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REVISTA DE ALRONAUTICA

Esquema de una doctrina acdrea

Por CAMILLE ROUGERON

(De Forces Aériennes Frangaises.)

I1l. — LA INFRAESTRUCTURA

El problema de una infraestructura adap-
tada a la amenaza aérea no se presentaba
a la Aviacion por vez primera en 1939,

Al comienzo de la sublevacién espafiola,
las formaciones aé¢reas quedaron casi en su
totalidad bajo la Autoridad gubernamental,
estando dotadas de aparatos bastante anti-
guos, pero que representaban un valor cier-
to frente a un adversario tan desprovisto
de aviones como de artilleria antiaérea, Con-
servados en los hangares de los campos de
Aviacién de tiempo de paz, fueron destrui-
dos en tierra muy rapidamente por los avio-
nes que Franco pudo procurarse.

Cuando estalld la guerra chinojaponesa,
la China disponia de una Aviacién numéri-
camente comparable a la de Espafa y de
calidad probablemente superior. A pesar del
ejemplo que se le acababa de ofrecer y de
la tregua que le concedi6 su adversario, éste
consiguio sorprenderla concentrada y ly des-
truyd en su mayor parte en tierra. Hasta la
vispera de la guerra mundial los comunica-
dos japoneses pudieron anunciar que la mis-
ma suerte estaba reservada a los aviones
de repuesto adquiridos a duras penas en el
extranjero, que se encontraban reunidos en
grupo en uno de los raros campos de Avia-
cion chinos.

Fuera de casos muy especiales (como el
de Gibraltar y Pantelaria), el tipo de esta-
cionamiento admitido universalmente fué,
desde que comenzaron las hostilidades, la
dispersion. A las primeras amenazas (e gue-
rra las formaciones aéreas pasaron de sus
hangares a alguno de los numerosos cam-
pos de Aviacion de dispersion preparados
para acogerlas, en los que se esperaba que
la instalacion previa escaparia a los servi-

Con frecuencia, la paradoja se ajus-
ta a la verdad mds que el dogma.
Bien entendido que aqui sélo se trata
de la verdad em materia de artille-
ri0.—GENERAL SUSANNE.

cios de informacion enemigos. “;En qué
habias conocido que podias tomar tierra
aqui?"—se ha hecho decir a un Jefe de uni-
dad, furioso de ver aterrizar en su campo
un avion extraviado—, “Pues en vuestro ca-
muflaje”—le respondié el piloto.

Ni la dispersion ni el camuflaje engana-
ron a la Lutfwaffe, que al amanecer del pri-
mer dia de las hostilidades atacé desde el
aire todos los aerdédromos polacos. En pocas
horas quedaba asegurado su predominio en
el Este de un modo tan definitivo como eco-
némico.

Se habia probado que la dispersion no era
suficiente. EI Mando francés del Aire de-
cidi6 completarla con una defensa activa y
destinar a cada aerodromo algunas ametra-
lladoras, también resguardadas y camufla-
das, Después de los ocho meses de guerra,
esta distribucion—aunque bien modesta—no
habia terminado, y en las primeras horas
del 10 de mayo la visita de los “*Stukas” eli-
min6 de la lucha aérea ung fraccion tanto
méas importante de la Aviacion francesa
cuanto que las reservas de material eran
escasas y ademds no estaban mejor prote-
gidas.

