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GAPITULO I

FUNDAMANTOS DE LAS OPSRACIONLS DE TRANSPORTE AERLO

4, ) 2

En un conflicto futuro las Fuerzas Aéreas de Transporte desempefia-
rén tan importante papel, que representarfn el indice de la movil{
dad operativa de las fuerzas de una nacidn o coalicibn de naciones.

En el campo logistico, el Transporte Aéreo no sblo reune las venta
jas proporcionada~s por la velocidad en los desplazamientos y su =~
gran radio de aceidn, sino, sobre todo, la posibilidad de indepen-
dizarnos de las comunicaciones de superficie, hostigadas e intercep
tadas continuamente por acciones enemigas, tanto en las proximida-
des de los frentes, como en el interior del territorio.

El abastecimiento por el aite, ya sea por lanzamiento o por aterri
zajes, ha resuelto el problema del aprovisionamiento de loealida--
des y posiciones aisladas o diffeilmente aeccesibles, solueionando-
situaciones tenidas hata hace pocos ailos como desesperadas. Lste =
mismo zbactesimiento, ha dado impulso a la explotacibn del &xito,-
la més resolutive de todas las fzies de la bxtalla,

En los campos estratégicos y tlctico, el desembarco n8reo permite-
alcanzar la sorpresa por medio de esa peligrosa, pero eliderntc ace
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cién, del envolvimi ertical.

51 1o encuadramos en el panorama de una guerra nuclear, su aporte-

es de capital importancia, ya que, debido al empleo de las armas--
nucleares, l.s objetivos se fracciona-8n y dispersarén y, tanto en
la ofensiva -omo ¢n la defensiva, se importardn rapidisimac concen
traciones de fucrzaes y dicpersiones no menos r8pidas; todo ello re
guerird una movilidad elevada, movilidad que las Fuerzas Alreas de
Transporte p drén prouorc’ ¢ en un gran nimero de casos.

La posibilid 4 de efectuar répidos cambios de estacionamiento eoms
tituyen para toda fuerza armada un requisito de gran importancia.=-
Un elevado grauo de wovilidad permite a las Yyerzas Armadas poner=-
a sus propias armas en las mejores eondieciones de empleo.

Una elevada novilidad y flexibilidad operativa hacen posible consg
~:ir le sorpresa, el efecto de masa y da economia de fuerzase

Mediante el =2mpleo del &idn en los transportes, se consigue una ma
yor movilidad y flexibilidad de las Fuerza Armadas.

La aviacibn de Transporte hace posible el emvolvimiento vertical -
del enemigo mediante aceiones de desembarco aereo. Ademés es un su
plemento valiosisimo de los transportes de superfieie, al hacerse-
indispensable cuando intervienen el factor ticmpo, las caraqﬁg;zgl
ticas del terreno o l=: lipitaciones -ue imponie €1l €nemigo.
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La Aviacidn de transporte tiene un porvenir muy despejado, ya que
no sdlo es el arma menos afectada por la aparieidn de los cohetes
dirigidos, sino que, en una futura guerra con empleo de explosi =-
vos nucleares, las necesidades de transpate aéreo, se multiplican
de asuerdo con d°ritmo que adquieren las operaciones bélicas.

MISION

Apesar de lo mucho que se ha escrito referente a la Aviaecidn de -
Transporte, no se ha encontrado una misidn que englobe todos los-
comentarios que se le asignan. Por eso y solo a afectos didfcti -
cos, ofrecemos lo siguientert

Efectuar transporte de personal y material por vias aéreas, cuan-
do Ta situacila eztranfygica, t&-%Ica o logistic» lo ~conseje, a -
provechands las caracteristicas de floxi%ilid-d y movilidad de la
Aviacidn/.

Muy variadss son las mision:s nue las fuerzas A%.cas de tranapor-
A

te pueden realizar, pero pars fines didfcticos, pueden resumirse-
en las sigui:ntcs!

l.~ Operaciones de Abastecimiento Aéreo.
2.~ Operaciones de Transporte de Tropas.
3.~ Operaciones de Desembarco Aéreo.

4,- Operacicnes de Transportes Lspeciales.
5.- Operaciones de &vacuacion.

6o~ Cperaciones de Servicio= de Correo Aéreo.

La-s posibilidades estratégicas de la ‘nidad A8rea de Trunsportee-
no deberén ser comprometidas distri».;%ndolas entre las fuepzas -
aéreas subordinadas del TO, La centralizacidn de estas Fuerzas a-
las b6rdenes de¢ un mando nico permite su ai*ov@chamlento como  --
fuerzas estratégicas y, al prop’c tiempo, su utilizasibn en apoyo
de tndos los componentes del &rea deo operaciones, Los vplanes rela
tivos a la fuerza alrea de transyorte, dchen tener su origen =21 n1
vel de mando que tiene el poder de diririr y coordinar las fuer =
zas del teatro.

Una fuerza Rérea de transporte que opera en apoyo de las o sracip
nes terrestr-~, ¢:t*% sontrolada normalmente en el nivel del Tea -
tro de Operaclones, de tal forma que el esfuerzo disponible pueda
ser empleado para satisfacer las necesidades de las unidades te «
rrestres y aéreas.

LIMITACIONES:

a) Gran vudnerabilidad;

La falta de armamento y la gran vulnerabilidad de los avionese
hace que el empleo de la aviaeidn de transportes en el campo -
tlctico sea prohibitive, hasta que no se haya conseguido un e-
levado grado de superioridad aérea,

b) Yondieiones metercoldgicas:

Si bien las condiciones metereoldgicas influyen eada vez menos
en las operaciones aéreas, cuando son adversas, constituyen i1
mitaciones importantes en la aeciln de la aviaeidn de transpor
te, ya que la visibilidad puede impedir el aterrizaje o los -~
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0 lanzawmisnt - s hre zonas que, en la mayoria de los casas, requig
[ rcn un con "°to visual para poder realizar tales operzcicnes; --
por otra p rte, la intensidad de un viento nuede hacer iracasar-

los lanzam: cntos efectundos medianic varacafida:z,

e CARACIBRISTICA:

”

EL transporte :’fuo requierc el miximo grado & precisidn en la elabg
raeidn de los pla.o=, ean la 1nstruccion, en la sucesidn de lgs dis =~
tintas fases y en la co-rdir=ci51 de 18s horarios.

El planeamiento establece cuacru crtezorise ae ~viln de transporte -
segln la carga Gtil.

50.000 Libras
20,000 Libras
15,000 Libras
5,000 ILibras a 10.000 libras.

N

Para el mejor emplzo de los aviones de trausporte s¢ doterairnan algu
nas caracteriscicas oue deben reunir pars mayor eficiencia y son:

- gque permita una facil carga y descarga
- que esté dotado de medios idbdneos para el acondiciona-
\ ?7 miento de los distintos tipos de carga.
-que tegga nortas carreras de despegue y aterrizaje.
- que pueds opor:r en pistas poco preparadas.
- que tenga una autor f-iaa de 10 horas, ¥y que sea-
de fheil entrenamlento.

5.+ MODALIDAD DI E(PLEO 3

La aviacidn de transporte lleva a eabo sus acciones mediante:

a.~ ©1 aterriznje de aviones en zonas avauzadns, 2 preese
blecidas o poco acondicifaadas.

) ds- M1 lanzamiento de material con paracaidas sobre =zonas
preestablecidus ¢ lanzamiento 4e¢ jpersonzl mediante pa
racaidas.

C.- E1l uso del helicbdptero.

CAPLTULO "I

AFRROTRANTPORTES DE ASATTO

l,- CATHEGORIAS DE T.OS AEROTRANSDORTES DE ASALTO:

Todas las fuerzas tienen necesidad de qu: =¢ i=s apoye con trang -
s porte aéreo, yero el transporte de tropas para asalto dentro del =~
teatro de ogg;3Qigggﬁ,es%é~a_cango_de_las_£uerzas de transporte de,
la FAT, Las operaciones de aerotransporte de asalto de la FAT, se=-

de unidades, *ransporte aéreo loglstico, transportes aéreos espe =

!

clasifican en cinco categorias : Asalto aerotransportade, despliegue
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ciales y evacuxcidn aeroméaica.

a) Asaltos aerotransportados.
)
La habilidad del comandante del teatro »mara llevar ac cabo ope=-
racionce ncrotransportadas en lugarces y horas de su eleecidn, -
fuerza al enemigo a tomar extensas medldas de saguridad, muchas
de sus tropas de combate deben mantenerse €n reserva por la nece
sidad de contar con una guardia para las afeas de retaguardia -
eontra los ataquess aerotrancpcrtslos. Una condicibn esencial pa
ra el éxito de las operaciones aerotransportadas, especialmente
las de gran envsrzadura, es el control del aire. Por esta ra -
zdn, todas las operacio-e: aéreas deben complementarse y coordi
: narse estrechamente., Los planes y acciones de todas las denis =~
\ﬂz fuerzas comprometidas deben ser correlacionadas con las de la -
L 0 fuerza aerotransportada, en forma que todas las acciones sean -
integradas y apoyadas mutuamente.

b) Despliegue de Unidades.

LL{ El despliegue de unidades es el movimiento de unidades comple =
tas con el propdsito de provecr ¢l mfximo de c-jacidad operacio
nal en todo el teatro en el mcnor ticmpo posible,

c) Transporte Aéreo Logistico.

Ll traansporte aéreo logistico consiste en el movimiento aéreo -
integrado de rutina de hombres y materiales dentro del Teatro.-
jZ/C) Estas operaciones a touos los elementos de la fuerza del Teatro
y normalmente se conducen d¢ =cucrdo cor polfticas y priorida -
des establecidas por edh apropiado comandante de fuerza alrea; e
llas incluyen los transportes tanto regulares como irregulares.

d) Transportes Aéreos Especiales.

Las misiones de transporte aéreo espcci~les son operaciones pae
ra llevar a cabo tareas especiades, tanto en tiempo de guerra =
como en la paz. wjemplos de ellas son la guerra sicoldgica y -«
las misiones de bienestar en coordinacidn eon agencias semieofi
ciales y civiles.

e) Evacuaecidn Aero-mfdica.

L1 movimiento 2ireo del personal enfermo y herido en todw el tea
tro sc¢ conduce de acuerdo con politicas y prioridades ostableez
das por el Comandante del Teatro. Dont-n de la zona de eombate,
la responsabilidad de la evacuacidn médica se divide. entre el -
Ejéreito ¥ le fuerza Aérea, pero éstz es directamente responsa
ble de 12 cvacuacidn aeromddica desde ls zonn de combate hasta-
las facilidades de hospital fuera del Teatro, v de la evacuaeibn
desde una cabeza aérea o una &rca de objetivo aerotransportado-
dorde estas operaciones incluyen el apoyo logistico por la Fuer
za Aérea.

