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Naumero 123.-Febrero 1951"

El banco de pruebas de Corea

(Los Transportes de Asalto)

En uno de los ullimos numeros del pasa-
do afio de Forces Aériennes Frangaises y
bajo el mismo sugestivo titulo, que nos he-
mos apropiado, aparecié un articulo firma-
do por Camille Rougeron, que por el inlerés
de varios de los exiremos en él lratados va-
mos a considerar, ya que, ademas, no coin-
cidimos de un modo absoluto con cierlas
consecuencias alli deducidas, ni mucho me-
nos con el angulo poco favorable bajo el
cual se ha preferido mirar un asunlo {an
imporlante como acuél.

La Aviaciéon Mililar de Transporle, en sus
escalones mas proximos al frenle de com-
bale, conslituye la osamenla del arliculo;
pero, en cambio, lrata de presenlarse como
nervio de las consideraciones, la claudica-
cién de la Aviacion americana por unos su-
puestos errores ante las necesidades reales
y urgenles del Ejércilo y la Marina, gracias
a la ocasién que la guerra de Corea les ha
brindado a eslos tllimos, para vencer no sa-
bemos qué resislencias u obcecaciones de
la Aviacion a “no bajarse de su burro”.

Iista manera de mirar la cueslién, esle
punto de partida y esla supuesta resislencia
por parle de la Aviacién, palpila, bulle y
asoma conlinuamente a todo lo largo del
arliculo que nos proponemos comentar; y
es lastima que lema de lal inlerés haya sido-
abordado en un eslado de animo tan acer-
bamente ecritico, y que no se cite un acierto:
de la Aviacién como no sea para deducir
o contraponerle en seguida un error (no.
siempre en verdadera relacién con el acier-
[0), y en olros lugares se presenla como una
prueba en contra de las orientaciones o pro--
positos del Arma Aérea, exiremos que es--
faban ya de muy largo aceplados, o que-
coinciden precisamenle con el punto de vis--
la aéreo mas aclual.

Inicia el arliculo una alabanza al éxilo.
que signilico el “puenle aéreo de Berlin”..
Como se lrala de un triunfo lan innegable
como brillante del Transporle y de la Lo-
gislica aéreos, se uliliza Unicamente para
provocar un mayor efeclo de conlrasle con
respeclo a los “lransporles aéreos en Corea,.
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proximos al frente™, y lograr asi compara-
livamente un argumenlo defeclivo, vislo a
«conlinuacion con eristal de aumenlo y si-
lenciando, en cambio, los éxitos alli logra-
«dos en muchas ocasiones.

Il puenle aéreo de Berlin fué, es y serd
un ensayo en grande para probar, esludiar
'y perfeccionar el Transporle Aéreo en sus
dos aspeclos, comercial y logislico, en lo
que se refiere a mdximas cargas y maxi-
mos radios de acciéon, maximas velocidades,
minimos liempos de vuelo enlre alejadisi-
mos punlos de salida y llegada, regulacion
'y saluracion de rulas o canales de vuelo,
fanto de dia como de noche y con lodo liem-
po meleorolégico; consumos de combusli-
bles, desgasle de malerial, cansancio del
;personal, revisiones, reparaciones, repues-
tos, lalleres y parques, cosles, margenes y
[aclores econémicos, relaciones internacio-
nales, ele., ele.

No s6lo se estudio alli el (ransporte y con-
trol entre los aerédromos de América y Eu-
ropa y entre los de salida para Berlin y lle-
gada a esa capilal, con sus regresos, sino
“'todo cuanlo se referia a la no inlerrupeion
del suminislro intercontinental transallinti-
¢0. Y lodo ello, como dice muy bien el autor
de aquel arliculo, consliluyd un éxilo rotun-
do del M. A, T. S. (Mililary Air Transport
Service). No eslamos ya tan conformes con
el antor en cuanlo a que este éxito fuera
¢l prinecipal causanle del desplazamiento de
la guerra [ria a Corea, lransformada en gue-
rra calida. Aquello del Lejano Oriente es
asunto que de lodos modos se hubiera pro-
vocado de por si, con puente aéreo de Berlin
y sin él, habiendo consliluido éste un éxilo
tan rolundo, y aunque no lo hubiese sido
‘tan completo.

Tampoco eslamos conformes con relacio-
nar este gran éxito con el hecho de que los
transporles logislicos acreos en Corea (in-
‘medialos al frenle) no hayan eslado a la
misma altura y ne hayan podido siempre
dar de si todo lo que hubieran deseado los
‘Mandos de Superficie en sus momentos di-
ficiles, silenciando, en cambio, cuanlo se
les ha proporcionado por via aérea y cuan-
‘lo se ha logrado, para deducir asi una es-
pecie de consecwencia conlrabando, no silo
et conlra de aquellos: lransportes inmedia-
itos al frenle (a los que denomina “lranspor-
ttes de asallo™), sino para, por banda, eapi-
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lidisminuir el mérilo de lo logrado en el
puenle aéreo de Berlin, como si hubiera sido
softar con la luna y olvidarse de que eslamos
en la tierra. Algo asi como si los grandes
inlereses de la Aviacion fuesen la Luna vy
los de Superficie la Tierra, y todos los Man-
dos adreos viviesen en nuestro salélile, fue-
ra v lejos de nueslro planela.

