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Interceptacion de

Dificultad del problema.

Desde que acabd la guerra, y como ccnse=
cuencia del perfeccionamiento del motor de re-
accion, como se le llama corrientemente, la ve-
locidad maxima de vuelo de los aviones ha au-
mentado en alto grado, La barrera que impide
alcanzar velocidades atn mayores, barrera que,
por otra parte, se esti demcliendo actualmente
poco a poco, la constituye el cambio fisico que
experimenta el flujo aéreo cuando se vuela a
velocidades que se aproximan a la del sonido.

Este incremento de las velocidades que pue-
den alcanzarse lleva consigo numercsas dificul-
tades v plantea problemas muy complicados de
naturaleza fisica con relacion a la estructura
de los aviones o al hombre. Uno de estos pro-
blemas, por cierto no el menos importante y
con el que habran de enfrentarse directamente
las Fuerzas Adreas, es el usar los caficnes v
ametralladoras de un caza de defensa contra
un avion invasor que vuele a gran velocidad
y a altura variable.

Cuanto mas rapidamente se desplaza el obje-
tivo atacante a través del aire, antes puede vol-
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gran velocidad

Por el Squadron Leader H. R. ALLEN
Ea The R. A I Quarteriy.

ver a escapar cumplida su mision y mds limi-
tadas resultan las oportunidades que se le pre-
sentan a la Defensa para destruirlo. Si anadi-
mos a esto la proteccion que la oscuridad de
la noche proporcicna al atacante, la magnitud
del problema defensivo que nos ocupa resulta
mas evidente.

Revision de los métodos de direccion de la caza
y de informacién sobre incursiones aéreas
desde 1939.

Cuando comenzd la tltima guerra tuvimos la
suerte de disponer de cierto numero de esta-
ciones de radar para la alarma acrea, aunque
fuesen de un tipo primitive, asi como de un
Cuerpo de Observadores integrado por volun-
tarios civiles que Supieron cumplir bien su im-
portantisima mision.

Las estaciones de radar a que nos referimos
eran de los tipos C. H. (“Chain Home") ¥
C. H. L. (“Cain Home Low"™) (1). Las esta-

(1) “Chain Home” = “Cadena metropolitana™.
“Chain Home Low” = “Cadena metropolitana
baja”.
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ciones C, H. prestaban excelentes servicios avi-
sando con tiempo la presencia de aviones in-
vasores, siempre que éstos volaran a gran al-
tura o a altura media. Las estaciones C. 1. L.,
como indica su nombre, se proyectaron para
que “vieran” los aviones que volaban a alturas
relativamente bajas. Ambos tipos, sin embar-
go, presentaban la desventaja de no poder fa-
cilitar con cierto grado de exactitud la altura
de los aviones incursionistas. I<in realidad, con
frecuencia sucedia que las indicaciones que fa-
cilitaban en cuanto a la distancia a que se en-
contraban los aviones, asi como su rumbo vy ni-
mero, eran en extremo inexactas, La identifi-
cacion—aparte la visual-—era inexistente en la
practica,

El Cuerpo de Observadores utilizd numero-
sos puestos de chservacion, que cubrian amplias
zonas del pais, observando la presencia de avio-
nes y facilitando informacion sobre los mis-
mos. I'n condiciones normales, la observacion
era visual; pero cuando habia nubes bajas v
escasa visibilidad, la deteccion era auditiva. Los
miembros del Cuerpo de Observadores que ser-
vian en tales puestos demostraron su habilidad
en la identificacion de los aviones (salvo cuan-
do éstos volaban a tan gran altura que resulta-
ba imposible) e interpretaron magnificamente
los datos de altura de vuelo v €l rumbo. La in-
formacion obtenida de esta forma pasaba a los
centros del ROC, v de aqui se cursaba a los
cuartos de operaciones de la RAT utilizando
transmisiones terrestres.

En los Sectores v Cuarteles Generales del
“Group” (1) del Mando de Caza existian “ta-
bleros” de informacion en los que se desple-
gaba toda la informacion dispcnible de la situa-
cion cada cierto espacio de tiempo de los avio-
nes amigos v enemigos. Nuestros propios avio-
nes de caza iban provistos de un aparato que
emitia sefiales automaticamente tan pronto ccmo
se encendia o ponia en marcha. Istas senales
transmitidas se captaban por radiogonidmetros
fijadores, que cursaban la informacion a los
cuartos de operaciones. De esta forma podia
comprobarse de manera constante la posicion
de la caza amiga. Por desgracia, sin embargo,
cuando comenzaba a funcionar este aparato, los
pilotos ni podian oir ni ser oidos durante quin-
ce segundes de cada minuto, cosa que no sola-

(1) Equivalente aproximadamente » nuestro

concepto de zona de defensa aérea.
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mente constituia una molestia, sino en ocasio-
nes hasta un peligro efectivo.

