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La instruccion de bombardeo en las unidades aéreas

Grdaficos de entrenamiento
Por EMILIO ENTERO

Capitdn de Aviacion

_;‘ N un libro del mavor alemin von Helders, cuya edi-
cion en francés se titula Conpment Paris séra détruil
en 1930, que he leido recientemente, se expresa muy bien
a mi juicio la mision de la Armada Aérea v las caracte-
risticas que deben tener sus aviones para llevarla a cabo.
Aunque es eseribir sobre teorias ya conocudas, por estar
éstas en el citado libro condensadas en seis puntos concere-
tos, creo de interés traducirlos a continuacion:

.*  La mision principal del Arma Adrea debe ser des-
truir la voluntad de guerra del enemigo, bombardeando
su poblacion civil y su territorio.

22 Para poder llevar lejos v con seguridad una gran
carga de bombas, es necesario construir aviones gigantes
de carga util elevada y de gran radio de accion, aviones
susceptibles de ser provistos de todos los instrumentos
de navegacion necesarios para el vuelo en el mal tiempo
v entre nubes, i

3. Tales aviones deberin defenderse por sus propios
medios contra los aviones enemigos. La accion de sus
ametralladoras v cafiones deberd ser eficaz en todas las
direcciones v de un alcance tal que los aviones de caza,
a despecho de su mayor velocidad y movilidad, no puedan
atacarles utilmente.

1. El rendimiento téenico maximo no podra ser obte-

Fotografia tomada
desde el avién bombardero a 500 metros.

Bombardeo del circulo del campo de Los Alcizares.

nido mas que por la atribucion de cada tarea a un espe-
cialista.  ISsta division de trabajo y esta especializacion
no podrin ser alcanzadas mas que en un gran avion sus-
ceptible de levar un equipo de varios hombres.

5. Sélo tales aviones podran ser llevados, segun la
thctica adrea, en formaciones cerradas, lo que era impo-
sible con los aviones de caza, donde un solo hombre debera

asegurar todos los servicios: pilotar, orientarse, permane-
cer en enlace, tirar, radiotelegrafiar,

6.0 Los bombardeos deben hacerse de dia, porque so-
lamente de dia es posible visar y tocar exactamente, y solo
la claridad del dia permite el vuelo en formacion cerrada.

Bombardeo realizado con seguridad, a pesar de haber un aparato que
acaba de tomar tierra.

Analizando las anteriores conclusiones v teniendo en
cuenta que tales tipos de aparatos estin ya conseguidos
por la industria, para sacarles el rendimiento que el mayor
von Helders supone en una hipotética guerra entre I'rancia
¢ Inglaterra, serda preciso instruir a sus tripulaciones de
una manera concienzuda, con tendencia principal a con-
seguir lo que estda expresado en el punto 4.°  Para llevar
esta especializacion al maximo serd preciso abandonar la
tendencia actual de que cada tripulante sepa y practique
un poco de todo, que es la manera de no hacer nada ex-
traordinariamente bien, y que se dedique en cambio cada
uno a perfeccionarse verdaderamente en su especialidad.

Admitido esto y teniendo en cuenta que tales aparatos
en una accion de guerra deberin despegar de su acrodro-
mo, volar y navegar con toda seguridad (sin preocupacio-
nes del estado del tiempo), comunicarse entre si y con sus
bases, bombardear con gran precision v defenderse, sobre
todo a la vuelta, se deduce claramente que la instruccion
de especializacion debe versar sobre pilotaje, navegacion,
radio, bombardeo y tiro. Todas estas materias son igual-
mente importantes, y en que cada uno realice bien su come-
tido se apovara el éxito del conjunto.

Aun yo me atrevo a decir que para lo que la Aviacion
¢s mas atil es precisamente para bombardear; nosotros
mismos tenemos experiencia sobre el asunto, pues en nues-
tra guerra de Africa pocos reconocimientos, correcciones
de tiro de Artilleria, ete., hemos hecho al lado de los miles
de bombardeos efectuados, sin olvidar que los aprovisio-
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Foto-

Bombardeo en patrulla del campo de vuelo de Los Alcazares.
grafia tomada desde un observatorio situado a 400 metros.

namientos de posiciones sitiadas, que fué uno de los co-
metidos mas importantes de la Aviacion en Africa, fueron
al fin v al cabo bombardcos.

No se puede decir que en una guerra regular pasara
exactamente lo mismo; pero quiza podamos ver también
que los espléndidos resultados de los bombardeos oscu-
rezcan los restantes servicios que pueda realizar la
Aviacion.

