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MODALIDADES EN EL EMPLEO DE LA AVIACION DE CAZA

Por el Comandante M. BENGOECHEA

Son tan variadas las misiones que pueden encomendarse
a la avizcién de caza, y ha sufrido su realizacion tal transfor-
macion, debido a los progresos de la técnica aeroniutica, que
creo util hablar del nuevo empleo de las unidades de caza
para proporcionar a los pilotos una somera idea de cdmo se
realizan y contribuir a que utilicen, con el mayor rendimien-
to pesible, los ap:ratos que la industria moderna aerondutica
['onga en sus manos.

Estas misicnes, dejando a un lado la caza nocturna, por
considerar que los aparatos que la ejecutan no tienen lzs ca-
racteristicas del avién de caza, pueden reducirse a las siguien-
tes: caza libre, alarma e intercepcién y proteccidn.

Teniendo en cuenta la movilidad que debe tener la caza
por la importancia tan decisiva que tiene para el Mendo el
contar con caza en el instante apropiade y en la cantidad pre-
cisa a las circunstancias del momento, se desprende que el
traslado de estas unidades debe ser rapidisimo y el hablar
de ello interesante,

Comenz2remos, por tanto, con el traslado de una unidad
de caza en el frente, advirtiendo que nos referimes en todo a
un Grupo de caza movil, por ser el Grupo la unidad tictica
por excelencia e indivisible en la guerra moderna.

Traslado de una unidad de caza en el frente.

Al recibir la orden de la Escuadra que el Grupo se tras-
lade de aerodrome, lo primero que tendrd que hacer el Jefe
de la unidad es elegir el nuevo campo si no lo han designado
de antemano. Para ello buscara dentro del sector que le co-
rresponda, y teniendo en cuenta que los campos que se utili-
zan son muchas veces de circunstancia, el que retina las me-
jores condiciones dentro de las siguientes normas:

1) Situacion tdctica—Esto depende, como es natural, de
la distancia al objetivo que haya de tener la unidad y de la
mision.

Como la caza tiene poco radio de accién, deberdn encon-
trarse sus campos a poca distancia del frente, aproximada-
mente uncs 30 kilometros, para poder adentrarse lo mas po-
sible en territorio enemigo cuzndo sea preciso.

2)  Suficiente extension.—Que se puedan efectuar con sol-
tura despegues y tomas de tierra, al menos en dos direcciones,
v que ¢l rodaje no presente dificultades. Si hubiera obsticu-
los, arboles, que dificulten las entradas y salidas, se cortan.

3)  El mayor “camuflage” posible—Preferible con algo
de besque proximo, y si no lo hubiera se trasplantan arbo-
les para ocultar los aviones, o bien se cubren con redes. En
invierno se pinta de blanco la parte superior de lcs apara-
tos al comenzar las nevadas,

4) Ficil acceso.—Debe haber vias férreas o carreteras,
para que llegue hasta el aerodromo e] suministro necesario.
Cuando estas comunicaciones no existan o estén en mal esta-
do, como ocurre en campos de circunstancias, el aprovisiona-
miento tendra que hacerse por via aérea,

5) Que haya én el campo o cerca de él agua, luz, v reiina
condiciones de habitabilidad—La primera condici6n es la mas
necesaria por precisarlo los radiadores, la limpieza de los apa-
ratos y el consumo e higiene personal. La falta de luz se com-
pensa con equipos de alumbrado por medio de dinamos que
lleven los Grupes. La vivienda, si no existe algiin poblzdo cer-
ca, puede sustituirse por barraccnes de madera desmontzbles
en invierno y tiendas de campaifia en verano.

Una vez elegido el nuevo campo seglin estas normas, que
bien podrd ser un aerodromo ocupado al enemigo, se divide la
unidzd en varios escalones, enviande inmediatamente a él el
primer escalén por tierra o por aire, segin las posibilidades
v urgencia del traslado.

