Caracteristicas

del Arma aérea

Por el Teniente Coronel DIAZ LORDA

El presente trabajo constituye la sintesis de una conferencia que
con el mismo titulo ha desarrollade su autor ante Jefes y Oficiales
del Ejército de Tierra durante un curso de capacitacién para el

3CENS0.

Si definimos las caracteristicas de un Arma,
podemos deducir las posibilidades de la misma,
y ellas nos indicarin el empleo que de dicha
Arma puede hacerse dentro del amplio campo
del Arte militar.

Claro es que las caracteristicas de un Arma
vienen ccndicionadas por las del elamento o in-
genios que utiliza en la lucha. El conocimiento
de esas caracteristicas es bésico para el Mando
que pretende sefialar a cada Arma la mision
que le s privativa.

Asi, el Mando sabe que la Infanteria tiene
gran poder destructivo sobre personal no prote-
gido, pero que ese poder es nulo contra obstacu-
los materiales, Que la eficacia del fuego de la
Infanteria alcanza a 2.000 metras. Que la ra-
pidez y el movimiento indispensables a la mani-
obra estin hermanados en el Arma rapida.
Que el obiis de 105 divisionario, por ejemplo.
no debe emplearse contra la aviacion, y que el
efecto del cafion de 8 mm. es nulo contra avio-
nes en vuelo subestratosférico, pero es eficaz
contra los ingenios blindados. Isto supone =l
previo conocimiento del poder perforante de los
pequefios calibres, del alcance de la ametralla-

dora, de la velocidad horaria del Arma rapida
y de] alcance y trayectoria de las piczas de arti-
lleria reglamentarias,

Dado el valor decisivo del Arma aérea en
la lucha modeina, resulta de capital importan-
cia el conocimiento de las posibilidades de la
Aviacion, ’

Nuestra tarea en este momento serda hacer un
estudio objetivo acerca de esas posibilidades del
Arma aérea sin descender al detalle, al caso con-
creto, que cayendo dentro de las modalidades de
empleo, serd chjeto de nuestro examen en otra
ccasion.

En conformidad ¢on lo dicho, el empleo del
Arma aérea esta definido por las caracteristicas
del avién como elemento de guerra.

Son caracteristicas destacadas del avion: la
continuidad de accidn, 1a rapidez y la capacidad
de carga.

Le continuidad de accién rzquiere ser estudia-
da a través del espacio y del tiempo.
La continuidad de accion del avion en el es-

pacio ha ampliado de un mcdo insospechado el
ambito de las actividades del Arte militar y ha
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introducido nuevos modos de operar, El avién
en el espacio ignora limites geogrificos: no hay
barrera natural o artificial que sea obsticulo a
su accion,

Las fueizas de superficie desarrollan su acti-
vidad en zonas relativamente reducidas; pudié-
ramcs aplicarles-2l dicho clasico de Bynkershoek :
“Potestatem terrae finiri, ubi finitur armorum
vis”; esto es, su accion en el espacio viene limi-
tada por el alcance del armamento: exiguo al-
cance,

El avion opera desde la linea de contacto a
los confirres del territorio enemigo, ataca en vue-
lo rasante o desde la estratosfera; no hay cbje-
tivo en tierra o mar que escape a su accion; ha
empequeiiecido el orbe y ha dejado reducidas a
simples accion:s tacticas, operaciones que por su
alcance y ambicion cayeron hasta ahora den-
tro de la orbita de la estrategia. Ya no puede
aplicarse el dictado de inexpugnable a ninguna
linea fortificada, no ya por el peder insupera-
ble de la accion del bombardeo aéreo, sino como
resultado de la continuidad de accion del avion
a través del espacio: los desembarcos aéreos,
simples acciones ticticas, han venido a tras-
tornar el concepto de seguridad que siempre 2n-
trafio un frente estabilizado pcr toneladas de
cemento y acero.

La accion sin trabas del avién en el espacio
reclama para 2] Arma aérea la exclusiva en la
lucha por la supremacia aérea e impone su in-
tervencion con cardcter decisivo en la guerra
sobre tierras y mares. Asi, con esa fuerza, con
la l6gica incontrovertible de los hechos, pide un
lugar destacado, no sélo en los presupuestos del
Etario, sino en toda contienda armada, cons-
ciente de que en la guerra moderna la victoria
viene por las rutas del cielo.

