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REVISTA DE AERONAUTICA

LA AVIACION EN EL COMBATE

Por el Teniente Coronel de la Aerondutica portuguesa HUMBERTO DELGADO

Confidrencia dada en Lishboa el 9 de gnerp de 1943 por el Teniente Coronel ‘del
C. E. M. Humberto Delgado, en el curso de Alto Mando, Recientemente el autor de-
dicé a la REVISTA DE AERONAUTICA, con afectuoso y fraternal saludo, gite. in-
teresante trabajo, que hemos traducido del portugués |y hoy empezamos a publicar.
Al hacerlo, 1a REVISTA! DE AERONAUTICA rinde sincero y reconocido tributo do
amistad a las Alas hermanas,

“Todas las Armas, con excepeion de la Aerondutica, dis-
ponen de reglamentos extranjeros casi del principio de esta
querra: concretamente, de fecha proxima a 1939. Sélo mi
Arma de origen contimita sin reglamentos modernos o me-
dio modernos, puesto que todos los Ejércitos, incluyendo
al  francés, tan ingenuwamente hospitalario, consideraron
confidenciales sus reglamentos...”

&

. . en los comienzos del aiio 1941 fui nombrado para
la Jefatura de una Mision de Oficiales que partia para In-
glaterra para hacer wn curso de Caza v de Torpedeo; apro-
veché mi marcha, no para permanecer en las mismas es-
cuelas con ellos, pero si para hacer wvarias visitas a unida-
des, centros de instriuccion y establecimientos dela R. A. F."

“Enla R. A. ., v en ¢eneral en Inglaterra, fui recibi-
do con demostraciones de aprecio qite no quicro ni puedo
aceptar vanidosamente, atribuyéndolas a caracteristicas de
orden personal.”

“.ooen el prumer ailo del curso para E. M. los aiimnos
venian resolviendo nmmerosos temas relativos a pequeitas

LA ORGANIZACION

Es conveniente hacer notar que la tendencia moderna de
aligerar a los mandos del Aire de su dependencia de otros
servicios, hizo ya su aparicion durante la guerra de [Espana

Pcrmitanme ustedes recordarlo para, al menos, tener la
ilusion de que un dia la fuerza aérea portuguesa sera equi-
parada, dentro del Estado, a las fuerzas de tierra y mar;
es decir, que llegue el dia que pueda conquistar su autono-

unidades de las cuatro viejas Armas; pero siempre queda-
ba excluida de toda atencion la Aerondutica.™

“...quee no por medio de conferencias, pues forzosamen-
te aparccerian diluidas v pulverizadas las enseiianzas si se
pretendiera abarcar los nueve aspectos de accion aérea v
anliaérea, que son:

1."  Informacién,
2.2 Casza.
3."  El bombardeo como cooperador en la batalla o en

el combate.

4.2 El bombardeo independiente.

5. Laaccion de los aerotransportados alcansando a los
casadores paracaidistas y a la infanteria aérea.

La aviacion de transporte.

7."  La aviacién sanitaria.

82  La Aerostacién de observacidn.

La defensa tervestre contra aeronazes, incluyendo
los globos de proteccion.

En la conferoncia trataremos especialmente de la avia-
cién defensiva, que es la que mds nos interesa... * Raids”
de 1.000 awviones son para nosotros lo mismo que intentar
tener acorazados.”—HuMBERTO DELGADO.

TERRITORIAL AEREA

mia dentro de un Ministerio que absorba todo cuanto anda
esparcido entre varios y que solo al del Aire pertencee.

Sin perjuicio de aliviar a los mandos del Aire de pre-
ceupaciones administrativas, se pensd, ademds, que era poco
acertado hacer depender la actuacion de un Arma tan rapi-
da del lento desplazamiento de sus trenes, aunque éstos fue-
ran motorizados.

15



REVISTA DE AERONAUTICA

Pasé entonces a ser corriente considerar una organiza-
cion aérea territorial, a la que coirespondicra tener prepa-
rados los aerédromos y la vida de las escuadrillas, y de esta
forma éstas, trasladdndose por via aérea, se harian acompa-
fiar del material y documentacion indispensable para enpe-
zar su actuacion—transportado en grandes aviones de trans-
porte—, y poder asi con gran rapidez iniciar su accion en
otro frente o teatro de operaciones. En Alemania existen
incluso trenes especiales para el desplazamiento de las uni-
dades del Aire.

Inglaterra, que hace una guerra aérea especial, en su
territorio asienta su organizacion en las bases aércas o sta-
tions. ¢Y qué es hoy una station en Inglaterra?