Este primer escalén, cuyo Jefe debe ser un Oficial piloto
precisamente, se compone de personal de todas las escua-
drillas y P. M. en cantidad y calidad suficiente y con los ele-
mentos necesarios para efectuar las siguientes misiones:

Acondicicnamiento del nuevo campo para tomas y despe-
gues, asi como para el rodaje de la unidad, rellenando embu-
dos y observando si, por haber sido aerodromo enemigo, se
encuentra minado, para llevar a cabo la destruccién de las
minas. Estos trabajos pueden hacerlos compaiifas de trzbaja-
dores o unidades de prisionercs en el caso de serle asignadas
2 la unidad de caza. Aunque generalmente 12 caza opera ais-
lada y debe llevar todos los elementos y personal necesarios
para el trabajo.

Otra de las misiones de este primer escalén es designar
los lugares que han de ocupar las diversas escuadrillas, el
puesto de mando y los alojemientes, asi como buscar empla-
zamientos para los polvorines, depésitos de combustibles,
vehiculos, etc.

El segundo escaldn, o escalén principal, se compone de lo
mas importante y numeroso de las escuadrillag y P. M. Lo
integra e] personal de los Servicios de la Unidad, y lleva con-
sigo el utensilio y la impedimenta de la misma. Este escalén,
que puede ir mandado por un Oficial de Tierra, sale para el
nuevo campe, bien en camiones ¢ en vuelo, cuando haya lle-
gado el primero. Su misién es ayudarle en el acondicionamien-
to del terreno y construir refugios para el personal de la uni-
dad y parapetos para el material. Los refugios deberan estar
fuera del campo, aunque muy préximos a él.

El horario de particla y ruta de estos dos escalenes los fi-
jara de antemano el Jefe de la unidad.
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El tercer escalén, o escalén de vuelo, esta constituido por
Jos aviones, conducidos por sus pilotos respectivos. Deben
llevar su equipo en el aparato, y conviene tener en cuenta que
el traslade de campo puede compaginarse con un servicio, en
cuyo caso a la terminacion de él tomaran tierra en el nuevo
campo.

Este escalon no debe despegar sin tener asegurada la toma
de tierra y el poder dar servicio en el nuevo aerodromo.

Al tomar tierra dejan los aparatos en el lugar ya desig-
nado por el primer escalén, que serd lo mas separado posibe,
escaqueados v siempre ccn 2l morro hacia el centro del campo.

Bosque prézimo para el enmascaramiento,

Los pilotos comunicaran «a sus mecanicos respectivos las
faltas, averias, etc., que hayan observado durante el vuelo,
v una vez que se han interesado para que su avion quede en re-
gla para el proximo servicio, es decir, cargado y municionado,
se dirigen al puesto de mando a dar las novedzdes y recibir
crdenes. Después de esto se ccuparan de su alojamiento.

El ultimo escalén lo constituird todo el personal y ele-
mentos que tuvieron que quedar en el anterior aerodromo,
para la puesta en marcha y servicio del escalén de vuelo. Una
vez éste en el aire recogeran todo lo que haya quedado y se
trasladaran al nuevo campe, segin las ordenes recibidas del
Jefe,

Todos los escalones deben disponer de los elementos nece-
sarios para su defensa. Cada soldado llevara su fusil, casco,
careta, etc.

Las escuadrillas montaran la guardia, tanto en los apara-
tos como en los alojamientos, v ceclocaran sus ametralladoras
de vigilancia permanente contra posibles ataques enemigos.

El Grupo debe establecer los turnos de zlarma entre sus
* respectivas escuadrillas. (De esto ya hablaremos en
la misién de alarma.)

La P. M. es también la encargada de establecer
las transmisiones necesarias con sus escuadrillas, y
aqui conviene observar que todas las transmisiones
van de la unidad superior a la inferior,

El municionzmiento, suministro de combustible,
viveres, vestuario, etc., corresponde también al Gru-
po, que tiene Oficiales encargados de estas funciones.

Formacién de combate de wuni
escuadrille de caza.
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Caza libre.

Quiza la mds interesante de las misiones de la aviacién de
caza, por su medalidad especial, que da al piloto una inicia-
tiva sin limites, es la czza libre.

