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" RESUMEN

S iempre hemos considerado un tanto gra-
tuita la afirmacién soviética de que Occiden-
te vera derrumbarse su. Economia bajo el
peso de sus presupuestos militares. De lo
que vamos dudando menos es de que tal de-
rrumbamiento se produzca como consecuen-
cia de abonar a los participantes en las in-
terminables conversaciones de Londres sobre
el Desarme las dietas que vienen devengan-
do. Ya el mes pasado nos extendimos sobre
el tira y afloja que tiene por escenario la
Lancaster House, y aun a riesgo de cansar
al lector, -hemos de insistir en el tema.

La carta dirigida por Bulganin al Pre-
:mier britdnico MacMillan hubiera podido
poner fin a las conversaciones de haber sido
interpretada literalmente; éstas continfian,
sin embargo, tras haberse buscado entre las
amenazas y acusaciones que dicha carta con-
tenia, la frase cortés—sincera o cinica—que
nunca suele faltar en documentos de esta
clage. Al fin y al cabo, si Occidente puede
tener toda la razén del mundo al querer con-~
dicionar el desarme nuclear a la previa uni-
ficacién de Alemania, no menos razén tiene
Ja U. R. S. S. al insistir en que se trata de
dos problemas tan distintos que no hay per
qué tratar de resolverlos a la vez. Cuando

todo parecia perdido, han sido las sensatas

palabras del Secretario de Estado americano
PDulles las que han abierto otro compis de
espera.  Dulles, enviado a Londres por el
‘Presidente Eisenhower, ha puesto el dedo en
la llaga al manifestar que como, por un lado,
no es probable que nacién alguna que se
sienta en peligro de verse atacada un dia
esté dispuesta a reducir su armamento, y por
otro, las armas modernas han venido a otor-
gar creciente importancia al elemento sor-
presa al reducir cada vez mas los factores
tiempo y espacio, es preciso reconocer que
si todavia cabe abrigar esperanzas de paz y
de desarme, lo que hara falta sera, sencilla-
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mente y como primera providencia, no redu-
cir los armamentos, sino reducir—ya que no
es posible eliminar—el peligro de un ataque

_por sorpresa.

;Y como? Mediante la aceptacion de un
sistema, de inspeccidn que ofrezca toda clase

de garantias. Volvemos, pues, a ver cen-

tradas las conversaciones en torno al plan de
“Cielo Abierto”, sobre el cual, y pese a las
enormes dificultades que su realizacién plan-
tea, existe por lo menos acuerdo en principio
entre todos los interesados. No vamos a en-
trar aqui en los detalles de la nueva version
(hemos perdido ya la cuenta de ellas) de di-

‘cho plan, demasiado abundante en férmulas

alternativas. Tanto o mas dificil que lograr
un acuerdo entre la U. R. S. S. y Occidente,
esta siendo y serd conseguirlo dentro mismo
del bloque occidental, en el que figuran pai-
ses tan dispares como Luxemburgo y los Es-
tados Unidos, por ejemplo. ¢Coémo puede
esperarse que estos tltimos—o el Canada—,
separados del probable cnemigo por vastos
océanos, vean el problema con los mismos
ojos que la- Reptiblica Federal alemana, pe-
gada al Telén de Acero, o que Islandia, ca-
rente de fuerzas armadas propias? Ademas,
sera preciso acordar posibles “excepciones”
al régimen general (supéngase, por ejemplo,
que Suiza desease quedar al margen de toda
inspeccion), etc., etc. En el fondo, el mayor
temor que a este respecto abriga la Europa
occidental es el de ver gran parte de su te-
rritorio convertido en una zona neutralizada,
atravesada en todos los sentidos por equipos
de inspeccién y con menoscabo de la sobe-
rania de los paises afectados.

En realidad, la cuestién de la delimitacién
de las zonas que han de ser objeto de inspec-
cidén es, a la vez, larga de decidir y de im-
portancia secundaria, por ahora, en relaciéon
con la forma en que tal inspeccién se lleva-
ria a cabo. Hasta hace poco apenas se habia
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Caza britdnico P1.B que ha alcanzado una
velocidad superior a 1.132 millas por horq,
equivalente a 1.73 de Mach.

hablado de ello. Desde luego, se propone la
actuacion de equipos de inspeccidén en los
principales nudos ferroviarios y de carrete-
ras, asi como en los aeropuertos importantes
— remember Corea !~—, pero sélo como com-
plemento de la labor que ha de correr a car-
go de los aviones. i Van a poder éstos sobre-
volar a placer las zonas sometidas a inspec-
cion? No. De antemano se ha afirmado que
habran de ajustarse a planes de vuelo pre-
viamente establecidos con arreglo a criterios
adoptados de comtn acuerdo, y que llevaran
a bordo observadores no sdlo del pais a que
pertenece el avién y del pais objeto de ins-
peccién, sino también de una tercera y de
una cuarta nacion. Es mas, antes de iniciar
el vuelo de inspeccidén propiamente dicho, los
aviones harian escala en un aerdédromo pro-
ximo a la frontera con el fin de que se “ex-
tienda acta™ de que no llevan a hordo bom-
bas u otras armas (como puede verse, impe-

588
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ra la confianza). A continuacién, el avién
despegaria y tomaria las correspondientes {o-
tografias, que se enviarfan a una oficina in-
ternacional de control. No cabe duda de que
los avances logrados en el campo de la aero-
fotografia son fabulosos y que, aun dentro-
de las citadas limitaciones, podrian obtenerse
resultados positivos. Ahora bien, lo “leal”™
seria que aquel pais que tuviera mas adelan-
tada la técnica del enmascaramiento permi-
tiera al otro bando emplear aparatos mas
perfeccionados.

Por otra parte, jcomo garantizar la obje-
tividad e imparcialidad necesarias en la labor
que han de realizar en la oficina internacio-
nal de control los encargados de estudiar ¢
interpretar las fotografias? Claro estd que
mas dificil atn, tanto que bordea lo utépico,
sera lograr que determinados “inspectores”
de los equipos terrestres, en sus visitas a los
centros industriales dedicados a la produc-
cién de material desintegrable para explosi-
vos nucleares, puedan llevar cuenta y razdm
de “cada gramo” producido.

Menos mal que, como obras son amores y
no buenas razones, mientras se habla en Lon-
dres se actla en otras partes. Ahi estd el
caso de América del Norte, donde acaban de
darse dos pasos de gran 1mportanc1a en or-
den a la defensa. Uno, la creacién del Man-
do unificado de Defensa Aérea (AD) det
Canada (CAN) y los Estados Unidos (US),
conocido con la abreviatura ADCANUS,
cuyo frente se encuentra ya el General
E. E. Partridge, de la U. S. A. F., quien
con un Segundo Jefe canadiense—el Maris-
cal del Aire Roy Slemon—dirigira la defensa.
conjunta de todo el territorio (Alaska in-
Clulda) El otro paso importante lo constitu-
v6 la entrada en servicio de la cadena avan-
zada de radar conocida con el nombre de
Distant Early Warnmg line, y que se ex~
tiende, al N. del Circulo Polar Artico, en
una distancia de 4.800 km. Esta D. E. I¥/.
line facilitard al C. G. del ADCANUS, sito
en Colorado Springs, la primera informa-
cion sobre la presencia de aviones o ingenios.
enemigos, v se afirma que en las pruechas.
realizadas por la Western Electric Company
antes de hacer entrega de la cadena por ella
montada a la International Telephone and
Telegraph Corporation (que se encargara de
su funcionamiento por cuenta del ADCA-



Namero 201. - Agosto 1957

NUS), incluso el simple vuelo de una ban-
.dada de pajaros hizo funcionar los disposi-
‘tivos de alarma de aquélla. Claro esta que
de poco valdra la cadena D. E. V.

<omplementada con las cadenas Mid-Canada

'y Pinetree, que se extienden mas hacia el
Sur—si un buen dia la U. R. S. S. utilizase
:alglin pais de Centroamérica o Sudamérica
—en donde continda infiltrandose con mayor
«© menor éxito, explotando sentimientos an-
tiestadounidenses—como trampolin desde el
«cual dar el salto, pero tal dia, si es que ha
«le llegar, esta aun lejano; por el momento,
«n los EE. UU. se considera que “el enemigo
viene del Norte”, aunque no por ello dejan
«le protegerse los accesos oriental y occiden-
‘tal con barcos y aviones de descubierta pro-
vistos de radar y con las ya famosas “Torres
de Texas”.

En realidad, ni barcos, ni aviones, ni to-
rres de radar, ni cadena alguna como la
D. E. W. podran evitar que un enemigo de-
«idido a atacar se salga con la suya. Las
“bombas atémicas y de hidrogeno—que para
algo se han inventado—caeran sobre sus ob-
jetivos. Ahora bien, el citado lujo de me-
dios si permitira al pais agredido oponer una
mejor defensa. (Y qué mejor defensa que
1a que emplee el explosivo nuclear? Repe-
tidamente hemos manifestado que nos pa-
rece absurda la postura de qulenes abogan
-por el empleo de armas nucleares “de bol-
sillo” que permitan la aniquilacién de un
‘batallén desplegado a lo largo de una via
férrea, por ejemplo, sin que sufra dafo al-
-guno la pobrecita guardabarrera que no se
ha metido en nada. En una “guerra total”,
Ta poblacién civil deberia correr sus riesgos,
aunque sélo fuera para compensar el hecho

retaguardia sea el causante de la derrota de
las fuerzas que operan en el campo de ba-
talla. Ahora bien, lo que si estd plenamente
justificado es el empleo de ingenios nuclea-
res (e potencia limitada sobre el propio pais
a defender, sin perjuicio sensible para la po-
blacion propia v para sus bienes y haciendas.

La posibilidad de lograrlo es, precisamen-
te, lo que dacaba de demostrar un F-89 “Scor-
‘plon”, que tras despegar de la Base de Indian
Springs, a 70 kiloémetros al NO. de Las Ve-
-gas, acompafiado por otros dos aviones del
mismo  tipo, lanzé un proyectil Douglas
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MB-1 “Gennie” (ha%ta, ahora conocido con
la denominacién de “Ding Dong”), el cual,

dirigido desde el suelo, describié una deter—
minada trayectoria e hizo explosién a pocos
miles de metros de altura. Se trataba de la
“QOperacién  John”—octava de la serie de
pruebas nucleares iniciada este verano en
Nevada——y la bola de fuego que se mantuvo
en el aire durante quince o veinte segundos,
para luego transformarse en una nube de
humo rosado de forma esférica, obligd pron-
tamente a aterrlzar para ser decontamina-
dos, a los tres aviones que, a prudente dis-
tancia, procedian a efectuar observaciones y
mediciones, los cuales alcanzaron rapidamer:-

te un elevado grado de radiactividad. Por el
contrario, cinco voluntarios de la U. S. AL F.
que valientemente permanecieron en el suelo
en la vertical de la bola de fuego, manifes-
taron que los efectos de la explosién habian
sido tolerables: el efecto térmico se redujo,
para ellos, a una vaharada de calor parecida

El ’1.B sobre la torre de control de Walton
durante un momento de la prueba.
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a la que se recibe cuando se abre la puerta
de un horno, y que durd una fraccidn de
segundo, momentos antes de que la onda
expansiva les agitase ligeramente las ropas.

¢ Y qué podemos decir de la actualidad mi-
litar britdnica? Gracias en gran parte a la
R. A. F,, la fase inicial del reciente inci-
dente que tiene por escenario el Sultanato
de Muscat y Oman, y que en otro tiempo
hubiera podido prolongarse durante un par
de meses, quedd resuelta en cuestién de dias.
Como operacion militar, apenas tiene impor-
tancia, aunque politicamente pueda tenerla
por los factores en juego (posible apoyo de
la Arabia Saudi, intereses encontrados en
torno al petrdleo, etc.), por lo que nos limi-
taremos a subrayar el hecho de que, en esta
ocasidbn—y en contra de lo que suele decirse
cuando se habla de operaciones militares en
territorios coloniales o de pobre desenvolvi-
miento—, no fueron helicdpteros ni aviones
ligeros de enlace los que contribuyeron a re-
solver la cuestidn, sino aviones de reaccidon
de los que la R. A. F. tiene en servicio, los
cuales, tras lanzar octavillas aconsejando la
evacuacién de determinados puntos fortifica-
dos, procedieron a la destruccidn de éstos sin
derramamiento initil de sangre, despejando
el camino a las compafiias de fusileros oma-
nies y britanicos.

Mayor interés tuvo para nosotros, dentro
de la actualidad britanica, el hecho de que
un prototipo P. 1B, del caza supersénico
creado por la English Electric, alcanzase una
velocidad—no facilitada por razones de se-
guridad—superior a la marca mundial esta-
blecida por el también britanico Fairey FD.2,
en 1.132 millas por hora (Mach 1,73), rea-
lizandolo en el curso de un vuelo que no
tenia por objeto batir tal “record”. Es mas,
la casa constructora ha manifestado que el
avién se encontraba todavia ganando velo-
cidad cuando R. P. Beaumont, jefe de pi-
lotos de prueba de la English Electric, deci-
dié reducir gases. Hace tiempo tuvimos oca-
sibn de oponernos a qulenes se ensafiaban
con ese magnifico avién que es el “Comet”,
y sostuvimos la excelente calidad de los pro-
ductos de la industria aeronautica britanica,
aunque reconociéramos que, en el plano mi-
litar, calidad sin masa es calidad a medias.
El P. 1, desde luego, es prueba de esa cali-
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dad. jLastima que una defensa eficaz noc
pueda basarse sélo en prototipos!

Juntamente con la cantidad, pues calidad
ya vemos que le sobra, faltale a la R. A. F.
también, o al menos lo parece, un criterio
bien definido acerca del camino a seguir.
Prueba de ello la tenemos en la larga serie
de soluciones que, con mayor o menor acier-
to, se proponen para su reorganizacion. La
altima que hemos podido ver se debe ab
Wing Commander Norman MacMillan, ya
conocido de los lectores de esta Revista. Su
férmula, en esencia, es la siguiente: a las.
ordenes directas del Jefe del E. M. (Maris-
cal de la R. A. F.), habria dos Mariscales-
Jefe del Aire; uno de ellos se hallaria al
irente de tres Mandos, el de Bombardeo, um
Mando de Ingenios Dirigidos (que Mac-
Millan denomina Robot Assault Command,
y cuya creacidn estima poco menos que im-
prescindible) y el Mando de Caza, dividido

“¢éste ‘en dos escalones (aviones y proyectiles

dirigidos, respectivamente). Al frente de
cada uno de estos tres Mandos quedaria un
Mariscal del Aire, dependiendo directamente
del Mariscal-Jefe, en tanto que cada escalén
del Mando de Caza tendria como Jefe un
Vice-Mariscal. En cuanto al segundo Ma-
riscal-Jefe del Aire, agruparia a sus 6rdenes
al Mando de Transporte y al Mando de
Costas, cada uno con su correspondiente
Mariscal del Aire. La idea de MacMillan
—circunscrita, como puede verse, a los Man-
dos de operaciones—puede no ser sino una.
idea mas, ni mejor ni peor que otras. Lo mas.
importante, en todas ellas, es que dejan tras-
lucir la verdadera necesidad de proceder a.
una reorganizacién. Ya habra ocasién de vol-
ver sobre ese tema.

Y como en el frente de la aviacidén no se-
registraron en las fltimas cuatro semanas.
novedades dignas de especial mencidn, hare-
mos punto final, no sin antes recoger la no-
ticia de que los restos de Chavez van a ser
exhumados v trasladados a Lima con todos.
los honores. El peruano, como sin duda re-
cordara el lector, fué el primero en salvar los
Alpes con un avidn—un monoplano Ble-
riot—en septiembre de 1910, encontrando la
muerte cuando se disponia a aterrizar. Aun-
que sus cenizas reposen lejos de Europa, el
monumento erigido a su memoria en Vogog-
na, cerca de Domodossola, en el Piamonte,
continuara conmemorando aquella proeza.
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REVISTA DE AERONAUTICA

Su posibilidad por la accion aérea

Cué.nto tiempo hace que viené reinando
en nuestro cerebro este concepto y cuanto
con el se relaciona?