Tos “plots” o situaciones de aviones recibidas
en los cuartos de operaciones de sector se ha-
cian pasar por un cuarto de filtrado (u ofi-
cina seleccionadora), en donde se elegia la in-
dicacion que se consideraba mas acertada y se
aprobaba. ISsta marcacion aparecia debidamen-
te sobre un mapa en ¢l sector, sobre el cual sc
habia superpuesto una cuadricula de referen-
cia. Cada situacion se indicaba con una flecha
y era colocada previas indicaciones pertinentes
con relacion a la cuadricula recibida de los
puestos de observadores por los “situadores”
colocados en torno del mapa en cuestion. De
esta forma, a medida que se recibian mas y mas
marcaciones, podia lograrse una representacion
completa de la situacion general de los aviones
amigos vy enemigos. Para eliminar del tablero
las indicaciones antiguas o ya inttiles antes de
que pudieran confundir o dificultar la clara
percepeion del conjunto del tablero, se aplico
un procedimiento tan sencillo como eficaz (1).

l.a mision del jefe del sector ¢ su represen-
tante en la sala de operaciones era entonces la
de hacer que las travectorias de la caza de de-
fensa, que actuaba cumpliendo oOrdenes radio-
telegridficas o radiotelefonicas, coincidieran con
las de la vanguardia de la fuerza aérea inva-
sora, tras calcular las velocidades relativas, di-
versas alturas, velocidad del viento, ete.

Por la ncche, los aviones de caza, en teo-
ria, eran avudados por los reflectores y por las
explosiones de las granadas antiaéreas (siem-
pre y cuando que estas ultimas estallaran cer-
ca de los aviones enemigos v 1o de los aviones
amigos).

Cuanto antecede indica solamente el esquele-
to del sistema de contrcl e informacion de in-
cursiones aéreas tal y como era. Habia ademas
otros “perfeccionamientos”, que no es del caso
tratar aqui. Iin conjunto, ¢l sistema funciond

muy bien, habida cuenta de las condiciones pre-

dominantes ; y es cosa segura que la Batalla de
[nglaterra no hubiera pcdido ganarse sin su
avuda. No obstante, sus inexactitudes v limita-
ciones eran numerosas, y pronto se sintio la
necesidad de modificarlo y mejorarlo,

Después de ganada la Batalla de Inglaterra,
los alemanes orientaron sus esfuerzos hacia el

(1) Reloj de colores.
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bombardeo nocturno, y prento se descubrio que
el sistema indicado mas arriba resultaba bas-
tante ineficaz contra tal tipo de ataque. Uno de
sus inconvenientes principales lo constituia el lap-
so de tiempo que mediaba entre el momento en
que el observador que operaba el radar o el pues-
to del ROC avistaba al enemigo v ¢l momento en
que seé colocaba en posicion la flecha en el Cuar-
to de Operaciones del Sector. Si el proceso de
avistado e identificacion a “grosso modo” del
objetivo (transmitiéndose la informacion al
Cuarto de Filtrado, en donde ésta habia de ser
objeto de un cuidadoso examen seleccionador an-
tes de ser retransmitido al Sector) exigia un
minuto de tiempo, un avion que volara a una
velocidad de 360 kilometros por hora recorre-
ria casi cinco kilometroz en dicho espacio de
tiempo en una direccion determinada. Iisto sig-
nificaria que la flecha indicadora se encontra-
ria ya fuera de la posicion verdadera en un

margen de unos cinco kilometros en el mismo

maomento de ser colocada en posicion. Del mis-
mo modo, la posicion registrada de la caza de
defensa podia encontrarse a varios kilometros
de distancia de la verdadera, en tiempo y en
espacio, v la combinacién de ambos errores po-
dia ser considerable.

Durante la noche, cuando la visibilidad ha-
bia que medirla a menudo en metros mejor que
en kilometros, un error tal podia ocasionar el
que el sistema en conjunto resultara poco me-
nos que inatil, siendo necesario encontrar al-
gtn medio que mejorara la eficacia conjunta
del mismo. Por esta razén se perfeccioné la es-
tacion G. C. I. (“Ground Controlled Intercep-
tion” = Interceptacion de Control Terrestre)
y se introdujo en el servicio. La diferencia
existente en la prictica entre las estaciones
C. H. y C. H. L. y las nuevas G. C. I, era la
mayor capacidad de estas tltimas en orden a
facilitar los datos de la distancia, rumbc v al-
tura de los aviones con cierto grado de exac-
titud. También se ide6 una técnica de direc-
cion de la caza y no transcurrio mucho tiem-
po sin que el nuevo sistema demostraze su ma-
yor eficacia.

Era necesario eliminar el lapso de tiempo
transcurrido entre el memento de cursar la in-
formacién y aquel en que ésta se plasmaba en
indicaciones titiles. Esto se logro “cediendo” la
direccion de la intérceptacion a la estacion
G, C. I. De esta forma, los datos obtenidos
mediante los P. P, I. (Indicadores de Posiciéon
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sobre un plano) en la estacion G. C. L. podian
cursarse inmediatamente al oficial interceptador
sin la menor demora; y una ojeada al P. P. L.
podia indicar a cualquiera que tuviera interés
en ello la posicion exacta de los dos aviones
(el atacante y el caza de defensa). Asi podian
observarse los menores movimientos de uno u
otro avion en el mismo momento en que tenian
lugar, cursindose simultaneamente por radiote-
lefonia a la Caza de Defensa las oportunas or-
denes. Iista informacion se cursaba asimismo
al Sector, al objeto de que pudiera mantenerse
la imagen o cuadro conjunto sobre el tablero
del Sector.