Dejando que otros se ocupen de perfeccionar la ins-
truccion en las demds materias, me ocupo hov en este
articulo a contribuir con un grano de arena mas al perfec-
cionamiento de la instruccion de bombardeo.

LLa mstruccion preliminar de bombardeo, consistente en
estudios tedricos y practicas en tierra, esta indicada en el
Plan de Instruccion de 1935. Una vez sabida ¢sta, hay
que practicar, mucho o poco, lo que cada cual necesite,
para conseguir que los errores en ¢l paso por la vertical
v en el lanzamiento de bombas de entrenamiento sean me-
nores que el limite que luego marcarc.

Grdficos de entrenamiento

ara estimular el celo de los tripulantes, para poder
hacer estudios comparativos v sobre todo para analizar
los defectos de cada uno, o las causas de error, creo de
gran interés que se lleven unos graficos, tanto para el paso
por la vertical como para el bombardeo, indicadores de
la marcha de la instruccion y que deben ser individuales
y de conjunto.

Graficos de paso por la vertical

Istos griaficos se hacen muy bien empleando papel mi-
limetrado; en el grafico ntimero 1 tenemos un modelo de-
ducido del entrenamiento real de un alumno.  Sobre dos
cjes coordenados se toman en el horizontal los dias de
entrenamiento, representando cada centimetro un dia v
numerados del 1 en adelante desde el origen a la derecha;
en el vertical se toma el error medio diario, en tanto por
ciento de la altura de vuelo, representando cada centimetro
un 1 por 100 v numerados desde el cero en adelante del
origen hacia arriba.

Realizando, por ejemplo. tres pasadas diarias, y encon-
trando la media aritmética de los valores absolutos de los
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crrores en tanto por ciento de la altura, se van marcando
puntos sobre las lineas que representan dias, obteniendo
la linea de entrenamiento, que debe ser, en general, des-
cendente.  En este grifico se ve que el error medio del
primer dia ha sido del 11 por 100, para bajar el segundo
dia al 5,8 por 100 y, salvo la ligera subida del tercer dia,
se llega al quinto con un error medio de 3,6 por 100,

Observando los grificos de entrenamiento de gran nii-
mero de individuos que no habian realizado nunca tal ejer-
cicio, se encuentran algunos como el del grifico nimero 1
que empezando con un error grande, consiguen con bas-
tante regularidad disminuirlo, salvo alguna ligera subida,
que puede atribuirse al mal tiempo o al cambio de piloto,
v llegan en mas o menos dias a pasar por la vertical con
errores pequenios.  Sin encontrar una palabra verdadera-
mente apropiada los designo con ¢l nombre de entrena-
micnto seguro, v suelen ser individuos que hacen las cosas
con teson v a conciencia, dando gran resultado para este
ejercicio,

Otros comienzan con errores no muy grandes, v de éstos
algunos consiguen disminuirlos v otros permanecen esta-
cionarios.  I"inalmente hay algunos, como el representado
en el grifico nimero 2, que los lamo de entrenamiento in-
seguro, porque cometen, sin causa que lo justifique, erro
res alternativamente grandes v pequenos, haciendo creer
que no se pueden entrenar o que pasan por la vertical a la
casualidad.  Si cambiandoles de piloto e msistiendo mis
dias no mejora su instruccion, hay que creer que no pue-
den entrenarse o que no utilizan el visor.

[£] grafico nimero 3 representa el entrenamiento de vn
grupo de 20 alumnos en solo cinco dias a tres pasadas dia-
rias, y el nimero 4 el de cinco
alumnos en diez dias a seis
pasadas diarias. La diferen-
cia entre ellos es notable v
nos demuestra palpablemente
que para conseguir un grado

!fJ

91 suficiente de . entrenamiento
son precisas al menos 50 6 6o

81 pasadas por la vertical por
término medio.

7 Con ¢l material de vuelo v
visores que tenemos en la ac

(] tualidad ecreo que se debia
pretender en las unidades que

51 los equipos pasen por la ver-

tical a varias alturas con un
error medio que sea a lo sumao
igual al 2 por 100 de la altura

3T de vuelo, realizando para ello

el nimero de pasadas que
27 cada equipo necesite para
y conseguirlo,

Graficos de bombardeo

/i 2 I 4 5

n el entrenamiento eén
Nam, 1, Grifico individual de en-
trenumicuto en paso por la verti-
cal en cinco dias, a tres pasadas
diarias, (Entrenamiento seguro.)

bombardeo se debe pretender
dos cosas: que no haya erro-
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res sistematicos, es decir, que re-

J’ZJ' sulte ¢l bombardeo centrado, v
que hava poca dispersion.  Por
11 esto hay que prestar un poco
mas de atencion a los graficos
101 individuales v hacerlos de un
modo que, aunque algo mis
9 complicado, indiquen claramente
si existe tendencia a cometer
87 errores en un sentido determi-

nado, por ejemplo, siempre las

1 bombas cortas, al mismo tiempo

6l que la magnitud de estos errores.

