EMPLEO DE LA AVIACION CON FINES ESTRATEGICOS

PROCEDIMIENTOS DE ATAQUE

En 1943 adquirié verdadera potencia la masa de
bombardeo aliada en sus ataques de aniquilamiento so-
bre las zonas industriales alemanas.

Para el Mando de Bombardeo de la R. A. T, si-
guiendo una politica realista, era de capital importan-
cia lograr la supremacia aérea, destruyendo la indus-
tria aérea alemana, y evitar que la aviaciéon de caza
enemiga rifiese combate con los bombarderos: esto sélo
podia lograrse impidiendo al adversario la construccién
de aviones.

De ahi la doctrina de empleo de la R. A. F.: des-
truir el poder aéreo enemigo en el suelo sin buscar el
combate en el aire.

Este sistema tal vez fué lento, pero también fué
econbémico, y esto era importante, ya que la produc-
cién aérea britdnica no podia soportar durante cierto
tiempo un porcentaje elevado de bajas en su masa de
bombardeo. Por ello la R. A, F. eligi6 la noche para la
actuacién de sus bombarderos, en tanto Norteamérica,
con su Octava Fuerza Aérea, operé durante el dia.

Logicamente, el dispositivo, los procedimientos de
ataque y el material empleado por Gran Bretafia y Es-
tados Unidos fueron distintos. Norteamérica buscaba
la destruccion rapida de la Luftwaffe; no sélo no re-
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huia el combate aéreo, sino que lo deseaba. Esto supo-
nia sufrir bajas elevadas; pero también sabia que podia
reponerlas, y esperaba aniquilar el poder aéreo germa-
no confiada en los recursos ingentes de la produccién
norteamericana.

El enfrentarse a pleno dia con todos los elemen-
tos de la defensa aérea alemana, cada vez mas eficien-
te, exigia un tipo de avién répido, bien armado y capaz
de alcanzar la estratosfera; pero tal tipo de avién no
permitia gran carga de bombas: las que se utilizasen
deberian ser reducidas en nimero, de gran poder ex-
plosivo y bien aprovechadas; se imponia la maxima
precision en el bombardeo.

Estas exigencias quedaron satisfechas con el avion
“B-17". La precisiéon en el bombardeo fué lograda me-
diante ingenios con el visor de bombardeo Sperry, sir-
viendo incluso para bombardeo sin visibilidad. El ries-
go contra el ataque de la caza adversaria queda ami-
norado por la potencid de fuego de las armas de pro-
yeccion (14 bocas de fuego de 12 mm. en el “B-17"), v,
sobre todo, por la adopcién de formaciones cerradas,
capaces no solo de defenderse, sino de buscar y decidir
favorablemente el combate contra la caza enemiga.

Para la R. A. F. la cuestion es distinta. Los servi-
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cios nocturnos excluyen una precision extremada; los
objetivos fueron, por tanto, extensas zonas de terreno
que quedaban sujetas a un bombardeo de saturacion.
(La saturacién existe cuando todas las partes del obje-
tivo caen bajo el radio de acciéon de las bombas.) Se
imponia un tipo de aparato con gran capacidad de car-
ga, pudiendo sacrificarse a esta exigencia primordial
la velocidad, el techo elevado e incluso la potencia del
armamento defensivo, dadas las ventajas de la noctur-
nidad. Todas estas exigencias quedaron satisfechas por
los aviones cuatrimotores que formaron el nicleo de la
masa de bombardeo de la R. A. F., de todos conocidos.

En 1941 las bajas que experimentd la masa de bom-
bardeo nocturno de la R, A. F. fueron el 2,5 por 100
en todas las incursiones que llevoé a cabo. Subié ese
porcentaje al 4 por 100 en 1942. En aquel entonces la
R. A. F. contaba con una produccién de 200 a 300 bom-
barderos mensuales: quiere decirse que si en cada ope-
racién imrportante, en la que intervenia una masa de
1.000 bombarderos, se perdian 40 aparatos, bastaban
cinco a siete incursiones al mes para que la produc-
cién quedase anulada. Por este camino no podia lograr-
se el aniquilamiento del poder aéreo germano.