Sentiamos al mismo tiempo una gran ten-
taciéon y un gran reparo respecto al hecho
de abordar el tema.

Nos parecia excesivamente complejo en
cuanto a la altura y extension de sus rami-
ficaciones vy demasiado hondo para poder
llegar a sus raices. También por exigir una
reunién de conocimientos geo-politico-mili-
tares, navales y de posibilidades econémico-
aeronauticas, dificiles de reunir y atn mas
complicados de combinar acertadamente en
una sintesis bien lograda.
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Por ANTONIQO RUEDA URET#4

General de Aviacién.

Esperabamos siempre, y lo seguimos es-
perando, que alguien bien capacitado se atre-
viese a entrar a fondo en esta cuestidn tan
actual como interesante; pero viendo que
pasa el tiempo sin que se produzca el hecho,
nos lanzamos a tratar de abocetar una espe-
cie de monstruoso ensayo, con el tnico pro-
posito de sacar el carro del atasco en que
pudiera hallarse, o quiza de romper el cas-
carén (ue tenga apresada el ave o la ma-
riposa.

Sélo tratamos en realidad de actuar de
“puesta en marcha” o arranque, sin la pre-
tensién de llegar en ninguno de sus puntos
a la altura que el tema se merece.
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Podemos recordar la frase de Cervantes
en el Quijote, cuando relata la aventura de
Clavilefio: “Monte en esta maquina el Ca-
ballero que tuviese valor para ello”. Nos-
otros haremos como Sancho Panza; sentar-
nos con los ojos vendados en la grupa de
madera; para luego pretender contaros lo
que havamos creido vislumbrar al ir por los
aires, v habernos atrevido por una irresisti-
ble curiosidad a levantar un poco el pico
del pafiuelo que nos tapa los ojos.

Todas nuestras afirmaciones v todos los
conceptos que podamos presentar, no llevan
otro caracter que el de meras dudas v pre-
guntas, que esperan las correspondientes
respuestas de quienes sean capaces de Jar-
noslas.

Como el Aprendiz de Brujo v aprovechan-
<o la ausencia del Mago Maestro, vamos a
Jjugar a soltar las aguas; y quiera Dios que
no seamos arrastrados por la avenida, st en
nuestro atrevido ensavo se nos deshoca la
catarata.

Ligadas intimamente con los Estrechos y
los Canales, estin las lineas maritimas de
comunicacidon que por ellos pasan, tanto en
el Comercio de la Paz, como en la estrate-
gia v la logistica de la Guerra.

Todos estos pasos y todas estas lineas o
rutas mundiales, tienen que haber sufrido
sensibles modificaciones en su valoracién e
importancia, bajo los efectos de la Varian-
te Adrea.

Desde luego la influencia sufrida tiene
forzosamente que ser, en un sentido depre-
ciativo; pero ¢hasta qué grado? ;Hasta la
anulacion total o cast total de su anterior
mportancia?

Seria interesante saber hasta dénde el
Transporte por via aérea, podria llegar a
compensar las disminuciones que hava de
sufrir el transporte naval de Superficie.
¢ Cudntos aviones, o cuantos viajes de un
misno avidén de maxima carga v maxima
velocidad practica se necesitarfan para su-
plir un solo viaje de una sola nave de tone-
laje normal?

:Como influve en todo eso el factor tiem-
po y el factor costo?

Habria que considerar si la compensacion
se lograba no sélo en cantidad, sino en mas,
en el mismo, 0 en menos tiempo, dada la
misma distancia.
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También habria que tomar en cuenta
para el coste del transporte, el precio del
vehiculo naval o aéreo v los gastos v pre-
cios de los respectivos combustibles consu-
midos, la duracién de vida de cada medio
de transporte v la amortizacién del material.

:Resulta econémico en la Paz? ;Lo re-
sultaria en todo caso en la guerra, supuesto
que lo mas caro es perderla?

Habria también mucho que estudiar y que
decir respecto a transportes por via subma-
rina; en el caso forzado de una practica-
mente imposible supervivencia de los trans-
portes navales de superficie, durante una
guerra atomica.

Bien unidos v combinados, los dos trans-
portes aéreo v submarino, en caso de gue-
rra atémica, ;podrian suphr suficientemen-
te o con ventaja, al naval v terrestre de Su-
perficie?

¢En todo caso v st no totalmente,
qué grado podria lograrse?
ventaria la diferencia?

(En qué grado vendran depreciadas las
rutas clasicas y hasta qué grado neutraliza-
do el valor de aquellos puntos o zonas cla-
ves (bases navales, estrechos, canales, islas,
etcétera) ante las posibilidades aeronauticas
v nuevas soluciones?

Habria que tomar también en cuenta otros
datos, otras incégnitas y otras variantes de
gran 1mportancia v seflalada influencia en
el analisis del problema que venimos dise-
nando. Algunos de esos nuevos datos serian
de efectos decisivos en favor o en contra
de ciertas hipétesis. Por ejemplo: reservas
en zonas petroliferas yva conocidas u otras
que pudieran encontrarse en determinados
lugares, bajo el suelo o bajo el fondo del
mar a no excesivas profundidades; y las
condiciones econdomicas de sus posibilidades
de explotacién en paz v en guerra.

Aquello que pueda considerarse que no
es econdmico en épocas normales de paz
(por dificultades v por no ser indispensa-
ble) podria pasar a serlo v hasta significar
en tiempos anormales el ganar o perdu una
guerra. Hay que saber valorar a tiempo es-
tas diferencias vitales v no siempre claras.

Hoy dia los Ejércitos de Aire, Mar vy
Tierra, v muy especialmente todos los tipos
de transportes, estan mecanizados; v el pe-
troleo v sus derivados son la sangre v la
vida que ha de animar sus corazones v ce-
rebros en la primera linea de combate. Ha

hasta
(Coémo se sol-
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de circular abundantisimamente por las alar-
gadas venas de su logistica, v en todos los
Servicios llamados de Mantenimiento y
Abastecimiento (suministros, reservas y eva-
cuaciones).

I.a aparicién efectiva de los ingenios su-
persénicos sin piloto y con carga de agre-

o

X
=

sivo atoémico, va a ser una revolucién total,
dentro ‘de la que ha representado la apari-
cién y empleo de la Aviacién en la guerra.

No debe perderse de vista la probable po-
sibilidad de empleo (a cierto tiempo vista)
de solamente esos elementos aéreos sin pi-
lotos; verdaderos kamikazes mecanicos, tan-
to para la defensa por interceptacién como
para el ataque por bombardeo nuclear.

Las capacidades de esos ingenios auto v
teledirigidos, y el poder destructor de los
agresivos atémicos (en su ernpleo aire-su-
perficie, o desde submarinos), nos hace pre-
ver un gran peligro para el transporte naval
de superficie; y por lo tanto una muy sen-
sible disminucién del mismo.

REVISTA DE AERONAUTICA

tse transporte naval (de no hacerse aé-
reo) tendria que transformarse en el caso
de una guerra atémica, en submarino. Ello
exigiria una gran flota de tales elementos
navales; con detrimento y-hasta quizd total
desaparicién de los navios de guerra y trans-
portes clasicos de la superficie del mar, por

S

exageradamente vulnerables y de imposible
supervivencia. ,

Muy ligada a esto sigue estando la gran
incoégnita de la supervivencia y utilidad def
portaviones en una futura guerra. La apa-
rente supervaloracién que tratan de fingir
con su transformacién en super-portaviones,
arranca de la conviccidén de su debilidad co-
mo tales bases aéreas flotantes y puede ser
el canto del cisme (cantar bellamente sélo
antes de morir). Sus desproporcionadas di-
mensiones, su costo desquiciado, y la acu-
mulacién de recursos y complejidades a bor-
do, nos recuerdan aquellos versos que dicen :
“las torres que desprecio al aire fueron, a
su gran pesadumbre se rindieron”.
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Los Aliados, en la pasada II Gran Gue-
rra Mundial, pudieron sobre la marcha de
la contienda e impuestas por evidencias de
la guerra misma, llevar a cabo evoluciones
de normas y elementos que no habian sa-
bido, querido o podido hacer durante la paz.
Aunque ello alargd la guerra, fué posible
gracias a otros errores cometidos por Ale-
mania; y llegaron a conseguir la Victoria.
Pero en un futuro conflicto que podia co-
menzar con un Duelo Atémico por via aé-
tea, de efectos fulminantes y decisivos, no
parece que vayan a presentarse analogas cir-
cunstancias n1 posibilidades de efectuar gi-
ros y suplir deficiencias respecto a lo que
debib hacerse y no se hizo a su debido tiem-
po y en su debida forma.

La mutua amenaza v el respectivo temor
a la Bomba Atdmica, como asimismo la
conviccién general de que por el momento
no existe medio ni manera de conseguir una
efectiva defensa contra ella, son los dos po-
los que forcejean y mantienen en equilibrio
la posibilidad de la paz. En cuanto uno cual-
quiera de esos dos pesos desequilibre uno
cualquiera de los dos platillos de la balan-
za, la mendigada Paz que milagrosamente
subsiste, saltard hecha pedazos.

Hagamos ahora algunas consideraciones
sobre los estrechos y sobre los canales arti-
ficiales.

Preferimos empezar por los segundos, ya
que por sus dimensiones y circunstancias se
prestan a consideraciones mas concretas y
mas a nuestro alcance.

Su depreciacién e incluso total anulacién
posible en caso de guerra, depende a nues-
tro parecer de dos causas que pueden con-
siderarse con plena independencia de punto
de vista: su anchura v las posibilidades de
su obstruccidn.

La anchura de ciertos canales (como el
de Panami, por ejemplo), viene va resul-
tando tan insuficiente que algunos grandes
trasatlanticos modernos no pueden pasar
por ellos; y no digamos los grandes masto-
dontes de guerra. Por eso, tales monstruos
tienen perdida una gran parte de lo que
para ellos y su empleo es primordial: la ra-

P

pida aparicién en uno u otro océano.

La oportunidad de presencia es caracteris-
tica de eficacia en los grandes elementos na-
vales. El don de ‘esa casi ubicuidad de pre-
sencia répida en ambos océanos, unido a con-
veniencias mercantiles de la paz, fué la ra-
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zon de construirse esos canales; evitandose
asi en gran parte, la necesidad de existen-
cia de dos flotas navales completas e inde-
pendientes; una en cada océano, sin posibi-
lidad de rapido auxilio mutuo.

La ampliacién de un canal, tal como el
de Panami, equivale practicamente a la
construccidén de otro nuevo. Por esto y ante
esa necesidad, se estd pensando con prefe-
rencia en construir uno en distinto lugar
del istmo centro americano; lo cual tendria
la ventaja de descongestionar el trafico de
paz entre dos venas y siendo desde luego la
nueva que se construyese mucho mas ancha
v capaz que la ya anticuada para caso de
guerra.

Se barajan varios nombres de diferentes
Reptblicas de Centro-América v se ofrecen
muy diversas facilidades, condiciones y has-
ta dificultades de toda clase y de diferentes
6rdenes; militarmente se piensa que aunque
siempre dos posibilidades son mejores que
una sola, el destruir o interceptar con los
medios actuales modernos (especialmente
Aviacién y Bomba Atémica) dos canales, no
representa una dificultad ni un tiempo mu-
cho mayor que neutralizar uno sélo.

Pasaremos ahora a considerar los estre-
chos desde el otro punto de vista a que en
principio nos referimos; su facilidad o su
dificultad de obstruccién pasajera, o su des-
truccién total v definitiva en caso de guerra.

De estas consideraciones dependera el gra-
do de depreciacién y la pérdida de su ante-
rior importancia politica, comercial y mili-
tar que hayan de sufrir los canales, por muy
diversas razones es verdad, pero entre las
cuales, la variante que introduce el enorme
desarrollo del transporte aéreo y las capa-
cidades de obstruccidn e incluso destruccion
definitiva que significa el Poder Aéreo, ar-
chimultiplicado por la adquisicién del moder-
no agresivo en sus dos formas (atémico y
termo-nuclear), no debe ser considerada co-
mo la razén o causa de menor influencia en
la neutralizacién de los canales artificiales.

En guerras anteriores se vié que Suez,
pese a los convenios internacionales y a las
clausulas del Tratado que regia su empleo,
v que debiera haber garantizado su universal
v libre transito, quedd confinado con pala-
dina injusticia a su utilizacién solamente
por las naciones que militaban en el mismo
hando que Inglaterra.

Por lo tanto, en la actual discusion y si-
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tuacién, aun suponiendo que Suez quedase
en definitiva bajo el control unico y nacio-
nal de Egipto, o bajo el de un organismo
internacional, todo daria lo mismo, st en la
paz puede ser franqueado por todos los bar-

.

cos de todas las naciones; y es completamen-
te necio empezar a hacer consideraciones
para caso de guerra, ni buscar garantias de
que permanezca utilizable para todos o so-
lamente para algunos, y en qué condiciones;
cuando debiera existir la absoluta seguridad
de que no va a poder ser empleads por na-
die, desde el segundo dia de guerra (si es
que no quedé ya inutilizado para toda la
duracién de la guerra por el primer ataque
de uno de los dos contendientes llevado a
cabo en la hora H del dia D). ;Pero es
que no nos basta ver de qué modo tan sen-
cillo y casi sin querer ha quedado cerrado
Suez para varios meses, a las primeras de
cambio? ;Qué hubiese ocurrido si uno de
los dos bandos hubiera tenido realmente el
decidido propésito de su destruccién total
o definitiva?

REVISTA DE AERONAUTICA

Los mas grandes, poderosos y decisivos
navios de guerra, por su carestia, no pueden
abundar tanto como fuera de desear; no es
posible ni serfa conforme al principio. de
economia de fuerzas el tener Escuadras com-

pletas en todos los mares y océanos. De ahi
la necesidad de poder trasladar los grandes

~elementos principales desde un mar o regién

marftima a. cualquier otro mar o regién, y
que este traslado se lleve a cabo en el snenor
tiempo posible, para conseguir la ventaja de
la oportunidad de presencia en el momento
deseado. Esta fué la idea de estrategia naval
que, como antes hemos dejado dicho, iba
ligada a la existencia y construccién de ca-
nales artificiales. En una guerra moderna,
podriamos decir que la Aviacién habria acer-
tado con uno de sus tiros a hacer diana si
obstruyese un canal por haber hundido en é!
un superportaviones; habria sido matar dos
pdjaros de un solo tiro. También este su-
puesto constituye una imagen o representa-
cion grafica de lo que, respecto a lo naval
de superficie, puede ser “la variante aérea”.
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El que un canal pueda quedar utilizable
para alguien, en una guerra futura, se nos
figura un cuento de hadas.

Estamos plenamente convencidos de que
todos los Suez y todos los Panamas, que en
un momento dado de un conflicto mundial
pudieran significar para cualquier beligeran-
te un interés altisimo en favor o en contra,
pasarian “ipso facto” a dibujar en el firma-
mento un nuevo grafico de geografia celes-
te, al subir convertidos en “hongo atémico”.

De un modo u otro, algo semejante ocu-
rrird en cuanto a posibilidades de libre circu-
lacién, con todos los pasos y estrechos, tales
como los de Skagerrat, Dardanelos, de la
Mancha, Magallanes, etc.; que pueden ser
minados, y en lo futuro radio-activados (con
renovaciones periddicas u oportunas de esa
radio-actividad), segtin las circunstancias y
emergencias de la guerra.