En junio de 1941 se volvié a realizar la
misma operacion en el frente del Este con
el mismo éxito, Pero se volvieron las tor-
nas; la Aviacion britanica, que detentaba ya
la supremacia aérea en el Oeste y en el Me-
diterraneo, recibié el apoyo americano; se
sucedieron los desembarcos en Africa del
Norte, en Italia, en Normandia y en Pro-
venza, y la destruccion de las formaciones
alemanas ¢ italianas en sus aerédromos fué
el preludio de todas las nuevas ofensivas
aliadas que se realizaron hasta los ltimos
dias de las hostilidades.
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Durante seis afios la Aviacion mas débil
tuvo que seguir la lucha, no sélo en un
estado de inferioridad numérica, resultante
de la diferencia de los efectivos, sino que
su situacion atn se agravaba mas, porque
la mitad o los dos tercios del material pe-
nosamente reunido quedaba fuera de ser-
vicio en gran cantidad. Una vez destruidos
sus aparatos en la zona de dispersion o en
los hangares de reparacion, sembrados de
embudos sus aerédromos, inadecuados tan-
to para el despegue como para el aterriza-
je, la Aviacion de uno de los dos bandos
se encontraba casi eliminada de la lucha en
el momento en que mas falta hacia.

No seamos demasiado severos con las
Aviaciones que descuidan la amenaza aérea
sobre sus aerédromos. ;Cuantas artillerias
de campafia o de D, C. A, habian adopta-
do la organizacion de sus posiciones de ba-
teria a la eventualidad de un ataque reali-
zado por la Aviacion de asalto? ; Cuantos
marinos han dispuesto sus bases y los ar-
senales inmediatos para resistir a un lanza-
miento general de bombas desde aparatos
bombarderos a gran altura? En el mo-
mento en que la Aviacién creyd equivoca-
damente que la dispersion era suficiente,
¢no se vio a la Marina francesa (que dis-
ponia en la rada de Colén y en el lago Bi-
zerta de facultades de dispersion no des-
preciables para sus barcos grandes y peque-
fios) crear por completo en Mers-el-Kébir
una base, de superficie muy inferior, donde
el amontonamiento de los barcos detras de
un muelle dnico exponialosg peligrosamen-
te, mas que en ningun otro puerto de gue-
rra de la metropoli? Se sabe suficiente-
mente bien el resultado de la experiencia
realizada y que no hizo falta hacer inter-
venir al avion,

L S

El despegue de los aviones, de peso v
carga alar cada vez mayor, presenta pro-
blemas, cuya dificultad se ha agravado sin
cesar desde 1939 a 1945. Se hicieron indis-
pensables las pistas de materiales duros, ¥
Ja carga por caballo no disminuia a medida
que la carga por metro cuadrado se hacia
mayor, Las regiones adecuadas para insta-
larlas eran cada vez mas escasas, y ya no
podia pensarse en que escaparan a la obser-
vacion enemiga,
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Hacia el fin de la guerra se realizaron
grandes progresos, y aun se espera ver mu-
chos adelantos en este aspecto.

El cohete, en cuanto a ayuda para des-
pegue de un aparato, cuyo sistema de pro-
pulsién puede ser cualquiera, ofrece una so-
luciébn un poco cara, pero aceptable para
todo aviéon militar. Conviene, tanto para
despegar desde un campo de aviacién como
desde un portaviones o desde el agua. Es
indispensable para los motores, cuyo im-
pulso va ligado a la velocidad en un grado
tal que no empieza el automatismo hasta
que se alcanza cierta velocidad (como en
los estato-reactores). En los aviones en los
que la propulsiéon normal es el cohete, no
existe necesidad de un dispositivo especial
de despegue, siendo por lo general el im-
pulso muy suficiente para un despegue
facil.

El lanzamiento por medio de catapulta
por gas bajo presion se ha empleado en el
lanzamiento de las “V-1". Exige instalacio-
nes en el aeré6dromo bastante vulnerables.
El mismo reproche se le puede hacer al ca-
tapultado eléctrico con elementos colocados
en la pista de despegue, que pueden servir
ademés para un puerto aéreo comercial de
gran trafico, He ahi unos medios muy efi-
caces para reducir la longitud de despegue,
pero en los que las ventajas de re:_ldimien-
to del cohete no compensan otros inconve-
nientes de orden militar,

Para el despegue de las “V-2” se utilizo
la plataforma de lanzamiento; habia sido
prevista con cohete auxiliar para los “Nat-
ter”, en los que el motor Walter H. W. K.
509 solo rendiy un impulso inferior al peso
de la inercia de despegue. Este modo de
lanzamiento presenta tales ventajas, que nos
parece ser el tinico que importa conservar
para los aviones-cohetes.