“Rs evidenle que una de las cosas mds
dificiles de lograr para el hombre en ge-
neral es una perfecla objelividad. Eslo es
un hecho real y probablemente nunca de-
jara de serlo. Pero lo verdaderamente la-
menlable es comprobar como, por las mas
diversas razones, ¢l hombre procede a des-
virluar la realidad de los hechos negandose
a considerarlos en su jusla medida. Asi han
podido leerse en la prensa de gran naumero
de paises manifeslaciones y opiniones para
lodos los guslos acerca del “fracaso de la
Aviacion™ y poco menos que elegias a lu
muerle del Arma Adrea. Y, sin embargo,
nada mas conlrario o la verdad, como ha
quedado demoslrado en la guerra de Corea.
Ha sido precisamente al cumplirse el me-
dio afio de lucha en aquella peninsula cuan-
do la calegoria de los hechos ha sido tal que
la opinion comienza ya a recoger velas, arre-
penlida de la vehemencia de los primeros
dias.™

“Las divisiones norlecoreanas y chinas
habian logrado alcanzar la costa oriental, al
sur de Wonsan, dividiendo en dos el dispo-
silivo aliado y aislando en la zona del em-
balse de Chongjin o Chosin a la primera
Divisién de Infanteria de Marina esladouni-
dense, junto con algunas unidades de la sép-
lima Division de Infanleria; es decir, unos
20.000 hombres. Partiendo de Hagard, al Sur
del cilado embalse, la columna empezo a ba-
tirse en relirada, lratando de aleanzar la
cosla por Humgham, en cuyo puerto habia
de reembarcar. Luchando con un enemigo
enormemenle superior en nimero, y en con-
diciones meleorolégicas realmenle penosas,
las fuerzas cercadas recorrieron los 100 Ki-
l6melros que les separaba del puerlo de
[Tamnhug, sulriendo mas de un 30 por 100
de bajas, sin abandonar uno solo de sus he-
ridos. ;Como fué posible? Gracias a la Avia-
cién, que se voled en su ayuda con su
C. . C. o Mando de Transporle de Combale
(Combal CGargo Command), abasleciéndoles
constantemente de medicamenlos, municio-
nes y alimenlos y evacuando gran parle de
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heridos por via aérea, mediante helicple-
ros de la Marina y aviones del C. (i, C. Cer-
ca de la ciudad de Kolo, los comunislas ha-
bian volado el tinico puenle que cruzaba un
espacioso embalse. Los 20.000 hombres pa-
recian no lener olra solucion que, abando-
nando los vehiculos, lralar de conlinuar la
marcha a pie, dando un rodeo de 36 kilome-
tros a lravés de un lerrilorio montafioso pla-
gado de enemigos. Pero Tunner, Jefe del
C. C. C., volvié a acluar, superandose. Ocho
de sus C-119 lanzaron con paracaidas, sobre
las fuerzas acosadas, los [ramos de un puen-
le melalico de 16 loneladas, que, una vez
monlado con loda rapidez, permitié a la co-
lumna continuar la marcha con todos sus
vehiculos e impedimenta. Dias mas larde
varios miles de heridos fueron también eva-
cuados por via aérea desde Hagara. “Willie
the Whip” (“Guillermo el Laligo”, sobre-
nombre que ha recibido el General Tunner
a causa de lo exigente que es con sus subor-
dinados y consigo mismo), habia logrado
para la U. S, A, I, una vicloria mas. Basle
decir que en los cualro meses que liene de
existencia su C. (. C. ha transporlado mas
de 100.000 pasajeros, evacuando a 52.500 ba-
jas, y aleanzando en lolal la cifra de 90.000
toneladas de la mas variada carga, desde
bombas “Napalm” a enfermeras; desde cer-
veza a biblias para los soldados, y hasta los
instrumentos de una banda mililar comple-
ta que solicild la primera Divisién de Infan-
teria de Marina para, con ellos, hacer su
entrada triunfal en Seul en el pasado oclu-
bre. Y todo ello disponiendo exclusivamen-
te de 5.200 hombres y 217 aviones (entre los
primeros, es cierlo, muchos de sus capacila-
dos colaboradores en las operaciones del
puente aéreo perlinés y del Himalaya (la
operacion “Hump”).

(Es esto un fracaso de la Aviacion de
Transporte en la proximidad del frenle de
balalla?

“Quedaba el liquidar la cabeza de playa de
Hungham. Se logré con éxito pleno en once
dias. La fase mas delicada fué el embarque
de la lercera Divisidn, que habia eslado hasla
el final protegiendo la cabeza de playa. Vein-
te barcos de guerra lendieron un verdadero
telon de plomo y acero en forno a la redu-
cida cabeza de playa, apoyados eficazmenle
por la Aviacién. En once dias cayeron sobre
los ecomunistas 2.000 toneladas de proyecli-
les de todas clases, realizando la Aviacion
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mas de 6.000 salidas. A las dos de la ma-
drugada del dia 24 de diciembre quedaban
fodavia en la cabeza de playa 9.000 hom-
bres; a mediodia eran ya solamente 3.000,
y 200 a las dos de la larde. Uno a uno fue-
ron quedando libres los muelles, que eran
volados uno lras olro. Asi fué posible el em-
barque de 150.000 soldados, 100.000 paisanos
coreanos, 17.500 vehiculos y 350.000 lonela-
das de malerial y equipo, gracias a la Ma-
tina y a 'a Aviacién.”