2¢= CONTROL DE LAS OPEFACIONES

Por razbn de que las fuerzas de transportes aéreos de as21fo apo =-
yan a todas las fuerzas del Area, el control de estus operaciones=~
es reténido por el Comandante del Teatro o del Comando Unificmdo,-
Las operaciones de transporte aéreo son responsavilidad del comane
dante del componehte aéreo, quien normalmente delega tal responsa=-
bilidad en el comandante las fuerzas de transporte adreo de¢ asalto.

o/
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L1 Comandante del Teatro de Operaciones del Comando #nifieado ejer
cita su contro? . br .1 ., operaciones aerotransportadas establecim
de un Consejo Conjuntoc de Transporte Militar, el cual tiene respon
sabilidad por eciertos tipos de transportes terrestres, transportes
alreos de la Fuerza Aérea, transporte Naval a cargo de la Armada y
transporte aéreo disvonible para suplir las necesidades del Teatro
de Operaciones. Este consejo compuesto por representantes de cadas-
una de las fuerzass en el Teatro, es una agencia de trabajo perma -
nente. El transporte dentro del teatro esté bajo la responsabili -
dad del Conse¢jo, con la t.r = de =vr'ristrar 2 ?as fuerzas eompo -
nentes el servicio requerido de acuerdo con sus nccceidades, en la
forma como sea aprobado por el Coms=ndante del Teatro que tenga ju=~
risdiceibn sobre tales fuerzas.

PREVISICONES:

Antes de tomer la decisidn de efectuar un transporte aéreo, hay ne

cesidad de determinar su factibilidad, los medios que se necesitan

v el tiempo gue tomard su ejecucidn. Para ello se han de establecer
prevision:s ruve permitan a los comendoc interesados el tomar una -

deciziBn con conmplieto conocimisnto de causa.

El prceso que se sigue 1 +-81ligis es el siguiente:
a) Medios con cie s¢ cucuta,
(1) Bacas.
Debec [ = ~:. .- »rtudio de las bases que habrén de utilizar

se en la operacidn, tanto las de salida como la- A= *c"*lnﬂ
eidn ¢ inelirsive, las bases o aeropuertos alternos que de e
ben considerarse. Este estulis d:=h. incluir extcenslone: dee
plstas, aproximaciones, superficie, pozo qi¢c pueden Sopor -
tar, equipo de ilumimacidn, etc. Las plataformas de estacioe
namienmo en cuanto a capacidad para parguzo de las aeronaves
nlmerc de nave:z que p'..du: octec onarse simultlneamente Jun
to con la capecridad de carg® del piso o plataforma, ete, En
cuciite a irnt-laciones y servicios auxiliares, determinar -
todos los requisitos gue se contemnlarn en los Manuales de =~
t Rutas, en la seccidn corresvondience & aeropuertos,

(2) Aviomes.

Determin-r el equipo de vuelo de que se dispone, tantg de ~
aeronaves listas para ~rar~-~ifn  r~amo lag reservas y las ee
prox*mas disponibiidades po» troudice.’n el mantenimiento,-
debe incluirse el estudio que hecs :...cila al personal dee

tripulantes de vuelo.

b) Cllculo d:c la "Carga Util'.
Para poder determinar 1~ car<a Qitil, o sea la carga fisieca quee
puede trancportarsc en el equiro dz wvusls disponible, hay que e

partir de los pesos basicos de operacidn de las aeronaves gue -

tomardn parte en la operacidn,  ara continuar con el anflisis.-
de:

(1) Disten=la a rec-rrer on las tases dc salida y de destino

(2) Distancia entre las bacoecs de destino y sus correspondiemtes
bases o aeropuertos alternos.

e/ ®
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(2) Mdienpo de parusiacrcia en vuelo sobre el aeronuerto alter
no, segin esté determin=do en los PVO de la unidad o de-
la Fuerza.

Con los datos obtenidecs en los puntos anteriores, puede~
cri=hlacerse ¢l paso de la gasolina necesariaj. pars la o
peracibén (Minimos de combustible), peso que, sumando al-
peso b&-co de opu;d;iCn (PBO), se resta dél peso bruto-
méximo de deaolaje, (PEMA), para obtener asi da "carga 1
til" de cada acronave, Para el cn=o especifico de los a-
viones que tengar » zsc~iccicones en cuanto al peso maximo
le atcevizaje, dcie tenerse er cucania tal restriccibn --
cuando el msumo de combustil.Zo entre las bases de salida
y de destino, no llegue a ser equivalente a la diferen--
cia de peso entre el PBMD y el peso méximo de aterrizaje.
Ademds de los can.ulos anferiorns. deben emplearse las =-
cartas de ''"curvas de utilizacion'" de todos los tipos de-
aeronaves que habrén de emplearse, especialmente en lo -
referente » restricciones debidas a la logitud de la pig
ta, aproximaciones, temperaturas y altura del campo so--
bre el nivel del mar.

A

¢) CAlculo d=l Escalbn -~ g

d)

Ante todo, se trata de saber qué es lo que se debe traaspor--
tar. Para ello es preciso establecer un inventario del perso-
nal y del matcrial que serd transport.do por avidn. Este per-
sonal y este material constituyen el 1lamado "Escaldn Aéreo"
Una vez que se dispone de las planillas de las Unidades por -
transpo tar, es preCISO estuliar cvales son los materiales, -
en razd: de sus dilensicnes y peso, no pueden ser transpcrta-
dos en .Los tipos de aviones gue habrin de ut11¢u¢ruu. Tal ma-
terial rechazado para transperte aéreo, lo serd por via te- -
rrestre, maritima o fluvial y cor:tituiraf los "Escalones Ma-
riticos, Ierreetres o Fluviales', seghn el caso., Hecho esto,
ser? pciible ectablecer ¢i inventario del "Escaldn Aéreo'.

Célculo del nfimero de salidas necesarias.

Este cadlculo busca determinar en la forma mis aproximada posi
ble el *otal de salida de avidn que sean necesarias para el -
transporte del escaldn aéreo. Cuando la unidad de transporte

Aéreo dispone de un solo tipo de aeronave, los procedimientos
sc sirplifican por razdn de la facilidad de empleo de tablas

tipicas de tales per-oTens nAvo, ”uawﬂo se dlspone de una di
Sreis e < : b e . Fansoentey el
precodimiento puede hacerse un poco més complejo. Ademés de -
lo anteriocr. Tas caracteristicas del material que debe ser -

/i 8

tran-portado (3ier:ntes pesos y vollimenes y densidad volumé-

trica), determinan prccenicizntos especificos para cadz caso,
bien sea por peso, o bien por voluwicn, ¢ sor cinturones dispo-
nibles.

1. Procedimiento de lo= pesos

(a) Cuando se dispone de un solo tipo de aeronaves.

El procedimiento para clacular el nimero de salidas ne
sesaries para el transporte del Escaldn Aéreo, cuando-
21 tipo de las aeronaves a utilizar es uniforme, sim-
plemente basta con dividir el tonelaje global que debe
ser transportad., por la carga util que puede transpor
tarse en ese tipo de avidn, en el trayecto que se esta

P
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planeando, Normalmentec este resultado debe ser incrementado en un 10%~-

°K

mo margen de saguridad, eon lo que = obtiene el dato aproximado del--
mero de salidas de av1én

negesariasy las que pueden fluctuar entre un

minimo (el obtenido de’ la divisidn del tonelaje total por la carga @ -
til de la aeronave), y un méximb,urepresentado por la cifry anterior in
crementada en el 107,

v\

b) Cuando el equipo dc vuelo es diverso.

Para obtener el nlimero de salidas de avibn necesarias, cuando se =~
dispone de diversos tipos de aeronaves para efectuar el transporte
hay que considerar todo el equipo en conjunto para, por un método-
todirecto, obtener el dato buscado. El procedimiento consiste en -
sumar las cargas utiles de todos los aviones disponibles para la o
peracion, a capacidad total de transporte de la Unid

‘eon este dato se divide €l tonelaje global Zscalon reo, obte
niendo el nlimero de rotaciones que la Uniaad Aerca C:3be eiectuar,=
teniendo en cuenta que el residuc .de tal divisidn debe contarse
como una rotacidn més. E1l nlimero de salidas de avidn se consigue -
Multiplieando las rotaciones por el nlimero de aeronaves disponi --
bles, incrementidndolo luégo en un 10% en forma similar al caso del
punto anterior,

El célculo del niimero de salidas siguiendo este procedimiente los-
pesos, es solo aproxi :ado; lo que en realidad puede decirse es que
serdn necesarias ettre un méximo y un minimo obt.nidos por este --
procedimiento.

2+= Procedimientos de los vdlhmenes.

El proédedimiento de los pesms, si bien es neeesaris, no es suficies
te si se tiene en cuenta que los volliimemes de las cargas que deben-
transportarse son variados en la generalidad de los casos; no basta
congue los aviones temgan sufieciente capacidad transportadora pa-
ra determinas eargsos eh peso, sino que hay que tener en cuenta no =-
solo la capadidad volumétrica de la eabina de carga, sino también =~
las dimensiones de las puertas por donde deben introducirse tales =
elementos.

Whituralmente que con anterioridad, al hacerse el cilculo del Esea-~
16n “érco, se desecharon ecargas que no pudieran ser embarcadas en-
los aviones disponibles; pero las que si fusron aceptadas por ser=-
susceptibles de poderse cargar en un tipo de aeronave, pusden te -
ner dimensiones gue no lec permita .entrar en un tipo diferente de -~
avidn., Tal es el caso, por ejemplo, de los camiones de Y2 de tone~
lada, que pueden ser embarcados en aviones con puertas de dimemsio
nes iguales o mayores que las de un C~54, pero no pueden embarcar-
se en un PBY, aunque este tienme suf1c1ente capacidad para llevar -
su pesoy o muy dificilmente pueden ser introducidos en un C=47, --
que podria llevar un poco nds de dos veces su peso, (1.125 Kgs por
jeep).

ntonces s& lLacc neceszrio establecer talbas especificas de posibi
lldades -de carguc de las distintas aeronaves, tomanco como normase
las cargas tipicas de las unidades de las distintas .fuerzas y =r-
mas que deben ser apoyadas con transporte aéreo, o bien econ base -
en la experiencia y estadistica de de los transportes efeetusdos--
por la Unidad Aérea. En muchos casos, tales tablas pueden conse -~
guirse con unidades similares que hayan tenido misiones eemejantes,
pero ello no basta para que el Comandante de la Unidad de Transpor
te Aéreo deba revisarlas y comprobar su aplicabilidad al equipo =
de que dispone, asf como elaborar las adicionazles gue le demande €l
cumplimiento de u misidn.
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Por lo regular el procediviento de los volflmezes demanda méds salidas de
avion que el procedimiento de los peses, especialmente cuando se trata-
de acronaves tipo C-54 o mcnores; sin enrbargo, esto no descerta la posi
bilidad de gue la den.idsad de la earga sea grande, por lo que, en tal -
caso, el uroccilriente le los pecos seria el que més salidas de avidn -
depandaria, como suc. ., por ejemplo, en el caso de tener que trans-
portar motores, plant as.%lcctrlcas, etc.

