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13 (2 noctrnd, Jpuede huchar eficazmente contra [0S aviones de DOMBATORNY v cuvo rovseron

(De Rivista

La caza diurna ha obtenido con creces los resultados que
de ella se esperaban en cuanto a impedir por sf cola las pe-
sadas acciones diurnas de la Luftwaffe sobre la Gran Breta-
fia y por haber obligado a la R. A. F., con su sola amenaza,
a no intentar incursiones aéreas sobre Alemania més que du-
rante la noche. La caza nocturna, sin embargo, ha dado prue-
bas, por ambas partes, de una impotencia casi completa, que,
unida a la de la D. C. A., ha determinado la situacion que
dura sin interrupcién desde octubre de 1939. Los dos adver-
sarios pueden destruirse el uno al otro impunemente, sin pér-
didas sensibles para las Aviaciones de bombaideo enemigas,
hasta el limite extremo de la autonomia de sus aparatos.

Para los dos beligerantes se ha convertido en un probiema
de capital importancia el poner término a la impotencia de la
defensa nocturna antiaérea.

El avién-reflector, preconizado desde 1938, no parece que
pueda tener la capacidad de encontrar al bombardero moctur-
no ni de entablar lucha eficaz contra el mismo,

Pero seria acontecimiento sin precedentes que no se encon-
trase defensa contra un arma cualquiera, y si hemos de creer
al Mariscal del Aire Mr. Downing, jefe de la Caza inglesa,
el problema de la caza nocturna hallard cuanto antes una so-
lucién técnica,

LA CAZA NOCTURNA DURANTE LA
GUERRA DE 1914

Durante la guerra de 1914-18 la caza mocturna fué esen-
cialmente una creacién de la Aviacién inglesa, que tuvo re+
sultados excelentes, obteniendo, especialmente en los tltimos
meses del afio 1917, el cese casi absoluto de las incursiones
aéreas contra Inglaterra. ‘

Después que la artilleria antiaérea demostré su insuficien-
cia contra los aviones de bombardeo, de caracteristicas enton-
ces més bien modestas, tanto en velocidad como en techo, se
pensé extender durante la noche una actividad que durante el
dfa habia sido tan eficaz para impedir practicamente las in-
cursiones de la aviacién de bombardeo.

La téctica més l6égica era el ataque en cooperacién con los
reflectores.

Los reflectores, después de alcanzar el didmetro de 90 cen-
timetros, pudieron descubrir y mantener dentro de su haz lu-
minoso a loy bombarderos, de poca velocidad y escaso techo
practico, El avion de caza podia disparar manteniéndose lejos
del Laz de luces; se beneficiaba asf de la ventaja de la sor-
presa sobre un adversario que no lo veia aproximarse; goza-
ba ademés de una seguridad desconocida en el combate diur-
no, debida a la falta de reaccién por parte del enemigo. La
caza nocturna representaba el triunfo del caza biplaza, que
podia volar en la oscuridad, al lado del adversario, a su mis-
ma velocidad y podia ametrallarlo por cuanto tiempo quisiera.

La caza en sector oscuro, es decir, sin ayuda de reflectores,
siguié rapidamente a la caza en sector, iluminado. La expe-
riencia adquirida por los aviones en formacién demostré su-
ficientemente que los aviones se ven durante la noche aunque
no lleven luces a o y aunque no haya proyectores,

El avién, sobre todo si se recorta en el cielo, se ve perfec-
tamente lo mismo que se ve un 4rbol o una casa, que no son
de dimensiones superiores,

La distancia de avistamiento depende de las condiciones
del firmamento, cubierto o claro, y de la claridad lunar. Con
luna o en tiempo claro, que son las condiciones de visibilidad
que buscan también los bombarderos, la caza nocturna sin lu-
ces era relativamente fécil. La téctica preferida consistia en
el vuelo de los cazas por debajo de los bombarderos; éstos se
silueteaban sobre el cielo, en tanto que los cazas no se distin-
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gufan sobre el suelo. El material preferido era alin el caza
biplaza, que el piloto podfa mantener en un rumbo paralelo
al del enemigo y a la misma velocidad, mientras que el ame-
trallador podia disparar sin necesidad de correccion.

