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Se enliende por Avincion parasila aquella

en la cual sus aviones, al menos durante
una parle de su mision, aclian unos a ex-
pensas de los olros. Naluralmenle los avio-
nes parasilos propiamente dichos, llegado
el momenlto oportuno, cesan en la depen-
dencia parasilaria, acluando enlonces autd-
nomamente; pero puede darse el caso lam-
bién de que en todo un servicio no se dé
esa oporlunidad para que los parasilos se
desprendan, lo que no quita en nada la con-
dicién de parasilarios, ya que en todo mo-
mento pueden acluar, aunque de hecho eslo
no haya llegado a ocurrir.

La Aviacion parasila es, por tanlo, conse-
cuencia de un adelanto técnico; el avion pa-
rasilo, adelanto léenico que ha proporciona-
do la solucién a un problema, el problema
de que un aviéon pueda volar adherido a
olro hasla que le llegue la hora de indepen-
dizarse para acluar, y una vez que ha ac-
tuado que pueda o no reinlegrarse a la pri-
miliva dependencia parasilaria. Pero, como
siempre, surge la insoslayable dependencia
de lo técnico y de lo tactico. El adelanto
léenico del avion parasilo produce inlere-
sanles consecuencias en el campo de lo es-
lralégico, de lo laclico y de lo organico, cu-
yas consecuencias resulla en extremo inle-
resante analizar y considerar, deduciendo
las posibles repercusiones que para el des-
arrollo de una fulura conlienda aérea hubie-
ran de ser achacables a esla indudable no-
vedad de la Aviacion parasila,
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Antecedentes.

La Aviacion pardsita cuenta con una ra-
zon de ser suficientemenle obvia para que
no se haya pensado en sus posibilidades
hace baslanle liempo, liempo que, como es
nalural, viene limitado por el que los avio-
nes han tardado en progresar lécnicamente
lo suficienle para poder empezar a pensar,
como cosa viable, en el hecho de transportar
ellos mismos olro avién. Pero la razén obvia
a-que anles me refiero, y por la cual los
aviadores lenian forzosamenle que pensar
en el avion parasito, es el hecho incueslio-
nable de que exislen una serie de aviones.
por ejemplo los cazas, cuya ulilizacion po-
dia ser repulada de indispensable en deler-
minados liempo y lugar, y que, sin embar-
go, por falta de caracteristicas lécnicas apro-
piadas se hacia del todo imposible su em-
pleo en aquellas cireunslancias. Desde lue-
go que eslas defliciencias, por lo que respec-
la a la autonomia, pueden ser remediadas
por el abastecimienlo en vuelo, y mediante
el cual los aviones pueden llegar a oblener
radios de acecién praclicamenle ilimitados.
Pero eslo no se opone, mas bien se comple-
menta con la Aviacidon parasita, la cual, por
otra parte, ofrece olra serie de venlajas pe-
culiares y de las cuales ya se hablara.

Ya en la segunda guerra mundial se con-
cibié, por parle alemana, un lipo de aero-
planos que ellos bautizaron con el nombre
de “aviones compueslos™ o de tipo “Mistel”,
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y que el Mando germanico lenia preparados,
cuando acab6 la -guerra, para alacar princi-
palmente a los barcos y a las cenlrales elée-
tricas, barreras y otros objelivos andlogos
en importancia y conira los cuales hubiese
podido resultar un arma en exiremo eficaz.

La iniciacién del esludio de estos aviones
seemprendié tomando como ejemplo los
“kamikaze” japoneses, que pueden, nalu-
ralmente, ser considerados como una espe-
cie de antecedente indireclo, al recoger las
mentalidades europeas, libres del fanalismo
‘nipon, la idea de los suicidas japoneses y
perfilar la nueva modalidad inspirada en
aquella tactica, pero cambiada por el sello
de olra peculiar psicologia. Fiados en esle
ejemplo los constructores de la casa Jun-
ker y algunos especialistas del Allo Mando
del Ejército acordaron unos ensayos realiza-
dos en el afio 1936-37 por la fabrica “Shorl”
con el avion compueslo Mayo, que era un
hidroavién pesado que llevaba en su dorso
un avién ligero provisto de flotadores. Bas-
faba transformar el avién “madre” en trans-
porte de explosivos sin piloto y de elegir el
avién “hijo”, un monoplano de caza rapido,
cuyo piloto dirigiera el conjunto del *Mis-
tel”. Al apuntar el avién transporte de ex-
plosivos el piloto de caza se desligaba de ¢él
con su aviéon, regresando a su base tras en-
lablar combalte o no, segin la siluacién lo
aconsejase, '