Cuando se dispone de sufieientes y adecuadas tables de posibilidades de
cargue, deben estudizrse las mejores combinaciones que permitan trans--
portar todo el material, con el fin de reducir lo mls posible el nfimero
de salidas. Sin Yargo, h biendo hécho cllculos por ambos procedimien -
tos (de peso y de collimen), debe sel:z..5.srz. el que requiera més sali
das, wara estar ceguros de que todo el material r.ré trensportado.

Rotaciones y tiempo necesario.

Por rotaciones sc¢ entiende en transportes zereos militares los viajes =-
completos (ida y regreso), que deben efectuar las unidades de trasporte
cr el cumplimiento de una misidn especifica. Por lo tanto, las rotacio
nes necesarias para efecutuar un transporte se determinen dividendo el-
total de salidas necesarias por el nflluero de acronaves disponibles. An~
teriormente se habia visto, cuando se tratd lo relativo al cdlculo del-
rnfmero de salidas por el procedimiento de los pesos con aérouaves & dis
tintostijos, que el nUmero de rotaciones se obtenia directamente en el-
proc:dimiento alli descrito.

Zn cuanto sl tiempo para cada rotacidn, se establcce sumerdo el tiempo-
gue toman los trayectos de ida y represo , més los tiempoe empleados en
el cargue y descargue de las aeronaves, @sf coro en el tancueo del ear-
buraate, Pers la ltime rotacidn no hay necesidad de computar el tiempo
de regreso, por cuanto los aviomes pueden ser empleados en una misidn -
diferente, ya que la misidn de que se trataba habr? quedado cumplida al
finalizar tal rotacidn. For filtimo, 2 los ti:mpos aui obtenidos hay ne-
cesidad de sumar el tiempo de desfile de lz form.c %2, que consiste ev-
tenar en cuenta el esneciaMiento que debe darse a los aviones tantQ pa-
ra el carreteo y dec laje, como para su llegada a la rampa de deseargue;
25to es especialmente importante cuando el nfimero de aviones empleados-
es eonsiderable.

Como una de l=s més importantes consideraciones en los transportes ad--
reos de apoyo a fuerzas de superficie, es el de efectuar el movimiento~
en el menor tiempo posible, el Comancante de la Unidad Afrea de Trans -
portes debe procurar, en lo posible utilizer el nayor nfimero de aerona
ves aptas para tzl servicio, en forma simulténea, Deb: también eonside-
rar que, cuando se emplean aeror-:ves de diferentes tipos, la posibilis-
dad de der meycr caplso a laz de mayor capacids? 4a CEATEE redundard en
ceonzufa do esfuerzo de su unidad, ssto luede hacerse més evidente cuan
do los traycctos entre las bases de procedencia y destino son con81dera
bles, ademds, de gue, por lo regular, las acronaves dé menor capacldad.
de earga, como en el caso de nuestra Fuerza Aérca, tienen una menor ve-
loeided. Zn coe -rl, cuando el tiempo empleado por los aviones més len
tos en el total & rotaciones sea superior en uno o mis de los lapsos =--
que requierc una rotaeidn de los aviones mis veloces y de mayor capaci-
dad de carpay el empleo de estos ahorrard empleo de material,

Idmitacion.s adreas«

Un tré:iico de esta importancia solo puede iniciarse después de un acuer
do con las difeventes zonas de control del tr&éfico aéreo. En tiempo de-
guerra, las zones de defensa &érea tendrfm que ser notificadas en opor-
tunidad acerca de las rutaes en que se moverd la corriente de trancporte
a8reoj en particnalr hay que preocuparse de las medidas de seguridad --

oo
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necesarias de los aviones de transporte desde el punto de vista. de la-
seguridad aérea, asi como también de la proteccidn contra la aviacidne
enemiga. No debe descortarse la posibilidad de que la interveneidn de-
la fuerza #&ren contraria pueda imponer modificaciones profundas en -
los cdlculos relativos el desarrollo del transporte,

Si nnestra fucrza Afrea de combate estf en inferioridad de condiciones

con respecto a la aviacidn enemira, posiblemente la mayoria de nuestros
movimientos de transporte aéreo deberfn efectuarse durante las horas -

oscuridad, Otra circunstancis que impone esta condicidn de inferiori-=

dad aérea, es la de que la Fuerza Aérea de Combate es la que sefiala ~=+

cuales son los aerddromos o bases de llegada que puede proteger y po -

dré sin previo aviso, hacer desviar a los aviones de transporte hacia-

otros aerbdromos en tal forma que la orgenizeri®n que se¢ habia previs-

to, pusde verge mwillicads sustanclalmente.

DECISION

Una vez que se han tonaio todus las anteriores previsiones, ¢l 'lmdo -
puede tomar uma decisidn con completo conoeimiento de causa y ed aero-
transporte estar’ decidido. “rocede entonces a designar la Autoridad -
que se encargaréd de preparar ¥ dirigir la ejecucidn y asignard los me-
dios que considere necesarios para llevar a cabo la operacidn en las =-
mejores condiciones.

CAPITULO III

PLANEAMIENTC DS TRANSPORTL

Lste planeamient> <- ->aliza en forma conjunta por los Oficiales de -=
las. Agencios 4 de la unidad aérea de transporte y de la unidad que se-
rd transportada. Se trata de determinar el fraccionamiento de. la unidal
o0 unidades que han de trar:; criarse, en cargas correspnoidientes. al nil=
mero de salides de av***ns, asi como organizar la concentracién de mane
ra que quede asegurado el que cada una de tales unidades vayz al aeré-
dromo correspondiente, en el orden descado y en el tiempo preciso,

1.= FRACCIONAMI.NTO

La primera ac.iy v s la de establecc: el inveitario de lo que de
be transportarse, o oo Lo o .wosicifa del ViEscaldn Aéreo''y pero ya
no basta con hacer cdlculos aproximados baszdos en las tablas tedri
cas, sino que debe hacerse un trabajo excetc. Dibe wntuncds alertar
se a las unidades interesadas mediante una ordcr preparatorias y pe
dirles el deto detallado de su cituscidn de rersonal, de material y

Ao

ae bqbalj\,b Qlc nan Ge ser aerotran _LJUI'»'CadOSo

ustos calculos pucden hacerse por el método de los pesos o por el -
de los vollmenes, pero en algunas ocasi®nes resultan 5010 aproxim
dos, especialmente cuando se trat~a 1. vnidades superiores al Batai-
116n, o de unidades especiali~”7n3. Para talv~ cosos puede emplear—
mero de ej:iinioe v~1at{;3§'5hlas cargas gque es p081bl tronsportare-
en el ti; o de aeronave considersa .para llevar a cabo la operaci&na -~
entre e tos ejemplos se escogen los que mejor se acomodan a la si =
tuacidn uartlcular que se contempla y, entre ellos, se hacen las -«
combinaciones mis adecuasdas para organizar el Lscaldn héreos

S& se procede al fraccionamiento de la unidad mayor, sin tener en =
cuenta sus componentes o unidades subalternas, s¢ puede presentar -
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el caso de que eh algur : zcronaves se mezelszi elementos ¥y persoe-
nal de diferentes unidades, lo que¢, evidentemente, hay que evitar}
pero como en la prietica esto es casi imposible,,hay gque procurar
reducir al minimo el ni@mero de evion.s con carga de dos o més uni
dades. For lo tanto, es preferiblc ealcular el nlimero de sclidass
nedesarias para transportar la unidad mayor, procedindo separada-
mente para cada una de sus unidades subalternas. Ed este caso can
viene convocar a los Oficiales de embarque de cadz unidad subal -
terna, para estudior eon ellas el funcionamiento de sus unidades.

Al efectuar estos cflculos en forma separada easi simmpre quedan

remanentes de las unidades consideradas y, en algunocs casos, SO-
brantes de capacidad de carga en los aviones asignados a tales u=
nidades. Tales remanentes y sobrantes de capacidad pueden dejarse
para acomodar las salidaes disponibles en forma que las unidades~-=
pueden completarse con la prioridad que haya solicitado su coman-
dante, El rcmanente final, sino justifica pelanamente el empleo =
de medios aéreos adicionales, debe dejarse para otro escalbn.

Una vez terminado este trabajo, serf posible recactar el uu;dro -
de Reparto de Salidas, el que consiste en la enumeracidn del nilime
ro de salidas de aviln que finalemente quede asignada a cada uni-
dad subalterna,

TRANSPORT.

Una ves obtenido el rosultadc vistb en. el punto anterior, =: proccde a
organigar el transporte de las unidades, teniendo en cuenta cual es el
orden de llegada que se haya previnto o teeomendado, Las primeens e"i
das se asignen A las unidades de nricridad, procuranac mantener su in-
tegrid~d tf8etica por medio del embarque de sus clementos remanentes e-
econ las primecras salidas de las unidadcs que se tensportan en sagundo-
término y asi sucesivamente, salvo que € Comandante de la unidad ma--
yor que se transporta deba dar preferencla & determinado personal o ma
terial, de acuerdo a su misidn especificas

Scbre esta base ya se puede redactar el cuasdro de fraccionamiento y ~-
transporte, con lo cual queda terminade el plan de transportes Solo «=
rest~ yie las unidades espeeializadaxm y los eomandos correspondimtes -~
tomen 1:s medidas en cuahto a omisidn de Ordeme¢s para as.gurar la eje=
cuciSn, que se organicc el sistema de embargques y cargue de materizl -
¥y que se prover al moviszl ntc de las Unidades hacia la Bese o Bases de
la partida, de w.nera que los dii-rentce elementos que ¢omponen cada -
rotaeidn lleguen :n o) momento « ro=iad-~. fGue el equipo alreo sc en ==
euentra listo y ordcnado wn las rampas do cargu:-, Jchldamente sefialada

pare su répida identi.’.cncibn por las un... .. b s s2u deben em
ba“~1rse en cada uno de ¢llocu, 2sf{ como la elaborucid: de los croquis-

cue sefialan el trAfico de veiicul:: dentro de las ram.as h:cia y desde
l;s aeronaves y el sitio y nfimerc on e se encueantra cada una de ellas
Piu: .7 ACTION DEJ. ™ANSTODTE DT PECUKFA.. Un1DADRS