Desde luego, se presta muy bien para el
despegue de aviones con motores-cohetes
de gran potencia en los que la aceleracion
sea superior a la gravedad, por las razones
de rendimiento anteriormente expuestas. La
altura de la plataforma es en ese caso in-
diferente; la plataforma portatil, instalada
sobre un camién, sirve tan bien como para
las “V-2”. Si se prefiere atenerse a los
aviones-cohetes de poca potencia, del tipo
logrado hasta ahora, la adiciéon del “boos-
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ter” (dispositivo auxiliar de despegue), que
eleva el impulso hasta un valor superior al
del vuelo, se impone; pero este exceso de
potencia en el despegue no hace mas que
mejorar las caracteristicas.

Una gran ventaja de la plataforma de
lanzamiento de poca altura es la de pres-
tarse, sobre todo en los aparatos de enver-
gadury reducida, a una instalacion enterra-
da, cementada, perfectamente camuflable.
Esto no ocurre con los cohetes de despegue
en sentido horizontal, que exigirin siempre
para los apaatos rapidos una pista, cuya
longitud no permite poderla disimular,

Bajo una aceleracion de 2,5 g., el avion-
cohete, que podra aterrizar g 200 kilometros
por hora, necesitard un 60 por 100 de pre
ductos consumibles y una velocidad mini-
ma de sustentaciéon en el despegue de 350
kilobmetros por hora, que exigira 480 me-
tros parg su despegue.

Si examinamos la cuestion desde el pun-
to de vista del angulo de subida 6ptimo, para
las caracteristicas de velocidad y techo de
servicio, encontraremos que el lanzamiento
en vertical es inferior al despegue horizontal
para aquellas aceleraciones que no superan
mucho a la de la gravedad. Se concibe, en
efecto, sin cdlculo alguno, que en el limite
en que el cohete no dé mas que un impul-
so que apenas supere al peso, la subida ver-
tical de un avién, que se eleva a muy poca
velocidad, no es mds que un derroche de
combustible, siendo el rendimiento de pro-
pulsion del cohete cercano a cero. Existe,
evidentemente, un angulo optimo de eleva-
cion, tanto mayor cuanto mas elevada sea
la aceleracion en el punto de despegue.
Pero la elecciéon no queda limitada a la ver-
tical o a la horizontal. El despegue, incli-
nado con una aceleracién que sobrepase ne-
tamente la de la gravedad o pesantez, cs
posible realizarlo sin rodar, y el piloto pue-
de ademas tomar rapidamente el angulo
mas conveniente, vertical o inclinado, al
despegar de la plataforma.

I

Resuelto por uno de estos procedimien-
tos el problema de despegue, resta deter-
minar el limite inferior de longitud de los
aerodromos, impuesto por el aterrizaje (que
seguird siendo la principal dificultad) con
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valores del tipo de 200 kiometros por hora,
aceptados hoy dia como minimo,

Los marinos son los que han realizado
hasta hoy el tnico esfuerzo serio para re-
ducir la longitud de aterrizaje, admitiendo,
después de veinticinco afios, el enganche de
los aviones embarcados en una red de ca-
bles de frenado, Pero el Ejército del Aire
se ha negado hasta hoy a aceptar el proce-
dimiento para tierra; aunque evita, por me-
dio de cables, la principal dificultad del ate-
rrizaje sobre portaviones mediante la de-
tencion del avidon sobre una plataforma so-
metida a balanceo o cabeceo. Ademis, to-
das las Marinas entrenan a sus pilotos por
medio de ejercicios realizados sobre redes
de cables dispuestos en tierra.