Los éxilos del M. T. S. A. en la gran ex-
periencia de Berlin (que aunque cara y dura
hay que agradecérsela a la mala inlencién
y la tozudez soviélica) constiluyeron la base
y solucién de los grandes Transportes Aéreos
regulares y de emergencia para caso de gue-
rra, en cuanto a vuelos direclos sin escala
lrasatlanticos, o sobre conlinentes a grandes
dislancias, en grandes aviones rapidisimos
en vuelo a allas cotas, con lodo liempo, in-
cluso relacionados, si llegase el caso, con
los mélodos y sislemas de sumistro de com-
bustible en pleno vuelo; y no puede aplicar-
seles el mismo espirilu critico que hace fal--
la para mirar y ver claro, lo pequefio, sec-
torial e inmedialo al frenle. Eslo no es estar
el Mando Aéreo ausenle de las reales ne-
cesidades de superficie, sino que, por el
contrario, nos parece que esla vez el autor
del articulo no ha empleado las gafas bifo-
cales por no lenerlas a mano, y que ha mi-
rado lo grande y lo pequeiio con la misma
lenle, por lo cual algo aparece poco nilido
y mal visto.

En el Pacifico, el Transporle Logistico a
gran dislancia ha encontrado todo resuelto
precisamente por el ensayo anterior frasat-
lanlico entre América y Europa para Berlin.
IEn el Pacifico todo ha funcionado bien en
cuanto al Transporte Aéreo desde Norleamé-
rica a Japon y sus grandes bases aéreas.

IEn Inglaterra y en Europa, incluyendo
Berlin, el problema de bases aéreas en con-
diciones para estos grandes aviones trasat-
lanticos o trascontinenlales eslaba resuelto;
enlre América y Japén, lambién. En lo que
respecla a Corea, concrelamente, quizd fuese
el aerédromo de Seul el tinico con que hu-
biera sido necesario conlar, por ser el Gnico
capacilado para la toma de lierra y despe-
gue de grandes y rapidos aviones. Seul hu-
biera sido punto de llegada de lo intercon-
tinental y de partida de los Iransportes lo-
cales para el frente de combale.

102



Numero 123.-Febrero 1951

En Corea ha sido no solo la Aviacion de
Transporle la que no ha podido dar su ren-
dimienlo complelo, sino que ningan lipo
de Aviacién lo ha conseguido lampoco, por
afquel mismo molivo de lalla de aerddro-
mos en condiciones y, ademas, por falla de
olros servicios en lierra de proteccion y ayu-
da al vuelo. Podemos decir, en relacion di-
recla con el Transporle, que no sélo no se
podian hacer los lranspories direclos de
América a Corea en grandes aviones, sino
(que los olros aviones menores y mas apro-
piados que complelaban el servicio enlre Ja-
pon y Corea se luvieron muchas veces quo
volver al Japon sin haber podido alerrizar
en aerodromos coreanos, porque lo impedia,
no el tipo del avién, ni el estado del suelo del
aerédromo, sino unas pésimas condiciones
meleoroldgicas y la ausencia de servicios
radar para alerrizar sin visibilidad.

Eslo no es pensar en los aviones tras-
allanticos y olvidarse de los de Llipo
mas apropiado a una logistica del [ren-
te de combale, sino que es la consecuen-
eia natural del hecho de haber abandonado
Corea (relirando Tropas y Aviacién) y de
volver a ocupar el pais empleando un Arma
nueva, como es la Aviacion, que exige lun-
damenlalmenle la existencia de aerddromos
en condiciones v cierlos servicios de enlace,
conduccién y proleccion del vuelo, que alli
no habia ni pudieron repenlizarse.

Sin esa infraestruclura aérea s6lo hay dos
posluras: no emplear la Aviacién y hacer
la guerra al estilo de las guerras de anleayer;
o emplearla a sabiendas de que va a eslar
muy mediatizada en sus eslilos y capacida-
des y ulilizar lo que se pueda de sus posi-
bilidades de ayer. Pero no debe aprovechar-
se esa siluacion defecliva, para hacerle la
guerra a lo aerondulico, sino comprender
que, mediatizada, no puede dar lodo su ren-
dimiento méximo de hoy dia por no poder-
se emplear en la forma debida.

. El mismo aulor hace en olro lugar un pa-
negirico oportunista y comparativo del jeep,
para dejar en evidencin al lransporle por
carrelera en camiones, y a nueslro modeslo
juicio vuelve a no ver claro, pues vuelve a
desenfocar lo observado. Lo cierlo y lo jus-

to es que el camién aulomadvil se ha hecho’

para ir por carreleras en buenas o media-
nas condiciones de conservacion; por pési-
mos caminos, el camién aulomdvil empieza
ya a no eslar en su elemento, v nadie debe
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extrafarse de su medializacion: mientras
que el jeep es un coche pequeiio de poca
carga, con un motor muy polenle vy un jue-
go de ruedas muy bien esludiado, para que
resulle lo que en realidad es: wun vehiculo
vapido de campo a traviesa (lodo-lerreno).