Prero no es sélo esto; esa universalidad de em-
pleo del avion ha influenciado de modo relevan-
te las formas tradicionales del ‘“comitas gen-
tium”, imprimiéndola dinamismo y eficiencia a
tono con las exigencias del dia. Hablamos de la
diplemacia, la politica, verdadera vanguardia de
la actual estrategia; el contacto directo de los
jefes de los paises beiigerantes y respectivos Iis-
tados Mayores cristalizé durante la pasada con-
tienda en acuerdos reveladores de una ripida
coordinacion, a la cual se 1l2g6 en la mayoria
de los casos merced al empleo de las rutas aéreas,
tinicas abiertas a la necesidad del acuciante apre-
mio de una determinacion conjunta. Por fin, el
empleo del avion sin limitacion en el espacio ha
conmevido los seculares cimientos de la Geopo-
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litica e imprimido directrices nuevas en la pro-
yeccion exterior de los pueblos.

Con frases que trascienden a nostalgia recor-
daba recientemente (13 noviembre 1945) el jefe
d=1 Gobierno britanico, Attlee—Illegado precisa-
mente en avion a Norteamérica—los dias pretéri-
tos en que el “espléndido aislamientc” consti-
tuia el rumbo seguido por la politica exterior de
Albion entre el proceloso devenir historico d=
los pueblos continentales.

Ante el Congreso norteamericano se expresa-
ba asi: “Hubo una época en que la Gran Breta-
fia gozaba de ese aislamientc. Las guerras po-
dian devastar el continente uropeo, pero nos-
otros estabamos seguros detras del Canal, ¢!
mar inviolable. Esos dias pertenecen al pasado.
Ironteras defensivas, barreras de montafias, mu-
res y hasta océanos, ya no son obsticulos para
2l ataque. La vieja discontinuidad de la tierra vy
el mar ha sido sustituida por la continuidad del
aire.”

Este aserto inconcuso suena a advertencia; es
voz de alarma dada a Estados Unidos; otro pue-
blo que ya no podra en el futuro desentenderse
del acontecer ultraamericano. El desencadena-
miento de otra contienda—no importa en qué
parte—supondria un riesgo cierto para el Nuevo
Mundo; ese peligro vendria, América lo sabe,
por el aire.

Y es que el espacio dejo de ser escudo para
convertirse en camino, para e! bien o para el mal,
pero en camino al fin, abierto por el aerdplano.

La universalidad de empleo del avién: a tra-
vés del tiempo, debz entenderse en el sentido de
que el aeroplano es ingenio idéneo no solo para
la guerra, sino también en tiempo de paz. L.a ma-
yor parte de los grandes aviones de bombardeo
v transporte militar2s se utilizan en las lineas
aéreas. Hoy el afan de los pueblos se centra en
el fomento y regulacion del trafico aéreo inter-
nacional. Una red tupida e invisible abraza al
mundo, empequefieciéndolo: las ccmunicaciones
aéreas acercan a los pueblos, facilitan el mutuo
conocimiento, crean vendaderos lazos de solida-
ridad a través de océanos y continentes, y hacen
efectiva Ia hermandad entrz los nacidos de bue-
na voluntad. El avion, por su empleo en tado
tiempo, destaca al lado de su utilidad el factor
cconomico, no desdenable para paises de posi-
bilidades exiguas, La atormentada orografia -l
suelo hispano grava el coste del transporte ap-
tero, imponiéndole lentitud; la multiplicacion
de lineas aéreas sobre Ja totalidad de nuestro
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territorio (1) se impone con premura dentro de
un programa de realizaciones perfectamente po-
sibles y de trascendental importancia no solo
en paz, sino, y esto importa, en caso de guerra.

Pudiéramos citar también casos en qu2 el
avion impulsa directamente el progreso de la
civilizacion, ampliando el campo de los conoci-
mientos cientificos: exploraciones a los Polos,
Meteorologia, Epidemiclogia, investigaciones
sobre la energia cosmica, etc. En todo caso se
destaca la multiplicidad del empleo «lel avién,
tanto en paz como en guerra.

La rapides.—De la continuidad de empleo del
avion a través del espacio se deduce la posibili-
dad de seguir rutas rectilineas a velocidades que
rayan en los 1.000 kms/h. (2). Constituye asi el
avion el madio mds veloz, y en casos el tnico efi-
ciente con que cuenta ¢l ‘mando militar para la
realizacion de sus concepciones, Hoy puede irse
en medio dia, en vuelo, desde Europa al Con-
tinente americano (3), y ese tiempo se reducira
el dia, no lejano, en que puedan establecerse -
neas normales aéreas surcando la estratosfera,

La universalidad «e empleo del avién con re-
lacion al espacio, unido a la rapidez, son ls de-
terminantes de la extremada movilidad que sé'o
en alto grado corresponde a la aviacién; pudié-
ramcs hablar de ingravides, concepto que cua-
dra al hecho de que aviones con 70 tone'adas de
peso se ‘trasladen por el aire como suspendidcs
en la atmosfera. No da esa sensacion ei carro
acorazado, no obstante el justo nombre de arma
rapida con que se designa a los ingenios blinda-
dos: y, sin embargo, desde un avion la marcha
de los carros de combate recuerda mucho la an-
dadura de la tertuga.