Esto representd una mejora considerable,
pero, sin embargo, la eficacia del sistema se
aumentd mas aun con la introduccion en el ser-
vicio del A. 1., aplicado a las operaciones (equi-
po de Interceptacion de a bordo). Il A, 1. era,
sencillamente, una estacion de radar de poco
peso v reducidas dimensiones, que tenia carac-
teristicas limitadas, y que llevaban los aviones
de la caza nocturna de defensa. Facilitaba indi-
caciones directas sobre el rumbo, distancia (has-
ta 3 a 5 millas 6 5 a 8 kilometros), y la altura
relativa del objetivo, y la hacia funcionar un
observador-operador de radar a bordo del avién,
que pasaba al piloto las instrucciones pertinen-
tes. De esta forma la mision del Oficial inter-
ceptador en tierra era simplemente llevar a la
caza propia dentro del campo del A. I. del
avion y dejar el resto a cargo de los esfuerzos
del piloto y de su operador del radar A, 1. de
a bordo. Cuando se dotd de este equipo a los
“Mosquitos”, pesadamente armados y de carac-
teristicas excelentes, pudo decirse con razéon que
el arte del combate nocturno habia quedado
bien determinado, dadas las condiciones que pre-
valecian entonces.

Este sistema, muy ampliado y modificado,
fué el que se utilizo hasta el final de la guerra.
En las ultimas etapas de ésta, fué, probable-
mente, cuando se le sometid a la prueba mas
dura, al exigirsele que actuara contra las hom-
bas volantes durante la noche. Estas armas, que
volaban a escasa altura v a cierta velocidad.
550 kms=h., exigieron dirigir contra ellas cuan-
tos medios fuera posible emplear; v las cifras
que indican el porcentaje destruido de las mis-
mas (60 por 100) dan una idea de los magnifi-
cos esfuerzos realizados por los Mandos de Caza
v Antiaéreo y por la labor conjunta o de equi-
po de ambos.
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Problemas futuros.

Si la velocidad del sonido continuase practi-
camente constituyendo una barrera para el vue-
lo de aviones manejados por pilotos humanos,
paréce probable que en el futuro surjan bom-
barderos capaces de rivalizar en velocidad con
los mejores cazas, por lo menos a determinadas
alturas (1). Esta posibilidad, no solamente in-
fluira en la tictica del ataque v de la defensa,
sino también sobre el empleo y técnica de la
direccion de los aviones desde tierra.

Ateniéndose primero al aspecto de la direc-
<ion desde tierra, es facil ver que no existe mar-
gen alguno para demoras o dudas en el funcio-
namiento de cualquier parte del sistema. Is
mas, apenas hay lugar para el corto lapso de
tiempo que el organismo humano necesita entre
el acto de escuchar o de ver un mensaje, el
<omprenderlo, y el momento de comenzar a ac-
tuar en consecuencia.

El alcance de “vision” de las estaciones de
radar es.limitado, va que los impulsos de ra-
dar se ajustan a las mismas leyes naturales
que gobiernan la actuacién de los rayos lumi-
nosos (nadie puede “ver” mas alla del horizcn-
te por la curvatura terrestre). En grado reduci-
do, resulta posible ampliar este grado de vi-
sion asentando equipos transmisores-receptores
en puntos elevados del terreno; pero aqui nos
enccntramos con la esclavitud de que una esta-
cion G. C. 1. necesita que su terreno circundan-
te presente ciertas cualidades reflectoras que
escasean.

T.a importancia de estas limitacionez puede
evidenciarse mejor considerando que existen
aviones que vuelan a velocidades superiores a
los goo kilometros por hora, v que el radic de
accion de una estacion G. C, I. normal, cuando
se trata de alturas medias, es de unoz 50 kilo-
metros. De esta forma, un avién moderno pue-
de atravesar en unos siete minutos todo el cam-
po de vision de una estacion G. C. [.

Dos soluciones exige el problema planteado:
una, a corto plazo, a base de emplear el mate-
rial existente en la actualidad de la manera mas
provechosa posible, y, otra, a largo plazo, que
considere el perfeccionamiento cientifico en la
linea de una exigencia operativa determinada.

El problema presenta, asimismo, dos facetas:

——

(1) El “Stratojet” es ya uno de estos prime-
ros bombarderos rapidisimos.
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la eficacia de la direccion desde el suelo, v el
empleo mas provechoso en el aire de la aviacion
de defensa.

Exigencias a corto plazo (direccion desde tierra).

1) Alcance o radio de accion.—Es muy po-
sible, al parecer, que las caracteristicas de las
estaciones G. C. I. no puedan mejorarse mucho
por lo que respecta al radio de accion. Existen,
sin embargo, estaciones C. H. y C. H. .. capa-
ces de dar la alarma a tiempo desde considera-
bles distancias. Por tanto, estas estaciones de-
bieran enlazarse estrechamente con el sistema
actual. El coste de fabricacién e instalacion de
las mismas resulta probablemente excesivo para
justificar una mayor produccion con arreglo a
una politica a corto plazo; pero, no obstante,
deberi al menos utilizarse todo el material exis-
tente de este tipo, empleandolo a fondo,

Otro procedimiento para aumentar el radio
de accion con el material de que actualmente
disponemos consiste en el plan de desplieguc de
las estaciones. De esta forma, la instalacion de
estaciones de radar en territorio aliado podria
incrementar apreciablemente las oportunidades
de dar la alarma a tiempo al Reino Unido, siem-
pre, clarc es, que se contase con buenas y ade-
cuadas transmisiones, asi como con una buena
organizacion.