Ademas, a principios de 1943, 1a R. A. F. experimen-
té bajas muy importantes, debidas a una mayor eficien-
cia en el ataque de la caza nocturna alemana, unida a
un incremento en la produccién de cazas bimotores con
detrimento de la produccién de bombarderos. Se corria
el riesgo de que el porcentaje de pérdidas aumentase,
méaxime si tenemos presente que el sistema de alarma
de la defensa aérea alemana era calificado por los alia-
dos de “muy eficaz”.

Ante este estado de cosas, el Mando de Bombar-
deo de la R. A. F. tom6 una serie de medidas, impo-
niendo medios de ataque que hoy constituyen normas
en la doctrina de empleo del Arma Aérea, '

Ante la eficacia indiscutible de la cooperaciéon es-
trecha entre la caza nocturna y el sistema de alarma
alemanes, se ordena una densa concentracién de los
bombarderos en tiempo y en espacio. Con ello se busca
reducir al minimo las estaciones de informacion del
sistema de alarma que acusen la presencia de los avio-
nes atacantes, y, por tanto, el de aviones de caza de
ellos dependientes que pueden intervenir en el ataque
contra la masa de bombarderos. Logicamente el efecto
de la reaccién antiaérea enemiga queda igualmente
aminorado.

Esta sola medida produce inmediatos efectos, redu-
ciéndose al 3,7 por 100 el niimero de bajas sufridas por
1a aviacién de bombardeo de la R. A, F. durante el afio
de 1943.

Al proscribir el bombardeo por aviones aislados o
grupos diluidos y sustituirlo por el bombardeo en gran-
des masas, bajé de punto el rigor en la preparacién de
las tripulaciones aéreas, lo que no es pequefia ventaja.
Los aviones del Mando de Bombardeo no sabian vo-
lar en formacién, ni lo precisaban. Los problemas de
navegacion quedaban reducidos a seguir a los Pathfin-
der, a obedecer a las sefiales del “radar”, y en ciertos
casos hasta se les indicaba el momento preciso en que
debian lanzar las bombas (dispositivo Oboe).
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Con ello afirmamos que el invento del profesor
Randall, de Birminghan, en julio de 1940: la valvula
magnetrén, fundamento de todo el sistema radar, fué
la base para la realizacién de los planes del Mando de
Bombardeo briténico.

La reaccién de la aviacién de caza nocturna ale-
mana, ante la tictica del bombardeo en masa, fué adop-
tar un dispositivo que le permitié atacar a las oleadas
de bombarderos desde el momento en que recalaban
en la costa hasta su regreso en aguas del Canal. Du-
rante ese intervalo, los dias en que las condiciones at-
mosféricas eran favorables y lograban la intercepta-
ci6én de la aviacién de bombardeo, los ataque de la caza
nocturna se sucedian sin interrupcioén, logrando éxitos
como el del ataque a Nuremberg, en marzo de 1944, en
el que el Mando de Bombardeo perdi6 96 aviones de
unos 800 que constituian la fuerza atacante. Los in-
formes britinicos confiesan que, aunque esporadica-
mente, las bajas que sufri6 la R. A. F. fueron muy al-
tas. En este afio Alemania logré incrementar el ni-
mero de aviones de caza nocturna, no obstante el ani-
quilamiento progresivo de su industria aérea.

La réplica del Mando de Bombardeo de la R. A. F.
fué designar un cierto niimero de aviones de caza noc-
turnos, con sus equipos radiolocalizadores de onda cen-
timétrica, con la misiéon de atacar a la caza germana
y aumentar los ataques fintas, provocando asi la dis-
persion de la caza adversaria, al mismo tiempo que la
masa de bombardeo atacaba los objetivos sefalados.

Por otra parte, el mayor perfeccionamiento de los
dispositivos auxiliares de navegacion proporciond la
méaxima eficacia a la aviacion de bombardeo de la
R. A. F. durante el afio 1944, en que tan soélo experi-
menté un 2,2 por 100 de bajas en las 100.000 incursio-
nes que realizd, lo cual puede justificarse recordando
que la llegada de los Ejércitos aliados a la frontera
alemana anulé casi por completo el sistema de alarma
germano.