Los primeros “Mistel” de esle lipo esta-
ban inlegrados por un bombardero en pica-
do Ju-88 y por un monoplaza de caza Mes-
serschmit Me-109. Durante el vuelo hacia el
objelivo el caza utilizaba el combustible del
avion portador y, por lanto, podia iniciar su
vuelo de regreso conlando con sus depdsi-
tos totalmente llenos. La velocidad media
del “Mislel”, cuyo resistencia al avance era
muy elevada, era de 240 km/h. a unos 4.000
melros de altura.

A unos 10 § 15 kilémelros de su objelivo,
¢l pilolo preparaba su ataque y a plenos ga-
ses, & una velocidad de 550 km/h. y sobre
una lrayecloria que presentaba una inclina-
€ion de unos 20 a 25° el pilolo apuntaba al
objelivo, maniobrando con sus propios man-
dos de mano y pies, para después conectar
el mando automdlico. Tras las allimas co-
rrecciones de rumbo, el caza se desprendia
del avién porlador a cosa como de unos Ires
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Kilomelros del objetivo. El avién portador
continuaba su vuelo por el rumbo preestable-
cido y reglado de anlemano para que con
su carga explosiva hiciese colisién con el
objelivo. Sin embargo, y conecretando acer-
ca de la ulilizaciéon praclica, parece ser que
tan solo una vez se ensayé6 el ataque por
esle procedimienlo, y en contra de un gran
barco de guerra, y el ataque hubo de ser inte-
rrumpido a causa de que el enemigo consi-
gui6 cubrirse con una espesa capa de nie-
bla artificial.

El principal defecto achacable a este
avion compueslo es la imposibilidad de re-
cuperarlo, puesto que en realidad se Lralaba
de un verdadero avién suicida, en el cual se
habia conseguido salvar al pilolo, eso si,
merced a esa ultima fase de vuelo automa-
tico, y habiendo conseguido economizar la
vida de un técnico, factor de valor inapre-
ciable, desde luego, pero subsistiendo el de-
rroche del cosloso y complicado material de
guerra. No hay que olvidar que cada dia
cuenta mas y mas en las guerras el faclor
econémico, del cual nadie puede desenten-
derse y que si bien se hace lolalmente ne-
cesario gaslar ingentes canlidades de dine-
ro, nadie se puede y menos se podra per-
mitir en el fuluro el derrochar un solo cén-
timo.

En 1944-45 las fabricas Junker comenza-
ron la improvisacién de otro avién compues-
lo, el “Mislel” de reaccidn, inlegrado por un
avion bombardero 287, tetra o hexamolor y
un caza monoplaza Me-2062. Esle “Mislel”
de reaccion habia de aleanzar velocidades del
orden de los 800 km/h., y asimismo la Jun-
ker fenia olro proyeclo en esle senlido a base
de un Heinkel 202, lransportando sobre su
espalda un Ju-268, debiendo alcanzar con
este compuesto la velocidad de los 800 ki-
[6metros/hora. Este ullimo modelo, y con el
fin de garantlizar una mayor precision en la
punteria, habria de llevar montado un inge-
nioso sistema de pilolaje mediante la tele-
vision,

De lodo lo anteriormente dicho se observa
que la orienlacion alemana se dirigia ex-
clusivamente a la férmula avidn sin piloto,
(ue era lanzado, e incluso dirigido, desde el
otro avion del conjunto. Eslo es, cierlamen-
te, un poco diferenle a la idea que de la
Aviacién parasita se tiene en los momentos
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actuales, segiin el criterio norteamericano,
pero constiluye un antecedente de indudable
inlerés, y que no debe en modo alguno ser
relegado al olvido.