De esta misma forma podrian librarse sobre
Europa las batallas aéreas preliminares, siem-
pre que existiera una adecuada red de direc-
cion de G. C. I.; lo cual aliviaria la carga que
habrian de soportar las fuerzas de defensa con
bases en la metropoli.

2) Identificacion—La carga a soportar por
nuestras defensas aumentara considerablemente,
a menos que resulte pesible la rapida y exacta
identificacion de las alarmas tan pronto como
se reciban éstas. Ya se dispone de diversos mé-
todos de identificacion, pero ninguno de ellos
resulta infalible ni completamente satisfactorio.

3) Cobertura de radar—En nuestra ‘“co-
bertura’ de radar no debera haber brecha o in-
tervalo alguno, lo mismo sobre la Gran Breta-
fia, que en los accesos a la misma (si es que
es posible humanamente disponer una cobertu-
ra de tal extension). A este respecto, importa
mucho no subestimar las posibilidades de las es-
taciones de radar a bordo de los barcos, las
cuales podrin ser utilizadas tanto para aumen-
tar la anticipacién con que se dé la alarma al
territorio nacional, como en funcion de cada es-
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labon, en la cadena de enlace del Reino Unido
con el Continente.

4) Materializacion de las indicaciones (** Dis-
play’’) (1).—La materializacion de las indicacio-
nes del radar tiene que ser tal que todos los
usuarios puedan interpretarlas inmediatamente y
sin ambigliedades. Por el momento, este desplie-
gue es bidimensional, lo cual significa que para
obtener los datos relativos a tres dimensiones
se necesitan dos PPI (Indicadores de Posicion
sobre el plano), que hacen posible obtener la
distancia, rumbo y altura del avién intercepta-
do. Una materializacion tridimensional se con-
sidera a este respecto como una mejora que pro-
bablemente ahorrara unos segundos de precio-
so tiempo.

5) Técnica de direccion.—LEs obvio que, an-
tes de llevar a cabo una interceptacion, no habra
tiempo que perder al cursar la informacion cb-
tenida por el radar, trazladiandola a un tablero
de situacion. Este tablero continuara teniendo
importancia como medio de la informacion que
el Mando Superior necesitara para disponer las
reservas y refuerzes que hayan de intervenir
en la batalla; pero ya no tendrd utilidad algu-
na para el encargado de dirigir la aviaciéon de
interceptacion cuando las velocidades propia y
del enemigo rebasen los goo kilémetros por hora.

Por esta razén, un Oficial Interceptador que
obtenga su informacion por medios electrénicos
a la velecidad de la luz, tiene que cursar sus
instrucciones a esta misma velocidad, mediante
su emisora de radio, en el grado que permitan
las limitaciones de relacion del cerebro hu-
mano. Aqui es cuando un despliegue tridimen-
sional de la informacion del radar puede pro-
porcionarle una imagen mental mas rapida que
permitiria reducir lo que pudiéramos denomi-
nar “lapso mental” (tiempo de relacionar men-
talmente), De todos modos, todas las inter-
ceptaciones habrian de realizarse mediante

los PPI (Indicadores de Posicion sobre un®

plano) y no mediante el “tablero de situacién’.

La aceptacion de esta realidad exigira la con-
feccion de planes en extremo cuidados, al obje-
to de evitar la saturacion de las estacio-
nes G. C. L.

0) Interferencias v procedimientos para “ce-
gar” el radar—Ln la Gltima guerra se utiliza-
ron ccntra los alemanes, con magnificos resul-

(1) “Display” se refiere a la forma en que se
muestran estas indicaciones sobre la pantalla del
radar. (N. del T.)
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tados, las contramedidas de radio y radar. Es.
algo horrible pensar que todo nuestro sistema.
de control terrestre pudiera quedar paralizado,
en caso de guerra, al utilizar el enemigo estos
mismos medioz. Nuestrcs hombres de ciencia es--
tan por ello poniendo sus cinco sentidos en bus-
car el modo de evitar que esto ocurra a su pro-
pio invento; y, al mismo tiempo, ha de modi-
ficarse la técnica de direccion, siempre que sea.
posible, con vistas a pcder hacer frente a tal
amenaza.

Exigencias a largo plazo de la direccién desde
tierra.

