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En un conflicto futuro las Fuerzas Aéreas de Transporte desempeña­
rán tan importante papel, que representar~n el !ndice de la movil{ 
dad operativa de las fuerzas de una nación o coalición de nacione& 

En el campo logistico, el Trans~orte A¡reo no sólo reune las venta 
jas proporcionada-s por l~velocidad en los desplazamientos_y su: 
~~an radio de acción, sino, sobre todo, la posibilidad de indepen­
dizarnos de las comunicaciones de superficie, hostigadas e interc~ 
~adas continuamente por acciones enemigas, tanto en las proximid~ 
des de los frentes, como en el interior del territorio. 

E¡ abastecimiento por el aite, ya sea por lanzamiento o por aterri 
zajes, ha resuelto el problema del aprovisionamiento de loealida--

2 des y posiciones aisladas o dif!cilmente accesibles, solucionando­
situaciones tenidas hata hace pocos años como desesperadas. Este -
:ni mno .:::.1.:::-•. ; tP- - ~ :,· i·:o" ·c 0 , ~!. ~ d"ld o im:pulso a la explotaci6n del ~xito,-­
la más re s olutiva de todc•ó las f ,,. ,e¡;; de la [l ,Jalla. 

~n los ca mpos e stratégicos y t~ctic:o, ; ~r.eo permite­
pero e!.': & n t c e.e.-

( 

alcanzar or medio de esa 

t/Si lt> encundr amos en el panorama de una guerra nuclear, su aporte­
es de capita l import ancia , ya que, debido al empleo de las armas-­
nucleares, l.1s objeti~os se fraccion ~~~n y dispersar~n y, tanto en 
la ofensiva ~ amo e n la defensiva, se impo~tarln rapid!simaz con~ea 
t ra ciones de fu ~ rzRs y di~persionas no menos r~pidas¡ todo ello re 
querirá una :novilidad e l B ~r a da, :::10vj. lidad que las fuerzas A~reas de 
Transpor t e p ·drán pro~; or .:: ... ~ Gn un gran número de casos. 

La posi.bi1id d de efectuar rápidos cambios de estacionat¡liento eoa~ 
tituye~ ¡::ara ~-:da fuerza armada un requisito .,de gran importancia.­
Un elevado gra~;.o de ¡;:; ::vi lidad permite a las ~ uerzas Armadas poner­
a sus propias armas en las metlores eondieiones de empleo. 

Ul'!.a elev;da "lovilidacl y fl exi bilidi3d oper~ti va ha cen pos~ble conse 
7ir la sorpresa, el efecto de masa y ~a eeonomia de fuerzas. 

Mediante el empleo del ar{ón en los tl"ansportes, se consigue una ~ 
yor movilidad y flexibilidad de las Fuerza Armadas. 

La aviaci6n de Transporte. h•ee posible el envolvimiento vertical -
del enemigo mediante acciones de des embarco aer o. Además es un s~ 
plemento va 1osJ.simo de los transportes de superfieie, al hacers~ 
Indispensable cuando intervienen el factor tiomp o, las caracter!s-

-. ¡ ticas del terrena o J "'·. 1-: n' i t~ciones ·:p1e 1m¡-one e é•1e;n~go. 

:- · ~ :.¡6 ~ f 

.;. 
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La Aviaeión de transporte tiene Ún porvenir muy despejado, ya que 
no sólo es el arma menos afectada por la aparición de los cohetes 
dirigidos, sino que, en una futura guerra con empleo de explosi ~ 

vos nucleares, las necesidades de transpate aéreo, se multiplican 
de a~uerdo con d•ritmo que adquieren las operaciones bélicas. 

2.- MISION 

Apesar de lo mucho que se ha escrito referente a la Aviaei6n de -
Transport P- , no se ha encontra do una misión que englobe todos los­
comentarios que se le asignan. Por eso y solo a afectos did~cti -
cos, ofrecemos lo s i guiente: 

Efectuar transporte de personal y materjal por vias aé~s, cuan~ 
(lo l a situa c .:.. :._l • _• .::tr_" •~ g.i r::• , h~-- ·::::..-::~ o log:Í.stic::> lo "'C'.:'nseje, a­
pr ove ch;"' nd 0 ' as ca ract erí s tic as de f .J.r::d 1.> : 1 ~-d :· d y movi J 'tdad de la 
Avia ción/ . 

Muy variad6 s s on l&a mision~ a 1ue las Fuerzas A~~ c as de transpor­
te pueden r ealizar, pe ro pbr E f 1nes ~i~~c t i cos , puede n resumirse­
en l a s Hi gui n Lca: 

1.- Operaciones de Ab as tecimiento Aéreo. 

2.- Operaciones de Transporte de Tropas. 

3. - Oper ar. iones de De s emba:rco Aéreo. 

4.- Ope r aci c.1es de Transportes Especiales. 

5.- Operaciones de ..c.v a cua c~ón. 

6.- Operacione s de Servicio '-' dE: Cor r eo Aé ;~ e o. 

La-s posibili dades e s traté gic as de la -;nidad A~rea de Tr,·.n.:;porte­
no de b2rAn se r comprome tidas di~tri~~~~ndolas entre las fue~zas -
a~reas su~ordinadas del TO. La centrali~aci5n de estas Fuerzas a­
las 6rdenes d ~ un mando 6nico permite su ' rroveehami ento corno 
fuerz a s estra tfigicas y, al prov:~ tiempo, s u ut i liza ci5n en apoyo 
de t odos los componen tes del ~rea d P. o~eraciones. L~s ~la~es rel! 
tivos a la fuerza aérea de irans ~' or t e, de ben tener st.. ,;:;rigen :o. l n,i 
vel de mando que tiene el poder de diri~ir y coordinar las fuer -
zae del teatro. 

r;., 
Una fu erza Aerea de tra nsporte que opera en apoyo de las o_·e~ a c i~ 
n e s terrestr ~~ , e. t ~ .. ~n trolqda norma lmente en e l nivel del Tea -
tro de Opera ciones, de tal f or ma qu e el esfuerzo disponible pueda 
ser empleado para s a tisfacer las ne cesidades de las unidades te • 
rrestres y a ~r eDsa 

3.- LIMITACIONES: 

a) Gr an vu~n e r atil!1 ~ d ~ 

La falta de armamento y l a gran vulnerabilidad de los aviones­
hace que el empleo de la aviaei~n de transportes en el campo -
táctico s ea prohibitivo, hasta que no s e haya conseguido un e­
leva do grado de superioridad a~rea. 

b) ~ondieiones metereol5gicas: 

Si bien l as condiciones mctereol~gieas influyen eada vez menos 
en las operaciones aéreas, cuando son adversas, constituyen li 
mitaeiones importantes en la aeci~n de la aviaei~n de transpor 
te, ya que la visibilida d puede impedir el aterrizaje o los _: 
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113nz:::u.-: -::-nt · :.;; :">:: .::-e zonas que, en la mayoría de los casa; , requi2_ 
r cn ~n co~ ··~ to visua l para pode~ realizar tales opa~~ cion~s~ -­
por ot r.a p ..-t e , 1-:\ inten:.; ::nP.d de un viento Dtw de hacer fracasar­
los lanzam: s ntoG efPct u~dos medi qn t~ 0aracaidn3 • . 

EL transport0 :. 't 0o ~equier c el max~ mn grado~ precisi6n en la elab2 
raei6n de los pla_ :s, on la instrucci6n, en la sucesi6n de l~s dis­
tintas f as es y en la c o ~i~r~c i5~ de les horarios. 

El planeamiento establece cu E.. "'l'.J cr.-;;~-. ; urt1¡: a e -,vi :n de transporte -
según la carga útil. 

- 50 .. 000 Libras 
- 20 , 000 Libras 
- .L~.uvu L~bras 

5.000 Libras a 10.000 libras. 

Para el mejor P.rrrpl :c: o d~ los aviones de t l'd:n.spor:::e co Ú.L."(;0.CJii~an alg~ 
nas caract-:.·rís:-.icns (~Ue deben rennir p"-'rD •nayor eficiencia y son: 

- que permit a una fácil carga y descarga 
- que esté d Jtado de medios idóneos para el acondiciona-

miento de los distintos tipos de carga. 
-que tegfa c ortas ca rreras de despegue y aterrizaje. 
- que ~ uod~ 0~)r? r en pistas poco preparadas. 
- que t'.::::t ga una autor v:.¡{ ~- .í -. j_,j i:; de 1 0 horas, y que sea-

ñ o fá cil entrenamiento. 

5.- MODALID.h. .:J fl¡.; I :PL:CO_:__ 

/ 

La avia.ción de transporte lleva a c ab o sus acciones mediante: 

a.- 81 aterri--: n je de nviones en z on tl .:- •\r·-·:¡'zaJ.·:-;-; , :J .fil'..;es­
bleci d3s o ~c e o a c0n~~c ie3ndn~ . 

d.- ~1 lanzamiento de material con paracaídas sobre zonas 
j_J ree s t a blccid.,.t; 
rac nídas. 

c.- El uso del helic6ptero. 

C A P .L TULO ll 

Todas las fuerzas tienen necesidad de qu : 2~ l?s 6poyc c~n tr~ne ­

porte aéreo, 1•ero el transporte de tropas para asalto dentro del -
teatro de o~rciones__e..st á a cargo de las f~r-zas de trans ·gorte de / 0 
~ FATA Las 01eraciones de ae~otransporte de asalto de la FAT, se­
clasifican en cinco categorías : As~to aerotransportadQ, d~spliegu~ 
~unidades, t.ransporte aéreo logrstico; transportes a~reos espe -

.¡. 
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ci~los y ev8cu~ción ~eroméa~ca. 

a) Asaltos aerotransportados. 
~) 

La habili l~d del comendBnte del teatro ,Rr a llevar ac· cabo ope­
racioncb Aerotransp ort Adas en luga roa y horas de su eleeci~n, -
fuerza al enemigo a tomar extensas medidas de seguridad, muchas 
de sus ~opas de comba te deben mantenerse en reserva por la nece 
sidad de contar con una guardia para las afeas de retaguardia : 
eontra los ataques:; aerotran.s:,t..•crt ;'"}us . Una condición esencial pa 
ra el éxito de las operaciones aerotrensportadas, especialmente 
las de gr -.n e 1 ., ,~ r•5<:,dura, es el control del aire. Por esta ra -
zón, toda s la s opera cio~P~ a~re a s deben complementarse y coordi 
narse estrecha~ente. Los planes 1 acciones de todas las dem5s = 
fuerzas comprometidas <feben ser correlacionadas con las de ~ -
?uerza aerotransportada, en forma que todas las acciones sean -
integradas y apoyadas mutuament e . 

b) Despliegue de Unidades. 

El despliegue de unidades es el movimiento de unidades comple -
tas con el propósito de provGc r Gl m!íximo de c .c· l ·<~cidad operaci~ 
nal en todo el te a tro e:J. el ::c r,:' :r t:i. ·~ :il':IO n o~übl ·: ~ 

e) Transporte Aéreo Logístioo • 

~1 tra~DpJrte aéreo logístico consiste en el movimiento aéreo -
integrado de ruti~ ~ de hombres y materiales dentro del Teatro.­
Estas operaciones a t oti0s los elementos de la fuerza del Teatro 
y normalmente se conducen cl 0 C. C'H-' r do c or.- po l:{ticas y priorida -
des establecidas por e~ apropiado comandante de fuerza a3rea; e 
llas incluyen los transportes tanto regulares como irregulares7 

d) Transportes Aéreos Especiales. 

