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Los fuegos producidos a bordo de los aviones tie-
‘nen que ser combatidos por unos procedimientos que
aseguren la extincién en el menor tiempo posible, ya
que se estima en siete segundos el tiempo maximo de
que se dispone para garantizar el éxito de la extincion;
por esta razém, en los dispositivos que para tal fin se
emplean, se hace posible el funcionamiento del extin-
tor de un modo automético, que no requiere la aten-
cién del piloto, por si éste en un principio no se ha
apercibido de que tiene fuego a bordo; pero no obs-
tante, debido a la poca confianza que en algunos casos
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" "En el eje longitudinal de este carter van colocados
una botella de acero conteniendo 70 gramos de anhi-
drido carbéaico a una presién de 150 atmoésferas, un

“percutor que puede perforar la tapa de la botella de

anhidrido carbénico y una empufiadura de las llamadas
de cuarto de vuelta, que permite también accionar so-
bre el mismo percutor. ‘ : :

El cable C, que pertenece a una cadena de fusibles,
estd unido a la pieza L, por medio de la cual ejerce su
accion el muelle M, y al fundirse cualquiera de aqué-
llos a consecuencia del calor del incendio, hace avan-
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Figura 1.

han manifestado los aviadores, todas las instalaciones
que hoy se emplean con mando automdtico tienen a su
vez otro mando a mano, existiendo, en cambio, dispo-
sitivos con mando a mano exclusivamente.

Las instalaciones de este género que primero se

utilizaron empleaban como elemento ignifugo el tetra-
cloruro de carbono, y existe todavia una porcién de
aviones que las tienen en servicio, y aunqué posterior-
mente se varié la sustancia con que se cargan, el con-
junto y disposicién de los elementos que las integran
no ha variado sensiblemente, razdén por la que vamos
a examinar primeramente con algin detalle, para com-
prender bien su funcionamiento, un aparato de tetra-
cloruro de carbono con- mando automatico y a mano.

Tres son los elementos principales que lo compo- -

nen: puesto de mando, depésito de tetracloruro y ca-
nalizaciones con boquillas de proyeccién, y como ele-
mento de seguridad lleva también un indicador de in-
cendios.. , ’

El puesto de mando ticne el aspecto que representa
en la figura 1, cuyo carter giratorio 4 puede tener tres
posiciones, que corresponden a las indicaciones “a
mano”, “automatico” y “reposo”, correspondiendo las
dos primeras al funcionamiento a mano y automatico,
y la tercera, a una posicién en la cual no es posible que
funcione el aparato. : :
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zar el percutor que atraviesa la tapa de la botella de
anhidrido carbdnico, escapando el gas a través de una

‘tuberifa -que lo conduce al depdsito de tetracloruro.

Este mismo fin se consigue girando a mano la em-
pufiadura E, la cual retrocede guiada por la ranura R.
El depésito de tetracloruro es un recipiente de ba-
ses curvas (fig. 2), con capacidad suficiente para que
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Figura 2,
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el liquido no lo Ilene por completo (1/3 aproximada-
mente de vacio), con objeto de que esta cimara regule
-la presién del anhidrido carbénico sobre la superficie
libre del liquido, la cual, cuando se ejerza, expulsara a
éste a través de un tubo sifén T, que lleva a la salida
del depésito una valvula filtro V, y a la que se une
por un racord la tuberia que conduce el liquido en-
cima del motor. _

El tetracloruro, que sale a gran presién, se condu-
ce, como decimos, al lugar indicado por tuberias de
cobre, las cuales se debe procurar sean de la menor
longitud posible, a fin de no retardar la llegada del te-
tracloruro; y en cuanto a su seccién hay que tener pre-
sente también el principio. que es general para toda
clase de sustancias ignifugas, que consiste en asegurar
desde un principio la llegada del producto en forma
violenta, ya que se estima que 10 kilos de tetracloruro
arrojados en diez segundos apagarin mejor que 20 ki-
los del mismo producto arrojados en treinta o cuarenta
segundos.

Estas tuberfas terminan en unas boquillas o difu-
sores D D', compuestas de un cuerpo cilindrico de latén
niquelado, en una de cuyas bases lleva un casquete se-
miesférico con varias ranuras en forma de diente de
sierra y segln cuatro didmetros diferentes.