Lo mismo en sector iluminado que en sector oscuro, la caza
nocturna no era entonces méis que cuestién de paciencia. Si
el material hubiera ofrecido la seguridad que ofrecen los avio-
nes modernos y si hubieran tenido a su disposicion comunica-~
ciones radiotelegrificas entre la tierra y la caza tan eficientes
como son hoy dia, el bombardeo nocturno no hubiera durado
tanto.

No obstante las condiciones verdaderamente dificiles, la
caza nocturna obtiene resultados apreciables,

A pesar de no registrarse la destruccién total de las es-
cuadrillas de bombardeo, sélo posible durante el dia, producia
la caza un desgaste lento, que a la larga daba un resultado
equivalente, Una Aviacién de bombardeo no puede aceptar la
pérdida constante del 10 por 100 de sus efectivos en cada in-
cursién nocturna.

El riesgo que se corre es, por otra parte, de lo mis des-
moralizador que existe. Durante el dia la tripulacién del bom-
bardero, que ve al caza precipitarse contra él, sabe que la suer-
te del combate depende del entrenamiento, de la instruccién
que tenga, de la téctica que emplee, de la resistencia {fisica
de cada cual; les queda siempre la esperanza de derribar uno,
como han hecho tantos antes que él. Pero durante la noche,
lqué puede hacerse contra un adversario invisible que viene
y va entre cada haz de luz? ;Qué hacer, pues, en plena oscu-
ridad contra cazas invisibles, que pueden situarse debajo con
toda libertad?

Entonces el bombardero se encuentra en la misma penosa
situacién en que se encuentra el submarino que se ve obliga-
do a atravesar una barrera de minas cuando los datos reco-
pilados en cruceros anteriores o el conocimiento de la densi-
dad de la banrera dan a conocer a la tripulacién que, por tér-
mino medio, no se vuelve nunca de la quinta tentativa de pa-
sar a través de la barrera.

LA CAZA EN SECTORES NO ILUMI-
NADOS POR LOS REFLECTORES

Después de la guerra de 1914-18 las condiciones de la caza
en sectores no iluminados por los reflectores se han transfor-
mado por completo, a causa del progreso de la cadio y de las
caracteristicas de los aparatos.

Tanto de noche como de dia, la radiotelegrafia y la radio-
fonfa permiten a los servicios de acecho seguir las incursiones
aéreas y sefialar a cada instante la posicion de los aparatos
enemigos. Es un enorme progresoe de la defensa. La caza noc-
turna ya no tiene que explorar vastos sectores por los que no
pasa ningtin adversario. Conoce exactamente en todo momento
la posicién del enemigo. Pero tal conocimiento se refiere a una
posicién respecto al suelo; el piloto de caza no conoceri la
posicién del enemigo més que en caso de situarse, con la mis-
ma precisién, en las mismas condiciones que el enemigo. Pero
esto es muy dificil; ni la radio puede ayudarle. Apenas se en-
cuentre on la proximidad inmediata del enemigo que persigue,
su posicién se confundird con la del otro.

Lc que permite hoy a los bombarderos rehuir el encuentro
es el aumento de velocidad. El caza ve de improviso siluetear-
se en el cielo claro una masa oscura, que desaparece tan ve-
lozmente como se ha presentado, Se ha cruzado con un bom-
bardero. Para derribarlo tiene que perseguirlo colocdndose de-
trés. Esto era dificil en el afio 1918, en el que algunos Spad
consiguieron mantener la persecucién de los Gothas vistos en
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hufda, y es casi imposible hoy, cuando la velocidad de crucero
se ha triplicado y los radios de curvatura con la misma ace-
leracién se han multiplicado por nueve, en tanto que los limi-
tes de visibilidad del piloto de caza continfian siendo los mismos.