Tiene por objeto vigilar zonas determinadas para prohi-
bir el paso y ccnsiguiente ataque ¢ reconocimiento de todo
aparato enemigo. También, pero como objetivo secundario,
debe la caza observar el terreno e incidencias del combate.

Asi proporcionara nuevas observaciones o confirmari las
que haya cbtenido del reconocimiento propio. Claro que esto
debe realizarse sin desatender la vigilancia del espacio, que
es la mision esencizl de la caza libre.

Al recibir la orden el Jefe de una unidad de caza de efec-
Ltuar caza libre en un sector y horario determinados, lo pri-
mero que tendra que hacer es organizzr los relevos y ver el
niimero de aparatos que ha de empleat en cada servicio. Para
lcs releves ordenard unas horas de despegue y tiempos de vue-
lo sobre el sector, teniendo en cuenta que ha de mantener zpa-
ratos sobre él continuamente entre las horas marcadas.

La autonomia de lcs aparatos y tiempos de ida y vuelta
son factores de los que depende el horario.

Respecto al nimero de aparatcs que deba emplear, depen-
dera: de les que tenga disponibles, dimensiones del sector
asignado y cantidad de aparatos enemigos que suelan presen-
tarse en €l

Con esto decidira si ha de mantener una escuadrilla, pa-
trulla o simplemente una pareja de servicio sobre el sector
para que no queden en manifiesta inferioridad numérica con
la caza enemiga.

En el aerodromo también dejara algunos de reserva, con
los que mantendra el servicio de alarma.

Otra cuestion interesante para el Jefe es que no debe en-
viar al frente un solo aparafe. Las malas condicicnes de visi-
bilidad de los modernos cazas hzcia atras y abajo, debido a la
cabina cerrada, que no permite sacar la cabeza, chapa blin-
dada de proteccion y plano inferior, no permiten chservar los
sectores posterior e inferior, siendo imposible, por tanto, para
un solo piloto evitar la sorpresa cuando el ataque se realiza-
ra por dichos sectores. Esto se resuelve enviando como mini-
mo una pareja que, llevando aproximadamente 100 metros de
intervalo entre los aparatos, les permita observar los secto-
res muertos del compaiero.

Inculcaré el Jefe en sus pilotos una gran dizciplina aérea
para que en ningun caso, y menos zun en el combate, se se-
paren, pues esto podria traerles fatales consecuencias. El tni-
co motivo justificade para que un piloto abandone la forma-
cion es la averia, v aun asi al aparato que la sufra debe acom-
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panarle su pareja hasta que tome tierra, para defenderle
en caso necesario y avisar por radio en seguida al ¢erodromo
el lugar y forma del aterrizaje.

Formacion.—La formacion cerrada en alz o cuna para las
unidades de caza ha pasado a la historia, quedando tmicamen-
te p:ra desfiles y exhibiciones. En la actual contienda la fer-
macion de combate es la linea, con distancias minimas de roo
metros de aparato a aparato. Es la manera de que el pilcto no
vayz demasiado preocupado con la formacion y se dedique a
vigilar el espacio, que es su misién principal,

La escuadrilla consta de dos patrullas de cuatro aparatos,
y otra tercera patrullz de decs. Las patrullas van en linea, unas
deiras de otras, escalonadas 500 metros en altura.

El Jefe de escuadrilla, que va con una de lzs patrullas, y
los Jefes de éstas, llevin el puesto en formacion que mas les
convenga. Generalmente el primero o segundo de la izquierda
de cada patrulla. En 16s virajes los puntos cambian de costa-
do, pasando siempre por debajo.

Unicamente el vir¢je de 180" se hace individual, y le an-
tecede una sefial preventiva del Jefe por radic o con un alabeo
rapido hacia el costado que vaya a ejecutarse.

La altura de vuelo en caza libre debe ser una altura media.

Ni tan altos que no nos demos cuenta de unidades ene-
migas que p:sen bajas, ni tan cerca del suelo que al presen-
tarse alto el enemigo no podamos impedir su paso.

