay pedida
una preserie de tres aparatos,
por el Estado.

Noticias de_ﬂ Potez 75.

Segun. informa la unién
sindical de las industrias ae-
ronauticas, ¢l Potez 75 ha
efectuado pruebas de despe-
gue y aterrizaje en toda cla-
se de terrenes, algunos de
ellios arados el dia anterior,
asi como en pequefias carre-
teras, o caminos rurales. Es-
tas pruebas han sido conclu-
yentes y demostrado que el
avion puede aterrizar en
cualquier parte en el campo,
evolucionar por sus propios

El Boeing 707,

medios a través de toda clase
de obstaculos, bastandole te-
rrenos, impracticables adan

para aviones ligeros clasicos,

0-pequenas carreteras de 3,80
metros de ancho, para despe-
gar. Todas las pruebas se han
efectuado con un observador
y armamento (esencia, un ter-
cio consumida).

INGLATERRA

Primer vuelo del avion de
escuela ‘“‘Provost>.

En los ultimos dias de ju-
nio han ‘enido lugar los pri-
mercs vuelos del reactor de
ensefianza elemental “Pro-

vost” producido por la Hun-
ting Percival.
Este avion ha sido proyec-
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tado para su emplec en la en-
sefianza elemental de pilotos,
con objeto de facilitar a los
alumnos, experiencia en el
vuelo a reaccion desde sus
primeros pasos en el apren-
dizaje. Este modelo esta ba-
sado en el avion de escuela
“Provost” con motor de pis-
ton que en la actualidad uti-
liza la RAF en sus escuelas.
El nuevo tipo esta equipado
con un reactor Armstrong
Siddeley <Viper” de flujo
axil.

Se hace constar gue aun
cuando un reactor consume
aproximadamente tres veces
mas combustible que un mo-
tor ortodoxo equivalenie, esta
clase de motores utiliza gaso-
lina de alto nuamero de octa-
no, que es tres veces mas cara
que el keroseno quemado por
los reactores, por lo que el
coste del combustible es poco
mas o menos el mismo.

que en la actualidad prosigue un activo periodo de pruebas.
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La North American estd conslruyendo uwn tunel aerodindmico que serd capaz de des-
arrollar velocidades tres weces superiores a la del sonido.

ESTADOS UNIDOS

La North American construye
un tanel supersonico.

La North American ha fir-
mado un contrato para la
construccion de un tanel ae-
rodinamico que desarrollara
velocidades desde 600 kilome-
tros por hora hasta tres ve-
ces la velocidad del sonido.

Este -tanel, cuyo coste to-
tal alcanzaran los cuatro mi-
llones y medio de délares, es-
tara emplazado cerca del ae-
ropuerto de Los Angeles, en
donde se hallan las cadenas
de montaje del F-86 y F-100,
y sera uno de los mayores

hasta ahora construidos por

una Compafiia particular.
Técnicamente, este proyec-

to de la North American dara

lugar a la construccion del’

mayor tunel aerodinidmico de
tipo intermitente de los Es-
tados Unidos. La corriente de
aire sera producida por el es-
cape de aire comprimido en
una serie de ¢randes esferas,
siendo la duracion de cada
prueba inferior a un minuto.

La camara de trabajo, re-
lativamente grande, permiti-
ra el empleo de modelos de
una envergadura de 1,20 me-
tros. Los ttneles con carac-
teristicas semejantes . hasta
ahora utilizados operaban con
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corriente de aire continua, y
su coste era varias veces su-
perior al de este nuevo tanel
de tipo intermifente. Segun
afirma la casa constructora,
la totalidad de las obras es-
taran concluidas en marzo
de 1956.

Los subsidios a las lineas
aéreas. '

El Air Coordinating Comi-
tee, integrado por represen-
tantes de nueve departamen-
tos gubernamentales, ha di-
rigido un informe al Presi-
dente Eisenhower en el que
se propone restringir los sub-
sidios concedidos a las lineas
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aéreas y una eliminaciéon de
las compafiias cuya explota-
cion resulte antieconémica.
Este informe fué solicitado
por el mismo Presidente el
pasado aiio, y servira de guia
a la futura politica sobre
aviacion civil.

Teniendo en cuenta que la
aviacién civil ha rebasado el
periodo inicial que los hizo
convenientes, el informe re-
comienda que los subsidios
concedidos a las compaifiias
de lineas aéreas que operen
en el interior de los Estados
Unidos sean reducidos tan

pronto como sea posible. Se -

recomienda igualmente que
el numero de compafias se
"~ limite a upas cuantas capa-
ces de sostenerse por si mis-
mas sin necesidad de la ayu-
da oficial. Los subsidios con-
cedidos a las lineas aéreas
durante €] periodo de doce
meses que concluyd el pasa-
do 30 de junio, alcanzaron
la cifra de 81 millones de do-
lares.

Para las lineas exteriores,
sin embargo, el informe es-
tablece que el interés nacio-
nal y la competencia inter-
nacional hace aconsejable la
continuacion del régimen de
subsidios durante un largo
periodo todavia.

En el caso de que las re-
comendaciones incluidas .- en
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En Nueva Jersey se ha probado el primer helicéplero

construido para fines civiles exclusivamente. Se trala del

helicéptero Dooley, del que se dice serd tan fdcil de iri-
pular como un coche de turismo.

el informe a que se hace re-
ferencia sean aprobadas por
el Congreso, se calcula que su
cumplimiento necesitara el
transcurso de un plazo com-
prendido entre cinco y diez
afios.

El DC-7B.

Se han realizado con ple-
no éxito en el desierto de
Mojave las pruebas con el
aviébn de . linea continental

Recientemente hemos informado a nuestros lectores de la

inauguracion en el corazén de Bruselas del nuevo terminal

aéreo que alojard los servicios de viajeros, adminisiracion
y direccion de la Compadiia Sabena.
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Douglas DC-7B. Las caracte-
risticas que distinguen al
DC-7B con’ respecto al DC-7
son las siguientes: Los flaps
estan interconectados me-
diante un nuevo sistema que
permite en ellos una posicion
optima para el despegue. El
efecto aerodinamico sobre los
mismos ha sido mejorado
cambiando su disposicion con
respecto a la cara superior
del ala; mediante esta nueva
disposicion se ha podido re-
ducir la carrera de despegue.
También se han mejorado las
cualidades de subida del apa-
rato. La reserva de combus-
tible se ha aumentado de
20.860 litros a 24.230. litros
mediante la adicion de depd-
sitos suplementarios. Es po-
sible también aumentar en
360 litros la capacidad de los
depositos colocados en el bor-
de de salida de la parte cen-
tral del ala. Mediante este
aumento de capacidad de
combustible podra el DC-7B
realizar sin escala el trayec-
to Londres-Nueva York. Los
motores son Wright <“Com-
pound DA-4”, que con respec-
to al antiguo DA-2 presentan
un aumento de potencia. La
cabina interior del DC-7B ha
sido prevista para varias ver-
siones, que van desde la ver-
sion de lujo *siesta” de 40
pasajeros hasta la version tu-
rista de 95.
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£l ruido en los aeropuertos.

Los constiructores de avio-
nes y el N. A. C. A, estan es-
tudiando las posibilidades
técnicas de suprimir ruidos
en los aviones en un esfuerzo

to de eliminar al maximo las
molestias procedentes de los
ruidos. Uno de los métodos
seguidos es elegir en cada
aeropuerto una pista deter-
minada desde la cual llegue
el ruido lo mas amortiguado

El cohete “Viking” IX en el momenlo de ser lanzado desde
su plataforma en el desierlo de Nuevo Méjico.

para reducir las molestias que
estos ruidos producen en los
. aeropuertos situados proxi-
‘mos a- zonas habitadas. Las
lineas -aéreas tratan de mo-
dificar los sistemas de des-
pegue y aterrizaje con obje-

posible a las proximidades; y
esta pista deberia ser utili-
zada al maximo en el trafico
de los aviones del aeropuerto
en cuestion. Se perfecciona
en los aviones también la ve-
locidad ascensional, pues al
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doblarse la distancia vertical
que separa un avion de tie-
rra se reduce a la vez 1a in-
tensidad del sonido en un
75 por 100. Por dltimo, se
trata también de que los avio-
nes lleguen y salgan de los
aeropuertos volando sobre las
zonas menos pobladas, volan-
do inicialmente en la direc-
cién mas conveniente a estos
efectos. Todos estos perfec-
cionamientos estudiados son
consecuencia de las recomen-
daciones realizadas por la Ge-
neral Dolittle’s Airport Com-
mission, complementadas por
los trabajos de la A. T. A. y
C. A. A.

El DC-7 establece un record.

Un Douglas DC-7 pertene-
ciente a la United Air Lines
ha establecido un nuevo Te-
cord de .velocidad comercial
realizando los 8.000 kilome-
tros que separan Nueva York
de Honolulu, con escala in-
termedia en San Francisco, a
una velocidad de 502 km/h.,
incluido el tiempo de parada,
realizando el viaje en 17 ho-
ras 9 minutos, de las cuales
15 horas 57 minutos han co-
rrespondido a la duracién del
vuelo.

FRANCIA

Acuerde aéreo entre Francia
y1a U. R. S. S.

El pasado dia 30 de junio
fué firmado en Mosca el nue-
vo acuerdo aéreo entre Fran-
cia y la U. R. S. 8. En este
acuerdo se prevé que el tra-
fico aéreo entre Paris y Mos-
ca se realizara transbordan-
do en una €scala intermedia,’
que se establece en Praga; el
trayecto Paris-Praga se rea-
lizara por aviones franceses,
y el trayecto Praga-Moscu co-
rrera a cargo de aviones ru-
sos. El Gobierno de Checos-
lovaquia ha dado su aproba-
cion al vuelo sobre su terri-
torio y aterrizaje en Praga.
de los aviones franceses y so-
viéticos.

El trafico aéreo sobre Lon-
dres.

Las normas de trafico aé-
reo sobre la ciudad de Lon-
dres han sido suavizadas en
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el sentido de poder tomar tie-
rra los helicopteros en el
centro de Londres, concreta-
mente en la orilla sur del
Tamesis, precisamente en el
espacio en que se celebré el
festival de Gran Bretafia en
el afio 1951. Cualquier piloto
con permiso de navegacién
podrd tomar tierra en dicho
punto con tal de que comu-
nique su intento al Ministe-
rio de Aviacion con wveinti-
cuatro - horas de antelacién.
Los aparatos deberan entrar
volando sobre el curso del
Tamesis, manteniéndose a una
altura de unos 150 metros.
Se pretende con este servicio
acoriar el tiempo necesario
para desplazarse hasta los

aeropuertos extremos de la

ciudad. También se proyecta
iniciar servicios con los he-
Ilcopteros a ciudades de pro-
vincia.

INGLATERRA

XXXV anos del “primer vue-
lo Londres-Norteamérica”.

"El pasado dia 15 de junio
se conmemoro en Londres el

Vistu exterior de las magnificas edificaciones del acropuerlo de 7

XXXV aniversario del primer
vuelo transatlantico, realiza-
do por los pilotos britanicos
John Alcock y Arthur Whit-
ten Brown. La ceremonia tu-
vo lugar en el Aeropuerto de
Londres a presencia del Mi-
nistro britdnico de Transpor-
te y Aviaciéon Civil:

Por la tarde del mismo dia,
un servicio “Monarch” de
BOAC salio del citado aero-
puerto para realizar la 14.150
travesia de la misma ruta que
inaugurara la Imperial Air-
ways,

Al mando del aparato ac-
tual iba el Capitdn Messen-
ger, que en esta ocasion rea-
lizaba su 445 vuelo en dicha
linea. Asimismo, la “stewar-
dess” de servicio en el apa-
rato, la joven Faith Sisman,
de veintinueve afos, cumplia
con €l su 300 vuelo en dlcha
direccion.

El vuelo de Alcock y Brown
partio de Terranova a prime-
ras horas del amanecer del
dia 15 de junio de 1919. Hoy,
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a los treinta y cinco anos de
aquella fecha, un piloto en-
cargads de este vuelo lleva
tan so6lo dos afios de navega-
ciébn ¢n esta ruta, como el
Capitan O. P. Jones, quien,
sin embargo, es “multimilio-
nario” en millas practicadas
sobre dicha ruta. BOAC cuen-
ta con una dotacion de 160
pilotos que vuelan en los ser-
vicios del Atlantico desde
Londres a Montreal (Canada)
y Nueva York; de ellos, mas
de la media docena han sur-
cado esta direccién no me-
nos de 400 veces cada uno.
Tales cifras se consiguen da-
da la frecuencia de los ser-
vicios en la ruta, no menos
de 52 por semana. El pilo-
to de BOAC mas aventajado
en namero de tales travesias
es el Capitan S. W. A, Scott,
que tiene un total de 450 vue-
los en su haber, aunque hay
también algun otro miembro
de las tripulaciones, como el
mecanico Gilbertson, que lle-
va las 459 travesias transat-
lanticas.

Zurich.
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:Revolucion en la infraestructura?

Son muchos los paises que se han senti-
do preocupados por las dimensiones que
hoy alcanzan las modernas pistas de vuelo,
habiendo emprendido una seria campafia
contra los kildmetros y kilémetros de hor-
migén. Nada conforta més que ver apa-
recer los primeros resultados de esta Ilucha
contra- los aerédromos, cuya tirania resulta
superfluo recordar en este lugar.

Los tltimos meses han sido testigos de la
floracion de dos férmulas que, aunque to-
talmente diferentes por el principio en que
se basan, vienen a coincidir en el fin co-
mun que persiguen, no otro que el de con-
séguir la supresién de las pistas. La prime-
ra de ellas, tipicamente americana, se ei-
cuentra orientada hacia la utilizacién de la
“hase infinita” constituida por la superfi-
cie acudticn y se ftraduce en ol Convair
XF-2-Y “Sea Dart”. La segunda, mejor
adaptada al ieatro de operaciones europeo,
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Por ¢l Comandanie R. ARPURT
(De Forces Aériennes Frangaises.)

representa, con el SE-5000 “Baroudeur?”,
una etapa. hacia la “base nula”.

Sin incurrir en excesivo optimismo, pa-
rece llegado ya el momento de considerar
cada una de eslas dos férmulas, por si mis-
mas, como un éxito técnico por el que pro-
cede felicitar a sus autores. Tras diversas
series de ensavos, orientadas principalmen-
te al perfeccionamiento de cada solucién,
definiendo con ello sus posibilidades prac-
{icas, serdn ofrecidos a los mililares dos
nuevos insirumentos. ¢Cual serd la forma
mejor de utilizarlos?

El éxito puramente técnico de una deler-
minada férmula es una cosa, ¥ olra muy
distinta su utilizacién militar. Puede augu-
rarse, esta vez sin pesimismos exagerados,
que ni el “Sea Dart” ni el “Baroudeur”
constituiran la panacea que cure de todos
ios males a los diversos Ejércitos del Aire.
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Conviene, por tanto, determinar los limites
de su utilizacién y las servidumbres que de
¢sta puedan resultar en el campo de accién
asignado. Y ésta es una tarea especifica-
mente militar.

Sin considerar la cuestién con esta pers-
pectiva, se corre el riesgo de disponer de un
instrumento magnifico y de utilizarlo mal.
Vuelve a caerse en el error capital de Hit-
ler, viendo en el Messerschmidt 262 el bom-
bardero capaz de abatir a Inglaterra, en tan-
to que sus mejores técnicos y especialistas
pensaban, con razén, poseer, con este avidn,
el caza mas temible del mundo.

Las paginas que siguen no lienen la pre-
tensién de reemplazar los informes y estu-
dios de los comités y comisiones militares
que, antes de adoptar una decisién con re-
lacién a las nuevas férmulas, no dejaran
de examinar éstas y esludiar su campo de
aplicacién. Intentan, simplemente, sacar a
relucir algunos aspectos del problema y po-
ner en guardia contra los productos de la
imaginacién de algunos periodistas, desde
luego bien intencicnados pero demasiado
precipitados en sus deducciones y conclu-
siones, cuando pasan del aspecto téenico de
un éxito indiscutible, al aspecto doclrinal
del mismo.