IZs por otro lado importante

5] ‘ hacer un grafico para los errores

\ en alcance y otro diferente para

pa! H'n, los errores en direccion, puesto

' que estas dos clases de errores

2t se producen por causas comple-
tamente diferentes.

24 El grifico nlimero 3 nos re-

presenta el entrenamiento real

11 de un alumno en punteria en di-

reccion,

+ ¢ : - Este grafico se construye tra-

7 2 3 4 5 ,indo uma recta en papel mili-

Nim.2. Grifico Individualde  metrado, que con una flecha en

entrenamiento en paso por la

vertical en cinco dias, a tres

pasadas diarias. (Entrena-
miento inseguro.)

su extremo superior nos indica
la direccion del bombardeo; di-
visiones de centimetro en centi-
metro y numeradas de uno en adelante, de abajo hacia arri-
ba, nos representan los dias de entrenamiento.

Ahora supongamos que el primer dia se lanzan cuatro
bombas y en la rosa de impactos (que se debe hacer tam-
bién en papel milimetrado a escala 1 : 2.000) se ve que
la primera bomba ha quedado 10 milimetros a la derecha
del blanco y las otras tres 20, 30 v 40 milimetros a la iz-
quierda; se suman los errores en un sentido dando
20 + 30 + 40 = go milimetros a la izquierda, y los que
hay en el otro sentido, que son 10 a la derecha en este
caso; restamos de la mayor suma la menor y lenemos

G0 — 10 = R0 milimetros, ésta se divide por 4 (el ntimero

Foto-

Bombardeo en patrulla del campo de vuelo de Los Alcizares.
grafia tomada desde un observatorio situado a 600 metros.
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de bombas) v tenemos que el centro de impactos estd
desviado 20 milimetros a la izquierda, marcandole en el
grafico en una recta perpendicular a la que representa la
direccion y qué pase por la division del dia uno.  Ahora
se suman los valores absolutos de los errores, en este caso
10 + 20 -+ 30 -+ 40 = 100 milimetros, se divide la suma
por 2, teniendo 30 milimetros, vy se lraza una recta per-
pendicular a la de la direccion, que pase por el centro de
impactos marcado y que tenga 50 milimetros de longitud
a cada lado.

De este modo hemos representado por la magnitud de
la recta la amplitud de la suma de los errores y por lo
que esta recta estd descentrada con respecto a ia de di-
reccion la desviacion del centro de impactos. Cuando los
bombardeos salen aproximadamente centrados estas rectas
quedan partidas casi por la mitad por la recta de direc-
cidon, y cuando los errores son
pequefios estas rectas son
cortas.

El grafico nimero 3 es el
de un alumno que tiraba dos
bombas diarias, y como todos
los dias le cayeron las dos
bombas al mismo lado, se
apoyan todos los extremos de
esas rectas en la de direccion.

Se ve bien en dicho grafico
que tal bombardero no tenia
una tendencia manifiesta a
cometer errores en un senti-
do determinado, pues domi-
nan en cinco dias los errores 37
a la derecha v en otros cinco
dias a la izquierda, que es 2]
una de las observaciones mas
importantes que se deducen 1T
de estos graficos.

El grafico nimero 6 repre- /I 2 3 4 5
senta el entrenamiento de
punteria en alcance del mismo
bombardero.  Se construye
de una manera analoga tra-
zando en papel milimetrado sobre una recta horizontal las
divisiones que representan dias y marcando en el origen
otra recta perpendicular que con una flecha indica la di-
reccion del bombardeo. Como se ve en ¢él, quedan repre-
sentados para cada dia los centros e impactos y la mag-
nitud de los errores.

Por el grafico se ve que el bombardero no tuvo en su
entrenamiento error sistemdtico y que salvo algin retro-
ceso va consiguiendo mejorar la punteria.

La rosa de impactos correspondiente a estos dos gra-
ficos se representa también en este articulo, sefalando las
dos bombas de cada dia con su nimero de orden corres-
pondiente.