Tras haber iniciado el viraje, ve desaparecer a un adver-
sario con el que no se volverd a encontrar. La dnica probabi-
lidad favorable para el piloto de caza, al objeto de no perder
el contacto, es hallarse, en el movimiento del avistamiento, en
un rumbo casi paralelo a]l del bombardero, que no le queda
més remedio que multiplicar los cambios de rumbo—cambios
que la radio mo sefiala hasta pasado cierto tiempo—y seguir
rumbos distintos al rumbo medio que los'puestos de alarma
indican al caza.

Lia experiencia de la caza diurna demuestra que el bom-
bardero mo cae a tierra mis que después de muchos ataques.
Si rehuye el primero, intentari evidentemente durante la no-
che las mismas maniobras que lograron tal vez salvario du-
rante el dia. Pero durante la noche la maniobra es bastante
mas eficaz.

De dia el caza puede observar esa maniobra al principio.
Si el caza pierde de vista sélo por un momento al avién que
persigue, una mirada rdpida a su alrededor le permitird vol-
ver a encontranlo. De noche el piloto de caza no se da cuenta
del viraje de la masa oscura que tiene delante hasta que ha
desaparecido por completo, y si la pierde de vista por un solo
instante, ya no volveri a encontrarla.

Una de las manicbras méis importantes para el bombar-
dero nocturno al objeto de rehuir e] ataque es el picado. De
dia el picado no basta para perder al caza, que es mucho més
4gil. Pero durante la noche logra el bombardero ponerse bajo
el caza, confundiéndose asi con el terreno y perdiéndose defi-
nitivamente de vista,

Nada impide hoy recurrir a tal maniobra; la resistencia de
Ia célula del bombardero autoriza toda defensa, y la practica
del pilotaje sin visibilidad permite salir airoso con facilidad
en cualquier situacién.

Una de las razones mas antiguas y més curiosas que de-
terminan la ineficacia de la caza en sectores mo iluminados
por los reflectores es la mejma del rendimiento de los moto-
res, En 1914-18 el escape de los motores emitia un resplandor
rojo oscuro que se veia bien y permitia la persecucién.

Hoy dia los gases de escape son invisibles, porque su tem-
peratura disminuye a medida que aumentan los rendimientos
de los motores y su luminosidad disminuye con mayor rapi-
dez aGn, La mejora se advierte todavia més en lo siguiente:
el gran consumo dependia de la carburacién irregular en los
distintos cilindros, que llegaba incluso a la readmisién de los
gases de escape, en correspondencia con el escape de los ci-
lindros més ricos.

De aqui que solamente un consumo menor de 280 a 195 gra-
mos por ¢v. asegure la invisibilidad de los gases de escape;
los constructores de motores han dedicado recientemente mu-
cha atencién al estudio de tal prob.ema. La solucién més sen-
cilla consiste en mezclar los gasey de escape con aire frio, o
cuando menos, con aire més frio, por ejemplo, que el que sale
de la carena del motor después del enfriamiento de los ci-
lindros.

Nadie se atreveria hoy a lanzar, como hicieron algunos
constructores de motores hasta 1936, motores cuyos reuplan-
dm de escape fueran tan dificiles de evitar por parte del
P B

LA CAZA EN SECTOR ILUMINADO
POR LOS REFLECTORES

La ineficacia actual de la caza en sector iluminado depen-
de también de la duplicaciéon de las caracteristicas de los avio-
nes, tanto en velocidad como en techo practico. El techo mas
elevado hace necesario e] aumento de la potencia de los re-
flectores. En los lugares en que los reflectores de un didmetro
de 0,99 metros iluminaban suficientemente a un avién a 5.000
metuos, los reflectores de 1,50 a 2 metros eran insuficientes
conbra aviones que volasen a 8.000 y 10.000 metros de altura.
La seccién transversal del haz luminoso varia en razén direc-
ta del cuadrado de la distancia; de no existir absorcién de
lucey, la iluminaciéon de los aviones que atravesaran el haz
variaria en razén inversa; pero la absorcién, en condiciones
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normalles de transparencia de la atmésfera, y el principal fac-
tor de la disminucién de .luminosidad y la anchura del haz,
completan su efecto.