1) Politica. T.a politica a seguir en el futu-
ro, con relacién a los sistemas de direccion de-
la defensa e informacion de incursiones enemi-
gas, dependera en gran medida de la naturaleza
de la futura defensa que se adopte frente a
un ataque por via aérea. Si el ataque aéreo-
corre a cargo de proyectiles teledirigidos, que
atraviesen el espacio a una velocidad de miles
de kilometros por hora, entonces el avion de
caza normal, con piloto humano, resultara inatil
como medio defensivo. Por ello, de poco servi-
ran las estaciones G, C. I. conforme las cono-
cemos actualmente. La defensa contra tales pro--
vectiles habrd que confiarla a proyectiles de-
fensivos tele o autodirigidos, o bien a rayos elec-
tronicos capaces de provocar la explosion
de las armas atacantes en plena trayectoria.
Ahora bien, esta suposicion tan complicada y-
digna de la fantasia de Wells, es mejor dejar--
la a quienes estén calificados para ocuparse
de ella,

Lo que parece razonable suponer es que-
habra un periodo mias o menos largo antes
de que llegue la era de los proyectiles te-
ledirigidos v autodirigidos de gran radio
de accion; en el cual periodo, los avio-
nes con piloto humano volarin a velocidades
proximas a la del sonido o incluso superiores.
Durante este periodo, que pudiéramcs llamar
de transicion o intermedio, la defensa correrd a.
cargo de una artilleria antiaérea mucho mds ca-
pacitada que la actual para su mision, y de una
Caza  de Defensa dotada de armas capaces de
destruir al enemigo una vez iniciada la inter-
ceptacion del mismo. Sobre este supuesto es so-
bre el que hemos de basar la determinacién de
las “exigencias a largo plazo” (que denomina-
mos asi en oposicion a las exigencias a “muy-
largo plazo™).

2) Recalada automdtica.—Dnrante la pasada:
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:;guerra los alemanes y los aliados descubrieron
la técnica de interceptacion de aviones median-
‘te el empleo de sus receptores de radar para
-orientar a sus aviones propios hacia el avién-
-objetivo utilizando el equipo de radar. Por esta
razon no puede juzgarse irrazonable suponer
que tal vez llegue un momento en que la cien-
cia descubra la forma de poder orientar auto-
maticamerte la caza de interceptacion contra un
determinusio objetivo, lleve o no equipo de ra-
«dar. La laber del encargado de la intérceptacion
en tierra se reducira entonces a ordenar al avion
de caza que despegue, situarlo sobre la ruta ade-
cuada, eligiendo sus objetivos, y abandonarlo
luego a la accion de sus dispositivos automati-
cos; el piloto, tras despegar del aerdédromo y
‘poner su estacion de radar a las 6rdenes del en-
cargado de la interceptacion de tierra, cederi
luego la interceptacion a su piloto automatico
hasta asumir de nuevo la direccion en el ataque
final al objetivo v “muerte” del enemigo.

3) Localizacion automatica.—Aunque las in-
‘terceptaciones se lleven a cabo mediante los
PPI (Indicadores de posicion sobre un plano),
el tablero de localizacion continuara desempe-
fiando una funcién importante, Este tablero fa-
cilita al Jefe de la estacion G. C. L. la corres-
pendiente informacion acerca de las fuerzas
amigas y enemigas que se encuentran dentro de
la zona puesta bajo su alcance y responsabili-
dad. Del mismo modo facilita al Group Com-
mander (Jefe de Group) una vision atn mas
amplia de la situacion, asi como un cuadro com-
pleto de la misma al Comandante en Jefe del
Mando de Caza. Importa mucho, por tanto, que
se tarde lc menos posible en registrar sobre el
tablero la posicion de los aviones en tiempo y
lugar. La localizacion instantinea de los avio-
nes sobre el tablero depende de la actuacion de
los “localizadores” humanos (quienes, natural-
mente, necesitan su “lapso mental”), los cuales
reciben las indicaciones pertinentes por conduc-
to de las transmisiones terrestres. Si se consi-
guiera idear alglin procedimiento o dispositivo
que permitiera que las sefiales recibidas por los
PPl fueran trasladadas automdticamente al ta-
blero, se evitaria el actual retraso, que ocasiona
la intervencion del cerebro humano, No obstan-
te, hay que tener en cuenta que aunque se con-
siguiera este perfeccionamiento se experimenta-
ria la necesidad e contar con un despliegue tri-
dimensional sobre el tablero de localizacion, al
igual que scbre las pantallas de los PPIL.

REVISTA DE AERONAUTICA

Tactica y aspectos aéreos.

I2s evidente que cuando el bombardero de
propulsion a chorro, capaz de desarrollar velo-
cidades del orden de los 800 kilometros por ho-
ra, y quiza mds, se convierta en una realidad, la
tactica de la defensa y del ataque sufririn impor-
tantes modificaciones. Aqui nos interesa la téc-
tica defensiva; pero como resulta que ésta que-
da condicionada por los diversos métodos del
ataque, es necesario considerar igualmente la
tactica de la fuerza de bombardeo invasora.

1) Altura del ataque.—Resulta dificil gene-
ralizar sobre este punto;: sin embargo, han de
considerarse los siguientes factores:

a) El motor de reaccion permite al avion
mas permanencia en el aire cuando éste vuela
a gran altura. Las grandes altura: seran, pues,
logicamente preferidas, sobre todo en servicios
a grandes distancias.

b) La navegacion aérea a escasa altura pue-
de resultar dificil y, en ocasiones, hasta peli-
grosa. Se huird, pues, cuanto sea posible del
vuelo a estas bajas cotas.

c) Sila intencién que se persigue es bom-
bardear a escasa altura, por imponerlo asi la
pequefiez o caracteristica especial del objetivo,
el tamartio y tipo de la bomba a transportar que-
da limitado a su vez.

d) La artilleria antiaérea de calibre ligero y
medio puede resultar muy eficaz contra los avio-
nes en vuelo bajo, no rasante,

e) Las barreras de globos constituyen muy
buenos motivos para abandonar esta idea del
vuelo bajo, va que es cuando unicamente resul-
tan eficaces tales barreras.