Con el “Baroudeur”, Francia posee una
férmula de la que cabe decir que se la es-
peraba y se la deseaba. Serfa faltar inte-
lectualmente a la honradez ocultar que, ne-
cesariamente, lleva consigo servidumbres.
Y si se quiere llegar a determinar el em-
pleo mas racional y més eficaz de un avién
que posee-la inestimable ventaja de poder
prescindir de las inmensas pistas de hor-
migdn, es preciso sepesar v apreciar en su
Jjuslo valor eslas servidumbres.

Tendencia hacia la “base infinita*> acuatica:
el Convair “Sea Dart».

Durante mucho tiempo la Marina de los
Istados Unidos mantuvo envuelto en el ma-
vor secreto a este avién experimental. In-
cluso hoy en dia, después de haber autori-
zado ya la publicacién de fotografias del
prototipo, adepta de cuando en cuando Ila
precaucion de retocarlas para ocultar el siste-
ma de refraccidn de los esquics. Eso no qui-
ta para que “Les Ailes”™, en su namero del
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19 de septiembre pasado, publicase tres fo-

tografias impresionantes de! ‘amerizaje de
este avidn. .

El “Sea Dart” es un interceptador con-
cebido para despegar y amerizar sobre una
superficie acudtica con ayuda de esquies
retractiles. Combina esta solucién original
de un importante problema de infraestruc-
tura, con las ventajas ya conocidas del ala
triangular o en delta.

I. El avién,

El “Sea Dart” parece beneficiarse de los
progresos realizados en el campo del per-
fil v de la configuracién, en planta, del ala,
progresos que hacen posible hoy en dia ata-

- car con éxito la “barrera sénica”.

Por la reduccién de la superficie de su
plano sustentador, el Convair “Sea Darl” se
presta a las grandes velocidades.

Efectivamente, una amplia superficie sus-
tentadora resulta bl mas que nada en las
maniobras de despegue y aterrizaje, pero
resulta excesiva y perjudicial en el vuelo
a elevadas velocidades. Es el resultado de
la presencia de S—Ila superficie sustenta-
dora-——en uno de los denominadores de la

formula
/1
(oAl

en la que V es la velocidad y P el peso del
avién, férmula que hemos tomado de Ia
obra “Pilolage des avions modernes”, del
Teniente Coronel Coutaud y del Comandan-

P

S

_te Tessier.
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Por el contrario, la superficie reducida,
que favorece el desarrollo de velocidades ela-
vadas en vuelo horizontal, impone velocida-
des de despegue y de aterrizaje muy gran-
des, que se traducen en un alargamiento de
la carrera de despegue y de aterrizaje de
los aviones. '

Con ocasién de estas dos maniobras, pa-
rece que el hidroavién ha de prestarse me-
jor a las grandes velocidades que ¢l avién
con su tren de aterrizaje. Ahora bien, para
(que conservase esta ventaja, era preciso que
adaptase su célula a las velocidades transd-
nicas, e incluso supersénicas, que mal se
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acomodan con los flotadores y los redien-
tes. Para esto era necesario que el ingenie-
ro se desembarazase del viejo concepto se-
gan el cual el avidon es un “navio” aéreo,
para llegar a una férmula nueva que consa-
grase, sobre todo y ante todo, la “yocacion
aérea” del mismo. La configuracién aerodi-
namica del hidro no debe verse menosca-
bada por lo que
no sirve mas que
a la parte “in-
atil” de su vida.

Esto es preci-
samente lo que
suplieron com-
prender ios 1n-
genieros ameri-
€anos (que pro-
yectaron el “Sea
Dart”. Los flota-
dores y redientes -
han sido susti-
tuidos por el ala-
€asco, (ue per-
mite transfor-
mar en hidro-
avién un avion
terrestre sin au-
mentar su su-
perficie frontal. Este ala-casco, o ala [lo-
tante, presenta la venlaja de repartir lale-
ralmente, sobre una amplia supeificie, el
desplazamiento del agua necesario para la
flotacion del avién. El ala, hasta ahora uni-
eamente elemento sustentador en el aire, se
convierte de esta forma en elemento sus-
tentador en el agua. Los flotadores de los
extremos del ala va no tienen razén de ser.

El aspecto revolucionario de esta férmu-
la se completa con el que le confiere lu
adopcién de los hidroesquies. Dos piezas
sensiblemente rectangulares se extienden
partiendo del casco en el momento del ame-
rizaje o del despegue. Bajo la influencia de
la velocidad del avién, se comportan como
verdaderos esquies acudticos, permitiendo
el deslizamiento sobre el agua del avidn.
Cuando éste se encuentra parado, los es-
quies quedan sumergidos o bien recogidos
v el ala-casco reposa sobre la superficie del
agua, quedando al abrigo de ésta, las tomas
de aire de los reactores, que van colocadas
muy allas, por encima del fuselaje.
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De esta forma, el ala-casco o ala flotante
que se encarga de la parte mas importante,
de la sustentacién acudtica, se ve relevada
por los hidroesquies, a los_que va cediendo
gradualmente aquella sustentaciéon para pa-
sar a asumir la sustentacion aerodindmica.

Tsta idea de los hidroesquies habia sido
ya utilizada por Sopwith durante Ja prime-
ra, guerra mun-
dial. Algunos de
sus aviones, gra-
cias a un siste-
ma de patines,
podian amerizar
sin riesgo de ca-
potar. Ultima-
mente, en 108
Estados Unidos,
la Grumman
realizd pruebas
en este sentido
que se vieron co-
ronadas por el
éxito.

Conviene hacer
notar que, con
esta instalacion,
el avién estd en
condiciones de,
manteniendo una velocidad suficiente, “hi-
droplanear” hasta una ribera para varar en
ella o bien hasta quedar al alcance de un
portaviones que lo ice a bordo.

N

También merece notarse que la acusada
incidencia que deben adoptar los aviones de
ala en delta para sus maniobras a reducida
velocidad, es compatible con este desliza-
miento sobre las aguas (hidrodeslizamiento).
1. Su utilizacion.

Es indiscutible que tal férmula presenta
un interés considerable, tanto maés cuanto
que el avion puede igualmente despegar so-

_bre una catapulia.
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;Significard la muerte del aerédromo? No
lo ereemos asi, en el actual estado de cosas,
por lo menos por lo que se refiere a la avia-
cion tactica destinada a la defensa de la
Europa occidental.

En otra ocasién examinamos en esta mis-
ma revisla, con la mayor objetividad posi-
ble, las ventajas del aerédromo y de la su-
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perficie acudtica, comparandolas- entre si.
Vimos en aquella ocasién que no era posi-
ble romper la asociacién enlre el material v
a infraestructura, vy que esta vllima se en-
contraba intimamente dependiente del cua-
dro geogralico en que sz encuentra enca-
jada. :

En el caso presenie, iijué podemos couns-

tatar? En el nimerd va citado de “Les Ailes™
es precisamentc donde enconframos las ci-
fras relalivas a las carreras de despegue y
de aterrizaje: “Pueslos en marcha sus reac-
tores, gana velocidad rapidamente, “monta”
sobre los hidroesquies v despega sobre una
distancia de 1.200 melros aproximadamen-
te. En el amerizajc, fuertemenie frenado por
su casco, el “Sea Darl” sc¢ detendrin tras
una carrera de 600 metros, pese a que lu ve-
locidad en el momento de establecer con-
tacto con el agua sea del orden de los 170
kilémetros por hora.”

6Quiere decir esto que una superficie
cacudtica de 1.200 melros en su sentido ma-
yor, bastard para el empléo de este inter-
ceptador, en cuyo caso quedaria pulveriza-
zada buena parte de nuestras obhjeciones
contra la superficie acuitlica?

No disponemos de medio alguno para ve-
rificar la exactitud de las referidas cifras
y las damos por buenas. Sin embargo, cree-
mos que se trata de cifras facilitadas por
el constructor, es decir, que se refieren a
un avion prototipo, sin armamento y equi-
pe de combate, sin cargar al maximo los
depositos de combustibles y llevando a los
mandos a un piloto de pruebas, superior al
piloto de tipo medio que habra de utilizar
este avion en las unidades. En analogas
condiciones de vuelo, es evidente que el
mismo -84 no necesitaria 2.400 metros de
pista. ’

Ahora. bien, incluso con .estas reducidas
carreras de despegue y aterrizaje, las ser-
vidumbres de. la superficie acudtica—pre-
paracién, entretenimiento,
muy superior a la que pudiera suponerse a
primera vista, sujecién a las condicionoes
climatolégicas—existen siempre y condenan
su utilizacién, al mismo tiempo que la del
hidroavién, en cuanto se refiere a la de-
fensa de la Europa occidental.

 Francia, por si sola, con su doble voca-
cién continental y marftima, ;puede espe-
rar una utilizaciéon de la férmula del “Sea

vulnerabilidad '
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Dart™ a lo largo de sus costas o de las cos-
as de la Unién Francesa? Esta doble vo-
cacién podria ser sosienida, tal vez, en un
periodo de “vacas gordas”, como cuando
Colbert duplicd la potencia del mas fuerte
Ejército del mundo con una de las mejores
marinas mundiaies, oy en dia los Estados
Unidos pueden permitirse ese lujo, pero
Francia debe aplicar el principio de unidad,
molivador de economias, v no prodigarse y
dispersar sus esfuerzos sobre multiples ti-
pos de ingenios defensivos.

b

Vemos con gran inferés el cxperimento
del ~Sea Dart”, pero sin desear engafiarnos
i nosotros mismos sebre una posibilidad de
aplicacién de la férmula que representa a la
Europa occidental o a la Unién Francesa.
Los Grandes Lagos americanos, los atolones
del Pacifico. esos son los posibles campos
de accién que enlrevemos para la nueva so-
lucién, campos de accién para los que exis-
fen superficies acudticas naturales, de gran
profundidad, sin exigir excesivo entreteni-
mienlo, escapando en su mavor parte a los
hielos y—por lo menos en el caso del Pa-
cifico—en donde el portaviones representa
fa base mévil, aunque costosa. Son campos
de accién que pertenecen a paises que pue-
den consagrar a su defensa un presupuesto
de mayor volumen que el conjunto de los
presupuestos generales franceses.

tEs aplicable esta férmula a otros hidro-
aviones ademéas de los interceptadores? Sin
duda alguna, y tanto mas facilmente cuan-
fo que los interceptadores son precisamente
los aviones mas exigentes en lo que afecta
al asentamiento de las bases que constitu-
yen su despliegue. Ahora bien, no por reco-
nocer esto estamos conformes con las con-
clusiones a que llegé Ernest E. Stout en
una conferencia pronunciada en Los An-
geles con ocasién de un congreso de {écni-
cos aeronduticos: “Una solucién evidente y
atractiva al problema de la ordenacién de
un tréfico denso de aviones de reaccion,
consisle en atilizar zonas de uterrizaje cuya
longitud se evalia en kilémetros mas bien
(fue en hectémetros v cuya anchura no se
mida - en centenares, sino en millares de
pies. Basta para eslo recurrir a las nume-
rosas superficies acuaticas enclavadas en la
proximidad de las grandes ciudades del
mundo. Los recursos de que se dispondria
(fe esta forma para hacer amerizar a un
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avién con mal tiempo permitirian al hidro-
avién de transporte presentarse directamen-
te en su punto de destino vy posarse sobre
el agua sin demora.”

Ne trataremos de refular los argumentlos
de un reputado técnico, defensor entusiasta
del hidroavién. Nos limitaremos Gnicamente
a buscar en torno a Paris—si bien tal vez
resulte ahora que nuestra capital no sea una
gran ciudad
mundial... — las
superficies de
agua que pudie-
ran prestarse a
una utilizacion
como la expues-
ta, especialmen-
te en condicin-
nes de mala vi-

sibilidad.
No es necesa-
rio insistir mas

sobre el interés que constiluye el éxito técni-
co representado por el “Sea Dart™. Puede su-
ponerse que la Marina americana lo utiliza-
ra, pero la adopcién de la férmula, con vis-
tas a la defensa de la Europa occidental, le-
varia consigo servidumbres de infraestruc-
tura que incluso podrian superar a las del
conjunto formado por el intercepiador te-
rrestre v el aerédromo.

Tendencia hacia la “base nuia» terrestre: el
“Baroudeur*’.

Con este avién, que nos afecta méas di-
rectamente, deberemos examinar menos su-
cintamente que en el caso del “Sea Dart”,
las posibilidades militares de lo que puede
calificarse, indiscutiblemente, como un éxi-
to técnico.

Son tantas las esperanzas que ha hecho
nacer el “Baroudeur”, efectivamente, que
una extensién demasiado rapida de las mis-
mas a todo tipo de utilizacién podria resul-
tar una fuente de amargas y tardias desilu-
siones.

Por mas que nos entusiasmemos con
M. Pierre Voisin sobre el interés del “Bu-
roudeur”, no podemos mostrarnos de acuer-
do con él—y algunas referencias auloriza-
das probaran que no So0mMos los Gnicos—
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cuando Voisin pasa de tratar el éxilo téc-
nico de la férmula a considerar su utiliza-
cién. ¢Cémo no dejarse arrasirar por la fa-
cilidad de un silogismo cuya conclusion
deja presentir el fin de una infraestructura
cara y vulnerable? “iNada de pistas! 1 Nada,
por tanto, de tren de aterrizaje! Despego en
500 metros sobre un carretdon amovible y
{omo ftierra en 500 metros, sobre patines,
como un planea-
dor... En ambos
casos, el solar de
la esquina serd
suficiente.”

Discrepamos de
la afirmacidn
contenida en es-
ta ultima {rase,

ya que si las ca-

(Lctemstlcas di-
namicas anun-
ciadas pueden
ajustarse a la verdad en ocasiones (siendo
ciertas, por lanto, en el aspecto técnico) pa-
ra un avién aislado, no bastard para auto-
rizar el empleo del “Baroudeur” en tan pre-
carias condiciones cuando se trate de uni-
dades organizadas y en tiempo de guerra.

Lo mismo podemos -decir con relacion a
olro pasaje del arliculo publicado por
M. Voisin en “Le Figaro”, en el que el autor
se ha dejado arrastrar con demasiada faci--
lidad por una admiracién legitima: “Isla
e¢ la causa de que el Ejército de Tierra,
inquielo por las “performances” competi-
doras, cada vez mas elevadas, del Ejército
del Aire.. pida una aviacién creada para
61, a la medida de sus medios y maévil como
el campo de batalla, ana aviacién a la que
le baste un simple prado.”

Esperamos que si esle arliculo lega a su
conocimiento, M. Pierre Voisin no nos
guarde rencor por rebajar un poco el opti-
mismo que, con las conclusiones a que llegé
con el suyo, haya podido suscitar en el 4ni-
mo de la opinién publica, en el de nuestros
amigos del Ejéreito de Tierra e incluso en
el de cierlos aviadores.

I. El avion,

I

El 8. E. 5000 “Baroudeur™ es considerado
por su creador, M. Jakimiuk—cuyo renom-
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‘bre en los medios aeron uticos es ya una
“realidad—como’ unfavion ftactico ligero.

Se trata de un avidn de corte clasico, de
ala sin diedro, casi alta v con acusada fle-
cha. Los bordes de ataque llevan ranurado
0 hendido automético.

El motor es un “Atar™ 101, construido por
ln SNECMA.

Su armamento incluye diversas combina-
ciones que le permiten llevar cafiones, cohe-
tes, bombas de 1.000 libras y “napalm”.

Una cabina blindada protege al pilolo.
Mediante una toma en el morro puede lle-
varse a cabo el aprovisionamiento de com-
bustible en vuelo.