Se han visto y seguiran viéndose cosas
raras e inexplicables. Por ejemplo: no sali-
mos de nuestro asombro al considerar que
durante el pasado Gran Conflicto Mundial,
y hallandose los alemanes en Creta (después
de aquella magna proeza de su desembarco
aéreo en aquella isla) tuviéramos que ver a
Rommel arrastrandose por las costas afri-
canas hacia Alejandria y el Cairo, pasando
sed y calor, intentando llegar a Egipto para
expulsar "de Suez a los ingleses y cerrar
aquella ruta; cuando, suponiendo que lo hu-
biese llegado a lograr, mnmediatamente hu-
biese sido neutralizado el esfuerzo por me-
dio de bombardeos de la Aviacién inglesa;
cosa que, incomprensiblemente, no hizo Ale-
mania desde Creta con bombardeos o des-
embarco aéreo en el Canal (uno u otro, se-
giin sus futuros propésitos). Eso entraba de
lleno en las posibilidades de la Aviacidn de
aquella época; pero por lo visto no habia
llegado a entrar en las mentalidades...

Se llega asi a sacar la consecuencia de
que los estrechos, las bases navales v, sobre
todo, los canales artificiales, son hoy dia
puntos neuralgicos que pueden poner v efec-
tivamente ponen en peligro la paz; y un con-
cepto de logistica naval completamente an-
quilosado en cuanto a su posible utilizacién
en caso de guerra.

Por lo tanto, con ideas mas reales y ac-
tuales, lo que hace falta es tener previstas
y resueltas varias soluciones de sustitucidn
de transportes (muy especialmente de com-
bustibles) que permitan prescindir de tales
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canales, e incluso descontado el paso por
determinados lugares demasiado angostos.
Puede tenerse estudiada una solucién mixta,
que llegue con transportes navales hasta un
extremo del canal y arranque también por
barco desde el otro extremo del mismo canal
destruido; salvandose por medio de un cor-
to, y por lo tanto facilmente intenso Puente
Aéreo, ese trozo que antes facilitaba el canal.

En orden de dificultades, o de seguridad
de supervivencia, podria pensarse en una
gran intensificacién de una red de oleoduc-
tos intercomunicables que permitiesen repa-
raciones de unos trozos mientras se enviaba
la vena liguida por otros empalmes y con-
ductos de emergencia, como asimismo en
una verdadera flota de naves cisternas sub-
marinas y el transporte aéreo combinado con
el transporte maritimo en sumergibles.

Y no olvidar las soluciones de previsidn,
por acumulacién en la preguerra de grandes
“stocks”, subterraneos; que tanto en cuanto
a combustibles como en lo que se refiere a
repuestos, armamentos, municiones, etc., hay
que prever antes de que empiece un conflicto
importante, en el que se espera 0 se temeé
una fase inicial (de mayor o menor dura-
cién) en forma de Duelo Atdémico.

Las fuentes propias naturales de energia,
de cualquier tipo y clase, cobran la misma
importancia que hayan perdido los estrechos
y canales; por lo cual si existen deben ser
puestas en el maximo posible de un rendi-
miento circunstancial; v si no existen pero
se presume que pudieran hallarse ocultas, o
proximas a las costas en cornisas submari-
nas de poca profundidad, hay que hacer lo
posible y lo imposible por llegar a localizar-
las v ponerlas en produccién.

En el terreno de la Energia Atdmica, la
creacién de Pilas (o Reactores) para usos
pacificos, significard la fuente principal e
indispensable para las naciones (ue carezcan
o escaseen de otras naturales (saltos de agua,
vacimientos petroliferos, bueno y abundante
carbdn, etc.); v que en caso de guerra ser-
virian para la fabricacion del poderoso e im-
prescindible agresivo atémico en un conflicto
moderno.

¢No seran para ciertas naciones que te-
nian que traer de lejos su carburante, esag
pilas atémicas, los verdaderos sustitutivos
de los canales v oleoductos tan desvaloriza-
dos en tiempo de guerra?
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En su grado u orden de necesidades, esas
fuentes de Energia Atdémica servirian para
crear energia eléctrica para las industrias,
transportes y otros muchos usos dentro del
territorio y la retaguardia nacional; con
plena independeéncia de los transportes in-
tercontinentales o transcontinentales que
eventualmente pudieran quedar interrumpi-
dos; reduciéndose de ese modo a un mini-
mo, el consumo que hubiera que hacer de
aquellos “stocks” de previsién de que antes
hablamos.

El que una pila atémica pueda en el fu-
turo sustituir a lo que hasta ahora significé
un transporte naval a través de un estrecho
o canal, puede parecer una idea algo estram-
bética, pero no es totalmente descabellada.

No queremos ni podemos hacer un deta-
llado andlisis de lo que puede ser (y dejar
de ser) un estrecho como los Dardanelos,
para los dos mares interiores que una o se-
pare; como asi el de Skagerrat para aquel
otro mediterraneo nérdico y el Mar del Nor-
te; que tanto preocuparon o tanto juego die-
ron en otras guerras pasadas, en relacién
con las Doctrinas Clasicas de la Guerra Na-
val y las Flotas de Superficie, fuerzas estas
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que a nuestro modesto juicio se veran afec-
tadas de la misma epidemia depreciativa que
los canales, islas, bases y estrechos.

No queremos hablar del paso de Calais,
ni del Estrecho de Gibraltar, que ya en el
tltimo gran conflicto sufrieron momentos
de neutralizacién para alguno de los bandos
combatientes; ni de la bastante lograda neu-
tralizacién de Malta.

Tampoco insistiremos en la posible y cast
total anulacién de la aviacion tripulada y su
sustitucién en el ataque y en la defensa por
los ingenios supersonicos sin piloto. Algo
quedara siempre de aviacién con piloto hu-
mano, para los transportes aéreos logisticos
de. emergencia en la retaguardia propia y
también en ciertos Puentes Aéreos trans-
continentales e intercontinentales.

Dejamos para plumas mejor cortadas y
para doctores en la materia, aquella labor
detallada y completa del analisis y la sinte-
sis que este acuciante y atractivo tema exige
y permite; va que, como hemos dejado di-
cho, estd fuera de nuestros alcances, y que
ni por un momento hemos tenido la osadia
de tratar de agotarlo.’
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Hay un episo-

dio de la dltime
guerra (ue atra-
jo poderosamen-
te la atencidén de
los comentaris-
tas militares de
aquel momento,
aun hoy sigue
despertando el
interés v parece
ser que en el fu-
turo sera fuen-
te inagotable
de controversia.
Nos referimos a -
la retirada del
Ejéreito expedi-
cionario britani-
co en Europa en
1940 y a su pos-
terior y triunfal
reembarque  en
Dunquerque. El
Ejército britani-
co aislado en el
Norte de Fran-
cia por el arro-
llador avance de
la punta de lan-
za del Grupo de
Ejércitos de von
Rundstedt, supo
retirarse hacia la
costa v alli em-
barcar mas de
300.000 hombres
en las mismas
barbas de las divisiones blindadas, de la
Luftwaffe v de la Marina germanas, sin
experimentar pérdidas apreciables.

El extraordinario suceso tuvo la debida
resonancia en la prensa mundial, especial-
mente la de los paises aliados v neutrales, v
el silencio de la prensa alemana no hizo mas
que confirmar la creencia de que las armas
inglesas acababan de ejecutar una de las
mas maravillosas retiradas de su historia.
Las retiradas de los Dardanelos, La Coru-
fla, Nueva Orleans, Menorca, Buenos Aires,
etcétera, tenian va una hermana mavor v la

Por el Tentente

La France sous nos pieds comme une étoffe usée
c’est petit d petit d nos pas refusée,
Les parfums du printemps le sable les ignore las
voici mourir le mai dans les dunes du Nord.

LOUIS ARAGON («La Nuit de Dunkerke»).
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estrella de Lord
Gort, al que fué
concedida la Or-
den del Bafio por
su éxito, no pa-
lidecia ante las
de Moore, Pak-

enham, Ber es-
ford o sir Jan
Hamilton.

1 reembarque
habia salvado a
lo totolidad del
Ejército ingles y
a sus mandos
mas prestiglosos
que una vez en
Inglaterra  ase-
guraron la inde-
pendencia de las
islas durante los
meses  criticos
(que siguieron ¥
permitieron la
continuacion  de
la guerra hasta
la victoria final.
Sin estos hom-
bres, si los Alan-
brooke, Alexan-
der vy Montgome-
ryv hubieran que-
dado cercados en
dunas  de
Dunquerque, las
posibilidades in-
glesas se reduci-
rian a un mini-
mo, la isla tal vez hubiera sido invadida y
la guerra pudo haber tomado rumbos insos-
pechados. No debe olvidarse que estas uni-
dades fueron las que consiguieron las prime-
ras victorias sobre el Africa Corps de Rom-
mel v qque con el legendario Monty a la cabe-
za escribieron las tiltimas v victoriosas pa-
ginas de la lucha llevando la guerra al co-
razén de Alemania.
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Coronel JUEGA

No debe extraniarnos, pues, la gran im-
portancia concedida a esta accién, a la que
bien pudiéramos considerar clave de la gue-
rra que tal vez pudo quedar zanjada en aque-
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llas ‘dramaticas jornadas de la primavera
de 1940. Inglaterra batida en el mar por los
submarinos alemanes, con una aviacién in-
finitamente mas débil v derrotada en tierra,
con la flor de su Ejército en los campos de
concentracién germanos, no tendria opcién
ante su gran adversario. Norteamérica, la
poderosa amiga, todavia separada afio y me-
dio de la guerra, asistiria cruzada de brazos
al desenlace inevitable.

Las jornadas de Dunquerque fueron el
revulsivo que galvanizd las energias de la
nacién inglesa. [ Aln existia la vieja Ingla-
terra! Noruega v Dinamarca ocupadas, los
ejércitos belgas y holandese$ habian rendido
sus armas, Francia se hundia en el caos, solo
el Ejército britanico luchaba con uflas v dien-
tes ante el victorioso adversario, y disputan-
do el terreno pulgada a pulgada llegaba a
la costa y embarcaba a todos sus hombres,
asombrando al mundo entero. Con razén
pudo decirse que Dunquerque ocupaba un
lugar tnico en el corazén de todos los in-
gleses.

De nada habian servido el fulgurante
avance de los blindados alemanes, ni la tenaz
oposicidén de la Luftwaife. Todos pudimos
ver en las peliculas de la época como el Ejér-
cito inglés alcanzaba los arenales costeros
y embarcaba en cientos de pequefias embar-
caciones conducidas alli por sus mismos pro-
pietarios bajo una lluvia de acero y fuego.
Cuando comenzd la operacién nadie creia
que pudiera tener las menores probabilidades
de éxito. El Almirantazgo no esperaba sa-
car de. Dunquerque arriba de 45.000 solda-
dos. Sin embargo, la evacuacién comenzada
el dia 26 de mayo avanza en los dias suce-
sivos y el dia 30 ya 126.000 hombres han
sido desembarcados en Inglaterra, y el dia 2
e junio son 224.000 los ingleses evacuados.
No satisfechos con este resultado, se procede
también a salvar a las tropas aliadas que
quieran dirigirse a Inglaterra y de este modo
entre unos y otros totalizan los 338.000
hombres salvados del desastre. El dia 4 de
junio la operacién Dinamo ha concluido
el “milagro de Dunquerque” pasa a la His-
toria.

De milagro fué calificado y no faltaron
motivos para ello, pues el dia 28 de mayo,

REVISTA DE AERONAUTICA

tercero de la evacuacién, Churchill declaré:
“La Camara debe prepararse a recibir gra-
ves y malas noticias”, v declaraciones seme-
jantes no escasearon durante la evacuacion.
Sin embargo, pese a tan negros augurios,
el dia 4 de junio el Ejército inglés y mas
de 140.000 aliados estaban sanos y salvos
en Inglaterra, por encima de la oposicion
del victorioso Ejército aleman.

El mundo estupefacto no-daba crédito a
sus ojos y trataba de buscar explicaciones
a lo ocurrido. ¢ Cémo era posible que cientos
de pequefias embarcaciones salvaran a un
Ejército bajo el fuego terrorifico de la Avia-
cién alemana? ;Coémo esta Aviacién, que
habia destruido la resistencia polaca, belga,
holandesa y francesa, no machacé el enjam-
bre de barquitos de recreo? ;Cémo es posi-
ble embarcar 338.000 hombres durante unos
pocos dias en un pequefio puerto casi des-
truido, sin que sobrevenga una hecatombe?
¢ Coémo no se hace publica una lista de muer-
tos y desaparecidos que debe alcanzar pro-
porciones apocalipticas?

Estas preguntas y algunas otras se hizo
el mundo en aquellos afios sin alcanzar a
explicarse lo sucedido. En primer lugar, los
blindados alemanes no debieron permitir al
Ejército inglés alcanzar la costa. El dia 23
de mayo los carros alemanes estaban en las
cercanfas de Dunquerque en donde cortar
la retirada a los ingleses hubiera sido un jue-
go de niflos. Pero no lo hicieron. En segun-
do lugar, aun en la costa, el Ejército inglés
indefenso dehid ser triturado por la Avia-
cién enemiga. Pero tampoco ocurrié nada
de eso, pues segiin fuentes inglesas la fota-
lidad de las Fuerzas expedicionarias se ha-
bia salvado.

Churchill intenta en sus Memorias expli-
car el milagro. Segiin él, tres factores im-
pidieron a Hitler la destruccién de los fugi-
tivos. En primer lugar, el incesante bom-
bardeo aéreo de las masas de tropas haci-
nadas a lo largo de la costa causé muy poco
dafio, pues las bombas al caer en la arena
blanda quedaban sofocadas en los profundos
embudos sin apenas producir bajas entre los
soldados. Estos, si hemos de creer a Chur-
chill, quedaban sorprendidisimos al descu-
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in las catles de Dunquerque se amontonan
os restos del niaterial del Ejercito britdnico.

brir que a raiz de cada “aterrador” ataque
aéreo no habia entre ellos casi ningtin muer-
to ni herido.

Otro factor no previsto por Hitler fué la
agresividad de la Aviacién inglesa. El Man-
do de Caza britanico consiguié mediante un
intenso esfuerzo, mantener sobre el frente
una proteccion permanente que se oponia al
enemigo incluso en condiciones de inferio-
ridad numérica. En tercer lugar, dice Chur-
chill, todo se hubiera perdido sin el mar.
“En tierra y a flote prevalecia una discipli-
na perfecta. El mar estaba en calma v entre
la costa y los navios circulaban los harcos
menores recogiendo a los soldados en la orilla
v actuando con total indiferencia al bom-
bardeo aéreo que a menudo reclamaba sus
victimas.”

" Esta es la-explicacion churchilliana al “mi-
lagro de Dunquerque”, de la que se despren-
dia una clara acusacién contra la Aviacién
alemana, incapaz, aun en condiciones idea-
les, de haber impedido o por lo menos obs-
taculizado seriamente el reembarque de los
ingleses. La explicacidén convencié a muchos,
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pero no a todos, y aun en la misma Inglate-
rra hubo quien taché de fragiles los argu-
mentos del Primer Ministro y traté de en-
contrar razones mas convincentes.

Por esta causa, tal vez, el relato oficial de
las jornadas de Dunquerque publicado en
1953, resultd dificil y abstruso. “Muchos han
creido que Dunquerque representa el triun-
fo de la improvisacibn—viene a decir entre
otras cosas—, pero no es asi; la aparente
ausencia de un plan fué engafiosa y la con-
fusion existente durante el reembarque fué
sélo superficial. Hay que reconocer que los
pr1meros dias la falta de instruccién, la
ausencia de direccién y la escasez de peque-
flas embarcaciones, produjeron escenas de
confusién entre los hombres de la retaguar-
dia y la confusién se hizo mayor por la re-
sistencia francesa a acatar drdenes inglesas.
La incapacidad de hombres sin experiencia
marinera ocasioné grandes pérdidas entre
las pequefias embarcaciones y hubo gran
cantidad de equivocaciones y reveses.’