Lo o misiones d e transporte afireo espcci ~ les son operaciones pa­
ra llevar a c ~b o tareas especia~es, tanto en tiempo de guerra -
como en la paz. l:.J cmpl os de ellns son la guerra sieol.Ógica y -­
las misiones de bienest Rr 0~ coordinaci5n aon agencias semi-ofi 
eiales y civiles. -

e ) Evacu~ción Aero- wÓdica. 

r:;1 !DovimHmto a ~r e o del perso:J.al enfermo y herido en tod::o el te 
tro s~ conduc~ de a cuerdo con pol!ticas y prioridades estableei 
das por el Comnn d ,mte d e l Te:lt,.- o . Dr ,.,+ ·~ ,.. de la zona de eombate7 
la responsabilida d de la evacuación midica Ae divide.eatre el­
Ej~reito y lA Fuerza A¡rea, pero ¡ste es directamente responsa 
ble d e 1 :;. evacuación aeromédicn desde la zona de comb :1 te hasta: 
las f a cilidndes de hospital fuera del Teatro, y de la evacuaci6n 
desde una cabeza a ére a o una árua de objetivo aerotransportado­
do~de estas operaciones incluyen el apoyo logistico por la Fuer 
za Aérea. -

Por raz5n de que las fu~rzas de transportes a éreos de ~A~ lto apo -
yan a todas las fuerzas del área, el control de estds operaciones­
es re tímido por el Comandan te del Teatro o del Comand.o Unifi·eado,­
Las operaciones de transporte aéreo son responsabilidad del coman~ 
dante del componehte aéreo, quien normalmente delega t 8l responsa­
bilidad en el comandante las fuerzas de transporte aéreo do asalto • 

. ;. 
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~1 Comandante del Teatro de Operaciones del Comando ijnifi~ado ejer 
cita su eontro, . g¿ J , operaciones aerotransportadas establee~ 
do un Consejo Conjunto de -Transporte Hi¡itar, el cual tienE;~ respo!l 
eabilidad por ciertos tipos de transportes terrestres, transportes 
a~reos d ~ la Fuerza Aérea, transporte Navnl a cargo de la Araada y 
transporte aéreo dis~onible para suplir las necesidades del Teatro 
de Operaciones. Este consejo compuesto por representantes de eada­
una de las fuerz ns en e l Teatro , es una agencia de trabajo perma -
nente. El transporte dantro del teatro está bajo la responeabili -
dud del Cons t; jo, con la t !' ··, • :r~ :-¡· '"l'·r~ :: tre.r ~ ':ns fuerzas compo -
nentes el servic1o requerido d~ acuerdo con sus ncc 0aidad~5, en la 
forma como s ea aproqado por el Comandante del Teatro que tenga ju~ 
risdicci6n sobre tales fuerz~ s. 

}.- PREVISIONES: 

Antes de tom~ r la decisi6n de efectu~ r un ~ranGport~ a&reo , hay n! 
eesidad de d&t erminar su f actibilidad , los medios que se n&cesitan 
y el tiempo que tomará su ejecución. Para ello se han de estnblecer 
prevJ.SÍ ·' -, :·~; r 1~e 1Jermi tan a los comf1 !1d O'" :i. nt eresados eil. tomar una -
~ ~ ciGj5n con co~r~~to conocin~ dn ~ o de cau3h . 

~1 prceso qu8 se siguE ~ · -- ~ li si s es el siguient ~ : 

a) Medios con a ·1~ .:;, .. _ ,. _,ta . 

Deb::. ~ : .- : - ·~ · "'<tudi o de las bases que habr~n de ·utilizar 
se en la operaci6n, tanto las de salida como la'" ~~ d ~ st in; 
ci6n e i ·, -:-l•·c:;ive, las bases o aeropuertos alternos que de; 
ben considerarse. Este es t u -1 ~ j ·d '- ':, ·' J... : ..: l;.¡L· extcn.sione'' d"• 
pistas, aproximaciones, superficie, p~co q~o pueden· sopor-

tar, equipo de ilureisación, et c. Las plataformas de esta~io• 
namiffiiD en cuanto a c.:tpacidad para p'1 r ·.¡_ue o de las aet"onaves 
número de nave !:: que P' · .d ... • ",~. t , c · ona r sr; sLnu::i.. táneamente jun 
to con la cap&' i<i.:=td de cart:, "1 tl el piso o pl.:1taforma ,_ ete. Eñ 
e ·_. , Hv i.l i.,.. ~"· ., d Clon f~ s y servicios auxiliares • \le t erminar -
todos los requisitos c" le se ;-: o ·t ..:·• --J"~ e':l l_os Manuales de­
Rutas, en la sección c~~re~~ona~en~e a aeropuertos, 

(2) Aviones. 

Determin~r el e quipo de vuelo de que se dispone, t antQ de -
aeronavrs listas par ., .... ~ ---5 ~~ ~~mo las rP~ervas y las -• 
pró'(~ -q.s disponib~idade c I""' ·:.r _. • · . ~ . , ~· -l ma:ltenimiento,­
dcbe incluirse el estudio que hA..:::. · . 1. .s iC1 al personal de­
tripulantes de vuelo. 

b) Cálculo d·=. la 11 Carga Util 1
; . 

Para podP "~" lietermi T'<:tr 1 ~ car~· a útil, o sea la carga fisiea que.• 
puede tra p_ :p )rt :1 r ::=:·:- un e -L oquir o d-' .,. .~"~'- 1 · ~j '~ "!Jonible, hay que • 
partir de los pesos bás~cos de operación de ~d6 a&ronaves que -
tomar,;n parte ten la operación, · ara continuar con el an!lisis.­
de: 

(2) Distancia entre las baocs de destino y sus correspondientes 
bases o aeropuertos alternos • 

. ¡. 
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o,. )) ·1:i ~·' .. ._.';) ,] e ;"•-"'' •i'- -.::.: ;:; ia en vuelo sobre el aeronuerto alter 
no, segfin est& determin~do en los PVO de la unidad o de­
l a Fuerza. 

Cri>~ los datos obtenidt;·S en los puntos anteriores, puede-
0~~. ~~ , ~ cerse el paso de la gasolina neeesarial · para la o 
peración (Hínimos de combustible), peso que, sumando al:: 
pe s o b§ · ·co Je opv~d~l~n ( PBO ), se resta dAl peso bruto­
máximo de de aolaje! (PE'm), para obtener así iba "carga ~ 
ti 1'" de cada a ~:.:: una ve. Para el C "l"' O especí f'ic o de los a­
vi~nes que tenga~ r : ~~ ~! ~cion~s en cuanto al peso miximo 
10 ~::::. ..:: ·: :. ·i zaje, dc ·L. tenerse en C 1 ll:.:l ~a tal restricci6n -­
cuando elr~~~~umo de combust~~ :o 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 m6ximo de aterrizaje. 
Además de los carl ; ¡iJ. OS éln!":E'lr:i.or·'!F;. deben em-;:>learse las - . 
cartas de "curvas de uti l izacion 11 de todos los tipos de­
ae r onaves que habrán de emplearse, especialmente en lo -
referente ~ restricciones debidas a la logitud de la pis 
ta, aproximociones, t e mp er a turas y altura del campo so-~ 
bre el nive l del ~~ r. 

e) Cálculo de l Esco }. Ón /':.- :. ' ..., 

Ante todo, se tra t a de saber qué es lo que se debe transpor-~ 
tar. Para ello e s preciso establecer un inventario del pereo~ 
nal y del mat ~ ria l que ser~ transp urt ~ do por avión. Este per­
sonal y este mat erial constituyen el Jla,.,'3do "Escal6n A~reo". 
Crr3 vez que se dispone de las planillas de las Unidades por ~ 
transpo~tar, es preciso est~ !!c r ~u?les son los materiales, -
"' :1 :"":e:.ó : ~-~ . - 1..<::.. ..2 :;..;· .. c.i1 ~:.:.., ii~::: y peso, no pueden ser transporta­
dos en .Los tipos de aviones q~~ ~e~~:~ ~s uti l! ~ara G . ~al ma­
teria l ~echazado para tra~~rcrte aéreo, lo será por via te- -
rrestre, marítima o fluvial y cor.j ~i tuírañ los HEscalones Na­
rft~~os, I~ rre~tr~~ o Flu~ialc~· · , seg6n el caso. Hecho esto, 
SPrl" _[) C ~ i 'r.l c i.':.s t:"blAcet" e J. invent <:; !' io del "Escalón Aéreoii •. 

d) Cálculo del número de salidas ne cesarias. 

Este cálculo busca determinar en la forma más a proximada pos! 
ble el ~ ot al de salida de avión que sean necesarias para el -
transpo~te del escalón aéreo. Cuando la unidad de transporte 
APreo dispone de un solo tipo de aeronave, los procedimientos 
~ ~ si~;~i fican por razón de l a f acilidad de empleo de tablas 
tÍpicas de t a les Per- ··- ·os ; ::::'"~0: r'l é' "'\~() se dispone de una d!_ 
,---~~ ~ _, ~ . · ,, · ~ · · ~ _ · · ~~-.:. ~- :;:rte , el 
rroc 0 ~i~iento puede ha cerse un poco más complejo. Adem¡s de -
lo ant2 rior . Jas caracterís tic a s del material que debe ser 
tr~n~fortado ~~i ·~~~~ tes pesos y vol6menes y densidad volumé­
'trica), det e rminan p ... ·cc ,<:! ·::. :; "J."t os específicos para cad?. caso, 
bien sea por peso, o bien por 'i7C'L'' ... ,_,._, , - _;or cinturones dispo­
nibles. 

l. Procedimiento d0 l o~ pesos 

/ 

(a) Cuando se dispon e de un solo tipo de aeronaves. 

El proce dimi en to para clAcular el n6mero de salidas n~ 
·esarias para el transport e del Escalón AéTeo, cuando­
~ 1 tipo de las . aeronaves a utilizar es uniforme, sim­
plement e basta con dividir el tonela je global que debe 
ne r t~ans po~tn~~ 1 por la ca rga ~til que puede transpo~ 
~arse en ese tipo de avión, en el trayecto que se esta 
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ploneando, Normalmente este resultado debe ser inc!"ementado en un 10%-­
como margen de saguridadj eon lo que~ obtiene el dato aproximado del-­
n&m~~o de salidas de avion ne~esarias~ las que pued~n fluctuar entre un 
m!nimo (el obtenido de : lá diiisi6n del tonelaje total por la carga 6 -
ti1 de la aerónave), (!un lnáxitnb, ,;representado por la cifra anterior in 
crementada en el 10;~ . 

b) Cuando el equipo de -ru elo es diverso. 

Para obtener el n6mero de salidas de avión 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
indirecto, obtener el dato buscado. El procedimiento consiste en -
sumar las cargas 6tiles de t od os los aviones disponibles ara la o 
pera e ion, a capa e;¡_ a otal de transporte de la ni den 

/ ·oon este dato se divide , el tonelaJe global~! ~scal5n ~~reo, _ 
1 ) niendo el n6mero de rotaciones que la JnJ..aad ~~r ca e3tc efect~ar,­

teniendo en cuenta que el residuc .~e tal división debe contars e 
como una rotación m~§. El n6mero de salidas de avión se consigue -
multiplicando las rotaciones por el n6mero de aeronaves di sponi -­
bles, incrementándolo luégo en un lO% en forma similar al caso del 
punto anterior. 

El cálculo del n6mero de salidas siguiendo este procedimien~o los­
pe&os, es solo aproxi •do; lo que en realidad puede decirse es que 
ser'n necesarias e~tre un m¡ximo y un m{nimo obt - nidos por este -­
procedimiento. 

2.- Procedimientos de los vól6menes. 

El proe~dimiento de los pes•s, si bien es neaesarie, no es sufici&! 
te si se tiene en cuenta que los vo16memes de las cargas que deben­
transportarse son variados en la generalidad de los casos; no basta 

conque los aviones teagan sufieciente capacidad transportadora pa­
ra determinas e arg~ s eb peso, sino que hay que tener e n cuenta no -
solo la capacidad vol6métrica de la ea bina de carga, sino también -
las dimensiones de las puertas por donde deben int~oducirse tales -
elementos. 

NAturalmente que con anterioridad, a l hac¿rsc el c~lculo del Esea­
lÓn nér e o, se desecharon car~as que no pudi eran ser embarc a das en­
los aviones disponibles; pero las que si fu~ron aceptadas por ser­
susceptibles de poderse car ~ar en un tipo de aeronave, pueden te -
ner dimensione s ~ue no lee permita .entrar en un tipo diferente de -
avión. Tal es el caso, por ejemplo, de los camiones de "1.2 de tone­
lada, que pueden ser embarcados en aviones con puertas de dimensio 
nes iguales o mayores que las de un C-54, pero no pueden embarcar~ 
se en un PBY, aun que este tiene suficiente capacidad para llevar­
su peso, o muy dificilmente pueden s e r introducidos en un C-47, -­
que podria llevar un poco nAs de dos veces su peso , (1.125 Kgs por 
jeep). 