Al mismo tiempo que cada bombardero o equipo va
construyendo su grafico de entrenamiento se debe construir
¢l grafico general de toda la unidad. In este caso no hay
va que tener en cuenta los errores sistematicos, puesto que

Niim. 3. Grifico general de en-
trenamiento en paso por la verti-
cal, de 20 alumnos, realizando
tres pasadas diarias en cinco dias,
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se procurarin corregir en cada bombardero, y en cambio
interesan las dimensiones del circulo del 30 por 100 y ver

y

(

f 2 3 # 5 & T & 8 /W

Grifico general de entrena-
en paso por la vertical decinco
s, realizando seis pasadas diarias

en diez dias,

como se va reduciendo este circulo a medida que progresa
la instruccion,

Para ello se deducird todos los dias de bombardeo el
radio del circulo del 50 por 100, sacado de la rosa de im-
pactos de toda la unidad a la altura que se haya elegido

Nam. 3. Grifico individual de entrenamiento
en bombardeo en diez dias, lanzando diariamen-
te dos bombas, (Punteria en direccion.)

como altura tipo para el entrenamiento, que puede ser
500 metros cuando ¢l campo de bombardeo sea pequefio
y 1.200 cuando se disponga de un campo en que se pueda
bombardear con seguridad.

“stos valores se llevan a un grifico como el numero 7,
en el que estan representados los dias en el eje horizontal
con divisiones de centimetro en centimetro y los radios
del circulo del 50 por 100 en ¢l vertical a una escala de
10 metros por cada centimetro.

PPor este grifico se deduce que para conseguir un entre-
namiento suficiente a una altura determinada se precisan
por lo menos 30 a 60 bombas por bombardero o equipo
que se deba entrenar.

Con el material de bombardeo actualmente en uso se
debe pretender levar el entrenamiento hasta conseguir que
el didmetro del circulo del 350 por 100 sea igual a 2,5 4,
sicndo A la altura de vuelo.
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Este grado de perfeccion esti representado en el grafico
nimero 7 por la linea horizontal de punto y raya.

Insiruccién superior

Una vez conseguido que cada bombardero lance sus
bombas con la precision indicada anteriormente a la altura
clegida para el entrenamiento individual y con el método
de tiro directo, se puede considerar terminada la instruc-
cion elemental ; pero si se quiere que la Unidad sea capaz

A

Nim. 0. Grafico individual de entrenamiento
en bombardeo en diez dias, lanzando diariamen-
te dos bombas. (Punteria en alcance.)

de prestar un buen servicio en bombardeo de guerra serd
preciso entrar en lo que llamaré instruccién superior, sobre
la que me limitar¢ a hacer algunas sugerencias, pues me
falta experiencia para poder escribir coneretando como lo
he hecho sobre la instruccion elemental.

Creo que en esta parte de la instruccion se deben hacer
los siguientes bombardeos :

Bombardeos con otros métodos de tiro que permita el
visor,

Bombardeos a alturas medias de 2.000 metros y a las
maximas alturas que permitan los aviones en servicio.

Bombardeos utilizando las diversas clases de rafagas que
tenga el lanzabombas.

Yombardeos en deriva.

Jombardeos en reguero.

of o5
o3
Lt 4 o2 3
2 .9
6 of
- +3 o W.?.m "
7 .8

)

5

-

impactos correspondiente a los grificos indlviduales
numeros 5y 0,

Rosa de
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Jombardeos de blanco en movimiento.

Bombardeos en formacion empezando por patrullas.

Y mis adelante, cuando ¢l material en servicio permita
hacerlo bien, bombardeos nocturnos,

Conclusiones

ara levar la instruccion de bombardeo a este grado
de perfeccidon a que se debe aspirar habrd que gastar mu-
chas energias en cllo, empleando muchas horas de vuelo
al afio vy necesitando disponer en las proximidades del
acrodromo de un campo de bombardeo de instruccion, pues
creer que las tripulaciones estin instruidas en bombardeo
porque hayan lanzado unas cuantas bombas en la Iiscucla
de Bombardeo al hacer un curso y despuds alguna que otra
en cualquier ejercicio sin método es enganarse.

Para bombardeos de instruccion, campos cuadrados de
un kilometro de lado son suficientes, y acogiéndose a la
ley de Arrendamiento de Campos de Tiro de 19 de julio
de 1933, no seria necesario comprarlos, sino solamente al-
quilarlos, 0 mas bien pagar los desperfectos y perjuicios,
que seran casi nulos empleando bombas de entrenamiento.

Iista instruccion se completard con el lanzamiento de
algunas bombas reales con motivo de maniobras, aprove-
chando algin campo de dimensiones suficientes y tomando
todas las precauciones necesarias en este caso.