Un verdadero cuarte]l de aviacion, con su instalacion de
pistas, su defensa del campo, sus hangares de reparaciones
vy oficinas, servicio de informacion (el Intelligence), sus ins-
talaciones fotograficas; y en el aspecto de ccnfort, sus co-
cinas, billares, mesas, bar—muy cuidado—, botiquin... Es
conveniente que el jefe de la station no realice vuelos de
guerra. Se considera que el mando le absorbe toda su acti-
vidad, lo cual no le permitira sostenerse en p:rfecto entre-
namiento para el vuelo. Por un lado, los Oficiales con ex-
periencia y prestigio tienen que ser economizados, y por
otro, un avion y una tripulacion son muy caros elementos
para que por solo una cuestion de orden moral—la de obli-
gar al Comandante a realizar vuelos o servicios de guerra—
se vaya a sacrificar especialistas y-aviones... Hacen inicial-
mente como norma dcs o tres servicios, y nada mas,

Caso curioso es este para un latino ccmo yo, que, a pe-
sar de haber hecho evolucionar sus pensamientos mds inti-
mos acerca de las relaciones humanas, no puede atin olvi-
dar del todo la formacion en que se asienta nuestra pobre y
mezquina nocién de dignidad personal y de la conciencia
del individuo. Pero... jadelante!

El Cemandante de una sfation manda un cierto ntimero
de escuadrillas o squadrons, que, seglin las especialidades,
tendrd 12, 16 y hasta 20 aviones cada una.

Estas escuadrillas normalmente estin agrupadas en
“alas”—la Wing inglesa, el Grupo, que diriamos nosotros—;
pero ultimamente, y con el fin citado de aliviar al jefe de
station, se adscribe a las Estaciones de Caza un Wing-Com-
mander (Teniente coronel), que no solo ayuda al coman-
dante—normalmente, un Group-Captain (Coronel)—, sino
que mandara en el aire la Wing cuando sea empleada en
conjunto (I).

La idea del mayor o menor confort de una station como
elemento de vida aeronautica, evidentemente varia en con-
sonancia con los teatros de operaciones. Bien facil ¢s com-
prender que en el desierto, por ejemplo, no hubiera bi-
llares; pero es lo cierto que por todas partes surge la idea
directriz, de una organizacion territorial, que prepare los
campos, mantenga la logistica de las unidades y mire por

(1) Ultimamente se fijéo la siguiente organizacién de la
aviacidn de bombardeo:

“Squadron” Unos 16 aviones pesados, bajo el mando de
(Bscuadrilla).  wun “Wing-Commander” (Teniente coronel),
con “flights”, mandados por “Squadrons-Lea-

; ders” (Comandantes).
“Station” Que agrupard en el mismo campo, por ejem-
(Istacion). plo, tres o cuatro “squadrons”. Mando de un

“Group-Captain” (Coronel).
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su confort; e independiente de todo esto, procure asegurar
que no falte nunca el dinamismo propio de la aviacién, como
sucederia, si Jos aviones se subordinasen a servicios y tras-
lados por trenes automoviles.

Esto es fundamental y lo he repetido por eso, para lla-
mar la atencién de todos ustedes sobre el particular, como
futuros comandantes de tropas, y de las que forman par-
te, desgraciadamente, las fuerzas que hoy todavia son lla-
madas: “la quinta Arma”.

Ustedes se preguntaran: El proyecto de que nos hablé
del cuadro orgéanico portugués, ¢no esta inspirado en este
molde? Todo lo contrario. Da a la escuadrilla camiones,
oficinas y vehiculos especializados. Y yo les contesto: En
el citado proyecto de cuadro organico, figuraba una nota
diciendo que parte de los elementos en é| especificados se-
rian suministrados por la organizacion aérea territorial
cuando la hubiese. Ademas de eso, se comprende, que cier-
tos vehiculos cspeciales no pueden ser rechazados aunque
exista organizacion territorial; por ejemplo, durante la gue-
rra de movimiento, los camiones fotograficos.

Los vi en Inglaterra, en las stations del Mando de Co-
operacion con el Ejército. A proposito de esto, daré mi opi-
nion en lo que respecta a las fuerzas aéreas portuguesas,
constituidas, desgraciadamente, bajo patron francés, en el
que fuimos educados. Continua la tendencia de considerar
a la aviacion como una infanteria con alas, y equipararla
a las unidades de aeronautica afectas a las tropas terres-
tres, supeditando todo a ese erroneo criterio que el argot
cuartelero bautizo con: “Atar al rabo”.