Como podemos ver, esta versién oficial
del episodio de Dunquerque est en contras-
te flagrante con el relato de Churchill aun
cuando aparentemente, s6lo aparentemente,
lo confirma. Insistimos en que esta versidn
oficial parece una reaccién contra la creen-
cia popular, opuesta por lo que se ve a creer
al Primer Ministro cuando afirmaba “que en
tierra y a flote prevalecié una disciplina per-
fecta”.

Y aflade el citado relato oficial “en gene-
ral los buques actuaron bajo las 6rdenes del
almirante Ramsay, aun cuando, especial-
mente en los primeros dias, muchas cosas
fueron dejadas a la iniciativa particular,
tanto en Inglaterra como en la zona de ope-
raciones. Al final los Cuarteles Generales pu-
blicaron érdenes escritas v detalladas™.

Y por dltimo, afirma en otro lugar, el tan-
tas veces citado relato “una gran parte de
la evacuacion fué realizada por la noche, con
objeto de dificultar la accién aérea enemiga ;
v si es dificil maniobrar buques en una ruta
congestionada v un puerto atestado durante
las horas del dia, mucho mas lo es en la os-
curtdad”. O sea, agregamos por nuestra
cuenta, que existieron motivos més que so-
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brados para que reinara el desorden mas ab-
soluto.

Como podemos ver, el informe oficial trata
de justificar la confusién, que ahora ya no
cabe duda existid durante el reembarque.
Una confusidén que por el esfuerzo desarro-
Hado en disimularla, debié de ser mayor que
la normal en estos casos. Y si hubo una con-
fusién mayor que la normal, la evacuacion se
realiz6 de noche, en un puerto atiborrado,

sobre una ruta congestionada, mientras llo-

via fuego y acero ;cdémo._es posible que se
salvara todo el Ejército? La verdad es que
nunca acertamos a explicarnoslo.

En las condiciones que acabamos de ver
se realiz6 el embarque, aun haciendo caso
omiso de la Aviacién, Marina y Ejército
enemigos, el niimero de muertos y desapa-
recidos debia forzosamente alcanzar cifras
elevadisimas. Nada de esto ocurrié y no sélo
se salvd todo el Ejército sino que también
se hubiera salvado de haber sido mas nu-
meroso, pues de acuerdo con la ya citada
fuente de informacién oficial “en la noche
del 2 al 3 de junio muchos barcos. regre-
saron a Inglaterra vacios por no haber ya
tropas que transportar”, y afade “cuando la
luz del dia puso fin a la evacuacién de aque-
1la noche, aproximadamente a las tres de la
mafiana del dia 3, ya no quedaban tropas
inglesas en Dunquerque”.

Ni las memorias de Churchill ni la rela-
cion oficial facilitan informacién sobre las
bajas sufridas y tan sélo en el dltimo relato
se dice que el ntmero de heridos fué de
8.000, pero sin especificar si estos se habian
producido tan sélo durante la evacuacién o
a lo largo de las tres semanas de lucha trans-
curridas desde el 10 de mayo, fecha en que
se inici6 el ataque aleman al frente occiden-
tal. Sea como fuere, este nfimero, poco mis
del 2 por 100, nos parece bajisimo habida
cuenta la dureza de-condiciones en que se-
gun se dijo se habia realizado el reembarque.
Datos posteriores rebajan todavia esta cifra
a 2.000 heridos.

Han tenido que transcurrir diecisiete afios .

para que a través de fuentes inglesas co-
mience a filtrarse algo de lo que verdadera-
mente fué la evacuaeién de Dunquerque. En
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primer lugar las memorias de Alanbrooke
Jefe del Estado Mayor Imperial durante la
guerra y que mandé un Cuerpo de Ejército
durante la retirada, y posteriormente los
trabajos de Liddell Hart han permitido es-
clarecer algunos de los puntos oscuros en los

relatos de 1940.

De las memorias del mariscal Alanbrooke
recién publicadas en Inglaterra dos cosas
quedan claramente perfiladas: una la inena-
rrable confusién reinante en los dias de la
retirada, y otra la escasa atencién que presta
a la descripcion de los ataques aéreos. Suyas
son estas palabras “el taponamiento de las

- carreteras es indescriptible, el Ejército fran-

cés se ha convertido en una horda que ha
perdido el mas elemental sentido de la dis-
ciplina”’—Y aflade—" Apenas puedo creer
cbmo he conseguido sacar a mis cuatro di-
visiones de aquel laberinto, rodeadas de
aliados que cedian terreno por todas partes.
Ahora me falta embarcarlas, pero no creo
que sea facil.”

Antes de embarcar para Inglaterra escri-
be “me despido de los jefes de mis cuatro

Cubierta de uno de los grandes fransporte
empleados para evacuar a los soldado
wmgleses.
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divisiones, me resulta odioso dejarlos en este
trance después de haber compartido con ellos
tantos peligros y penalidades. Sin querer me
pregunto a cuantos de ellos volveré a ver con
vida. Afortunadamente todos salieron con
bien y posteriormente tuvieron ocasion de
prestar grandes servicios a su pais”.

En cuanto al capitulo de los ataques a¢-
reos describe de vez en cuando alglin bom-
hardeo sin detenerse en demasiados detalles
y s6lo en dos ocasiones detalla el hundimien-
to de un destructor y un bombardeo en los
arenales que no causé dano alguno. Destaca
sin embargo Alanbrooke el alto espiritu con
que las tropas inglesas supieron enfrentarse
a las condiciones existentes.

St hemos de creer a Alanbrooke la desor-
ganizacion, sobre todo en lo que se refiere a
las tropas francesas vy belgas, fué completa v
la aviacidén alemana estuvo muy lejos de con-
vertir en realidad aquella afirmacién de
Churchill de que “las operaciones se habian
desarrollado bajo un incesante fuego aéreo’”.

Pero han sido los estudios de Liddell Hart
los que han arrojado mas luz sobre el “mila-
gro de Dunquerque.” Liddell Hart reduce a
una todas las causas que ocasionaron el “mi-

Nimero 201. - Agosto 1957

lagro™. Cree sencillamente que el Ejéreito
inglés pudo escapar porque Hitler quiso que
se escapara. No hubo fracaso de las divisio-
nes panzer, ni de la marina alemana v mucho
menos de la Luftwaffe. Las Fuerzas Arma-
das alemanas recibieron del Alto Mando 6r-
denes concretas para no lanzarse a fondo y

Una escena de la evacuacién

de Dunquerque que da una

wdea de las grandes facilidades

ofrecidas a lo Luftwaffe para

lo destruccién del Ejército
britdnico.

hacer s6lo una “demostracién de fuerza que
permitiera a los ingleses retirarse sin dema-
stados agobios”.

Liddell Hart al que al parecer no conven-
cieron las explicaciones oficiales inglesas, no
ha llegado caprichosamente a esta conclu-
sidn, sino a través de una paciente investiga-
cién sobre los acontecimientos militares de
1940. De sus conversaciones con el mariscal
aleman von Kleist se hace evidente que los .
blindados que el dia 23 de mayo estaban en
las afueras de Dunquerque, recibieron re-
pentinamente orden de detenerse, cuando
el Ejéreito inglés estaba materialmente em-
bolsado v sin posibilidades de retirada.
“Yo decidi no hacer caso a la orden—dice
Kleist—y mis carros entraron en Hazebrouck
cortando las lineas de retirada de los brita-
nicos. Pero mas tarde recibi una orden ter-

minante por lo que me vi obligado a reti-
rarme.”
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El general von Thoma llegd también con
los carros alemanes hasta las puertas de
Dunquerque cuando los ingleses todavia es-
taban luchando en el Escalda y atin no ha-
bian decidido retirarse. El general aleman
dice a Liddell Hart: “Yo envié mensajes por
radio al Alto Mando pidiendo permiso para
proseguir el avance, pero mi ruego fué in-
fructuoso.” Los blindados alemanes situados
entre los ingleses y la costa fueron obligados
a retroceder para no entorpecer la retirada
del Ejército britanico. El dia 24 de mayo por
la noche el general Halder resume en su dia-
rio. “El ala izquierda compuesta por fuerzas
blindadas y motorizadas, y que no tienen
enemigo delante, ha sido detenida por 6rde-
nes directas del Fuhrer. El aniquilamiento
del Ejército enemigo serd confiado a la
Fuerza Aérea”.

i Fué esto cierto? ;Se confi en realidad
a la Luftwaffe la destruccién del Ejército
inglés? Esto se ha venido diciendo durante
los Gltimos afios y los generales alemanes o

Tropas aliadas esperan en la

playa, sin que al parecer

la aviacidn alemana intente
dificultar su reembarque.

por lo menos mucho de ellos creen, al pare-
cer sinceramente, que Hitler detuvo a las
divisiones panzer para regalar a Goering la
facil gloria de triturar desde el aire a los
agotados soldados britanicos. Como ni Hitler
ni Goering pueden ya hablar, es dificil que
este punto sea totalmente esclarecido algiin
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dia, pero lo que si es cierto es que Goering
no gozaba de la menor popularidad entre los
generales de la Wehrmacht y que las mani-
festaciones de éstos en todo lo que se refiera
al Jefe de la Luftwaffe deben considerarse
con ciertas reservas.

En este sentido ha debido pensar Liddell
Hart que desde su punto de vista britanico
quiso sinceramente llegar al fondo de la cues-
ti6n. Y he aqui, que en su investigacién llega
al siguiente descubrimiento que nos permiti-
mos calificar de sensacional: “el primer ata-
que aéreo de wmportancie o Dunquerque se
produjo en la tarde del 29 de mayo”. Es de-
cir, que desde el dia 23 en que Hitler detiene
y obliga a retroceder a las columnas blinda-
das con objeto de poner al Ejército inglés
bajo los visores de los aviones (como se las
ponian a Fernando VII), hasta el dia 29, la
Luftwaffe no hace un esfuerzo apreciable
por dificultar el embarque. Toda una sema-
na, una semana decisiva, transcurre sin que
la Fuerza Aérea alemana dé sefales de vida

ni parezca advertir la importancia de la mi-
sidén que, segln algunos generales alemanes,
le habia sido confiada. No es necesario ex-
plicar, porque es pura tautologia, cémo el
Ejército inglés aprovechd esta semana de
respiro que Goering tuvo la benevolencia de
concederle.
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A la vista de lo anterior /se puede afir-
‘mar en serio que la aviaciéon alemana fracaséd
en Dunquerque? La verdad, se hace dificil
concebir cémo la Luftwaffe de 1940, que
hasta entonces, como luego en la continua-
cion de la guerra, demostré ser un instru-
mento de una extraordinaria eficacia, dejo
-escapar una ocasion tan clara. Por el contra-
rio es mas facil pensar que las ordenes del
Alto Mando que impidieron a los blindados
alemanes embolsar al Ejército inglés, se hi-
cieron extensivas a la aviacion. Solo asi po-
dria explicarse su falta de actividad durante
esta semana decisiva.

A esta conclusién llega Liddell Hart, pues
después de reconocer que la aviacion inglesa,
por ser numéricamente inferior y a causa de
la distancia a que se encontraban sus aero-
dromos, no pudo mantener nadu que pudiera
Hamarse una cobertura aérea adecuada, acaba
afirmando que “hay evidencia de que lu
Luftwaffe no fué usada tan plena o vigoru-
samente como debiera’”.

Si esto reconocen los mismos ingleses es
inatil seguir acumulando razonamientos. No
puede caber la menor duda de que Hitler de-
cidié en un momento de la campana que el
Ejército inglés debia regresar a las islas sin
grave quebranto v procedid en consecuencia
evitando que sus ejéreitos de tierra, mar v
aire lo destruyveran. No sustrajo la facil
presa a la infanteria alemana para entregar-
la indefensa a su aviacién, sino que por su
voluntad tendié un colosal puente de plata
al enemigo derrotado.

¢ Cudles fueron los motivos de Hitler para
tomar esta trascendental resolucién? Mu-
cho se ha escrito v hablado sobre este par-
ticular. Se dieron argumentos de indole mi-
litar v politica, pero son estos fltimos los
que parecen haber pesado mas en ¢l animo
del Fuhrer. En sus conversaciones con von
Rundstedt en aqguellos dias did su opinion de
que la guerra se terminaria en sels semanas,
v expresd su deseo de concertar una paz ra-
zonable con Francia, dejando asi el camino
libre para un acuerdo con la Gran Bretana.

En una ocasién sorprendid a los generales
alemanes hablando con admiracién del Impe-
1io Britanico, de la necesidad de su existencia
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v de la cavilizacién que Inglaterra habia
traido al mundo. Comparé al Imperio inglés
con la Iglesia Catélica, diciendo que ambes
eran elementos esenciales para la estabilidad
mundial. Afirmé que lo Gnico que pedia a In-
glaterra era que reconociera la posicién de
Alemania en el continente. La devolucion
de las colonias alemanas seria deseable, pero
no esencial. Concluy6 diciendo que su objeto
era concertar una paz con Gran Bretana que
fuera compatible con el honor de los in-
gleses.

Iistos fueron los verdaderos motivos de
Hitler v han tenido que transcurrir diecisiete
anios para que los ingleses reconozcan ahora
estas sencillas verdades v declaren. como lo
hace Liddell Hart, que era firme opinidn del
FFubrer que si el Kjéreito britanico hubiera
sido capturado en Dunguerque, los ingleses
creerian haber manchado su honor v trata-
rian de lavar la afrenta. Al dejarlos escapar
gloriosamente, Hitler tenia la esperanza de
apaciguarlos.

Todas estas mformaciones hoy en manos
inglesas, proceden de relatos de generales
alemanes poco afectos a Hitler, por lo que
al favorecer a éste, no es posible ponerlos
en duda. Hitler deseaba ardientemente la
paz al concluir su campana relampago de
1940 v la ofrecid en los términos moderados
que acabamos de ver. Hoy los ingleses, tal
vez con arrepentimiento, dan al mundo estos
detalles que por otra parte, aun cuando con
retraso, hahlan muy alto de su bien recono-
cido amor a la verdad.

l.a oferta de paz fué rechazada. A Chur-
chill, 1o mismo que afos mas tarde en sv
contestacion a la carta de nuestro Caudillo,
le faltd verdadero sentido politico para po-
nerse a la altura que el momento requeria.
Tal vez ¢tro hombre, no tan brillante, no tan
agresivo ni tan fiel representante de las vir-
tudes v defectos del pueblo inglés, hubiera
comprendido que la continuacion de la gue-
rra s6lo podia conducir a la ruina del Impe-
rio v al engrandecimiento del mundo comu-
nista. Quiza fuera demasiado pedir al mag-
nifico escritor, extraordinario agente electo-
ral y gran diletante de la pintura al que tan-
tas preocupaciones tenemos (ue agradecer
los europeos de hoy.
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EI primer arma de que la historia tiene
noticia fué una quijada. Desde entonces
hasta nuestros dias se ha progresado de
modo alucinante. Se comenzd por herir con
aquélla al hermano; se pasd con el hacha
de silex a destruir a los parientes del mis-
mo clan o tribu; con la honda ya {ué posi-
ble atreverse con los vecinos; con las ar-
mas de fuego a los mas alejados que esta-
ban en segunda linea; con la aviacidén a la
retaguardia, y ya con la homba atomica se
ha logrado no sélo destruir a las genera-
ciones actuales no combatientes, sino aun
mas y mas, obrar sobre los cromosomas y
genes para esterilizar su posible reproduc-
cion o dejarla sélo fecunda para el naci-
miento de monstruos.
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Por JOSEE FERNANDEZ AMIGO

Tentente Coronel de Ingenieros Aeronduticos.