No es necesario insistir mas sobre las ca-
racteristicas poco menos que clasicas de un
avion previsto para volar a un numero de
Mach = 1,15. Su originalidad y su princi-
pal interés estriba en el hecho de que des-
pega sobre un carretéon y toma tierra sobrve
patines, sin fener necesidad de utilizar un-
pista de cemento.

Todo el mundo sabe que el conjunto del
revestimiento y el firme de las pistas, que
las hace tan costosas y que exige tanto tiem-
po para su construccidén, constituye una nea-
cesidad derivada mno tanto del peso del
avién (o méas exactamente, de la carga por
cada rueda, considerada aisladamente) co-
mo de la presién de inflado d= los neumé-
ticos.
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En otro tiempo las alas, el fu-
selaje o las géndolas ahusadas de
los motores de los aviones tenian
suficiente amplitud para alojar
ruedas y neumaticos de grandes
dimensiones, La presion de los
neumalticos podia entonces ser i»
suficienternente baja para que el

“suelo natural pudiese resistir las.
maniobras de rodaje, de despe-
gue o de aterrizaje.

Cuando un avién modeino lle-
va consigo su tren de aterrizaje
—el cual deberia ser llamado pre-
cisamente “tren de maniobra”—
se ve obligado a alojarlo en alas.
de perfil delgado o bhien en un
fuselaje en el que el reactor o
los diversos elementos del equipo, cada vez

mas numerosos, dejan muy poco espacic
libre.

Resultado de esto es que las dimensioncs
de las ruedas v de los neumaéticos deben re-
ducirse al minimo, lo que exige, en com-
pensaciéon, un aumento de la presidn de los
neumaticos.

El Amiot 143, con su tren fijo; el Po-
tez 540, cuyas ruedas quedaban facilmenie
alojadas cn los husos de los motores, llavi.-
ban neumaéticos de grandes dimensiones que
permitian una presién del orden de los 2
kilogramos v medio por centimetro cuadra-
do, 1o que permitia al aviéon maniobrar so-
bre campo de césped.

Con el F-51 fué preciso elevar esta pre-
sién a o kilogramos por centimetro cuadra- .
do. El ala delgada del F-84 incrementa esie
valor a 10 kilogramos por centimetro cua~
drado. Y estas presiones, cada vez mavores,
imponen a las pistas revestimientos cada vez
de mayor espesor.

De aqui la idea de concebir un avién que
no tuviera necesidad de llevar consigo su
tren de aterrizaje. Con esta férmula va no
habria necesidad de disminuir las dimen-
siones de los nmeuméticos y la presién de
los mismos puede adaptarse a una utiliza-
cién del suelo natural. Se gana en fodos los:
campos: en el del peso, en el del volumen,
en.el de la forma, en el de la configuraciémn
aerodindmica del avién en el momento cri-
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tico del despegue y, sobre todo, en la su-
presién de la pista. Por un medio u olro, el

avién que aterriza sin tren vuelve a encon- -

trarlo poco después con vistas a maniobrar
sobre el suelo y proceder a un nuevo des-
pegue. ‘

Il “Baroudeur” despega sobre un carre-
tén que abandoni en el momento de elevar-
se, una vez que su velocidad es suficiente
para asegurar la sustentacion minima. Ei
avién toma fierra sobre tres patines-que, en
vuelo, van normalmente recogidos en el in-
terior del fuselaje. Inmediatamente después
del aterrizaje, se le vuelve a instalar sobre
el carretén, que le acerca un “jeep”, y vuel-
ve a recuperar de esta forma la autonomia
que le permitira proceder a las operaciones
de aprovisionamiento de combustible para
el vuelo siguiente. La operacién de izar el
avién sobre el carretén, comprendiendo la
retraccién o plegado de los esquies y la fi-
jacién del avién, mediante tornillos, al ca-
rretén—operaciones automéaticas ambas—s2
efectia en un intervalo de tiempo de sélo
dos minutos,

Este cafreton estd constituido por un bas-
tidor rectangular de tubo, soportado en su
parte delantera por una rueda de tipo “dia-
volo™, provista de un dispositivo para quc
no “abanique” y en la parte posterior per
dos grandes ruedas con neumaticos a haja
presmn que permiten al avién utilizar ei
mismo suelo natural que los patines de ate-
rrizaje. Un sistema de frenos
potentes, que puede accionar
el propio piloto cuando la se-
paracién del carretén no se ha
efectuado atn o que aclian
automaticamente cuando éste
queda abandonado, limitan su
carrera a unos cuantos meiros
tan solo.

Seis cohetes de ayuda al
despegue permiten al avién
facilitar un empuje MAXIMO
al reactor, por mas que el avién puede des-
pegar en 750 metros. Una vez alcanzada la
velocidad de sustentacién, se enciende una
luz que previene al piloto, el cual libera al
avion del carretén, deteniéndose este tltimo
con gran rapidez.

kS
[

Para el aterrizaje, el piloto saca los pati-
nes. Estos van provistos de un revestimiento
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especiai de acero, cuidadosamente provistos
de aislamiento térmico, lo que permite al
avién deslizarse no solamente sobre campo
de hierba, sino tumbién sobre suelo duro o
pedregoso, incluso, en ocasiones, sobre una
pista de hormigén. Dos ganchos instalados
en la punta de los patines pueden hacerse
salir s voluntad, con lo que cabe, en cierta
medida, dirigir la marcha del avion al des-
lizarse sobre el suelo.

La solucidn, ya estudiada en el mismo
sentido por M. Renollaud y la Société
D. 0. P., puede calificarse de acertada. El
avion puede utilizar aerédromos parecidos
2 los de 1939, es decir, constituidos por un
poligono de terreno que haya sido objeto de
un minimo de acondicionamiento.

Bsta solucién es logica, ya que mejora las
cualidades del avion atecando la causa que
hizo nacer la necesidad de un revestimiento
de hormigén. Merecerd, indudablemente, ser
estudiada minuciosamente por el Estado Ma-
yor del Aire, que no dejard de analizar sus
posibilidades y sus servidumbres para de-
lerminar, fundindose en ellas, el empleo
mas razonable de la nueva férmula.

[f. Su wtilizacion.

Aun sin poseer todavia toda la informa-
¢i6n necesaria para llevar a cabo el necesa-
rio estudio, cabe reflexionar sobre algunos

aspectos del problema planteado por la apa-
ricion de este interesante prototipo.
*

% %

En primer lugar, conviene subrayar que
este éxito de una férmula audaz no cons-
tituye méas que una etapa. Ha resuello el
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problema de i supresién del “lren de min-
niobra™ durante el vuelo cuando, llevando

las cosns al Jimite, es el avién entero ef que

haria falta hacer desaparecer. No olvidemos
que el avidn no es, en si mismo, mas Gue
un intermediario, un medio de lransportar
los proyectiles, en el caso de la aviacién tice-
tica. Si esta misma solucién resultase apli-
cable mdas adelante al avién de transporte,
evidentemente el razonumiento serfa dis-
tinto.

Con una férmula andloga, los australia-
nos han llegado un poco mas lejos que el
“Baroudeur”™ por el camino del automalis-
mo, Kl ~Jindivik”, efectivamente, despega
sobre un carretén (ue se asemeja exlrafia-
mente al del “Baroudeur™ v que iguaimente
abandona cuando despegu. Ahora bien. ol
“Jindivik™ vaela sin pilolo. Propulsado por
un turborreactor Armstrong-Siddeley “Ad-
der”, con un empuje maximo de 450 ki-
logramos, lleva un equipo de conirol per-
feccionado con la cooperacién de una fir-
ma inglesa. Gracias a  esle equipo, el
avion lleva a cabo su vuelo hien dirigi-
do desde el aerdédromo o bien desde obro
avién. En el namero de “lLe Figaro™, co-
rrespondiente al 1 de julio, se han publica-
do dos folografias de ensayos vealizados so-
bre el poligono de Woomera con este tipo
de ingenio, del que el citado diario afirma
que se han constraido ya 12 cjemplares, v
otros 60 se encuentran en la cadena de Ta-
bricacion. Afladamons que va a ser utilizado
como avidn-blanco. )

No solamente se nos aparece esta solucién
como mas avanzada, ya que se encuenlra
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en la elapa de realizacién praclico, sino que
también resulta mas econdémica en cuanlo
i personal. Efeclivamente, elimina un inter-
mediario especialinente valioso y que se en-
cucnira muy expuesto: el pilolo.

Otro aspecto del problema: el precio de
i tonelada de empuje por segundo, de don-
de resulta el gaslo que supone un despegue.
oo despegue con dos cohetes RATO supone
aproximadamente 100.000 francos, El *Bu-
rouder”™, normalmente, uliliza dos o cuatro
de sus seis cohetes. Este aspeclo no es de-
musiado deslavorable si se compara el pre-
vio de In ayuda al despegue con el cosle de
‘o mupicion consumida en el curso de una
misién y que, en determinados casos, es del
vrden de un milléon de francos. No obstan-
fe. si da ple @ pensar que el coste de una
pista de hormigdén resulta rapidamente amor-
fizado cuando con ella se evitan lales gas-
tog, perpeluamente renovacos.

Sin embargo, esta objeciéon de tipo eco-
némico es de poco peso, va que el principal.
interés de la férmula que nos ocupa reside
mas bien, en nuestra opinién, en la dismi-
nucion del infervalo de tiempo exigido por
i conslruccion v acondicionamiento del
asrédromo, factor capital en las operacio-
ies, Aludimos a esto sélo con motivo de una
afirmacion de M. Pierre Voisin, “Pocos
sviones w causa de las pislas™, no es sino
una frase sorprendente que no resiste un
ligero examer.

* ok %

El siguiente aspeclo del empleo del “Ba-
roudeur™ que consideraremos en el de
las posibilidades que proporciona
el avidén, en cuanto al “aforo™ [dé-
bil; o capacidad de trafico de los
aerodromos. Pasamos asi, de la uti-
lizaeion del avidn aislado en tiempo
de paz, a su empleo en formacion,
en liempo de guerra, en momentos
en que cada segundo de tiempo
cuenta, tunto para el avién intercep-
tador como para el de apoyo a las
fuerzas lerrestres.

Hemos visto que el “Baroudeur”
abandona su carretén cuando des-
pega v que un “jeep” se lo acerca
cuando toma tierra sobre los pati-
nes. El carretén abandonado en la
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primera maniobra debe ser retira-
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rado c¢on la mayor
rapidez posible, con .
el fin de que no
constituya un obs-
taculo para los avio-
nes que despegardn
a continuacion.

La servidumbre
que represents esta
retirada de los ca-
rretones y el volver a
instalar al avién so-
bre los mismos estri-
ba, por tanto, en los
“tiempos muertos”
que acompafian a
cada maniobra.

* % %

En el despegue, la infraestructura impo-
ne la eleccién del procedimiento que se ha
de adoptar para conseguir la partida de un
ntmero dado de aviones en un periodo de
tiempo determinado. Cabe admitir una. serie
de despegues aislados y sucesivos de todos
los aviones de una formacién, con interva-
los de algunos segundos, o bien el despegue
simultdneo de todos los aviones. El primer
procedimiento deberd adoptarse cuando se
disponga de una. pista de escasa anchura,
reservandose el segundo a aquellos casos
en que se disponga de una zona de suficien-
te amplitud. Los aerddromos actuales, con
sus 45 metros de ancho de pista, suponen
una, férmula intermedia, ya que permiten
el despegue sucesivo de diversas patrullas.
Se trata del eterno compromiso entre el ideal
operativo y las disponibilidades financieras.

Para conseguir un rendimiento suficiente
en los aerdodromos puede basarse el cdlculo
en dos factores: ‘

. — numero de aviones que despegan Si-
multdneamente;

— intervalo entre cada dos despegues su-
cesivos.

El segundo de estos elementos es el mas
favorecido por la pista clasica, ya que no se
encuentra limitado mas que por las consi-
deraciones de seguridad y por la duracién
_de la perturbacién provocada en el aire am-
biente por los reactores. Cabe calcular estos
intervalos en treinta segundos como méxi-
mo. Para esta misma pista, el primer factor
se ve limitado por la misma, con toda pro-
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babilidad, a tres aviones despegando simul-
taneamente.

Por el contrario, el aerédromo destinado
al “Baroudeur” se inclinaria en favor del
primer factor, gracias a la ausencia de pis-
ta, pero menoscabaria el segundo, debido a
los “tiempos muertos” a que nos hemos re-
ferido anteriormente.

Supongamos el caso de una formacion de
12 aviones, constituida por tres patrullas de
cuatro aviones, formacién susceptible de em-
pleo normal, tanto en misiones de intercep-
tacion como en las de apoyo a las fuerzas
terrestres.

Las normas de seguridad admitidas ac-
tualmente no consienten una distancia infe-
rior a 150 metros, en la determinacion de la
que, a cada lado del eje de la pista, debe
encontrarse libre de todo obsticulo. Cabe
imaginar, por tanto, que las tres patrullas
podrian despegar simultdneamente con un
intervalo de 150 metros entre ellas, yendo
separados los aviones pertenecientes a una
misma patrulla por una distancia entre ejes
de 15 metros. Esta altima distancia supone
por lo deméas una estabilidad en extremo
buena del carretén del “Baroudeur”, en su
trayectoria sobre el suelo, dato sobre el cua!
no poseemos informacién alguna.

Todas estas suposiciones merecerini:, evi-

dentemente, que un piloto de caza con ex-

periencia las autorizase con su opinidn.
Constituyen un célculo por bajo del cual pa-
rece dificil que pueda descenderse.
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En estas condiciones, la longitud que debe .

darse a un aeréddromo para que se pueda
realizar un-despegue simultdneo de 12 avio-
nes se eleva a 750 metros.

Para dar la salida al segundo escaldn
(otros 12 aviones), la pista habria de verse
libre de los 412 primeros carretones. Para
retirar aquéllos que hubieran quedado en
la. parte central del campo, los “jeep™ ha-
brian de recorrer un trayecto de ida y vuel-
ta de un kilémetro aproximadamente, Con
una velocidad de 30 kilémetros por hora y
teniendo en cuenta el lLismjpo invertido en
enganchar el carretén para :u remolque, el
“tiempo muerto” pueds calenlarse e tres
minutos.

Esta demora puede parecer admisible para
un segundo escdlén, el cual despegaria cou
un retraso, con relacién al primero, de 40 a
50 kilémetros en distancia horizontal.

Un fercer escalén dificilmente podria <er
considerado como participante en el mismn
combate que el primero. Esta considera-
cién tiene relativamente escasa importancia
cuando se trata de misiones de apoyo a las
fuerzas terrestres, Por el contrario, conduce
-a - multiplicar el naimero de aerddromos
cuando el “Baroudeur” sea utilizado com»
interceptador.

* ok %

En el aterrizaje s: plantean los mismos
problemas, pero con caracteristicas mas
acusadas. En condiciones normales, el pro-
ceso de acercar los carretones a los avio-
nes que acaban de aterrizar (un minuto para
los méas alejados), la colocacion de los avio-
nes sobre aquéllos (dos minutos) y la reti
rada del campo (por lo menos un minuto.
suponiendo trayectos bien regulados para
los aviones y los “jeeps”), exigiria cinco
minutos aproximadamente. El segundo es-
calén, por tanto, habra de espevar todo este
tiempo antes de poder tomar tierra.

Ahora bien, otro factor viene, desgracia-
damente, a limitar atun méas las posibili-
dades en cuanto al aterrizaje. Se trata de
la posibilidad de wutilizacién del aerddro-
mo con cualesquiera condiciones meteo-
rolégicas. En condiciones de mala visibi-
lidad, el aterrizaje de los aviones se dirige
mediante radar del tipo GCA. Para garanti-
zar una gufa eficaz, éste no debe encontrar-
se situado a mas de 150 metros del eje de
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aterrizaje. Con ocasién de esta maniobra, la
anchura de un aerédromo destinado al “Ba-
roudeur” se encuentra, por tanto, limitada,
lo que reduce sus posibilidades de movi-
miento o trafico, a menos que se prefiera
la instalacién de diversos equipos de GCA
para cada aerdédromo. Seria preciso enton-
ces hacer intervenir en la cuestién las posi-
bilidades técnicas y las disponibilidades fi-
nancieras referentes a esta instalacion di-
rectora.