La estructura del pais y su politica defensiva, sus tra-
dicionales alianzas en la exterior, a la par que la evolucion
del material, creo que llevarin a un empleo de las fuerzas’
aéreas bajo las directrices siguientes:

1.°  La aviacion deberd ser franca y totalmente centra-
lizada. Los Ejércitos podran tener asignada aviacion de re-
conocimiento o caza; pero los Cuerpos de Ejército (si sub-
siste este escalon, que lo dudo) solo dispondran o ten-
dran asignados algunos aviones, sin gran valor militar, des-
tinados a trabajos que puedan hacerse detras de las li-
neas: reglaje de tiro, enlace de la infanteria, fotografia
oblicua o panoramica. El reconocimiento tictico y estraté-
gico no sera mas de la incumbencia del Ejército, sino del
Comandante en Jefe, que tendra a su lado, naturalmente,
al Mando del Aire. Claro que tal centralizacion para las
fuerzas aéreas portuguesas, por su distribucion de Norte a
Sur, serfa dificil; en particular para las especialidades de
informacion y caza.

De cualquier forma, dentro de cada teatro de operacio-
nes, el Mando superior encargado de defender lincas de
invasion bastante distanciadas, dispondria de un Mando del
Aire que ejerceria jurisdiccion tactica sobre las campos ya
existentes desde la paz, es decir, sobre toda la crganizacion

Base. Agrupard, repartidas en varios campos, tres
“stations” por ejemplo. Mando de wun “Air-

Comodore” (General).
“Group”. Reunird tres Bases, repartidas en una exten-

sion que pudiera ser como la mitad de nues-
tro pais, al mando de un “Air Vice-Marshal”
(Teniente General),
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territorial aérea, existente en la zona de operaciones fijada,
oero sin cuidarse de la parte administrativa de la misma.

2.° Laaviacion portuguesa actuard, si es posible, a base
de los campos existentes desde tiempo de paz; o sea desde
las actuales bases, aeropuertos y campos civiles apropiados,
aunque las pistas deberan:

a) No ser construidas con arreglo a las dimensio-
nes minimas de pista de campana, sino, por lo
menos, con un 50 por 100 mas sobre esas di-
mensiones.

b) Tener sus alrededores despejados, o por lo me-

nos libres de obsticulos en las direcciones uti-
lizables,

Dificultades unas veces, economias otras, nos pusieron
en determinados momentos en situacion de gran atraso en
cuanto a campos se refiere. Hoy en Portugal, desgra-
ciadamente, e! tinico campo militar o civil que existe capaz
para los servicios. de guerra de una aviacién modecrna es el
campo de Ota. No olvidar que la guerra no se hace sélo
con el personal profesicnal, quizd bien entrenado, de paz;
hay que dar paso a personal civil y hacer que los aviones
respondan en consonancia con la preparacion de los pilotos.

3.° Nuestros grandes objetivos estan todos emplazados
en el litoral, o a lo mas, se extienden hasta el meridiano
que pasa por Entroncamento. I£l emplazamiento de nues-
tros actuales campos, militares o civiles, es acertado en la
hipétesis de una guerra, pero insuficiente si suponemos que
para la defensa del pais nuestra propia aviacion que lo de-
defienda sea, como minimo y en nimeros redondos, refor-
zada con el siguiente material:

a) Informacion.
Reconocimiento tdctico v estratégico.
Tres escuadrillas ......... 30 aviones en linea.
b) Caza.
Defensa territorial.
Ocho escuadrillas, de las
cuales dos nocturnas... 8o " "
Para los Ejércitos.
Tres escuadrillas ......... 30 " ?
¢) Bombardeo.
Grande o pesado.
Dos escuadrillas ......... 20 " "
Medio o ligero.
Tres escuadrillas ......... 0 " "’
Total............ 190 " "

Para dos Ejércitos con tres Divisiones cada uno—o uno
a dos y otro a cuatro—, en total seis Divisiones con un
efectivo de unos 200.000 hombres, niimerg que pese a las
posibilidades de movilizacion, representa ya un limite razo-
nable al que debe atenerse nuestra maquina guerrera de-
fensiva, 190 avicnes no me parcce representar mal porcen-
taje si tenemos en cuenta la estrechez de nuestro pais que
hace posible, para los Ejércitos, eventuales refuerzos de caza
de la defensa territorial.
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A esos 190 aviones, o mejor dicho, 19 escuadrillas, hay
que afiadir el material de entrenamiento y escuela, exigien-
do un minimo de ocho buenos campos, que no tenemos.

Tampcco debe olvidarse que la saturacion de trabajo
de un campo, anda alrededor de 50 a 70 aviones; y se vive
bien, con los 40 6 50...

Al hablar de 190 aviones en linea, me refiero a aviones
modernos, con velocidad entre los 450 y 600 km/h., segtin
las especialidades. Debe contarse con unos 60 aviones mas,
que formarian la primera reserva a mantener, lo que eleva
la cifra a 250 aviones. Ista debe ser la base del futuro Mi-
nisterio del Aire, en lo que se refiere a fuerza militar. Con
los de escuela, entrenamiento y comerciales, subiria hasta
los 400 aviones.