Hasta aqui, sin embargo, no hemos he-
cho otra cosa que ampliar a gran escala
los cascos del caballo de Atila, y la guerra,
con cada vez mas campos estériles para el
verdor de los pastos, segula su curso, su
16gico incremento, incorporando técnicas v
desarrollando técticas o estrategias: la
edad de piedra; la aparicion de las armas
de fuego; la aviacion; la cra atédmica...
todo estd enlazado sin discontinuidad, sin
cambios demasiado hruscos y sin regresio-
nes. Pero ahora, en los afos que vivi-
mos, aparece algo nuevo, distinto, singular
y todos los conceptos, todas las ideas ne-
cesitan su revisiébn y puesta a punto, por-
que han aparecido los Ingenios Dirigidos.
Y es inatil que el artillero no quiera ver



en ellos mas que un proy ectil de mayor al-
cance, cuyo cafién tiene por anima toda la
atmosfera o que el marino considere sus
naves como las ideales bases de partida,
7, por tanto, el Ingenio Dirigido como un
incremento mas a su potencia de fuego.
Tampoco nosotros, en Aviacién, podemos
mirarlo como una homba de mayor alcan-
ce y precision... porque el Ingenio Dirigi-
do no es, con serlo :obradamente ninguna
de estas cosas; sino algo tunddmentalmen-
te nuevo y radicalmente diferente que obli-
ga —esti obligando ya— a urgentes con-
sideraciones.
i{Coémo serd la guerra futura?

Desde luego, a base de dichos ingenios.
;Para qué entonces los grandes movimien-
tos estratégicos de los ejéreitos con objeto
de acercar los cafiones al objetivo? jPara
qué las grandes escuadras tan vulnerables?
(Para qué los bombardeos estratégicos?

Diez, cien o mil Ingenios Dirigidos que
parten desde cualquier punto y que vue-
lan a varios miles de kilometros por hora
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sin posible obstaculo o detencién y que de
cien casos, cien alcanzarin el objetivo re-
presenta una soluciéon mucho mas eficaz y
mucho mas econdémica en hombres y dine-
ro. Todo esto no es fantasia, sino ya una
realidad... o si se quiere, a punto de serlo.
i{Por qué no afrontarla valientemente y
adaptar nuestras posibilidades y medios a
ella?

Para que no se nos tache de radicales es-
tamos dispuestos a admitir una supervi-
vencia de los medios clasicos de combate
y, sobre todo, de unidades aéreas muy se-
lectas —especies de comandos— para mi-
siones especificas: golpes de mano, ocupa-
cién fisica del terreno con unidades para-
caidistas; tropas aerotransportadas y, en
lo que se refiere a marina, submarinos de
gran radio de accién con plataformas para
salida de Ingenios... Por dicho se tiene
ademas que las tropas de policia v ocupa-
ci6n seguiran subsistiendo a base de prin-
cipios parecidos a los vigentes en la estra-
tegia y tictica de los ejércitos actuales de
tierra.

Contrariamente a lo que pudiera parecer
por lo hasta aqui escrito, nunca nos hemos
sentido menos dogmaticos ni tampoco nos
creemos, soberbiamente, en posesion de la
verdad. Tampoco quisiéramos profetizar,
pues ya ni casi hace falta hacerlo sobrando
datos a la vista para juzgar lo que, quiérase
o no, debe ser la guerra futura. Quiza po-
demos equivocarnos en nuestros juicios y
apreciaciones y, por ello, nos refugiamos
de momento en una rapida exposicion de
las normas generales que la aparicién, la
actual realidad y existencia de los Ingenios
Dirigidos, ha impreso en los cuarteles ge-
nerales de las primeras potencias.

En EE. UU,, para comenzar por orden,
los Ingenios Dirigidos son, a lo que pare-
ce, un mana providencial no completamen-
te revolucionario que reforzara tan sélo a
las armas clasicas. Con criterio ecléctico ¥
utilizando una clasificacién casuistica y ar-
bitraria, se ha hecho un reparto entre los
ejércitos de Tierra, Mar y Aire. De aqui
se deduce: una falta de plan general, roces
y fricciones e incluso duplicidad de esfuer-
zos que s6lo las naciones «sohradamentes
ricas pueden permitirse,
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En Rusia, por el contrario, los Ingenios
Dirigidos han sido juzgados como «otra
cosa mas» que no tiene encaje con nada de
lo existente y que justifica la creacion de
un ejército nuevo. Y ya tenemos cuatro:
Tierra, Mar, Aire e Ingenios Dirigidos.
Esto no es revolucionario, aunque lo pa-
rezca, sino completamente conservador,
pues todo se reduce a la apariciéon de un
hermano mas sin que la estructura, o vivir,
de los hijos mayores cambie fundamental-
mente.

Y henos, al tratar de Inglaterra, con la
sorpresa de que, en este caso, del pais mas
conservador salen conceptos nuevos, se
adoptan medidas radicales que no se deter-
minan a tomar los paises fabulosamente
ricos, ni las naciones falsamente revolucio-
narias. Gran Bretafia, en efecto, ha decla-
rado que la aparicién de los Ingenios Diri-
gidos deja fuera de actualidad el progreso
ininterrumpido de la aerondutica: nada
mas volar el Saunders-Roe declaran que es
el #ltimo de los aviones de caza tripulados.
Por otra parte, en la Marina britdnica pa-
rece ser que se adoptan ya drasticas me-
didas y que, por lo pronto, el papel de los
acorazados en la guerra futura (jno se ol-
vide que hasta hace poco fueron los mas
firmes puntales del poderio de Albién!)
debe ser considerado a la luz de los nuevos
conceptos.

. Notese que hasta aqui hemos procurado
pasar una revista muy rapida y escueta a
as ideas de los Altos Estados Mayores so-
bre los Ingenios Dirigidos. Y todo ello con
relativa objetividad a fin de que cada uno
de nuestros lectores pueda hacerse su com-
posicién de lugar. Podemos, pues, volver
tras esta pausa al subjetivismo.

Para nosotros, a pesar del conservadu-
rismo soviético y de la politica de pafios
calientes para resolver pleitos familiares a
1a vista de impensada herencia, en la gran
‘nacién americana, no cabe duda de que los
Ingenios Dirigidos son algo, como dijimos,
radicalmente distinto que cambia todo el
arte militar de arriba a abajo. Si excluimos
alos comandos (lanchas rapidas y hombres
ranas de la Marina ; paracaidistas y tropas
de aviacion aerotransportadas) y a las uni-
dades de Policia y Ocupacidn, el grueso
de los ejércitos lo compondran Unidades
de Ingenios Dirigidos, con una estructura,
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con una organizacién y con unos medios
forzosamente complejos y extensos. Los
Ingenios Dirigidos son, no se olvide, ma-
quinas aeronduticas, pues ni «se lanzan»
aunque se diga a veces otra cosa (es decir,
no son proyectiles), ni su disparo en plata-
forma tiene el mas remoto parecido (pun-
terfa, calculos balisticos de la trayectoria)
con un caflonazo ;por qué no llamarlos en-
tonces, independientemente de su punto de
partida o llegada, armas aéreas? Su pro-
yecto, su construccién y hasta su empleo
es tipicamente aeroniutico, y debe ser el
Ejército del Aire quien ha de acometer la
organizacién de unidades y especialistas
adecuados en el doble campo de la nueva
tactica y de la nueva técnica.

En la nueva tactica las unidades de Inge-
nios Dirigidos seran las ejecutoras de unos
planes generales de ofensa y defensa que
un E. M. con mentalidad plenamente aero-
nautica conciba y dirija. Apenas si hay, en
esta labor inicial de planteamiento, dife-
rencia sensible entre los cometidos asigna-
dos a los Estados Mayores del Aire y los
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que en el futuro préximo pueda correspon-
derles: Tanto importa, en efecto. repartir
Alas de Bombardeo Estratégico como [u-
genios Dirigidos de largo alcance y es lo
mismo fijar misiones a unos y otros. Du-
rante una guerra con Ingenios Dirigidos
el cambio de emplazamientos y objetivos
exige también la total actividad de unos
Mandos superiores acostumhrados a ope-
rar en las tres dimensiones: de unos ofi-
ciales especializados en navegacion aérex
para el preestablecimiento de trayectorias,
y unas tropas organizadas para el comple-
jo y amplio suministro v movimiento de
ingenios, bases de partida, etc.

En el terreno de la nueva técnica preci-
saran, mas que nunca, los hombres del
«<know-how» del «saber comos los especia-
listas de una rama muy coucreta : de servo-
mandos, de estabilizadores, de acumulado-
res, de radar, de telemandos, de propulsion,
etc. Estos especialistas (con una hase teo-
rica estrictamente suficiente para su exclu-
sivo cometido y una base practica comple-
ta y exhaustiva) se pueden preparar a hase
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del personal existente en nuestro Ejércitos
y en cursos de poca duracién, pues los.
radios, los mecanicos, los diplomados en
Transmisiones, los navegantes, poseen ya
la hase tedrica que habrda de serles nece--
saria.

Quede bien sentado que hasta aqui he-
mos hablado s6lo de esquemas posibles de-
organizacién y esperamos que muchos de
nuestros lectores disentiran en todo o en
parte. Menos atin que en el terreno de la
técnica, quisiéramos dogmatizar en el de la
tactica y solo pretendemos crear la inquie--
tud por este tema tan acuciante que se nos
echa —queramos -0 no— encima. Y que
tendremos que resolver de un modo uotro:
mejor seria lo antes posible, aprovechando
la coyuntura favorable del reciente naci-
miento de un arma original, dejando de
lado otros estudios de ingenios bélicos que
han perdido actualidad. Por una vez en la
historia, nuestro retraso industrial nos ha
permitido el ahorro de experiencias ya su-
peradas, adelantando de un solo paso diex
aflos al menos de progreso militar aéreo.
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ALGUNOS ASPECTOS DEL TRANSPORTE

Por ANTONIO MARABINI BERRIZ

Comandante Ingenieros Aeronduticos.

Generalidades.

UHO de los capitulos fundamentales del
desarrollo humano, es el de los transportes
¥y comunicaciones, hasta el punto que desde
1a invencién de la rueda, en los mas remotos
tiempos de la prehistoria, hasta las moder-
nas investigaciones de la nueva ciencia lla-
mada Astronautica, puede establecerse una
estrecha relacién o paralelismo entre la his-
toria de la humanidad y la de los diversos
métodos de relacién.

Asi vemos (ue cada avance, obtenido en
el progeso de la técnica y de la inventiva del
hombre, ha sido dplicado inmediatamente a

conseguir una etapa mas en el campo de los
transportes y, viceversa, muchos de los es-
calones, que han constituido el paulatino des-
arrollo de la civilizacidén, se han vencido
merced a las facilidades de mdas y mejores
medios para relacionarse los pueblos entre 5i.

Esta necesidad de intercambio, cada vez
mayor y mas compleja, debidamente canali-
zada da lugar a las grandes corrientes de
trafico y crea una demanda creciente de
transporte, que ha de ser cubierta organi-
zandose éste como una verdadera industria.

Es un hecho evidente que cada dia se viaju
més v en mejores condiciones y que el volu-
men del comercio mundial sufre un cons-
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tante aumento; los pueblos se conocen mejor,
crece el intercambio cultural entre los mis-
mos, etc. Todo ello contribuye a elevar su
nivel de vida y, como consecuencia, se crea
una mayor apetencia de transporte, tenién-
dose de esta forma el ciclo de expansién ca-
racteristico de toda industria.

Merced a los avances en esta rama del
transporte, son tales las mejoras conseguidas
en sus diferentes aspectos, que se ha logra-
do contrarrestar, y aun superar, las cortapi-
sas de indole legal que cada dia tienden a
poner mas dificultades de tipo artificioso a

lo que paso a paso va consiguiendo la técnica. .

También es muy antiguo, se pierde en la
noche de los tiempos, el acuciante deseo del
hombre de dominar la tercera dimensién ; de-
seo no satisfecho hasta época muy reciente
y una vez logrado v superados los primeros
tanteos de tipo que pudieran llamarse depor-
tivo, se busca en seguida su aplicacion al
transporte, independientemente de su apro-
vechamiento para cuestiones bélicas, agri-
colas, industriales, etc., que al fin y al cabo se
reducen también a transporte.

Continuando el paralelismo histérico antes
mencionado puede compararse la aviacion,
desde su nacimiento, con los pueblos jévenes
sin apenas tradicién y experiencia, cuya his-
toria se reduce practicamente al presente, y
que surgen rapida y casi inesperadamente
con una pujante vitalidad fertiles en recur-
sos y con gran fe en su porvenir; son entes
nuevos, que nunca miran hacia atras, y ca-
paces de romper con todos los moldes es-
tablecidos para, a golpes de audacia, for-
jarse sus propios medios de vida, sembrando
en su extraordinaria carrera el asombro y la
desorientacién. Para ellos fallan todos los
calculos y previsiones, todo es nuevo, no
existen precedentes, y por esto son mas di-
ficiles de comprender y hasta conseguirlo se
va un poco a remolque de su rapido des-
arrollo.

Hoy dia puede comprobarse como la avia-
cién atin en fase de crecimiento y sin haber
alcanzado sus maximas posibilidades, ha mo-
dificado total y definitivamente, de un modo
revolucionario, la industria del transporte.
Y ha sido tal su auge, en los ultimos tiem-
pos, que ha superado los pronésticos mas
optimistas, no permitiendo en muchos casos
su marcha desenfrenada una ordenacién y
un estudio suficientemente serenos y repo-
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sados que permitan enfocar sus problemas.
con calma. Cuando esto se consiga serd mu-
cho mayor seguramente el rendimiento que
pueda obtenerse de este medio de transpor-
te que la técnica aeronautica pone a dispo-
sicién de la humanidad.

Podrian darse en este punto gran canti-
dad de cifras y estadisticas, que se omiten:
por ser conocidas sobradamente por cuantos.
tienen alguna relacién con las diversas fa-
cetas de la aviacidn, asi como tampoco enu-
meraremos, por ser del dominio ptblico, los.
graves y numerosos problemas que constan-
temente plantea el transporte aéreo y de los.
cuales exige rapidas y decisivas soluciones.

A esta generalizaciéon que se hace del
transporte vemos como en los altimos tiem-
pos hay que incorporar un nuevo medio: La
aviacidén, Y evidentemente este perfecciona-
miento técnico trae consigo nuevas compli-
caciones que, al mismo tiempo que aumenta:
las posibilidades, hace mas complejo el pa-
norama de las relaciones humanas.

Condiciones del transporte.

Toda industria hemos visto que tiende a
desarrollar un ciclo expansivo aumentando-
la riqueza, con cuyo motivo crecera también.
la demanda de su produccién; pero dentro.
de esta tendencia general, cada industria, en
particular, ha de basarse en unas condicio-
nes especiales que la caracterizan y su meta
serd llegar al maximo en el cumplimiento de
esas condiciones. Al referirnos al transporte
pueden considerarse, como sus pilares fun-
damentales:

1.2 Seguridad.
2.° Rapidez.
3.° Economia.

La seguridad es la clave de los transpor-
tes, puesto que sin ella nada importan la ra-
pidez y la economia; y a conseguir un au-
mento progresivo de la misma, se dedica ek
esfuerzo de cuantos estan relacionados con
esta industria. Actualmente se tiende en este
aspecto a un automatismo creciente que per-
mita eliminar los posibles fallos humanos.
Es evidente que conseguir mayor seguridad
dard como consecuencia un encarecimiento
en el transporte, pero es condicién funda-
mental de utilizacién, que no se puede aho-
rrar, dando confianza asi al usuario y au-
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mentando la demanda de trafico. Ademas,

que al reducirse la posibilidad de accidente o

pérdida es 1égico que disminuya el valor de
las primas aseguradoras v, por tanto, se com-
pense, al menos en parte, el encarecimiento
que se ha mencionado.
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panorama, su encauzamlento requiere una’
organizacién o serie de organizaciones que
son las distintas redes de transporte, las cua-
les superponiéndose y completdndose cubren
toda la superficie terrestre v el espacio aéreo

que la rodea; vy aun mas, pues la Astronau-

En nuestros dias el tiempo constituye un

problema cada vez mas agobiante y el que
se consume en el transporte a pesar de ser

necesario puede considerarse como tienps -

perd1do por ésto cuanto mayor rapidez se
consiga en un traslado mas se reducird di-
cha pérdida de tiempo. Actualmente, y en la
practica, pueden pasarse quince dias de va-
caciones en cualquier parte del mundo, por
distante que éste se halle del hogar o resol-
ver personalmente asuntos urgentes a través
de cualquier distancia; v, evidentemente, que
cuanto mas se acercan los pueblos entre si
mas facilidades tienen para conocerse y com-
prenderse. También influye la rapidez, en el
transporte de ciertas mercancias de duracién
limitada y para las cuales las distancias en-
tre sus origenes de produccién y puntos de
consumo apenas pueden medirse en horas;
gracias a la velocidad de los transportes mo-
dernos se ha conseguido que un pais cual-
quiera pueda consumir frutos, flores, pes-
cados, carnes fl‘c%as, medmamento'; etc. que
se produzcan en los lugares mas alejados
el mismo.