Por otra parte, el namero de aterrizajes
simultdneos que puede dirigir un GCA ¢s,
desde luego, muy reducido. El campo de
aterrizaje del “Baroudeur” pierde, con elle,
lu ventaja que le conferia su anchura, que
uc permile el ver reducido el intervalo en-
fre cada dos aterrizajes.

® R R

Este rapido examen conduce a una con-
clusién que, para no ser definitiva—nos fal-
tan demasiados elementos de- juicio—, naos
parece razonable. La “escadre” (grupo) pa-
rece resultar una unidad demasiado pesa-
da para un.solo aerdédromo, el cual se veria
répidamente saturado. La unidad de empleo
del “Baroudeur” para un solo aerddrimo
mds bien parece que deba ser el “squadrou”
(escuadrén). Una “escadre” (grupo) debe-
rla, por tanto, disponer de -tres aerédrontcs,
que podrian enconirarse muy préximos en-
tre si, observiandose en ellos estrictas nor-
mas para la circulacién aérea y sometinondo
los tres a un mismo control,

L ]

;Qué consecuencias pueden sacarse de
esto por lo que afecta a la infraestructura®

Los aerddromos seran féciles de estable-
cer. Un cuadrado de terreno de 1.000 metroz
de lado se encuenfra con mayor facilidad
que no un rectangulo de 800 por 3.000. Griw
nimero de asentamientos, hoy abandonados
por las excesivas obras de explanacién y
movimiento-de tierras que exigirian, podrian
ser utilizados de nuevo. Bastaria recurrir a
los estudios realizados en 1939.

Incluso cuando fueran necesarios deter-
minados trabajos de explanacién, el tiempo
invertido en ellos no tendria comparacién
con los que actualmente se aceptan. Es més,
en prevision de una ruptura de hostilidades,
podrian prepararse someramente determi-
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nados asentamientos que, en tiempo de paz,
podrian arrendarse para su cultivo o como
tierra de pastos.

De declararse la guerra, no hay duda de
que los aerédromos de esta forma prepara-
dos serian menos vulnerables; en primer
lugar, por su misma naturaleza, pero. tam-
bién por su menor propensién a atraer la
atencion del observador, por su multiplici-
dad y por su rapidez de establecimiento o de
reparacion. Los
embudos o cra-
teres abiertos por
la s bombas se-
rian cegados me-
diante el empleo
de “bulldozers”
(maquinas ex-
planadoras para
fines multiples)
sin exigir el te-
ner que disponer
de materiales de
construccién  al-
macenados como
reserva, ¢omo
tampoco seria
preciso soportar la Serv1dumbre que repre-
sentan las planchas o tela metdlica de las
pistas artificiales.

‘La contrapartida de estas ventajas deriva-
ria precisamente de esta dispersién, por lo
demds tan de desear y tan conveniente. Aun
en el caso de poder volver al tipo de aero-
dromo de 1939 como zona de maniobra, es
preciso no olvidar que la guerra moderna se
apoya en una densa red de transmisiones,
y que las contingencias que hay que prever
en el campo radioeléctrico imponen el ten-
dido de lineas subterraneas sobre grandes
distancias. El establecimiento de estos en-
laces resulta caro v, a la vez, exige tiempo.
Debe prepararse de antemano y, por eilo,
constituye un freno a un estudio de la red
de aerédromos que, por lo demas, se en-
cuentra facilitado.

Esta multiplicidad de aerédromos condu-
ce a aumentar el ntmero de equipus e
GCA, de depésitos de combustible v de de-
positos de municiones, los cuales, aun de
menores dimensiones y capacidad, no por
ello dejaran de aumentar el volumen de tra-
bajo y los gastos.

El despliegue de las “escadres” (grupos)
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en “squadrons” (escuadrones) aislados,
planteard también problemas de entreten.-
miento que, aunque desde luego no insolu-
bles, si podrian condueir a una revisién a
fondo de la organizacién del Ejércilo de:
Aire en este campo.

En resumen, si nuestros aliados nos si-
guiesen por este nuevo camino, habria que
volver a estudiar el problems de la infraes-
fructura y daile nueva solucién. ;Resulta-

ria positivo el

balance? Asi lo
creemos nos-
otros,  especial-
mente si se tiene
en cuenta ¢l he-
cho de que la
dispersién, con
la aparicién de
la bomba con ex-
" plosivo nuclear,
pasa-a conver-
tirse en factor
primordial de la
defensa.

Ahora bien,
esta dispersién
sobre el terreno, dispersiéon material, geogra-
fica, no debe ser obice a las posibilidades de
concentracién necesaria para la accion en
masa, uno de los factores del xito de la ac-
tuacion aérea. Es preciso, por tanto, que esta
“atomizacion”, resultante de las posibilida-
des de empleo del “Baroudeur”, se apoye,
por un-lado—como ya hemos visto—en una
red de transmisiones segura y densa y, por
otro, en una organizacién que permita salva-
guardar el principio de la unidad de mando.

Aceplar que el “Barcudeur” constituya,
para los ejércitos de tierra, “una aviacién
ereada para ellos, a la medida de sus me-
dios y movil como el campo de batalla”,
constituiria un error y perpetuaria el ejem-
plo de 1939, que el General d’Astier de la
Vigerie describe en su libro “Le Ciel n’était
pas vide” (El Cielo no estoba wvacto). Esta
idea, este concepto, se encuentra. condenado
tanto en el aspecto material como en el te-
rreno de los principios, y los ejércitos de
tierra deben persuadirse a fondo del peligro
que supone para ellos.

En el aspecto material: El “Barouder”
na estd hecho “a la medida™ del Ejéreito
de Tierra. Vuela a una velocidad de M
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= 1,15, es decir, a méas de 1.300 kilémetros
por hora. Si puede conservarse ain la no-
cion de “frente”, un Ejército que ponga en
linea tres divisiones cubre un frente de
30 kilémetros. Esta distancia la recorre el
SE-5000 en menos de minuto y medio. La
escala del Ejérecito v la del “Barouder” son
por tanto muy distintas. El “Baroudeur”
rompe los limites de la zona de accién de la
Agrupacion Aérea Tactica, adaptada a la
unidad Ejército, del mismo modo que rom-
pe la del actual Sector de Defensa Aérea.
Todos estos problemas han de ser revisa-
dos y rebasan ampliamente el concepto de
“un simple prado o cuadrado de hierba” y
una aviacién “mdévil como el campo de ba-
talla”.

En el plano de los principios: Descen-
tralizacién material no debe ser sinénimo
de fragmentacion del mando. La aviacién
que mejor sirva al Ejército de Tierra no
es la que se encuenire a las érdenes del
Ejército de Tierra precisamente, por lo
menos en escalones que puedan parecerle
elevados (Divisién, Ejército), pero cuya zona
de actuacién no estd en relacién con las po-
sibilidades y caracteristicas dinamicas de
los aviones. La Aviacién se va convirtiendo,
maéas cada dia, en el arma del “General en
Jefe”. Debe, desde luego, prestar ayuda al
Ejército de 'Tierra, pero con la condicidn
de que esta ayuda se aplique a la realiza-
¢ién de los planes de sus escalones més
elevados. :

De nuevo nos encontramos agui bien le-
jos de la aviaciéon “mévil como el campo
de batalla”, por lo menos por lo que se re-
fiere a la aviacién de elevadas caracteris-
ticas dindmicas.

La diferencia en-escala entre esta Gltima
v el Ejército de Tierra no sélo se hace vi-
sible a los ojos del aviador. El General Cré-
pin (en la “Révue de la Défense Nationale”,
agosto-septiembre 1953) reclama una avia-
cién ligera de apoyo, dejando al Ejército de!
Aire la tarea de proyectar el avién que me-
jor se adapte a ello, pero estableciendo con-
diciones que parecen dificiles de armonizar
con las caracteristicas dindmicas. de los
aviones actualmente en servicio. El interés
que el General Crépin parece sentir por el
Potez P-75 revela cudles son las cualidades
hacia las que orienta su eleccién. El Gene-
ral Jacquot ha propuesto el término “avia-
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tion de sol” (aviacién de tierra) revelando
asi que ve la aviacion “a la medida” del
Ejército de Tierra, no en 1os avione de com-
bate del Ejército del Aire, sino méas bien en
vehiculos aéreos que sacrifiquen la veloci-
dad y la penetracién sobre el interior d.l
campo enemigo, en bheneficio del armamen-
to y del blindaje.

* % %

En estas condiciones, ;es el “Baroudeur”
un verdadero “avién tactico”, si se quiere
significar con este término el avién de ata-
que a tierra encargado de la prestacién de
apoyo inmediato a las fuerzas terrestres?
Esto es lo que nos queda por definir.

Nosotros, por insfinto — pues estimamos
que los argumentos que hemos expuesto de-
bherian ser estudiados mucho mas a fondo—,
vemos en el “Baroudeur” un interceptador
méas que un avién de apoyo inmediato. Este
ultimo debe ser concentrado sobre una ban-
da de terreno aproximadamente paralela a
la linea del frente, en tanto que el primero
debe ser distribuido sobre la totalidad del

-territorio para proveer a las necesidades de

la defensa aérea del mismo. Esta dispersién
no perjudica en absoluto a la posibilidad
de la concentracién si se toma la precaucién
de proceder a un despliegue razonable, con-
siderando los puntos mas especialmente
sensibles como polos de atraccién para el
enemigo. La red de transmisiones bajo tie-
rra sobre grandes distancias es suficiente-
mente densa en Francia para que el aerd-
dromo asignado a cada escuadrén pueda
quedar conectado a la misma sin que ello
suponga excesivo gasto.

Queda por formular una objecién a este
empleo del “Baroudeur”: su insuficiente
velocidad. Con los bombarderos actuales
y que se prevé lo estdn en servicio para
cuando lo esté el SE-5000, una velocidad de
Mach = 1,45 no deja al caza un margen su-
ficiente para llevar a cabo una intercepta-
cién “sobre seguro”. Sin embargo, estamos
iratando de un prototipo de avién superso-
nico, y nada impide imaginar que las prue-
bas que se realicen con este prototipo per-
mitan incrementar ‘su potencia y mejorar
sus condiciones y caracteristicas dindmicas.

Este empleo del “Baroudeur” como inter-

ceptador proporcionaria gran tranquilidad a
la defensa aérea, o al menos asi lo cree-
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mos. Esto no seria obstadculo para que se le
utilizase en la misma especialidad en el
seno de las Fuerzas Aéreas Téacticas, adqui-
riendo toda su importancia en un posible
periodo de avance de las tropas terrestres, en
que deben establecerse con gran rapidez los
aerédromos, pa-
ra, permitir a la
aviacién mante-
ner limpio el cie-
lo sobre la, zona
de combate. ’

De esta forma,
mas bien desem-
pefiando un pa-
pel en la defen-
sa 'mMAas que en
el ataque, es co-
mo nosolros ve-
mos que pueden
‘aplicarse mejor
la s caracteristi- .
cas de este nue-
vo avién: defen-
sa del territorio,
“sombrilla” de
caza para la zo-
na de combate,
sombrilla de
multiples vari-
llas, desde lue-

pero que se
rednen €n un so-
lo mango soste-
nido por una so-
la mano.

De esta for-
ma queda encuadrado en una escala compa—
tible con sus caracteristicas dindmicas.

Conclusién.

La utilizacién de pistas de hormigén
constituy6 la soluciéon mas sencilla, para la
infraestructura, en su adaptacién a las ca-
racteristicas dindmicas cada vez mas eleva-
das del material aéreo.

Este desenvolvimiento se vié acompafiado
de servidumbres que terminaron por suponer
un peso tal que, lo mismo para el usuario
que para las victimas del gigantismo de las
pistas, se hacfa. necesario una reaccién.

Los dos primeros resultados de esta reac-
cién revelan que, con ellos, las servidum-
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bres de la pista de hormigén se ven reem-
plazadas por otras servidumbres que se tra-
ta de evaluar. Mas que el “Sea Dart”, el
“Baroudeur” plantea un problema de em-
pleo, al menos para la Europa occidental,
No tenemos la pretensmn de haber resuelto
el mismo en es-
tas paginas; ni
siquiera de ha-
berlo expuesto
en su totalidad.
Efectivamente, la
resolucién de un
problema de esta
envergadura no
‘puede ser de un
solo individuo.
Exige el analisis,
hasta en sus me-
nores detalles, de
todas las deriva-
ciones que en-
trafie la apari-
¢ion de un avién
tan revoluciona-
rio. Se frata de
una, tarea propia
de especialistas.

Solamente en-
tonces serd plan-
teado el proble-
ma adecuada-
mente y podrd
tomarse la deci-
sién final al res-
pecto, mediante
un esfuerzo de
sintesis que solamente algunos militares,
algunos aviadores, pueden pretender reali-
zar,

Si se considera al “Baroudeur” en si,
constituye un éxito que honra a Francia. S1
la férmula que consagra puede aplicarsz
téenicamente a la aviacién no tactica, puede
entreverse su empleo con optimismo.

En el cuadro de la aviacién tactica, do-
minada por la nocién del plazo de tiempo
vy de las actuaciones en masa, el problema

“queda en pie por entero y debe ser estudiado.

Esta forma de ver las cosas no resta mé-
rito alguno al “Baroudeur”. Por el contra-
rio, tiene la ventaja—al menos asi lo cree-
mos—de servirle mejor. '
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Campana

El domingo 25 de junio de 1930, a las
0400 horas, los comunistas nortecoreanos
desencadenaron una campafia militar con
el fin politico de unificar la totalidad de la
peninsula de Corea bajo el dominio comu-
nista. EI objetivo militar 1o constituia la con-
quista v control de Corea del Sur.

Como el objetivo perseguido por los nor-
tecoreanos era lu conquista, v la conquista
ha venido siendo, desde tiempo inmemorial,
el objetivo tradicional del empleo de los
Ejércitos en el plano ofensivo, la ofensiva
militar nortecoreana era principalmente una
campaila terrestre. Al calcular y decidir las
fuerzas militares con las que librar esta
campafia, los comunistas solamente tuvie-
ron en cuenta a aquellas fuerzas que real-
mente tenfan frente a ellos en Corea del
Sur.

En los meses de abril y mayo de 1930
afluyeron a Corea del Norte, procedentes de
“la U. R. 8. 8., importantes envios de mate-

aérea

Numero 164. - Julio 71954

de

Por el General OTTO P. WEYLAND

Corea

(De Air University Quarterly Review.)

rial bélico, artilleria pesada, camiones, tan-
ques y armas automdticas destinadas al
Ejército de! Pueblo nortecoreano y algunos
aviones anticuados para la Fuerza Aérea
nortecoreana. El Ejército nortecoreano se en-
contraba “en buena forma”; ademéas de dis-
poner de las referidas remesas soviéticas,
la propia  Corea del Norte proporcionaba a
su Ejército armas ligeras, municiones y pro-
ductos alimenticios. Como efectivos basicos
de combate, el Ejército nortecoreano tenia
en linea el 25 de junio una Divisién aco-
razada y nueve Divisiones de infanteria ple-
namente equipadas y adiestradas, efectivos
que aumentaron aproximadamente a 13 Di-
visiones en el transcurso de los dos prime-
ros meses de la guerra. En cuanto a la Fuer-
za  Aérea nortecoreana, sus efectivos, al
romperse las hostilidades, consistian aproxi-
madamente en 150 aviones rusos ya anti-
cuados, principalmente Yak-7 y Yak-11, asj
como [-10. Frente a estos efectivos, las
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fuerzas terrestres de la Reptblica de Corea .
consistian en seis Divisiones de infanteria,
organizadas principalmente para velar por
Ja seguridad interior y vigilancia de las
fronteras. El arma de mayor calibre de que
disponian era el mortero de 81 milimetros.
En cuanto-a la Fuerza Aérea de la Repu-
blica de Corea o surcoreana, era  practica-
mente inexistente, si bien existia una or-
ganizacion de este tipo, con diez aviones-
escuela. modelo T-6.