Donde hay buenas carreleras, el camidn
no tiene nada que envidiarle al jeep, a no
ser su velocidad, superandolo en carga. Don-
de no hay carreleras, porque el jeep. pueda
ser ulilizado con venlaja al jumento o al ca-
mello, no hay nada que decir conlra el ca-
mion de ruedas, y habria que pensar en ca-
miones orugas, que, por asi decirlo, llevan
bajo sus ruedas su propia carrelera, con el
natural delrimento de su velocidad. Se vale
el aulor del articulo de esle ejemplo-ardid
del geep, para [ralar de crear un espejismo
de argumento contra la gran Aviaciéon de
Transporle, que, segun ¢él, se olvida de las
posibilidades del helicoptero...

Contra la Aviacidon en general nada puede
decirse, si no hay en absolulo aerddromos;
hard lo que pueda desde bases lejanas, o des-
de porlaviones, o desde bases cosleras de
hidros, que son los lres Gnicos recursos que
le quedan a falla lolal de bases locales; y si
la falla de bases no es lolal, pero son pe-
(queiias, en malas condiciones y sin los ser-
vicios indispensables de ayuda al vuelo,
debe comprenderse que exisle un (raslado
en liempo al afio aeronaulico de 1918, Si la
Aviacién aclual hace un poco mis que la de
enlonces, hay que darle las gracias, y si hace
menos (por inadaplacion de un malerial
muy fulura, caso de Corea), como no es cues-
lién de lener que archivar todos los lipos de
aviones de lodas las épocas para cada caso
anecdditico de emergencia, se deben enfocar
bien y con buena intencion las gafas de la
eritica 'y comprender que “cuando hay que
hacer una guerra al eslilo de las de aver, con
un malerial bien resuello para la guerra de
mafana”, nadie debe exlrafiarse de que se
produzean defliciencias de ajuste y un en-
granaje algo imperfeclo en la resolucion y
ejecucion de eciertas misiones especiales,

Opinamos que la “observacién v corree-
cion™ del tiro arfillero por medio de Avia-
cién (si no ha de ser susliluida por medios
radar que la superen) debe ser hecha, como
pretende el sefior Rougeron, con maquinas
aéreas apropiadas, que susliluirdn a las an-
liguas lorres de observacion y a los globos
caulivos, que eslaban direclamente aleclos a
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las Balerias. Y vendo desde un principio
al fondo del asunlo, lo que les resullaria
mas ulil serian, efeclivamenle, helicopleros
tripulados por sus propios oficiales, o por
clages de la propia Baleria, hechos pilolos
elemenlales, para no ocupar en esa mision,
lan poco acrondulica, aparatos ni pilolos mi-
litares de guerra. La revision y reparacion
«de lales aviones podria y deberia hacerse por
Aviacion. La adquisicion de ellos y la elee-
cion de lipos, por los usuarios, con cargo
a su presupueslo.

Los pilolos (personal artillero) podrian ser
hechos por Aviacién en sus Escuelas Ele-
menlales de Pilolos, en poco mas o menos,
dos meses de praclicas sencillas, e incluso
en los Aero-Clubs, v mas rapidamente en
guerra.

Ni esto es nuevo ni lo puede haber ense-
fiado la trisle guerra de Corea. Como lam-
poco puede haber ensefiado que, aparle del
‘Gran Transporle Aéreo, lrasatlantico o {ras-
.continental, tiene que haber olros lipos de
ccargos que, aungue mas lenlos y de menor
carga, con lren fijo, que resulla mas liviano
y mas baralo, permitan la loma de lierra y
el despegue en pequeiios y malos aerddro-
mos, ¢ incluso en pistas improvisadas de
campana, lo mas préximas posibles a los
frentes de combale, o lugares de entrega de
To transportado. Eslto, de puro evidente, antes,
-ahora y siempre, se cae por su propio peso.

Nadie lo duda ni lo ha dndado nunea; la-
les aviones, de lransporte medio, exislieron
anles que los rapidos aviones lrasatlanlicos
acluales; se conservan por las aviaciones de
lodos los paises, y continuamente se perfec-
cionan; con guerra de Corea y sin guerra
de Corea, eso es elemental.

Pero no olvide nadie que, ademas de lales
aviones, hace falla un campo de alerrizaje,
aundque sea precario, y unos servicios radar
auxiliares de ayuda al vuelo con lodo liem-
po, no lan precarios, sin los cuales, ni en
buenas bases, ni en las pislas eventuales,
es posible la loma de lierra y la llegada por
via adrea de personal ni malerial, si las con-
diciones almosféricas son malas. Los avia-
dores que Lripulan los aviones ven con sus
ojos, duranle el buen liempo y de dia; ven
con ojos presiados por el radar de nnchc 0
con mal liempo; pero si les fallan sus pro-
pios ojos por no haber visibilidad, y les fal-
lan *los vjss prestados por los sislemas ra-
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dar™, son lolalmentle ciegos v no pueden ha-
cer los milagros de Crislo,

No eslamos conformes, pues, con el ar-
gumento de qure en Corea haya resullado
inalil la Gran Aviacién Trascontinenlal de
Transporte por falla de divisiones que
lransportar, puesto que eslo habria sido
cuestion de que el Gobierno americano hu-
biera decidido L exislencia de tales Divisio-
nes movilizadas; y, en ecambio, esa Gran
Aviacion de Transporte ha llevado muy ra-
pidamenle v en gran canlidad cuantos ele-
menlos se ha decidido Lransporlar a las ba-
ses apropiadas del Japén, lérmino natural
de esle olro Puenle Aéreo del Pacifico, que,
segin nueslras noticias, ha significado una
superacion y un perfeccionamiento de aque-
lla olra experiencia anlerior del Atlantico y
Berlin; solo que ya, ppr falla de novedad,
no ha sido lan cacareada.