Gradual descenso del poder aéreo aleman,

En 1939 y 1940 Alemania no tenia todavia aviacién
de caza nocturna. Toda la defensa antiaérea fué con-
fiada a la Artilleria antiaérea y a los reflectores. Nun-
ca pensé Alemania que pudiera ser atacada por una
poderosa fuerza aérea, pues estaba convencida de su
triunfo rapido mediante la Blitz-Krieg.

Fracasada la batalla de Londres en septiembre
de 1940, la realidad forzé al Mando alemin a organi-
zar la defensa aérea de su territorio ante posibles ata-
ques enemigos, entrando ya en la defensa activa noc-
turna unos 250 “Me-110" en el afio 1941. Este avién
no era muy adecuado para la caza nocturna, y més
tarde fué sustituido por el “Ju-88" y el “Do-217".

En 1942 tenia Alemania unos 1.500 bombarderos, no
dando preeminencia a la construccién de los cazas bi-
motores nocturnos hasta 1943, en que la accién conjun-
ta de las aviaciones norteamericana ¢ inglesa principio
a dejar sentir su accion de un modo contundente so-
bre el suelo aleman.
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Ese afio 1943 descendio a 1.300 el niimero de bom-
barderos y subi6 a 530 el de los cazas bombarderos de
accién nocturna.

No es extraifio, por tanto, que las estadisticas sefia-
len, segtn datos de los aliados publicados después de
la contienda, un ndmero aproximadamente igual el de
aviones derribados en 1942 por la caza alemana noc-
turna y la artilleria antiaérea: Alemania no tenia avio-
nes de caza eficientes, y en cambio si tenia la mejor
artilleria antiaérea conocida hasta entonces. Con sélo
530 aviones de caza en 1943 derrib6 ésta el 75 por 100
de los aparatos abatidos, correspondiendo el 25 por 100
a la accién de las armas terrestres; pero es que ade-
mas en ese afio 1943, segtin datos fidedignos conocidos,
el 75 por 100 de la artilleria pesada alemana se dedicé
a la defensa antiaérea en el frente del Oeste.

En 1944 la accién ofensiva del bombardeo alemin
sigue descendiendo. Es la época en que alcanza su pun-
to algido la accién destructora de las masas de bom-
bardeo aliado, aniquilando la industria alemana.

En ese afio 1944 se incrementa la construccién del
caza nocturno, amenguéandose la de bombarderos: unos
800 aviones de cada especialidad es el efectivo con que
cuenta Alemania. Le han destruido las industrias aero-
néuticas, y aun cuando recurre a la dispersién de los
centros productores, la perfeccion de los dispositivos
auxiliares de la aviacién aliada (‘“radar”, con dispositi-
vos Gee, Oboe, H2S, Pathfinder, visor Sperry) y el
aumento creciente de la masa de bombardeo aliado lo-
gran el colapso de la industria germana y la paraliza-
cion del trafico.

La Octava Fuerza norteamericana bate con preci-
si6n sorprendente los centros fabriles dispersos, en su
acci6én diurna. El Bomber Comando inglés satura zonas
industriales en su accién nocturna, realizada por masas
superiores a los 1.000 bombarderos, acusando tan sAlo
bajas del 2,2 por 100 en 100.000 incursiones durant» .1
citado afio de 1944.

Una fabrica de aviones “Foclke-Wulf”, en Bremen.
fué destruida por el bombardeo inglés en este afio 1944,
Merced al plan de dispersion se reconstruyé la fabrica
en Prusia Oriental, en donde fué destruida por la avia-
ci6n americana. Fué nuevamente reconstruida y nue-
vamente destruida por la Octava Fuerza de Bombardeo.
Al aproximarse el Ejército rojo fué evacuada a Bremen
de nuevo, y alli batida definitivamente por la R. A. F.

Aniquilada la industria de guerra alemana e inca-
paz de mantener una fuerza aérea eficiente, los aliados
son sefores del cielo: ya pueden realizar la invasion
del Continente. El Mando de las fuerzas terrestres que
arribaron a las costas de Normandia el dia 6 de junio
de 1944 queda extrafiado de la pasividad, de la lentitud
en el obrar de un Ejército, el mas aguerrido del mun-
do hacia tan sélo dos afios. Las piezas pesadas de la
Artilleria de costa alemana estaban reducidas a un si-
lencio absoluto. Habian sido destruidas por el Arma
Aérea (mediante el sistema Oboe), visperas del
dia “D".