PROBLEMA TACTICO-TECNICO DE LA AVIACION
CUERPO DE EJERCITO

DE

Nuestro Reglamento de Campafia, basado en la doctri-
na francesa, prevé una escuadrilla de aviacién para el Cuer-
po de Ejército. Iin este Centro, tradicionalmente, se hace
el estudio de la aerondutica del C. de E. Sea o no utiliza-
ble esa organizacién estudiar tales ideas sirve, cuando me-
1n0s, como gimnasia tictica y mental,

Estudiemos el problema tactico-técnico de la aviacion
del C. de E., en sus principales aspectos:

A)  Dispositivo ¢ infraestructura.

B) Transmisiones.

C) Articulacion de los medios aéreos v terrestres.
D) Principios de empleo.

E) Ordenes.

F) Misiones de las fuerzas aéreas.

G) Material de la aviacién de cooperacion.

A) DISPOSITIVO E INFRAESTRUCTURA DE LA AVIA-
CION DE CUERPO DE EJERCITO

Trataré la cuestion rapidamente puesto que hay mu-
chos asuntos que repasar y la preparacion tactica de uste-
des m: permite ir de prisa.

LEvidentemente convendria que esta aviacion quedase lo
més pioxima posible a los mandos terrestres para permitir
un rapido y facil enlace, Este enlace perscnal, al que tan
poco estamos habituados, es de gran importancia. Vivimos
en un medio en el que el vicio del papeleo es inveterado y
donde las conferencias no son nada faciles, tal vez por
el habito de nuestras jerarquias a vivir mas de una liturgia
exterior que, en muchos casos, de otras razones mas impor-
tantes desde el punto de vista militar. Concluyendo: para
que el enlace sea mas facil, los campos deberian ser muy
avanzados. Perg ello tiene sus inconvenientcs, a saber: la
vida vegetativa del personal y las necesidades de sosteni-
miento y reparacion del material.

El confort del personal y la psicologia del Arma—Is
necesario garantizar al personal un reposo confortable, pues-
to que el aviador es un sor caro, cuya vida puede valorarse
entre los 1,000 a 1.500 contcs. Por consiguiente, deben ser
tratados con carifio,

Los aviadores, sefiores Coroneles, en los Ejércitos ex-
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tranjeros que conozco—unos por cuenta del Estado y otros
par la mia, cuando, por estar soltero, estaba mas sobrado de
dinero—son tratadcs con desvelos y no abusando mucho del
Reglamento disciplinaiio. Al contrario: siendo leccion ele-
mental de psicologia conocer que, llegado el dia en que la
Aviacion, especialmente la latina, si no tuviera algo del irre-
dentismo de la Caballeria mudioeval, moriria, se disculpan
ciertos actos de los jovenes, que quiza en ctras Armas no
sean disculpables. No interpreten mal mis palabras. Logi-
camente en la aviacion la disciplina tendrd que ser tanta o
mas que la que pueda ser exigida en otras Armas; pue-
de ser mayor o menor si se quiere, pero siempre diferente,

Bastara que les diga que una noche, en Inglaterra, des-
pués de haber asistido a la llegada de una escuadrilla que
fué a bombardear Manheim, el Vicemariscal Kan, con una
gentileza magnifica que nunca olvidaré, me dijo: “Coman-
dante: IHaga el favor de suponer que pertenece al Intelli-
gence de la base, e interrogue a las tripulaciones sobre lo
que desee.”

Me senté a la mesa y frente a mi fueron pasando las
tripulaciones con los ojos sanguinolentos, llorosos, por la
brutalidad del esfuerzo fisico que supcne andar media do-
cena de horas en vuelo nocturno.

Al ver las fotografias tomadas, pregunté: “:Quién es
el jefe?"” Fra un sargento... ;Por qué no llegd a Manheim
y si al Sur? Contestacion: “Porque el navegante se con-
fundi6; lleva poco tiempo entre nosotros...” Siguio el in-
terrogatoric ; pero durante el mismo, no pude dejar de pen-
sar lo que esto seria en mi pais en las mismas Fuerzas
aéreas: un escandalo...

Como en ninguna otra Arma se encuentra ¢l combatien-
te del Aire tan alejado de su jefe. En otras Armas, durante
el combate, siempre habra un jefe proximo para mandar o
por lo menos a la vista de cada combatiente. Por todo esto
el voluntariado sigue siendo, aun en plena guerra, la gran
base de reclutamiento del Arma aérea. Ese ¢s nuestro gran
titulo de gloria.

Necesidades de entreteitimiento v reparacion.—No son
solo las necesidades de confort del personal, lo: que parece
contrariar la idea de llevar muy a vanguardia los campos, en
contacto con los Mandos terrestres. Un “pueste de mando™
pucde camuflarse bien; un campo de aviacion se disimula
mal. Si el bombardeo de un puesto de mando terrestre pue-
de causar pérdidas de gran valor intelectual, una escuadri-
lla destruida representa una pérdida material de unos 13
a 60.000 contos o mas, y esto en el caso de que no mueran
oficiales pilatos.