En tonces ae l .~ c c ~eceG~ rio establecer talbas especific a s de posibi 
lidades .de e a rgue de las distintas aeronaves, toman c o como normas: 
las cargas tipicas de las unidades de las distintas .fuerzas y ~r­
mas que deben ser apoyadas eon tr8nsporte aéreo, o bien eon base -
en la experiencia y estadística de de los transportes efeetua dos -­
por la Unidad Aérea. En muchos casos, tales ta~las pueden canse -­
guirse con unidades similares que hayan tBnido misiones semejantes, 
pero ello no b8sta para que el Comandante de l a Unidad de Transpor 
te Aéreo deba revisarlas y comprobar su aplicabilidad al e quipo ~ 
de que dispone, a s! como elaborar las adiciona les que le rt emande cl 
cumplimiento de u misión. 
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Por lo regular el pr vr;;;;~]i ;.' i '.- .. t'J ·'"!P. 1 ~~ c "=rOl'~:J1f~ .~ ~)¡.-: demanda más salidas de 
aYi6n que el procedimiento de los pesoe, especialmente cuando se trata­
de aeronaves tipo C-54 o ~~nores; sin e~bargo, esto no descarta la posi 
bilidad de que la den .:. :..:i<:id de la earga sea grande, por lo que 1 en tal : 
caso, el -~- :.··=-· • · ' iento de los pe-.:os sería el que más salidas de avi6n -
de!pandaria, comv su c .... : ;:: ¡¡_~ <: . ;o:.: ejemplo, en el caso &e tener que trans­
portar motores, plant8s~l~ctricas, etc. 

Cuando se dispone de suficientes y adecuadas tablea de posibilidades de 
cargue, deben estudiarse las mej~res combinaciones que permitan trans-­
portar todo el material, con el fin de reducir lo m~s posible el número 
de salidas. Si~ - l 0rgo, h biendo hecho c~lculos por ambos procedimien -
tos (de peso y de colúmen), debe sel :::.~ ·_ ·¡-, ,·::::-.:;_ el que requiera máe sali 
das, ) ara estar seguros de ~ue todo el material c-r~ transportado. 

Rotaciones y tiempo necesario. 
Por rotaciones s~ entiende en transportes a~re os mili~ares los vi a jes -
completoG (ida y regreso), que deben efectuar las unidades de tra$porte 
~~ el cumplimiento de una misión especifica. Por lo tanto, las rotaeio 
nes neces arias para efecutuar un transporte se determinen divid:Bndo el': 
total de salidas necesarias por el nÚ.:1ero de aeronaves disponibles. An­
teriormente se había visto, cuando se trató lo relativo al cálculo del­
n~~ero de salidas por el procedimiento de los pesos con adro3aves ~ dis 
t '_ntos ti~.1os , que e l número de rotaciones se obtenía r:'lirectamer, tc::: en el:: 
proc! dimiento all! deGcrito. 

En cuanto al tiempo para cada rotaci6n, se establ0ce sumerd o el tiempo­
qu e toman los t ·- ayectos de ida y regreso , más los tiempos empleados en 
el cargue y descargue de las aeronaves, as{ co~ o en el t en~ueo del ear­
bura ~td . Pera la filtima rot a ci6n no ~ay nec~sidad de computar el tiempo 
de regreso, por cuanto los avio~es pueden ser eT.pleados en una misión -
diferente, ya que la misi6n de que se trataba habr~ quedado cumplida al 
finaliz a r tal rot ación . For Último, e. los ti .:~1pos as! obtt:nidos hay n~­
cesidad de sume r e l tiempo de desfi le rle l e form_~ ~~ , que consiste e~­
ten•r en cuenta el espeeinmiento.que debe darse a los aviones tantO pa­
ra el carreteo y deo ~. 3j~ . como para su llegada a la rampa de deseargue; 
esto es especialmente importante cuando el nfimero de aviones empleados­
es eonsiderable . 

Como una de las más importnnt es consideraciones en los trsnsportes a~-­
reos de apoyo a fucrznQ de s uperf i cie, es el cie efectuar el movi~iento­
en el men or ti empo posible, el Comandante de la Unidad A~rea de Trans -
portes debe procura r, en lo posible utiliza r el B3yor n~mero de aerona 
ves apt a s para t a l servicio, en forma simult6nea, Deb ci tambiln eonside~ 
rar que, cuando se emple an aeror:vee de diferent es tipos, la posibili~­
:l~d d,? G~~~ 1~.::--~;-~::-- s.~!: · ~:.. -~8 r-i l es ~~e maycr- r:--~r~r . .; 4 ~.J 1~ ~:::~~a, red1..1ndará en 
e c o.~ ... ·:::/<:>. r'l ·.:.. esfue rzo de su unidad • .c.sto 1mede hacerse más evidente cua~ 
do los tra; r. ct ~s entre las bases de procedencia y destino son considera 
bl ~:: s, ?demás, de q1.·e , por lo r egular, las a eronaves da menor capacidad:' 
de carga , como en ~:::1 cas o de nuestra :Fuerza Aér0a, tie.n en una menor ve­
l~rl .; ! 1 ~ ~~e e ·1, cuando e l ti empo c~plc¿d o por los aviones mis len 
tos en el to1.- <.Ü d: rotaci ones sea supel'ior en uno o más de l ·.JS lapsos _: 
1ue re qui ere una rotaei6n de los aviories mb s ve loces y de may.:>r capaci­
dad de c ar~a, el empleo de es t os ahorrarA empleo de material. 

Limitacion .. 
, . 

. l -~ rc 2 .. J .-: 

Un tréi ~co Je esta importancia solo puede iniciarse después de un acuer 
do con las dife~ e~tes zonas de co~ trol del tr5fico a6reo. En tiempo de= 
guerra, las zones de ~ef ,_ ns .1 ál:rea t endrá11 que ser notificadas en opor­
tunida d acerca de il::.as rut o. s en quc. E:.& moverá la corriente de t :canGporte 
a3reo; en partiC'lalr hay: que preocU:f-Brse de las medidas de seguridad .--

.. (. 
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necesarias de los aviones de transporte desde el punto de v:i, s t~ _. de · ra.: 
seguridad aérea, así como también de l a protección contrn la aviación~ 
enemiga . No debe desc artars e la posibilidad de que la intervenei~n de­
la ~ ·uerza Aér e 8 contrari a pueda imponer modificaciones profundas en -· 
los cálculos r ela tivos al desarrollo del transporte. 

Si nnestra f u erza Aérea de combat e está en interioridad de condiciones 
con respecto a la aviación enemi .~n , posiblemente la mayoría de nuestros 
movimientos de transporte aéreo deberán efectuarse durante las hora s -
oscuridad. Otra circunstnnci a que impone esta condición de inferiori-~ 
dad a~rea, es l a de que la Fuerza Aérea de Combate e s la que sefiala -~ 
cuales son los ae rÓdromos o bas es de llegada que puede proteg,;;r y po ... 
dr~ sin previo avi 3o, hacer desvi a r a los aviones de transporte hacia­
otros aer6dromos en tal f o~- a que la organ~zaii~n que se habia pre~is­
t o, i_)iJ (Jó e v ~:r ... :"" ::: .i·:~_ c ..:···.:: sustancialmente. 

Una vez que se han t~~~~ o to~ub las anter1ores previsio~es , el '1m do­
pu&de tomar una decisi5n con completo conocimiento de causa y e~ aero­
t ransport.-:¡ estar .~ d,:, c i<ü .:l 'J• ':'rocede entonees a d e si gn~ r la Autoridad -
que oe encargará de pr eparar y dirigir la ejecución y asigns rá los me­
di'os que considere necesarios para lleva r a cabo la operación en las -
mejores condiciones . 

CAPITULO III 

]')LAN:CAMIBNTC DZ TRAN.JPORT_; 

Es te planeami er.t ') ~-; .· ;aliza en forma conjunta por .los Oficiales .de 
las. AgencL s 4 de la unid a d aérea de tra:nsporte y de la unidad que se­
rá transJ,Jortada • .S e trata de determ~na r el [fr~ccio·nam_iento de, la unida:l 
9· unidades que han de tr .: • .r.:-. r c r ·~ arse, en carga s corre .c:;:r~o ·~. 0ientes. al nú­
-mero de salidas de a1: ~_r- r ~; s, así como orcanizar la concentraci9n de mane 
ra que quede asegurado el que cada una de tales unidades vayg al aer6~ 
-dr_pmo correspondiente , en e l orden des eado y en el ti empo preciso, 

l.• FRACCIUNAMI~NTO 

La primera a c v::..:~ .· .:· . s la de esta blee - ·· t:: l ~-': ·r ,TL . .::;:-io de lo que de 
b'e transport ars e , o ~ · · ·'-'· .J .:,...:·t= ic ~·' .. l del ;1.iscalón Aéreo 11 ; p.ero ya 
no ~as ta con hacer cálculos aproxi ma dos basRdos en l as tablas teóri 
c0s, sino aue debe ha c er se un trabajo exPct c... . :' : b e; ·.:l1L m cels alertar 
se a J.a s u;.idad es i nt eresa das medi a nt e una orden ::;> r c¡,)c.r a torias y p';; 
dirles el dE>t o de tallado de su ~-: i":'..l i'i ción c:ie :-e:r-s on.a l, de material y 
de baba·j " "' f!t..c: nc:.n ,,.:, ,:; ,: r ,~ .~ T c,t r·~; . .L_; vr,1;ados. 

~s tos cAlculas pueden hacerse por el mAtado de lo$ pesos o por el -
de los vol6men es , pero ~n algunas oc asi~nes resultan aolo aproxim ·: 
dos, especL-: lmentc cuendo se trat .<> _, ,,. iT. :i.dodes superiores al Bat~ ·­
ll5n,_ o de unid ade s especiali-:: -- .; .. '. Para . tal~ ..... ;; :: s os puede emplear .. 
se el método de J.as Car'"~s Tipo, que conSRe en utilizar 4d .e.rto nú­
mero de e j o •<J ..!.. ( t l- .,.. ·1<:: t'iv(;.S _e .... las careas que es posibl e tr ensportar­
en el- ti "·, o de aeronave considera .para llev3r a cabo la op ereei~n a ... 
entre e_ to s eje-mplos se escogen lo~ · q_'u e mejor se acomodan a la si -
tuación pa rticul&r· que se cont e mpla y, en t re ellos, se h ao en las -..oí 

combinaci 0nes mAs ade cua das para organiZ8r el Escal6n A'reo~ 

Si s e procede al fraccionamiento de la unidad mayor, sin t ener en 
cuenta sus com~ onent es o unidades subalternas, s e puede pres entar -
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el caso de que eh alg' ~ ~ acron ~ v~G s~ ~e zclsn elementos y perso~ 
nal de dife ~ ent es unidad&s, lo q~~. evidentementei hay qua evitar~ 
p&ro como en la pr~et.ic a esto es casi imposible, ,hay que procurar 
r educir al minimo el nGmero de avion~ s con corga de dos o mhs un! 
d8 des. For lo tanto, es preferibl0 ealcular el número de s ~ lidas• 
necesarias para transportar la unidad mayor, procedindo sepa4ada­
mente para cada una de sus unidades subelternas. Eri este caso ccn 
viene convoca r a los Oficiales de embarque de cada unidad subal : 
terna, para es t ud i or eon ellas el funciona~icnto de sus unidad es. 

Al e f ~ ctuar estos cálculos en forma sepa rada casi sismpre quedan 
reman entes de l as unidades considera das y, en algunos casos, so­
brant~s de cap acidad de carga en los avione s asignados a tales u­
nida des. Ta les reman entes y sobrantes de capacidad pueden dejarse 
para acomodar :as salidas disponibles en forma que las unidad~s-­
puc den co mplet2 r s e con l a pri oridad que hoya soli cit a do su coman­
dant e ~ El ~ ~ manente f inal, sino justifica pel anament e el empleo -
de me dios a~re os adicion a l es , debe dej ar se pa r a otro escal6n. 

Una ve z t er ni nw do est e traba jo, s erá posible recactar el ~u, dro -
de Reparto de Salidas , el que consiste en la enumeraci6n del ndme 
ro de s a lidas de avi~n qu e fin a lemente quede asignada a cada uni: 
da d s ubalt erna . 