Los comunistas nortecoreanos y sus ase-
sores rusos no previeron, al parecer; resis-
tencia alguna por parte de los Estados Uni-
dos o de otras naciones, o si la previeron, los
rojos creyeron probablemente que la inter-
vencién de terceros paises no pedria -con-
vertirse en una realidad eficaz antes de que
los comunistas cubrieran sus objetivos mi-
litares. Se equivocaron de medio a medio en
ambos respeclos. Las Fuerzas Aéreas del Ex-
tremo Oriente (FEAF), componente aéreo
_del Mando del Extremo Oriente de los Esta-
dos Unidos (FEC), se encontraban operando
sobre Corea del Sur antes de transcurridas
ocho horas desde que las Naciones Unidas-
decidieron, por votacién, intervenir en Co-
rea.

Poco después de rotas las hostilidades
quedd organizado el Mando de las Naciones
Unidas (UNC). Su misién era la de apoyar
a, la Rephblica de Corea (del Sur), euyas
fuerzas armadas se encontraban incluidas
en dicho Mando. Ademaés de las fuerzas te-
rrestres de los Estados Unidos, el Mando
~de las Naciones Unidas incluyé méas ade-
lante unidades terrestres de otros paises.
Sumandose a las unidades de las Fuerzas
Aéreas del’ Extremo Oriente (FEAT) habia
unidades aéreas de la Marina y de la In-
fanteria de Marina estadounidense, asi
como elementos aéreos aliados.-

1a asignacion de Fuerzas Aéreas a la campafia.

- Al pasar revista a lo que el Poder Aéreo
del Mando de las Naciones Unidades consi-
gui6é en la guerra de Corea, resulta en ex-
tremo interesante imaginar cual pudiera ha-
ber sido el desarrollo de los acontecimien-
tos si los comunistas hubjeran creado una
Fuerza . Aérea nortecoreana teniendo en
cuenta las posibilidades del poder aéreo mo-
derno. Es posible que los comunistas no hu-
bieran previsto una intervencién en Corea,
pero, si 1o hicieron, désde luego subestima-
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ron la movilidad y {flexibilidad del Poder
Aéreo, asi como su eficacia frente a un
Ejército que avanza.

Echemos una breve ojeada a las Fuerzas
Aéreas del Extremo Oriente, tal y como se
encontraban cuando atacaron los nortecorea-
nos y antes de que se organizase el Mando
de las Naciones Unidas. La misidn 62 Ius
Fuerzas Aéreas del Extremo Orieniz, como
parte integrante de las fuerzas de ocupacién,
se hallaba orientada hacia la seguridad in-
terior vy la defensa aérea. Su programa de
entrenamiento tactico habia consisiido en
précticas de misiones de intercepiacion,
ejercicios, etc. ' '

Las unidades de combate de las Fuerzas
Aéreas del Exitremo Oriente consistian en
ocho alas (cinco de caza, dos de bombardeo
y una de transporte), mas varias unidade
de apoyo, constituyendo en total un -conjun-
to de 1.172 aviones aproximadamente. Las
alas se encontraban destacadas principal-
mente en el Japén, con algunas aisladas
enclavadas en Okinawa, Guam y Filipinas,
Aunque se asigné a las Fuerzas Aéreas del
Extremo Oriente la tarea de cooperar en el
esfuerzo bélico en Corea, no por eso se les
relevs de su misién de defensa aérea en el
Extremo Oriente. Al esfuerzo coreano se
asignaron un ala de bombardeo medio y
otra de bombardeo ligeroc y ocho escuadro-
nes de caza, en tanto que diez escuadrones
de caza continuaron encargados de la de-
fensa del Japdn, Okinawa y Filipinas.

En el momento de romperse las hostili-
dades, muchas de estas unidades se encon-
traban alejadas de sus bases permanentes,
dedicadas a las maniobras de verano en vl
escalén escuadrén. Dada la subita forma en
que se planteé el conflicto, algunas de estas
unidades recibieron orden de participar en
la. guerra coreana sin regresar a sus bases
permanentes, y otras las recibieron a la vez
que les llevaban las 6rdenes de traslado. En
ningin momento tuvo una unidad que in-
terrumpir las operaciones de combate para
completar estos movimientos de traslado.

Mientras en el seno del teatro de operacio-
nes tenia lugar este movimiento, desde la
zona del interior (el territorio continental es-
tadounidense) se inicié el desarrollo de un
programa de incremento acelerado de efec-
tivos. Antes de transcurridos diez dias des-
de que se adopt6 tal decisién, dos grupos de
bombardeo medio se habian trasladado ya
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al Extremo Oriente y llevado a cabo misio-
nes de combate sobre Corea. Antes de que
pasaran treinta dias, el portaviones “Boxer”,
de la Marina americana, llegaba con 145
‘aviones F-51 “Mustang®, destinados a in-
crementar el namero de los aviones de las
Fuerzas Aéreas del Exiremo Oriente.

Llegado a este punto, me gustaria tratar
ahora de los aspectos de inherente movili-
dad que presenta el potencial de fuego de
la Aviacién moderna. Y esto puede obser-
varse exponiendo el desarrollo -de los acon-
tecimientos y refrescando nuestra memoria
con respecto a importantes hechos.

Derrota de Corea del Norte: El potencial de
fuego de la Aviacion moderna.

El 25 de junio de 1950 el Ejército norte-
coreano desencadend su ataque contra Co-
rea del Sur, y para el 29 del mismo mes ha-
bia ya rebasado y conquistado Seal. El Ejér-
cito surcoreano, muy maltrecho, se retir6 ha-
cia el Sur ante el constante empuje del Ejér-
cito nortecoreano, y se encontraba ya a
punto de disolverse cuando entraron en la
guerra los Estados Unidos.

Durante los dos primeros dias del con-
flicto (25 y 26 de junio), el principal es-
fuerzo de las Fuerzas Aéreas del Exiremo

n

N

ron las acciones dilatorias
para retardar el avance ene-
migo. Estas fuerzas fueron
mas adelante reforzadas con la 25 Divisién
americana. Pese a todo esto, el Ejército nor-
tecoreano pudo continuar su avance hacia el
Sur hasta que fué obligado a detenerse a me-
diados de agosto, y quedd establecido el lla-
mado “perimetro defensivo de Fusan™. El 28
de junio, tras haber sido autorizada la Fuer-
za. Aérea para operar al Norte del paralelo 38,
se inicio un esfuerzo concentrado contra los
aerodromos nortecoreanos. A finales del
mes de julio, los estragos causados por las
Fuerzas Aéreas del Extremo Oriente entre
los aviones enemigos, principalmente entre
los que se encontraban aparcados en los
aerddromos, habian dejado a la Fuerza Aé-
rea nortecoreana reducida punto menos que
a una fuerza simboélica, calculada aproxi-
madamente en sélo 18 aviones en condicio-
nes de prestar servicio. Con un minimo de
esfuerzo y de pérdidas por nuestra parte, se
habia conseguido el control del espacic
aéreo sobre Corea. Desde aquel momento
hasta que se firmé el armisticio, el ataque
aéreo por parte de la Fuerza Aérea norte-
coreana podria ser considerado estrictamen-
te como una actividad molesta. De no haber
sido destruida la Fuerza Aérea mnortecorea-
na, pudo haber constituido una potente fuer-
za contra el Ejército surcoreano.
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Mientras tanto, el resto del esfuerzo aéreo
del Mandoc de las Naciones Unidas se estaba
dirigiendo contra. el Ejército nortecoreano
que avanzaba, asi como a la prestacidn de
apoyo inmediato a las fuerzas terrestres del
Mando de las Naciones Unidas. Aunque hu-
biera resultado en extremo provechoso para
la aviacion proceder a la interdiccién de las
principales rutas de abastecimiento a reta-
guardia de la linea del frente, es dudoso que
las fuerzas terrestres del Mando de las Na-
ciones Unidas hubieran podido aguantar

hasta que se hubieran dejado sentir plena--

mente los efecltos de dicha interdiccién. Era
preciso aplicar el esfuerzo aéreo a reforzar
2 las duramente presionadas fuerzas terres-
tres. Il apoyo inmediato desde el aire habia

de suplir la falta de fuego de apoyo orga-

nico del Ejército. Esta utilizacién del Po-
der Aéreo permitié a las fuerzas terrestres
combinadas ceder espacio, ganando tiempo,
e impidig al Ejército nortecoreano el cum-
plimiento de su misién. Ejemplo de la efi-
cacia de la Aviacidén del Mando de las Na-
ciones Unidas se tuvo bien pronto, el 10 de
julio, cuando una columna enemiga—con
sus camiones pegados unos a otros, para-

choques con paracoches—sé vié6 detenida
ante un puente destruido por la aviacién cer-

ca de Pyongtaek. El ataque aéreo subsiguien~
te costé al enemigo 117 camiones, 38 tan-
ques y siete semi-remolques. Ataques ana-
logos redujeron la Gnica divisién acorazada
con que contaba el Ejército nortecoreano, a
la minima expresién, antes de que llegase
al perimetro defensivo de
Fusén,

A finales de julio, los
ataques aéreos del Mando
de las Naciones Unidas
comenzaron a -concentrar-
se sobre las prineipales
rutas de abastecimiento en
las zonas de retaguardia,
al empezar a desarrollarse
el primer programa pla-
neado de interdiccién pro-
piamente dicha. Este es-
fuerzo iba a ser ininte-
rrumpido—l a s veinticua-
tro horas de cada dia—, ya
que el enemigo habia co-
menzado a aprovechar la
os¢uridad de la noche co-
mo proteccién para sus
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movimientos de personal y pertrechos. El
enemigo no solamente ajusté su sistema
logistico a la actuacién nocturna, sino que
también pasé a combatir principalmen-
te durante la noche. De este esfuerzo noc-
turno fueron . los bombarderos B-26 los
que llevaron el peso principal. El Cuar-
te] General superior continué dirigiendo
la mayor parte del esfuerzo aéreo al apo-
yo inmediato en los meses de agosto y sep-
tiembre, en una €época en que este apoyo
inmediato habia-llegado a ser menos prove-
choso que otros tipos de ataque. El reduci-
do esfuerzo que restaba para ser aplicado a
la interdicecion, sin embargo, redujo la
afluencia de abastecimientos hacia la zona
avanzada, de un promedio de 206 toneladas
a primeros de julio, hasta solamente 21 to-
neladas vy media durante el periodo de la
defensa del perimefro de Fusan.

Mientras, desde mediados de agosto, las
fuerzas terresires del Mando de las Nacio-
nes Unidas, desplegadas a lo largo del pe-
rimetro de Fusén, habian sido inecrementa-
das de manera firme y gradual hasta un fo-
tal de cuatro Divisiones de Infanteria ame-
ricanas, siete Divisiones surcoreanas y una
Brigada britanica. Con esta concentracién
de efectivos, las fuerzas terrestres iniciaron
el 15 de septiembre la salida del perimetro
de Fusan, rompiendo el frente. El mismo dia
comenzo la operacion de desembarco en In-
chén, a cargo de la 1.* Divisién de Infante-
ria de Marina y'la 7. Divisidn de infante-
ria del Ejército americano. Llegado este mo-
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mento ya resultaba evidenie que la Fuerza
Aérea habia realizado bien su tarea. El Ejér-
cito nortecoreano, que se encontraba desp'e-
gado a lo largo del perimetro de Fusan, no
era ya sino el fantasma de lo que habia
sidotras ser
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veces tomando tierra los aviones y otras me-
diante lanzamiento con paracaidas—de mu-
niciéon y abastecimientos sumamente nece-
sarios. Esta operacion se llevé a cabo me-
diante aviones C-119, C-47 v C-54, que vo-

laban desde Tae-

diezmado por el
ataque directo y
verse . presa del
hambre gracias
al programa de
interdiccion. Las
fuerzas del Man-
do de las Nacio-
nes Unidas,

gu al Yala. Las
fuerzas terrestres
del Mando de las
Naciones Unidas
alcanzaron la 1i-
nea del Yald a
finales de octa-
bre de 1950, pi-
sandole los talo-

avanzando hacia %é’,’/j’;’,“’g%/‘,’%”‘ ‘nes al fugitivo
< 917 17 (12 & vES Liérel eco-
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vieron protegidas || €7 #7402 parte de las uni-
por los efectos . dades norteco-
~inmovilizadores === | reanas, maltre-
derivados de los , 0\ chas bajo los
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s princpales oe

Aviacién del
Mando de las
Naciones Unidas
Hevados a cabo a
la sazén, asi co-
mo anteriormen-
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aviacion, las
cuales, en nin-
gun momento de
su répida retira-
da, pudieron or-
ganizar un séli-

te, sobre las ru-
tas a utilizar por
el enemigo para
el envio de refuerzos. En realidad, la interdic-
cion aérea del Mando de las Naciones Uni-
das habia sido tan eficaz que el avance ha-
cia el Norte de las fuerzas prupias y el ms-
vimiento en igual sentido de sus abasteci-
mientos se vio dificultado considerablemes: -
te. Las fuerzas de ingenieros y zapadores de
que se disponia resultaban insuficientemer:-
te ejercitadas y equipadas para reparar ré-
pidamente los puentes de ferrocarril a me-
dida que las fuerzas de las Naciones Unidas
ganaban terreno.

Nuestro Ejército, en su rapido avance,
dejé atrds a su sistema de abastecimients.
Las Fuerzas Aéreas le proveyeron—unas

Grdfico num. 2.

do frente coordi-
nado. Las unida-
des del X Cuerpo
de Ejército estadounidense que desembarca-
ron en Wonsan el 20 de octubre, abrigando
el intento de cortar la retirada al enemigo,
liegaron demasiado tarde. El Ejército surco-
reano se encontraba ya alli.

En el periodo de cuatro meses transcurri-
do de julio a octubre de 1950, antes de que
los restos del Ejército nortecoreanc fueran
obligados a retroceder hasta el Yalud, la de-
vastacion provocada desde el aire hizo muy
costosa la guerra para el enemigo. Como ya
he dicho anteriormente, las Fuerzas Aéreas
del Extremo Oriente (FEAF) habian enira-
do en la guerra con solo un ala de bombar-
deo medio. En la primera semana de agosto,
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cuatro nuevas alas de B-29 habian entrado
ya a part101par en la lucha. La natraleza de
la economia de Corea del Norte era tal, que
el namero de grandes objetivos industriales
era reducido. Para el 2 de octubre de 1950
estos objetivos habian sido ya destruidos en

‘gran parte y dos de las alas de bombardeo.

medio habian regresado a.los Estados Uni-
dos. Durante dicho periodo se destruyeron
y mantuvieron en condiciones de imposible
utilizacién los aerédromos del enemigo, en
tanto que los puertos, playas de distribucién

ferroviarias, centros de comunicaciones y

zonas de abastecimiento se mantenian bajo
constantes ataques, evitando el acrecenta-
miento y almacenamiento de material de
guerra. Con relacién a otras fases de la ac-
tividad aérea del Mando de las Naciones
Unidas, cémputos estadisticos todavia in-
completos revelan un minimo de 39.000
muertos sufrido por las fuerzas armadas
enemigas bajo el ataque aéreo. No existe
constancia del nimero de los heridos que
pudieron ser llevados consigo por el enemi-
go antes de que el Ejército del Mando de
las Naciones Unidas conquistase el territo-
rio. La cifra de 39.000 muertos méas arriba
citada procede de observaciones directas,
tanto desde el aire como del recuento en
tierra, y no incluye las bajas producidas por
los ataques nocturnos o por los de los bom-
barderos, en cuyo caso era imposible la ob-
servacién. Esta cifra representa aproxima-
damente una tercera parte de las diez Di-
visfones primitivas con las que los comu-
‘nistas habian atacado el 25 de junio de 1950.
- A los ataques aéreos se les apuntdé también
la destruccién de 452 tanques, 1o que supone
un 76 por 100 del total de los destruidos por
todas las fuerzas armadas. Dentro del pro-
grama de interdiccién, se - inutilizaron 75
puentes y se ocasionaron dafios en otros cin-
co bajo continuos ataques aéreos. La red de
-transportes del enemigo también sufrié bajo

el. ataque aéreo la pérdida de méas de 6.000

vehiculos, mas de 1.300 vagones de mercan-
cias y unas 260 locomotoras. Para comple-
tar la destruccion del Ejército nortecoreano,
las fuerzas terrestres le hicieron gran nﬁme—

ro de muertos y heridos, asi como mas de.