Aun mas: el entretenimiento y reparacion del mate-
rial exige atencion, tranquilidad y, por lo menos, un peque-
fio hangar por escuadrilla o grupo. Hoy no son montados
hangares para guardar todos los aviones, cosa que ya nadie
utiliza, prro si para resguardar los que estin necesitados
de reparacion. La existencia de un hangar atrae la atencion
del enemigo, vy por ello es preciso no acumular material ex-
cesivamente,

Resolucion de estas contradictorias condiciones.—¢Coémo
poner de acuerdo estas dos necesidades? Construyen-
do mas de un campo. Uno, el campo técnico, €l cam-
po admistrativo, o campo para vivir; es decir, el
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llamado campo-hase, distanciado del frénte unos 6o
u 8o kilometros, pero nunca menos de los 50.

Sera organizado, preparado e indicado por el Co-
mandante de Aerondutica del Ejército o por él coman-
dante aéréo de las fuerzas de determinado teatro de
operaciones; donde existan C. de E. y no éxista puro
el escalon Ejército, pero comandante del teatro
de operaciones; o bien se constituya Ejército sin
C. de E. intérmedios, con divisionés directamente in-
corporadas a los Ejércitos o hasta lo que me pzreze
mas dificil, destacamentos mixtos, formando pequefias
divigiones del tipo de la Brigada britanica, incorpo-
rados directameénte al Mando de las fuerzas mi'itar:s
de operaciones en déterminada zona.

si

De cualquier modo, no serd el mando directo de la es-
cuadrilla quien normalmente escoja el campo-base. Esto me
importa seialar a ustedes como futuros Oficiales Generales.

Il otro campo, para operaciones, el campo tactico,
sera denominado campo de trabajo y se situard a unos
12 kilémetros del frente como minimo, a fin de ale-
jarlo del posible fuégo de la artilleria pesada enemi-
ga, procurando hacerlo pasar inadvertido; para éllo
los aviones solo aterrizaran en él, lo impréscindible
para cumplir sus misiones, Los aviones tomarin en
ellos a bordo al observador y material necesario
para la mision, y a su régreso a la base lo dejaran
de nuevo,

Naturalmente, dada la importancia de la aviacién
como elemento de informacion, los Comandanteés de
C. de E. elegirin sus puestos de mando, teniendo en
cuenta qué éste debera estar lo més cerca posible del
campo de frabajo. Los desplazamiéntos de estos cam-
pos (unros 20 kilometros) no deben exceder a uno por
dia, y a lo sumo, como excepcion, dos. No siempre
se podra situar el puesto de mando proximo al cam-
po de trabajo, en cuyo caso no debe aléjarse mas de
los 12 kiléometros,

Habra casos especialeés, como el de las grandes uni-
dadés de Caballeria, que no teniendo aviacion propia,
tendran necesidad de sus informaciones o de estable-
cer contacto con los aviadores. ;Coémo resolveérlo?
Creando junto a los puéstos de mando campos auxi-
liares que no sean mas que una faja de terreno dé unos
300 por 30 metros, teniendo su mayor extension dis-
puesta en direccion al viénto dominante durante el dia.
En ellos podran aterrizar los aviones dé enlace, hace
poco citados, lléevando o trayéndo documentos, y ¢l
observador, Comandante u Oficial que interese en cada
caso (1).

¢Y las dimensiones de los otros campos? Antes de
contestar les diré que no solamente trato de los cam-
pos necesarios a la aviacién de informacion, sino de
campos en general,

LLos lentos monomotorés, aviones que son los que
han servido de base a la doctrina hasta ahora segui-
da, tienden a desaparecer, y por consiguiénte, van cre-

(1)  Awiones tipo “Tayloreraft-Club”, del que el avién de
cooperacion inglés “Auster IIT” es un ejemplo. Despegan y ate-
rrizan en ewrreteras anchas. Los “Mustang”, aviones que
fin de cuenta son cazas aptos para reconocimicnto, exvigen ex4
tensos campos, jLa “Fiesseler-Storeh” despega en 30 m.!
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ciendo las exigencias de los campos. Para mi confe-
rencia es mas conveniente tratar el asubto a la vez.