TR11NSPORT.:.: 

Una vbs obt enido el r ~ sultado vist~ en.el punto ant&rior, ~ ~ pr o c e de a 
organizar e l tr8nsport e de las unidades~ teniendo en cuenta cual es el 
orden de l legada qu e s e haya previr:to o ~eeome:nda do. Las pri.., ("!"-"' S ~~- l!_ 

da.s .::.. ~ Gsi ,::-nr"n "' lRs 1.m ~ d éi ·J~ . .; d.c, '"~ ri ori d&C. , pr ·JCI<i' '-1!' 1l u m~::'lh,.n e r su in­
tegri d~ d t jeti ~ a por me dio del embarque d~ sus ~lamentos r~manent ~s -­
eon las primor as salida s de las unidc dcs que se ~sportan en s9gundo­
t é r mino ~ así sucesivamente, salvo que ~ Comandant e: de la unidad ma-­
yor que s e tr ~nsport a deba dar preferencia e det e: r mina do pe rsonal o ma 
t crial 1 de acuerdo a su misi6n especifica. 

Sobr 9 esta bas o ya s e puede r edactar el cuadro de fraccionamiento y -­
transvorte, con lo cua l queda term1nado .el plan de transporte. Solo·~ 
r es t .-, r-1 ·1e las un±dades especializa da• y los comendo.:; correspond:is'l. tes -
tomen :t_ r. ..-; medi das en cuuhto a omisi~n de 6rdenes para as _gurar la ej e­
cuci5n, q1h- s e organic f e l sis t ema de embarques y cargue de material -
y que s e pr cv~~ nl mo7l ·~: ~ ~e rl e las Unidades ha cia la Base o Bas e$ de 
la parti da, de ~-~ira que los d1 f ~ent 3S ele mentos que componen cada -
rota~i6n lleguen ¿n 2l momento ~~ro;ia~r . q~e el equipo a~re o . se en -­
euentra listo y or c.io.: n¿¡Jo <.. n l a s ram!Jé; ;; '~ '='· car ¡;u .· , .L'IJ i dament e :señalada 
par E: s u rÓili :~n i dcnti.:..:: :. c.i..'-'n por l as c;_:L. _ - ~'-' -~ - -l ~·-- r1 eben em 
b~r~ ~rse en cada uno de c:la~ , ~si como la elab or ~ ci 6~ de l os croqui~­
q;_J. e s e ñal an el tráfico de v .... :- :r. c-.. 11 ·;-: dentro de las r ar.'1_. a s t .:: c ia y d~scl e 
l aG aeron aves y e l sitio y nftmcr 0 on ~· e se encuentra cada una de e l~& 

Co::1 los estr ·1 c t os de l Cuadro de l' 'raccion :-.:,.,i~:;n"G') y Transporte que ha te .... 
c i~idc cada cuL. c: ndant e de unida d , sabe de c· '·. n t :: ·: s a lidas dispone y C,2_ 
noee t; l :~ e pnr ~o ·.~ eGt as s a li da s en ~:Y' e las ro¡;, ~ c i o.1.;.:: , de un ~ part e , 1 
catre los aer5d.r;i-:0S de : . .,1i da, de o .;;·:· , si es que la >:.:. r t ~ '"' se haré ­
des de m~ s de una 11a •• e . 

~obre es t n bas e l e incum·'-"-' ,,··r •., ~ e( r · ·. ;.:':r"· e~ i ~ ;J a ¡,¡_¡_,_.._._t .., !'! e u : ll ::.d :) r'l r.: ·:: n-
unidad· y de prepa r ar E- l e .· be. :e f J.E: y la ·carg ... lit l ·:·r-- '' ;:; :J ... i" 2J: ·, ., P<:t r a f::~ 
llo deb . r l r eda ctar tr~s t i :~s de doeumentos~ 
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" a. ~ ·· - ., ·: .. ~ ?r ~. cci o~-.~; ; ; ·i i\;)n'C ·.i ~lcr·tc~~: t "'l 

.. • - . ,., ~:.i . fi eG tos de Pe:s a j ¿; ros y Care;es, y 

c.- ~squem8s de f osiciones y Amarre. 

El Cuu ... ~ : '1"' Fra ccionamiento .S lE:mE;n te.l indica el fraccionami ·::mt o de la 
unidad en t ~~ t -~ r~r~as como salidas dispone. 

El Manifiesto de P~~- : ·rGR ~ c~ r L~ cr~tiste en la rel~ei6n e inventa­
rio detallado de cada carge y pE<Sájcr;' ~· ponP, ri8 r¡;l'ln J.Í:...8 >· ';n la C 8r!~ 8 -

correspondiente a ead '9 salida de avión. Est e es un documento oficia l o 
bligatorio qu ¡:; se •:n t.:.- ega al comandante de la aeronave antes de la pa! 
tida. 

~1 e s quer:J.::: "· - ·.~ .. ')n y Amar re indic a , parn cada cargue , l a si tuaeión 
de las diferentes ca-'c, -.'3, de manera que los lfmites permitidos, as:! eo 
mo e l número y l a posiei~n de las amarras requeridas ?ara asegurar la~ 
movilidad de los materi~lP'J , queden cl2ramente sefialad os. Existen es-­
Q1l~.,;;t ,~ C:. .3 :::1·: p o t: ici~;Yl :r :-.r:' .... r ...... ; :J,...• ·pr r .:. .- j._J: nc nnt,,~r, L·-: n c LP . ._ .. p crlcl.tl 1J!lP. df:: l~=".: ~c~ 

careA s de tipo que normalment e se transpor ten en mis1on e s de apoyu de­
esta n at~ral~ za . Si se emplean ca rga s diferentes, es necesario ccl cu -
lar las posi ci0n~s y el aoa rre, y redactar el esqu~m! correspondiente. 

De est ~ t~~ha jo pr~~~r . t0rio estbn encargadas l~s unidades que ser6n­
transpo~:a ~~3: nvrmal~ · ~te , cumplir5 esta misi6n el Oficial de Bmbnr-• 
que de ca da uni : ~d ~ Corno ~- - so h a dicho, este Oficial tend~~ que ser -
asistido "l.; ..... Y e v e ces por E:.::. . sc ::.. a:.i ~ta s de Unidades A~reas, · especial­
mente en la pre~ : r ' ci~~ ~~ esque .. ~ c 1a posici5n v ~ M~ rre y despu~s.·­
par.:. J" ejecución de l C"l r . _ _;_ . '!.'odas l a.::: cargas d0ben ser comprobadas -
por el Comandante de la h.;o. O!F v : , .t .,~::. - s e l Únic'o juez qu e , en definí ti 
va, tiena fa cultades para a ce~t ~ ~le s o r chJ~~rlas . -
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SECCION I 

a. Desde el mismo momGnto en c.llD tu1v. a e ronave es apenas tm 
pensa..lionto en la mento c1ol cliso' .ac.lor ha sta cua;.1do se -

evacüa, ol poso es uno do ~os - ~ ctoras principales . w 
durante su servicio cor.10 aor::m..:.-.rc eficiente. ::Jsto es 
indi scu ti ble tanto para el 1· ~ s · r<-~:1cle bomb ardero como -
:)ar2- el uás ~Jeque~ o ontro~c2.clor . 

b. Las a.J ro¡rvos más grande :~ ofr . col~ mayores ~1 osibilid2-dos­

:)a:ra la distribuci6n del j_)e so, =_)Ol'o, los cazas de hoy cm 
clia son por lo general 1:my se¡1si blos a cualquier car.1bio 

en ·,u eso. El combustible, l é:: ·~ri :¡ulaci6n, la carc;a y 
el arwaJaen to son factores t...U':l 'e~Jen tomarse en considera 
ci6n • La necesidad de obtono:r 0l li1áxü1o de eficiencia 
de cualquier vuelo dado, he' )I·Jcho importante el sis·i;eaa­
oxacto de ,ontrol de ;¡o so y balance. 

2. DZF'EHJION:JS: 

a. I'eso vacio. 

:Gs el 11eso de la estructl..ll' <: ele la aeronave >Iás ylan ·ba 
motriz, inst!'Ulllentos, siste!.la de control, sistema hi 
d :c·artlico, sistema el6ct:dco, sistoua de comunioaci oñes, 
yrovisiones de an:1ento ( incluy.J ·~orre'Gas y ;;rotecci6n 
0011:~ra el fuego) mobilinrio , ec1uil10~ deshelador, plan·~a 
auxiliar, oqui :_1os ele anclaje y l'GlllOlque, y tren de flota 
ci 6n. ~.:; ste térulino de usa pa~:a :·. in es da di sefío y, por 
lo General, no afecta las c.c ·~i vidades c.el servicio, 

b. Carsa ~ 

JJs l n diferencia entr . el ~)o so -v2.cio y el peso bruto e -
i ncluye combustible, ac~i ·~o, tri JL.'.l . ci6n, :pasajeros, 
carGa ljor trech os de c;uerr 2 y o·cro material de necesario: 
in el u si 6n. 

o, Peso Tiásicc. 

:Js ol :'o so de una aero¡¡2.VD aJ. cual, ~1.icamente es n o ca ... 
sa:;.'io ac;roGar t:ri :;:mlaci6n, ac .~i ·te, combustible, carga 
~r/o 0 ombas y munici6n (si la llova) p<:.l'a deteminar el 
yeso bruto de la aeron2ve. 

N O T A 

:Jl 11oso básico ele una u ,;ron¿_ve V2ú'ia con las modifi­
caciones y c &L~bios c ;.-1 clc._;_~i~)O fijo de oper;;cci6n. ~ a 

té1'r.1i¡1o 11 ?e so Básico" cuc.;.1do s::J califica con una 
yalabra Y.Uc indica el ti . o e~:: L:isi6n como 11?eso Bási­
co p2.ra Comba te" • "J?eso :J~sico yara Tran:n)orte 11 , etc. 
lJUede usarse en corcondanci;;-.. c cn cualquiar disposi -
ci6n que eGtatuya cual r~o!Ja S3:C e l equi :)o para o sas 
misi011?S• Por ojelil:; lo l;s ·~~¡1c~u~s au.ov;;iliares do 
conbusti blo y los ol,-:¡montos -.rnrios de equi1)0 que se 
instalan l)axa los vuelos c;1e ·í:;ra;.1s:; orte da largo 
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alcance c1ue normalmente no se llevan en l ü. s rüsiones de comba­
te, deborá¡1 incluirse en el "Peso :Ctsico para Transporte" yero 
no en el 11 Peso Básico pa1•a Combate 11 , 

E,.eso de Opo· ª cj On. 

Es el t~ruino usado para aeronaves. tácticas o de trans1)orte que 
incluye J)oso 1)ásico, t:;:i •Julaci6n, <..2..llie, eg_td •-,aje de la -liri~~u­
laci6n , e~ipaj o de los auxili a r r;p, ele v~ y oi cg_Ui ] o c.::ccra 
y de OEleT[;encia que se requier a . .i sto :10 incluye el 'JO so del 
?ombustible, muni ción_, carga o tan(lUC8 externos auxiliares de 
oombush ble si l1a;y (.;_Ue deshacerse ·ae ellos durante el vuelo. 

Peso Bruto de Deoolaje. 
(Veáse fi~~a 1 ) 

Peso Eruto de Aterrizaje. 
(Veáse f i ¡;ru.ra 1 ) 

DEFDHCION ;S DE :2 .i SO 
-------- ·-··--· 

p .:; so VACIO 

~-, 
·. + 1 

-~---------
P:JSO BASICO 

eq_u~ j_)a"Je "Grl pul J.ctmr,--;:;~-~ 
y aqui o o~~ra y de omer 

·--------· 

(~ 
·------·- - - - 1 

l P~SO D:ili OP~RA~~?~~ . 
,....I--­

L,±_..: 

G 
·----!.'------~·- ·-

;PE SO :BRUTO-DECOLAJE j 
·- · 

¡:;; ' 
-r· · 

ftems -COl-i:ffi.lmidos=c-ombl}sti bl o ' 2CÓ~ ·e~ , combas;-
1
• 

!1.JU11i .... i onc s y tanques exte rnos 2'\U:lll aros gua 
sa desoc1wm, e:t.o_., __ --r------- --- ··- .J 

8 -----
E.:;so BRUTO-AT.':::RRiz.AJ J 

F I G U H .A l. 



3. PESO "VnRSUS Ri:!:NDIMILNTO& 

a. Si el peso bruto actual do m1~ ac¡·onave as mayor que el 
estimado, el alcance s e r:-:dnco. La reducci6n en álcance 
puede adquirir serias pro por ciones cuando el peso bruto 
se desestü;a apreciablemen·~o . Los cambios de peso tienen 
l)OC O .gfecto sobre la al tu velocidad y el alcance a alta 
velocidad poro tienen marGado efecto sobre el alcance a 
v elocidades de crucero. ..:a Cl.eoolaje, la velocidad de 
pérdida y ltl. carrera de a·i;c:crizajo , aumentan considera­
blemente cuando aumenta :-JI :·,leso bj_·uto. Además, l a r~ta 
de <...sco•l o y -:J l tech o so ruclucen enormemente con lo s 
alli.l:mto s do i10 so. 