Ll perfecto funcionamients de los servicios
logisticos «n tierra acrece el coeficiente de mo-

(1) Hablamos de lineas de caricter nacional.
Pasan de la docena los E:tados que han manifes-
tado su deseo de establecer trifico aéreo a través
de la Peninsula.

(2) Un Gloster Meteer, con motor “Rolls Roy-
ce”, propulsado por gas, alcanzé una velocidad de
960 kms/h, en un vuelo realizade en Moretén Va-
lence, cerca de Gloucester, en el mes de noviembre
de 1945. Esta marca queda superada por el avion
a reaccion Shooting Star, cubriendo la distancia
San Diego-Los Angeles a una velocidad media de
1.024 kms/h., el dia 7 de febrero de 1946.

(3) Un Havilland Mosquito, de serie, realizé el
vuelo entre Gauder (Terranova) y St. Mawgan
(Cornvalles), en 5 h. 10/, el dia 23 de octubre
de 1945,
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vilidad, de ingravidez, del Anma aérea, v esta es
la *“peculiar modalidad del empleo de la Avia-
cion” a que se refiere, sin duda, el Decreto e
1 d= septiembre de 1939 fijando las bases para
la organizacion territorial de nuestro Ejéreito del
Aire y afirmando que el Arma aérea debe astuar
intensamente desde el momento de la ruptura de
hostilidades, cen cardcter estratégico y tictico.
Esta rapidez en la actuacion del acroplano le
permite la oportunidad de su intervencién en
las grandes operaciones estratégicas de moviliza-
cion, concentracion y despliegue, facilitando las
propias e impidiendo o retrasando Jas del adver-
sario.

Il traslado de un Ejército constituido por
tres Cuerpos de Ejército, a tresdivisiones de In-
fanteria, mas cinco divisiones diversas, desde
Madrid al frente del Pirineo catalan, se ha calcu-
lado (dada la capacidad de nuestras lineas fé-
rreas) que invertiria unos quince dias. He ahi un
lapso de tiempo, periodo critico, en que un ad-
versario dejaria sentir todo el peso de la accion
de sus fuerzas aéreas.

Para nada serviria esa rapidez de intervencion
de! Arma aérea si ésta no existe en potencia su-
ficiente para impedir la accién aérea del adver-
sario sobrz nuestro suelo.

La capacidad de carga—Estamcs ante una
realidad avalada por los hechos.

Ya hace diez afios los representantes diplomé-
ticos y agregados militares en Moscti mostraban
su asombro ante e! traslado de una Division del
Ejército rojo, con su impedimenta, desd= Mosct:
a Vladivostock ; esto es, una distancia supericr
a la que separa Londres de Nueva York.

Pero la elocuencia de este hecho ha quedado
eclipsada antz la capacidad de transporte de la
Aviacién en la dltima contienda en todos los
teatros de operaciones.

Refiriéndonos al aspecto puramente militar,
es arriesgado dar cifras ante el heche de que re-
sulten inactuales a los pocos dias. Los 7.000
hombres que el General Student lanzé sobre Cre-
ta en mayo de 1941, en paracaidas y planeado-
res, son cifra pasada, relegada al olvido, ante
las fuerzas aerotransportadas lanzadas sobre
tierra de Normandia en junio de 1944, como
preludio al asalto del Continente. Diecisie-
te mil hombres, con su equipo y material, fue-
ron lanzados, v esta hazafa se repite mas tande,
en septiembre del mismo afio, sobrz los brazos
del Rhin inferior: 4o.coo hombres vuelven a
ser lanzados desde el aire con sus equipos, ma-
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terial pesado, caflones antiaéreos,

“jeeps”, etc.

tanques,

Estos hechos, ya historiccs, hablan de la ca-
pacidad de carga del avién, aumentada conside-
rablemente por el empleo de planzadores re-
molcados, aparatos de facil y economica cons-
truccion, capaces de transportar 10 toneladas de
carga, reduciendo tan sélo en un 235 por 100 la
velocidad media del avion remolcador.

Esto no quizre decir que el avion sea el ele-
mente adecuado para el transporte de carga, so-
bre todo cuando ésta es voluminosa; pero resul-
ta insustituible ¢uando se quiere actuar con rapi-
dez y oportunidad; factores indispensables en
la maniobra que busca la sorpresa.

Empleanda un tipo de avion capaz de trans-
portar 20 hombres con sus equipos—caso nada
extraordinario hoy dia—, y suponiendo que cada
avioén remolque tres plancadores a 15 hombres,
bastarian 150 aviones, con unos 500 plancadores,
para trasladar los elementos integrantes de una
division aerotransportada (de 8.000 a 10.000
hombres) a una velocidad de 200 kms/h.