100.000 prisioneros.

Cuando la vanguardia de las fuerzas te-
rrestres' del Mando de las Naciones Unidas
llegs al Yala a finales de octubre, las fuer-
zas comunistas chinas se estaban aprestan-
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do a desencadenar su inesperado contraata-
que. Algunas de sus unidades habian parti-
cipado ya en la lucha. Pese a esto, la pri-
mitiva guerra quedaba terminada. Pero es-
taba a punto de comenzar una nueva guerra.

Media vueita desde el Yald: Se diezma a las
fuerzas comunistas chinas. -

Para finales de noviembre el Ejército chi- -
no habfa llegado a comprender nueve Ejér-
citos autoabastecidos, apoyados por dos Di-
visiones de artilleria. Cada Ejército dispo-
nia de artilleria equivalente a seis Batallo-
nes. Los efectivos totales calculados rebasa-
ban la cifra de 250.000 hombres, siendo evi-
dente la posibilidad  de que recibieran re-
fuerzos. Haciendo frente a estas fuerzas se
encontraban once Divisiones del Mando de
las Naclones Unidas. Las unidades de dicho
Mando, distribuidas por el resto de la penin-
sula, elevaban los efectivos del mismo a
267.000 hombres, de los cuales 130.000 eran -
americanos, 127.000 surcoreanos y 10.000
pertenecian a. otros paises miembros de la
Organizacién de las Naciones Unidas.

El 26 de noviembre las fuerzas comunis-
tas chinas iniciaron su ofensiva, que habia
de obligar a las fuerzas terrestres del Man-
do de las Naciones Unidas a retroceder hu-
cia -el Sur hasta el paralelo 38. Desde que
en el mes de octubre intervinieron por vez
primera unidades del Ejércitlo comunista
chino, los ataques aéreos contra las concen-
fraciones y refuerzos del enemigo habian re-
sultado imposibles, ya que la “linea de bom-
bardeo™ se enconiraba realmente sobre cl
Yald en varios puntos. Entre estos puntos
solamente habia reducidas zonas abiertas al
ataque. Acusando la debilidad motivada por
esta falta de actividad aérea, las fuerzas te-
rrestres propias se vieron obligadas, ante
la abrumadora superioridad numérica del
enemigo, a batirse en retirada, con eleva-
das pérdidas. El que esta derrota no se.con-
virtiese en un verdadero desasire se debid
en gran parte al apoyo aéreo. Fué posible,
efectivamente, reducir la rapidez del avan-
ce del enemigo lo suficiente para que el
VIiI Ejército procediese a una retirada or-

~ganizada, con un minimo de bajas. Los ata-

ques aéreos obligaron a las fuerzas comu-
nistas chinas a moverse solamente al am-
paro.de la oscuridad de la noche. Nueva-
mente cedimos espacio a cambio de ganar
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tiempo, y nuevamente la ampliacién paula-
tina de la retaguardia enemiga permitié a
las Fuerzas Aéreas-combatir eficazmente.

En la época en que los Ejércitos comu-
nistas chinos intervinieron en la guerra de
Corea, la aportacién de las Fuerzas Aéreas
del Extremo Oriente a las Fuerzas Aéreas
del Mando de las Naciones Unidas se habia
-ampliado a tres alas de bombardeo medio v
dos de bombardeo ligero, trece escuadroncs
de caza y cuatro grupos de transporte, mas
las unidades de apoyo general. Los bombar-
deros medios volaban partiendo de Okinawa
y el Japén; los bombarderos ligeros, desde
bases enclavadas en el Sur del Japon, y la
caza desde aerédromos que se encontrabi
en las zonas de Seul y del perimetro de Fu-
sén. La totalidad de Corea se encontraba {4-
cilmente al alcance, en misiéon de combete,
de todos los tipos de aviones del Mando de
las Naciones Unidas: los B-29, los B-26, los
F-51 y los F-80.

Durante los dos meses que siguieron a la
intervencién de las fuerzas comunistas chi-
nas, las Fuerzas Aéreas aliadas volvieron a
su primera misidn sobre Corea, ya que su
esfuerzo se orientaba especiadmente a im-
pedir que las fuerzas terrestres, en su reti-
rada, se vieran envueltas por el enemigo.
Nuevamente la interdiceién y el apoyo in-
mediato concentrado permitieron a las fuer-
zas terrestres del Mando de las Naciones
Unidas disfrutar de un “respiro” durante
el dia, ya que el enemigo se veia obligado
a desplazarse v combatir durante la noche
para su autoproteccién. Hasta que las fuer-
zas terrestres aliadas pudieron estabilizar la
linea del frente en las proximidades del pa-
ralelo 38 no se inicié de nuevo el desarrollo
del programa de interdiccién. Para enton-
ces los ataques destructores llevados a cabo
sobre distancias cada vez mayores habianse
traducido en la aminoracién del ritmo de
avance de las fuerzas comunistas chinas.

La resistencia del Ejército de las Nacio-
nes Unidas a la altura del paralelo 38, a
mediados de diciembre, fué de corta dura-
cion. Aunque constrefiido a moverse duran-
te la noche por la amenaza del ataque de
la aviacién del Mando de las Naciones Uni-
das, el enemigo pudo gradualmente concen-
trar efectivos suficientes para renovar la
ofensiva el 1 de enero de 1951. Frente a esta
amenaza, las fuerzas terrestres del Mando
de las Naciones Unidas se retiraron. Sedl
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cayo el 4 de enero, y las fuerzas terrestres
amigas retrocedieron hasta la linea Piong-
taek-Wonju. Esta linea principal de resis-
tencia répresenté el limite mas meridional
de la retirada de las fuerzas aliadas.

A medida que el ememigo avanzaba, co-
menzaron a dejarse sentir los efectos acu-
mulados de los ataques aéreos del Mando
de las Naciones Unidas. Obligado el adver-
sario a desplazarse sobre carreteras de se-
gundo orden y sobre simples caminos de
herradura, principalmente durante la noche,
el sistema logistico de las fuerzas comunis-
tas chinas acabdé por derrumbarse. Segin
manifestaciones de prisioneros de guerra,
las unidades de refuerzo necesitaban de dos.
y medio a cuatro meses para trasladarse
desde el Yald a la linea del frente, a la que
llegaban en condiciones fisicas inadecuadas.
pars, el combate. E]l constante hostigamien-
to de las superextendidas lineas de abaste-
cimiento impedia un adecuado apoyo en
cuanto a material. En el flanco occidental
de la linea principal de resistencia del Man-
do de las Naciones Unidas, el enemigo nun--
ca atacé la linea de las fuerzas terrestres
aliadas, al Sur de Setl, Las patrullas ami--
gas no encontraban enemigo v no fué vis-
to un solo comunista al Sur de Suwon.

Aprovechando la ventaja de esta situa-
cién, las fuerzas terrestres del Mando de
las Naciones Unidas iniciaron una contra--
ofensiva que para el 1 de abril les habia
llevado va a una linea que se extendia jus-
tamente al Norte de la linea principal de-
resistencia de diciembre. Al llegar aqui,.
el enemigo pudo ya ofrecer oposicién, Con
un frente relativamente estabilizado, pudo.
acumular abastecimientos en cantidad su-
ficiente para intentar por dos veces expul-
sar de Corea al Mando de las Naciones Uni-
das. En ambos casos fracasé, porque el sis--
tema logistico del Ejército chino no podia
funcionar bajo el martilleo de la aviacién
del Mando de las Naciones Unidas. Es mas,
dichas ofensivas sacaron a las tropas ene-
migas a campo abierto, exponiéndolas al
ataque aéren. EI resultado fué que el ene-
migo sufrié elevadas pérdidas materiales y
una enorme cantidad de bajas. Ejemplo de:
estos devastadores ataques aéreos lo tene-
mos en la inmovilizacién de dos ejéreitos:
comunistas chinos atrapados contra el em-
balse de Hwachon y el subsiguiente aco-
so constante de estas fuerzas, por parte de
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la, aviacién del Mando de las Naciones Uni-
das, cuando se esforzaban por escapar.

Tras haber retrocedido hasta una linea
tendida justamente al Norte de Sedl, el
VIII Ejército

REVISTA DE AERONAUTICA

gurar la posesién de aquel terreno que tu-
viese vital importancia para la defensiva.
El precio pagado por el contrario en esta
segunda fase de la guerra de Corea fué ele-
vado. Durante el

desbarato el ata-

periodo .com-

tegia del Mando
do de las Nacio-
nes Unidas, en tierra, fué de caricter defen-
sivo, persiguiéndose el ahorrar en lo posible
vidas humanas hasta que se lograse el espe-
rado armisticio, También se considerd mds
ventajoso no extender en demasfa la linea del
frente y las lineas de abastecimientos, cosa
que habia de traducirse en un acortamiento
de las del enemigo. El terreno ganado con las
operaciones hasta entonces desarrolladas pa-
recia ofrecer excelentes posiciones defensivas
desde las que podian llevarse a cabo ataques
con objetivo limitado, incursiones en ferreno
enemigo y misiones de patrulla a gran dis-
tancia. El cbjetivo de los referidos ataques
“Jimitados” consistiria en fomentar y mante-
ner el desequilibrio enemigo, asi como ase-
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. VIACION DESGAST, -
que enemigo y prendido entre
el 22 de mayo BATALLA DEL YALY noviembre de
desencadend una ' . cuonoip ff RZ 1950 y junio de -
ofensiva que ha- 1/ NOvrEnTGRE 1951, época en la
bia de llevarle D 2950 cual el enemigo
" nuevamente mas lo constituyeron
al Norte, a la zo- principalmente
na general de la sz las fuerzas co-
linea principal ﬁ?&u munistas chinas,
de resistencia £ el poder aéreo
i ’ /_/J\\%\ A { 4 ; P 5 i
por espacio de | =F= ¥ L z/(},y,@m%p,,dy@‘/@f; demostré su efi-
o - | B 1rosuliln JOCISias i T -
los. dos afos si )g vf el gt o cacia, por se-
guientes. El ene- a2 5/ Mando o fas, gunda vez en el
. d _ Nacioneg Unidas afer iod
migo, duramen- - | 5[,’%'{5,’0%752 ,?5‘23- espaciodeun
te castigado, al - - 7 1 afio, contra un
tromtarse + Y A W Gl tazaele. | 010 TN
enfrentarse con 0 @0 verse cons- TR ety gy 4 Eésgfaﬁ”‘_ adversario en
£ 1 TrEIIos & OS2 RATAG \\z/ imiento. L
esta amenaza de ralreiang es, : edb. movimiento. Los
mando de las %Pff; fféé’zf,gf continuos ata-
i 1 e/ FrEre. 2 A -
N&C.IO.I%GS Unidas ya/a:/gerzof/?- ques aéreos con
decidié aprove- 1rEsIes. tra las zonas de
TERMING OF ; 1
(éharse del deseo ~me et vanguardia del
DE INVIERAC -
e negociar que Jor wisens enemigo y con
mostraban las tra las vias de
Naciones Unidas. comunicacidn,
El 10 de julio , === tanto de dia co-
se celebré la pri- mo de noche, se
mera sesibn de (<SS tradujeron en
las conversacio-- otros 117.000
nes para el ar- ‘ muertos sufridos
misticio. A par- e %ﬂ, por las fuerzas
tir de este mo- comunistas, y
mento, la estra- Grafi , 3. 1.315 asenta-
~ Grdfico mim. 3. mientos artille-

, ros destruidos,
asi como 206 tanques y méas de 80.000 edifi-
caciones utilizadas como depésitos de inten-
dencia, cuarteles y refugios. La red de trans-
portes se vig desorganizada por la paralisis
ocasionada por la destruccién de méas de
13.000 vehiculos, 2.000 vagones de mercancias
vy 250 locomotoras. Obligando al enemigo a
mover sus fuerzas y sus abastecimientos
exclusivamente durante la noche, se pre-
vino cualquier posibilidad de que.los comu-
nistas pudieran concentrar suficientes efec-
tivos y material para expulsar de Corea al
VIII Ejército mientras la aviacién del Man-
do de las Naciones Unidas se mantuviese
duefia del espacio aéreo.
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Cuando falla el motor en el

Caso de registrarse un fallo de motor des-
pués de despegar, el Comandante del avion
deseard tomar tierra de nuevo en el aerédro-
mo sin innecesarias pérdidas de tiempo, una
vez haya adoptadolasoportunas medidas para
caso excepcional y preparado el avién para
realizar un satisfactorio vuelo asimétrico.

Cuando el techo nuboso esté bajo y la
visibilidad sea escasa, el piloto, légicamente,
realizard la maniobra correspondiente, vo-
lando con instrumentos, sin referencia vi-
sual alguna al terreno ni cualquier otra in-
formacién exterior hasta la tultima parte de
la aproximacién final, cuando tenga posibi-
lidad de mirar ante él para proceder al ate-
rrizaje propiamente dicho.

Si el avién ha despegado de una pista
equipada con alguna clase de ayuda a la
aproximacion (SBA, ILS, etc.), el circuito a
describir por el avidn para situarse en posi-
cion para el aterrizaje no exigira gran es-
fuerzo mental. Resulta sencillo decidir hacia
qué lado virar. Ahora bien, si el despegue,
por cualquier razoén (fal vez para colocar el

~avién directamente cara al viento), tuvo lu-

gar desde alguna otra pista, seri necesario
cubrir un circuito que permita al Coman-
dante del avidn utilizar la ayuda a la apro-
ximacién correspondiente a la pista adecua-
da para aterrizar contra el viento. Aunque
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despegue
(De Aeronautics.)

la direccién del viento forme angulo con la
de la pista, éstas serdn las mejores condi-
ciones para el aterrizaje.

St antes de despegar, y como parte de la
comprobacién previa a realizar, se consulla
un sencillo diagrama, puede ahorrarse cierta
cantidad de tiempo de permanencia en el
aire. Una rapida ojeada revelard el camino
a seguir, y el Comandante del avién podra
aespegar llevando en su mente la imagen
de lo que ha de hacer cuando se encuentre
dispuesto a dar la vuelta al aerédromo en
caso de fallo de motor.

Un ejemplo de diagrama es el que acom-
pafia al presente articulo (debe advertirse
que no estd trazado a escala), v los repre-
sentantes de Compafifas de lineas aéreas v
Comandantes de avién tal vez consideren
que merezca la pena estudiar la elaboracion
de diagramas anélogos, adecuados a los aerd-
dromos desde los que operan, calculandose
la escala de tiempos, distancias, velocida-

- des, etc., de forma que se acomoden al tipo

partwular de avion utilizado.

En el ejemplo que representa el diagrama,
se supone que se dispone de SBA (1) para
la pista 23 (QDM 233 grados), que la velo-
cidad de seguridad recomendada para volar

(1) Standard Beam Approach (Aproxxmacwn
normalizada por haz).
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con un solo motor es de 157 km/h. (85 nu-
dos), v que el fallo del motor tiene lugar
tras el despegue, a una altura 'de 122 metros
(400 pies). (QFE). También se supone que el
avién en cuestion ha alcanzado o rebasado
la velocidad de seguridad para volar con un
solo motor antes de tener lugar el fallo de
motor y que el piloto ha completado la adop-
cién de todas las

medidas prescri- 15 Min
tas para el caso. //."""