N o A 

Recuerde c1u0 t.ma aoronav r; se di se:i:1a con -
lir:.ütaLion'..; S de ::_)eso <1t·. '; al sol' exc edi das 
ai'octan l a segurid~ .• l . 

4• CARGA D.~ :::-ISO&-

Zs ol peso dividido por el t:.·oa del :_1iso sobre el cua l se 
coloca ma carga . Los datos ·t;ócnicos especifican generalmen 
te los límites do carga del ~iso y adaJ~ s, lo limites para 
los dis·i;intos cor.lp&rti:-.liont os e~') L : ~tcronave. 

5. INSTALL0IOlJ D:J LASTRE: 

a. Generalidades. 

La colocación de lastre se considera sor tipica de las -
instal Lcionos do equi po de l a ueronavG y debe ser ins:;¡eo-
óionada y aprobada de acuerdo ~ ella s. Los m~todos de 
instaluc i ón y tipo de w~torial , otc. del lastre deben 
ca¡u.rse a lo aprobado ~1 or 'J l por sonal de inspectores de 
la Uniuad c.:_ue ejecuta l u. ins·~alaci6n, 

b. La s t:re Permamen te. 

El l a s t re que pe rm<meua ·en· la aal~onave, todo o casi ·~odo 
el tienpo, de be fig'I.U'ar en la Car ta A. "Lista de Chequeo 
(~el }leso Básico'1 con l a s anotaciones del caso en l a Car ·~a 
C "Rot;istro de Peso y J::al ance B~sicos"• Dicho lastre • 
o s necesario para c ompensar el equi ¡¡c que se ha removido 
peroamentemente o para mantener las posiciones del c entro 
de ¡jr avedad den tro de loo l:!1ui tes. Los tipos de materia­
l es r e comendados para e sta s h1otal .:-. ciol1es de lastr\l so;1 
el ac ero Gn barras, el ~1lomo c.:a barra s, o el plome moldea 
do en pesas. Las barras do ace~o o plo~o deben ase~1 : 
::carse o•1 forma apropiada a l a es·~ruattU:a por medio de 
pl ati nas o soportes adic ·;_ .nc. los :.)ara distri bu:tr unifome­
monte en l a es·truotura de l a aeronave la carga impue sta.. 
Si es el caso, debe obtoneree a~!l'Ob 2.ci0n eatructUl'al o 
de ingenioria consultando a l fabricante. Las bolsaa de 
perdi gones no se recomiendan co mo lastre pormamente, 

ae Lastre Sm:li-Pormamente y 1:i'ei.'i l)Oral. 

Este consiste en los pesos l as·~rc t_ue so req,uieren l;ara 
aompc:msar l a falta de miembros ele la tripulaci6n, aa e 
tralL.dora s munición O\!_tü: ;o ato. con el fin de mantener 
las :posiciones del centro c":. G ::,r;:. V3<3.ad dentro de los 
l:t¡.ü·~e s. Lo s ti :-_1os d.e mc..t3ri a l o s ;;>referidos son e l -
ploruo y el acero en ba1·ras. Cuando estos materiales 

son escasos y hay una necesidad inmediata de instalar las­
te, se · ueden usar bolsas de pc rd.i (!ones previa obsel"Va -
ci6n de que estas sea¡1 do :Juana ~:lidad y c1ueden correo­
tamente aseguradas. El l as-tro c'.o ti::_:¡o bolsa de pcrclico­
nes debe encerrarse en t.ma caj<.. o cnvol tura para qt~c en 
caso de rotura de la bolsa, Jos )erd.igones no se riot,1..wn 



3 
en el área adyacente. La arena no co rocoülienda para uso como 
lastre. La cantidad y localización del l Qstre necesario para 
mantener la seguridad de vuelo, debe ser deto11ánado I>Or el T~cni­
oo de Po so y Balance • 

S .w e C I OH II 

BALAN O :::; --------· 
l. GEtrJRJ,.LIDJJ)::JS: 

El balance us de vital i m:por tanci a para lt:. Gstabilidad de la 
aerm1ave . Cu<l <_uior :oiloto :pu ocl:J rehusar volar una aeronave 
si no encumY~ra satisfactorios e l rJc.rc:,uo y balance resultan­
tes. :.m asta sección ~lOs referil:1os 1lnicc.uontc al balance 
horizontal o longitud ya que los cru~bios verticales y latera­
les Cl.el centro de c;r avedad son ~)01' lo c,eneral muy r)equeños 
para que afecten seriamente las cualidades de operación de la 
aeronave~oopto en condiciones de cargue muy irregular. La­
localización del centro de ~raved<:;.cl. o s r,my importante para 
mantener el vuelo seguro de una aGronavc. La posición del 
centro tl e gravedad es controlable con el cargue corrGcto. 

2 • BRAZO Y UC!1IN TO 

a. Generalidades. 
Pare.. comr:Z'ender el balance os aocos<:crio conocer los p1•in ... 
ci pios de brazo y momonto. :._-,ara las pel' sonas no familia­
rizadas con los dos térmLws ,'.o L1E_;e~1i o r:ía la palabra 
momento como aqui se usa nada ·L;ieno qua ver oon tiampo 
si no que es simplemente l a fue::-za (o peso) multiplicada 
por tma distancia • La distn.l'lCi 2. Oh1plcada para el cUculo 
de uomen to se llama brazo o brazo ele 1~1omen to y se expresa 
normalmente en pulgadas. ~-a momonto puede presentarse 
como el brc..zo de palanca que en las J..·omanas familiares hc.oe 
que un lloque ilo peso colocado en V.l.1 brazo largo pueda balan­
cear un :peso mucho más grande, colocado on un brazo oorto. 
h omonto igual a peso multi plic~do por la longitud del 
brazo . La tendencia de tma fuerza es rotax o hacer G~rar 
un objet~ sobre su eje de roferenoia (ver figura 2). Por 
a.jemplo un peso de lO libras ei'l el extremo de un brazo 
de lO pulgadas tiene un momon·i:;o de lOO libras pulgada. 
(vGr figura 3) si se supone que el plano de referencia es 
el fulcro o yunto de apoyo el wouento de 100 libras pulga­
das puede balancearse colocando un p eso de 20 libras exac­
tamente a 5 pulgadas al otro l E.do cl.ol :fulcro o punto de 
bala~Ja (ver figura 4) o 
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be Efeotos del Momento Sobre l as Aeronaves. 

como on el c a so de la romana o balanza tipo barra que se 
balancea sobro su fulcro una aeronave puede considerarse que 
se balance sobre su centro de c;~,avo dncl (c.g.). Las c argas ­
pesadas cercanas al centro de gravedad pue den balancearse con 
c argas livianas colocadas en la nc.. rlz o cola de la aeronave. 
La localizaci6n exacta de l as cargas li via.nas puc de deterr,li-
narso c on ol empleo de 1 os momon JGos. La s cargas localizadas 
haci a c..clela..>to del centro de ,::c a-,"u d.J.d c."':.e tma a oronav-:: J:ll"odu­
cen momen·~o s que tienden a baj a r l a n a riz mientras q,ue las -
c argas l ocalizadas hacia a trt. s ('.el c on tro de t:,ravedad produ-
cen mom:)ntos que tienden a bajar 1<. colé!. Si cualquier 
elomen-Go s e ac;rega hacia adelante del CG:..1tro de c,ravede.d o 
se (J.l'- Í ta é•trás de l mi smo se oc~' sionc>rt 1 . .ma tendencia de 
nariz l)Csada. A l a inversa cualquLJ:L· ') lamento agr'1gado .... 
atras c1_ol centro de gr avedad o :couovido adelante del misno 
ocasionc.:cá una tendenci a de colG ~~o s<.: cl.:l . Ta:.1bión él.e bo com ·­
prenderse qu u un momento pu ode c amb i c.rse sin cambio alguno cm 
el ve so c on sólo v ari ar a l l!C s •; h ,: cü e clol nn te o hacia at:r~s. 

e • De ·ter1~1inac:i.6n de .r.Iomentos :¡:>Ol" G::c<:.:.'o de :Jlemento s. 

(1) Con· freot.1.encia es aconsej a ble :1alla:r e l lJunto de bala.r.r­
ce o d.antro de gr avedad para un C l'tl. llO de objetos do una 
aeronave. ~sto s o hac e hallm1do su momento total y su 
b1'azo ::.~remedio. El ruomelY~o total oo la suma de mctnGilit 
·co s i n di vi dual os que s e n s -Gá:l cu:lSidera.ndo • Bl brazo 
lJromodio os l a distancia Gn tro al ~llano do referencia 
y :Jl centro de gravedad o el :.··v.lüo de equilibrio de 
todos los c l or.1entos ,1u c s r:: o s ·i;t.n cons iderando • :J;sto no 
3 S ol ~)rOmGdio é'<l" Í tmético do -~ 0d o s los br azos involucra 
dos sino e l brazo '.:.uo so o:, ·~ieao a1 dividir el momcn to -
total ;)or el ¡l) so total. Vi ene o;:;_;resndo por la f6nnu1 u . 

Brazo promedio (Pulgs . ) • 
Nomen to total (Libra s-Pulgada) 

• u ":?o·¿;-·To·tal (libras •) 

( 2) :::11 e jemplo que sigue so ofrece :.12:c'a i lus t rar l a informa 
ción clada en Gl pnr t.grafo c(l) (Ver figura 5) Para c acla 
obj e to hay un punto en donde to c't.as las partes del misr.uo 
so balancom1 la una con l a otra • Si otras partes so -
a coplan o agregan a1 obj e to oric ina1 el punto de balance 
no cambiará si la suma de lo ¡; u omontos de los posos ros­
poctiv o s on rela ción con ol ~itUYbo origina l os coro. Dn 
l a fi~ura 5 los pesos agreGados son 20 y 10 libras • ~1 
ca1.1bi o en l)oso noto e s de coro. La diferencia en signo 
algebrai co de los brazos ::;L(_,lemo~1te indica sobre cua l ·· 
l a do del punto ele balance hél sid.o aGregado el peso. l.Iás 
( +) indica atrás y monos (-) c. clcla.nto del pun·i;o do 

___ ______ balance. 

( 3) 
! 
1 
Localizaci6n del Centro do Gr~vodad . A diferencia Qe ln 
romana e l cg •. punto do · r..alanc o de una aeronave no noca -
sariamen te cae o:.1 un s olo :_)1 m·i;o lij o o fulcro. Los 1:!­
mites d0í.1tro do los cua l es o s ·cf. :.or 1:1iticlo q,ue se locali­
ce ol c e; . vienen e s pecificado s ~1c:ra los distintos nodelos 
de aorm1nvos . Por lo ta:.r to obtener ol balance sati sfac­
t orio de l c ,g: . os una cues ·~i 6il :sencill a de localizac5.6n ' , ~ 1- c.l.J los el -;r.lGntos quo fonm:..IJ. 12. car .:.,c. l)nra L_¡_U e e l cg. de '·,-----·- .. , -- 1 l a e.()l'ml i.lVG cargad& quo de lle :c 1-G r o ci.G l e. v ari uci6n porm1-

ci ~ l,tida (Ver f~~-~- ~~-~-E . ..LQ..JJ _J__lL ... Í-.. -------- . 
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(4) Brazo ~~omedio. Para hallar el brazo promedio de una aerona­
ve , cargada, obtenga el peso básico, el brazo y el momento -
de la aeronave seg~ fue pesada, Al ~eso básieo y al momento 
de la aeronave, ae-regue e l peso de los elementos que se van a 
cargar y sus momentos en relaci6:..1 co:..1 l plano de referencia. 
El brazo promedi o que es el cg. o ~)Ul1"~o de balance de la -
aeronave car r;ada , se obtiene luógu, al dividir el total de -
todos los momentos por el peso ·t;otal. :81 momento que es el 
:producto de ~)eso por distanci é' se aonoco como tantas libras -
pulgadas ( Lbs.Pulg.) • La figt~a 7 ilustra un problema 
para de·~er111inar el cg. de una aerona-ve c c.rgada. ~ste pro -
blema doo1uestra la importanci a de caloular ol peso do la 
tri11ulaci6n del acáite, del combuo tible, e tc. Para facilidad 
se han er,1¿;l oado nrtmel'Os arbi tr<:>.rios. 
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de Límites del centro de gravedad. 