Con los estractos del Cuadro de ‘raccionzrient» y Transporte que ha re
citidc eada cousndante de unidad, sabe de cu-nt:z: salidas dispone y €9
noce ei reparco > estas salidas enire las poi~cionce, de una parte, ¥
catre los aerBdrsros de :nlida, de otrr, si es que la usriila se habé-
desde més de una haie, :

Yobre esta base le incumbe gsruced.r ”u’hﬁréio-\hf
vnidad y de preparar ¢l er bu_.ae y la carg. de iv
1lo deb. rd redactar tr:s ti-=es de doeumentos.




a. w.ndrn Az Praccionamieuto Dlemental
va= =nifiestos de Pasajeros y Carges, y

c.- dsquemas de Fosiciones y Amarre,

El Cuaar> de TFraccionamiento Hlemental indica el fraccionamiento de la

unidad en tont<u cargas como salldas dispone,

El Manifiesto de Pa.-J-ros y Cargs crweiste en la relseibdn =2 inventa-

rio detallado de cada carge y p&asajerss I pone de manif.esto la carga-

correspondiente a cads salida de avibn, Este es un documento oficial o

bligatorio que se antrega al comandante de la aeronave antes de la par

tida,

El esquemes «. - . -7.5n y Amarre indica, para cada cargue, la situaeidn
de las diferentes cai.~s, de manera que los limites permitidos, asi co

mo el nfimero y la posicidn de las amarras requeridas para asegurar la-

movilidad de los materisles, gueden cl=aramente sefialados, Lxisten es--

queitas de posicidn 7 amrrrs vwruparador ae antewsne pare cada une de les
cargas de tipo gue normalmente se transporten en misioncs de apoyov de-

esta naturaleza. Si se emplean cargas diferentes, es necesario cd cu -

lar las posicinonus y el amarre, y redactar el esqu~mg correspondiente,

De estu ircohajo proyar.torio estén encargadas las unidades que serfn -
transpotrtaias: nurmalu-2te, cumplirf esta misibn el Oficial de Embar-e
que de cadas uni'~d.. Como ;. se¢ ha dicho, este Oficial tendré que ser -
asistido slgunzec veces por ec sciali-~tas de Unidades Alreas,  especial-
mente en la prep:r-cifn de esque .nz de posicidn v =marre y  despuls,’ -
pare 1= ejecucidn del car.i.., Todas lzz cargas deben ser comprobadas =
por el Comandante de la asron~v: qu: <5 el finico juez que, en definiti
va, tienes facultades para aceptazarlas o r .chazsrlase
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SECCION I

PESO

1y GETTRALIDADIS:

e

be.

Dosde el mismo momento en ¢us utha ascronave es apenas un
pensaniento en la mente del disc ador hasta cuando se =

evaclia, ol peso es uno de¢ Lous -.ctores prineipales . w
durante su servicio como acroncve eficiente. isto es
indiscutible tanto para ol i"8s 'rende bombardero como =
nara el més peque o entrcnador, :

Las acrouves més grandes ofr .cen mayores nosibilidados~

mara la distribucién del peso, nHoro, los cazas de hoy cn
dla son por lo general muy sciisiblos a cualquier cambio
en su esoe. Bl combustible, la trinulacibn, la carza 7

el armemento son factores cus "chen tomarsc en considera
cién » La necesidad de obtoner ol mdximo de eficiencia

de cualquier vuelo dado, ha hacho importante el sistena-
cxacto de .onirol de »eso ¥y halance.

2. DIEFINIGIONISe

ae

be

Ce

Pego vacio,

Zg el peso de la estructure de la aeronave :ifs nlanita =
motriz, instrumentos, sisteaa de conirol, sistema hi -
draflico, sistema eléctrico, sistcne de comunicaciones,

provisiones de armento (inclurya torretas y nroteccibn =
contra el fuego) mobiliario , equino,deshelador, planta

auxiliar, equios de anclaje y rauolque, y tren de flota
cién, Tste témino de usa paa Tines de disefie y, por

lo general, no afecta las actividades del ssrvicio,

Carza U#til,

s la diferencia entr. el »ncso vacio 7 el peso bruto e -
incluye combugtible, acéite, tri uvl. cién, pasajeros, -~
carga peritrechos de guerra y otro material de necesaria
inclusidn.

Peso Désigo,
T ———

s ol ncso de una acroneve al cual, fnicamente es noce =
sario agregar tripulacibn, aclite, combustible, carga -
v/o bombas y municién (si le llove) para determinar el =
neso bruto de la aeronave,

N O T A

Il peso bésico de une acroncve varia con las modifi-
caciones y caibios en ele nino £ijo de opneracibén. .l
t4rnine "Pego Bisico! cuendo sz califica com vna -
nalabra que indica el ti o d- nisién como "Peso Bési-
oo pera Combate", "Peso Ldsico para Trangporte',ctic.
puede usarse en corcondancic con cualquisr disposi =~
¢ifn que egtatuya cual cdcolLe sor ¢l equivo para cses

misionzss, Por cjemnlo los tangues auxiliares do =
conbustible y los elementos varios de equipo que se

instalan vara los vuelos de <trang.orte de largo ~
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alcance (ue normalmente no se llovaa ein lus nmisiones de comba~
te, deborén inclufrse en el "Peso Dfsico para Trausporte" DEero
no en el "Peso Bdsico para Combate,

d. Peso do Opviacifn.

Es el térnino usado para aeronaves. t&cticas o de trunsporte que
incluye neso bésico, tripulacién, cclit c8itey equinaje de la triu-
lacibn , eguipaje de los auxiliaras de vuelo, ¥ el cgui-o exira
y de cmergencia que se requiera. .Istc 1o incluye el noso del -
combustlule, mwmicibn, carga o tainguecs externos auxiliares de -
combustible si hay que deﬁhacerse de ollos durante el vuelo.

8. Peso Brulo de Decolaje.
(Vedse figura 1 )

f£f. Peso Bruto de Aterrizaje.
(Velse Tigura 1

DEFTNICION ;S DT = S0 |

| P3iSO VACIO

—— - e ot s e

i

=1

.

c8ito,; cangues ’externos auxiliarog 2o g¢o 1bus-
tible(si no sz desechan durantic cl vuclo X
ualcsquiera Items de la Certe "4',eu su lugar,
ue no formen paris del cg0 vacio .

g.me tralladoras, remanentes de cribustcible y —j

§ -]

£-4

| Cuelosyuiora I lo la Carda "A% u otros |

!' SL}-l‘.g gs ]-Lé[l gfl femiei‘onave\:dl g -f-‘.-i .
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F;ZE
PSS ETN iripulacitn, equ:.p.-_,]e TTRLpUTETIom; =]
iglova.swms de vuelo y aqui o ouiva y de emezfj

G - ma
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PESO VERSUS RENDIMIENTOs

ae Si el peso bruto actual do une aeronave es mayor que el
estimado, el alcance se rcduce, La reducecién en alcance
puede adquirir serias proporciones cuando el peso bruto
sc desestima apreciablemento. Los cambios de peso tienen
noco sfecto sobre la alta velocidad y el alcance a alta
velocidad pero tienen marcadoc efecto sobre el alcance a
velocidades de crucero, .1 decolaje, la velocidad de =~
vérdida y la carrera de aterrizaje , aumentan considera~
blemente cuando aumenta ol neso bruto. Ademés, la rata
de asceui 0o y 21 techo se roducen cnormemente con los =
aumesntos de neso,

N 0] Bl A

Recucrde quo uwna aeronave se diseila con =
limitacioncss de peso quz al ser excedidas
afectan la seguridad.

CARGA D7 TISOg-

L8 ol peso dividido por el frca del »iso sobre el cual se -
coloca wna carga. Los datos técnicog especifican generalmen
te los limites do carga del »iso y ade:ds, lo limites para -
los distintos compartinientos c¢o la ccronavee

INSTALLCION D5 LASTRE:
a, Generalidades,

La colocacién de lastre se Qongidera ser tipica de lag ~
instaléciones de equipo de la aeronave y debe ser inspeo—
gionada y aprobada de acuerdo @ ellas. Los métodos de
instalacibén y tipo de matorial, ctc. del lastre deben =
ceiiirse a lo aprobado »or sl personal de inspectores de
la Unidad que ejecuta la instalacién,

Ve Lastre Permamente.

Tl lestre que permanege en Ya aeronave, tode o casi todo
el tienpo, debe figurar en la Carta A, "Lista de Chequeo
2al neso Béasico" con las apotaciones del caso en la Caria
C "Rogistro de Peso y Dalance Bisicos"e Dicho lastre e
es necesario para compensar ol equipQ que se ha removido
permamentemente o pare mantencr las posig¢iones del centro
de gravedad dentro de los limites. Los tipos de materia=
les rccomendados para cstas instalcciones de lasire son
el acero on barras, el plomo cn barras, o el pleme moldea
do en pesag., Las barras do acero o plomo deben asegu =
rarge on forma apropiada a la estruotura por medio de =
platinas o soportes adici-ncles nara distribufy unjiforme=
mente en la estrusctura de la acronave la carga impucsta.
Si cs cl caso, debe obtonerse ajsrebacifn egtructural o =
de ingenierla consultando al fabricante. Las bolsas de
perdigones no se recomiendan como lastre pexmamentes

0¢ Lastre Semi=Permamente y Toiiporal,

Este consiste en los pesos lasitre (ue se requieren nara
gompensar la falta de miembros de la tripulacién, ane =
trallcdores municién ecuio cice con el fin de mantener

las posiciones del centro de grovedad dentro de los -
1fnites. Los tionos de matariales preferidos son cl e
plomo y el acero en barras. Cuando estos materialesg =

son cscasos y hay una necesidad inmmediata de instalar lag=
te, seo - ueden usar bolsas de poerdligones previa observa -
¢ibn de que cstas sean de buena .clidad y queden correo~
tanente aseguradas. Il lastre de tipo bolsa de perdigjo=
nes debe encerrarse en una caje o envoltura para gue en
caso de rotura de la bolsa, los nerdigones no se ricguen
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en el &rea adyacente. La arena no sc recuimienda para uso como =
lastre. La cantidad y localizacién dol lastre necesario para =
mantener la seguridad de vuelo, dehe sor determ:inado por el Téeni-
oo de Peso y Balance .

g BT -6 Gk O IT

BALANG?