En los Estados Unidos se liene un concep-
to de la Aviacion parasila totalmenle dife-
rente de esle que hemos vislo sustenlado por
los alemanes. No se lrala aqui ya de un
avion conducido por olro en la fase de apro-
ximacion, por decirlo en lenguaje lerrestre,
para después quedar converlido en mero
proyeclil en la toma de conlaclo. Es, por el
conlrario, una Aviaciéon denlro de olra, dis-
puesta para actuar conjunta o independien-
le, pero de forma auténoma, contra un ob-
jelivo prefijado, que surja de improviso o
incluso (ue se espere su presencia, con un
mayor o menor grado de cerleza. Hasla el
momento presenle la Aviacion parasila pa-
rece limitarse, pura y exclusivamente, a la
(laza parasila, pero ello no implica en modo
alguno la existencia de un faclor prohibiti-
vo, y no se anloja dificil el concebir para el
fuluro Aviaciones parasilas de Reconoci-
miento, de Asalto, de Minado, Antisubmari-
na, de Enlace, ele., ele. Pero como, repilo,
(que hasta el momenlo presenle tanto los en-
sayos como las disquisiciones ledricas que
se han formulado se refieren concretamente
a la Caza parasila, al exponer estos anlece-
denles de lo realizado me referiré concreta-
mente a la Caza, pudiendo el lector aplicar
lo genérico para olros casos posibles de con-
cebir.

El caza parasilo lleva a cabo una mision
que hasta la fecha habia sido vedada al cazu
normal de escolta, debido al enorme consumao
de combustible de los modernos motores a
reaccion. La asociacion del caza parasilo al
bombardero es sumamente beneficiosa,
pueslo que permite al caza alcanzar una ve-
locidad nelamenle superior a sus congéne-
res con un tonelaje mucho menor. El rein-
tegrarse sobre una plalaforma movil permi-
le reducir la superficie alar correspondiente,
beneficio en cuanto a la velocidad y sin co-
rrer el riesgo de tomar contaclo con la tal
base a velocidad excesiva. La superficie alar
del caza parasito puede reducirse mucho con
una innegable venlaja para su velocidad.
Iisto se refiere, naturalmente, a lo que pu-
diéramss llamar caza parasilo puro, eslo es,
el caza que se desprende de su aviéon base

19

REVISTA DE AERONAUTICA

y una vez cumplida su mision se engancha
nuevamente, reintegrandose de esle modo a
la dependencia parasitaria. Tal es el caso
del McDonnell F-85, el cual, sin embargo,
presenla una serie de dificultades técnicas
por resolver, y concernientes precisamenle
i esa recuperacion, en la cual estriba la
auténtica puridad parasitaria, que parece ser
ha restado por el momento considerable im-
porlancia a esle pardsilo ortodoxo, al menos
hasta tanlo no se consigan resolver las men-
cionadas dificullades de orden lécnico. Ello
no implica, desde luego, que la idea no sea
utilizable, y como tal la habremos de consi-
derar, pero, desde luego, a reserva de que
los medios técnicos lleguen a resuliar ade-
cuados para la conveniente ulilizacion lae-
tica.

Exislen, sin embargo, otras formas de
Aviacion parésila acaso menos puras que
la que anlecede, pero que a pesar de todo
juslifican plenamenle semejanle denomi-
nacion. Tal es el caso del avién que en el
momenlo oportuno se desgaja de su “nodri-
za”, aclha con arreglo a sus peculiaridades
Y ya no se recupera, al menos por el avién
base, pero que pueda regresar a una base
propia o amiga. Naluralmente que en el caso
de no poderse hacer esto ullimo y el piloto
se vea precisado a lomar lierra en zona del
enemigo, este avién debe ir provisto de al-
gun clicaz disposilivo que garantice al pi-
lolo la posibilidad de deslruir su aparalo
con el fin de que el adversario no pueda
aprovecharse de la informacién que su cap-
fura pudiera represenlar.

A esle respeclo se han verificado pruebas
con el Bell X5-1, avion cohele de exlraor-
dinaria velocidad, pero de reducidisima aulo-
nomia, como por todos es sobradamente co-
nocido. Esla reducida aulonomia lo hace,
pues, exiremadamente aconsejable para su
ulilizacion como avion parasito, ya que esla
es la inica forma por el momento de utili-
zar sus inapreciables caracleristicas en lea-
lros de operaciones importantisimos, y en los
cuales su acluacion pudiera resultar decisi-
va y que, sin embargo, debido a las limila-
ciones impueslas por sus reducidas caracle-
risticas en orden a su radio de accion, de
otro modo seria de todo punto irrealizable.
lLas pruebas en este sentido parece ser que
han constituido un nolable éxilo, y he aqui
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como en este orden de ideas se ofrece am-
plio campo a lo parasito.