Para acabar, dir¢ que con tripulaciones esmeradamentc
instruidas y con los perfeccionamientos que se van intro-
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duciendo en visores y aviones, como la estabilizacion y
nivelacion automatica, se podria conseguir que en precision
se pueda comparar el bombardeo al tiro de Artilleria, cosa
que hoy, principalmente por falta de instruccion, no es

80
70
60

50

40

30

20

101

/2 3 4 5 6 7 &

Nim, 7, Gréifico general de entrena-

miento intensivo en bombardeo a L.ooo

metros, de cinco alumnos, lanzando cada
uno en ocho dias unas 00 bombas.

mas que un buen deseo de los entusiastas del bombardeo
PPor otra parte, al que le parezca exagerado este
programa de instruccion, que se ponga en la situacion del
que tenga que salir con un avion a lanzar una bomba de
1.000 kilogramos sobre un objetivo situado a 1.000 kilo-
metros y tenga que regresar diciendo que la bomba no di6
en el blanco.

adreo,

La XXXV Conferencia de la F. A. I.

N los dias 6 al 12 de septiembre se han celebrado en Ra-
E gusa (Yugoslavia) las sesiones de la XXXV Conferencia
anual de la F. A. I. Acudieron delegados de 23 paises adhe-
ridos, entre ellos Espana.

En las deliberaciones fué rechazada una propuesta alemana
encaminada a que en el record mundial de altura se consideren
solamente los aeroplanos, con exclusion de las aeronaves mids
ligeras que el aire.

Se examinaron dos sistemas de control de vuelos a gran
altura, uno radioeléctrico y otro Gptico, propuestos, respectiva-
mente, por Estados Unidos y Alemania. Se acordé proseguir
perfeccionando el primero y establecer la comparacién con el
segundo, antes de resolver en definitiva.

A propuesta de Francia se han modificado las categorias de
los aviones ligeros para la clasificacién de los records interna-
cionales. [La base actual, fundada en el peso del aparato com-
pleto, serd sustituida por otra fundada en la cilindrada de los
motores. Las categorias nuevas, que entrarin en vigor en pri-
mero de enero de 1937, serdn las siguientes: 1." categoria, avio-
nes con motor hasta nueve litros de cilindrada; 2.%, hasta 6,5
litros; 3., hasta cuatro litros; J.", los de dos litros. En cada
una de estas categorias los records serdn subdivididos entre los
aparatos mono y multiplazas, Para los anfibios existirin sola-
mente las categorias 1." y 2."; para los hidroaviones, la 1.", 2,*
y 3." Los aviones provistos de motor de menos de dos litros
no participaran en los records de la 4." categoria, quedando in-
cluidos en la de motoplancadores.

Ha quedado en estudio una propuesta francesa tendente a
establecer records oficiales para modelos reducidos de aviones.

El articulo 2.° de los Estatutos serd completado y aclarado

para aumentar las posibilidades de accién de la F. A. I en
orden a sus fines de origen.

En vista de la negativa de los Aero Clubs de Polonia, Alema-
nia e [talia para hacerse cargo de organizar el Challenge Inter-
nacional de Turismo para 1937, se acordé suspender definitiva-
mente esta competicién y adjudicar a titulo definitivo el Trofeo
de la misma al Aero Club de Polonia, ganador de las dos ultimas
pruebas disputadas.

Quedaron trazadas las lineas generales financieras que ser-
virdn de base a la organizacién de una carretera alrededor del
mundo. Una loteria internacional procurard fondos, sirviendo,
a la vez, de excelente propaganda.

Se aprobé una proposicién del Aero Club de Polonia, en el
sentido de que se simplifique la confeccion y texto de los carnets
de paso de aduanas, para mayor comodidad.

Discutida una propuesta del Aero Club de Suiza, relativa a
la forma de controlar los records de altura, no fué aceptada,
acorddndose efectuar el control por los procedimientos actuales,
es decir, por el bar6grafo hasta los 10.000 metros, y por el me-
teordgrafo, a partir de dicha altura,

Se aceptd laadmisionde la U. R, S. S. en la F. A, L., debiendo
representar a la primera la mds importante de sus organizacio-
nes aeronduticas, o sea la Osoaviajim.

La Medalla de Oro de 1934 ha sido concedida al piloto briti-
nico G. W. Scott por su vuelo Inglaterra-Australia, y la Medalla
del Conde de la Vaulx, al piloto militar italiano Francesco
Agello, por el record mundial de velocidad.

El presidente, principe Bibesco, el secretario general, Tis-
sandier, y el tesorero general, Blondel de Ia Rougery, han sido
confirmados en sus cargos.
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