El frenado sobre ruedas, empleado desde
hace tanto tiempo en la Aviaciéon militar
y civil, y el frenado por hélice, introducido
mas recientemente con objeto de dismi-
nuir un poco las distancias del aterrizaje,
que crecian demasiado rapidamente para las
posibilidades inmediatas de la infraestructu-
ra (es preciso asimismo pensar en la reper-
cusion que sobre las longitudes de las pis-
tas ejerceran las nuevas exigencias en ma-
teria de despegue, cuando se pide que un
avion pueda detenerse en caso de averia de
un motor, sobrevenida en el momento en
que va a despegar), no sabrian dar resul-
tados comparables a los de los cables de
frenado. .

Ll frenado sobre ruedas no permite en
el avién, como tampoco en el “auto”, mas
que una contraaceleracén ligeramente infe-
rior a la de la pesantez, que corresponde al
coeficiente de frotamiento de la goma so-
bre el hormigén. Si se fija ésta en 08, la
longitud de detencion después de establecido
el contacto a 200 kilometros por hora, sera
por lo menos de 200 metros (1),

El frenado por efecto del aire, con héli-
ce reversible con un cambio de paso a gran
velocidad, pone en practica contraacelera-
ciones independientes del peso, y que pue-
den, por tanto, ser superiores a la g. a gran
velocidad; pero disminuye con el cuadrado
de ésta y no ejerce gran efecto en las ve-

(1) El avién triciclo, que no puede capotar,
permite frenar antes y mas violentamente, pero
desgasta mucho los neuméticos.
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locidades de aterrizaje ordinarias, La se-
guridad no es perfecta, porque el funciona-
miento esta ligado al de los motores. Sin
embargo, el frenado por medio de hélice
es muy valioso en cuanto que se agrega
al frenado de las ruedas, y se impondra se-
guramente en los aviones comerciales. Pero
no libera el aterrizaje de los aviones mili-
tares sobre una pista de hormigon armado
de varios centenares de metros peligrosa-
mente expuesta a los ataques aéros.

En el caso del avion-cohete, e incluso en
el avion de reaccion, se emplea sobre el
agua un procedimiento de frenado mucho
mas eficaz, No es totalmente nuevo, y cier-
tos aparatos de portaviones fueron en un
principio dotados de aparatos “marinos”; es
decir, que podian aterrizar sobre el agua, v
flotar sin poder despegar, en el caso en que
su aterrizaje sobre cubierta fuera imposible
por una razoén cualquiera.

La adaptacion del avion-cohete como
aparato marino en el mismo sentido de esic
término, ofrece muchas menos dificultades
que en la ¢época en que la presencia de la
hélice y la del tren de aterrizaje—que no
era plegable—complicaban el problema de
la Aviacion embarcada. La dificultad de la
hélice ha desaparecido; pero en el caso del
avion-cohete ly introduccion de agua por
las aberturas de toma de aire podria ave-
riar el mecanismo de una turbina de com-
bustion. La cuestion del tren de aterrizaje
no se presenta ya en el avion que despega
desde una plataforma,