Olra solucién que también enira de lleno
en el lerreno de lo “parasito” es la consti-
fuida por el avion con motor, remolcado, de
lo cual también se han hecho ensavos con
éxito halagiiefio. El remolque liene a su fu-
vor, con relacion a los planeadores, el que
sera sumamente ulil para acoplar al bom-
bardero pesado su escollia, v ademas consli-
tuye un éxilo indudable para ampliae los
radios de aceion  proporcionados por las
menguadas autonomias de los modernos ci-
zas a chorro. Presenta, eso si, con respecto
il avion parasito incluido dentro del avion
base, la desventaja del rendimiento de con-
junlo, asi como la.relativa a que el pilolo
del parasilo puro puede permaneccer perfec-
lamenle descansado mientras vuela incluido
en el avion base y le corresponde acluar,
mientras que el piloto remoleado va acumu-
lando faliga a lo largo del largo 'y cansado
vuelo de aproximaecion.

Considerados, aunque sea un poco a la li-
gera, los anlecedenles de la Aviacion para-
sita, es va hora de pasar a considerar las
repercusiones que su uso puede delerminar
en los terrenos estratégico, tactico y orga-
nico.

Estrategia.

La primera condicion que salta a la visla
es la de que mediante la Caza pardsila to-
das las acciones aéreas que se conciban po-
dran ir con la adecuada escolta de las uni-
dades de caza. No dala de ahora, ya Dohuel
expuso sus leorias con valienle rolundidad:
la idea del aviéon inexpugnable ante los ata-
(ques de los enemigos aéreos. Sin embargo,
esa leoria ha sufrido numerosas quiebras en
el decurso de distintas guerras. Ahora . se
vuelve a hablar del asunto con noloria insis-
lencia y haciendo palanca en las excelenles
cualidades del B-36, el vehiculo aéreo estra-
légico por excelencia en los acluales mo-
mentlos. Pero estas excelencias de caracle-
rislicas han suscitado una de las mas apa-
sionadas y desmedidas controversias de los
altimos tiempos. Esta controversia ha veni-
do a demoslrar que no hay unanimidad de
crilerios ante la presunta inexpugnabilidad
del bombardero de la Convair. Si se medila
en que las modernas incursiones de bombar-
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deros estratégicos, porlando bombas alémi-
cas o de hidrogeno, son de una imporfan-
cii vilalmente deecisiva, hasta lal punlo que
hay que hacer imposibles para que dichas
incursiones no puedan ser intercepladas por
el enemigo, se comprende la imporlancia de
poner lodos los medios al propio aleance
para impedir que lales voelos sean neulra-
lizados. Aqui acude, como de la mano, la
conveniencia y la necesidad de que seme-
Janles acciones vayan escolladas con la ade-
cuada proteceiéon de caza, y dado que los
radios de aceion de los modernos cazas no
eslan a la altura de los detentados por los
hombarderos estralégicos, la solucion viene
dada por la eaza pardsila pura, por los avio-
nes remoleados o bien por cazas que se va-
van abasleciendo en vuelo, lo cual no siem-
pre serd posible,

s, pues, la Aviacion parasila la que pue-
de ofrecer la mejor formula para la prolec-
cion de esas unidades de bombardeo cuyn
acluacion en los primeros dias de la guerra
puede dar a ésla un sesgo definitivo.

Tactica.

Su ulilizacion introduce nuevos e impor-
tanlisimos factores para el conceplo de
maniobra aérea, a la cual proporciona una
complejidad inédila hasta el momento. De
aqui en adelante las modernas fuerzas iran
provistas de aulénticos aeroplanos porlavio-
nes, llevando en su seno una decisiva posi-
bilidad de desplegar nuevas e importantes
fuerzas en plena accion, y de cuyo empleo
inteligente y oportuno pueden deducirse im-
portantisimos resultados.