Desde Japon a Corea el fallo (si es que,
en cierla parle, lo ha habido), a nueslro jui-
eio, va queda dicho a qué pudo ser debido.
Si las bases peninsulares hubieran sido bue-
nas, hubieran tomado lierra en Corea (en
vez de en el Japon) los grandes aviones in-
terconlinentales de ftransporle, ganandose
con ello mucho tiempo.

Pero siempre hay que ver (con las gafas
del buen sentido) que ni los aviones medios
de “Transporle Logislico™ podrian hacer la
gran lravesia inlerconlinental o trasallanti-
ca, ni aquellos olros grandes v rapicisimos
aviones podran cubrir en la debida forma
las dltimas etapas del suministro logistico
del frenle de combale. Hacen falla y son
igualmente indispensables ambos tipos de
cargos aéreos.

Corea no podia enseiiar a nadie lo ya sa-
bido aunque ha pueslo de relieve la enor-
me v definitiva imporlancia logislica, tacli-
ca v oeslralégican que liene la infraestruelu-
ra de las bases aéreas y de los servicios de
ayuda al vuelo; para que comprendan to-
dos que sin bases y sin servicios de radar,
por muchos y muy buenos aviones de fo-
dos los lipos que se posean, ni la Aviacion
Estratégica, ni la Aviacion Téclica, ni la de
'I‘lanspr:i'll's Logisticos, daran lodo su ren-
dimiento, e incluso podrian no dar ninguno.

No es [n_mlblu aceplar lo que dice Camille
Rougeron, que la Aviacién de Transporte
hava quedado senlada como acusado sin de-
fensa, en el banquillo, anle la Junta de Je-
fes de Lislado Mayor en Norleamérica, como
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consecuencia de no sabemos qué supuestos
fracasos del Transporle Logistico local en la
peninsula coreana, en conlraste con los éxi-
los del M. A. T. S. en el Puenle de Berlin.

Es una muy poco habil habilidad contra-
poner el Puente de Berlin (éxilo del lipo de
los grandes aviones y las buenas bases con
todos los servicios) a un supuesto [racaso
local en Corea, donde no habia bases uli-
lizables, ni los indispensables servicios, en
los pocos aerddromos con que se conlaba.

Siempre en el Transporle Mililar Logis-
lico habrd dos escalones: el de relaguardia,
rapidisimo, con grandes aviones de enorme
radio y carga, que sélo acluaran enlre las
bases de partida lejanas y las bases finales
Centrales de suministro (atin separadas del
I'renle de Combale, pero va en la Regién o
Nacion de aquel frenle): y el rosario o red
de los Transporles Logislicos Aéreos del
frente local de combale. Ni los lipos de avio-
nes, ni las circunslancias, ni los medios y
eslilos podrdn ser los mismos. Es un caso
bastante parecido al del Gran Bombardeo
lstralégico v el Bombardeo Medio Tidelico,
y al de la Caza Supersonica de Inlercepla-
cion y la Caza de Combate y Defensa local,
mienlras lales diferencias, tipos y misiones
subsislan. )

En este ofro lerreno (aerondulico taclico),
y lambién para poder atacar al Gran Trans-
porte, que por lo vislo era el caballo de ba-
lalla en esta ocasién, no se tiene inconve-
niente en acquel arliculo (para crear contras-
te y veslirse la piel del cordero) en hacer
concesiones en favor de si deben o no exis-
tir tipos tacticos demasiado ligados a las ne-
cesidades de Tierra, aunque, como los *Stu-
kas™ de la Luflwaffe, serian las primeras
viclimas que no podrian sobrevivir en vue-
lo bajo, anle los alaques de la Aviacion ra-
pida de reacciéon y de la Arlilleria anliadrea,

Sin que clara y francamenle se falle tam-
poco en este extremo en favor del punlo de
visla de la Aviacién (“en el momento aclual
la condicién primera para lodo tipo de avién
es sobrevivir en el aire; lo segundo es ser
lo mds apropiado posible al cumplimientlo
de la misién™), se dice, al menos por el
aulor del articulo, que “continuan las con-
(roversias”™, para en seguida presenlar a la
Aviacion como claudicante y apabullada
bajo el peso de los razonamienlos lan con-
vincenles del Ejéreilo v la Marina, compro-
bados por unos supuestos resultados defini-
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tivos de la guerra de Corea, en cuanlo a los
Transporles y en cuanto al empleo de “he-
licépteros™ propios de las Unidades de su-
perficie, lierra y mar,

No exislen tales resullados definilivos,
sino muy circunslanciales. Sabemos que se
vienen haciendo experiencias con helicop-
leros por la Marina hace mucho tiempo, lo
cual nos parece muy nalural y légico, sien-
do como son los portaviones unos aerédro-
mos conlinados y esclavizados por la lalta de
espacio; y no digamos nada en cuanto a los
olros “navios”, cuya unica solucién para
Ilevar algunos aviones venia siendo la “ca-
tapulta™ para el despegue y la “pluma”
para recuperar su avién, que lenia, por lan-
lo, que ser hidro (un hidro pequefio con flo-
tadores) con fodo lo que eslo significa para
un “amaraje” con mar fuerle o mala vi-
sibilidad, que en muchos casos imposibili-
laba su empleo o exigia su seguro sacrificio..