El aterrizaje sobre una superficie liqui-
da debe contribuir a aumentar las veloci-
dades admisibles, siendo menos dura la
toma de contacto que con el suelo, inclus»
aunque se interponga un neumatico, Ade-
mas, se facilita el hacer preceder esta toma
de contacto por una pérdida de velocidad
previa, volando el avion entre uno y dos
metros de la superficie después de haber
soltado un freno de cola, que podia ser un
pequefio paracaidas lastrado, de algunos de-
cimetros cuadrados. En el limite, el proce-
dimiento permite el amaraje del avién
mandado por cohete sin ningan velamen;
que es el aparato del porvenir, tanto para
el combate en la ionosfera como para las
maniobras sometidas a grandes aceleracio-
nes en las capas mas bajas.
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Al mismo tiempo que reduce a menos de
la mitad o de los dos tercios la longitud de
aterrizaje realizable (con las mejores com-
binaciones de frenado sobre ruedas y por
hélice, ya que las contraaceleraciones en la
fase de pérdida de velocidad con al amara-
je propiamente dicho pueden alcanzar todo
el valor soportable por el piloto), el recu-
rrir a superficies liquidas libery de toda
preocupacion de proteccion una de las ra-
ras infraestructuras que esté naturalmen-
te al abrigo de las bombas. La reduccion
de la longitud de aterrizaje maxima,tal
como lo permite la red de cables de frena-
do, no es ya necesaria; no queda mas pro-
blema que el de recubrir de dos a tres me-
tros de hormigoén para el despegue una pis-
ta de un centenar de metros, mas o menos
apta para el camuflaje, y el multiplicar los
planos de agua sobre rios o lagos, e inclu-
so sobre simples afluentes o estanques; el
amaraje con el viento de proa va no es,
en efecto, necesario a las velocidades admi-
tidas para los aviones actuales, v el fusela-
je, al contacto con el agua, realiza exacta-
mente, sin la menor complicacion, esta
orientacion del tren de aterrizaje en la di-
reccion, del viento gparente que se trata de
conseguir en los aerédromos de pista tnica.

La superficie de agua es el complemento
perfecto del lanzamiento sobre plataforma
de los aviones-cohetes; resuelve practica-
mente todos los problemas de proteccion de
los campos de Aviacion de la Europa occi-

dental.
w %

Queda ahora la proteccion de les propios
aparatos en las inmediaciones de las pla-
taformas de lanzamiento, que no estan ne-
cesariamente a poca distancia de las super-
ficies liquidas de aterrizaje,

La dispersion por si sola no basta; la ex-
periencia de la guerra parece haberlo de-
mostrado abundantemente, Pero sélo se
aplica a los aerédromos de pistas maltiples,
de uno o varios kilometros, que sefalan
bastante la presencia de los aviones inme-
diatos para que el conjunto pucda escapar
a la observacion, Desde el momento en que
las instalaciones de despegue y aterrizaje
se reducen a una plataforma, fija o porta-
til, vy a una superficie liquida, a una dis-
tancia de varias decenas de kilometros el
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camuflaje de los aviones-cohetes repartidos
por la regién se ve facilitado.

Las soluciones son numerosas. Veamos
una que modifica lo menos posible el as-
pecto de los emplazamientos, puesto que los
clichés fotograficos revelan hoy hasta las
transformaciones mas pequenas, Dejado
solo en la Naturaleza, el aviador, como todo
militar que viva sobre el terreno, deja a
los pocos dias huellas que no engafan; las
sefiales de las ruedas de los “‘autos”, los
senderos de los peatones, la desaparicion
ripida del tapiz vegetal bajo el efecto de
las plantas machacadas, las ramas rotas, las
latas Je conserva y las basuras caseras, se-
fialan en seguida, de modo inconfundible,
toda zona ocupada por la tropa.

Si los efectivos no son demasiado eleva-
dos, el cambio es menor cerca de un pue-
blo. El aspecto de las carreteras y sende-
ros no se modifica mas que muy lentamen-
te bajo la acciéon de los nuevos ocupantes.
Los vehiculos se guardan en las cocheras y
en las granjas; incluso los mismcs apara-
tos que tengan las dimensiones de los avio-
nes-cohetes actuales, podridn aprovecharse
de este cobijo, Las casas intactas o des-
truidas constituyen uno de los mejores ele-
mentos de camuflaje; sabemos adcmas que
los pueblos naturales o artificiales han sido
muy utilizados en Alemania para recons-
truir fabricas que hacia falta evacuar.

El “campo de aviacion” tipico de una for-
macion de aviones-cohetes, sera la aldea de
un centenar de habitantes, de donde parti-
ran los aparatos desde el patio de una
granja, y seran sacados del agua a diez ki-
lometros en el afluente o estanque inme-
diatos.