Ya en marzo la red de ferrovias francesa habia
sido objeto de un sistemdtico e intenso ataque de la
aviacion, de tal modo que los cien trenes militares
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Un Boeing “Fortaleza 117, de la 8.° Fuerza Aérea, alcanza su
objetivo.

alemanes, que diariamente llegaban a las costas del
Canal, quedan reducidos a veinte trenes diarios en abril,
siendo bloqueados mas de mil trenes por las destruc-
ciones de estaciones, locomotoras, plataformas de cam-
bio, talleres, puentes, viaductos, etc. El funcionamien-
to de las “V” queddé gravemente afectado por los
bombardeos y la paralisis del trifico ferroviario. A tra-
vés de la zona parisina no fué posible el transporte de
una division. Se habia llegado al perfecto colapso en
la industria. en el trafico, en la vida toda del adversa-
rio, desde la extrema retaguardia a la barrera de forti-
ficaciones de la costa. Fué Von Rundstedt el que en
sus primeras manifestaciones ante los aliados sefiald
la causa principal de la derrota alemana: el dominio
aéreo aliado, el ataque continuado del Arma Aérea.

“Radar”-Gee-Oboe.

Repetidamente se ha aludido al RADAR y a los dis-
positivos GEE y OBOE, sobre los que seguidamente
vamos a dar algunas noticias.

La noticia de la existencia del “radar” fué dada a la
publicidad por primera vez en agosto de 1945.

Sir Strafford Cripps afirmé, al hacer puablica la
existencia del “radar”, que este sistema habia jugado
un papel méis importante en la guerra que el de la
bomba atémica. Ya en 1935 se instalé en Inglaterra
una estacién “radar” por primera vez en el mundo, pu-
diendo localizar aviones a una distancia de 80 kilo-
metros.

En septiembre de 1938, el radio de accién se ex-
tendié hasta 240 kilometros. En septiembre de 1939,
cuando estall6 la guerra, una cadena de estaciones “ra-
dar” comunicaba la presencia de aviones en la costa
desde Edimburgo hasta Portsmouth.

Gracias a este dispositivo sabemos ahora que no
sucumbié Albién cuando, en septiembre de 1940, Ale-



REVISTA DE AERONAUTICA

mania lanzé sobre las Islas Britdanicas todo el peso de
su potencia aérea y de sus flotillas de sumergibles (son
palabras de Strafford Cripps).

El “radar” es un tipo de radio. Las radio-ondas se
transmiten desde un emisor, chocan contra un objeto
sélido y son reflejadas en forma de eco en el receptor.
Los principios fundamentales se refieren, pues, a la
velocidad constante de propagacion de la onda (tanto
en la vibracién originaria como en el reflejo) de
300.000 kilémetros por segundo, y al principio de la
reflexion, privativa de las ondas ultracortas.

Para lograr ese reflejo es necesario concentrar
enorme cantidad de energia en una onda dirigida, onda
o rayo explorador como el de un reflector, que puede
girar en circulo de 360 grados.

Si se mide el tiempo que media entre el momento
de emitir una vibracion y el momento en que se acuse
en el receptor el retorno del rayo explorador, no es
dificil deducir a qué distancia se encuentra el objeto
detectado.

Una onda que choque contra un avién a 30 kilome-
tros de distancia de la estacién radar, invertird 0,0001
de segundo en reflejarse en ia estacién emisora.

Descubrir el procedimiento de medir ese tiempo y
convertirlo en distancia al momento, fué sin duda uno
de los problemas més dificiles que hubo de resolver-
se. La solucién fué el empleo de un tubo de rayos ca-
tédicos en el que se ha hecho el vacio, pudiendo obser-
varse perfectamente las vibraciones transmitidas y los
ecos reflejados. En ese tubo o pantalla catédica se han
fijado escalas indicadoras de las distancias y tiempos,
dada la posibilidad de poder materializar en la pantalla
el recorrido de la vibraciéon hasta el momento en que
se acuse el eco.