) La capacidad maniobrera resulta dificui-
tada al volar a escasa altura, a causa de la falta
de espacio aéreo, sobre todo en terreno monta-
foso.

¢) El vuelo en formacién resulta dificil y
fatigoso cuando los aviones han de vclar a baja
altura, y la formacion misma se hace de dificil
manejo.

h) Resulta practicamente imposible dotar a
la formacion de una escolta inmediata de avio-
nes de caza, si ha de volar bajo, ya que los mo-
tores de reaccion de la caza consumen mas com-
bustible en vuelo bajo y pierden radio de accién,
que va de por si es escaso por el gran consumo
de los reactores.

Sin embargo, hay estas otras ventajas o com-
pensaciones :
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i) Los aviones, al volar a escasa altura, res-
tringen eficazmente el alcance del actua] mate-
rial de radar, por ser transmision en linea recta
y limitarlo la curvatura terrestre,

j) El enmascaramiento o mimetizacion de
los aviones, cuando se les observa desde arriba
contra el fondo del terreno, resulta mas eficaz
que cuando se les mira desde abajo sobre el cie-
lo diurno.

k) Tos ataques de la caza contra aviones en
vuelo bajo pueden resultar un tanto arriesga-
dos y peligrosos, v los tiradores de la torreta
de popa de los bombarderos pueden concentrar
sus esfuerzos en la vigilancia de la zona vulne-
rable del bombardero, por encima y por detras
de los mismos.

1) En vuelo rasante el avién constituye, para
la artilleria antiaérea, un chjetivo que desapa-
rece rapidamente de su campo de vision, y a
una velocidad angular que no pueden seguir
las piezas antiaéreas.

m) Los cazas de reaccion, volando cerca de
sus techos (altura maxima), no tienen sustenta-
cion suficiente para poder disminuir su veloci-
dad, ni pueden efectuar virajes ajustados, pues
entran en barrena y no se les puede sacar hasta
capas atmosféricas mas bajas y de mayor sus-
tentacion.

Tras considerar estos factores, parece proba-
ble que la mayoria de los ataques de bombar-
deo se realicen a alturas relativamente elevadas,
donde €l bombardero encuentra el maximo de
ventajas y la caza de reaccion ciertas ventajas
y desventajas,

2)  Formaciéon—I.os bombarderos atacantes
del futuro, ¢volarin en formacién o no? Du-
rante la noche, la respuesta es que no; pero por
lo que respecta a las actividades diurnas, la con-
testacion es problematica. Una formacion de
bombarderos permite: a sus tiradores alcanzar
una elevada concentracion de fuego; su com-
pacidad permite a la escolta de aviones de caza
facilitarles una proteccion superior mas eficaz;
sus bombas, al caer todas zobre el objetivo o en
torno a €l y simultineamente, logran un mayor
efecto. Por otra parte, tenemos que el tiempo
empleado por una fuerza de bombardeo para
constituir la formacién es considerable, y que
el bombardero de reaccion gastaria gran can-
tidad de combustible en esta operacién prelimi-
nar. Otra vez resulta que los bombarderos ca-
paces de desarrollar velocidades del orden de
los 800 kilometros por hora o mas podrian sa-
turar las defensas con mas eficacia si adopra-
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1an la téenica de la “corriente de bombarderos”
con cazas de defensa intercalados a intervalos
frecuentes, especialmente cuando se les sefa-
lase la ruta, empleando gran sutileza e ima-
ginacion.

Cualqui=ra que fuese la contestacion, ejerce-
ra la tactica del bombardeo gran influencia sc-
bre la tactica a emplear por los cazas de la de-
fensa.

3) La estrategia aérea encmige—-lLa pasa-
da guerra esta todavia tan proxima en nuestro
recuerdo, que tal vez no havamos sido todavia
capaces de comprender, por falta de perspecti-
va y objetividad, las lecciones en ella conteni-
das. En muchas grandes ciudades de lo que en
tiempos fué Alemania, las ruinas y escombros
no han desaparecido atn. Istas ruinas conocen
la contestacion, pero ¢la conocemos nosotros?

Sin embargo, de toda esta destruccion han
surgido ciertos hechos incontrovertibles:

En primer lugar, que la Supremacia Aérea
confiere a nuestras fuerzas en los continentes
y sobre los mares una impcrtancia inmensa.

En segundo lugar, que sin Superioridad
Aérea no pueden ganarse las grandes batallas
terrestres o navales, siempre v cuando el ene-
migo conozca su Aviacion y aproveche plena-
mente también las ventajas de esta Suprema-
cia Afrea.

En tercer lugar, que la importancia que tie-
ne el ataque por bombardeo aéreo contra las
vias de comunicacién de la Logistica, en apoyo
de las fuerzas terrestres y navales, es algo que
nunca se recalcara lo bastante y que cada dia
atrae mas y mas la atenciéon del Mando.

Por altimo, que los bombardeos estratégicos
aniquiladores podran debilitar la capacidad de
resistencia de un pueblo fuerte, pero muy difi-
cilmente bastaran por si solos para acabar por
completo con ella y lograr una rendicion (1)..