La combinacion de la dispersién y de una
proteccion ligera, serin ya mucho mas efi-
caces, porque pondrin a los aparatos al
abrigo de la bomba de pequefio calibre, so-
bre la que recae el mérito del mayor nu-
mero de destrucciones.

El problema de la protecciéon individual
se simplifica pasando al avidn-cohete. Las
dimensiones de este aparato son menores,
sobre todo con la escasa envergadura de los
tipos “Baka” o “Natter”. El sacarlos fuera
de su cobijo queda facilitado debido a su
poco peso en vacio, asi como el transporte
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a las inmediaciones de la plataforma de
lanzamiento, donde se llenaran los deposi-
tos. El camuflaje, ademas, quedy facilitado
por esta reduccion de las dimensiones y del
peso.

El abrigo individual tipo del avion-cohe-
te aparecio en forma de una trinchera con
perfil de U, de una anchura apenas su-
perior al diametro del fuselaje, con sitio, por
una y otra parte, para la envergadura y los
empenajes; todo ello tapizado de hormigon
armado de 15 centimetros de espesor. Un
canal de tejado cubierto de césped, corrien-
do sobre railes, asegura el camuflaje y la
proteccion. El emplazamiento se elegira cer-
ca de una carretera; el avion se colocara
y se retirard por medio de un camién-graa.
Perfeccionando un poco el material utiliza-
do en Alemania para las “V-2", se conse-
guira sin trabajo un camién con una plan-
cha desmontable como una jaula basculante,
que servira para los tres fines: de medio
de transporte, de grua y de plataforma in-
clinada, formando 60 grados; basta con no
pintarla para que resista al “chorro” el des-
pegue. Otros dos camiones, que sirven de
cisterna, completarin el material de tierra
de un avién-cohete que pese cuatro tonela-
das vacio y 12" toneladas cargado.

El grado extremo de protecciéon sera el
hangar subterranep en forma de pozo en-
sanchado en su base, con un solo acceso
muy abierto, que sirve al mismo tiempo para
el lanzamiento de los aparatos, obturado
por un tejado corredizo de hormigén arma-
do, amovible. La instalacion sera onerosa
para las “superfortalezas” de 43 metros de
envergadura; para los aviones-cohetes de
cinco a seis metros, agrupados en 20 unida-
des en la parte baja del pozo, costara mu-
cho menos que el abrigo del personal de la
escuadrilla hecho de hormigén del tipo em-
pleado en la linea Maginot. :

G

La tendencia natural del militar y del
técnico en el desarrollo por extrapolacion
de las soluciones, que se han hecho clasicas,
les conduce a aceptar progresivamente si-
tuaciones que les hubieran asustado si se
las hubieran presentado bajo su aspecto fi-
nal, Una de ¢stas es la infraestructura para
aparatos gigantes con una carga de 400 ki-
los por metro cuadrado.
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Siguiendo las disposiciones adoptadas por
los hermanos Wright, la rueda de bicicleta,
sobre la que aterrizaban a 30 kilémetros por
hora, suponia un gran progreso, Los refuer-
zos que recibi6 no fueron inmitiles, y-se
ha visto que se habian valorado en menos
las posibilidades de los neumiticos, de los
amortiguadores de los frenos. De progreso
en progreso, se ha llegado al tren de aterri-
zaje plegable para aparatos de 100 tonela-
das, con tambores de frenos exteriores en
molde especial hecho al rojo y motores eléc-
tricos para hacer girar las ruedas antes de
establecer contacto. A las velocidades de
despegue y aterrizaje admitidas son indis-
pensables las pistas hormigonadas de 3.500
metros. Todo el conjunto del tren de ate-
rrizaje y del campo se ha convertido en algo
monstruoso, en el que hay que volver 3 con-
siderar al principio, del mismo modo que el
del carro cuando alcanzé6 las 100 toneladas
o el acorazado, cuando lleg6 a’las 45.000 to-
neladas y se vié que eran insuficientes,