Estas cifras no son canon, sino guia, y junto
aun mapa a escala y un doble decimetro, cons-
tituyen un tema de meditacion, por lo que cla-
man ante la realidad de nuestras disponibilida-
des y la de nuestra intrincada topografia. Dicho
se estd que 1sos aviones pueden emplearse en
tiempcs de paz como medios de transporte: en
esto estriba precisamente la continuidad de ac-
cién del avion a través del tiempo, de que ya
hremos tratado.

Reitero la inestabilidad de las cifras, cuando

de la actividad del Arma aérea se trata, ante Ja

realidad de una continua superacioén ; pero no en
balde se ha encomiado la elocuencia de los ni-
meros. A fines del pasado afio, el secretario del
Aire britanico, en una declaracion oficial hecha
en la Camara de los Comunes, fijé en 1.877.000
toneladas la cantidad de bombas arrojadas sélo
sobre Alemania por las aviaciones estratégicas
americana e inglesa. En esta cifra no se incluyen
las toncladas arrojadas por las fuerzas aéreas
tacticas: puede afirmarse que durante el afio
1944 y los cuatro primeros meses de 1945 se
arrojaron por las fuerzas aéreas aliadas unos
dos millcnes de toneladas, solamente en el fren-
te occidental europeo.

Durante la pasada contienda el A. T. C. (Air
Transport Command) americano transporté en
vuelo 100.000 toneladas anuales a través del At-
lantico ; 20.000 toreladas desde la costa occiden-
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tal a la oriental de Africa sobre regiones cu-
biertas por sabanas ecuatoriales y desiertos; lle-
gando a transpoitar 300.000 toneladas desde la
India a China.

Como se observa, las estadisticas son incom-
pletas, pero dan idea d= la capacidad de carga
21 avion y hacen pensar en la trascendencia
de su importancia si consideramos que en mu-
chas zonas el aire fué la tinica via posible para
el transporte de el>mentos indispensables al lo-
gro del triunfo (1).

Quedaria incompleto el significado de las ci-
fras citadas si no aludiésemos al efecto moral
que entraiia el lanzamiento de ingentes cantida-
des d= explosivos; efecto moral que, por caer
dentro de la 6rbita de lo imponderable, no ad-
mite evaluacion numérica, pero exige lugar des-
tacado en el resultado decisivo de toda con-
tienda,

Segtin cifras oficiales, =21 bombardeo aéreo de
Hamburgo caus6, en una sola noche, 180.000
victimas. Las bombas atémicas lanzadas preci-
samente por el Arma aérea sobre Hiroshima y
Nagasaki dejaron convertidas a dichas ciudades
en selenitas comarcas. Alemania se rindié con
cinco millones de soldados, bien armados, ante la
imposibi'idad de manicbrar vy combatir, faltos de
todo refuerzo.

Japén se rindié con 10 millones de soldados
en armas : Hiroshima y Nagasaky quiza fueran
la causa inmediata de la rendicion; pero la cau-
sa primera fué, a no dudar, la actuacién de la
Aviacién norteamericana, provocando el cclap-
so material vy moral del puzblo nipén.

Y obsérvese, para evaluar posibilidades, que
los resultaclos obtenidos se lograron con los me-
dios proporcionadcs por la téenica aeronautica,
que nacié al principio del presente siglo. La
investigacion no ceja en sus esfuerzos: la
propulsiéon por reaccién, el avién cohete v la
utilizacion normal de la estratosfera, permiten
augurar una superacion insospechada en e] me-
joramiento de las caracteristicas dzl avion, y,
por tanto, en las posibilidades del Arma aérea,

(1) Coincidiendo con el avance del Mariscal
Rommel hacia El Cairo, se experimenté en el ban-
do aliado una peligrosa penuria de municiones
antitanque. Toneladas de estos proyectiles se en-
viaron desde Norteamérica a Tl Cairo, llegando en
tres dias, no obstante las malas condiciones para -
el* vuelo: la intervencién riapida y oportuna del
avién provocd el cambio de signo en la batalla por
la conquista del Canal de Suez,
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Limitaciones en el empleo del avién.

El avion, como todo ingenio obra del hombre,
tiene sus limitaciones, y éstas llegan =n ocasio-
nes a ser de tal monta, que impiden el vuelo o lo
condicionan.

Estas limitaciones pueden originarse por mo-
tives de indole meteorolégica y técnica.

Los fendmenos atmosféricos influyen en las
condiciones de la realizacién del vuelo: unas ve-
ces impidiéndolo (viento hutacanado, arracha-
do, en la proximidad del suelo; inutilizacion de
los aerodromos a causa de las lluvias, nieves,
formacion de hielo en vuelo, etc.) y otras ami-
norando o anulando la eficiencia del vuelo (ser-
vicios de informacién, correccion del tiro arti-
llero, misiones de apoyo directo a fuerzas de su-
perficie; etc.).