Y por Gltimo la economia es condicion
primordial de todo transporte, en primer lu-
gar para no encarecer el precio de las mer-
cancias de consumo que lo utilizan mas ue
lo estrictamente necesario, y ademas porque
a medida que se abarate, podra ponerse al
alcance de una masa mayor de usuarios, lo
cual supone un aumento en los indices de
utilizacién que redundard en los costos de
produccion de trafico, al tener éste méas apro-
vechamiento.

El compromiso entre estas tres condicio-
nes, con predominio absoluto de la seguri-
dad, y el equilibrio entre ellas es el principal
fin de una organizacion de transportes de
cualquier tipo (ue sea.

Elementos de una red de transporte.

Considerando el transporte como indus-
tria con una infinita gama de posibilidades
v la complejidad que implica este extenso

tica nos permite imaginar nuevas redes ex-
traterrestres en un futuro mas menos
lejano.

O

Trataremos ahora de enumerar los ele-
mentos que son comunes a toda red de trans-

_porte y que en cualquier caso pueden redu-

cirse a tres:

1.2 El vehiculo distinto para cada nece-
sidad y para cada tipo de transporte.

20
2.

La infraestructura que le sirve de
hase en sus movimientos.

3.2 Otro elemento que pudiera definirse
como senalizacién o ayudas a la navegacion.

Aunque los tres son necesarios siempre a
un determinado tipo.de transporte, estos ele-
mentos tienen caracterfsticas propias bien de-
finidas y su orden de importancia es muy

variable, asi como el papel que desempefian.
v sus relaciones entre si.

Todos y cada uno de estos elementos estan
afectados por las condiciones fundamentales
que en el apartado anterior se han indicado
como necesarias a una organizacién de
transporte; v su desarrollo y mantenimiento,
dentro de estos limites de seguridad, rapi-:
dez y economia, cada vez mas restrictivos,
se lleva a cabo de muy diferentes maneras,
segliin su modalidad, 10s usuarios, el pafs en
que estd asentado, etc.

El vehiculo, en general, suele ser explotado
por empresas privadas o paraestatales, como
ocurre en Kspafa con la RE\TFE, some-
tidas tinicamente a una inspeccién por téc-
nicos del Estado que reglamenta todo lo re-
ferente a la seguridad. Esto ocurre en lineas
aéreas y maritimas, autobuses, camiones, co-
ches ligeros, distintos casos de trenes, etc.

La infraestructura es generalmente el ele-
mento mas caro v menos rentable de una red
de transportes vy aunque muchas veces corre
a cargo de empresas privadas, como sucede
en muchas compaiifas ferroviarias (la mayor
parte de las cuales atraviesa actualmente
por un periodo de fuerte crisis), casi siempre
es un elemento de utilizacién piblica for-
mando parte de las denominadas obras pi-

611



REVISTA DE AERONAUTICA

blicas y su desarrollo y mantenimiento es-
tAn atin parados por los gobiernos, munici-
pios 0 empresas de tipo estatal mas o menos

Por carretera ...

Terrestres ... ... ... ... ...

o — e

( Vehiculo:
Maritimos o fluviales ... ... %

Por ferrocarril ... ... ... ...

Embarcaciones.
Infraestructura: Canales, puertos, muelles, digues, etc,
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Y otra segunda clasificaciéon mas concreta.
atendiendo a la naturaleza intrinseca dek
transporte que todos conocemos en:

Vehiculo: Automévil.
Infraestructura: Carreteras, puentes, autopistas, ti~
neles, etc.

Ayudas: Sefalizacidn,

Infraestructura: Ferrocarriles, estaciones,
taneles, etc.
Ayudas: Sefializacién, telégrafo, teléfono, etc.

Vehiculo: Diversos tipos de trenes.
puentes,.

Ayudas: Faros, boyas, telegrafia, radar, radio, etc.

.
Aéreos ... ... ... ... ?

Vehiculo: Cohete.
Interplanetarios

————

auténomas que pocas veces pueden tener
floreciente vida propia, como son las juntas
de obras de los puertos, las carreteras, puen-
tes y tlineles corrientes o de peaje, canales,
aeropuertos, etc.

Y el tercer elemento mas ambiguo y que
estd fuertemente ligado a los anteriores y
destinado a aumentar la seguridad de los
mismos, compete directamente a las autori-
dades nacionales o internacionales, bien en
su desarrollo o en su estrecho control y man-
tenimiento.

Clasificaciones.

Podria hacerse un gran niumero de clasi-
ficaciones atendiendo a las diversas peculia-
ridades de los transportes; por ejemplo, se-
glin su naturaleza o segn la energia que
utilizan, desde un punto de vista de la lon-
gitud de sus redes o por coémo estan encla-
vados en la economia o en la geopolitica del
mundo, etc.

Para nuestro estudio creemos suficientes
dos clasificaciones. Una atendiendo a la lon-
gitud de las redes que practicamente coin-
cidirA con una clasificacién de tipo poli-
tico en:

Interestelares,

Intercontinentales o transoceanicos.

Internacionales.

Nacionales.

Vehiculo: Aeronave o cohete.
Infraestructura: Aeropuertos, hidropuertos, helipuertos, rampas de despegue, etc.
Ayudas: Aerofaros, radiofaros, radar, radio, etc.

Infraestructura: Rampa de lanzamiento.
Ayudas: Control de la navegacion.

En este cuadro se ve la variedad de medios
que pueden ser empleados para cumplir un
fin especifico: el transporte. No pretendemos.
crear un falso estado de perplejidad ante las
posibilidades que se ofrecen para elegir um
tipo determinado, puesto que la demanda de
trafico presenta el mismo o aun mayor ni-
mero de facetas distintas y gran parte de las
veces cada una de éstas tiene una determi-
nada modalidad de transporte que pudiera
decirse hecho a su medida.

Es precisamente el estudio de este encaje,
el que requiere mayor cuidado para canali-
zar el trafico a través de su medio més ade-
cuado en cada caso. Aunque dicho estudio
muchas veces no puede hacerse libremente
para llegar a una solucién idénea, pues debe-
mos tener en cuenta que el desarrollo del
cuadro anterior v de los elementos que en
el mismo figuran no ha sido simultaneo, sino
que el panorama del transporte se ha ido am-
pliando paulatinamente de modo que en una
fecha v lugar determinado no ofrecia el to-
tal de posibilidades del momento actual.
Ademdis muchos de los capitulos que inte-
gran una red de transporte son caros y de
lenta amortizacién y no es posible efectuar
cambios rapidos en su estructura, teniéndose
que optar en gran ntumero de ocasiones por
el aprovechamiento y modernizacién de las
disponibilidades existentes antes que iniciar
un sistema totalmente nuevo. Evidentemente
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existe una perfecta compatibilidad y un
exacto acoplamiento entre todos.

Sin embargo al tratar del transporte aéreo
v su relacidbn con los transportes de otro
tipo, por ser relativamente reciente su ini-
clacién, se aclara la perspectiva de sus po-
sibles soluciones puesto que aun es tiempo
de conducir su desarrollo de una forma com-
pletamente racional.

Factores que influyen en el transporte.

Para llegar a conclusiones definitivas en
cuanto se refiere a una red de transportes
particular o general hay que tener en cuenta,
ademas de todo lo expuesto hasta aqui, una
serie de factores, que perfilando el estudio
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una manera mas apropiada en el caso que se
trata.

Estos factores son mtltiples y muy varia-
dos, pero los mis importantes y de caracter
general son:

1.° La geofisica o configuracién del te-
rreno.

2.° La geopolitica de la zona que se es-
tudie.

3. Su economia en general.

No trataremos de hacer un estudio detalla-
do de la influencia que estos factores pue-
dan tener en el planteamiento de una red de
transportes; en primer lugar por los multi-
ples puntos de vista que podria considerarse
en cada uno de ellos y cuyo examen daria

T
o
e
S o

i
5

Aeropuerto de Barajas.

que se haga, nos iran acercando a la meta
de estas conclusiones; es decir que ayudaran
a definir qué forma y sistema de transporte
es el més acertado v cumple su misién de

lugar a verdaderos tratados vy, ademas,
porque no nos consideramos capacitados para
desarrollarios hasta sus tltimos detalles ni
se considera apropiado el lugar para ello.
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pero si podemos, a hase de someros ejem-
plos, dar una idea de su importancia.

‘Es muy dificil ir contra la naturaleza «
aungue el hombre constantemerite la esta
tratando de modificar, estas modificaciones
podrian definirse como sencillos retogues (uce
se hacen, no para pertecuonarla puesto gue
¢s perfecta, sino para meJ()r servirse de ella.
Asi tenemos que la regién de los Grandes [La-
gos en la frontera de EE, UU. v Canada de
floreciente industria, v por tanto con un gran
trafico, éste tiene un gran desarrollo fluvial
puesto que resulta aqui nids econémico que
otro tipo cualquiera; cosa que por ejemplo
no ocurre en Espafia v Suiza paises de relie-
ve accidentado.con rios no nav e<mble§ y.sin
posible canalizacitn.

Otra muestra: I ran_ciu v Alemania gran
parte de cuyo territorio estd incluido en la
llanura Centro-europea, son los paises idea-
les de los ferrocarriles v las autopistas v
nunca podremos en Kspafia conseguir una
perfeccién similar debido a los ohstaculos
naturales que nuestro suelo présenta.

Norteamérica, v en general todo el con-
tinente americano, ofrecé las mdis alenta-
doras perspectivas para el transporte aéreo
por la longitud de las etapas a cubrir que re-
bajan los costos operativos v por tanto ha-
cen econdomico este medio de transporte al
contrario que ocurriria, por ejemplo en
Austria. Y como estos podriamos citar gran
cantidad de ejemplos de como la configura-
cién de un pais puede favorecer o dificultar
una forma determinada de trafico.

Pero hay otros factores que influven,
como hemos dicho, que son los derivados de
la importancia politica y econdmica del pais
0 zona que se considere. Por ejemplo: Hace
afios cuando el transporte aéreo iniciaba su
espectacular desarrollo se consideraba que
Espafia y concretamente Madrid por su si-
tuacion geoflsma de “ombligo del mundo ha-
bitado” iba a ser el centro de la red de trans-
porte aéreo mundial. Y con tan privilegiada
posicidon geografica el vaticinio no ha legado
a cumplirse porque su 1mportancia politica
v econdémica no era tanta como por qemplo
la de Londres y Paris, a distancias. practi-
camente nulas para la aviacién de ese centro
geométrico, v por tanto-las demandas de
trafico hacia, desde, v a través de Madrid

€eran-
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muy inferioress a las existente hacia,
desde, v a través e cualquiera de las otras
dos ciudades mencionadas.: El resultado fué
que tlenen mas importancia para la red de
transporte aéreo mundial los Aeropuertos de

TLondres v Paris que el de Madrid.

Consecuencia de todo lo expuesto hasta
aqui es la complejidad-de los factores, con-
diciones, elementos, ete., que es preciso tener
en cuenta al planear una red de transporte
vel cuidado que debe ponerse en su-estudio,
la cantidad de datos, opiniones vy hechos que
deben compulsarse- antes de. tomar una de-
cisidén para no obrar.con. ligereza, v el tra-
bajo de-equipo que se precisa-para -conseguir
una buena-solucion. Equipos éstgs: que deben
estar formados por expertos de muy difes
rentes ramas que actien con total abjetivi-
dad v desechando toda parcialidad.

El transporte en Espafia.

Sioechamos una ojeada al mapa de Es-
pana v al mismo tiempo consideramos su
situacion respecto al resto de los paises del
mundo nos encontramos :

1. Nuestro pals, como va se ha mdl—;
cado, ocupa un lugar central de las zonas;
habitadas del planeta. :

2.2 Esta constituido por una peninsula
con gran desarrollo costero, pero de dificil;
acceso, tanto por el sistema montafioso que:
ocupa el mismo, como por la escasez de re-i
fugios naturales existentes en sus dilatadas;
costas. i

3. Interiormente estd constituido por'
una altiplanicie central dividida por dos sis~
temas montafiosos que la recorren de Este.
a Oeste v rodeada por montaiias que la se-;
paran de una estrecha faja periférica de re-
lieve muy accidentado,

4" Su importancia politica v econdmica,
con ser creciente v haber progresado extra-
ordinariamente durante los ltimos veinte
anos, atin no ha alcanzado suficiente catego-
ria para hacerla comparable a la importancia
de su emplazamiento.

5." las zonas centrales, con menos re-
cursos naturales. v de economia més defi-

ciente, son las de menor densidad de pobla-
¢i6n v por tanto de menor demanda de trans-
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porte, ‘al contrario. de  las zonas periféricas
dondé estdn ‘situadas las principales fuentes
de riqueza, la densidad de poblacién- may or,
v el'indice de vida mas elevado.

6.° * Tanto la ‘situacién ‘econémica, como
la politica y cultural, estan sufriendo en los
{ltimos afios una profunda transformacién,
tratando no sélo de recuperar las etapas per-
didas en los ultimos siglos de abandono vy
-aislamiento, sino que una vez superadas, des-
arrollar al maximo y en todos los aspectns
la suma de posibilidades existentes:

~ En resumen nos encontramos con un pais
«dificil para las comunicaciones de cualquier
‘tipo por el gran nimero y magnitud de los
obstaculos naturales que se oponen a su des-
arrollo, Consecuencia de esto es que el trans-
porte en nuestra patria resulta caro, y su
organizacién hubiera requerido un estudio
mas cuidadoso que permitiese aumentar
hasta el limite los rendimientos del mismo.

Ademas es preciso tener en cuenta que
cuando los transportes empiezan a sistema-
tizarse, hace aproximadamente ciento cin-
cuenta anos, coincide con una época de total
anarquia de la nacién. Espafla pasa la gue-
rra de La Independencia, las colonias se in-
dependizan, se llega a los ltimos escalones
de nuestra decadencia, y cerrados los cam-
pos de accién en el exterior, las energfas se
_gastan en guerra civiles y constantes levan-
tamientos y revoluciones.

Las comunicaciones internaciconales de tipo
casi exclusivamente tharitimo, apenas cuen-
tan en este periodo en que Espafa vive de
espaldas al resto del mundo.

En cuanto a las interiores, en esta época
es cuando, repetimos, empiezan a organizar-
se los transportes nacionales, primero carre-
teras y después ferrocarriles, y se enfocan,
despreciando los factores fisicos v econémi-
cos y aun en contra de sus corrientes, con
una visidén exclusivamente politica, pero po-
litica devia estrecha. Para contrarrestar la
descomposicién interior mencionada, los go-
biernos tienden a una centralizacién abso-
luta, la cual ain hoy padecemos, puesto que,
toda la legislacion, las costumbres v la es-
tructura politica durante un largo periodo
de afios se basa en esa tendencia, y en poco
tiempo no podemos sustraernos a esta iner-
cla que nos arrastra.
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El principal problema de aquellos gober-
nantes es dominar las constantes insurrec-
ciones y para ello utilizan cuantos medios
estan a su alcance; uno de ellos, no poco’ im-
portante, es el sistema de- transportes. y. co-
municaciones que esta en periodo de crea-
¢ién y por tanto prevalece esta necesidad de
tipo politico y estratégico en su desarrollo
sobre cualquier otra consideracidn, y ya es
sabido que estrategia v economia rara ves
van unidas.