El éxilo innegable de la Aviacién Embar-
cada en Corea, liene'los mismos origenes y
las mismas causas que ya hemos dejado ex-
pueslas al hablar de la crisis relatliva de los
Transporles Aéreos. Cuando hay escasez o
carencia de bases y no hay Poder Aéreo
enemigo, qué duda cabe que se provoca una
revalorizacion del “porlaviones™, y de los
lipos de su Aviacion Embarcada, cualquie-
ra (ue sean eslos lipos, si en delerminados
momenlos son los unicos a que se puede
acudir; como asimismo por poderse acer-
car sus bases flolanles y modviles mas que
las lejanas de fierra firme, resultando asi
sus aviones con mayor permanencia sobre
el objelivo, con mas oporlunidad de apari-
cion, e incluso més apropiados a las misio-
nes laclicas, 'por ser mas manejables con
sacrificio de su velocidad.

Un espirilu simplista nos argumentara:
“Pues ya estda usled viendo que eso es lo
que hace falla y no aviones rapidisimos des-
de bases lejanas”.

Nosolros le conleslaremos: En primer lu-
gar, somos los primeros en sentar la ne-
cesidad de bases préximas al [renle y de
aviones de gran margen de velocidades
poco consumo, para la Aviacion Tdaelica. En
Corea no se conlaba con lales bases, y huel-
ga loda erilica, pues su exislencia no depen-
dia del Mando Aéreo americano, después
del abandono de Corea un afio antes del con-
lMiclo. En cuanlo a disponer de aviones que
no fuesen demasiado rapidos para misiones
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ldcticas, pronto los “Muslang” (de la ulti-
ma guerra y que eslaban bien conservados
en alcanfor) suslituyeron con ventaja a los
reaclores “Shooling Star” que desde el Ja-
pon acudieron en los primeros momentlos:
“Shooling Slars” que eslaban y siguen en
los aerddromos mnipones para un objelo y
mision estralégica muy diferente, en los cua-
les son insusliluibles por olros lipos més
lentos. En segundo lugar, la Marina lrala
de dolar a sus portaviones de lipos “reaclo-
res” que alcancen la méaxima velocidad po-
sible, pues todo aviador (naval o lerresire)
esld convencido de que lo primero es sobre-
vivir en vuelo, y que solo se sobrevive por
la velocidad bajo el atlaque de los “reaclo-
res”. Si lodos los porlaviones no llevan fo-
davia aparalos rdapidos de reaccion y mu-
«chos conservan tipos de hélice, es por difi-
cullades para resolver los problemas de des-
pegue y alerrizaje de reaclores en cubierlas
pequeidias. De ahi el gran interés de la Mari-
na americana por hacer el carisimo y dudo-
sisimo experimenlo del porlaviones de 63.000
toneladas, con enorme cubierla de vuelos y
mélodos especiales de despegue y alerriza-
Je. No debe extrafiar, pues, que un “aero-
dromo porlalil” y unos modelos de aviones
anliguos y lenlos resultasen mas dliles que
los “reactores” que operaban desde bases
del Japon.

Pero a nuestra vez podemos pregunlar:
4Qué hubiera ocurrido si en la guerra de
Corea hubiese habido una polente Aviacion
conlraria con aviones lorpederos, gran bom-
bardeo y una caza rapidisima de reaccion?
Pues, entonces, ni los porlaviones hubieran
podido acercarse tanlo y tan impunemente,
ni sus lipos de aviones lentos con hélice
hubieran sobrevivido en vuelo. No hubiera
podido enfrentarse olra Aviacién que la de
los “reactores™ rapidisimos, acluando, pre-
cisamente, desde bases lejanas del Japon,
y el Bombardeo Eslratégico alacando las
bases de parlida de la Aviacion enemiga.

Queda, no obslanle, una experiencia por
hacer, pero atin no ha podido lograrse, aun-
que esld proxima su consecuciéon en forma
efecliva; nos referimos a la hélice sonica,
en la cual eslan inleresados lanlo las mari-
nas como los ejéreilos americanos e ingle-
ses, porque ven en ella la verdadera solu-
cién para la Aviacion Taclica y la Embar-
«cada.
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Se acusa a veces a los Mandos del Aire de
permanecer de espaldas (o de medio lado)
respeclo al gran inlerés que para la Superfi-
cie es ln Aviacion Taclica. No exisle lal des-
interés por parle del Aire, sino que es un
caso de fuerza mayor el que obliga a espe-
rar la verdadera solucidon, y mienlras tanto
a suplir como se pueda.