La falta de visibilidad por existencia de nu-
bes, niebla, o bien durante la noche, lejos de ser
obstaculo para la utilizacién del Arma aérea,
se ha buscado por las masas de aviacién de bom-
bardeo durante la pasada contienda para la rea-
lizacion de sus misiones, eludizndc de este modo
el riesgo de la defensa enemiga. Ello ha sido po-
sible merced a los modernos sistemas de navega-
cion (Radar) y al empleo de “visores sincroni-
zados™ (visor Sperry), que permiten un bombar-
deo preciso aun estando el objetivo cubierto por
capas de nubes.

La niebla, cuande cubre el suelo en los aeré-
dromos, impide casi en absoluto la utilizacion de
los mismos, maxime cuando deben despegar o
aterrizar gran mimero de aviones. Se han ensa-
yado procedimizntos para disipar la niebla, y al-
gunos, como el sistema Fide, con buenos resul-
tados al decir de las informacicnes britinicas.
El sistema Fido (Fog Investigacién Disperzal
Operations) se empled en los dltimos meses de
la contienda pasada para disipar la nizbla sobre
ciertos aerodromos britanicos hasta una altura
de 120 a 150 metros, mediante un sistema de
mecheros de petroleo que bordean las pistas. Ll
conjunto de la instalacion consiste en una dlinea
= mecheros, bembas para la distribucién del pe-
troleo y almacén para el combustible, al servicio
de unos veinte hombres por aerédromo. Este
sistema ha salvado a muchas tripulaciones y per-
miti6 la continuidad de la actuacién del Arma
aérea aliada sobre las Ardenas durante la ofen-
siva d2 Von Rundstedt, en diciembre de 1944
v enero de 1945, Cuando, durante los vuelos, se
formaba niebla pegada al suelo en lcs aerddro-
mos britanicos (fenémeno corriente en las islas
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del Reino Unido), los aviones que regresaban
de sus misiones se dirigian a las bases aéreas do-
tadas del sistema Fido, rigurosamente manteni-
do en secreto hasta teimiinada la guerra,

Un sistema parzcido esta en estudio en Nor-
teamérica, en donde numeroscs aeropuertos que-
dan cerrados al trafico durante el invierno de-
bido al temporal de nieves y nieblas, El sistema
se basa n una red de tuberias subterraneas, ins-
taladas bajo las pistas, por donde se hace circu-
lar agua caliente, bastando una temperatura de
5° a 7° en las pistas para que la nieve, por muy
intensamente que caiga, no cuaje.

La formacion de hielo en la estructura del
avion durante el vuelo puede romper el equili-
brio dinamico entre el peso y la sustentacion,
provecando la caida del aparato. La acumula-
cion de hielo en las alas varia el perfil de las
mismas y crea un régimen turbulento, nocivo a
la sustentacién. El extremado frio llega a para-
lizar el funcionamiento de los indicadores que
rigen el V. 5. V. Para evitar estas graves limita-
ciones del vuelo se han ensayado diversos siste-
mas, a base del empleo de procedimientos téc-
nicos, mecanicos y quimicos. Eliminade hoy dia
el procadimiento mecdnico (inyeccion de aire a
presion) por su falta de eficacia, se emplea el
precedimiento térmico aprovechando, mediante
una instalacion adecuada, la alta temperatura
(unos 800°) de los gases del escape de los moto-
res. Iiste sistema puede completarse impregnan-
do determinadas partes de la estructura del avion
con sustancias que, como el til glicol o el aleohol
etilico, rebajan el punto de congelacion del agua,

Limitaciones de orden técnico—Como todo
movil, el avion tiene un radio de accién limita-
de. El radio de accion (vzlocidad por el tiempo)
es la maxima distancia que puede recorrer un
avion en un solo vuelo. El radio de accion pric-
tico queda reducido, generalmente, a la mitad en
las misiones de indole militar, toda vez que el
avion, saliendo de su base, debe regresar a la
misma, cumplido su servicio. Es corriente con-
fundir los conceptos radio de accion y autono-
mia; autcnomia de un avion es 2] “tiempo” que
puede permanecer en vuelo sin repostarse de ga-
solina ; radio de accion es siempre recorrido ma-
ximo durante ese tiempo (1),

(1) EI radio de accién méaximo alcanzado en
estos momentos es de 13.116 kilometros, distancia
existente entre la isla de Guam, en el Océano Pa-
cifico, y Washington, recorrida por un avién B-29
en 35 h. 5m,
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La limitacion de la autonomia del vuelo impo-
ne “la inexcusable obligacion del aterrizaje”,
verdadera servidumbre que gravita sobre el libre
empleo de la Aviacion. El avion, pues, agotada
su autonomia, se ve forzado a posarse en la su-
perficie terrestre, empleandc el término en su
amplio significado. FPara ello necesita una zona
llana de cierta extension, dotada de los servicios
necesarios; esto es, un aerodromo,

El Decreto-ley de 19 de julio de 1927, modi-
ficado posteriormente por Ley de noviembre
de 1940, sefiala las siguientes dimensiones mini-
mas para las pistas de rodaje =n territorio es-
pafiol :

800 metros de longitud si carece
el aerédromo de edificaciones.