La idea fundamental de los gobiernos es-
pafioles de este periodo es poseer un ntcleo
central fuerte v poderoso con todos los re-
sortes en su mano v facilidad para acudir
en cualquier momento a un punto determi-
nado con toda su fuerza y en el minimo de
tiempo; si ademas se obliga a que todos los
negocios de la nacidén pasen por su capital
y se mantiene a los diversos sectores de la
periferia con dificultades de movimiento,
evidentemente sera mas facil hacer abortar
cualquier alteracién de orden que exista,
siempre (ue ésta sea esporadica. Téngase en
cuenta que entonces ain no existian el telé-
grafo, el teléfono, Ja radio, etc.

Con este criterio surge la red de trans-
porte radial que mas o menos completa y
modificada constituye el esqueleto de nues-
tro sistema de comunicaciones, hoy en crisis,
como lo demuestra el saldo deficitario de
la red de ferrocarriles y la situacion de nues-
tras carreteras de perfiles durisimos para
toda clase de vehiculos, facilmente interrum-
pidas por los fenémenos meteoroldgicos, a
punto e embotellamiento en cuanto el tra-
fico iguale al existente en el extranjero y
cuya mejora y modernizacion es muy costosa.

Es comprensible que dada la indole de
nuestra geofisica, tampoco es un sencillo
problema establecer una amplia red de trans-
portes periféricos, pero unir zonas de mas
tuerte economia seria mas rentable.

Aparte de que, si ya existié el error de
la centralizacién en épocas pasadas, tampoco
puede prescindirse ahora de un hecho con-
sumado e ignorar a Madrid en el centro de
Espafla, ciudad totalmente artificial, sin re-
cursos naturales de ninguna clase, pero con
cerca. de 2.000.000 de habitantes, donde ra-
dican todos los Organismos Centrales que
intervienen en la vida nacional y con una in-
dustria que, aunque cara, por las caracterfs-
ticas apuntadas, va estd montada.



REVISTA DE AERONAUTICA
Transporte aéreo.
Se ha bosquejado el panorama del trans-

porte existente en nuestra Patria y tltima-
mente hace su aparicién en el concierto de
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etapa de transformacién, por lo que resul-
tan mas inseguras las previsiones de trafico
que pueden hacerse.

Desde el punto de vista internacional de-
ben tenerse en cuenta una serie de causas

Transporte comercial a reacctén De Hawvilland “Comet” .

las comunicaciones un nuevo elemento, que
es la aviacion. Elemento que por sus espe-
ciales caracteristicas es totalmente indepen-
diente de otros tipos de transporte y nace
sin ninguna traba. Es ahora, al principio de
su desarrollo, cuando debe encauzarse y es-
tudiarse cuidadosamente; es a nuestra ge-
neracion y dentro de ella a cuantos tienen
alguna autoridad y relacién con la aeroniu-
tica, a quienes compete esta responsabilidad
para que en el futuro y completamente ma-
dura esta faceta del transporte llegue a es-
tar perfectamente organizada.

La tarea no resulta facil, pues las dificul-
tades que KEspafla presenta para las comu-
nicaciones, por su especial relieve y compar-
timentacién, subsisten para el transporte
aéreo y ademas tenemos otros factores que
complican el problema, como son los rapi-
dos cambios que se introducen en el des-
arrollo de la aerondutica y el hecho de que
nuestro pais se encuentra también en una

que favorecen y tienden a incrementar las
corrientes de trafico aéreo de Espaiia con el
exterior.

in primer lugar resultard mas cémodo
el acceso a nuestra Patria por el centro de
su red de comunicaciones que es Madrid,
que no por un extremo de la misma, pues
en el primer caso son muchas méis las posi-
bilidades de movimiento que se ofrecen al
viajero. Esta es una clara ventaja del trans-
porte aéreo internacional sobre el maritimo.

Ademds es preciso tener en cuenta el es-
trechamiento de nuestros lazos politicos, eco-
noémicos y culturales con las naciones ame-
ricanas, especialmente las de Hispano-amé-
rica y las corrientes emigratorias en dicha
direccién que indudablemente favoreceran
al transporte.

Lo mismo puede decirse respecto a los
paises arabes con los que se mantiene un
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intercambio creciente de todo tipo por ra-
zones histéricas de todos conocidas.

También puede considerarse a Madrid
como origen de una serie de lineas aéreas
que mantenga facilmente el contacto de Es-
pafla con las demas naciones europeas cuyas
carreteras y ferrocarriles son de caracteris-
ticas tan distintas a las nuestras.

No se dan cifras y estadisticas respecto a
esta materia, ya que son faciles de hallar en
cualquier revista técnica y, ademas, pueden
no coincidir con lo anteriormente expuesto
ya que aqui no hacemos mas que apuntar
tendencias, las cuales, hasta que no se con-
viertan en realidades y se confirmen desde
un punto de vista econdémico, no se traduci-
ran en cifras de volumen de trafico. Se trata
de una especie de prevision a largo plazo de
los resultados de la actual transformacién en
todos los érdenes que estd sufriendo nuestra
Patria.

Por otro lado actualmente estamos en pre-
sencia de una convulsién que afectara al
transporte aéreo de larga distancia. Se trata
de la introducion en este tipo de lineas de los
grandes aviones a reaccién los cuales por
su capacidad de carga y elevada velocidad
crearan nuevos problemas hasta el punto de
que la OACI, el mas alto Organismo inter-
nacional que entiende estas cuestiones, ha
creado un comité especial con amplia liber-
tad para su estudio. En este comité restrin-
gido le cabe a Espafia el honor de participar
a través del Coronel Azcirraga quien en re-
ciente conferencia ha resefiado ligeramente
los problemas mencionados y cuya solucién
se estudia actualmente indicando como la
modificacién en la aeronave es tal que medio
avidn de reaccidn del tipo Boeing 707 o Dou-
glas DC-8 seria suficiente para absorber el
trafico actual de todas las lineas espafiolas
que cruzan el Atlantico norte, también ex-
puso las correcciones necesarias en la in-
fraestructura para poder atender las opera-
ciones de estos colosos del aire, y los graves
inconvenientes que surgen para que los ac-
tuales medios de proteccién al vuelo puedan
hacer segura la navegacién de estos aviones
asi como la urgencia de desarrollar otros me-
dios mas perfectos.

Todo este cuadro del transporte aéreo in-
ternacional, en lo que se refiere a Espafia ha
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de estudiarse dentro del marco de unas leyes
y principios internacionales dictadas por las
grandes potencias y favorables a ellas, y de
las leyes y reglamentos nacionales que siem-
pre son restrictivos para el transporte sobre
todo cuando este atraviesa fronteras.

El transporte aéreo interior.

Si ya se ha experimentado en los trans-
portes de superficie que no resulta el ir con-
tra las leyes de la naturaleza, deberia medi-
tarse seriamente antes de desarrollar la red
de transporte aéreo nacional de la cual se ha-
bla tanto en los altimos tiempos, y que sino
se vigila con acertado criterio, crecerd en
forma anarquica constituyeron una rémora
mas que sumar al presupuesto nacional en
vez de ser una nueva fuente de riqueza.

Parece 16gico un detallado estudio técnico
y econémico del conjunto nacional que in-
vestigue los posibles origenes de trafico aéreo
y la potencialidad del mismo para ir cu-
briendo del modo mas adecuado esta de-
manda, y por otro lado, ver la forma de
fomentarla hasta sus maximas posibilidades.

Cuando se inicié el trazado de los ferro-
carriles y carreteras en Espafia, muchos pue-
blos por una ancestral aversion a cuanto
resultara progreso se opusieron a quedar in-
cluidos en la red, criterio equivocado del que
luego han tenido que arrepentirse.

Hoy dia la situacién no es la misma y
nuestro pais, que es el de los grandes con-
trastes, esta a punto de caer en el error opues-
to. Es muy corriente que las autoridades
provinciales y locales y las llamadas “fuerzas
vivas” de muchas poblaciones para dar mas
brillantez al desempefo de su gestién y con
un loable afan de progreso y superaciéon se
obstinen en dotar a sus ciudades de un aero-
puerto. Los resultados son muchas veces
desastrosos: Con elementales aportaciones
de las corporaciones antes mencionadas se
inician las obras y como apenas comenzadas
éstas, se agotan dichos subsidios, desde este
momento el futuro aeropuerto se convierte
en una carga mas para el Estado que ha de
terminarlo, mantenerlo y establecer los me-
dios apropiados de proteccidén al vuelo. En
esta forma se llega a conseguir un aeropuer-
to en su mas minima expresién y en perjui-
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cio de otros iniciados anteriormente pues los
recursos con que se cuenta para sus aten-
clones son practicamente los mismos v 1o
que se hace ¢s dispersar 16s esfuerzos.

Téngase en cuenta que en lispafia, por lo
accidentado del terreno v salvo las mesetas
centrales menos pobladas v con menor po-
tencial de trafico, es caro el conseguir un
aeropuerto en condiciones, halizarlo v pro-
tegerlo debidamente,

Y Jo que es peor, una vez conseguido
este elemcntal aeropuerto en muchos casos
apenas tiene utilidad, puesto que se ha ini-
ciado sin contacto alduno con expertos del
transporte aéreo v no se ha estudiado pre-
viamente la demanda potencial existente o
previsible.

Muchas veces se ove que esto se hace pen-
sando en el futuro, pero si es asi, resulta fa-
cil gue cuando estos aeropuertos pudieran
ser utlles va se havan hecho viejos, por haber
variado las necesidades, v porque al no uti-
lizarse v no ser urgente su conservacion,
estén deteriorados v fuera de servicio.

Iin paises de gran desarrollo aerondutico
como Bl UT. (} actualmente se estudia este
aspecto en Inglaterra), existen aeropuertos
de propiedad municipal v atn algunos explo-
tados por empresas particulares, las cuales
con un cuidadoso estudio de instalaciones au-
xiliares para favorecer el trafico, han conse-
guido hacer de estos aeropuertos unas orga-
nizaciones rentables [ Cuando serd esto po-
sihle en muchos de los aeropuertos sembra-
dos a voleo por todo el ambito nacional?

lsta establecido, con bastante aproxuna-
cidn, que la longitud minima que debe tener
cualquier etapa de una linea aérea, para que
el transporte que efectiia sea econdémico, es
de unos doscientos kilémetros. De manera
que cualquier compania de lineas aéreas no
podrd hacer etapas cuva longitud sea inferior
a esta distancia sin que se encarezca el costo
de transporte. Iin lspana, dada la orogra-
fia del terreno v las minimas alturas de vuelo
a que esto obliga, ¢l limite inferior sera algo
mavor del que antes se ha sefialado.

IXn una reciente conferencia, el Teniente
Coronel Pedraza explicaba, que, en Inglate-
rra, pals de gran desarrollo aerondutico, con
alto nivel de vida, es decir, con gran densi-
dad de trafico aéreo, se daba el caso de que
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las cindades de Glasgow y Edimburgo, re-
lativamente cercanas entre si no contaban
mas (ue con un aeropuerto para las dos, si-
tuado a nittad de distancia entre ambas, y
con cuya solucién sé habfa. corcentrado el
trafico de dichas ciudades en un solo pusto.
v los” costes operativos para esta clase de
tr”{mporte're%ultaban asi mas econdémicos.

St comparamos este hecho.con 1o que ocu-
rre en nuestro pais, donde en algunas zonas
de reducidas dimensiones se encuentran tres
o cuatro- aeropuertos, no- podemos por e
nos de s()rprcndcrnos Nunca creemos (ue
una misma linea aérea pueda tocar todos-
estos aeropuertos sucesivamente v tardara
mucho tiempo antes de que haya trafico bas-
tante para establecer una serie de lineas casi
paralelas que desde Madrid, por ejemplo,
o Barcelena, se dirfjan a cada uno de estos
puntos.

[a solucton de este problema ya se expuso
en la citada conferencia: Concentrar el tra-
hco en una serie reducida de aeropuertos
regionales con lo cual aumentaria la densi-
dad en cada uno de ellos v podria asegu-
rarse un desarrollo ccondmico a lag empre-
sas explotadoras de lineas aéreas que los
uniesen.

La distribucion o concentracion de via-
jeros  desde  estos  aeropuertos  regionales,
hasta sus definitivos puntos de destino, po-
dria hacerse por medio de helicopteros v he-
lipuertos en gran cantidad cn todas las ciu-
dades de alguna importancia.

St en el mundo hay un paifs ideal para esta
modalidad del transporte aéreo, es precisa-
mente Ispafa.

1.7 Por sus accidentes naturales, que en
muchos casos convierten las etapas de un
viaje aéreo en verdaderos saltos de altura
mas que de longitud, la cual es siempre mas
apropiado para un helicdptero.

2® Siendo su extensién relativamente
pequenia, las etapas son cortas v apenas se
notard la limitacidon de velocidad que tienc
este tipo de aeronave.

3.2 También es escasa la densidad de
poblacién; esto permitird concentrar la de-
manda de trafico en unos pocos aeropuertos
bien dotados v aumentar el indice de utili-
zacidén de los mismos hasta limites apre-
ciables.
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42 La economia nacional no es fuerte
v desde este punto de vista resultard mas
barato la construccién de un reducido ni-
mero de aeropuertos que siempre tendran
que depender de los presupuestos naciona-
les, y aumentar el niimero de helipuertos,
cuya construccién y sostenimiento podria co-
rrer a cargo de los municipios e incluso de
empresas privadas.

Y por tltimo, aunque hasta ahora resulta
caro la utilizacién de este medio de trans-
porte, se estan haciendo esfuerzos para re-
ducir sus costos de produccién y explotacion
y no tardando mucho tiempo podréan ser com-
parables estos precios con los de los aviones
de ala fija.

Deben tenerse en cuenta ademas que el
transporte por avién fuerza a las lineas
aéreas a mantener una organizacién de tie-
rra, transportes entre la ciudad y el aero-
puerto, carga y descarga de equipajes y
mercancias y despacho de billetes en ambos
lugares, etc. En el caso de helipuertos, in-
cluidos en las ciudades, esta organizacién po-
dria simplificarse mucho y asi se reducirian
los gastos generales de las empresas de trans-
porte.

Este problema del helicoptero y el heli-
puerto no pretendemos presentarlo como una
novedad pues ya inquieta a las autoridades
internacionales competentes, pero si estamos
convencidos que por las razones apuntadas
es de un gran interés para nuestra Patria.

Ya en el pasado afio la IATA convocé en
San Remo (Italia) una reunidén a la que asis-
tieron representantes de lineas aéreas, fabri-
cantes v de la administracién publica de los
paises asociados. A grandes rasgos las cues-
tiones planteadas en dicha asamblea fueron:

La necesidad que tienen las industrias del
transporte aéreo de disponer en un proximo
futuro de un helicéptero econémico. El Pre-
sidente de dicha asamblea, Capitan J. W. G.
James, Director de los Departamentos de
Vuelos v Comunicaciones de la BEA sub-
ray6 que no hay duda alguna en cuanto a la
aceptacién, por parte de los pasajeros, del
helicoptero, lo cual debe servir de estimulo
tanto a la industria aeroniutica, como a la
del transporte aéreo para desarrollar un tipo
econbémico de estas aeronaves. Y considerd,
en contra de algunas opiniones, que el heli-
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cOptero no es una fase en la consecucién de
aviones de despegue vertical o de cortas ca-
rreras de despegue y aterrizaje, sino que
tiene una personalidad bien definida y que
su utilizacién prevalecera durante mucho
tiempo.