Téactica de la caza de defensa.

De todo cuanto antecede, v si la guerra esta--
lla antes de que comience la era de los proyecti-
les teledirigidos de muy gran radio de accion,
digna de la fantasia de un Wells, podemos su-

(1) Aunque en el Japén se logré con solo dos
bombas atémicas, parece que mas bien sirvieron
de pretexto para una rendicién honrosa que ya
se deseaba, y queda la incégnita para el future
de los bombardeos atémicos iniciales.
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poner que en un plazo de una década una nue-
va guerra empezaria casi en donde v como la
tultima termind. De aqui que:

a) Lo que primero tratara de lograr el ene-
migo serda la Supremacia Aérea.

b) Que sus bombarderos atacarin general-
mente volando a alturas medias, y puede que
utilizando la técnica de ““corrientes” de bom-
barderog, con cazas de proteccion intercalados
entre las formaciones y olas sucesivas.

c) Que sus ataques aéreos prepararan el ca-
mino a sus Ejércitos invasores de superficie y a
los desembarcos aéreos.

d) Que las vias de comunicacion, incluidas
ciertamente las instalaciones portuarias, consti-
tuiran un objetivo que gozara de la mayor pre-
ferencia. (Ataque aéreo contra la Logistica y
contra la movilizacion industrial y econdmica.)

€) [l Mando de Caza es el que en otro tiem-
pe ha tenido el honor de aguantar el embate
enemigo contra nuestra patria, y es muy proba-
ble que en el futuro vuelva a recaer sobre €l ese
mismo honor v responsabilidad. Si asi ocurrie-
ra, tenemos primero que estar seguros (cosa que
no conseguimos en 1940) de que nuestra ticti-
ca defensiva es capaz de permitirnos desempe-
far tan pesada e importantisima tarea.

1) Formacion—Ya hemcs hecho hincapié
en la importancia de unos fugaces segundos, al
considerar los diversos aspectos de la direccién
de la caza desde tierra. ;/Iis que vamos a vol-
ver a perder el tiempo haciendo que los aviones
evolucionen en torno al aerédromo mientras es-
peran que el ccnjunto de los mismos constituya
una formacion? ;Habra que descartar antes de
que estalle la proxima guerra la pista normal de
despegue que se desarrollé en nuestro pais du-
rante la guerra pasada?

Los elevados consumos de los reactores no
permiten perder ni un minuto en “esperas’ para
lograr una formacién o “turnos” para aterri-
zajes.

Al parecer, constituye una necesidad imperio-
sa, si €s que vamos a Conservar nuestrcs proce-
dimientos normales del vuelo en formacién, por
lo que a la caza respecta, el que todos los avio-
nes puedan despegar del aerddromo en una tini-
ca oleada sin necesidad de sufrir demoras sobre
la pista de despegue. Un buen Jefe de “squa-
dron” puede disponer todcs sus cazas en forma-
cién de “squadron” en un periodo de tiempo de
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tres minutos solamente, a contar desde el mo-
mento de despegar el primer avion. Segin los.
datos mas modernos, el avién-guia que enca-
bezara la formacion podria remontarse a una
altura de mas de 4.500 metros ¢n dicho espa-
cio de tiempo. Tal vez debamos volver al em-
pleo de aerdodromos todo hierba para nuestra
caza, o bien construir todos nuestros aerddro-
mos para ella a base de amplias zonas asfal-
tadas (cosa que, seguramente, constituiria una
tarea imposible de realizar).

Por otra parte, ;es que hay necesidad de que
la caza vuele en formacién para librar combate:
contra un enemigo que se prevé como va a ata-
car? LLas ventajas que supone el volar en for-
macion son muchas, y, ciertamente, el encarga-
do de la direccion, desde tierra, ve facilitada
mucho su tarea al saber que una determinada
sefial en la pantalla supone una fuerza de doce
aviones propios.. Si hubiera de tener que ope-
rar con una seiial o destello por cada avién in-
terceptador de los que actian en su zona, pu-
diera ser que no hubiera espacio suficiente en
su PPI para poder observar la situacion de la
fuerza atacante.

Hay que evitar el ser dogmatico, siempre:
que sea posible; sin embargo, parece seguro que
la tictica en pro y en contra de la intercepta-
cién por formaciones de caza (especialmente
tratdndose de incursiones en gran escala de co-
rrientes de bombarderos) deberia ser observada
con un micrascopio ftdctico antes de una deci-
sién absoluta.

2)  Ayuda de cohetes para el despegie—No.
hay tiempo para aprovechar la direccién del
viento, llegado ¢l momento del despegue. Ias
escuadrillas habran de encontrarse desparrama-
das de manera tal, que sea posible despegar in-
mediatamente sin que exista peligro de colision,
y cualquiera que sea la naturaleza y direccion
del viento. Los motores de reaccién cuentan, ge-
neralmente, con una amplia reserva de potencia
para este caso; pero pudiera ser que la ayuda
al despegue mediante cohete fuera de gran uti-
lidad. En todo caso, aun cuando las actuales
velocidades ascensionales van creciendo, podria
probablemente encontrarse que la ayuda de cohe-
tes durante la fase inicial ascensional del vuelo
constituye un factor de gran valor operativo,
v sobre todo en pais como Inglaterra, cuyos
puestos avanzados de “alarmas’ no pueden ade-
lantarse todo lo que se desearia.