Los problemas del avion y de su infraes-
tructura no pueden separarse. Las solucio-
nes admitidas en un aspecto deben evolu-
cionar cuando se hacen demasiado comple-
jas o constituyen un obstaculo al progreso
que otra puede realizar, Los técnicos de di-
ferentes especialidades no tienen la mision
de multiplicar reciprocamente las dificul-
tades que, finalmente, sélo se resuelven en
detrimento del conjunto. Incluso si el piloto
del “Miles M-52" consigue hacer aterrizar
su aparato a 275 kilometros por hora, el
aviador militar debe considerar dos veces
la cuestion antes de aceptar esas velocida-
des y las sujeciones que imponen a los aer6-
dromos.

El lanzamiento desde plataformas y el
amaraje sobre superficie liquida no son en
realidad mas que el desarrollo de las solu-
ciones puestas en practica en Alemania para
el-despegue del “Natter” y el aterrizaje so-

bre patines admitido en el “Me-163" y en el

“D. E. S5.-346", que debia alcanzar los mis-
mos 2.700 kilémetros por hora que se espe-
raban del “Bell X. S.-1”. El lanzamiento
desde plataformas fué la solucién mas sen-
cilla al gran impulso del motor-cohete, que
son las mas favorables de las caracteristi-
cas del aparato; en los impulsos moderados,
la aplicacion de un cohete especial de des-
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pegue no complica, por otra parte, el dispo-
sitivo.

El amaraje sobre superficie liquida es mu-
cho mas seguro que el aterrizaje sobre pati-
nes; seguird siendo sencillo si se limitan las
exigencias a las alturas de las olas que pue-
den temerse sobre una superficie de escasa
extension; el agua sigue siendo el flaido
ideal para el frenado y la toma de contacte

La supresiéon del tren de aterrizaje, deri-
vada del lanzamiento desde plataformas, y e!
amaraje sobre agua, ofrecen una gran ven-
taja, incluso para las caracteristicas del
avion. El tren de aterrizaje plegable resulta
dificil de alojar en las alas delgadas de es-
casa superficie, El escamoteo dentro del fu-
selaje es casi tan oneroso. Suprimiendo to-
talmente el tren se economiza asi el peso
y el coste de uno de los raros mecanismos
que subsisten en el avidn-cohete.

El grupo de caza se reducird a una vein-
tena de camiones que transporten el apara-
to sobre su plataforma plegable, y a una
cuarentena de cisternas para el combustible
carburante, Se adaptara a todas las infra-
estructuras, desde ¢l cobijo hormigonado a
prueba de bombas de 10 toneladas (donde
se ocultaran los aviones, e incluso el mate-
rial rodante, si se es rico en hormigén y po-
bre en camiones) hasta el abrigo individual
de proteccion ligera, o incluso la dispersién
en las casas de un pueblo. Bajo esta ultima
forma la infraestructura alcanzy la maxima
simplicidad y movilidad. El grupo de caza
no difiere en este aspecto del Batalléon de
Carros mas que en que necesita una pista
de agua de 20 a 30 kilometros, donde los
camiones-plataformas irin a recoger del
agua los aviones,

La solucién se extiende a la Aviacién em-
barcada. El portaviones no seri ese barco
de 10.000 a 45.000 toneladas, mucho mas
vulnerable todavia que uny infraestructura
terrestre, sino una escuadrilla de lanchas
rapidas de 100 toneladas, semisumergibles,
o incluso de verdaderos submarinos, en los
que cada uno llevard un aparato sobre el
puente. Se vera ciertamente que la solucién
impone limitaciones inadmisibles para utili-
zar aparatos por mares de menos de seis
metros de profundidad. Pero la contrapar-
tida no carece de interés. ; Hay muchos de
los portaviones actuales, incluso de escolta,
que sean capaces de pasar desapercibidos en
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la laguna de un atolon, remontar los gran-
des rios a miles de kilometros de su des-
embocadura o de deslizarse entre bancos de
hielo ?