La proyeccién que determinan estos difusores hace
que no sea necesario colocar uno en cada carburador
o lugar a proteger, sino que, en el més dificil de los ca-
sos, serdn suficientes tres o cuatro difusores cuya co-
locacién se haya hecho cuidadosamente.

Aunque la posicién exacta de los difusores debe ha-
cerse siempre sobre el mismo motor, en lineas gene-
rales podemos decir que los lugares a proteger son, en
cuanto .a preferencia, por el orden siguiente: carbu-
radores, bombas de alimentacién, nodrizas y magne-
tos, procurando que alguno de estos difusores proteja
también la chapa cortafuegos que separa el motor del
piloto, ya que el viento de la marcha dirigird sobre
aquél el fuego producido en el motor. Su colocacién
debe hacerse a unos 10 & 15 centimetros del centro de
la zona a proteger, pero medidos sobre una ob.icua
de 45, : ;

Las cadenas de fusibles se emplean tanto para el
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mando automdtico del extintor como para los indicado-
res del fuego, debiendo-procurar que su recorrido sea el
menor posible, evitando también su proximidad a los
tubos de escape, y en ambos casos, su montaje se rea-
liza de una manera idéntica.

El nimero de fusibles a colocar, lo mismo que su
posicidn, son cuestiones a determinar sobre cada tipo
de motor; pero en la colocacién de ellos hay que tener
presente, ademas, que la marcha del avién desplazara
la llama hacia atrds, por lo que su posicién no seri en
la vertical del punto en que se prevea puede originarse
el incendio.

Si se trata de una cadena simple, como puede ser la
del indicador de incendios, que no tiene més que un
fusible, se le da la disposicién de la figura 3, en la que

Figura 5,

el cable 1-2 se desliza libremente por el anillo 4; 1 y 2
son puntos fijos del motor, y el punto 3 va sujeto, o al
indicador del fuego o al mando automdtico del apara-
to; pero si se trata de cadenas multiples con varios fu-
sibles, entonces es necesario atender a otro principio
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- general de que en ningdin momento una traccidn inde-
pendiente de las otras cadenas se ejerza segin la pro-
longacién del cable que va a los aparatos de mando,
para que la ruptura de un elemento de cadena deter-
mine el alargamiento del trozo de cable a que haceémos
referencia; para ello se le puede dar al conjunto la dis-
posicién que se indica en.las figuras 4 y 5, en las que

(fig. 4) 1, 2 y 3 son puntos fijos del motor, y 4, el que .

se une a los aparatos de mando; y en la figura 5, los
puntos 1, 2, 3, 4 y 5 son puntos fijos del motor, v 6, el
que va unido a los aparatos de mando.

El indicador de incendios es un elemento adicional
y de seguridad, que‘esti representado en la figura 6,
en la cual €l cable C va unido a la cadena de fusibles, y
tan pronto cesa la accién del cable, bien por fundirse
el fusible, si lo lleva, o por el alargamiento del trozo
‘de cable, la pieza D, que hasta entonces habia perma-
necido en su alo;amlento E, avanza por impulso del
muelle B, tomando la posicién que se indica en la figu-
ray acusando con su presencia el origen del incendio.
Esta pieza va pintada de rojo para hacer més llamativa
su presencia.
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Figura 6.

El indicador debe instalarse en el salpicadero y en
- un lugar muy a la vista del piloto, cuidando principal-
mente en su montaje que la traccién del cable se ejer-
za en el eje longitudinal del indicador.

Hay algunos aparatos en que el indicador es solida-
rio del mando a mano, y en este caso la pieza D estd
embragada al referido mando; de manera que el im-
pulso del muelle B hace retroceder también la-empu-
fladura, y con ello que funcione el aparato.

En los aviones polimotores es necesario instalar
para cada motor un indicador, y en consecuencia, otros
tantos juegos de cadenas fusibles, totalmente indepen-
dientes. , ,

Todos estos montajes de relativa gran longitud es
necesario hacerlos, procurando evitar a los cables vi-
brationes, que se traducirian en alargamientos de los
mismos, para lo cual se les guia en sus recorridos em-
pleando, en lugar de poleas, pequefios trozos de tubo
de cobre con los extremos abocinados, con objeto de
evitar el desgaste del cable por rozamiento.