Cuando se dispenga de aparates, y en circunstancias que
hagan presumir un ataque enemigo, un escalon: miento en al-
tura de las diversas escuadrillas o patrullas sera lo que dé
mejor resultado. Si se envia al frente una fraccién pequenz,
patrulla o pareja, una altura de 3 a 4.000 metros es muy re-
comendable. En este sentido todo tiene su pro y su contra.

La alturz proporciona una velccidad muy grande para el ata-

que, y, por el centrario, siempre suele ver antes al enemigo el
que va mas bajo. Por esto, sin poder dar una norma fija res-
pecto a altura de vuelo, que dependerd de las alturas con que
eparecen los aviones adversarios, lo cierto es que conviene
camb’arla ccn [recuencia. Al enemigo hay que desconcertarle
y aparecer cada dia a alturas distintas pera no caer en algu-
na celada.

Combate—La vigilancia del espacio en un sector general-
mente amplic presenta muchas dificultades. La vista del pilo-
to no puede abarcarlo, y el coincidir con los aparatos enemi-
gns en tiempo y en el mismo punto del espzcio seria dificili-
simo, o meramente casual, de no disponer de otrcs medios de
localizacion.

Por este metivo las unidades de caza deben utilizar otros
elementos que resuelvan el problema, y esto lo realizan los
puestos de observacion en el frente.

Los grupos de caza tendrin gzfectas a su P. M. estas Sec-
ciones de Infcrmacion, compuestas por una radio, un Jefe de
equipo, generalmente un Suboficial, y un par de observado-
res. Estos puestos scn distribuidos lo mas cerca posible del
frente y en los puntos que el criterio del Jefe aconseje den-
tro de su sector. Cemo es 16gico, se colocaran en los sitios de
mas frecuente paso de aviones enemigos, y al mismo tiempo
tienen que cumplir la condicion de que ne quede espzcio aéreo
en el sector sin observar.

Una vez designados los lugares que han de ocupar estos
puestcs, colocan en su radio la frecuencia ordenada (frecuen-
cia que debe cambiarse cada cinco o seis dias, para evitar ser
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captados por los escuchas enemigos), y de esta forma quedan
enlazados con la estacién del Grupe y con los aparatos en
vuelo.

El Jefe y los ¢paratos en el aire conoceran inmediatamen-
te la presencia de aparatos enemigos en el sector, cantidad y
clase de aparatcs, punto de paso, asi como altura y rumbo
que llevan. El problema del encuentro quedz resuelto, y ade-
mis verda el Jefe la conveniencia de enviar mas patrullas o
parejas a interceptar, ¢ solo ordenar que actien las que tiene
en el aire.

El primer piloto que advierta |z presencia enemiga, lo pri-
mero que debe hacer es comunicarlo a su Jefe de unidad por
medio de radio y mediante clave previamente establecida. En-
tonces el Jefe indica la tactica a seguir, segiin el ntimero y
clase de los gparatos enemiges, posicion que ocupan respecto
a nosotros, etc., y repartiendo las fuerzas, designari quién
debe atacar y a qué grupe de aparatos.

Si es solo bombzrdero adversario el que se divisa, ordenari
a parte de sus fuerzas que ataquen a los de bombardeo, v de-
jara al resto de vigilancia para si se presenta caza enemiga
pueda el grupo atacante realizar su mision con tranquilidad.

Si el bombardero viene protegido, que serd lo mas corrien-
te, repartira sus fuerzas con zrreglo a la cantidad de los di-
versos tipce enemigos, para mientras unos atacan a los prime-
ros combatan otros con la caza. '

Nunca debe una unidad de czza libre entretenerse en com-
bates indtiles con caza enemiga. Si se deja que el bembardero
enemigo cumpla tranquilamente su mision, no s2 habra cum-
plido la nuestra. Lo que perjudica en gran m:nera a nuestras
tropas es el bombardero, ya que la caza en muy poco puede
dafiarlas. Por tanto, sera al primerc al que se le tenga que
impedir realice el servicio, o de ejecutarlo, que sea en las peo-
res condiciones y con el mayor nimero posible de pérdidas
enemigas.