Pero no quiere esto decir que cuentan con
I posibilidad de desgajar la caza para aten-
der a la defensa de la formacién escollada
en un momento peligrosamente decisivo, si-
no que ademdas abre ancho campo en el cual
puede concebirse un empleo simullaneo so-
bre objetivos eslrecha e imporlantemente re-
lacionados. Por ejemplo, se puede ordenar
a unas unidades de bombardeo que lleven
a cabo una accién especifica contra deler-
minado objetivo. Al propio tiempo se les
asigna una unidad de caza parasila, pero no
para su proleccion en esle caso, ya que la
importancia del objelivo a atacar puede ha-
cer necesario que ambos aviones tengan que
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aguantar al cnemigo simplemenle con lus
defensas de a bordo. Una vez llegados al ob-
jelivo, solo en este caso se desgajard lu caza,
para coordinar sus alaques con amelralla-
doras y cohefes con el simultaneo o desfasa-
do bombardeo de la olra unidad. Es el Man-
do en vuelo el que debe decidir sobre la con-
veniencia o no conveniencia, en cada mo-
‘mento, de ulilizar la fuerza en potencial de
i caza que lleva consigo, y la cual, a una
~imple orden, debe Ilransformarse en po-
fencia efectiva. A favor de esla acluacion
conjunla debe decirse que el enlace y la
coordinacion pueden ser infinilamente ma-
vores, pueslo que ofrece la posibilidad del
conlacto personal y, en consecuencia, las de-
cisiones debe esperarse resulfen mucho mas
lelices.

Como es logico, cada nacion, en ¢l mis-
mo caso, obrard de acuerdo con sus pecu-
liarisimas caraclerislicas, y ello es perfec-
lnmente logico, ya que los pueblos son lan
diferentes entre si que lo que para uno re-
sulta adecunado es perfeclamenle conlrapro-
ducente para otros. Hablaré, pues, en lérmi-
nos generales del problema. A mi modo de
ver, el mando debe ser ejercido por aquel
que asume la responsabilidad de la mision
principal, En las guerras modernas resulla
ulgo anacrdnico el sislema de I rigida an-
ligiiedad, y los grandes jefes militares de
lodos los tiempos han conferido en todo mo-
mento la maxima auloridad a acquellos que
podian ser en cada momento sus mejores
colaboradores. Ello da explicacion a esas ca-
rreras fulgurantes de algunos jefes y oficia-
les en lodas las guerras, No cabe duda que
el Mando que elige sus directos colabora-
dores, o los cuales asciende a tenor de sus
necesidades, es humano y, por tanlo, sus-
ceplible de errores, no pequefios en ocasio-
nes. Pero hay que convenir que la respon-
sabilidad de la direccion de una guerra es
rosa demasiado importante y seria para po-
nerle corlapisas y dificullades al que la de-
lenta. Y esle hombre liecne que verse asis-
lido por los que €l considera los mejores, y
ni es praclico, ni humano, ni convenienle,
imponerle sus direclos colaboradores. Il
mando en guerra, y lodavia mas el mando
aéreo, ha de lener por fuerza una flexibili-
dad tal que permita al Jefe supremo la uli-
lizacion en cada caso, para la responsabili-
dad de los mandos de cada accion. a aque-
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llos que precisamenle resulten mas apropia-
dos y convenientes para el feliz logro de la
misma.

Otro punto de capilal importancia estriba
en el puesto de los jefes de la agrupacién
en vuelo. El jefe debe ir despreocupado de
loda olra misién que no sea la especifica
del mando, que ya es bastanle dilatada y
compleja de por si. En esle caso el jefe de
la caza puede y debe ocupar su puesto en
vuelo con su propia unidad. Y en lodo caso
los jefes de bombardeo y de caza deberan
volar en el mismo avion base, con el fin de
aprovechar al mdaximo las posibilidades y
conveniencias (ue pueden deducirse del con-
tacto personal.