1.000 metros cuando existan edi-
ficaciones,

Al nivel del mar...

Altitud superior a [ 1.200 metros y 1.500 metros, res-
700 metros...... pectivamente.

Se prescribe, asimismo, la existencia de una
“zona periférica” de 300 metros d= anchura,
desprovista de obstaculos, y otra segunda “*zona
subperiférica”, alrededor de la anterior, de 1.500
metros, en la que los obstaculos, lineas de ten-
dido de enzrgia, teléfono, telégrafo, etc., se ha-
ran mds visibles. mediante la coloracion en pin-
tura durante el dia v balizaje luminoso durante
la noche.

Estas dimensiones ya son pequeiias; si acaso
satisfacen necesidades de tipo nacional. En efec-
to, de la férmula fundamental (1)

W=Cr.p.s.v?

- ]/ 1 ,,Vﬁ,
Cr.p 5

Yo que nos dice que para un determinado tipo
(permaneciendo constante el primer factor) la
velacidad del avion es proporcional a la raiz cua-

se deduce

I :
drada de la carga alar — 0loque es lo mis-

mo, que todo aumento de carga alar exige au-
mento en la velocidad del avion.

La carga alar supera en ciertos aparatos a los
200 kgs/m* (207 kgs/m* en el Havilland Mos-
quito), y esto exige velocidades extraordinarias

(1) W =peso del avién; C,; = coeficiente de
sustentacién, funcién del dngulo de ataque; s = su-
perficie sustentadora total; » = velocidad del
avién; p =densidad del aire.
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en el vuelo si quiere mantenerse el equilibrio
dindmico entre 2l peso v la sustentacién. Perc
todo esto se traduce en que los despegues v ate-
rrizajes requieran cada vez mayores exigencias,
campos de mayor longitud, va que no bastan ni
los frenos de tierra, las hélices de giro inverti-
do, ni los cohetes (1), como elemento auxiliar
propulsor para el despegue.

En la Conferencia Internacional de Aviacion
Civil celebrada en Chicago del 1 de noviembre
al 7 d2 diciembre de 1944, en la cual estuvo re-
presentada Iispaiia, se propusieron las condicio-
nes minimas que deben reunir los aeropuertos
segin sus clases:

Clase A.—Aeropuerto transocednico:

Longitud minima ‘de la
pista (Q. M. S))
Anchura minima de la pis-

2.150 metros.

ta (Q. M. S) .cerevnnnnn. 60 5
Resistencia de pistas. 68 Tms. (peso
del avién).

Clase B.—Aeropuertos transcontinentales:

Longitud minima de la pis-
ta (Q. M. S.)
Resistencia de pistas ......

1.500 metros.
45 Tms.

Clase C.—Aeropuerto nacional:

1.050 metros.
27 Tms.

Longitud minima de la pista.
Resistencia de pistas ......

IEn todos los aeropuertos la anchura minima
de pistas corrientes es de 45 metros.

Todas las magnitudes se refieren al nivel del
mar.

Se exige, ademis, que los aeropuertos A, B
v C cuenten con un sistema de avenamiento, ar-
tificial o natural, indicador diurno correspon-
diente al acropuerto, sistema de iluminacion pa-
ra aterrizajes, indicador del viento, indicador
de la direccion d= aterrizaje, deposito de esen-
cias y lubricantes, talleres. hangares, abasteci-
mientos, comedor, servicios radio transmisor y
recepter, servicio del registro y direccion del
trafico, etc. Los aeropuertos A y B dzberan con-
tar ademas con servicio de aduanas y lazareto.

En el mismo anexo al acta de dicha Confe-
rencia se hace la clasificacion de aerddromos,
reservando este nombre para los campos de
aviacion especiales: militares, de auxilio y pri-
vados, sin sefialar mas condiciones que fijar en

(1) Se calcula que el despegue con cohetes re-
duce el recorrido del avién en tierra en un 35
a un 60 por 100.
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150 metrcs, como minimo, la anchura del sector
de aterrizaje, al igual que =n los aeropuertos.