En cada caso el Jefe ordenara la formacion téctica v re-
particion mas conveniente de sus fuerzas, por lo cual debe
rapidisimamente darse cuenta de la situacion y decidir inme-
diatamente. Las vacilaciones en el zire son, por lo general, de
muy malas consecuencias.

Una vez repartidas les fuerzas por el Jefe y designados los
objetivos, comienza el combate.

Desaparecida la modalidad del combate cerrado, sélo po-
sible en aparatos de poca velocidad, se comprende que {nica-
mente “la pasada” es la que subsista hoy dia.

Cemo los modernos aparatos son de caracteristicas pare-
cidas, serd la mejor posicion la que nos pondra en condicio-
nes ventajosas, siendo, por tanto, esto lo que debe buscar el
piloto: sol de espaldas, una mayor altura y, sobre todo, ver
antes de ser visto, sin desatender ni un mcmento la cola del
companero.

En el caso de ser afacados de cola, se debe dar un fuerte
tornillazo picando, y luego tirzr sin subir mucho. Como el ene-
migo traera bastante velccidad en su pasada, no podra se-
guirnos en el tornillazo. Si es un aparato que vira mejor que
el nuestro, conviene entonces separarse mucho de él, ganando
altura, y una vez lejos atacarle de pasada, sin pretender ce-
rrar el combate en. ningtin momento.

El blindaje de los aparatos moderncs no aconseja que el
ataque sea completamente de cola, por ser donde, ademas de
encontrarse la mayor proteccién, presenta el avion adversario
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menos blanco. Conviene atacar un poco de costado, o mas bien
de abajo arriba. Esto en lo que se refiere a la caza o al reco-
nocimiento y asalto enemigo.

Al bombardero, que lleva defensa a retaguardia y algunos
ademas por debajo, no se puede por esto dar normas fijas
para el ataque. La mejor manera de hacerlo sera entrandoles
por el sector muerto que presente su : rmamento, o en su de-
fecto por donde nos presente mencs bocas de fuego. También
conviene en cada pasada cambiar el angulo de ataque, o bien
acercarse por encima, y a poca distancia picar fuerte para ata-
carle por debajo. De este modo desconcertaremos a los diver-
sos tiradores que lleve.

El exceso de velocidad en el ataque es perjudicial. Se dis-
pone de menos tiempo para apuntar, a la vez que se hace
llegar menor nimero de impactos al avion enemigo.

Nunca debe dejarse de mirar en todas direcciones, y la
pareja se mantendrd unida en todo momento. Insisto sobre
ello, porque una de las cosas que presenta mas dificultades es
mantencrse en pareja durante el combate. Sin embargo, hay
que conseguirlo a todo trance por seguridad propia y porque
Ja tranquilidad de no llevar enemigo detras hace que el tiro
sea muche mas preciso.

Tampoco deberd un piloto separarse J< sus comp:zieros
empenado en una persecucién que luego podria traerle fata-
les consecuencias al encontrarse aislado frente a varios ene-
miges. El compafierismo ha de presidir todas sus resoluciones,
porque mds vale salvar a un compafiero en un apuro que apun-
tarse una victoria.

Se observara constantemente el tiempo que llevamos vo-
lando y la municion que nos queda, ya que la cantidad de ésta
y la autonomia son pequefias en los cazas y es posible que al
volver a nuestro aercdrome encontrémes enemigos.

Cuando la caza enemiga, después del combate, se retira y
hemos permitido el atague al bombardero enemigo por el res-
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to de nuestros cazas sin que éstos sean molestados, ha termi-
nado la mision,

Tiro—No se puede hablar del combate dejando a un lado
el tiro. Esta cuestién es fundamental para el piloto de caza,
pues no cabe duda que como se derriba al adversario es ti-
rando. El avion en el combate no es mas que el zfuste del
armamento, y considerando que son contados los segundos
que se puede hacer uso de ¢l, de nada sirve que un pilcto vue-
le bien si no sabe tirar.