" Pero independientemente del dispositivo mecénico
de funcionamiento, es el elemento ignifugo. elegido el
que podri decidir la bondad del extintor, ya que aqué-
llos son todos similares y concebidos de manera que

su funcionamiento esté asegurado, aunque el entrete-

nimiento que se les dedique no sea muy escrupuloso.

Fué durante mucho tiempo el tetracloruro de car-.

bono la sustancia elegida como materia extintora; y
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los aparatos con él cargados, con dispositivos de fun-
cionamiento a mano y automitico, los adoptados por
casi todas las aviaciones del mundo.

También en Espafia sé consider6 acertada la elec-
cién del ignifugo y se dispuso, a fines del afio 1929, do-
tar de instalaciones de este género a una serie de 80
aviones Nieuport que construia la Hispano Suiza de
Guadalajara. '

Pero con ocasién de un vuelo sobre la misma fa-
brica Hispano, vi el piloto del avién funcionar el indi-
cador de incendios, por lo que actud inmediatamente -
sobre el mando a mano y logré apagar el fuego; no
obstante, se encontr6 envuelto en humo; que empezd
a asfixiarle, viéndose obligado a utilizar el paracaidas
v abandonar el aparato, que se estrellé contra el suelo. -

Este accidente hizo presente que el peligro de la
formacién de fosgeno en la combustién del tetraclo-
ruro de carbono es una realidad, y no obstante verifi-
carse la combustion al aire libre, se produce aquél en
cantidades que, dirigidas hacia el piloto por la misma
marcha del avién, pueden producir su asfixia.

El tratar de evitar este grave inconveniente trajo
como consecuencia el que se adoptara para la carga
de los extintores de a bordo el tetracloruro de carbono,
pero en mezcla con otras sustancias que neutralizaban
en parte el fosgeno formado, ya que la neutrahzamon
completa no se realiza.

Respecto al rendimiento de estas instalaciones, da--
remos un dato, extraido de un informe llegado a nues-
tro poder de una Aviacién extranjera, del afio 1930,
que dice se ha comprobado que el 22 por 100 de los
incendios ocuridos en vuelo fueron apagados con los
aparatos de tetracloruro de carbono.

Posteriormente a 1a adopcién del tetracloruro apa-
recié en Europa el aparato Levi, que empleaba como
elemento ignifugo el bromuro de metilo; y lo hizo con
tanto éxito, que empezd a desplazar i’nmediatamente
al anterior, siendo la Aeroniutica Naval de Barcelona
y San Javier la primera en adoptarlo.

Le siguié después el Servicio de Aviacién Militar,
el cual, después de un concurso en el que puso de ma-
nifiesto las grandes ventajas sobre el anterior, lo adop-
t6 como reglamentario, si bien no llegd a su adquisicion.

La prueba fundamental que se celebrd en este con-
curso consistié en disponer un avién en linea de vuelo,
manteniendo el motor a marcha reducida hasta que
se originaba el incendio, en cuyo momento se embala-
ba a fondo. Aquél era provocado por la explosidén de
una pequefla carga de pdlvora a la que se daba fuego
eléctricamente, y el fuego se propagaba después a la
gasolina vertida por un orificio calibrado, hecho en la
tuberia de llegada de la gasolina al carburador v a 15
centimetros del mismo.

El momento de accionar el cebo era exactamente

" a los cinco segundos de estar vertiéndose la gasolina.

Se sometieron a esta prueba un extintor de bromu-
ro de metilo y dos de tetracloruro de carbono de mo--
delo distinto, por lo que su entrada en accién era mas
lenta en uno que en el otro, y dié6 como resultado la
prueba de que cuando funcioné el mas lento, se habia
vertido tamta gasolina que el incendio tenia unas pro-
porciones que el extintor no fué capaz de apagar; sin
embargo, el segundo extintor, de funcionamiento més
rapido, actud apenas se inicié el fuego y lo apagb rapi-
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damente, sin dar tlempo a que aquél llegara a tomar
proporciones exageradas.

De esta prueba se llegd a la consecuencia de la
inutilidad del empleo del tetracloruro (en las cantida-
des que contienen los extintores de a bordo) si aquél
no puede actuar desde los primeros momentos.