He aqui el caso, desnudo de lodo arlificio,
en el momento actual:

Como hemos dicho, lo primero es sobrevi-
vir en vuelo. Bajo el alaque de los “reaclo-
res” sélo el “reaclor” sobrevive. Pero el
“reactor” no da muy buen resullado en em-
pleo laclico por su gran consumo y su exce-
siva velocidad; es poco apropiado a “misio-
nes lacticas™ a baja cola de vuelo, se diga
lo que se diga por sus defensores, al menos
por ahora. Se presenla, pues, sin verdadera
solucion el problema de la Aviacién Tacli-
ta, por el momenlo; y hay que considerar
dos casos al pensar en una solucién tran-
siloria: ' .

a) Si no hay Aviacién enemiga, o no la

hay por lo menos con aviones rapi-
dos de reaccion, no cabe duda que es-
lamos en el caso de acquellos liempos
en que no habia Aviacion o en los an-
leriores a la aparicion del “reaclor”.
En ambos casos la solucion es em-
plear para “misiones laclicas” los li-
pos de aviones anliguos mas apropia-
dos a cada modalidad, provistos de
hélice, aunque no sean muy rapidos.

b) Si exisle Aviacion contraria de reac-

cién, sélo los reactores pueden sobre-
vivir en vuelo, y habria que emplear-
los exclusivamenle, a pesar de lodos
los inconvenienles que lengan, para
“misiones laclicas™, y seguir lralando
de perfeccionarlos.

El primer caso (a) es practicamenle el
de Corea. Las consecuencias deben ser sa-
cadas desde esle punlo de visla y bajo esle
angulo de observacion. Pero librense muy
bien de sacar consecuencias generales y
definitivas que de ningiin modo serian apli-
cables al easo (b); y ésle serd el de una
guerra fulura, en que ni los lipos anlicua-
dos de hélice, poco rapidos, ni los Porla-
aviones podran operar como en Corea. No
miremos las cosas con un solo ojo, segun
por el lado que con visibn amafiada quera-
mos lralar de verlas; empleemos los dos
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ojos, v s6lo asi podremos lograr la objeli-
vidad y el relieve que la vision biocular
puede proporcionarnos.

LSolucién deflinitiva para la Aviacién Tdac-
tica?, va lo hemos dicho: la hélice sonica
gque eslica punlo de lograrse,

Los molores nuevos llamados “lurbinas
de gas™ (o gea molores de aceidn conlinua
equipados con furbina), para la misma po-
tencia pesan mucho menos que los andlogos
de piston, v su consumo es muy poco su-
perior.

Exislen dos lipos de eslas “lurbinas de
con hélice (lurbohélices), v sin héli-
ce (lurborrenclores). Las venlajas de la hé-

.g“ g ¥ .

lice en los despegues y en las repris eslin .

va lan disculidas y acepladas como el grave
inconvenienle del “reactor” en esos mismos
cagos, Pero, en cambio, se viene lropezan-
do con el grave inconvenienle de que, en
los ~turbohélices™, solo podia emplearse la
maxima polencia del molor en la posicion
de encabrilado, ganando allura, pero no en
el voelo horizontal, ni menos en picado,
pues la velocidad que alcanzaban los extre-
mos de la hélice llegaba a ser sdnica: se
provociba en la hélice el llamado fend-
meno de compresibilidad del aire (“onda
de choque™ o “barrera sénica™), ¥ las palas
se rompian. Se han aplicado a las palas de
las hélices loda la experiencia adquirida
para las alas de los aviones sonicos, y olros
arlificios especiales (reduccion de diamelros
v mulliplicacion de palas) y se estd a punlo
de lograr la hélice soniea, que, aplicada a
las turbinas de gas, permilird reducir el con-
sumo lodo lo que se desee para velocidades
no superiores a 400 kildmeltros por hora en
vuelos a baja colic y lograr gran permanen-
cia en vuelo: mienlras que a pleno régimen
del motor se lograran velocidades subsénicas
de 1.100 kilometros por hora, que, aunque
con gran consumo, proporcionaran oportu-
nidad de apariciéon y posibilidad de escapar
al ataque de los rapidos reaclores, cuyas ve-
locidades practicas apenas son algo mayores.

Esla serd, pues, con su enorme gama de
velocidades entre 400 y 1.100 kilometros por
hora y su consumo regulable de combusti-
bles, segin las circunslancias, la verdadera
solucion para la Aviacion Taclica y la Em-
barcada.

Los Mandos Aeronduticos no eslin, pues,
como se deduce de éslo, lan ajenos ni tan
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vieltos de espalda a las necesidades de Su-
perficie; sino que se trala de un problema
mecanico aun no resuelto, lo que les obli-
ga a suplir con una solueién de circunslan-
cia o de emergencia en lo que se refiere
a la Aviaecion Taciica.