1, GRISRALIDADIES:

Bl balance c¢s de vital importancia para lc estabilidad de la
aeronave. Cuclcuier wniloto pucde rehusar volar una aeronave
si no encuenira satisfactorios ¢l carzuce y balance resultan—
tes. n esta seccibn nos referimos Gnicemente al balance -
horizontal o longitud ya que los cambios werticales y latera-
les del centro de gravedad son por lo general muy pequeilog -
para gue afecten seriamentc las cualidades de operacibén de la
aeronave &@oepto ein condiciones de cargue muy irregular. La =
localigacién del centro de gravedad cs muy importante para -
mantencr el vuelo seguro de una acronave. La posicién del —
centro de gravedad es controlable con el cargue corrccto,

2. BRAZO Y HQIENTO

as« Generalidades.

Para comprender el balance cos nccesario conocer los prine
cipios de brazo y momento. Yara lag personas no familia—~
rigadas con los dos términos ¢ ingenicria la palabra ~
momento como aqui se usa nada wienc que ver con timmpo -
sl no que es simplemente la Tuerza (o peso) multiplicada -
por vna distancia . La distancie ecupleada para el célculo
de nomento se llama brazo o brazo de momento y se expresa
normalmente en pulgadas. 1 momcnto puede presentarse -
como el brazo de palanca que en las iromanag familiares haoe
que un pequeilo peso colocado en un brazo largo pueda balan—
cear un peso mucho més grande, colocado cn un brazo crto.
liomento igual a peso multivnlicado por le longitud del -
brazo. La tendencia de una fuerza es rotar o hacer girar
un objetd sobre su eje de roferencia (ver figura 2). Por
ejemplo un peso de 10 libras en el extremo de un brazo ~
de 10 pulgadas tiene un momenio de 100 libras pulgada. =
(ver figura 3) si se supone que el plano de referencia es
el fulcro o punto de apoyo el momento de 100 libras pulga~
das puede balancearse colocando un peso de 20 libras exao~
tamente a 5 pulgadas al otro lado del fulero o punto de =~
balance (ver figura 4) °

e 10 Pulg‘.”_u,,»i
Brazo 10 Pulg.x 10,10 Lb.
g-x 10110 Lb

4

.

(P250=100 Lbs.~Pulg.(Momento) |

.-i"

e
»
it o Cmemmei
1

PLA™) D&

FFMRINCIA

T, B e FIGURA 3

——

|
i éé__yb\
i

Zl momento de los dos pesos es 100 Lbs~Pullgs.

FPIGURA 4
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Efectos del liomento Sobre las Aeronaves.

e

gomo @n el caso de la romana o balanza tipo barra que se -

balancea sobre su fulecro una aeronave pucde considerarse que

se balance sobre su centro de gravecdad (c.g.). Las cargasg -~
pesadas cercanag al centro de gravedad pueden balancearse con
cargas livianag colocadas en la narig o cola de la aeronavace

La localizacién exacta do las cargas livianag puede deterni-

narse con ol empleo de los momentos. Las cargas localizadas

hacia adelante del centro de  ravedad Ce una acronave produ—
cen momentos gue tienden a bajar la nariz mientras que las -
cargas localizadas hacia atrés del centro de gravedad produ-
cen momontos que tienden a bajar lc cola, Si cualquier =
elcmento se agrega hacia adelante del ceutro de gravedad o -
se quita atrds del mismo se ocasioncré wna tendencia de -
nariz pesada. & la inversa cualquiocir slemento agregado -
atras del centro de gravedad o rcizovido adelante del mismo -
ocasionaré una tendencia de cola nosada. Tanbibn debe com --
pronderge quo un momento puede cambiorse gin cambio alguno eu
el peso con gblo variar el pcso hocie cdelante o hacia atrés,
Ce Determinacifn de llomentos por Gri o de Ilementose

(1) Con freouencia es aconsejable hallar ¢l punto de balan—
ce o éantro de gravedad para uvn Simpo de objetos de una
aeronave. Tgto sc hace hallando su momento total y su
brazo promedio. El momento total es la suma de maunene
tos individuales que se sstén considerando o Tl brazo
oromedio es la distancia entre el nlano de referencia -
¥y el centro de gravedad o el unto de equilibrio de - -
todos los clementos guec so csién considerando . 3Estc no
es el »romcdio aritmético dec iodos los brazos involucra
dos sino el brazo ¢ue se obtltiene aj] dividir el momento -
total por elmso total. Viene exircsado por la fémula,
Bsuss peonsiio: [Bdkensd i ?¥?¥%??iﬂﬁotal (Libras-Pulgada)

Toso Total (libras.)

(2) 3l ejomplo que siguc se ofrece nera ilustrar la informa
cién dada on ol parégrafo o(l) (Ver figura 5) Para cada
objeto hay un punto cn'dondec todas lag partes del mismo
sc balancean la una con la oitra . Si otras partes se -
acoplan o agrogan al objeto original el »unto de balance
no cambiaréd si la suma dc los nomentos de los pesos ros~=
pectivos cn relacién con el »unto original es cero. In
la figura 5 los pesos agrcgados son 20 y 10 lidbras « il
cainbio en peso neto cs de cero, La diferencia en signo
algebrafco de los brazos siinmlemente indica sobre cual --
lado dol punto de balanco ha sido agregado el peso. llés
( +) indice atrés y menos (=) adclantc del punto de -

" R _balances
e |
»»»»» ~kﬁ§'4§ (3) |Localizacién del Centro do Gravedad. 4 difcrencia de la

romana ¢l cge. punto de balance de una acronave Nno ncce ~
sariamente cae en un solo mmio fijo o fulcro, Los 11~
ites dentro de los cuales osté crmitido que sc locali~
ce ol c3. vienen especificados nera los distintos modelos
de aeronaves. Por lo tanto obicner ol balance satisfac~
torio del cg. c¢s una cuesiibinn zencilla de localizacién

Y
Ie </i_~_ do los elcmentos que forman la carge para que el oge. de
‘Tuw.‘““‘ﬁ) - l la acronave cargada guede deutro de le variacién permi-
b |tida (Ver figura 6) . Tl
2 e R e N T
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(4) Brazo Promedio. Para hallar el brazo promedio de una aeronas
ve , cargada, obtenga el peso bésico, el brazo y el momento «
de la aeronave segtin fue pesada, 41 neso b&sico y al momento
de la ascronave, agregue cl peso dc los clementos quc se van a
cargar y sus momentos en relacidn coir .1 plano de referenocia,
Bl brazo promedio gque es el cge ¢ punto de balance de la -
aeronave cargada, se obtiene lufgo, al dividir el total de =
todos los momentos por ¢l peso total. I1 momento que es el
producto de neso por distancic se gonoce como tantas librag =

pulgadas ( Lbs.Pulge.) . La figura 7 ilustra un problema =
para determinar el cg. de una acronave cargada. ZLste pro -~
blema demuestra la importancia de ualoular el peso de la -

tripulacibn del acéite, del combustible, ctce Para facilidad
se han empleado nimeros arbitreriose. '

. Piloto
__Acéite
. Combustible Frontal

_ GG« Acronave Gyrgada

CG, Aeronavo Dfsica

. Combustible Trascro. /’,—$\\
y .

sy

e o o ———

: PiiSO BRAZO MMMINTO
(1) _(Pulg) (Lb=Tuly)

Peso blsico acronaeve 6000 X 130.0 = 780,000
Piloto 200 X 97.0 19.400

e R St ! Combustibl . frontal 600 X 1100 = 66,000
be—-110 Pulge——> | | Combustible trascro 600 X 151.0 90,600
Acéite 90 X 91.0 84190

--..

7490 79644190
pe————130 Pulg. " 964.190 =T7+490 & 128,73 Pulg (Brazo Promodlof

ISNINE. [ B -1 I PORE——

=% MY RrA T
de LiImites del centro de gravedad,

(1) Generalidades. Cono se dijo anicriormente una aeronave en
vuelo tiene ciertos lfmites deuntro dc los cuales estéd periiti-
do localizar el punto de balance o centro de gravedad, Unc =
aeronave debe ce.garsec siempre Co modo ¢ue cualquier variacidn
de los miembros de la trinulacién o consumo de la capga permi-
ta que el ¢g. quede dentro de sus limltcs 4 Al excederse o
estos sc arrjiesga seriamente lo segurldad de la operacibn, Tara
obtener el correcto cg. es a voces negesario agregar lasire, -
pero 8ste Unicamente debe usa-sec si ol peso byuto regultanite -
no excade el lImite de pesc bruto csiablecido por las Ordeneg
T8cnicas vigentes. Il centro de (rayedad es aguel punto por
donde pasa la atraccidén resultentc dc lc tierra sobre el objo=
to , no importa cual sea su posicibén. s el punto sobre cl
cual el objeto se balavcaria en cualguier posici®n para cuale
quier condicién de carga. (ver figura 8) .

PLATO DE RBGIREICIA ARTIIRLRIO

TR He8 ! Eo 24
Tanan .
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del cg. ™ C G. Lctuale.
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(2) Condicién de larfz y Cola Posadase H1 onmploo del t8rmino

(3)

"$endeoncia de cola nesada o la exprosidn tiende a bajar la
cola™ no debe intervretarse como e una aeronave en vuelo
oneraria a un mayor &ngulo de avague cuando su centro de -
gravedad cstd localizado hacia atrés. 21 cambio gque se -
ocagiona en ¢l &ngulo de atagur roducido por el cambio =~
en la localizacibn del cg. perz vuelo estabilizado es wmuy --
pequeilo ¥y ¢s intsresante obgorvan uc csite pequefio cambio
es on direccién tal gue la cola "¢ l¢ aeronave scria en -
rcalidad lcvantada en lugar de gor bajada a medida que ¢l -
cge 8- mueve haciea atrés csto cs, ol &fagulo de atagque seria
més wequeo. sta condicibu roviecne del hecho de qus ¢ =
medida quc sc mueve hacia atrés =1 sse se lo impone al ala
que soporte una produccidn ligere.isnte menor del peso de lao
acronave y a la cola jus sopor<s ula proporcidén ligeramentic
mayor e Gomo asl, el ala requiocrs alowe menor lovantamien-
to su &asulo de atague debe sor disminuldo compensando longi-
tudinalmente la acronave. La cola Lorizontal soporta su =
lovantamionto adicional por medio dc la compensacién ligera—
mentc hacia abajo del timén de rofundidad. Los término -
talcs couwn "Tendencia de cola pescda® ctc., se emplean de =
mancia convencional pero su uso indis.riminado puede condu -
cir a confusiones,

Bfectos do Cargas Desbalanceadas,

(a) Guando la acronave tione la ncriz pesada (sg.demasiado
hacia adelante) hebré un auvmontio en la dificultad de -
bajar la cola durantc los atcrrizajos pbrdida de
meniobrabilidad y sobresfuzrzo de le rucda de nariz -
gue ocagiona falla asstrucivrel y auncnto de la fatiga
del piloto.