Se comprende- ( .
rd que. cualquier at X
decision sobre ZM"'

125 Min

REVISTA DE AERONAUTICA

tre el haz. Al llegar al haz (o inmediatamen-

te antes), se comienza un viraje a la izquier-
da de 90°, hasta encontrarse en el haz listo
para la aproximacién final sobre la pis-
ta 05. '

" [Il.—Despegue desde las pistas 23 6 05.

El diagrama indica un viraje a la izquier-
da en uno y otro
caso después de
> despegar, pero
tanto daria virar
a la izquierda o
a la derecha en

R4

el aterrizaje de-
pende de las cir-
cunstancias de §
cada caso, y que

si las condiciones \ l

®
\0\\5\3\\ x\\ N ’ ugﬂ5 A < o

estos casos, ya

.que el tiempo in-

= vertido y el resul-

““tado conseguido

?zo , serfan los mis-
mos.

90

.QZL‘

v, — Despégue

meteoroldgicas \,___2_‘!'&..——“-
son realmente des- ol ‘
favorables, puede A /-5 Min
resultar mas con- A

-5 Min

veniente aterrizar
en otro aerédromo donde dichas condiciones
permitan un aterrizaje visual. Esta es una
cuestion, sin embargo, que tiene que consi-
. derarse con anterioridad al despegue, habi-
da cuenta de las cualidades del avién de
que se trata en lo que se refiere al vuelo
asimétrico. '

I.—Despegue desde la pista 30.

Se -indica un viraje a la derecha, hasta
coger la direccién viento en cola de la pis-.
ta 23, manteniéndose el avién en esta direc-
ci6n durante un periodo de tiempo adecuado
antes de virar 90° hacia la pierna-base, di-
reccién que se sigue hasta que se encuentra
el haz. Al llegar al haz (0o inmediatamente
antes), se inicia un viraje de otros 90° a la
derecha, para seguir la aproximacién final
apoyado en el haz (como es natural, las ba-
lizas constituyen una ayuda supletoma en el
caso de una aproximacion).

Il.—Despegue desde la pista 36.

Se indica un viraje a la izquierda para
coger la direccion viento en cola de la pis-
ta 05, volando el avién en esta direccion du-
rante un espacio de tiempo adecuado antes
de virar 90° hacia la pierna-base, siguiendo
esta segunda direccidén hasta que se encuen-

;’J

desde las pistas
12 y 18.

Los procedimientos indicados se basan en
¢l mismo principio que en el caso de las
pistas 30 y 36.

Tal vez pueda creerse que el pequefio
ahorro de tiempo resultante de ajustarse a
estos circuitos predeterminados apenas me-
rece ser tenido en cuenta, considerando el
hecho de que el avidén interesado dispone
probablemente de buenas caractemstwas de
subida con el motor o motores que le queden
funcionando, lo que le permitiria mantenerse
evolucionando en torno al campo hasta que
el Comandante del avién decida su plan de
accién.

Puede que sea asi; no obstante, ningan

“esfuerzo, por pequefio que sea, debe con-

siderarse -desperdiciado cuando se trata de
una precaucién adoptada en el ultimo mo-
mento antes de despegar, aungue una ra-
pida ojeada al diagrama sirva meramente
de recordatorio de la necesidad de dispo-
ner de algan plan de accién para evitar el
riesgo de una sorpresa. '

Otra consideracién es que, aunque el
motor o motores que contintien funcionan-
do sean capaces de mantener en el aire al
avién, con ello realizan un trabajo supe-
rior al normal, por lo que conviene evitar
que sigan realizdndolo durante un perfodo
de tiempo mayor del necesario.
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Una nueva clase de giroscopio

EL “GIROTRON~

(De Aeronautics.)

N

La Marina de los Estados Unidos ha auto-  Esta horquilla es sensible lo mismo a gran-

rizado la publicacién de los primeros deta-
lles de un giroscopio de tipo completamente

nuevo y para el cual
se ha ideado el nom-
bre patentado de
“Girotréon”. Este
nuevo giroscopio ha
sido ideado y reali-
zado por la Sperry

Gyroscope Company,

de los Estados Uni-
dos, y se basa en la
inercia de masas en
vibracién. En -ests,
como sabran mu-
chos de los lectores,
el nuevo giroscopio
imita a la mosca do-
méstica, cuyas ante-
. nas facilitan al dip-
fero una referencia
para las “maniobras
de vuelo”. Los que-
liceros son una es-
pecie de antenas cor-
tas, con umna peque-
fla masa en- su ex-
tremo y vibran a
gran velocidad. Si se
le priva de ellos, la
mosca queda inca-
pacitada para volar
con estabilidad.

El “Girotrén” o

des que a exiremadamente pequefios mo-
mentos de rotacién. Los construidos a titulo

experimental pueden
medir velocidades
tan lentas como las
de la rotaciéon de
nuestro planeta, o
tan altas como 100
revoluciones por mi-
nuto.

Los trabajos han
progresado ya lo bas-
tante a estas alturas
para permitir la
construcciéon de un
nuevo piloto automa-
tico, con elementos
sensorios consisten-
tes en el “Girotrén”,
piloto automético
que actualmente esta
siendo ensayado en
un avion de la Ma-
rina americana. Se
tiene entendido que
estan estudiandose
otras aplicaciones
militares del nuevo
instrumento.

El nuevo girosco-
pio es resultado de
muchos afios de tra-
bajos e investigacio-

“giroscopio vibratorio”, lleva como ‘elemento  nes, orientados a descubrir medios mejores
sensorial fundamental una pequefia “hor- de facilitar referencias méas exactas v més
quilla de ajuste”, accionada eléctricamente. dignas de confianza para los sistemas de
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navegacion. Representa una de las muchas
ideas que han estado explorandose para evi-
tar los efectos de la friccidn en los cojinetes
v suspensiones universales o cardan de los
giroscopios de tipo corriente. Con este objeto

se habian estado ensayando en los ultimos

- .afios diversos tipos de cojinetes al aire y de
cojinetes flotantes, llamando . especialmente
la atencién el “Girotron”, porque, segun la
casa que lo construye, se encuentra “notable-
mente libre de los efectos de la friccién™. El
esquema que aparece en esta pagina esia-

blece la comparacion entre un “Girotrén” v
dos rotores '\giroscépieos contrarrotativos. Las
masas oscilantes de la horquilla de ajuste
manifiestan las mismas fuerzas de precesién
0 Coriolis que los rotores, bajo una cadencia
de rotacién dada, pero dado que el movi-
miento de la horquilla cambia de direccion
periédicamente, las fuerzas de precesién de
la horquilla cambian también de direccién.
Tiste par precesional oscilante actia sustan-
cialmente en las proximidades del eje cen-

-tral de la herquilla, y es proporcional en

REVISTA DE AERONAUTICA

magnitud a la velocidad aplicada. En la
practica, el par oscilante provoca el movi-

miento relativo entre la horquilla y su base
a través de un miembro ajustado a torsion,
y la velocidad de este movimiento constituye
la medida de la velocidad de giro.

Se pretende que esle tipo de referencia
por inercia lleva anejas multiples ventajas. -
Ciertos factores que normalmente limitan la
actuacion del giroscopio, tales como la fric-
cion de los cojinetes, la restriceién histeré-
tica, la adquisicién de velocidad y la esta-
bilidad y alineacién nulas, carecen de con-
trapartida en el giroscopio vibratorio. En
cuanto a las posibilidades de ahorrar espa-
cio {de “miniaturizacién™), parecen prome-
tedoras, ya que se sostiene que el tamafo
del aparato puede reducirse sin menoscabo
de su sensibilidad.

Se tiene entendido que la Sperry Gyros-

cope Company ha construido ya una docena
“aproximadamente de estos giroscopios vibra-

torios.
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HAY UN ESTILO MILI-
TAR DE VIDA, por Jorge
Vigén.— Un volumen de
211 pdginas de 22 por 14
centimetros. — Editorial
Nacional —Madrid. -

Bajo este acertado titulo
agrupa su autor, Premio Na-
cional de Literatura y uno de
nuestros primeros tratadistas
de temas militares, una serie
de conferencias dadas en di-
ferentes centros culturales mi-
litares o civiles, cuya intima
" cohesién y rigurosa concate-
nacién ideoldogica han hecho
posible un todo completo y
arménico en el que se inte-
gran los fragmentos doctri-
nales producidos en las cir-
cunstancias y momentos més
distintos. :

Los titulos de las recogidas
en este tomo: I. Vitalidad de
las virtudes militares espafo-
las.—II. El Ejército de los Re-
yes Catélicos.—III. La juven-
tud y la rebeldia.—IV. El
mando y sus exigencias.—

V. Espiritu de servicio y pres- .

tigio.—VI. La psicologia y
las fuerzas armadas; son so-
bradamente sugestivos para
atraer la atenciéon de cual-
" quier lector que sienta curio-
sidad por temas tan actuales
y tan eternos, y muy espe-
cialmente para quienes, mili-
tares o no, ejercen funciones
directivas. En los dos prime-

ros titulos el autor nos mues-.

tra su conocimiento profun-
do de la historia, desmontan-
do con espiritu obijetivo los
hechos, pieza a pieza, y des-
pojandolos de esa costra de

rencores y de pasiones en la -

que muy especialmente los
historiadores .del liberalismo
los han ido envolviendo. En
el III hace un estudio agudi-
simo de las virtudes militares
gue analiza desde sus raices
filologicas para llegar a su

L1 B R O S

verdadero espiritu, tantas ve-
ces deformado por ese uso in-
debido de las palabras, ese
“pesar con pesas falsas” de
que habla Maurois. Los titu-
los IV y V estudian el man-
do como carga y honor, y €l
servicio en toda su grandeza
y dignidad. Por ultimo, en
el VI, se hace un estudio de
la psicologia de las fuerzas
armadas, poniendo de relieve
sus profundos conocimientos
en ciencias como la psicolo-
gia y la caracterologia, tan
aparentemente apartadas de
los conocimientos castrenses.

Si: hay un estilo militar de
vida;. porque existe, en efec-
to, como afirma el autor, un
ethos militar, un conjunto de
virtudes que constituyen todo
un estilo, un modo de ser y
de estar, una actitud ante la
vida; virtudes que no son

- fundamentalmente distintas

de las virtudes civicas, sino
mds bien, y exaltadas al ma-
ximo, su suma y compendio.
Por eso, cuando cierto escri-
tor, especie de mozo de es-
toques de Ortega, el filésofo,
afirmaba, refiriéndose al Pre-
sidente Eissenhower, que pa-
ra ser Presidente de los Fs-
tados Unidos tendria que ci-
vil-izarse, descubria, entre
otras cosas peores, su falta de
hondura servida por un equi-
voco del mas puro astracan,
o-del astracan mas impuro y
mas torpe. Que en este trance
critico del mundo en el que
estd en juego una civilizacion
amenazada por la tirania co-
munista afincada, por cierto,
en paises regidos por civiles,
los pueblos conducidos por un
espiritu militar, con Estados
Unidos a la cabeza, constitu-
yen la dnica garantia de que
esta civilizacion sobreviva,
salvada en daltima instancia,
como ha preconizado Spen-
gler, por un piquete de sol-
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dados. Y de ésto sabemos ya

bastante los espaiioles.

Este libro, en el que, sobre:
todas sus virtudes, campea un.
espiritu polémico que dejara
en el lector de cierta sensibi--
lidad una huella imborrable,
constituye wuna magnifica
aportacion en esta hora gra--
ve en la que todos los valo-
res espirituales se hallan en
crisis.

ATLASUNIVERSAL
AGUILAR.—En telg, 1.250
pesetas—Madrid, 1954.—
Aguilar, S. A. de Edicio-
nes. :

La aparicion del Atlas Uni-

versal Aguilar ha constituido
un verdadero acontecimiento
cientifico por-su contenido, y
tipografico por el derroche-
de excelentes elementos que:
intervienen en su composi--
cion.
. En Espafia no existia nin-:
gun gran atlas universal dig-
no de tal nombre. Los de
otras procedencias son dificil-
mente accesiblés; ademas es--
tan enfocados—como es 16gi--
co—desde el peculiar punto
de vista de .los problemas
mundiales propios de la na--
cion que los edita. En esta
obra se dedican a la Penin-
sula Ibérica e Hispanoameéri-
ca 21 cartas a todo color de
25,7 por 37 cm. y 9 de 37
por 53,7 cm.

Como orientacion a nues-
tros lectores resumiremos bre-
vemente el contenido de esta
excepcional obra: Forma por-
tico una amplia introduccion,
con numerosos grabados, gra-

ficos estadisticos y mapas en

negro y en color, donde se
expone toda una serie de co-
nocimientos necesarios para
obtener todo su fruto de la
lectura de los mapas, desde
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ciértas nociones indispensa-
bles de cartografia hasta las
comunicaciones mundiales,
desde 1a astronomia hasta la
geografia economica.

El atlas propiamente dicho
esta formado por 130 paginas
de cartas a todo color, a cu-
yo reverso llevan un texto ex-
plicativo que proporciona una
elocuente panoramica —situa-
cion, limites, extension, re-
giones naturales, hidrografia,
clima, orografia, economia—
de cada pais o continente,
_ todo ello ilustrado con medio
millar de fotografias.

Cierran la obra 240 paginas
de indices, ocupadas por un

ESPANA
Ejército, mayo de 1954.—Los ca-
rros en la guerra atdmica,— Alre-
- dedor de la batalla de Guadale-

te.—..y hablemos de Infanteria,—Pro-
yectiles antiaéreos dirigidos. — Desem-
barco en Normandia. Defensa. — El
carro desde el punto de vista de la
Caballeria.—Problemas del Servicio de
Automovilismo, — ILanzamiento del
puente L. 30. (Sus dificultades y po-
sib'es - soluciones). — Informacién e
Ideas. y Reflexiones, —Ideas so-
bre el problema de los carros ¥y
la defensa contra ellos. — La artille-
ria atémica tictica.—Notas breves—
Nuevo vehiculo norteamericano de
transporte y aerotransportable.—El li-
bro de Camille Rougeron “Les enseig—
© ments de la guerre de Corée” —Los
~prmc1plos de la guerra—la organiza-
cién de la defensa contra las bombas

atémicas. — Uha nueva arma escalo-
friante: ~ el gas GB.—Hangares con
cubiertas suspendidas. Hormigonado

mecanico.—Proyectiles perforantes de
nficleo duro y su fabricacién —Expo-
sicién  bibliogréfica militar.—Guia bi-
bliogréafica.

ARGEXNTINA

Revista  Nacional de Aerondutica
marzo de 1954.—La Aerondutica al ser-
vicio de la paz.—Aeronoticias.—Boletin
de la Subsecretaria de Aviacién Ci-
vi'.—Organismos internacionales. — Co-
mentarios aeronduticos.—Nuevos con-
ceptos sobre pistas de aterrizaje—E]
dilema de nuestros tiempos.—La Linea
Aérea Nacional de Chile cump'e vein-
ticinco afios.—Lineas aéreas polares.—
Acerca de los-vuelos de médicos.—
‘Poder Aéreo vy Guerra Total.—Refle-
xiones sobre el transporte aéreo —La
Geopo'itica y el Poder Aéreo—Estu-
dios sobre los fendmenos del tiemno
en la Cordillera.—Las bases de una
nueva doctrina aérea. — Inaugnr-rién
de los cursos en la Escuela Militar
de Aviacién.—Alas nuevas.—Un drama
aéreo que Buenos Aires no podrd ol-
vidar.—Volove'ismo. — Aeromodelismo,
;Ha letdo usted?

registro de 200.000 toponimos
y un vocabulario de términos
geograficos, en que se da la
traduccion castellana de va-
rios millares de voces de los
mas diversos idiomas.