En tierra, como en el mar, las limitacio
nes se atentian con los perfeccionamientos,
que no faltarin a los procedimientos admi-
tidos para el despegue y el amaraje. EI fre-
nado por cohete no es todavia mis que una
fase de la discusién tedrica; conviene mu-
cho mejor sobre el agua que sobre tierra;
si se trata de emplear el avidén-cohete en las
dunas del Sahara, o en los hielos del Artico,
se vera que el mismo frenado por cohete
permite a un aviéon tomar tierra sin dafo
alguno sobre la arena fina o sobre la nieve.
El despegue desde plataformas méviles es
comodo, pero se convierte en un lujo de
muchos lugares donde la circulacion de los
autos es dificil; la arena o la nieve se pres-
taran perfectamente a la construcciéon de
plataformas eventuales, donde se colocara el
avion, que no tiene necesidad de ninguna di-
reccion si el impulso de despegue es sufi-

ciente,.
d* ok 3k

La situacién de los Ejércitos del Aire, que
se obstinan (en materia de infraestructura)
en adherirse a las soluciones de tipo 1939,
es mucho mas grave hoy que entonces.

Los aviadores, como los militares y los
marinos, consideran de buen grado la gue-
rra desde el aspecto. de una lucha de mate-
rial, en la aque la victoria recaerda sobre ¢l
que haya sabido alinear el mayor nimero
de carros, de acorazados o de aviones, reno-
vandolos desde el momento en que un nuevo
modelo los deja anticuados. Los sacrificios
economicos que hay que realizar, asi como
la capacidad industrial de los paises lanza-
dos en esta carrera, son cuestiones que no
les conciernen en absoluto.

La introduccion de los dispositivos-cohe-
tes, cuya interceptacion parece muy aleato-
ria, transforma enteramente las condiciones
de la guerra aérea; por no decir nada de la
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guerra terrestre y naval. La superioridad
numérica y técnica no garantiza ya los gol-
pes dados por el adversario.

Las destrucciones realizadas en tierra en
los afios 1939-1945 demostraron claramente
que la infraestructura estaba mal adaptada
a su papel militar. Pero puede esperarse una
oposicién a las incursiones de los bombarde-
ros ligeros o pesados del adversario me-
diante un servicio de alerta y una Aviacion
de caza conveniente. Una sorpresa como la
de Pearl Harbour no pone en evidencia el
principio de una organizacion defensiva, sino
simplemente los errores de ejecucion; la
RAF, a quien no puede reprochérsele nin-
guno de esta importancia, ha sabido hasta
el final evitar las destrucciones en masa del
material que tenia en los aerédromos.

El avidén-cohete, pilotado o no, condena
de modo definitivo la infraestructura tipo
1939, La Batalla de Inglaterra del mafana,
realizada por un adversario continental que
ocupe de nuevo las costas sudorientales del
mar del Norte y del Canal de la Mancha,
serd la brusca llegada sobre cada uno de los
aerédromos mas al sur de la linea Liver-
pool-Hull, de un centenar de “V-2" segui-
das a los cinco minutos de una expedicion
de aviones-cohetes que acabaran por dar fin
a los restos de una Aviacién de defensa cla-
vada en el suelo. Ni el “radar” ni los millo-
nes de Gloster “Meteor” sirven para impe-
dir el desarrollo de una ofensiva semejante.

La caracteristica menos discutida de una
proxma guerra es la obligacién en que com-
batientes o no combatientes se encuentren
de ejecutar sus tareas a pesar de los ata-
ques crecientes, que ninguno de los adver-
sarios podrd evitar, La capacidad de enca-
jar los golpes sera tan esencial como la pre-
paracion de los medios ofensivos. La Avia-
cion debe desarrollarla del mismo modo que
las otras Armas, y debe organizarse, de aho-
ra en adelante, para escapar a los efectos
de esta destruccion generalizada; si quiere
desempenar el papel que le incumbe.
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