(b) Cuando oxiste una condicién de cola pesada (cg. -
demasiado hacia atrds) le acwoucve se hard mconos esta-
ble y puede 1lle ar a ser definitivamente incstable. -~
TGigta condicibén aumenta 1o .citigs del piloto on el vuelo
poxr instrumentos y formacifn y —uede conducir a falla -
egtructural inadvertide y bharrasnas.

@« Manera de Ixpresar la Localizacibn del Uentro de Gravedad (CG).

(1)

(2)

fe

La nosicibn del cg. -ucde oxprosersc on pulgadas a partir -
del plano de referoncgia o en Horcenicje de la cuerda med{a«
aorodindmica (vorcentaje C li A) para facilidad es preferi -
ble emplear pulgadas cuando s¢ cupresa la distancia desde -
el plano dc referencia . Es muclo nés facil por ejemplo =~
multiplicar 100 por 31,5 pulgadas cuc multiplicar 100 por -
2 plesy TeH pulgedas . Las medidas de los brazos para -
mayor wroecigién deben tomarse hastie d8cimas de pulgadas .

Algunas voces es necesario, pare fincs de Ingenieria, -
emploar la Unidad, de porcentajc de la cucrda media aerodi-
némica, cuando se describe la locclizacién del cge  Esto =
requiocre cl uso adicional de opcraciones matemfticas y debe
emplcarse tnicamente cuando no sc dishonc de los datos de -~
balanoe y sus lImites, exprcsados cin pulgadas .

Limite Delantcro dol C.G,

(1) sto lfmite pucde varier con cl »eso bruto de la acro~
nave y se restringe con frcoucncia para controlar las
condicioncs de aterrizajo. i talos casos, es posible
que la acronave sc mantense cstcbla y en vuelo s.guro -
con ¢l c.ge adelante del 1lfmite delantero segin lo ~
proseriban las condicioncs de aterrizcje pero como cl
atorrizaje es la opcracibu més critica se rostringe cl
lfmite delantero del cg. para protoger la csiructura de
la aeronave al.aterrizer y asegurar disponibilided =



suficientoc deo doflcecién del timdn de profundidad para lograr

la mfnime welocidad. Como un ejomplo, considere ¢l tren de

aterrizajec tipo triciclo on donde ¢l tren de nariz no debc =
excedersc de detocrminada carga. Ln muchos casos, sinembargo

el 1limite delantero del cge serd doterniinado por las fuerzas -
sobre la palanca de control y/o o la defleccién del timén de ~
profundidad necosarios para asegurar control completo do la e«
aeronave cuando aterriza o durantc vuelo ccrobltico. A medi-
da quc ol cpe se mucve hacia adelante las fucrzas sobre la =
palanca de control y la defleccibén requerida del timén de pro~

fundidad para cambiar el recorrido del vuclo vienen a ser -
mayoress Cuando estas fuerzas llogan a sor oxeesivamente =

altas su resultado scré fatiga del piloto y posible inhabili -~
ded del mismo para ejecutar una maniobre que sca neocsaria parae
evitar un accidentce. Si las limitaciones egtructurales o -
los grandes esfuerzog sobre la palanca de control no limitan ~
la posicibén delantera del oge el punito seo detcrmina como ague--
1lla posicidén del cge on la cual sc requicre todo ol timén de =
profundidad hacie arriba para ascgurar un alto éngulo de ate~
que para el aterizaje

v Limite trasero del C G.

(1)

El 1imitc itrasero del cge es la méxime onosicién hacia atris =
en cl cual puede localizarse el cg, para la més critica opera~
cibn o maniobra permisible. A medida que ¢l centro de grave—
dad se muecve hacia atrés , las fucrzas sobre la palanca de =~
eontrol y los cambios de posicién do la misma, neeesarias para
variar la velocidad y en consccuencia, el recorrido de vuclo =
vienen & sor menorcs. Esta disminucibn de fuerzas sobre la =
palanca de control y/o cambios de jposicifn sobre la misma, =
da finalmente como resultado reversida de fuerzas sobre la -
palansa, y/o sus cembios de posicién . Asfmismo , los osfuer=
zos para maniobrar la palanca , esio c¢s, la accibén de halarle -
por el cumento de las unidades g vicnen a reducirsc a medida
que el ¢g. Sc corre hacia atris. Bajo condiciones oxtremas,
cgtas fuerzas llcgan a ser iguales & coro o se revierten, ocam
sionando en muchos casos fallas del ala, debido a la capacidad
del piloto pare imponer altas cargas g sobro la estructura de
la aceronave, Il conscecuencia so obgerve que no ociiirsc al -
limite trascro del cg. ocesiona p€rdida de vidas y de oquipo =
costoso.

de Definicioncs de Balancee

(1)

(2)

(3)

Momento Bésico. s la guma de los momentos de todos log elo=
mentos que conforman la aeronave »nara su condicién bisica. Ll
momento bésgico es tambidén el producto del nesc bégico por el =
brazo bésico.

Brazo Bésico, Ts la distancia entre el nlano de referencia y -
el punto de equilibrio o e¢g. de una asronave en su condicifn o
de peso bésico. Se obticne dividiendo ¢l momento bdgico por e
el veso b8sico y puede expresarse con lo férmula,

Momonto Bfsico ( Lbs= Pulgs.)

Brazo Bésico (Pulgadas) = o
Poso Bfsico (Libras).

Plano de Refercncia. Todos log brizos sc niden desde un plano
imaginario perpondicular al sje lingitudinal de la acronaves =
Este se llama cl plano de referencia y normalmente esté loca =
lizado on la neriz de la asroneve o gerea de cstéd, con el obje-
t0 de eliminar los brazos con signo mcnose. Si se a3ncguentra -
un brazo negativo su momento también seorf negativo. Como la e
localizacién del cg. es horizontal (longitudinal) y es general
mente la tnica gue se considera cu el gistoma USAF de peso ¥

o

balenco se pucde docir para nuesiros fines, cue todos 1los =



(4)

£5)

(6)

-9~

brazes deben medirsc paralelamecnte a2l gje longitudinal de la -
ceronave y pervendicular al plano de referencia,

Momento de Peso Bruto. Bs la suma de los iomentos de todos log

clementos quc conforman la acronave en su condicidén de peso bruto,
Dste sc obtiene por simple suma,

Brazo de Peso Bruto. s la distancia desde el plano de referen=—
cia al punto de cquilibrio ¢ cgs dc la aeronave en su condicibn de
peso brute . Dstc sc obtiene dividiendo el momento del peso =~
bruto po:. el neso bruto y puede expresarsce con la férmula,.

Brazo del Peso = Momento del Peso Druto (Lbs=Pulgadas)
Bruto (Pulgss) Poso Bruto (Lbss)

Momento Simplificado. Bs un momento que ha sido reducido en =
nimero de digitos 2l dividirlo por una constente. Por ejomplo =~
3201 Lbs-Pulg/IOO es la expresién simvlicade dc 342004893 Lbse =~
Pulg ( 3.,200893 dividido por 1000 y aproximado @ uno 3201). La
ventaja de leo simplificacién se puede apreciar en la préctica =
cuando se¢ tiene que sumar una columna de omentos, La falta =~
de preeisién producida por las aproxinaciones tiende a cancelar-
SCe Gran cantidad de literatwra corriente sobre poeso y balance
al roferirsc a los momentos simplificados ;, los llama unidades -
{ndice. In la literatura sobre eomputadores de balance, el =
momento simplificado so determina cono lijuento /100. Un momento
simplificado puede cxpresarse por la Térmula,

Momento Simplificado = lomento (Lbs-Pulg.)
(Lbs~Pulg/k K

¥ . % &

In donde K sca una constante, %al como
100 ’ 1,000 ’ 100000' 100.000, el valor
dado & K debe indicarsc claramente en
el irabajo gque se hace y nunca debe =
cambiarse hasta cuando sc¢ terminc todo
el problema dc peso y balancee

Estacién,

(2)

(2)

Goneralidades. Una ostacibn es una aeronave, os un plano -
perpendicular 2l cje lingitudinal de 1: nisma y su designacién -
nundrica significa, le distan¢ia desde un plano de referensla =
oggogido arbitrariamente. La designecibn numérica de una "estos
oién " indiceré sicmpre que esté localizada atrés del plano ~ =
escogido , c monos que csté precedida por wn signo negetivo (w)e

Estacidn Istructural, Como ayude »ara localizar, medir y -
referirse a lag partes de la cstructura y delequipo durante el =
diseiio y construccién de une aeronave, los fabricantes han esta=
blecido un sistema de numeracidn estruoctural de cstaciones » A
excencidn de unos pocos, todos numoian csies cstaciones de de =~
acuerdo al ndmcro de pulgadas que hey cesde el plano de referen
gla o, La mayorfa dc los fabricantes conienzan el diseilo con el =
plano do referencia situado cn la ncriz de la acroneve, 6 un poco
adelante do la misma y la mumeran gomo la "estacién estructural =
¢ero" o Los cambios de diseflo,sin embargo, pueden hacer ncgesa-
Tio modificer le nariz de la acronave y si csta se prolonga las =
estaciones acdclantec de le estacibén cero, tcndrén signo negativo =
para cvitar la corrceccién de todos los nlanos y de la literatura
que tondrfa quo renumorarse de acuerdo a un nuevo plano de refow
renclae
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- Cucrda Media Aerodinémica (QMA)

(1) Generalidades. La"cuerda media aerodinfmica " es la cuerda de una’

(2)

Longitud de la Cuerda hasta rafé

seccibn aeriforme imaginaria que tendris vectores de fuerza para =
la totalided de variaciones de vuclo, indénticos a aguellos del =
ala o alas reales. (vor figuras 3—85. Una seccién aeriforme cs -~
una seccibn en corte de una ale desdo el borde de atagque hasta el
borde de salide y una cucrda se define comunmente como una lfnea ~
regta arbitrariamente situada para cada seecibn aeriforme diferen-
te . En la mayorfa de los casos la cucrda pasa por el borde de -
salida y sc emplea como base para proyectar la seecibén aeriforme.
Con frecuencia la cuerde promedio o la cuerda media geométiica de
una ala son casi idénticas con la cuerda mediea aerodinémicae -
BEstas cuerdas similares no deben sin embarzo tomarse como si fucra
la cuerda nedia acrodinémica,

N O @7 A

La CMA gue se muestra on la figura 9
seria para une ala con diedro, borde de
ataque curvado hacia atrés y boxrde de -~
salida rcectoe.