El jefe de la agrupacion cumple las dr-
denes de actuar emanadas de sus mandos,
y, como es nalural, decide en las inciden-
cias. Nunca deberda olvidar que la Aviacion
Pardsila es un arma cuyo empleo se debe
cuidar en exiremo, ya que acaso por una
utilizacion prematura pueda enconlrarse sin
posibilidades de hacer senlir su accion en
momenlos muchisimo mas cruciales ¢ im-
porlanles, v que asimismo cabe que por re-
frasar en demasia su empleo puede llegar
i perder folalmente una baza sin haber ju-
gado en ella todos los [riunfos con que con-
taba. Es, pues, harto complicado todo cuan-
lo trate de referirse a normas sobre la de-
cision o no de acluar del jefe. Como todo
en el arle de la guerra es bien poco lo que
se puede reglamentar y mucho lo que liene
que dejarse a la inspiracion y al acierlo de
(uienes ejerzan el mando.

Y con las citadas sugerencias, que nada
son en si, pero que pueden llegar a serlo
como una especie de directrices sobre las
que pensar, creo que queda suficientemenle
demoslrado la imporlancia que en lo taclico
puede llegar a lener el empleo de las avia-
ciones parasilas,

Organica.

Hay que reconocer que hasta hace harto
bien poco tiempo la Orgianica, como cien-
cia, no existia, Existian, eso si, organizacio-
nes mejores o peores, adecuadas o inade-
cuadas, pero dichas organizaciones no lle-
gaban a cumplir una serie de requisitos
cienlificos. Toda organizacion, con anterio-
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ridad a ser elaborada, debe responder a una
serie de principios fundamentales. Puede
decirse que toda organizacion debe reunir
los requisitos siguientes:

Adecuada, practica, sencilla, rapida y
eficiente; de fdcil inspeceién y revision, si
se lrata de una organizacion en paz, que
sea facilmente convertible en organizacion
de guerra; economica, flexible.

Las dos ultimas cualidades, de extraordi-
naria modernidad, son importantisimas, y
sobre ellas quiero hacer particular hincapié.

La economia resulta bésica para la gue-
rra moderna, en la cual el factor econémico
liene una influencia decisiva. Era norma
antigua la de que en la guerra no importa
el dinero que se gasta, so pretexto de que
la victoria compensaba sobradamente todos
los gastos. Esto, hoy en dia, no es ni ver-
dadero ni exacto, ya que los paises ganado-
res de las guerras de lo primero que tienen
(que preocuparse es de la recuperacion de sus
antiguos adversarios, puesto que si no, la
ruina de éstos puede abocar a lo propio a
los mismisimos vencedores, y ademas, por-
que el que despilfarre en la guerra puede
que le ocurra que se quede en el camino
del triunfo y no llegue a alcanzar la vie-
loria. )

El otro extremo, el de la flexibilidad, es
asimismo de capital importancia actualmen-
le. Hoy se huye del criterio de la organiza-
cién rigida y se comulga con el mas logico
de organizar de acuerdo para cada misién,
e incluso para cada situacion. Deben, pues,
las modernas organizaciones estar doladas
de lus suficientes posibilidades para permi-
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tir los adecuados cambios que las hagan
idéneas para cada caso.

Referenle a la organizacion de la Avia-
cién Parasita, extremo interesante por la

-novedad que implica, hay que apuniar que

se conciben tres clases de organizaciones
para su empleo futuro: dependientes, inde-
pendienfes o afeclas. Independiente es mo-
dalidad que forzosamenle hay que desechar,
ya que no es concebible el empleo de eslas
unidades, que precisan de olras para su con-
dicién parasitaria, acluando completamente
aparte. Sélo cabe pensar en eslo cuando una
unidad parasita tenga que cumplir por si
sola una misién determinada y olra unidad
base las lransporle hasla un punto donde
ya sea factible su actuacion independiente.
Pero esto serd las menos de las veces vy hay
que considerarlo como excepcién.

La organizacion dependienle implica el
ligar una unidad parasilaria a olra unidad
base, y esto parece ir contra ese principio
de la flexibilidad, que es fundamental en la
Organica moderna.

Parece, pues, lo mas recomendable la or-
ganizacion independiente de las unidades
parasitas y que sean afecladas para un cier-
lo tiempo, 0 para una campaia, a olras uni-
dades. Y, desde luego, ostenlando una in-
dependehcia organica, que no esta, en modo
alguno, opuesta a la dependencia tactica
que pueden tener, y de la cual va me he
ocupado.

Y esto es, expresado de modo somero, algo
de lo mucho que puede dar de si un tema
lan interesante, tan moderno y tan actual
como lo es este de la Aviacién parasita.
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