La prueba a que resulté sometido el extintor de
bromuro de metilo fué mucho mis dura que la anterior
por una causa accidental, no obstante haberse dispues-
to la experiencia en la misma forma; pero debido a la
disposicion de las ranuras del capot para la ventilacién
del motor, el fuego originado por la explosion de ia
carga de pdlvora no tomé incremento hasta transcurri-
dos doce segundos, al cabo de los cuales, como la ga-

solina no habia dejado de salir, habia empapado com-’

pletamente el motor y por algunos sitios ya rebosaba;
de manera que, cuando el incendio verdadero se pro-
dujo, lo hizo instantineamente y en unas proporciones
impresionantes, Inmediatamente saltaron los fusibles
del mando y el extintor funcion6 con tal energia que
a los cuatro segundos el fuego se habia extinguido com-
pletamente,

La superioridad del bromuro de metilo como igni-
fugo sobre el tetracloruro de carbono quedaba puesta
de manifiesto,

Pero ademés de la superioridad que como ignifugo
tiene el broemuro de meti.o sobre el tetracloruro de car-
bono, las instalaciones que uno y otro emplean tampo-
co son igualmente ventajosas, pues para cantidades de
tetracloruro y bromuro que sean igualmente eficaces
(10 kilos de tetracloruro y 2,5 de bromuro) pesan las
".referidas instalaciones 13 kilos y 3,5, respectivamente.

Otra circunstancia que hay que tener muy en cuen-
ta en estos aparatos es la congelacion de la carga igni-

fuga por el descenso de temperatura cuando se vuela

a grandes alturas, y con respecto a este extremo tiene
el tetracloruro otro tanto en contra, ya que siendo su
punto de solidificaciéon —24°, el aparato dejari de fun-
cionar probablemente a 6 6 7.000 metros de altura
como no se provea de calefaccién al depdsito que
contiene la carga; en cambio, el bromuro de metiio,
como tiene un punto de congelacién de —96,8°, evita
‘en un amplio margen la contingencia indicada. .

Atn se puede argumentar en favor del bromuro de
'metilo la coloracién blanquecina de sus vapores, que
permite conservar la visibilidad durante su proyeccién.

Ademas, como hemos visto en la descripcién que
hemos hecho de los elementos que comprende un ex-
tintor de tetracioruro, requiere el aparato un gas inerte
que por su expansion impulse el liquido extintor sobre
el motor incendiado, ya que aquél no tiene tensién de
vapor suficiente para ello; y todo esto, ante la incerti-
dumbre de su funcionamiento, trae consigo un rigu-
roso control de la botella de anhidrido carbénico que
obligard a efectuar frecuentes pesadas de la misma, y
si se quicre tener ¢conocimiento del estado de la carga
de la botella por una simple lectura, es necesario do-
tar.a de un mandmetro, aumentando con ello el niimero
de juntas de la instalacién.

No obstante esto, las mis modernas instalaciones de
tetracloruro de carbono eliminan ya este inconveniente
suprlmlendo la botella de gas inerte e inyectando aire

a presién al mismo tiempo que se carga el dep051to

con tetracloruro, andlogamente a como se hace, seglin
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decimos a continuacién, en los modernos extintores de
bromuro de metilo,

En estos ultimos, por el contrario, como su punto
de ebullicién es de 4°, su misma tensién-de vapor ase-
gura la salida sin necesidad de botella de gas que lo
impulse; es cierto que a temperaturas bajas (siempre
por debajo de 0°) aquélla disminuiria bastante, aun-
que practicamente el bromuro nunca dejaria de salir,
ya que en estos extintores el liquido no sale a través
de un tubo sifén; pero de todas maneras, no lo haria
con la presién necesaria, razoéon por lo que en los mo-
dernos. extintores de bromuro, como ya hemos dicho,
se subsané este inconveniente disponiendo su carga en
un recipiente al que se le aumenta la presidn interior,
inyectando al mismo tiempo que el bromuro nitrégeno
o simpiemente aire, de tal manera que a la temperatu-.
ra de 15° la presién sea aproximadamente de 5,5 at-
moésieras.

El Gnico inconveniente que desde el punto de vista
del funcionamiento tenian estos extintores era que, de-
bido a la gran volatilidad del bromuro, si su fabricacion
no era perfecta, se descargaban ellos mismos lenta-
mente; pero hoy se construyen los depdsitos que con-
tienen el bromuro con toda escrupulosidad y van per-
fectamente soldados y estaflados, asi como también su
resistencia, probada hasta 50 atmosferds, para sopor-
tar las presiones que en verano pudieran alcanzarse en
el interior del mismo.