Localizacidne El método correcto para determinar la longitud -~
exacta y localizacién de la C M A de una aeronave comprende varia—
bles que no son de importancia dirccta para esta publicacibn. La
literatura técnica aplicable para una acronave da generalmente los
datos sobrc su cucrda media aerodinfmice y nunca es necesario hacer
los célculose. Comunmente la C M A estéd sicmpre localizada con
roferkncia a su bordo de ataque o cxtremo declantero, en términos -
de pulgadas a partir del plano de rofcrcncia.

i

| Seccién Aeriforme en la linea -
Centehl de la Aeronave

;/
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e
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FPIGURA 10

7
¥
f
£t
PLANO DE REFERT

Computo del Porccntaje de la CMA. El cge. ©s porcentaje de la =
CMA sc computa dividicndo la difeorencia entrc la distancie al CgZs
medida desde ¢l plano de rofercncia y, la distancia al borde de =
ataque de la C M A medide desde ¢l plano de referencia, por la =~
longitud de la C M A y multiplicando ol rosultado por 100. -
(Vor figura 0) & Todas las dimensioncs se cxpresan normalmonte
en pulgades. La localizacibn del cg. on jorcontaje de la C I A
s¢ camputa por la férmula.

CG on porcentaje CM A =« H - X X 100 cn donde
C
H = Distancie desde cl plano de referencia al cg. de la acronaves

X = Distancia desde ¢l plano de refcerencia al borde de ataque =~
de la C M 4,

C= Longitud de la CM A.
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wlle

Conversién a Pulgadas del CG dado cn Pproontajc'de la C M Al

La férmule siguicnte pucde cmplearse pare converiir ¢l porcen—
tajec de 1la C M A a pulgadas a partir dol plano de rofcercnciaq

(Ver figure 10) .

cge cn porcentaje G4 = C
100

Brazo horigontal (Pulgadas) = X 4
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FUERZAS MILITARES DE COLOMBIA
ESCUELA SUPERIOR DE GUERRA

RELACIONES CHINO-SOVIETICAS

Mayor JESUS IGUARAN MORENO



RELACIONES CHINO-SOVIETICAS:

PRETENSIONES IDEOLOGICAS O LUCHA POR EL PODER ?

Mayor JESUS IGUARAN MORENO

INTRODUCCION

La existencia de indicios que dieran a Occidente un conocimiento
limitado de divergencias en las relaciones Chino-Soviéticas datan des-
de el afio de 1962. Al hacer un anidlisis mds extenso y completo, ha -
bria que remontarnos hasta los mismos origenes de los pueblos milena -
rios chinos y de los barbaros al Este de los Urales; para encontrar -
asl factores de tipo histdrico y cultural, de sentimientos nacionalis-
tas y racistas, de disputas territoriales fronterizas y religiosas, -
etc., los cuales ligados a variables modernas de cariz ideoldgico, de-
politica interna y externa, de aspectos demograficos, de desarrollo -
econdmico, ansias de predominio de poder, coexistencia pacifica, expan
sionismo, etc., obtenemos una amalgama de elementos afines unos y aﬁtg
gdnicosotros, que dificultan su evaluacidn y proyeccidn para determi -
nar con exactitud cudles esgrimen, Rusia y China, como medio o como -

fin para encontrar la explicacidn de sus diferencias.

Aunque en las tres Gltimas décadas, los dos gigantes comunistas-
no han cesado de "mostrarse la lengua y los dientes', alternando con -
"tanteos mutuos' de acercamiento, hoy por hoy es dificil predecir si -
podran restablecer sus relaciones a la intimidad de los afios cincuen -

ta, mitigaradn sus tensiones o seguirdn radicalmente irreconciliables.



Con el fin de sacar algunas conclusiones, veamos la secuencia breve de
las diferencias partiendo del supuesto de que con el triunfo de la re-
volucidn comunista en China, la simpatia ideoldgica de las dos nacio =

nes limaba las asperezas histodricas entre estos pueblos fronterizos.

LOS PRIMEROS ROCES

Después del triunfo de la revolucidn de Octubre (1949), a Occi -
dente no se le filtraban indicios de que la luna de miel Chino-Soviéti
ca amenazara con deteriorarse, pero ya surgian diveregencias entre -
STALIN y MAO. Este con un criterio propio de consolidar su revolucidn
se apartd del modelo soviético formulando su propia teoria sobre la -
concepcidn del Marxismo-Leninismo y la forma de implantacidn del Comu-
nismo en lo que se conocid como ''el camino de MAQ" y rechazando ade -

mas que Mosc@ fuera la "Roma del Comunismo'.

STALIN por su parte, disentia del comportamiento de China pero -
guardaba las apariencias: Rusia debila garecer como abanderada del Co-
munismo y aliada de China ante la amenaza de los Estados Unidos; a Chi
na también le convenia este silencio internacional, pués dependia eco-
némica y militarmente de Rusia. La imégen de armonia y alianza ante -

Occidente dependia de que no se notara la ''fisura'.

SE CALIENTAN LAS RELACIONES

El XX Congreso del Partido Comunista marca las contradicciones -
formales y plblicas de sus relaciones. Por iniciativa de NIKITA KRUS -
CHEV se enmienda el modelo Leninista sobre ''la necesidad de la guerra-
y la necesidad de una violenta revolucidn en el camino hacia el Comu -
nismo mundial', en el sentido de que dadas las condiciones de ciertos
paises, el Comunismo podia implantarse por medios parlamentarios y pa-

cificos. De inmediato sobrevino la acusacidn de China de 'Revisionismo



Ideoldgico'", dejaban de coincidir en la Doctrina de LENIN.

Con la entrada de MAO al panorama Européo, al intervenir diplomd
ticamente ante la Unidn Soviética por las revueltas Polaca y Hiingara,-
las relaciones de ésta con Yugoslavia y el tratamiento de la politica-
interna de India, aumentd el recelo de KRUSCHEV ante la ingerencia de-
MAO en problemas que aquel se creia capaz de resolver como {inico lider

comunista mundial.

La respuesta de KRUSCHEV a la politica de MAO la did ante un gru

po de Gobernadores estadounidenses en visita a la URSS: 'Nuestro pais

1

vy Estados Unidos son las dos potencias mas poderosas del mundo. Si
otros paises combaten entre si, se les puede separar; pero si la gue -
rra estalla entre Estados Unidos y nuestro pais, nadie podrid detenerla.
Seria una cat@strofe en una escala colosal'. A quién sino a MAO iba di
rigido este mensaje sobre la indiscutibilidad soviética como equili -
brio de la paz mundial en balance con los Estados Unidos y sin contar-
con la China ?. Poco después, KRUSCHEV entabla didlogo amistoso con -
EISENHOWER (Camp. Davis) y con el &nimo de mitigar la reaccidn china -

ante su desatino viaja a Pekin resultando una desastrosa visita.

NO CEDEREMOS, DICEN LOS CHINOS

La Conferencia de Moscl (Noviembre de 1960), con asistencia de -
los delegados de los Partidos Comunistas de todo el mundo, presagiaba-
tormenta por el tratamiento a la disputa entre Rusia y China. Los So -
viéticos manifestaron que la Unidn Soviética no estaba ofreciendo nin-
guna ventaja al Imperialismo, ''una bestia feroz manchada de sangre', -
que estaba muy lejos de abandonar la lucha revolucionaria advirtiendo-
a todos los delegados que no admitiria la divisidén. Obviamente, estas-

palabras eran una respuesta a las acusaciones chinas y una advertencia



al presagio de una disidencia formal a nivel mundial. Los oradores, co
mo de comin acuerdo se solidarizaron atacando la conducta china, espe-
cialmente los de los Partidos Comunistas de América Latina, los &animos
se caldearon y "alli, en el corazdén de Moscl, el Secretario General -
del Partido Comunista Chino se ponia de pie y clamaba mentiroso, cara
a cara al sucesor de STALIN frente a camaradas de todos los paises. -
El techo no se derrumbd'.” !
Fueron atacados también los chinos por el fracaso de la implanta
cidén de las comunas populares y el gran salto hacia adelante ya que -
los rusos esperaban una China de obreros, no de campesinos y por el -
"culto a la personalidad" rendido a MAO. TENG por su parte, en critica
acerba a los soviéticos, planted el 'revisionismo" de NIKITA KRUS -
CHEV de que se podia llegar sin violencia al Comunismo y en cuanto a
las relaciones de los Partidos, estaban de acuerdo en que si debia exis
tir completa igualdad entre ellos, '"en las relaciones entre los Parti-
dos no existe ninguna razdn para exigir que la minoria se someta a la-
mayoria, porque entre los Partidos no hay superiores ni inferiores, ca
da Partido es independiente ... el Partido Soviético nos acusa de divi
sionismo porque objetamos ciertas resoluciones adoptadas por sus pro -
pios Congresos, pero los Congresos Soviéticos, pueden obligar sélamen-
te al Partido Soviético. ... iNo cederemos!. Con estas palabras, el -
Partido Chino proclamaba abiertamente su rompimiento con Mosclij entre-
los representantes tan sdlo acudid en ayuda a los chinos ENVER HOXHA -
representante de Albania quién arremetid contra KRUSCHEV:'cualquiera -
que no ve que el Imperialismo prepara la guerra, estd ciego. Aquellos-
que lo ven pero que tratan de ocultarlo, son peor que ciegos. Son trai

dores''.

EL CISMA SE AFTIANZA

El Acuerdo de la Conferencia de Mosci fué firmado ain por Pekin-



sin obtenerse informacidn ostensible para Occidente sobre la ruptura -
(aunque le hubiera convenido a Chinay todavia dependia econdmica y tec
noldgicamente de Rusia). Surgen incidentes fronterizos armados, se -
acrecienta el temor soviético ante las implicaciones de la explosidn -
demogrdfica China, los técnicos soviéticos empiezan a abandonar el -
pais. En 1963, chinos y rusos admiten por primera vez ante el mundo la
existencia de una divisidn: en el diario del pueblo (chino), las pala
bras iniciales del Manifiesto del Partido Comunista: '"un espectro es-
t& rondando por Europa, el espectro del Comunismo ...", fueron cambia-
das por los chinos asI: 'un espectro ronda por el mundo, el espectro-
del genuino Marxismo-Leninismo, y &l os amenaza. No tenéis fé en el -
pueblo y el pueblo no tiene fé en vos. Estais divorciado de las masas-
por ello teméis a la verdad. Todos los pueblos de la vieja Europa han-

concertado una santa alianza para exorcizar este espectro'.

Lo anterior, en clara alusidn a KRUSCHEV, enemigo del Manifiesto-
Comunistayal naciente Eurocomunismo que se apartaba también de Moscl -
en ruta diferente a la de MAO. Era pués una convocacidn mundial para -
que se aliaran bajo la bandera de MAO y derribaran a los renegados”ru-

S0S.