} U R A 

(1) Generalidades. Cor.1o se dijo an-~oriorr.1<:mto una aeronave en 

i 

vuelo tiene ciertos limites dentro de los cuales está l'er1:1i ·iJi·­
do localizar el pu~to de balance o centro de gravedad, Une 
aeronave debe c c ... garso siemlJ:i.'e c:i..o modo c.:_ue cualquier variaci~n 
de los uiembros de li=t tri ~mlación o COl1stuno de la ca¡-ga p::;rmi­
ta c1uc el cg. quode dentro do sus l!m1 tos • .Al excederse -
estos se arriesga seriamente 1'-: se [>V.J.'ic"la d de la operación, rara 
obtener el correcto cg. es a veces l~Qesar1o agregar lastre, -
pero áste ll¡ücaraente debe usa .. so si el 1)o eo ~to reoul tan·ce -
no excedo el limite de ~)eso bruto os·~2bleoido por las Ordeneo 
T~o:.1ioas vigentes. :2::1 centro ele c.ravc::dad es aquel punto por 
donde 1)asa le: atracci6n resul te.nk ele l e, tierra sobre el obje-
t o , no ii,1:9orta cual sea su ~>osic :t. ón. :.Js el punto sobro el 
cual el o bj oto se bala:coaria en cua lquier posi oi~n para cual­
quier condición de carga. (ver fi cura 8) • 
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(2) Cond.ici6n ele l:arí z y Col a :Posadas. :Jl ou:'.' loo de l t6rmino 
11 tond,:m.cia c~a co l a ~)esada o 1 <:. OX_)l'Gs i 6j" tiende a baj ar l a 

c ola11 no d.o~x:: inter~)rotarr;o couo r_'.~o tu1a aeronave en vue lo 
OJ.)O l'Gl'Í& & t'.l'l mayor ángulo do .::. tac.!_UO cu2:1do su cent ro de 
gr avccla el o s M. loc a l izado hacia a·~r~s . ::n cambi o qu e se -
oc 2siona e :1 e l ángul o de a t aqu : · ;l'Oeluci elo por el cnmbio 
en l a l ocalizac i ón cle l c g . l2l'é: v ,lelo estabi li zado e s ;,¡uy 

pec.tucf::.o y ,,s int 8r e santc observa.:.- n c: a s t e pequof~o c..ambio 
os G<1 , ~i l'cc..ci 6n t al LJ.Ue l c. c.. .) 1~: '.o L aer onave sori a en 
r eal i dad l evantada en l ue;ar do s:;1· baj &r'. a a me did& quo e l 
r...g . s~ muevo hacic: ¿ Grás esto u s , el fu1¿:;u l o de a ·i;aque seri a 
más :.) o <1ue~~o . :-; sta c ondic i6J.l r oviene del hecho de que ~ 
modid,c. qus s::: muevo hacia atrt.s ,~;. ·~r-.. • se lo i mpone al ala 
qu e soporte una ) r oduc ci 6:1 lie:;cr<1 .. "J i.1"G0 !.J.onor de1 pe so de L '. 
c.ol' Oi.1~:vo y a la cola ... u3 so:.~or·L; . .::.12. :.ú'011or c i 6;.1 lige r arnon ·l; c 
mayor . 0orJo asi 9 el a l a roqt~i < )r ') e:'''··;:.. r11onor l ovantamien­
to Sl'. t.:1_::;ulo do ataque de .e sn r <hsai nuído compensando J.on,:~i-

tudi nal mcmto l a ae ronav e . La col a .,or i zontal soporta su -
l evantami ento adicional TOr ucdio .. ~.:J J. G COlilpcnsaci6n l i tZe ra­
monto huc ·i.u abaj o de l tL16n elo JC ")f-.,n cliclad . Los t .~rmino 

tal e s o ('i .l, 11 Tondonc ia de c ol <:. ;¡osc (1a 11 ot c. , so em:¡_üean do 
man o:..'c. c onv.Jnci Oi.lé:!l pero su uso ü 1c.lj. s..,:: i mi naelo puodc c ondu 
c ir a confusi ones. 

{3) Efecto s do Gc r gas Desbalance~du s. 

(a) 

(b) 

Uuando l a aor onu.Vc7 t i on '"l le. i.1c r iz :1osa da ( .;g.demasia do 
haci a <ldelant e ) hab.rá tm at~mo:;:yi; o e;.1 l a dificultad de 
bajar l a c ola durant o l o s 2-·¡;or r i zaj o s p6rdi da do 
lili.' :cliobr::tbilidad y sob::cosfl'::.l' Zu de l c r u a da do n ari z 
qu .· oc 2. siona fall a ost:r ~H ... -~ l'.;.'c; ~: . ;¡ am.lGP to de l a fa-tic.,a 
del --¡ilota. 

Cu<.1ndo oxisto une.. condición ele cola ::~ esada (cg . 
domasi ado hac i <l a trás) l2 o .. ;:._·,,:l, ·v;~ s o hará monos e st<»­
~Jlo ·~/ 2_1UOdG ll e &r e. SC: l' cteiini t i clar.JOn t o i n c sta"Jle • 
_·;sta c ondición aumcm ta l ~ . , -~i c.,: c~ol piloto on e l vue l o 
:!_)or i n s·cr umon t os y f orr.l<c i"'•l 3r :-uedc conducir a fall a -
estructural ina dverti da. y ~ )<.l l':i.' :~nas. 

e. Manera do :J.x:..,rosar l a Loc a lizac i6n C .. el J on·i;ro ele Grave dad ( CG) • 

(1) 

( 2) 

f. 

La J.JOsi ci6n del cg. ··,uo do oJc:;_:r e; s c:.rso on pulgada s a partir -
del 11lano clG :coforonci a o on ·1or coa ~~-- jo <le la cuerda mod;r'a-· 
aerodinámica C)orcentaje C li A) })~-..ra faci li dad e s prof erí -
ble e:.11pl::;ar pulgada s cu &nclo 30 u :.~p:..·csa l a distancia desdo 
ol plano do referenci a • Es muv ~.1 0 r.l~F.l faoil por e j emplo 
mul ·hi ylicar l OO por 31.5 pul :;adas :_u .~ !.lUl Jiii p¡icar lOO po:c 
2 j)i es , 7.5 ::,¡ulge.das • Las mo eli cln s de los brazos para 
mayor ~ú.'O Cisi 6n deban t omar se has -;;2 L16 cima s do pulgadas • 

Algt.ma s vnces es ne c esario, l)arc ¿~Lws de IngGnieria, 
emplear l n Uni da d , de porc enta j e de l u cuerda medi a ae rodi­
nli.mi ca , cu and o se de scr ibe la lo:; ~ l i :;:;ao i ón del og. Esto -
r equi ero e l uso adic ional de oporac :i. ono s matemáticas y debe 
em~Jlo arso fuücarnon t0 cuando no s o di s: ;ono de los ela tos de -
ba lunoe y su s l í mi tos , expr esados :;a j)1.Ügadas • 

Limi to Delant e ro dol C.G, 

(1) .::stD l!mi to puedo var i2.r oo:;:1 ol l1o so bruto do la aero­
nave y so ros t ringo c on fro oi..~cm...,i c.. p&ra controlar l a s 
condi cio;1o s do a t erl' i zaj o, ,Jn -Gul a s casos, e s po sible 
que l a ao ro¡1&Vc s o r.1anten ';a os·i;cble y on vuelo s .guro 
c on ol e . g . , adelanto de l l :C 111i t e delante ro según lo 
pr0scri ban l a s c ondiciono s ele a t orriz, jc pe ro como e l 
aterri z a je e s l a op..: r ac i6u l!l~s critica se r os trin0o el 
límite delantero del cg. J?í:.l.l'D. proteger la es tructura ele 
l a ae ronav e a.L-a torrize.r 3r asec,u.ra r di s :poni bilidad 



sufioien·t;o do doflocci6n del ti:!:1ón do ::_~J.' of1.mdidad para lograr 
l a mínima v0locidad. Como un ejemplo, considero ol tren de 
a t e rrizaje t i ) o triciclo en donde ol tren do nariz no debo -
oxcodorsCJ do dotor·minada co.rga. L::n r.mcho s casos, sinombargo 
el limi -~\3 delan toro del cg. será deto:C'i Jinndo por las fuerzas -
sobro l a })alanca do control yjo o l n é:.eflocci6n del tim6n de -
profundidad nece sarios para asegu~ar c ontrol completo do la -
aeronave cuando a terriza o durante vuelo c.crobático. A medi­
da quo ol ce. so mueve haci a adelan·tie l a s fuerzas sobre la 
palanca de control y la dcflecci6n ~o~uerida del timón de pro­
fundidB d :)ara car,1biar el recorrido del vuelo vie¡1en a sor 
mayores. Cuando estas fuerzas l l os an a ser excesivamente -
altas su re sulta ao será fatiga del ~iloto y posible inhabili­
dad del mismo para e jecutar una maniobre, ~ue sea necesaria para 
evitar un e..ccidonte, Si l a s .liwi t acioao s estructurales o 
los grandes esfuerzos sobre la palanca de control no limitan­
l a posición delantera del cg. el pmd;o so dotermina como aque-· 
lla posi ciGn del cg. en l a cual so requiJrc todo el timón do -
profundidad hacia arriba para a s egurar un nlto ángu:J,o do atar 
que par a e l atorizaje • 

Limite tra s e ro del C G. 

(1) El límite t r a s ero del cg. es l a máxirüa 02.=JOsici6n hacia a trás -
en e l cual puede localizarse el cg, ~ara l a más critica opora­
ci6n o maniobra permisible. A medidn que e l centro de grave­
dad se mueve hacia atrás , las fuc1·zas sobro la palanca. de 
control y los cambios de posición ele 1 a i11isna, neliesarias para 
vari ar l a velocidad y on consecuencia , el recorrido de vuelo 
vienen a sor menores. Esta diSQinuci6n do fuerzas sobro la 
palnnca ele cont:rol yjo cambios de )O sici6n sobro la misma, 
da finalmm1"~G como ¡·osul t ado rovorsi6:1 ele fuerzas sobre la 
palannr., yjo sus cambios de posici~n • Asíoismo , los Gsfuor­
zos pa¡·a mani obrar la pal anca , es·~o os , l e acción de halarla -
por el ~muento do las m1idados g vienen a reducirse a medida 
~uo el c g . s e corre ha ci a atrás. Bajo condiciones extremas, 
estas fuerzas llegan a ser iguales a cero o se revierten, oca­
sionando cm muchos casos fallas cl.ol a la, de"'uido a la capacidad 
del piloto par a iml)Onor altas c a rga s g sobro la estructura do 
la aeronave . ~l consocucncic so observa que no ocñirse al 
Hmi te trasero del cg. occ.siona p~¡·dida ele vidas y de equipo -
costoso. 

be Det1nioionos de Balance. 

(1) Momento Básico, .Gs la suma de los ra omentos de todos loG ele-­
mentos ~ue conforman l a aerona ve para su condici6n básica. El 
momento básico os también el producto del ~oso básico por el -
brazo b~sioo. 

{2) Brnzo E2.sico. 'Js le. distancia entre el :_~ lana do referencia ~,.­
el punto de e~uilibrio o cg. de una n8ronr.ve cm su condic10n -
do ro so básic o . Se obtiene dividiendo ol momento básico por -
al peso básico y puedo expresarse c on l e f~rmula. 

Brazo Básico (Pulgadas) a 
Mor:1.J~1to Btsico (Lbs- Pulgs.) 

- · ·pc;·s-o. "riisiCó--~Li br~-:-- •·· 

(.}) Plano do RGforonci n . Todos los br, zos so rüden desdo un plano 
imagine.. rio l)Or) endi cular al a j a lingi ·~udin e..l de la aeronave. -
Este so llame.. el pl8.no dG referencia y normal mente está loca­
lizado e~ l a na riz do l e aaroncvo o acrea de está, con el obje­
to de eliminar los "'ur a zos con signo menos . Si so •JncuenJ.;ra 
un brazo negacivo su momento tar.1bi6n sor~ n<Jgativo. Como la ... 
localize.. ci 6n del c g . as horizon ·i;al (lonL., i tudinal) y es general 
mente l 2 única que se considera c .. el sistema US.AF de peso ;._r 

'ba l ance s e puede decir pera nuestros finos, c.;.ue todos los 
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brazos deben medirse p2ralelamcnt 0 a l ej e l on J'i"tudinal de l a 
ceron ave y por~ondi cular al plano de referen cia , 

(4) Momento de Peso Bruto. Es l a suma üc l os ,¡omentos de todos los 
elementos que conforman la aeronave en s1-: c.ond.i ci6n do poso bruto. 
Esto s o obtiene por simple suma. 