Infraestructura—Campos—Un campo de aviacion con-
siste, principalmente, de un espacio para despegué «
aterrizaje sobre un terreno natural endurecido, o me-
jor aun, revestido de cemento; o de un térreno sobre
el que se extienden redés bien entrelazadas de metal,
que hacen aumentar notablemente la consisténcia, El
ideal seria el campo cuadrado, ovalado o un circular
que ofreciese las mismas diménsiones. atiles, fuera
cual fuera la direcciéon del viento, Econémicamente, es
aconsejable extender la mayor parte del campo a fa-
‘vor del viento dominante, mejor dicho, de los mas pro-
bables, y hasta reducirlo a fajas de campo o pistas—eén
general, tres—cortdndose a unos 60°. Estudiemos los
campos para diferéntes tipos de aviones:

Dimensiones—Para aviones moncmotores o bimo-
tores poco velocés de informacion (del orden de los
300 km/h.): minimo 500 m.; con 700 m. seri buen
campo,

Para cazas monomotores, el minimo sera 750 m.;
con 1.200 sera bueno. Para la caza nocturna, 1.200 me-
tros como minimo.

Para bimotores dé bombardeo, el minimo, segian los
tipos, sera de 800 a 1.300 m.; bueno con 1.300 a 2.000
metros. Para bombarderos pesados, generalmente cua-
trimotores (rarameénté trimotores): minimo 1.500 m.,
siendo preferibles los 2.500 m.

Hay qué hacer notar que un obsticulo en ¢l bor-
de de la pista le resta una extension aproximada
de siete veces su altura, y que én los campos cons-
tituidos én regiones elévadas se mnecesita un aumento
de extension de un 25 por 100, por cada 1.000 metros
de altura.

Las pistas descritas tendrian una anchura de 50 n
100 metros y deben disponér de dos fajas de segu-
ridad. :

Aprovecho esta oportunidad para exponeér, creo
que por primera vez, ciertos porménores corrientes (e
las pistas modernas de aterrizaje aceptadas por las
aviacionés de los paises en lucha v que sé instalen en
bases de tipo fijo y semifijo.

Tanto estaran imbuidos por los nimeros y por las
pocas exigencias dé ciertos “expertos”, que no
me resisto a exponer, bien sucintamente, la sér-
vidumbre teérrestre de 11 moderna aviacién. Esté cs
uno de los puntos sobre el que se mécesitan, en ge-
neral, idéas claras.

Asi, los perfiles longitudinales y transversales de
lus pistas, ccpecmlme:'te para los avionés pesados, con-
viene que no pasen de 1,25 por 100.

El terréno debe soportar para ello una presion de
38 a 4 kg/cm?, presion que sensiblémente correspon-
de a la que ejercen los bombardeéros cuatrimotores de
25 Tm. (1). Las pistas, por lo géneral tres, orientadas a
60°, deben disponerse en el centro (estrella), forman-
do tridngulo y ligadas entre si por caminos periféii-

(1) Manera prdctica de comprobarlo a grosso modo es ha-
cer pasay sobre la pista wn camion cargado con ocho o nueve
toneladas y ver si sus ruedas hacen surcos con menos de 13 mi-
lmetros de profundidad,
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¢z ce unos 16 m. de anchura, debiendo disponer los
aviones de un punto de dispersion (zona de estaciona-
miento), constituides por zonas circulares de terreno
dé unos 40 metros de diametro, ligados directamen-
te a las pistas por los citados caminos periféricos.
Esos puntos de dispersion estaran en las inmedia-
ciones del campo, a distancia, entre los 100 y 300
metros.

Es necesario, ademis, dar alojamiento al personal,
que siempre es numeroso, Por avion pesado hay qué
contar, en numercs redondos, contando al personal de
vuelo, de 235 a 30 hombres. La experiencia demuestri
que no (Ichcn ser construidos alojamientos para mas
deé 400 hombres, Estas zonas de alojamiento deberan
éstar separadas unos 500 m. una de otra, sin llegar
a una dispersién superior a los tres kildmetros de dis-
tancia a la pista, para no obligar al pérsonal a gran-
des marchas a pie, o bicicleta o automovil. En fin;
como ven, la tactica de la infraestructura obedece a
muchas y muy varias condiciones,

Esto, posiblemente, parecera demasiado detalle téc-
nico, perc que un alto jefe no puede desconocer. Ya no
se puede perdonar que se diga queé los nimeros sélo
existen para complicar la \I(]'l v es fundamental que
sepan determinar las minimas condiciones preci-
sas, para que no pueda atribuirse a mala voluntad del
aviador, cuando dice, que al veér el jefe en el pla-
no curvas de nivel muy separadas, alli, a viva fuer-
zd, quiere establecér un campo. Dentro de esté orden
de idea voy mds lejos. Hoy las exigencids crecen ante
los mastodontes del aire, que ya no se lanzan o ate-
rrizan a fuerza de habilidad—como he visto y hécho
siendo Alférez—, rozando los tejados de las construc-
ciones para salir peligrosamente én vuelp rasante, o
“comiéndose” el campo, para llegar a la wvalla limite
con las costillas machacadas, como 1légué un dia. La
aviacion de guerra, ademds, ya no v uelq s60lo con buén
tiempo, gracias al vuelo sin visibilidad.