3) Ataques operativos.—En el pasado, por

245



REVISTA DE AERONAUTICA

regla general, la técnica del ataque consistia en
aprovechar una mayor altura para lograr una
reserva de velocidad suficiente frente al obje-
tivo. Hoy en dia parece que ya no es posible
continuar obrando de esta manera; en realidad,
podria resultar peligrcso. Los motores de reac-
ciéon desarrollan actualmente potencia suficien-
te para llevar a un avion a las proximidades del
numero de Mach que pueda resistir su es-
tructura, volando recto y horizontalmente. Pue-
de admitirse que este nimero de Mach se al-
canzaria mds rapidamente con la ayuda de un
picado, pero esto, €n el curso de un combate,
mas bien podria llegar a constituir un inconve-
niente que otra cosa, por quitar maniobrabili-
dad que ya escasea en esos aviones.

Il fuego de las armas de la Caza nunca cons-
tituy6 un proceso facil y probablemente no ser
mas sencillo con la aparicion de aviones capa-
ces de desarrollar grandes velocidades, En la
pasada guerra la zona “mortal” se encontraba
a una distancia de unos 360 metros, con un
campo de tirc de 30 grados o menor. Un ob-
jetivo que volase a una velocidad de casi 500
kilometros por hora en un campo de tiro de 30
grados desarrollaria una welocidad de cruce, bajo
el fuego enemigo, de 160 kilometros por hora,
es decir, equivalente a un anillo o arc del visor
reflector G. M. 2. Un objetivo volando a 960
kilometros por hora, en condiciones analogas,
desarrollaria una velocidad de cruce de 320 ki-
lometros por hora. Ahora bien, el aro que indi-
ca la velccidad relativa en un visor no puede
ampliarse a voluntad ; entre otras cosas, est4 li-
mitado por el tamaiio del parabrisas del avién.
Por tanto, la ejecucion del ataque vy el apuntado
antes de abrir fuego se complican cada vez mas
a medida que aumenta la velocidad desarrollada
por el avion v por su objetivo.

Atin surge otra complicacién cuando se con-
sidera la capacidad maniobrera del avion al vo-
lar a gran velocidad. Un hombre normal y sano
se desvancce cuando la aceleracién es de
4,5 g. Si va revestido con un equipo o traje
“anti-ge” (para compensar la aceleracién), po-
dra clevarse su resistencia hasta los 6 g. Y, sin
embargo, ¢l viraje de un avién que vuela a
960 kilometros por hora, con una aceleracion
centrifuga de 6 g., es todavia enorme. Por esta
razon no seria posible realizar una serie de ata-
ques y retiradas contra un avion enemigo que
vuele a grandes velocidades y tendri que ser
abatido en el curso de un solo ataque.
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Son éstas solamente unas cuantas derivacio-
nes de la interceptacion del enemigo a veloci-
dades de unoz 960 kilometros por hora; citar
mas haria fatigosa la lectura. El estudio, la teo-
ria v la practica constantes han de estar a la
orden del dia; y a este estudio es necesario accm-
panar la difusion de los resultados practicos y
teéricos conseguidos. La razén de que acudié-
ramos en la Batalla de Inglaterra a volar en
cuatro secciones en V y casi sin conocer lo que
representaba el aro de un visor de arma auto-
matica, se debié no tanto a falta de direccion
o instruccién adecuadas, como a una escasa di-
fusion de los conocimientos adquiridos por los
compafieros que los lograron,

No volvamos a hacer esto; la vida se hace
cada vez mds complicada para que nosotros la
compliquemos mas todavia,

Conclusién.

No nos hemos referido aqui a la bomba atomi-
ca, por la sencillisima razon de que no parece ha-
ber mas ce{ensa adecuada contra ella que la dis-
persion de objetivos y lo subterrineo y submari-
no, y porque un aviéon ha de contar siempre con
una oportunidad de defensa para salir adelante :
de otro nodo no hay para qué pensar en el asun-
to. Por otra parte, el enorme ccste de produc-
cion de este arma atémica tiene que exigir la
seleccion de objetivos de importancia propor-
cional a su coste. Las bombas atémicas no zum-
barin por cielos y tierra como lo hacian las in-
cendiarias en la pasada guerra, y hemos de es-
perar que de las ruinas de Alemania surja el
buen sentido que relegue a las Fuerzas Aéreas
al puesto que les corresponde, puesto que no
es, ciertamente, ni debe ser, el de agentes. de la
estrategia de] terror.

Tampoco hemos mencionado a la Artilleria
Antiaérea, No corresponde a un aviador decir
lo que la superficie tiene que hacer y cémo debe
hacerlo. Sin embargo, tras las correspondientes
consultas y enlaces entre ambas Armas no exis-
te razon alguna que impida el que este arma
defensiva (para multiples fines) llegue a lograr
un gran alcance y exactitud, una gran po-
tencia eficaz.

IZl Ministro de Defensa ha calificado a la
Royal Air Force de primera linea de defensa
de Inglaterra. Consigamos, mediante nuestro
propio esfuerzo, llegar a estar a la altura de
nuestra gran responsabilidad y elevada misién
primordial.
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