De acuerdo con las condiciones exigidas, Es-
paiia construye en la actualidad los aeropuertos
de Prat de Llobregat, San Pablo y Barajas, en-
tre los principales. Damos los datos de estz 1il-
timo, que supera en mucho las dimensiones exi-
gidas a los aeropuertos transoceanicos.

Aeropuerto de Barajas:

Pista de aterrizaje Q. M. S. (NO. SE.) = 3.050 me-
tros de longitud por 80 m. de ancho.

Pista de aterrizaje (0.-E.) = 2.600 m. de longitud
por 50 m. de ancho.

Dos pistas de aterrizaje (SO.-NE., direccién mas
frecuente del viento) de las mismas dimensiones
que la pista anterior,

Resistencia de pistas = 140 toneladas (70 por rue-
da). Espesor de pistas =0,28 m.

Todas ellas se construyen con honmigén, de
mezjor resultado que el asfalto (1) por su mayor
economia y duracion en nuestras latitudes.

Este sistema de pistas esta completado por
otras para la circulacién y estacionamiento de
los avicnes, asentandose el conjunto sobre un
area de terreno compactado (2).

Dicho estd que las dimensiones sefialadas en
Chicago se refieren al nivel del mar. A medida
que aumenta la cota, como es sabido, la presion
atmosférica disminuyz, el zire se expande, ocu-
pando un mayor volumen, y disminuye su den-
sidad, lo cual es causa de que en los aerédromos
situados a altas cctas los aviones precisen un
mayor recorrido en tierra, tanto al despegar
como al aterrizar. Se calcula que el aumento de
la longitud de las pistas en estos casos debe ser
a razon de unos 50 metros por cada 100 metros
de altura del aer6dromo sobre el nivel del mar.

He insistido sobre el asunto de las bases aé-
reas para destacar la impcrtancia extrema que
para el empleo de la Aviacion tiene el disponer
siempre de campos adecuados. No se concibe
operacion bélica dz relativa importancia que no
entiafie la conquista o habilitacion de aerédro-
mos para ser utilizados en principio por la avia-
cién de caza y transporte.

Esta imperiosa necesidad se ha traducido du-

(1) EI asfalto se ondula, sobre todo en climas
de meseta, y esas ondulaciones en las pistas pue-
den provocar vibraciones perjudicialées para los
6rganos del avién.

(2) Los datos sobre el aeropuerto de Barajas
han sido facilitados por el Coronel Servet, cons-
tructor del aeropuerto.
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rante la pasada contienda en la creacion de fuer-
zas de Ingenieros de Aviacion especializadas en
la censtruccién y preparacion de campos. Estas
fuerzas, en ciertos casos aerotransportadas,
acompaifiaban y a veces precedian a las fuerzas
de vanguardia, cuando no existia otro procedi-
miento para la habilitacion de bases (operacio-
nes de penetracién en Binmania; Myitkyina y
Arakan; el vallz de Imphal; campafia del nor-
te de Africa). Las fuerzas de Ingenieros, orga-
nizadas en batallones, estaban dotadas de equi-
pos idoneos a base de herramientas mecdnicas:
niveladoras, excavadoras, volquetes, apisonado-
ras, etc,, movidas por motores Diesel y de ga-
solina, e iban profusamente armadas de ame-
tralladoras, armas antiaéreas, morteros, rifles,
etcétera. De la actividad de su trabajo da idea
el hecho de exigirse a estas fuerzas el estable-
cimiznto de pistas utilizables para la aviacion de
caza a las treinta'y seis horas de haberse esta-
blecido una cabeza de desembarco.

Para imprimir celeridad a la construccion de
estas bases se emplearon ccn frecusncia las es-
teras de yute (1) alquitranado y las planchas de
acero Marston, con las cuales podia instalarse
una pista semipermanente, de unos Qoo metros
de longitud por 45 de anchura, en noventa ho-
ras sin precisar personal especializado. Las
planchas de acero tienen el inconveniente de su
excesivo peso, y ya se han hallado aleaciones a
base de magnesio y aluminio, de mucho menor
peso y gran eficiencia.

Otra de las limitaciones de orden técnico es
la insequridad del vuelo. El niimero de acciden-
tes debidos al material disminuye merced al
constante progreso de la técnica aeronautica y
a la adopcion del sistema plurimotor, que per-
mite la continuacion del vuelo del avion con
uno de los motcres parados.