Por esta razoén, y en espécial para los polimoto-
res, sé précisa que a uno y otro lado de las franjas, v
a una distancia de 18 metros, no se encuentren obs-
l‘dCllIO.\. y se exige también un angulo de seguridad;
es decir, que el declive del terreno, o bien en relacion
con los obsticulos, dentro dé un angulo horizontal de
15 a uno y otro lado de las pistas, no sea superilor
a 1/40 para cuatrimotores y a 1/30 para los bimo-
tores,

En las Azores, donde creo que por primera vez se
puso atencion al estudio de campos, en trabajos he-
chos bajo mi diréccion, como délegado del Ministerio
de la Guerra, tuve ocasion de demostrar a mis auxi-
liares, cudn complejo es, en la aviacion modernt, el pro-
blema de la infraestructura, y al mismo tiempo com-
probar el magnifico espiritu de aviadores, técnicos,
ingénieros y cartéografos que atn se encuentran a las
ordenes del Ljército. No quiero dejar de hacer este
justo homenajé, sincero v profundamente sentido.

B) ENLACE Y TRANSMISIONES

Salta a la vista la necesidad de enlazar al Coman-

dante aéreo del C. de Ii.:

1.° Con el Comandante del Cuerpo de Ejército, con la
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artillerta pesada del C. de E. y con las Divisiones, 2.° Con
el Comandante aéreo del Ejército, con las unidades vy ser-
vicios del Aire, del Ejército v con los puestos de mando
de las aeronduticas vecinas. 3.° Con elementos de la pro-
pia Aviacion del Cuerpo de Ejército que dependan de ella
(y éstas entre sf).

No voy a exponér a ustedes el cuadro compleéto de
las redes telefénicas y telegraficas, com o sin hilos,
que el Comandante del C. de E. y el de su aeroniu-
tica puedan utilizar. En el programa de la Escuela dé
Transmisiones, y hasta en este mismo Instituto, lo
estudiaran; me limitaré a las siguientés considera-
ciones:

En las redes telefonicas con hilo, es costumbre
considerar, ademés de las rédes de mando y de tiro,
los circuitos especializados, y entre ellos:

a) Los circuitos de Aerondutica que enlazan a los Co-
mandantes de Aerondutica con las unidades y scrvicios a
ellos subordinados y con lcs Comandantes de las otras Ar-
mas, en especial de Artilleria.

b) Los circuitos de Awiacion, que enlazan entre st a
todas las unidades de Awviacion, la D. C. A., Aerostacion,
Servicio Meteorolégico y todas las redes de mando y de
tiro,

¢) Circuitos de Aerostacién, que enlazan a las Com-
pafifas de Aerostacion con las centiales y con las diversas
rodes de mando y tiro.

d) Circuitos de la D. C. A., que enlazan los puestos
de escucha, actstica, radioeléctrica, radiolocalizacion y los
respectivos Centros de informacion, con los 6rganos de de-
fensa.

En cuanto a la T. S. H., la red radioterrestre del
Mando aéreo del Ejército énlazara con los puestos de
Mando aéreo de los C. de E. (én los campos de tra-
bajo), y el Mando del C. de E. enlazard también con
el del Airé de su C. de E.

Por ltimo, nos quedan las déstinadas a enlazar a
los aviones entre si y a éstos con los campos (mejor
llamariamos a éstas aeroterrestres).

Pueden clasificarse:

-1.° Dentro de la Divisién:

Red dé aviones de Infanteria y red de avio-
nes localizadores de objetivos para la Ar-
tilleria.

5 O

2" FEn el Ejército:
Red de T. S. H. para la caza.
Red de T. S. H. para aviacion de reconoci-
miénto
Red de T. S. H. para los bombarderos (gene-
ralmente, en onda corta).

Terminando: en ¢l P. M. Aéreo del C. de E. pue-

dé ocurrir que séan necesarios diversos enlaces
deT..:8. H.:

1. Para la red del C. de E.

2.° Para la red del Mando aéreo del Ejército.

° Para enlazar el campo de trabajo con el de

la base.
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Frecuentemente, es dispensable esta dltima. El te-
léfono bastard, salvo en caso de retirada .0 avance ra-
pido.

Sioatn se quiere prever el enlace radicaéreo del
puesto de mando aéreo con los aviomés de servicio
en el aire, mds aumentara todavia el niimero de puestos.

Parece ser qué los francesés habian conseguido re-
unir en un mismo camion, la posibilidad de emitir y
recibir simultaneimente en varias longitudes de cndas.

Coordinacion de medios.—Definidas las funciones de
los campos de trabijo y base, resta sélo sabér que la
mejor distribucién de los medios sera:

a) En el campo de trabajo:

1. El puesto de mando aéreo del Cuerpo de Ejército,
con el puesto de mando de la escuadrilla (o escuadrillas)
quee lo utilicen o bien con el servicio de informacion. (Los
francesén, que fueron los que siempre cultivaron mas
este sistema de cooperacion, preveian tres tiendas para
la instalacién de estos élementos: una para el puesto
de mando, otra para la sala de informacion, y la ter-
cera para cbservadores) (1).