Las ondas “radar”, al igual que la luz, no atraviesan
montafias u obstaculos solidos que puedan encontrar-
se en su camino, limitacion que deben tener presente
los aviones en sus modos de ataque, Ll sistema radar
esta sujeto a interferencias como cualquier otra esta-
cién, y al decir de los expertos, atin se halla en perio-
do experimental, si bien puede ya calificirsele como
uno de los mayores descubrimientos cientificos de to-
dos los tiempos.

En principio se emplearon ondas ultracortas (me-
tro y medio de longitud); pero los resultados de la
localizacion de aviones resultaban poco seguros al no
poder diferenciar con exactitud, en muchos casos, los
ccos producidos por los accidentes del terreno de los
producidos por el objetivo. Este inconveniente quedo
zanjado en julio de 1940 gracias al invento del profe-
sor J. T. Randall, de Birmingham: la vilvula magne-
trén, generadora de ondas centimétricas de alta po-
tencia.

La valvula magnetrén constituye el fundamento de
todo el sistema radar moderno: ‘radio detecting and
ranging".

La aplicacion del sistema radar ha cristalizado en
multiples dispositivos, algunos de los cuales citamos
por interesarnos directamente,
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En 1941 se instalé el primer equipo radar en los
aviones de caza nocturnos.

En 1942 se emplea, por primera vez, por el Mando
de Bombardeo inglés, el dispositivo Gee, alcanzando
un gran éxito al servir de base para la navegacion a
mil bombarderos que arrasan Colonia.

El Gee no es, como el Oboe, un sistema de bom-
bardeo: es sencillamente un medio que permite defi-
nir la situacién de un avidon con gran exactitud me-
diante la interseccion de lineas hiperbélicas, Dos es-
taciones, B y C, emiten haces de microondas en lineas
hiperbélicas de potencia constante en cada estacion.
En la pantalla catédica del avion existen dos escalas
fluorescentes con su indice movible. El operador sin-
toniza las sefiales de B en su escala, y las de G en la
correspondiente, que estarin separadas por un inter-
valo de tiempo, dependiente de la distancia del avién
a dichas estaciones; toma nota del indice numérico
marcado en cada una (B 40 y C 130, por ejemplo),
contado a partir de un marcador fijo.

Consultando el “mapa Gee”, basta ver el punto en
que se cruzan las lineas hiperbdlicas B 40 y C 130, y
esa interseccion nos marca la posiciéon, Para facilitar
la labor, las lineas B aparecen impresas en color rojo
sobre la carta, y las C, en azul,

El dispositivo Gee se emplea tanto en el aire como
en el mar, y fué el utilizado universalmente el dia “D”
por barcos y aviones.

La navegacién hiperbdlica Gee sirve hasta distan-
cias de 1.000 kms., con un error en la fijacién de la
posicion de unos 500 metros.

El dispositivo Oboe es uno de los empleados por
el Bomber Comand de la R. A. F. en sus misiones de
bombardeo. Antes de la utilizacién de estos sistemas
de “navegacién a ciegas”, el porcentaje de impactos
sobre los objetivos era inferior al 3 por 100 de las
bombas arrojadas, segiin paladina confesiéon del Man-
do britanico. En 1943, utilizando el sistema Oboe en
el bombardeo nocturno sobre las fabricas Krupp, se
logré que el 83 por 100 de las bombas arrojadas ca-
yeran sobre el objetivo.

El sistema Oboe empleaba dos estaciones terres-
tres: una en el Condado de Norfolk, y la otra, situa-
da en el Condado de Kent. La primera se llama esta-
cion de “salida”, y la de Kent se llama estaciéon de
“pista” o “via”. Situado el objetivo del bombardeo por
sus coordenadas geograficas sobre una carta, la esta-
cién de pista, mediante un radio-faro direccional, diri-
ge un rayo que naciendo en la estacion llega hasta el
objetivo; este haz tiene una anchura méixima en el
objetivo de 15,53 metros. Las sefales son puramente
auditivas, no existiendo ninguna representacion visual,
recibiendo el piloto y navegador las sefales por auricu-
lares. Inicialmente el aviéon debe volar hasta un pun-
to llamado de “espera”, en uno de los extremos del
rayo u onda del radio-faro direccional. Una vez el avion
sobre el “punto de espera”, se conecta el Oboe y el
piloto escucha las sefiales Morse T (—) y la E (.),
que, cuando se unen, dan una nota continua, que es la
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que hay que seguir durante la navegacion. En el pun-
to de espera, la estacion de salida sigue la marcha del
avion, pudiendo asi senalar la posicion exacta del mis-
mo en cualquier momento. Es fundamental que una
vez en el rayo de la onda se mantenga inalterable la
velocidad y la altura del avion,