(5) Brazo de Pe so Bruto. ~J s l a distanci a i osdo el plano de referen-
ci a al pm1to de equilibrio o cg. do la aeronave en su condición de 
pe so bruto • Ds t e se obtiene dividiendo el momento del peso 
bruto po:. el )O SO bruto y puede expros~rs0 c on la f6nnula. 

~razo del Poso • 
Bruto (Pulgs.) 

Momento q_o_l_ ?o.s_o __ p_l~lro· (~fu.lgadas) __ _ 
Poso Bruto Lbs.; 

( 6) ti omento Simplificado, Es u~1 momento que hD. sido reducido en 
número de dig"i. tos c.l dividirlo por tu1;:-, cons tan tu . Por ej om plo -
3201 Lbs-Pulg/100 es l a expr e si6n sin~üic ade. de. 3.200.893 Lbs. -
Pulg ( 3,200893 dividido por 1000 y a~1ro~:irando a. uno 3201). La 
-.rentaja de l e. simplificación se puede a~'reciar en l a práctica 
cuando se tiene que sumar una columna do :.1omontus. La falta 
de precisión producida por l a s aproxi:"Lci ones tiende a cancelar­
so. Gran cantidad de literatura corriente sobro poso y balance 
al referirse a los momentos simplificc.dos , los llama unidades -
índice. .::::n l a li toraturn sobra oom~1Utadores de balance, el 
momento simplificado s ::; do termina couo l.IoJiloa to /100. Un momento 
simplificado puede o~proso.rse por l n f 6rmula , 

Es~ac16n • 

Momento Shnlificndo 
(Lbs-Pulgjk~ 

N O T A 

En dondo K so a una consta."lt o , ·~al como 
lOO , 1.000 , 10.000, ~.ooo, el valo~ 
dado a K debe i ndicarse clarruaento en 
el -~rabo.jo qu e so h a c e y nunca clob0 -
cambiarse ha sta cuando so ter~:ün :J todo 
el problema do poso y balunce. 

(l) Gene•alidados• Una ostaciOn es un~ aeronave, es un plano -
perpendicular al o j e lingi illdinal do L L: isma y su designaciOn -
num~ricu sig¡lifica, le. di sta.naia desde un l~lano do re!erem;ia 
osoogido urbi trariamento. La dosign <:. ~iOn num6rica de una "estc.­
ciOn 11 indi cD:r~ siempre quG o st~ local izudu ctrts del plano -
esco~do , e lüonos (1u o ost6 procedida por t u1 s igno negativo ( .).., 

(2) EstaciOn :;Jstructural, Como ayuda _1ura loce.lizar, medir y -
referirse a l a s partGs de l t: ostruc·~u:ra y del0quipo durante 131 -
diseiio y cons ·b.rucción de tma nGronavc, los fabricantes han esta-
blecido un sistelilél. do nume ración estruotu.ral de estaciones • A 
exce l)CiOn de unos lJocos, todos m.un o:d:,:1 os·i;2s estaciones de de 
acuerdo al nt.m10ro do lJulgadas l1Ue l12.y c'.c s do el plano de referen -
Qia • La mayor:! D. de los fabricantes coL:ienzan el di sc:io con el -
plano do :roforonci a si tue.do en l e. ncri~ do la aoron&vc, o un poco 
adelanto de la rai sma y l a numeran oomo la "estación estructural -
coro" • Los cnr,lbi os do diseño, sin emba rgo, pueden hccer noces<ll­
rio modificc.r le. ne.. riz de l a aeronave y si e sta so prolonga l a s -
estaciones <:dol anto de l e.. ostaciOn coro, tendrán signo negativo -
para evitar l a cor:rocci6n do todos los ~lnnos y de la literatura 
que tondria que ronumorarse de acuerdo a un nuevo plano de rofo­
rencia. 



:. Cuerda Media Aerodinámica ((]dA) 

(1) Generalidades. La"cu0rda media eerodinámica 11 es la cuerda de una 
socci6n aeriforme imaginaria que tendría vectores de fuerza para -
la totalid2d de variaciones de vuelo~ indénticos a aquellos del -
ala o alas reales. (ver figuras )-8}• Una secci6n aeriforme es­
una sección en corto de una ala desdo el borde de ataque hasta el 
gordo de salida y una cuerda se define comunmente como una linea -
reota arbi t rariamente situada para cada seoci6n aeriforme diferen­
te • En la mayoría de los casos la cuerda pasa por el bordo de -
salida y so emplea como base para proyectar la secci6n aeriforme. 
Con frecuencia la cuerda promedio o la cuerda rnodia goom~trica de 
una ala son casi id6nticas con la cnerda media aerodinámica. 
Estas cuerdas simil.::res no deben sin ombc.r ,::,o tomarse como si fuera 
la cucrd!l. uodia t.erodinámica .. 

N O T A 

La ~ que so muestra Gn la figura 9 
seria para una ala con diodro, borde de 
ataque curvado hacia atrns y bordo de -
salida recto. 

(2) Localización. El método correcto para determinar la longitud -
exacta y localización de la C M A de una aeronave comprende vc.ria­
blGs que no son de importancia dir-:c ·i;e. pa1·a asta public1:..ci6n. La 
literatura técnica 2plicable para tma c.oronavo da generalmente los 
datos sobro su cue r da media aerodinámica y nunca os necesario hucor 
loa cálculos. Comunmonte la C M A está siempre localizada con 
referencia a su bordo do ataque o extremo dolantGro, en t6rminos -
de pulgadas a partir del plano do referencia. 

Longitud de la Cuerda has ta ra:U <ll j 
~ -··- ~ t; 1 b 1 

t 
Secci6n Aeriforrn.e en l a línea - ~· ~ ~-· X C ·i 
Cen tzll de la Aeronave r.:¡ ..-r..::-.::.. . _-::-::==::_...._ ~ 

J-/'~~-;d ; !<e--:-~----~ 
o 1 

F I G U R A 9 ~ F I G U R A 10 

(3) Computo del Porcentaje do la CMA. El cg. es porcentaje do le 
CMA so computa dividiendo la diferencia entro la distancia al cg. 
medida dosdG el plano d0 rof0roncia y, la distancia al bordG de 
ataque do le C M A medida desdo ol plano de ~·oforencia, por la 
longitud do la C IJ: A y multiplicando el resultado por 100. 

(Ver figura 10) • Todas las dimensiones so oxnrosan normalmente 
en pulgadas. La localización dol cg. en ¿_1 orco~taje do la C l1 A 
so computa por la f6z•mula. 

e a on porcentaje CM A H -- X lOO en donde a .A 

e 
Ha Distnncie. desdo el plano de rGforoncia al cg. do 1 a aorona ve. 

X ... Distancia desdo ol ,plano do r oforoncia al bordo de ataque 
do la C M A. 

e = Longitud do la CM A. 
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· ~4) Conversión a Pulga das dol CG dado on Fgl'oonta jo ·. do la O M A4 

· La f6rmul 2. siguiente pue do empl earse p2.ra convertir al pOi'oon­
tajo de l a C M A a pulgado.s a pnrti:r dol pl ano de :roforonoia• 

. (Ver ti gura 10) • 

. Brazo . horizon tnl (Pulgada s) cg. Gl1 1)0rcon taje CMA - e 
--------·~~~----------._~ 100 
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RELACIONES CHINO-SOVIETICAS 

Mayor JESUS IGUARAN MORENO 



RELACIONES CHINO-SOVIETICAS: 

PRETENSIONES IDEOLOGICAS O LUCHA POR EL PODER ? 

~1ayor 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 año de 1962 . Al hacer un análisis más extenso y completo , ha 

bría que remontarnos hasta los mismos orígenes de los pueblos milena 

rios chinos y de los bárbaros al Este de los Urales; para encontrar 

así factores de tipo histórico y cultural , de sentimientos nacionalis ­

tas y racistas , de disputas territoriales fronterizas y religiosas , 

etc ., los cuales ligados a variables modernas de cariz i deológico , de ­

política interna y externa , de aspectos demográficos , de desarrollo 

económico , ansias de predominio de poder , coexistencia pacífica , expa~ 

sionismo , etc. , obtenemos una amalgama de elementos afines unos y ant~ 

gónicosotros , que dificultan su evaluación y proyección para determi -

nar con exactitud cuáles esgrimen , Rusia y China , como medio o como 

fin para encontrar la explicación de sus diferencias. 

Aunque en las tres últimas 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 difícil predecir si -

podrán restablecer sus relaciones a la intimidad de los años cincuen -

ta , mitigarán sus tensiones o seguirán radicalmente irreconciliables . 
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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

volución comunista en China , la simpatía ideológica de las dos nacio -

nes limaba las asperezas históricas entre estos pueblos fronterizos. 

LOS PRIMEROS ROCES 

Después del triunfo de la revolución de Octubre (1949), a Occi -

dente no se le filtraban indicios de que la luna de miel Chino -Soviét~ 

ca amenazara con deteriorarse , pero ya surgían diveregencias entre 

STALIN y MAO . Este con un criterio propio de consolidar su revolución 

se apartó del modelo soviético formulando su propia teoría sobre la 

concepción del Marxismo-Leninismo y la forma de implantación del Comu ­

nismo en lo que se conoció como nel camino de MAO'. y rechazando ade 

más que Moscú fuera la ''Roma del Comunismo' · . 

STALIN por su parte, disentía del comportamiento de China pero -

guardaba las apariencias: Rusia debía~arecer como abanderada delCo­

munismo y aliada de China ante la amenaza de los Estados Unidos; a Chi 

na también le convenía este silencio internacional , pués dependía eco­

nómica y militarmente de Rusia. La imágen de armonía y alianza ante -

Occidente dependía de que no se notara la "fisura 1; . 

SE CALIENTAN LAS RELACIONES 

El XX Congreso del Partido Comunista marca las contradicciones -

formales y públicas 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 revolución en el camino hacia el Comu -

nismo mundial'', en el sentido de que dadas las condiciones de ciertos 

países, el Comunismo podía implantarse por medios parlamentarios y pa­

cíficos. De inmediato sobrevino la acusación de China de ::Revisionismo 
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Ideológico 11
, dejaban de coincidir en la Doctrina de LENIN . 

Con la entrada de MAO al panorama Européo , al intervenir diplom~ 

ticamente ante la Unión Soviética por las revueltas Polaca y Húngara ,­

las relaciones de ésta con Yugoslavia y el tratamiento de la política­

interna de India , aumentó el recelo de KRUSCHEV ante la ingerencia de ­

MAO en problemas que aquel se creía capaz de resolver como único líder 

comunista mundial . 

La respuesta de KRUSCHEV a la política de MAO la dió ante un gr~ 

po de Gobernadores estadounidenses en visita a la URSS : 11 Nuestro paí s 

y Estados Unidos son las dos potencias más poderosas del mundo . Si 

otros países combaten entre sí , se les puede separar~ pero si la gue -

rra estalla entre Estados Unidos y nuestro país , nadie podrá detenerla. 

Sería una catástrofe en una escala colosal 11
• A quién sino a MAO iba di 

rígido este mensaje sobre la indiscutibilidad soviética como equili 

brío de la paz mundial en balance con los Estados Unidos y sin contar­

con la China ?. Poco después, KRUSCHEV entabla diálogo amistoso con 

EISENHO'V-!ER ( Camp. Da vis) y con el ánimo de mitigar la reacción china -

ante su desatino viaja a Pekín resultando una desastrosa visita. 