Las cantidades en peso del elemento ignifugo que
corrientemente llevan los extintores de a bordo son
de 10 kilos para el tetracloruro de carbono y 2,5 para
el bromuro de metilo; pero como en estos tltimos un
pequefio aumento de la cantidad en peso decl bromuro
aumenta considerablemente la capacidad de extincidn
del aparato, creemos recomendable que aquella canti-
dad fuera de tres ki.os por lo menos; y ademas, que
cuantas disposiciones se ingeniasen para lograr el ma-
yor hermetismo del bromuro hasta el momento de la
extincion, sin perder de vista la facilidad de control
de la carga y la reposicién de la misma en el aparato
por el personal de la escuadrilla, contribuirian a hacer
prevaiecer aun mas en nuestro criterio el creer como
mds eficaces los extintores de bromuro de metilo.

Existen también, y sobre todo en Italia, instalacio-
nes de a bordo que emplean la nieve carbénica como
elemento ignifugo; pero en estas instalaciones el fun-
clonamiento no -suele ser automatico: es el mismo pilo-
to quien la hace funcionar, abriendo la valva.a de la
botella, bien cuando se apercibe del fuego o por 1nd1—
cacion del avisador de incendios,

Estas instalaciones estin compuestas rrener'llmente
por una botella de acero de capaCIdadivanable, que con-
tiene 2, 3 6 4 kilos de anhidrido carbénico liquido, la
cual se coloca cerca del puesto del pi.oto para que éste
pueda con facilidad y rapidez abrir la llave que la cie-.
rra; desde la botella se conduce por tuberia metalica
y flexible el anhidrido carbénico a un aro de distribu-
cién que presenta diversos orificios, por los que esca-
pa aquél, de manera que inunde el anhidrido carbénico
los lugares en los que con mas facilidad puede produ-
cirse el incendio. La colocacién de este aro es delante
del motor y dispuesto en un plano paralelo al de ro-
tacion de la hélice; ademds, tiene la instalacidén una o
dos toberas de salida del anhidrido carbénico, coloca-
das en la chapa cortafuegos, con objeto de evitar que
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las llamas producidas en el motor y dirigidas hacia ella

por el viento de la marcha puedan alcanzar el puesto '

del piloto.

El indicador de incendios, que suele ser comple-
mento de todas las instalaciones, es en todo idéntico
al que hemos descrito para otros tipos de extintores.

En cuanto a la capacidad de extincién de estos apa-
ratos en comparacién con los de bromuro. de metilo,
diremos que podemos considerar como igualmente efi-
caces aquellos de uno y otro tipo que carguen, respec-
tivamente, cuatro kilos de anhidrido carbénico y dos
de bromuro de metilo; y en lo que a bondad de sus
instalaciones se refiere, hay que hacer observar que
las de anhidrido carbénico son considerablemente mas
pesadas que las otras, y ademds, que aunque posible,
el dispositivo automatico en las primeras es siempre
delicado y. por consiguiente de funcionamiento poco
seguro. : . o

Sin embargo, tenemos que hacer presente, como
condicién buena de los extintores de anhidrido carbé-
nico, la indiferencia absoluta de la carga y funciona-
miento del aparato con respecto a la temperatura ex-
terior; y como tanto en contra, la dificultad de repo-
ner las cargas en el mismo aerodromo, que exige él
envio a fabrica de la botella, debido a que por el mo-
mento no dispone el servicio de instalaciones de pro-
duccién y transvase de anhidrido carbonico.
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En resumen, podemos decir que la mayoria de los
aviones hoy en servicio utilizan extintores de tetraclo-

- ruro de carbono o bromuro de metilo, con tendencia

estos Gltimos a desplazar a aquéllos, ya que el bromu-
ro de metilo es el elemento ignifugo por excelencia
y estd llamado, a nuestro juicio, a desarrollar un gran
papel en los servicios contra incendios de los aerodro-
mos, en.la linea de aviones, para la carga de aquellos
elementos de extincién destinados a socorrer las tri-
pulaciones de los aparatos que por accidente se incen-
dien-al choque, elementos aquéllos de los que induda-
blemente serd necesario disponer.

Atn podemos decir, para terminar, que el comple-
mento de estas instalaciones que protegen los aviones
desde el salpicadero hacia adelante son otros aparatos
de tipo totalmente diferente, destinados a proteger las
cabinas en aquellos aviones de conduccién interior.