Que el tirar bien o mal se lleva dentro, puede que sea ver-
dad. Lo que es innegable es que el tirador que tiene condicio-
nes se perfecciona, y el que no las tiene las consigue con un
entrenamiento prolongado.

Hay que tener una instruccién rigurosa v continua en este
sentido que dé al piloto la preparacion necesaria para el
combate. :

Cen conferencias tedricas de tiro, unos pequefios poligo-
nes, de escaso coste y entretenimiento, para el tiro terrestre y
ejercicias de tire fotografico sobre otros aviones, cuyos resul-
tados se comentaran en las conferencias tedricas, quedaria re-
suelta la instruccion.

Hoy dia los cazas llevan escasos disparos de candn y de
ametralladora. Teniendo en cuenta que las velocidades de tiro
de estas armas son de 600 y 750 disparos por minuto, respec-
tivamente, se deduce el cuidado y el verdadero ahorro que
hay que tener con la municién. El nerviosismo del combate
hace que no se utilice bien y que cuando al piloto le sea més
necesaria se encuentre sin ella.

Por esto es necesario una autodisciplina grandisima para,
no dejandose llevar de los nervios, tirar cerca y por rafagas
cortas, utilizando bien la poca municién disponible, que se
consume mucho antes de lo que uno piensa.

Ya ha ocurride, al salir de un combate, darse cuenta el
piloto que se le habia olvidado tirar cen el cafiéon y solo lo
habia hecho con las méaqui-
nas, privandole esto quiza
de apuntarse una victoria.
Otras veces, al dar el tirén
pzra salir de la pasada, con-
tinuar con el botén que ac-
ciona el canon apretado, con
el censiguiente malgasto de
la municion. Esto, que tran-
quilamente parece un poco
absurdo, en el combate y
con la tensién nerviosa que
origina, es frecuente y per-
fectamente explicable, sobre
todo en personal poco en-
trenado.

Por estas causas toda la
instruccion que se haga de
tiro es poca, pues el por-
centaje de impactos que se

= obtengan en un poligono so-
' bre un blznco fijo y con ab-
soluta tranquilidad, sera
siempre mucho mayor que el
que se consiga en el combate.

Respecto a la distancia de
tiro, debe ser de 300 metros
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como maximo para el cafién y de 500 para las ametralladoras.
A mayores distancias, s6lo para producir efecto moral se debe
hacer uso del armamento.

En tipos de aparatos que lleven cafiones en los planos y
a distancias pequefias, de 50 a 100 metros, se debe tirar en
abanico, moviendo los pies bruscamente para evitar que las
trayectorias pasen por los costados del aparato atacado.

Caza “Thypon”.

Correccidn de tiro—Apreciar el angulo de correccién ne-
cesario en cada caso, y en el corto tiempo que se dispone
para ello, es lo que presenta mas dificultad al piloto en el tiro.
Vamos por ello a dar unas nociones sobre correccion de tiro y
a deducir unas normas practicas faciles de aplicar en el
combate.

Si un avién vuela en una determinada direccion, y el nues-
tro vuela en direccién oblicua sobre él, como indica la figu-
ra 1., cuando veamos el aparato en nuestro colimador (fi-
gura 2.%), la visual sera la del trazo lleno de la figura 1.*

Para dar al aparato enemigo en un punto 4, el angulo de
correccion sera a. La longitud 4 B se llama distancia lineal
de correccion, y la distancia en nuestro reticulo del punto 4
del aparato visado al centro sera equi-
valente al dngulo de correccién.

Suponiendo una distancia cual-
quiera entre los aparatos, y que cada
uno de ellos lleva una velocidad de-
terminada, si esta distancia zumenta
al doble, el proyectil necesitara doble
tiempo para llegar al blanco, con lo
cual la correccion lineal habrd au-
mentado al doble. En cambio, el an-
gulo de correccion permznece cons-
tante, ya que seguiriamos viendo en
¢l mismo punto del colimador al apa-
rato visado, sélo que reducido a su
mitad.