Entre las importantes nove-
dades incorporadas, que has-
ta ahora no han aparecido en

ningan otro atlas, citaremos .

solamente las de mayor inte-
rés para nosoiros, a saber:
transcripcion castellana di-
recta ‘de la nomenclatura co-

" rrespondiente a aquellos idio-

mas que no utilizan el alfa-
beto latino; las estaciones
meteorologicas, bases navales

~y aéreas en las zonas pola-
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Air Revue, 10 de junio de 1954.—
La clase “turistica”, si..., pero no a
expensas de la comodidad.—La Avia-
cién en. las-operaciones en Indochina.
Los diferentes modelos de helicépteros
construidos por Frank Piasecki.—Nue-
vas reflexiones sobre la “Barrera del
Sonido”, — Nuestra Fuerza Aérea ha
recibido su primer he'icéptero Bris-
tol 171 “Sycamore”, — A borde del
Zlin 381.—A través de la industria
aerondutica mundial, — Por las rutas
aéreas.—FEl] problema aerondutico se ha
aclarado en Alemania. —Identlﬁcamén
de aviones.—A vuelo de pidjaro.—Vue-
Jo a vela,

ESTADOS UNIDOS

Air Force, junio de 1954—Un hom-
bre de negocios examina, desde ¢l pun-
to de vista econdmico, los beneficios
“extras” como medio de retener al
personal militar en el servicio.—Consi-
deraciones logisticas, — Prisioneros de
guerra.—E! auge de la Aviacidn Mili-
tar del Canadd.— Entrevista con el
Jefe del A. M, C.—Las balas no son
Ja tinica respuesta.—Medida digna.—
La moral no se vende—Seguridad.—
Charla técnica —Los préximos cincuen-
ta afios en Ta Aviacién.—Correo aéreo.
Noticias de la A, F. A—La labor de
las escuelas de pilotos contratadas.

Military Revicw, abril de 1954.—Los
cambios realizados en el Pentarono.—
El empleo correcto de 'os vocablos.—
Las funciones logisticas de un Go-

* bierno militar.~La comprensién de la

seguridad.—El Gobierno muitar ¢n el
Japén, — Notas militares mundiales —
La astucia en e! combate.—La. admi-
nistracién cientifica—El adiestramien-
to para fas operaciones en tlempo hi-
medo.—La nueva estrategxa soviética.
Las invenciones: las maquinas y las
guerras.—La guerra irregular.—Las ar-
mas aite debemos emplear.—El concep-
to Wehrmacht.—E] movimiento de re-
servas operativas,
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res; las modificaciones terri-
toriales dimanantes de la 1l-
tima guerra; mapas mundia-
les de distancias aéreas cen-
trados en Madrid, Buenos Ai-
res - Montevideo, Washington,
Wellington; indicaciones de
los aeropuertes, oleoductos y
nuevas lineas de. comunica-
ciones.

La obligadamente breve
enumeracion expuesta  nos re-
leva de todo otro juicio o co-
mentario sobre este magnifi-
co trabajo, resultado de la
estrecha colaboracion duran-
te cinco afios de un numero-
so grupo de cientificos y de
técnicos.

]

Revista. Aérea Latinoamericana, ma-
vo de -1954.—Editorial.—El notab e pro-
greso de la Air Associates Inc.—El
analisis del turbo-hélice. — Conversidn
directa de la energia nuclear en elec-
tricidad utilizable.—Revista de equipo
aéreo.—Noticias aeronduticas.—El ‘“san-
dwich”, panel de la Douglas—El Hi-
ller Hornet.—Estudio de las alas y
sus perfiles—Guia de vendedores.—
Indice de anunciantes.

FRANCIA

Forces Aeriennes Frangaiscs, julio
de 1954.—Las aplicaciones estratégicas
y técticas de las bombas termonuclea-
res.—Maniobra aérea para la defensa
de Europa.—~—La R. A. J. en la cam-
pafia de Noruega (6 de abril-8 de
junio de 1940).~—El monzén.—Péginas
del pasado.—Comentarios sobre el auto-
matismo en defensa aérea.—El vehiculo
colonial todo terreno.,—Los deflectores
en los motores de reaccidn.—Nuevos
cazas.—El Ejército del Aire en Indo-
china desde 1945 a 1954.—Aviacién
comercial.—Bibliografia,

La Medicine Aevonautique, primer
trimestre de 1954 —La aptitud para
percibir sefiales coloreadas y las for-
mas de eva'uarla.—La anorexia postin-
fecciosa y su tratamiento por la de-
presién atmosférica.—El envejecimien-
to de los pilotos de los aviones co-
merciales,—Envejecimiento y edad de
retiro de los pilotos de caza.—La =dad
del piloto de caza.—El problema de la
edad limite de los pilotos de caza.—
Resumen de los comunicados presen-

. tados en el Congreso de la Association
Aero-Medicale por el Centro de. Estu-
dios de Biologla Aerondutica—~De la
confianza.—A propésito del IV Con-
greso Internacional de Astrondutica.—
Bibliografia,

Les Ailes, ntim, 1.480, de 12 de ju-
nio de r954.—Los “ojos” de la Avia- |
cién Estratégica norteamericana.—Po-
sibilidades de una red interior de
transporte aéreo~Hispano Suiza fes-
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teja la salida de su “Nene” ntme-
ro mil—Controversia sobre el DPo-
tez ,5.—Concepci6n v realizacidén del
S. E.-s5.000 “Barouder”.—Aviacién Co-
mercial.—Aviacién ligera. — Aeromode-
Hsmo.

Les Ailes, ntim, 1.481, de 19 de ju-
nio de 1954.—El Hurel-Dubois, o el
triunfo del avion de transporte de
gran alargamientc.—Para pener fin a
Jas pistas interm:nables..—La Asam-
blea de la Unién Francesa reclama he-
licépteros,—Final del Campeonato de
Acrobacia en Toussus.— En Luang-
Prabang.—A los ojos de los norteame-
ricanos, el rearme alemdn -estd mis
que justlfxcado a causa de la inmsufi-
ciencia de nuestra Aviacién.-Los “Dias
de las. Bases”.—La utilizacién préctica
del S, E.-5.000 “Barouder”.—El sin-
gu'ar XFY-1 ha despegado.—Aviacién
Comercial,—Aviacién ligera. —Aeromo-
delismo.

Les Ailes, niim, 1.482, de 26 de ju-
nio de 1954.—E1 B-61 “Matador” al
servicio de la NATQ.—; Mas monopo-
lio de la propaganda?—La kermesse
del domingo en Toussus-le-Noble.—Pro-
pésito del dia. ¢ A quién creer?—Con-
troversia sobre el Potez 75.—Las ca-
racteristicas esenciales del “Barouder”.
E1 deflector de 1a S, N. E. M, C. A—
Aviacién ligera—Vuelo a vela sobre
los Pirineos.—Aeromodelismo.

Les Ailes,- nim. 1.843, de 3 de ju-
lio de 1954.—Entrega en Bourges del
.34 avién Nord z.gor.—Destruir y re-
constryir para volver a demo'er.—El
Dugue de Edlmburgo en Bretigny.—
La recepcién del primer “Mystére IV
A” por la N. A. T. O.—Ventaja de los
_prototipos, pero menos diversidad en
las series. — El triplaza Ambrosint
F 7 “Rondone II”.—El primer heli-
céptero birrotor y biturbina.—El caza-
bombardero “Skyhawk” —La ONERA
v sus actividades.—Aviacién comercial.
Aviacién ligera,—Aeromodelismo.

Science et Vie, junio de 1954.—El
montaje de los aparatos electrénicos se
hace automitico.—E! agua oxigenada,
auxiliar de Ja energia atdmica para la
propulsién de los submarinos.—El pe-
rro guardidn sufre un examen al fin
de su adiestramiento. - La cochinilla,
insecto pardsito como productor de co-
lorantes.—: Va a reemplazar Ja turbina
de pistén al motor a'ternativo?—Una
placa de vidrio se curva a 500° cen-
tigrados.—El “La” de 440 periodos.—
El mar y los secretos de la vida—
Inventos practicos.—El algodén., ver-
dadera providencia para el Tchad, vue-
la Soo kilémetros en hidro de’ trans-
porte.—Nuestras patatas podrian ser
mejores.—Las tintas simpdticas., — Fé-
bricas automéiticas construyen las ca-
sas en grandes series—Los libros,—
Contra la evaporacién del petréleo
bruto.—El poste de Allonis, que es
miés alto que la torre Eiffel, se ha
montado en cinco mesSes.—La vida de
la ciencia,

Science et Vie, julio de 1954.— Pue-
de la bomba H desencadenar un cata-
clismo?—Dos meses en el mar sin vi-
veres: el viaje del Dr. Bombard.—
Una wmdquina de grabar prodigiosa.—
Los aviones gue suben derechos como
los cohetes. — Las ultrapresiones con-
vierten el agua en pastosa y el acero
en un liquido. La “mula mecdnica”.—
El cine submarino asocia el relieve
al color.—Una turbina de gas adap-
tada 2 las necesidades del automdvil.—

Turismo y “camping” en moto.—In-
ventos practicos. Con sus ochenta y
cuatro afios, Frank Lloyd Wright, es-
capando a su propia influencia, es el
arquitecto mds - moderno, — Nuestros
planeadores se aprovechan del mis-
tral—Un taller de pintura sin nece-
sidad de pintar.~Los libros.—El cine
de sombras.—La vida de la ciencia.—El
Campeonato del Munde de futbol,
;consagrard la estrategia o el ardor?

INGLATERRA

Aeronautics, junio de 1934.~—~Visua-

lizando las ondas de chogue.~—E! nido -

del Aguila—Veteranos y vendimiado-
res.—Sinopsis de los vencedores de la
Copa del Rey.—Comentarios cdndidos.
Noticias aeronduticas.—El motor Com-
pound aéreo,

Aircrafe Engineering, junio de 1954.
Inestabiiidad de los paneles a la fle-
xidn y a la torsién.—Disefio y pro-
duccién de grandes piezas forjadas de
aleaciones ligeras.~La teoria elemen-
tal de la aeroelasticidad.—Exhibicidn
de la Physical Society.

_ Flight, ntm. =2.367, de 4 de junio
de 1954 —El prestigio del transporte
aéreo de viajeros,—De todas partes.—
Aviones “Camberra” del VI Mando de
Bombardeo visitan el Sur de Europa
y el Mediterrdneo.—La exhibicién aé-
rea de Staverton.—Competiciones de-
portivas aéreas. — Aqui y alli, — Los
aviones en la agricultura.—Ataque a los
lobos desde aviones.—El Bell HSL-x.
Aviones franceses ultraligeros.—Cruce-
ro aéreo por el Mediterrineo.—T1ine-
les aerodindmicos de la casa De Ha-
villand —Para una mayor rapidez en
la produccién de aviones.—Correspon-
dencia,.—Nuevos aviones norteamerica-
nos de transporte. — Aviacién Civil.—
Noticias breves. — Aviacién Militar.—
Donde el peso constituye una prohi-
bicién.—La industria,

Flight, ntm, 2.370, de 25 de junio
de 1934.—Portentosa decisién.—El cen-
tésimo de la Vickers—De todas par-
tes.—Aqui y alld,—Las Carreras Aé-
reas.—Aviacién Civil—Aviones milita-
res de 1954. — Treinta v cinco afios
despues.—Correspondencm — La indus-
tria,

The Aeroplane, niim. 2,237, de 4 de
junio de 1934.~Un valioso debate.—
Asuntos del momento.—Noticias de to-
das partes.—J.as armas combatientes.—
El Dia Aéreo de Yeovilton.—El pano-
rama aerondutico canadiense.—La Avro
Canada, — La Canadair Limited, —La
Canadian Car and JXoundry.—La De
Havilland en el Canadd.—La Fayrey
canadiense—La TFleet Manufacturing.
La seccién de motores de la Avro
Canada.—La Bristol del Canadd.—La
Canadian Pratt and Whitney. —La
Rolls-Royce en el Canadd.—ILa Dowty
de equipos auxiliares. — La Liicas-Ro-
tax.—E! Instituto Aerondutico del Ca-
nadd.—Transporte aéreo.—Las investi-
gaciones sobre el “Comet”. — Noticias
breves. — Aviacién privada. — Vuelo a
vela—Correspondencia,

The Aeroplane, nim, 2.238, de 11 de
junio de 1054.—~Debate parlamentario
sobre los helicopteros. — Asuntos del
momento.—Helicéptero militar: el Do-
man YH-3r,—Las armas combatientes.
El Bomber Command 1939-1054 (I).—
El dltimo Auster militar, — Viscounts
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para los Estados Unidos—Transporte
aéreo,—Exhibiciones aéreas veraniegas.
Una nueva transmisién.—Aviacién pri-
vada.—Ttneles aerodinimicos de Hat-
field.—Correspondencia.

The Aeroplane, nim, 2.239, de 18 de
junio de 1954.—Los helicépteros y el
Témesis.—Asuntos del momento.—Las
Carreras Aéreas Nacionales,—Las Ar-
mas combatientes—M ejorando el
“Olympia”, — Transporte aéreo. — La
exhibicién aérea de Lee—Medida de
altura., — Pape’es contempordneos de
los Wrights.—Vuelo a vela—Corres-
pondencia.

The Aeroplanc, ntm, 2.240, de 2 de
Jumo de 1954.—FEl .Viscount nfime-
ro cien.—Asuntos del momento.—Fies-
ta aerondutica en Coventry.—l.a Con-
ferencia anual de la R, A, F, A—
Las Armas combatientes.—El Skylard
SRX-1,~—El Westland Sikorsky S-35.—
El Breguet 763.—Helicopteros en Lon-
dres—Las Carreras Aéreas Nacionales
de 1gs4—Aviacién privada.—Vuelo a
vela.—Correspondencia.

ITALIA

Alata, marzo de 1954.— Torre de
Control.—Presupuesto de Defensa pa-
ra 1954-1955.—Propuesta de creacién
de una Direccién de Material para la
Aviacién militar—E] retorno al a'a
rectilinea en el campo hipersénico.—Pa-
neles luminosos —Sustitucién del Da-
kota ‘G, S.—Machi M, B. 322.—SIAI
Marchetti S, M. r112.—De Havilland
Venom F. B. r.—Chance Vought Fy-
U3.—SAAB 17 —SAAB 32.—K. 7. 10.
Ciclo regenerativo en los motores de
turbina.—M4quina fotogrifica panori-
mica con cobertura de 9o°—La técnica
electrénica en Ja exploracién termo-
dindmica de la atmésfera.—Encuentro
de guerra con Foster.

Alata, abril de 19354.—Torre de con-
trol.—Helipuertos en la ordenacién ur-
bana.—Patrullas de alarma protegen
Nueva York.—Le hacen fa'ta a la ar-
tilleria aviones,—Proyectiles antiaéreos
te'edirigidos.—Aviones con propulsién
nuclear.—La produccién de los B-47 —
La construccién aerondutica en la Ar-
gentina—III Salén de wvuelo vertical
en Mildn.—North American F-ron —
Pratt and Whitney J-37. — SNCASO
“Vautour” —De Havilland “Beaver”.—
Dassault “Mystére VB”.—Jodel “Be-
be”—De Havilland D. H. 100 “Vam-
pire”.—La politica oficial de la Avia-
cién civil italiana—Las turbulrneins.
Aeropuerto de Schiphol.—La actividad
del Aero Club de Italia en 1953,

Rivista Aeronautica, junio de 1954.
El radar y su empleo.—Las operacio-
nes aéreas en el frente ruso. —La
Aviacién militar americana ayer ¥
hoy.—E! transporte y el incremento del
turismo.—La -atmdésfera terrestre.—La
doctrina militar soviética.

Riviste di Medicing Acronautica.—
Papel a~tual y futuro de la medicina
aerondutica.—La duracién de la ins-
piracién durante el trabajo muscular.—
Ei clima artificial a bordo de los mo-
dernos aviones de transnorte—And’i-
sis de las causas fisio-psicoldgicas en
algunos accidentes aéreos en una Es-
cuela de aviones reactores.—Organiza-
cién y funciones del Cuerpo Sanita-
rio de la Aviacidn norteamericana.—
Resefias.—Noticiario.
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