El aumento de la velocidad fa.ahta la ocultacién de los
aviones. Si los haces de los proyectores de hoy dia tuvieram
la misma seccién que los de otros tiempos, el aumento de su
techo compensaria parcialmente el de la velocidad, y el tiem-
po que tardase en pasar el avion a través de un haz luminoso
inmévil no serfa en 1941 mucho méas breve que en 1918,

Pero si se ha aumentado la potencia de los reflectores, es
a causa de que se han empleado carbones mas luminosos y
superficies iluminantes relativamente menores; no existe si-
multaneidad geométrica entre un proyector de 1941 y el de
1918, y la seccién de los haces luminosos es hoy también mas
pequena. Los aviones los rehuyen con facilidad,

Inclusio en el caso de que se lograra mantener a los bom-
bardecos dentro de un haz o de un grupo de haces, la facili-
dad de la muniobra para escaparse de los haces, sin riesgo
alguno para la resistencia del aparato ni para lla seguridad
gel pilotaje, harian mucho més delicada la funcién del piloto

e caza.

Estamos muy lejos de la época en que se podia permane-
cer en la oscuridad y dingir el fuego contra un adversaio
iluminado.

Por otra parte, las formacioney de bombardeo emplean hoy
contra los reflectores algunas medidas de defensa activa y pa-
siva que no se conocian en 1914-18. El més eficaz de los pro-
cedimientos activos consiste en deslumbrar los puestos de man-
do de los reflectores por medio de bengalas de bastante po-
tencia lanzadas con paracaidas. Esta operacién es especial-
mente conveniente cuando se vuela sobre el objetivo: se con-
sigue su iluminacion, al mismo tiempo que protege a los bom-
barderos durante el recorrido, que tienen que hacer ineludi-
blemente en iinea recta, durante el cual han de hacer punteria.

Durante mucho tiempo se ha creido que las distintas pie-
zas de la D. C. A., pesada o ligeia, podrian actuar sin tener
una respuesta dlmcta por parte del avién; a lo mas se admi-
tia la proteccién a base de sacos terreros contra los cascos y
esquirlas de las bombas. Ni siquiera después de las experien-
cias de Polonia y Noruega se creyé necesario protegerlas o
situarlas en instalaciones cubiertas. Entre todos los materia-
les que se emplean en la defensa antiaérea, los reflectores de
gran diametro son los que menos se prestan a agruparlos en
baterfas cubiertos bajo una lona. En més de una ocasiéon los
aviones iluminados han ametrallado y bombardeado con éxito
a los reflectores,

EL AVION CON REFLECTOR

En estos tltimos afios era fécil pronosticar las crecientes
dificultades que se presentarfan a la caza nocturna, y se llegéd
a proponer el empleo de aviones especiales equipados con un
reflector bastante potente, al objeto de poder actuar indepen-
dientemente, sin necesidad de luces procedentes del suelo. Con
toda seguridad, deben de haber sido muy pocos los aviomes
de este tipo que se hayan empleado, y en todas las ocasiones
habran tenide mucho menos éxito del previsto.

Es cierto que el avién pioyector consigue anular algunas
de las dificultades con que se tropieza en la caza mocturna,
tanto en sectores iluminados como en sectores oscuros,

Su eficacia nada tiene que ver con el techo del ememigo.
La absorcién atmosférica es menos acentuada cuanto mayor
sea la altura. El reflector de a bordo reduce al minimo la po-
sibilidad de que el bombardero consiga eludir la peisecucién.
Tebricamente, el avion de caza equipado con un reflector pue-
de perseguir 'a su ememigo como a la luz del dia.

No obstante, la realizacién y el empleo del avién reflector
presenta a]gunas dificultades que constituyen un serio proble-
ma, muy diferente al de montar un par de faros en un auto-
mévil. Lo mejor serfa un par de haces luminosos, muy abier-
tos y orientables para mo perder de vista al objetivo, que en
la mayoria de las veces estaria bastante desviado del eje lon-
gitudinal del avién de caza.