Mientras la Aviacion Kmbarcada lleva
adelante con el miximo inlerés el asunto
de la helice sénica, no puede hacerse sino
esperar y suplir como se pueda,

El Ejéreito de Tierra lampoco puede ha-
cer sino esperar y comprender que nos ha-
lHamos en un momenlo de Ilransito, en el
(que los lipos de aviones ecldsicog no pueden
supervivir en vuelo si aparecen los "reac-
lores™, v el turbolélice sénico (avion lacli-
co por excelencia) no estd atn logrado.

lista misma “hélice sdnica™ sera de gran
cmpleo en el Bombardeo v en los Transpor-
les, y permilird complelar la solucion de
muchos problemas lacticos v logislicos crea-
dos, precisamenle, por ln aparicion del mo-
tor de reaccién pura: que en cambio liene
grandes posibilidades eshratégicas. Ha solu-
cionado problemas eslralégicos con los cua-
les no hubiera podido ni siquiera sofiarse,
pero lia ereado nuevos problemas liclicos
v de logistica inmediala al frenle, que solo
la hélice soniea y una complela red de aerd-
dromos cvenluales de campaiia, dolados de
lodos los sistemas radar de avada al vue-
lo, podran solucionar tolalmenle,

En cuanto a aquello que dice el aunlor del
arliculo que comentamos, de que ha sido ne-
cesario que los “marines” que desembar-
caron en la Corea norle-oriental se hiciesen
acompanar por sus “helicopleros™, v que
éstos fuesen empleados para recuperar a
varios pilolos caidos en lerreno enemigo,
para que por la Aviacion se aceplase que
el “helicoplero™ podia ser empleado para
olra cosa que para lransporle y evacuaeion
de heridos, lampoco podemos moslrarnos
conformes,

Iin realidad, el punto de visla aeronéutico
respeclo al “helicoplero™ ha sido siempre
(que liene un amplio porvenir, seguramente
en nuevos y varios empleos; pero que hasta
ahora su verdadero campo era para peque-
iios lransporles, en especial evacuaciones de
heridos y enfermos, salvamenlo en lugares
conflinados y enlace enlre punlos en que no
haya aerddrpmos.

Todo eslo permanece vy nada hay que va-
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riar con molivo de la guerra de Corea. Si
los “marines” lienen “helicépleros™ nos pa-
rece lo mas natural, 16gico y ulil del mundo
para ellos, pues son los Gnicos vehiculos
aéreos ulilizables, no sélo en sus avances
por donde no haya campos de aviacién, sino
para enlace enlre tie-
rra y sus navios (no
porlaviones) y para
enlazarse esos navios
enlre si.

Si han evacuado
con ellos sus heridos
(y no habia otro me-
dio), ello remacha
nuestro punto de vis-
ta aéreo con respeclo
al empleo del heli-
céplero para ese oh-
jelo. Lo hemos dicho
en un arliculo re-
ciente al hablar de
sus posibilidades de
empleo para golpes
de mano a retaguar-
dia enemiga, y para
la evacuacion o re-
cuperacion de las al-
timas (ropas que de-
fiendan una cabeza
de “desembarco
aéreo” en el caso de
un reembarque tam-
bién por via aérea, por haberse lerminado
o haber fallado la operacion, sin llegarse a la
conjuncién con fuerzas propias. '

Y en cuanto al salvamento de pilolos, es
precisamente el caso de “salvamenlo”™ en
que siempre, y en sus diversas facelas, he-
mos visto el campo del “helicoptero™ por
excelencia.

Sumensele el lransporte de pequeinos ele-
menlos a donde no haya campos, ni pueda
o no merezea la pena de improvisarlos;
considerémoslos bajo su posibilidad de em-
pleo para “correccion del liro artillero”, y
no lendremos nada que decir en conlra.
Si, ademas, esos encargos de series de “he-
licopteros™ para conslituir “unidades al ser-
vicio directo de Tierra o Mar” se los van a
costear ellos mismos, con cargo a su propio
presupueslo, y volaran con pilotos elemen-
lales de los respeclivos ejéreilos, miel sobre
hojuelas. Y como esos pilolos es natural que
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cobren “gratificacion de vuelo”, habra qui-
za desaparecido olro de los lamenlables mo-
tivos de friccion y de falla de comprension
para lo aerondulico..., a no ser que se ve-
rifique aquello de que “no hay peor cuni
que la de la misma madera...”.

Lo que no era po-
gible exigir de los
Mandos Aéreos de
ningan pais, es que
fuesen a ocuparse
con primordial inle-
rés y urgencia de los
“helicopleros” de co-
rreceion de liro arti-
llero, o de los “heli-
copleros” de las uni-
dades lerresires para
enlace, o para que
puedan daren “jeeps
volantes” aquellos
200 ultimos melros
del asallo de que ha-
bla C. Rougeron,
cuando esos proble-
mas de un modo u
olro vienen resuellos
de loda la vida en
forma menos ilusa.
aunque admilan me-
jora; mieniras exis-
ten tantos problemas
aéreos, vilales para
Aire y Superlicie, sin resolver o resueltos
sélo precariamente, en visperas de una gue-
rra probable y amenazadora de caracleris-
ticas predominanlemenle aéreas; problemas
que ciegamente Tierra se obceca en ignorar
0 menospreciar.

lin el reslo de aquel arliculo nada se nos
ocurre comenlar, por Iralarse de visiones
demasiado fuluristas, que en su fliempo y
momenlo lendran ocasion mas propicia y
oporluna para ser consideradas con mayor
objelividad; o porque estemos en olros ex-
[remos completamenle de acuerdo con los
punlos de visla que presenla C. Rougeron,
cuyo arliculo lodo entero nos ha resullado
muy inleresanle, y creemos que debe ser
leido por cuanlos se inleresen por los femas
aeronaulicos, :

Y que “honni soil qui mal y pense’.

A. R U.
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