2.° Las transmisioncs comprenden aproximadamente:

Una estacién de T. S. H., a suministrar
por 'C. de E., que haga conectar 1l
P. M. aéreo con la red de mando
del C. de E.

Una estacion radio de campafia, perte-
neciente al pelotén de Transmisiones
del Aire del C. de E., la cual conec-
tara al P. M. aéreo del Cuerpo con
la red del P. M. aéreo del Ejército.

Eventualmente puéde hacerse e] enla-
ce con el campo base de P. M, a
P. M., utilizando vehiculos ligercs.

Un peloton de aviones estafetas.

3.2 Elementos precisos para ejecutar en cada momen-
to las misiones, o sea:

Observadores y ametralladores, que en-
cuentran en el campo todo lo pre-
ciso,

Algunos aviones en alarma (de unos a
tres, por lo general), dispuestos para
salir y cumplir sus misiones, disimu-
lados, si es posible, bajo drbcles, o
por lo menos en ¢l borde del cam-
po, por llamar menos la atencion.

(1) Huay quicn no le agrada el términe “sala”, y entonces
dicen “seceion”. Los ingleses le llaman “room”, La aviacidn
necesita eomodidades... Nosotros, aviadores, no debemos dejar-
las perder...
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Los motores deben trabajar en ia
estacion fria durinte diez minutos de
dos en dos horas cuando sean de es-
perar misiones inmediatas.

peloton  foto-aéreo, que preferente-
mente estard en una poblacion proxi-
ma, donde sea posible instalarlo en
una bueéna casa con agua abundante,
dejara én este caso en el campo un
fotografo y un vehiculo para hacer-
se cargo de los depésitos de pelicu-
las o placas a utilizar durante la
mision,

[istaran, ademds, en el campo de trabajo:

Tres o cuatrg mecdnicos para pélier en mar-
cha los aviones, Uno o dos électricistas con
el material de ridio imprescindible, Un ar-
merc. Uno o dos vehiculos para transportar
este persomal y material,

4. Elementos de encuadramiento para este perso-
nal y para la defensa del campo, teniendo en cuenta

(1) FEs discutible la presencia del Comandante de la es-
cuadrille en el campo de trabajo, puesto que su atenciéon debe
estar pueste en la parte de veparaciones, ete. Puede delegarse
en un subalterno, el mds antiguo.

N. peL A—He de hacey constar que estando muchas veces
constituido ol material moderno por monoplazas, o bien bipla-
zas, donde el piloto es a la vez observador mieniras el otro
tripulante sélo es wmetrallador, tode la doctrina respecto al
observador tiene que ser revisada.

He detallado el particular, ya que, viviendo todavia, por'
necesidad o falte de libros, bastante agarrados a doetrinas
discuiibles, se puede caer en doctrinas opuestas por superficia-
les espiritus versdtiles, que se creen extremadwmente geniales
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que el comandante de la escuadrilla, uno o dos Ofi-
ciales y uno o dos escribientes tendrin que pérmanec-
cer en el campo (1).

5. Un grupo e¢lectrogeno, que estara afecto al
campo de trabijo, para el alumbrado eléctrico del
puesto de mando,

o

b) En el campo base:

Todos los restantes elementos y en especial:

La seccion de ilwminacion del campo; iluminacién
que debe ser muy discreta, razéon por la cual no
conviene en el campo de trabajo si se encuentra
muy avanzado.

La seccién de aviones de mando.
Los restantes aviones de guerra.

En el campo base quedaran normalmenté de
noche todos los aviones, Solo los aviones que
deban salir muy temprano, sé dirigirdn al
anochecer hacii el campo de trabajo,

(Continuard.)

y capaces de construir tode un sistema tdetico a través del
“London News” o de “Signal”.

Termino esta parte sobre los eampos diciendo: que si bien
es cierto que se debe tender cuanio sea posible a la fusién de
los dos caumpos en uno solo, téenica que cada vez es mds fdeil
y corriente, también es verdad que en determinadas eircuns-
tancias de guerra los paises pobres y al mismo tiempo con ex-
temsas colonias deben prever las condiciones mids favorables
para el empleo de su aviacién, y de aqui lo necesidad de dos
campos. Finalmente, expuesto ya lo complejo del caso al estu-
diar la. aviacion del C. de K., quedan aclarados los demds ca-
s0s, debiendo tenerse en cuenta lo que ya dije al dar mi opinién
sobre la poca probubilidad de existencia en el Ejéreito por.u-
gués del escalén Cuerpo de Ejéreito.
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