Todo esto supone un aumento de peso, debido al de la di-
namo que habria de utilizarse. Tanto el reflector como la ne-
cesidad de un dispositivo para aumentarlo se adaptan mal
para instalarlos en el borde de ataque del ala; instalacién que
serviria, ademés, para el aterrizaje nocturno.
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Hay que recurrir, pues, al bimotor con reflector, instalado
en €l morro del fuselaje. El biplaza (por lo menos) es preferi-
ble, por cuanto aligera al piloto del trabajo de atender a la
orientacién. Se ha dedicado mucha atencién a un aparato que
viene a ser del tipo del caza bimotor moderno.

Aun admitiendo que el poder disponer de un avién seme-
jante sélo es, fundamentalmente, cuestién de paciencia y tiem-
po, su empleo ha planteado un problema mucho més grave,
que pone en entredicho el principio bésico del avién reflector.
No hacia falta que hubiera estallado la guerra actual para
revelar que e] método de empleo mis prudente consiste en no
hacer uso de ese reflector, evitando asi atrzer muchos més
adversarios de los que pedrian rechazarse. El empleo del re-
flector, ;no hace conrer el mismo riesgo al caza nocturno?

Hoy no existe tanta diferencia entre la capacidad ofensiva
del bombardero y la del caza porque éstoy puedan volar con
el proyector encendido a la busca de los aviones de la escua-
drilla que se les sefizla.

Si en los combates nocturnos han de producirse bajas, éstas
siempre serin mayores entre los avioney de la defensa.

EL PORVENIR DE LA CAZA NOCTURNA

Al lado de la artilleria antiaérea, tan impotente de dia
como de noche, la caza es la flinica esperanza para impedir

Los planeadores enfran
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una destruccién que arrasaria toda Europa occidental, donde
se anadieran, por una y otra parte, algunos millares de bom-
barderos a los centenares que hasta hoy han conseguido hacer
volar todas las noches., Pero la caza ha probado tnicamente
durante el dia su capacidad para interceptar a los bombarde-
ros. [ Serd siempre asi?

Todavia la Aviacién de bombardeo no ha tenido que esfor-
zar mucho la imaginacién para resistir la accién enemiga. Le
ha bastado con reemprender sus incursiones nocturnas igual que
las hizo en 1918, utilizando e! techo méximo de los aparatos.

Pien seguros podemos estar de que semejante téctica mo
se ha premeditade. En vano trataria de encontrarse en los
reglamentos o en las doctrinas oficiales de antes de la guerra
cualauier cosa relacionada con el bombardeo noctuimo desde
10.000 metros de altura.

Los especialistas del bombardeo aéreo evtidn de acuerdo
con los del Ejército y la Marina en considerar infitil el bom-
bardeo de una zona hecho desde tal altura.

Por fortuna para los atacantes, tampoco la defensa anti-
aérea ha dado pruebas de mayor imaginacién. Pero la busca
de medios de lucha contra los bombarderos nocturnos se im-
pone hoy tan urgentemente, que no ha de excluirse la posibili-
dad de que en breve podremos asistir a la aparicién de armas
o ticticas nuevas que vendrin a turbar la augusta tranquili-
dad de los bombarderos.

en Combafe Por el Doctor Alexander Klemin

(De The

Casi todas las noches los trenes de carga aéreos de la
Luftwaffe alemana—enormes aviones de transporte que, sir-
viendo de locomotoras, arrastran por el aire entre tres y seis
planeadores cada uno—salen de importantes centros de abas-
tecimiento italianos, y atravesando el Mediterrdneo a gran al-
tura se dirigen a las bases norteafricanas del Ejército del
General Rommel. De esta manera se transportan muchas to-
neladas de provisiones y millares de soldados, burlando la vi-
gilancia de los barcos bloqueadores ingleses. El planeador es-
eribe ahora un capitulo nuevo y de suma trascendencia en el
libro de la ciencia militar.