Desde luego, y por las propiedades que hemos se-
fialado al principio de este articulo, creemos deben
desecharse como muy peligrosos los extintores de mano -
de tetracloruro de carbono, pues en el reducido espa-
tio de un fuselaje bien pronto se harian notar los efec-
tos del fosgeno formado, y por ello y por sus mejores
condiciones ignifugas, creemos mucho mas adecuado
uno de bromuro de metilo, anilogo a los que utilizan
los camiones cisternas de gasolina y los destinados al
transporte de municiones. o

LOCALIZACION ANTIAEREA NOCTURNA

Es un hecho que los medios de defensa antiaérea se han
visto aumentados durante la actual contienda por procedi-
mientos de radio-localizacién, que se han revelado, segin
parece, como de gran eficacia. Naturalmente, no se conocen
detalles técnicos de garantia suficiente, que son mantenidos
en relativo secreto. Incluso debe admitirse que los procedi-
mientos, o mejor ain, las instalaciones que les dan forma,
estan todavia en pleno periodo de desarrollo; mejorando cons-
tantemente, pero con cambios de sistema o de detalle, que ha-
cen muy dificil seguir una linea continua en su desarrollo.

. Lo cierto es que la emisién vy la utilizacién de ondas de
longitud cada vez mais corta ha producido una notable serie
de fructiferas consecuencias, utilizadas para fines bélicos, Ia
mayor parte de ellas en el dominio de la Aviacién.

La navegacién aérea se ha visto asi mejorada en. un gra-
“do del que nos dan idea los reconocimientos estratégicos, que
por realizarse en cualquier circunstancia atmosférica y por
la longitud de recorrido sobre el mar o sobre territorio ene-
migo, suponen la puesta a punto de un instrumento de alti-
simo valor técnico al servicio de tripulaciones, de alta calidad.

Entre los nuevos progresos, este de la radio-localizacién.
El principio no es, desde luego, nuevo; no es dificil encon-
trar tratados y revistas técnicas de radiotelegrafia de la dl-
tima media docena de afios, en los que se hace teoria sobre
el problema. Citamos por modelo un articulo aparecido en
“Electronics”, en séptiembre de 1935, titulado “Deteccién de
aviones por medio de micro-ondas”. Pero el desarrollo del
método v su aplicacién para la solucién practica no se habia
logrado hasta ahora en lo que al avién se refiere.

El tema presenta €l mayor interés, pues simplemente a
su rendimiento practico, mas que a la mejora de la caza noc-
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turna o de los otros medios de defensa antiaérea, se debe
en gran parte que los ataques aéreos nocturnos hayan en-
contrado resistencia suficiente para obligarles a cambio de
tactica cuando no a suspension. s

Fieles @ nuestro deseo de no divagar sobre hechos des-
conocidos, no podemos dar atin suficiente informacién sobre -
el tema. El cardcter de generalidad de estas “Misceldneas”
nos autoriza a sefialar problemas o sucesos aunque 1no se co-
nozca lo bastante de ellos para un verdadero estudio técnico.
Pera claro estid que no nog permite dar una impresién ex-
clusivamente personal, sino aquella que tenga un minimo de
garantia de realidad. En este tema de la radio-localizacion
hemos procurado entresacar 1o poco que sobre ello se ha
publicado. La Prensa técnica inglesa ha sido relativamente
la més explicita, y entre ella destacamos algunos trabajos
de Craig Walsh en Avwiation, de los cuales reproducimos al-
gln parrafo. No quiere esto decir que otras naciones, Ale-
mania, por ejemplo, no hayan igualmente trabajado sobre
el problema y obtenido también brillante resultado. El cono-
cimiento que de unos y otros podamos tener por razén de
destino no nos ha de permitir citar aquello que en cierto
modo no haya sido previamente divulgado.

Para Inglaterra el problema presenta un interés particu--
lar, porque la proximidad a la costa sur y este de gran parte
de los objetivas militares y la conformacién geografica de la’
isla, con dimensién relativamente reducida en sentido Este-
Oeste, hacen que con los medios anteriores de localizacion
fuera muy dificil sefialar la presencia de los aviones atacan-
tes con tiempo suficiente para preparar la defensa. °

El propio Gobierno inglés fué €l primero en divulgar que
era ya una realidad el arma secreta contra los bombardeos