Desde 1941 funciona el servicio transatlanti-
co de transporte aéreo desde el azropuerto de
Dorval, cerca de Montreal, a Prestwick (Gran
Bretafia), Las galernas en el Atlintico septen-
trional, frecuentes en invierno, originan vientos
de 130 kms/h.; pues bien: esta es la ruta se-
guida por los aviones en vuelo que Estades Uni-
dos enviaba a Gran Bretafia. A mediados del
pasado afio se habian realizado 10.000 travesias
del Atlantico, y las pérdidas sufridas, no obs-
tante las pésimas condiciones meteoroldgicas,

(1) EIl 50 por 100 de las pistas de aterrizaje
construfidas en Europa durante las tres semanas
siguientes al dia D se revistieron con yute alqui-
tranado,
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Un Douglas “Dauntless” que dirige por radio
a wn “Culver TDC”.

significan tan sélo el 1,25 por 1.000. Estas tra-
vesias, en latitudes inferiores, han llegado a tri-
plicarse anualmente por el A. T. C. americano
durante la pasada contiznda, y actualmente se
evacuan fuerzas desde Europa a América a un
ritmo de 50.000 soldados mensualmente.

Para terminar, pudiera citarse la dificultad del
blindaje en los aviones, sin que esto implique
limitacion alguna en =] empleo del avién como
elemento de guerra.

La mayor dificultad para el blindaje radica
en la dispersion de la tripulacién en ciertos avio-
nes, como los de bombaideo, y se ha salvado
mediante la construccion de torrztas blindadas;
utilizando planchas de acero de uno a dos cen-
timetros de espesor, que preservan las partes de
las cabinas mas vulnerables al fuego; emplzan-
do materias sintéticas, como el plexiglas (1), y
protegiendo los depositos de esencia ccn diver-
sas paredes de fibra, cuero y caucho, aprove-
chando el podar disolvente de la gasolina sobre
el caucho para obturar las perforaciones. De to-
dos modos resulta precaria la proteccién, que-
dando organos delicados del avion desprovistos
de blindaje (tuberias, mandos, partes vitales del
grupo motopropulsor). Pero repctimos que el
problema del blindaje en los aviones de guerra
no debe limitar su empleo, como no lo limita la
reaccion antiaérea; el riesgo en la guerra no
pued= jamds limitar e] empleo de ningiin arma
cuando es precisa su actuacion. No obstante, la
técnica aerondutica se esfuerza en la actualidad,

(1) Una plancha de plexiglis de 5 cms. de es-
pesor protege contra proyectiles de calibre fusil a
distancias superiores a 100 metros; si el espesor
es de 7,5 cms., protege contra proyectiles de cali-
bre medio de 12 a 13 mm.
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mediante el empleo de aleaciones ligeras, resi-
nas sintéticas, e incluso la madera, por conse-
guir un margen mis amplio en la capacidad de
carga del avién, y claro es que esto significa un
mejcramiento de los blindajes y un aumento
en el indice numérico asignado al peso del ar-
mamento (1) transportable en lcs aviones de
guerra.

Hoy es frecusnte el empleo en la construc-
cién aeroniutica de aleaciones ligeras, como el
duraluminio, el hidronaliun, el silumin, el mag-
nalio, el elektron y el acero al cromo-niquel-
vanadio.

Se emplean resinas sintéticas, camo la tan co-
nocida bakelita (del americano H. Baekeland),
a base de fenol y aldehido férmico; el nylon, el
plexiglas y fibras y productos varios que en su
dia popularizaron el vocablo “ersatz”.

Por altimo, la madera, d2sechada como ma-
terial 2 construccién por su falta de homo-
geneidad, y las deficiencias en la técnica del con-
trachapado a base de cola caseina y sangre de
buey, vuelve a emplearsz en la construccion de
aviones. Finas chapas de un milimetro de espe-
sor se impiegnan en urea-fenol-formaldehido y
se pegan contrachapeadas para que las deforma-
ciones en la fibra se compensen, a cuyo objeto
se apilan, sometiéndolas a corrientes de alta fre-
cuencia para que fragiie rapidamente 2l adhe-
sivo. La madera asi mejorada se inmuniza ccn-
tra la humedad y el incendio, se hace inastilla-
ble y llega a equipararse con ciertas aleaciones
ligeras (2).

Queda explicado, siquiera sea de un modo
somero, que las caracteristicas del avion en ge-
neral no son indices numéricos fijos, inmutables,
sino que, por el contrario, revelan con su mu-
tacion rapida, muy ripida, la marcha ascenden-
t= de la técnica acrondutica y sefialan un hori-
zemte cada vez mas amplio a las posibilidades
de la Aviacion,

(1) El méaximo peso de una bomba arrojada
desde avién al principio de la pasada contienda
era de 1.000 kgs. El dia 14 de marzo de 1945 se
arrojaban hombas de 10.000 kgs. sobre el viaducto
de Bielefeld (Westfalia).

(2) Los aviones Hawvilland Mosquito, Halifasx,
Fleming, Hornset, entre otros empleados en la ac-
tualidad, estin construidos, en parte, con maderas
“mejoradas”.
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