Cada planeador alemén lleva, ademés del piloto, dos tone-
ladas de provisiones y municiones, o 15 soldados de Infanteria
completamente equipados. Tirando de seis planeadores carga-
dos, cada avidén de remolque ejecuta €l trabajo que harfan sie-

" te de transporte, con gran economia de combustible, La trac-
cién de los p'aneadores reduce la velocidad del remolcador
como a 160 kilémetros por hora, facilitando asi el ataque de
aviones enemigos; pero estos trenes lentos van siempre con-
voyados por aviones ripidos de combate.

1 planeador no es simplemente un aeroplano sin motor;
ey el aéreo méis semejante a un pajaro que los ingenieros aero-
niuticos han proyectado y construido hasta ahora. Conducido
por un aviador hébil, desciende despacio y aterriza suavemen-
te, con velocidad de entre 48 a 64 kilémetros por hora, aunque
lleve carga muy pesada. Puede aterrizar en cualquier parte
donde haya 45 6 50 metros de terreno plano. Su tren de ate-
rrizaje no lleva ruedas, como el de los aeroplanos, sino pati-
nes, y, por tanto, para en menos tiempo.

Si hay un aerodromo de fécil acceso, los planeadores ate-
rrizaa allf, a fin de que el avién que los remolca pueda hacerlo
también y despegar luego con ellos pam ir en busca de nue-
vo cargamento. Frecuente es, sin embargo, que los planea-
dores aterricen solos. En este caso se les abandona una vez
efectuado el descargue. Como lo que cuesta fabricarlos es rela-
tivamente poco =i se compara con lo que vale, militarmente
hablando, el poder transportar ciertos elementos de guerra,
nada importa abandonarlo si fuere necesario.

American
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Esto no obstante, los técnicos en aeroniutica con que cuen-
ta el Ejército norteamericano buscan el modo de evitar que
haya que abandonar los planeadores, y esperan encontrarlo,
Durante algin tiempo los aeroplanos de la All-Ameri¢an Avia-
tion Company han estado recogiendo, sin aterrizar, valijas de
correo en pueblos pequefios donde no hay aeropuertos. Ahora
se trata de perfeccionar y ampliar el procedimiento para ha-
cerlo aplicable al recobro de planeadores desde el aire, opera-
cién que bien pudiera llamarse de pesca de planeadores.

El planeador remolczdo es un elemento de ataque nuevo y
sumamente peligroso, que da mucho en qué pensar a los mili-
tares, y a menudo les causa grandes preocupaciones. Asf, el
Alto Mando britdnico teme mucho més el descenso de planea-
dores que el de paracaidistas. Después que el remolezdor 1o
suelta a una altura como de 3.000 metros, un planeador puede
acercarse hasta unos 50 kilémetros de los detectores actisticos
sin que éstos revelen su presencia; aun los aparatos de ondas
herzianas rara vez logran localizarlo,

Los alemanes aplicaron por primera vez la técnica de los
planeadores en 1940 en los Pafses Bajos, Desenganchados sl
amanecer a grande altura, estos aviones sin motor aterriza-
ban a unos 24 6 32 kilémetros detrids de las lineas inglesas,
generalmente sin ser vistos ni ofdos. De cada uno saltaban -
diez soldados armados de ametralladoras y granadas de mano,
que atacaban en seguida el fortin o la cabeza de puente que
se les habia mandado tomar. Rara vez fracasaba el asalto.

Durante ¢l ataque de Creta, en que los alemanes emplea-
ron gran ntimero de planeadores, perfeccionaron la técnica.
Uno de estos aviones aterrizé silenciosamente en el jardin de
la Quinta Real de la Canea. Sus ocupantes llev:ban 6rdenes
de aprehender al Rey Jorge de Grecia, Afortunadamente para
los aliados, €l Rey ya habia huido a las montaiias. Esta pre-
cisién no es poco comiin en los planeadores, que estin provistos
de instrumentos muy sensibles para medir la altura, 'a veloci-
dad de avance y de descenso, y el rumbo. Como el vehiculo no
desciende sino un metro en cada quince de marcha hacia ade-
lante, hay tiempo de sobra para escoger el lugar de aterrizaje.