NO CEDEREMOS , DICEN LOS CHINOS 

La Conferencia de Moscú (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 Unión Soviética no estaba ofreciendo nin­

guna ventaja al Imperialismo , 11una bestia feroz manchada de sangre" , -

que estaba muy lejos de abandonar la lucha revolucionaria advirtiendo­

a todos los delegados que no admitiría la división. Obviamente , estas ­

palabras eran una respuesta a las acusaciones chinas y una advertencia 



al presagio de una disidencia formal a nivel mundial. Los oradores , e~ 

mo de común acuerdo se solidarizaron atacando la conducta china , espe­

cialmente los de los Partidos Comunistas de América Latina, los ánimos 

se caldearon y "allí, en el corazón de Moscú , el Secretario General 

del Partido Comunista Chino se ponía de pie y clamaba mentiroso , cara 

a cara al sucesor de STALIN frente a camaradas de todos los países. -

El techo no se derrumbót: . 

Fueron atacados también los chinos por el fracaso de la implant~ 

ción 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 crítica 

acerba a los soviéticos, planteó el ;.,-evisionismo" de NIKITA KRUS 

CHEV de que se podía llegar sin violencia al Comunismo y en cuanto a 

las relaciones de los Partidos, estaban de acuerdo en que si debía exm 

tir completa igualdad entre ellos, 11 en las relaciones entre los Parti­

dos no existe ninguna razón para exigir que la minoría se someta a la­

mayoría porque entre los Partidos no hay superiores ni inferiores, e~ 

da Partido es independiente ... el Partido Soviético nos acusa de divi 

sionismo porque objetamos ciertas resoluciones adoptadas por sus pro -

píos Congresos , pero los Congresos Soviéticos , pueden obligar sólamen­

te al Partido Soviético . . . . iNo cederemos !. Con estas palabras, el 

Partido Chino proclamaba abiertamente su rompimiento con Moscú; entre­

los representantes tan sólo acudió en ayuda a los chinos ENVER ~OXHA -

representante de Albania quién arremetió contra KRUSCHEV!"cualquiera ­

que no ve que el Imperialismo prepara la guerra , está ciego. Aquellos ­

que lo ven pero que tratan de ocultarlo, son peor que ciegos. Son trai 

dores" . 

EL CISMA SE AFIANZA 

El Acuerdo de la Conferencia de Moscú fué firmado aún por Pekín-
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sin obtenerse información ostensible para Occi dente sobre la r uptura -

(aunque le hubiera convenido a China; todavía dependía económica y tec 

nológicamente de Rusia) . Surgen incidentes fronterizos armados , se 

acrecienta el temor soviético ante las implicaciones de la explosión -

demográfica China , los técnicos soviéticos empiezan a abandonar el 

país. En 1963 , chinos y rusos admiten por primera vez ante el mundo la 

existencia de una división : en el diario del pueblo (chino), las pal~ 

bras iniciales del Manifiesto del Partido Comunista : "un espectro es ­

tá rondando por Europa , el espectro del Comunismo ... 1!, fueron cambia­

das por los chinos as!: nun espectro ronda por el mundo , el espectro­

del genuino Marxismo- Leninismo , y él os amenaza . No tenéis fé en el 

pueblo y el pueblo no tiene fé en vos . Estáis 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 alusión a KRUSCHE~ enemigo del Manifiesto­

Comunistayal naciente Eurocomunismo que se apartaba también de Moscú -

en ruta diferente a la de MAO. Era pués una convocación mundial para -

que se aliaran bajo la bandera de MAO y derribaran a los"'renegados"ru-

sos. 

En el mismo año , los Soviéticos presentan el proyecto del progr~ 

ma del Partido Comunista Comunista dando como solución la instaura -

ción del Comunismo ''a la Rusá'; en él se enorgullecían del avance de la­

Revolución Socialista en el globo y de los movimientos de liberación -

nacional bajo el estandarte y autonomía de KRUSCHEV. Sin mencionar a ­

Pekín aludía a los procedimientos "revolucionarios fracasados" y al 

progreso económico como opuesto a la acción política , necesario este 

último para el triunfo del Socialismo . 

Otro acontecimiento que acentuó la disidencia Chino soviética 
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y motivó el alinderamiento hacia Pek í n de las fracciones comunistas , -

especialmente en Países de América Latina fué el retiro de las bases -

soviéticas de Cuba , lo cual según MAO ante la 11flaqueza 11 soviética no ­

había necesidad de seguir hablando de lucha revolucionaria; MAO ganaba 

seguidores1 tomando fuerza en el mundo la acusación de ':Revisionistas' a 

los soviéticos. 

CHINA SE ACERCA A OCCIDENTE 

Una vez deterioradas las relaciones , los años siguientes se ca 

racterizan por el gran silencio chino , sólo trascendían 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 1'gran salto hacia adelante" con su consi ­

guiente hambruna general que le costó 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 Tai wan , su­

aliada tradicional para reconocer el régimen de China Continental como 

el Gobierno legítimo y representativo de los chinos . Pekín , ansioso de 

entablar relaciones normales con los Gobiernos de todo el mundo , con -

quistar amigos , y neutralizar regímenes hostíles , aminora la propagan­

da y apoyo subversivo con pasos concretos como el reconocimiento del -

actual gobierno chileno , intercambio de delegaciones comerciales y cu~ 

turales con la mayoría de los países Latinoamericanos e inicia conver ~ 

saciones con Cuba al más alto nivel . 

Por su parte , a partir de 1968 cuando el Pacto de Varsovia inter 

vlno en Checoslovaquia , BRESNHEH como Director del Partido , no sólo 

presentó la doctrina de la soberanía limitada de los Pa í ses Socialis -

tas para justificar la intervención militar soviética en Europa Centrm 

sino que su política se caracterizó por la presencia beligerante en to 

do el mundo a través de ayuda armamentista a regímenes alineados con -
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ella, Cuba; ayuda económica y militar a grupos guerrilleros de América 

Latina , Africa y Asia; intervención militar directa e indirecta , Afga­

nistán, Laos y Camboya y militarización política , Polonia; como clara­

muestra de su expansionisrno . 

LA TEORIA DE LOS TRES MUNDOS 

A la muerte de MAO , la política externa china tuvo una pausa ; 

mientras los chinos se dedicaban a reorganizar su política interna que 

culminó con el juicio a "la banda de los cuatro" , en el mundo existía­

la expectativa lógica sobre un posible viraje de sus relaciones con la 

Unión Soviética y Occidente. 

En 1978, China define su posición ante la Unión Soviética, los -

Estados Unidos y el mundo restante con 11 la teoría de los tres rnundos 11
-

que en Marzo de 1978 en la Asamblea ;-Jacional del Pueblo fué incluída en 

la Constitución junto con los nprincipios de la c..O~xistencia pacífica" . 

Según esta teoría , el mundo se divide en trespartes: las dos superpo­

tencias, los países industrializados del Este y del Oeste y los países 

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

El objetivo de la política China es el de fortalecer su posición 

en el tercer mundo, obtener la amistad del segundo para combatir al 

primero , pero corno la Unión Soviética es la más peligrosa de las dos -

superpotencias, contra ella hay que concentrar los esfuerzos aunque 

sea necesaria la colaboración 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 acusación a la­

política hegemónica y expansionista de la Unión Soviética cuando , ha -

ciendo referencia a la teoría de MACKINDER (1}, dice TENG aludiendo 

a la tercera guerra mundial: r:digo que la tercera guerra mundial esta 

llará por Europa , porque en Europa está la economía fuerte , en Europa-
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está la Fuerza Militar, y todo es necesario para dominar al mundo. Ni-

aunque ocuparan China o el resto del planeta podrían establecer los s~ 

viéticos la hegemonía global a que aspiran, si previamente no dominan-

a Europa. La hegemonía global la establecerán sólamente cuando tengan-

a Europa en sus manos. Pero naturalmente, al afirmar que el punto fo -

cal de la estrategia soviética es Europa, incluyó también al Oriente -

Medio, a las Costas Septentrionales del Africa y el Mediterráneon. Más 

adelante, en el mismo reportaje, al referirse a la invasión a Afganis-

tán: 11 
••• la marcha de los soviéticos hacia el Oriente Medio Indico-

forma parte de su estrategia para cercar a Europa como una maniobra en 

forma de tenaza. Claro que con la invasión a Afganistán , la Unión So 

viética pretende alcanzar el Océano Indico y después obtener el con 

trol del Oriente Medio. 

ULTIMOS ACONTECIMIENTOS 

Como resultado de la enorme expansión soviética de la década de-

los setenta que marcaron la caída de Indochina en 1975, el golpe de e~ 

tado de Afganistán y posterior gobierno títere comunista, y la invita-

ción a Vietnam para incorporarse al COMECON, los Comunistas Chinos se-

fueron sintiendo encerrados por la Unión Soviética y sus satélites 

reaccionando con la promoción masiva de toda clase de relaciones con -

países no Comunistas. El 12 de Agosto de 1978 se firmó el "Tratado de-

paz': con el Japón, y el 1o de Enero de 1979 establecieron relaciones -

(1) MACKINDER, Profesor inglés,en 1904 pronunció una Conferencia-
denominada nel pivote geográfico de la historia 11 al sostener que -
MAHAN estaba equivocado en su teoría del mar; dice que si alguna -
nación 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 teoría, le incluye como variante la Re 
gión del Golfo Pérsico. 
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firmes con los Estados Unidos , al tiempo que invadían a Vi etnam "la Cu 

ba Oriental 11 como una lección a la Unión Soviética . Simultáneamente 

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 Unión So­

viética : 11 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 había extinguido aún el eco de las palabras de HUANG HUA -

cuando BREZHNEV en contradicción inesperada con la historia del con 

flicto , anunció en el podium del Parlamento de Azerbaiján que la norm~ 

lización de las relaciones con la China era ahora la principal meta de 

la política asiática del Kremlin. Efectivamente , el 4 de Octubre , el -

Viceministro de Re~aciones Exteriores Soviético LEONID ILICHEV llegó a 

Pekín al frente de una delegación para conversar con su colega CHIEM -

CHIH-SHEN con el fin de ver la posibilidad de reanudar negociaciones -

formales entre las partes, truncándose estos ':tanteos mutuos " ante la­

muerte de BREZHNEV . 

Como no hay una regla d~terminante de que los acontecimientos p~ 

líticos sigan su marcha a la muerte de los conductores o cambien radi ­

calmente , quedamos hoy , a la expectativa de YURI ANDROPOV y su políti -

ca exterior . 



CONCLUSIONES 

La acusación recíproca de crímenes ideológicos ha sido la "cortina 

de burno" de una clásica lucha por el poder ; la Unión Soviética a -

la ofensiva por el dominio mundial; La China tratando de aparecer 

corno la campeona de todos los pueblos desposeídos del mundo. Ning~ 

no quiere ceder las ventajas que acarrea la dirección de un movi -

miento sociopolítico a nivel mundial . 

Suponiendo que las causas sean de orígen ideológico , rac i sta , dem~ 

gráfico , temperamental, geográfico , lucha por el predominio mun 

dial o corno se dijo en la introducción : una amalgama difícil de -

proporcionar sus elementos "el Movimiento Comunista Mundial corno -

un fenómeno monolítico controlado desde un centro único , sea Moscú 

o Pekín, ha terminado". 

Si pretendernos cuantificar el éxito de los movimientos revolucion~ 

rios en el mundo para establecer el 'ganador" en la disputa , apare­

ce la Unión Soviética. Los movimientos que siguieron a la disiden­

cia Maoísta fueron mínimos comparados con los Pro- Soviéticos , Hoy , 

ante el abandono de la "pureza inicial de la disidencia" por parte 

de China , representadQ en los cambios estructurales politico-econ~ 

micos y su apertura franca hacia las democracias occidentales ; a -

los Maoístas , especialmente los de América Latina , desconcertados , 

sólo les queda el furioso antisovietismo , la violencia de su ac 

tuar subversivo y algún alimento ideológico en la Teoría de los 

tres mundos. 



Aunque los chinos (comerciantes y capitalistas incurables por su -

ancestro) inicie_n el 11 abandono del Comunismo" gran temor soviético, 

o por el contrario , persista el dominio comunista , la lucha y com­

petencia por el tercer mundo será larga y cada partido , en su res ­

pectivo país , seguirá existiendo como fuerza destructora en favor­

de los intereses , ya sea del uno o del otro , porque persistiendo -

el Comunismo , éste tiene su objetivo final 

la mano o por caminos diferentes. 

sea que marchen de -

Con las consideraciones anteriores y todas aquellas que falten en­

este complejo tema , nadie podrá negar o afirmar categóricamente 

que Rusia y China restablezcan sus relaciones , mitiguen sus tensio 

nes por conveniencia de interés nacional o estratégico , o continmn 

irreconciliables ahondando más sus heridas. 
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