Fig. 1
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Cuando varie el angulo de vuelo entre los aparatos, va-
riard en la misma forma el angulo de correccién. Si, por ejem-
plo, disminuye el primero, veriamos la silueta en nuestro re-
ticulo, como indica la figura 3.* De esto se deduce que el an-
gulo de correccion no varia con la distancia y si depende del
ingulo de vuelo. '

Como seria muy dificil calcular en cada situacién el angu-
lo de vuelo, para de él deducir el
de correccion, es preferible calcu-
lar la correccién lineal en longitudes
de fuselaje.

Para tirar con una maquina an-
tiaérea a un avion, es sabido que
tendremos que apuntar delante de
¢l el nimero de metros necesarios
para que lo que tarde el proyectil
en llegar al punto de incidencia sea
igual al tiempo que tarde el avion
en llegar a él. Si este tiro se efec-
tia desde otro avion, la velocidad
del aparato nuestro no influye ape-
nas, porque cemo la velocidad ini-
cial aumenta en muy poco, la co-
rreccién disminuye en 1/10 aproxi-
madamente. Sin embargo, influye, y
mucho, la velocidad del avién ene-
migo y la velocidad inicial del ar-
ma que empleemos, siendo estas ve-
locidades inversamente proporciona-
les a la correccién lineal necesaria.

Para fuselajes de 10 metros y ve-
locidades iniciales de 600 metros del
arma que utilicemos (cafién), pode-
mos formar el siguiente cuadro, que

nos da correcciones lineales, en fuselaje de aparatos, para las
distintas distancias de tiro y velocidades:

VELOCIDADES EN KM/H.

S 240 | 360 | 480 | 600
o | 100 m. 1,15 1,7 2,3 3,5
=1

£ | 200m. | 240 3,6 48 7,5
=

= )

@ | 300 m. 3,75 5,6 7,5 9,5
a

—
Fig. 2 Fig.3

A mayor longitud de fuselajes corresponderd menor co-
rreccién. Lo mismo ocurre al aumentar la velocidad inicial,
como ya dijimos. Resultando para las mismas condiciones del
cuadro anterior, variando sélo la velocidad inicial a 750 me-
tros, que es la de las ametralladoras, este otro cuadro:
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VELOCIDADES EN KM/H.
) 240 | 360 | 480 | 600
=]
-
o | 100 m. 09 1,4 2,0 2,5 )
=
£ | 200m. 2,0 2,9 4,0 5,0
=]
]
B | 300 m. 25 4,5 6,0 7,5 A R BB wews A 200 ms.
K fig & Fig.5. Fig.6

que, como vemos, nos da correcciones lineales bastante me-
nores.

El colimador también nos ayuda a calcular las distancias,
ya que estd construido de tal manera que a 100 metros abar-
ca 10 metros del cbjeto visado. Por esto un avién visto de
frente, teniendo 10 metros de envergadura, se vera como indi-
ca las figuras 4, 5 y 6:

Es decir, que la silueta sera igual, doble o la mitad que
el espacio que abarca nuestro colimador a las distancias ex-
presadas.

Para esta apreciacién de la distancia influye también el
angulo de vuelo. Resultando para diferentes angulos de vuelo
los diversos tantos por ciento de silueta siguientes:

100 por 100

0% v s e
e e R e T0 por 100
BO%:unvvesivsmaimnvssisenivsuans 50 por 100
B cowssrmpnsssssrsnosssrssssaassanens 25 por 100

Ademads de estas reglas practicas, y como resumen, vamos
a dar unos consejos para el tiro:

1.” Siempre, en la duda, dar mas correccién que menos.
2. No fiarse de las trazadoras y colimar bien.

3.” Cuanto mas se acerque uno al enemigo, més preciso
sera el tiro.

4.° Tirar por rafagas cortas y pensar que la municién se
va en seguida.

Teniendo en cuenta estas reglas y consejos anteriores, y
con la préctica, se conseguird formar buenos tiradores, que,
a la postre, es lo que interesa.

En otra ocasién, y por no extenderme demasiado, hablare-
mos de otras misiones de la caza, como son las de proteccién y
alarma e intercepcion.