En el mismo afio, los Soviéticos presentan el proyecto del progra
ma del Partido Comunista Comunista dando como solucidén la instaura -
cidén del Comunismo“a la Rusd; en &1 se enorgullecian del avance de la-
Revolucidn Socialista en el globo y de los movimientos de liberacidn -
nacional bajo el estandarte y autonomia de KRUSCHEV. Sin mencionar a -
Pekin aludia a los procedimientos ''revolucionarios fracasados' y al -
progreso econdmico como opuesto a la accidn politica, necesario este -

iltimo para el triunfo del Socialismo.

Otro acontecimiento que acentud la disidencia Chino soviética -



y motivdé el alinderamiento hacia Pekin de las fracciones comunistas, -
especialmente en Paises de América Latina fué el retiro de las bases -
soviéticas de Cuba, lo cual segln MAO ante la "flaqueza" soviética no-
habia necesidad de seguir hablando de lucha revolucionaria; MAO ganaba
seguidores, tomando fuerza en el mundo la acusacidén de '""Revisionista§ a

los soviéticos.

CHINA SE ACERCA A OCCIDENTE

Una vez deterioradas las relaciones, los afios siguientes se ca -
racterizan por el gran silencio chino, sdlo trascendian noticias bajo-
una fuerte censura, siempre y cuando fueran favorables. Este retrai -
miento impuesto por MAO tal vez para superar sin ayuda de nadie el con
tundente fracaso del llamado "gran salto hacia adelante'" con su consi-
guiente hambruna general que le costd millones de muertos. A partir de
1970 empiezan a promover sus relaciones internacionales especialmente-
con Estados Unidos, hasta el punto de que estos rechazan a Taiwan, su-
aliada tradicional para reconocer el régimen de China Continental como
el Gobierno legitimo y representativo de los chinos. Pekin, ansioso de
entablar relaciones normales con los Gobiernos de todo el mundo, con -
quistar amigos, y neutralizar regimenes hostiles, aminora la propagan-
da y apoyo subversivo con pasos concretos como el reconocimiento del -
actual gobierno chileno, intercambio de delegaciones comerciales y cul
turales con la mayoria de los paises Latinoamericanos e inicia conver=

saciones con Cuba al mads alto nivel.

Por su parte, a partir de 1968 cuando el Pacto de Varsovia inter
vino en Checoslovaquia, BRESNHEW como Director del Partido, no sdlo
presentd la doctrina de la soberania limitada de los Paises Socialis -
tas para justificar la intervencidén militar soviética en Europa Central
sino que su politica se caracterizd por la presencia beligerante en to

do el mundo a través de ayuda armamentista a regimenes alineados con -



ella, Cuba; ayuda econdmica y militar a grupos guerrilleros de América
Latina, Africa y Asia; intervencidn militar directa e indirecta, Afga-
nistdn, Laos y Camboya y militarizacidn politica, Polonia; como clara-

muestra de su expansionismo.

LA TEORIA DE LOS TRES MUNDOS

A la muerte de MAQY la politica externa china tuvo una pausaj; -
mientras los chinos se dedicaban a reorganizar su politica interna que
culmind con el juicio a '"la banda de los cuatro', en el mundo existia-
la expectativa 1dgica sobre un posible viraje de sus relaciones con la

Unidn Soviética y Occidente.

En 1978, China define su posicidn ante la Unidn Soviética, los -
Estados Unidos y el mundo restante con 'la teoria de los tres mundos'-
que en Marzo de 1978 en la Asamblea Nacional del Pueblo fué incluida en
la Constitucidn junto con los '"principios de la“existencia pacifica'.
Seglin esta teoria, el mundo se divide en trespartes: las dos superpo-
tencias, los paises industrializados del Este y del Oeste y los paises

en vias de desarrollo de los cuales forma parte la China.

El objetivo de la politica China es el de fortalecer su posicidn
en el tercer mundo, obtener la amistad del segundo para combatir al -
primero, pero como la Unidn Soviética es la mds peligrosa de las dos -
superpotencias, contra ella hay que concentrar los esfuerzos aunque -
sea necesaria la colaboracidn de los Estados Unidos. Corroborando lo -
anterior, DENG XIAO PING en entrevista con la Periodista italiana ORIA
NA FALLACI deja sentado el pensamiento chino en franca acusacidn a la-
politica hegembénica y expansionista de la Unidén Soviética cuando, ha -
ciendo referencia a la teoria de MACKINDER (1), dice TENG aludiendo -
a la tercera guerra mundial: "digo que la tercera guerra mundial esta

llard por Europa, porque en Europa estda la economia fuerte, en Europa-



estd la Fuerza Militar, y todo es necesario para dominar al mundo. Ni-
aunque ocuparan China o el resto del planeta podrian establecer los so
viéticos la hegemonia global a que aspiran, si previamente no dominan-
a Europa. La hegemonia global la establecerdn sdlamente cuando tengan-
a Europa en sus manos. Pero naturalmente, al afirmar que el punto fo -
cal de la estrategia soviética es Europa, incluyd también al Oriente -
Medio, a las Costas Septentrionales del Africa y el Mediterrdneo'. Mas
adelante, en el mismo reportaje, al referirse a la invasidn a Afganis-
tén: "... la marcha de los soviéticos hacia el Oriente Medio Inmdico -
forma parte de su estrategia para cercar a Europa como una maniobra en
forma de tenaza. Claro que con la invasidn a Afganistédn, la Unidn So -
viética pretende alcanzar el Ocano Indico y después obtener el con -

trol del Oriente Medio.

ULTIMOS ACONTECIMIENTOS

Como resultado de la enorme expansidn soviética de la década de-
los setenta que marcaron la caida de Indochina en 1975, el golpe de es
tado de Afganistdn y posterior gobierno titere comunista, y la invita-
cién a Vietnam para incorporarse al COMECON, los Comunistas Chinos se-
fueron sintiendo encerrados por la Unidén Soviética y sus satélites -
reaccionando con la promocidén masiva de toda clase de relaciones con -
paises no Comunistas. El 12 de Agosto de 1978 se firmd el "Tratado de-

az"' con el Japdn el 1o de Enero de 1979 establecieron relaciones -
P pon, y

(1) MACKINDER, Profesor inglés, en 1904 pronuncid una Conferencia-
denominada ''el pivote geografico de la historia' al sostener que -
MAHAN estaba equivocado en su teoria del mar; dice que si alguna -
nacién quiere dominar al mundo tiene que dominar la Europa Central
que es donde se encuentra todo lo grande que ha hecho el hombre. -
Al referirse TENG a esta teoria, le incluye como variante la Re -
gién del Golfo Pérsico.



firmes con los Estados Unidos, al tiempo que invadian a Vietnam ''la Cu
ba Oriental’ como una leccidén a la Unidn Soviética. Simultidneamente -
con lo anterior, se producen violentos incidentes en la frontera Chino-

Soviética.

Como preludio a la década de los ochenta, dentro del marco que -
nos ocupa, podemos citar las palabras de HUANG HUA, Ministro de Rela -
ciones Exteriores de la Asamblea de la ONU refiriéndose a la Unidn So-
viética: "Creemos que la ofensiva estratégica de los hegemonistas de-
be ser contrarrestada con medidas globales de modo que donde quiera -

que traten de expandirse, sean rechazados'.

No se habia extinguido aiin el eco de las palabras de HUANG HUA -
cuando BREZHNEV en contradiccidén inesperada con la historia del con -
flicto, anuncid en el podium del Parlamento de Azerbaijén que la norma
lizacidn de las relaciones con la China era ahora la principal meta de
la politica asidtica del Kremlin. Efectivamente, el 4 de Octubre, el -

Viceministro de Relaciones Exteriores Soviético LEONID ILICHEV llegd a

Pekin al frente de una delegacidn para conversar con su colega CHIEM

CHIH-SHEN con el fin de ver la posibilidad de reanudar negociaciones
formales entre las partes, truncandose estos "tanteos mutuos'" ante la-

muerte de BREZHNEV.

Como no hay una regla determinante de que los acontecimientos po
liticos sigan su marcha a la muerte de los conductores o cambien radi-
calmente, quedamos hoy, a la expectativa de YURI ANDROPOV y su politi-

ca exterior.



CONCLUSIONES

- La acusacidn reciproca de crimenes ideoldgicos ha sido la "cortina
de humo" de una cladsica lucha por el poder; la Unidn Soviética a -
la ofensiva por el dominio mundial; La China tratando de aparecer
como la campeona de todos los pueblos desposeidos del mundo. Ningu
no quiere ceder las ventajas que acarrea la direccidn de un movi -

miento sociopolitico a nivel mundial.

- Suponiendo que las causas sean de origen ideoldgico, racista, demo
grafico, temperamental, geogrdfico, lucha por el predominio mun -
dial o como se dijo en la introduccidn: una amalgama dificil de -
proporcionar sus elementos "el Movimiento Comunista Mundial como -
un fendmeno monolitico controlado *desde un centro {inico, sea Moscil

o Pekin,ha terminado'.

- 8i pretendemos cuantificar el éxito de los movimientos revoluciona
rios en el mundo para establecer el 'fanador'" en la disputa, apare-
ce la Unidn Soviética. Los movimientos que siguieron a la disiden-
cia Maoista fueron minimos comparados con los Pro-Soviéticos, Hoy,
ante el abandono de la "pureza inicial de la disidencia" por parte
de China, representada en los cambios estructurales politico-econd
micos y su apertura franca hacia las democracias occidentales; a -
los Maoistas, especialmente los de América Latina, desconcertados,
s6lo les queda el furioso antisovietismo, la violencia de su ac -
tuar subversivo y alglin alimento ideoldgico en la Teoria de los -

tres mundos.



Aunque los chinos (comerciantes y capitalistas incurables por su -
ancestro) inicien el "abandono del Comunismo' gran temor soviético,
o por el contrario, persista el dominio comunista, la lucha y com-
petencia por el tercer mundo serd larga y cada partido, en su res-
pectivo pais, seguird existiendo como fuerza destructora en favor-
de los intereses, ya sea del uno o del otro, porgque persistiendo -
el Comunismo, éste tiene su objetivo final sea que marchen de -

la mano o por caminos diferentes.

Con las consideraciones anteriores y todas aquellas que falten en-
este complejo tema, nadie podréd negar o afirmar categdricamente -
que Rusia y China restablezcan sus relaciones, mitiguen sus tensio
nes por conveniencia de interés nacional o estratégico, o continien

irreconciliables ahondando mas sus heridas.
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