Manteniendo ¢l piloto la nota de recepcién conti-
nua, el navegador la oye igualmente; a diez minutos
de vuelo del objetivo oye cuatro veces A por Morse,
seguidas por una nota continua baja; a ocho minutos
del objetivo oye cuatro B. A cinco minutos escucha
cuatro C seguidas nuevamente por una nota conti-
nua que se rompe a tres minutos de distancia del obje-
tivo, oyendo acto seguido cuatro D. Después la nota
continua llega hasta situarse el avién a cinco segun-
dos del objetivo, oyéndose entonces cinco P, seguidas
de una raya continua. El navegante tiene la palanca
de descarga de las bombas en la mano, y al terminar
la raya acciona arrojando las bombas.

En la estacion emisora se ha obtenido automatica-
mente una informacién grafica del bombardeo, y cuan-
do la tripulacion aterriza, de regreso de su mision, es
cuando se entera de la eficacia del bombardeo que ha
ejecutado.

En julio de 1943 se empled por primera vez el dis-
positivo H2 S (ojo del bombardeo) contra Hamburgo.

El dispositivo H 2 S tiene la ventaja de ir instala-
do a bordo del avion, no teniendo relacién alguna con

estaciones terrestres, ya que el transmisor y el recep- .

tor de a bordo bastan. El transmisor lanza una serie
de sefiales exploradoras hacia tierra, cuyo eco lumi-
noso es recogido en la pantalla catddica del receptor.
Estos ‘“retornos de la tierra” aparecen reflejados en
colores verdosos, cuya tonalidad se aclara cuando re-
fleja un grupo urbano, cuyo contorno es perceptible
en la imagen. El agua no se refleja; asi, que una linca
costera o un rio aparecen en negro, y esta misma cir-
cunstancia resulta un buen guia para el navegante.
Para el H2S no existe enmascaramiento, y todo es
revelado en la pantalla catédica, en la cual existen
dispositivos graduados y escalas que indican la posi-
cién del objetivo y su distancia del avién. Segin los
técnicos, el dispositivo 11 2 S no es adecuado a bajas
cotas, porque las sefales rechazadas por la tierra son
de tal intensidad que hacen dificil su percepcion en la
pantalla.

El dispos.itivo H 2 S tiene en su haber la destruc-
cién de Hamburgo y la de la mayor parte de Berlin.

Posteriormente aparece el dispositivo “Rebeca-
Eureka”, consistente en balizas automaticas o pues-
tos de sefales “radar”, que sélo funcionan cuando son
afectadas por sefiales en clave procedentes de los avio-
nes de informacion. Mediante el empleo de estas ba-
lizas, el dia “D" las fuerzas paracaidistas y aerotrans-
portadas fueron guiadas, con toda seguridad, a puntos
determinados del territorio enemigo, en donde ya un
destacamento de vanguardia habia establecido una
“baliza radar”.

Merece citarse el dispositivo radar P. P. I. (Plan
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“Liberator” sobre el Canal en ruta hacia el objetivo,

Position Indicator), montado a bordo de los aviones.
Consta de una pantalla circular con un campo visual
de 360 grados, en donde gira una manecilla, igual a
un segundero de reloj, siguiendo ¢l giro de una ante-
na. Sobre la pantalla van apareciendo sucesivamente
los objetos detectados con una variedad de formas de-
pendientes de sus caracteristicas.

La interpretacion de las formas o senales registra-
das, grupos urbanos, costas, lagos, incluso embarca-
ciones en los puertos, etc., permite realizar bombar-
deos en plena noche o a través de cortinas de nubes
con una precision igual a la conseguida con los siste-
mas visuales directos mdis perfeccionados.

Los operadores de radar, duchos en la prictica,
pueden observar el nimero de aviones existentes en
el cielo en un momento dado. El dispositivo I. F, F.
(Identification Friend or Foe) permite identificar tan-
to en el aire como en tierra los aviones propios y los
enemigos.

En septiembre de 1945 se da noticia del disposi-
tivo adoptado por la A, A. inglesa en su lucha contra
los “V-1". La publicidad no es debida a los ingleses,
sino a la Marina de los Estados Unidos, quien empled
dicho dispositivo con éxito notable contra los aviones
suicidas japoneses y las bombas pilotadas “Baka”.

El dispositivo es conocido con el nombre de “es-
poleta de radio-proximidad”, y consiste en un cquipo
“radar” en miniatura (del tamafio de un bote de leche)
con cinco vélvulas, que emite vibraciones electromag-
néticas centimétricas a la velocidad de la luz (300.000
kilometros/segundo),

El equipo va fijado en la espoleta del proyectil, y
al llegar a 20 metros del objetivo (avion, barco, etcé-
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tera), las impulsaciones de ondas que emite el equipo
chocan contra el blanco y son reflejadas, actuando so-
bre un detonador eléctrico que lleva la espoleta, pro-
duciendo la explosién de la carga del proyectil.

El ingenio tiene un dispositivo de seguridad para
el caso en que el proyectil llegue a mas de 20 metros
del objetivo, no permitiendo su explosién cuando cae
en tierra.

Otras aplicaciones del sistema “radar” son el “alti-
metro absoluto” para los bombardeos aéreos; el “telé-
metro radar” para la Artilleria, superior al telémetro
éptico; el dispositivo C. H. L., empleado por la Arti-
lleria de costa para la interceptacion de aviones en
vuelo rasante; el dispositivo G. L., para la realizacion
del fuego de la Artilleria antiaérea sin visibilidad; el
dispositivo S. L. C., para conseguir que los reflectores
de la defensa se dirijan autométicamente hacia el ob-
jetivo.

El radar se empled por la Artilleria en el hundi-
miento del “Bismarck” y el “Scharnhorst”. Merced 2l
sistema radar, los aliados ganaron la batalla del Golfo
de Vizcaya en 1943, desapareciendo el grave peligro de
los submarinos alemanes y quedando asegurado ¢l
aprovisionamiento de las Islas Britanicas. condicion
indispensable para la preparaciéon y ejecucion del plan
de invasion del Continente.

Por el sistema radar (dispositivo Oboe) se consi-
gui6 que aviones a mas de 6.000 metros de altura, guia-
dos desde las Islas Britanicas, redujesen al silencio
cuarenta piezas pesadas de la Artilleria germana em-
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plazadas en el sector de invasién, de tal modo que el
dia “D” ni una sola de esas piezas hizo un disparo.

Segtin manifestaciones del Mariscal del Aire Sir
Arthur Tedder, la defensa de Malta se hizo posible
mediante la utilizaciéon del sistema radar, que permi-
ti6 la completa eficiencia de los exiguos medios de
defensa de dicha isla.

Hoy se ha hecho ptiblico el hecho de que la po-
tencia del Eje en Libia y Africa del Norte fué anu-
lada en gran parte merced al empleo del sistema ra-
dar montado en barcos y aviones,

Asi fué posible interceptar los convoyes del Eje,
impidiendo llegasen a su destino, en su mayor parte, en
momentos decisivos de la lucha en el norte de Afri-
ca; la terrorifica y sistemética destruccién de los con-
voyes de transportes “Ju-52" de Rommell y su con-
siguiente derrota fué posible merced al empleo del
radar.

So6lo a titulo de divulgacién, y de una manera so-
mera, hemos hecho el anterior resumen de las posi-
bilidades del radar sin que su numeracion tenga cardc-
ter exhaustivo.

Las novedades sobre el empleo de la onda centi-
métrica aparecen en las publicaciones profesionales en
cuantia reducida. Es un invento en periodo experimen-
tal, no obstante su rendimiento, ya acusado de un modo
relevante, segiin hemos podido observar; pero que, sin

~duda, espera un ambiente de mds armonia entre los

hombres de buena voluntad para manifestarse en su
estructura intima.

Una parte de Berlin después de los primeros bombardeos, D estruceiones en el distrito de Friedenan Station.
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