En dicha reunién se acordé que los fa-
bricantes deberian estudiar y poner a punto
dos tipos de helicopteros polimotores de
transporte con las siguientes caracteristicas:
Uno para veinticinco pasajeros con velocidad
de crucero de 100 a 125 millas/hora, con
radio de acciéon de 100 millas, con carga
normal de combustible y un coste operativo
inferior a diez centavos por asiento y milla.
Otro para 40-50 pasajeros, con velocidad
de crucero de 150 millas/hora y un radio
de accién de 200 millas con carga normal de
combustible y' un coste operativo no supe-
rior a seis o siete ctvs. por asiento y milla.

Al establecer las caracteristicas de estos
helicépteros de transporte los futuros ope-
radores insistieron en que estas aeronaves
deberian ser capaces de operar con seguridad
y economia dentro de unas areas de aterri-
zaje de 200 por 400 pies colocadas en el
centro de las ciudades para poder cubrir toda
su capacidad potencial de transporte. Tam-
bién advirtieron, y los fabricantes estaban de
acuerdo, en la necesidad de rebajar todo lo
posible el nivel de ruidos producido por los

“helicopteros para no introducir perturbacio-

nes en el centro de las ciudades.

Los fabricantes se mostraron optimistas
en cuanto a sus posibilidades para cubrir esta
necesidad. Dijeron que las aeronaves del
primer tipo, es decir, las mas pequefias, con
las caracteristicas sefialadas, podrian estar
listas dentro de un lapso de tiempo de tres a
cinco afios. En cuanto a las de cuarenta a cin-
cuenta pasajeros, (ue ahora estan en periodo
de desarrollo, podrian utilizarse cinco aflos
después de que definitivamente se decidiera
su” produccion; y tal decision solo podria
tomarse cuando se tuviera asegurado un mer-
cado suficiente.

Los dirigentes de lineas aéreas opinaron
que si el helicéptero producido tiene buenas
caracteristicas no habria restricciones en su
mercado, v en EE. UU,, pais de grandes
distancias y no el mas apropiado precisa-
mente para generalizar este tipo de trans-
porte, aseguraron la adquisicidén en principio
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de por lo menos doscientos de estos helicép-
teros.

Simultdneamente a esta reunién nos en-
contramos con que “Fairey Aviation Com-
pany Ltd”, ha publicado algunos detalles de
las performances que se esperan de una ae-
ronave de tipo revolucionario que estd cons-
truyendo en su factoria de Hayes. Esta aero-
nave creemos puede cumplir con creces las
condiciones impuestas en la reunién de San
Remo y solucionar de modo satisfactorio el
problema del transporte aqui planteado, pues
representa un adelanto considerable scbre
cualquier tipo de helicptero convencional.

Es una combinacién de avidn, helicdptero
y autogiro con lo cual a pesar de su extrafio
disefio presenta la ventaja de tener mas fle-
xibilidad operativa que cualquiera de estos
tipos de aeronave por separado y soluciona
muchos inconvenientes caracteristicos a cada
uno de ellos.

En primer lugar desaparece la limitacién
de velocidad inherente a todo helicéptero
por razones de tipo mecinico o aerodindmico.
Ademas simplifica la transmisién de potencia
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al rotor, una de las principales causas que
encarece al helicoptero, disminuyendo el peso.
de los mecanismos, la vibracién y el ruido,
y asimismo evita la pérdida de potencia, ne-
cesaria a la hélice compensadora que nece-
sitan este tipo de maquinas. Otra simplifica-
cion introducida es que el plano del rotor es.
fijo.

El funcionamiento es el siguiente: para
conseguir el movimiento de ascenso o des-
censo funcionan las palas del rotor por unas.
pequenas turbinas en las puntas que queman
keroseno con el aire comprimido procedente
de un compresor accionado por los motores.
La traccién hacia delante se obtiene mediante
las hélices de los motores. A medida que
aumenta la velocidad en este sentido aumenta
la sustentacién producida por sus alas fijas
y se descarga el rotor que a velocidad de
crucero va en autorrotacién pudiéndose al-
canzar en esta forma velocidades de crucero
mas elevadas que las propias de un helicép-
tero y casi comparable a las de un avién co-
rriente.

En la asamblea de San Remo se estudié
también la necesidad de instalar helipuertos.
en las grandes 4reas metropolitanas, y los
perfiles libres de obsticulos que se necesita-
rian para su acceso. Se acord6 someter todas.
estas necesidades a las autoridades munici-
pales para que los urbanistas las tuvieran en
cuenta y establecieran las adecuadas servi-
dumbres,

Hubo fabricante que ofrecié conseguir un
tipo de helicéptero polimotor capaz de so-
brevolar con un motor parado y carga com-
pleta, en el espacio de tres a cinco afios, lo
cual abre un horizonte completamente nuevo
a las técnicas operativas de estas aeronaves,
proporcionando asi un margen de seguridad
en sus vuelos sobre areas habitadas.

El reducido espacio necesario para un he-
lipuerto hace que la construccién y mante-
nimiento de éste sean relativamente baratos
atn contando con los elevados precios que
alcanzan los terrenos dentro de las zonas
urbanas y permitiendo asi que los munici-
pios y empresas privadas puedan hacerse car-
go de su construccidén y conservacion.

Creemos ademas que en determinadas con-
diciones el espacio necesario de 200 por 400G
pies puede ser reducido, por ejemplo: cuan-
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€l helipuerto se hace elevado, aprovechando
las altimas plantas de los edificios, pues en
-este caso y dada la flexibilidad de los heli-
-copteros, en la practica serd necesario sola-
mente el espacio que ocupe el tren de ate-
rrizaje de la aeronave con una pequefia zona
-de seguridad y la destinada al movimiento de
viajeros.

Con las tendencias urbanisticas actuales
de la ciudad de tipo piramidal, concentrando
~-en su centro los negocios y el comercio y per-
mitiendo en estas zonas las miximas alturas
de edificacién, se comprenden las posibilida-
des existentes para tener helipuertos que
-sean rentables.

Una solucién ideal seria un gran edificio
en el nticleo central de poblacién destinado:
en su sdtano a almacenes, entre otras cosas
de combustible, la planta baja podria utili-
zarse, por ejemplo, como estacion de auto-
buses y en el resto de las plantas se instala-
rian restaurantes, hotel, cafeteria, oficinas y
comercio. Si este edificio tiene stficiente al-
tura, su terraza podria utilizarse como he-
lipuerto, con la ventaja de no necesitar ser-
vidumbres muy restrictivas en los edificios
circundantes. Este tipo de organizacién ten-
dria la ventaja de:

1.° Concentrar el trafico aéreo directa-
mente en el centro de la ciudad.

2.° No producir perturbaciones con los

ruidos derivados de los helicopteros, puesto:

que se producen en un lugar elevado bajo
el cual no existen viviendas permanentes.

3. Facilidad de comunicaciones VHF
y UHF entre helipuerto y helicoptero por
no estorbar los edificios préximos tanto co-
mo si estuviera el helipuerto a niveles mas
bajos.

4.° Mayor independencia y desahogo en
las maniobras de toma de tierra y despegue
de las aeronaves.

Y por dltimo, como se comprende facil-
mente, este tipo de helipuerto puede explo-
tarse perfectamente con el conjunto de ins-
talaciones que lleva anejas.

En cuanto a los sistemas mas apropiados
de ayudas a la navegacién aérea para esta
modalidad, en la asamblea de San Remo se
fijaron los siguientes criterios :

Que las actuales regulaciones para el vue-
lo con visibilidad e instrumental, tales como
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alturas minimas de vuelo, etc., podrian en
prmc1plo conservarse hasta tener amplia ex-
periencia de los helicépteros, y cuando lle-
gue ese momento y de acuerdo con las ex-
periencias obtenidas, dada la mayor flexibi-
lidad que se espera de estas aeronaves, soli-
citar su revisién de las autoridades compe- -
tentes para que resulten menos restrictivas,
sin perjuicio de conservar o aumentar la se-
guridad operativa.

También estuvieron de acuerdo los asam-
bleistas en que deberia tenerse en cuenta al
helicéptero en todos los planes de control
de trafico aéreo préximo o remoto que se '
establezcan. En este punto sentaron bases
provisionales en cuanto a las dimensiones
de las rutas aéreas que utilicen estos apara-
tos y su separacidn.

Respecto a sistemas de control aplicables
se pensé que los més apropiados eran los
basados en el sistema Doppler. Y que las
dificultades que surgieran para radar, UHF
y VHF derivadas de los ecos producidos
por los edificios cercanos en el radar y de
la transmisién en linea recta de. UHF y
VHF, deberian ser estudiadas y evitadas.

Un “C onstellationv” de Iberia.
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Por PEDRO RODRIGUEZ GARCIA-PRIETO
Ayudante de Meteorologia.

Todavia habian transcurrido pocos minutos
desde que nuestro magnifico cuatrimotor
abandonara el suelo, sobre el que habia des-
cansado de su largo viaje desde Madrid,
cuando sus potentes motores roncaban nue-
vamente, anhelantes de llegar a la meta del
viaje, para descansar algunas horas y llenar
de nuevo su enorme vientre de la gasolina
(ue hien ganada tenia.

Ahora se deslizaba majestuosamente so-
bre el blanco mar de nubes, cuyas cimas agi-
tadas por el viento de la altura, se mecian
sobre la ondulada superficie, queriendo imi-
tar a esas perezosas olas que de vez en cuan-
do emergen del mar azul, queriendo escapar
hacia arriba y, cansadas en su vano esfuer-
zo, se vuelven a dejar caer blandamente sobre
las aguas. Este mar blanco, empezaba a cu-
brir al otro azul, defendiéndole de la curio-

sidad de unos ojos que escrutaban el hori~

zonte en busca de la tierra donde todos des-
cansariamos del largo viaje.

Poco a poco la enorme masa gris que se
acercaba rapidamente a nosotros, fué cre-
ciendo, dejando entrever sus detalles y sobre
el fondo azul del cielo ya se recortaba la
blanca silueta del Teide, emergiendo sobre
un mar de espuma. Luego aparecieron las
blancas casitas perdidas en las cumbres que
salpicaban con su inmaculada blancura las
rojas carnes de volcan de la isla de Tene-
rife, poniendo una nota de alegria y colo-
rido en las inmensas soledades de la altura.
A nuestros pies todo era blanco v sélo de
vez en cuando las coquetas nubes nos deja-
ban entrever fugaces jirones grises, como
si quisieran privarnos hasta el dltimo mo-
mento de ese infinito consuelo de ver tierra,
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para que nuestros 0jos se extasiaran en ad-
mirar su manto de novia.

'Y en su afan de ocultarnos el suelo no
fué posible su contacto final con el que to-
dos sofidbamos y nuestro piloto se lanzé a
un viaje de turismo, fuera de programa, so-
bre las cumbres milenarias, esperando que
las veleidosas nubes nos permitieran mirar
desde abajo aquel mar de espuma.

Al hacer un viraje, aparecié ante nues-
tros cansados ojos de admirar tanta belleza,
una mancha blanca, extrafiamente aislada,
que parecia nacida entre oscuros barrancos,
cicatrices que el correr del tiempo habia ido
dejando sobre la faz de las cumbres. Al-
guien a mi lado dijo que aquella mancha
era el Observatorio meteorolégico de Izafia
y en mi interior nacié una imperiosa nece-
sidad de saciar mi curiosidad, visitando aquel
oasis de vida entre tanta naturaleza muerta.

A la mafiana siguiente los 25 caballos de
un automoévil roncaban serperiteando sobre la
negra cinta de la carretera, que con humil-

“dad ejemplar iba cambiando a cada paso su

decoracién para no desentonar con el pai-
saje, adornando sus orillas ya con flores sil-
vestres, ya con aflosos pinos que se asoma-
ban fantasmales entre jirones de bruma, ya
con raquiticas matas silvestres que se esfor-
zaban en parecer arboles, sin conseguirlo. A
la salida de una de las infinitas curvas, se
rompi6 el tul de niebla que nos envolvia y
aparecié ante nuestros deslumbrados ojos la
majestuosa figura del Teide, que desde su
imponente elevacién presidia toda la vida
de las cumbres, bafiada ahora por el rubi-
cundo sol de la altura.

Unas cuantas curvas mas y al final de una
de ellas, aparecié ante nosotros un niicleo de
bellos edificios de peculiar estilo, que en-
marcaban una amplia plazoleta donde ju-
gaban unos nifios tostados por el sol de las
cumbres.

Estaba desentumeciendo mis doloridos
miembros tanto tiempo encogidos y aspiran-
do con fruicidén el puro y fresco aire de la
altura, cuando me sacé de mi ensimisma-
miento una palmada familiar dada sobre mi
hombro. Al volverme, no pude ocultar mi
asombro y mi alegria al tropezar mis o0jos
con el rostro familiar de un compafiero de
carrera, del que hacia bastante tiempo no
tenia noticias. Tras el fuerte abrazo y las
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preguntas de ritual, supe que habia ingresa-
do en Meteorologia y que se encontraba des-
tinado desde hacia algtin tiempo en aquel
ohservatorio de montafia.

Recogi mi cAmara fotografica, compafiera
inseparable, v .pasamos al interior de aque-
lla fortaleza, cuyos recios muros mas pare-
cian destinados a desafiar las furias del mar,
que las del viento.

Al indicar a mi viejo amigo que deseaba
bajar pronto a la ciudad para hacer todos
esos encargos que siempre nos hacen, se sin-
ti6 ofendido y me hizo prometerle que aquel
dia le acompafaria a la mesa para celebrar
nuestro encuentro. Asi, que mientras las mu-
jeres preparaban las cosas, a juzgar por el
estimulante olorcillo que emanaba de la co-
cina, fuimos recorriendo las distintas depen-
dencias del Observatorio, entre las palabras
exactas de mi amigo que disipaban las ti-
nieblas de la ignorancia que en grado su-
perlativo yo tenia sobre aquellos aparatos
que en mi vida habfa visto. Por sus expli-
caciones supe que aquella cajita que parecia
un joyero, guarda en su interior un apara-
tito que servia para contar los nicleos de
condensacién ; otro media la radiacidn solar;
otro la electricidad atmosférica, amén de la
conocida campana de vacio para la calibra-
cibn de todos los aparatos sensibles a la
presién, tales como altimetros, barégrafos,
meteorografos, etc. También observé un
termostato” destinado a obtener bajas tem-
peraturas (segin mi acompaflante hasta
los 50.2 bajo cero) y calibrar asi los aparatos
sensibles a la temperatura, como terméme-
tros, termoégrafos, meteorografos, etc., y
otros muchos aparatos imposibles de retener
en mi fragil memoria de “no iniciado” en
la materia.

A pesar del espléndido sol que lucia en el

“exterior, entre aquellos espesos muros se

notaba el frio de la altura y nos sentamos
ante la ansiada chimenea cuyas llamas la-
mian unos troncos de retama, tinico arbusto
de estas cumbres.

All{ charlando supe la importante labor
de aquel Observatorio dentro de la ayuda a
la navegacién aérea y el sacrificio de aque-
llas gentes voluntariamente aisladas del mun-
danal ruido y también de los mundanales
cines, cafés, campos de futbol, etc., y, es-
pecialmente, lejos de todo aquello necesa-
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rio como médicos, peluqueros, sastres, et-
cétera. Es una labor abnegada, silenciosa,
lejos del conocimiento y muchas veces de la
comprensién humana, encerrada dentro de
si misma, que no da importancia al sacrificio
de una minorfa por la mayoria de los seres
que habitamos este
planeta y que fatal-
mente necesitamos
unos de los otros.

Aquel Observato-
rio, con sus 2.367
metros de altura so-
bre el mar, es un ex-
celente mirador que
domina todo el vasto
mar de nubes que cu-
bre la isla y sus alre-
dedores y gracias al
que es posible medir,
con toda precisién, la
altura, extensién y
sobre todo las carac-
teristicas de la cima
de aquel blanco man-
to que cubre el suelo
a los ojos escrutado-
res del piloto. Impor-
ta saber si existen
claros por donde “co-
larse”, si éstos son
grandes o pequefios,
si la superficie supe-
rior es ondulada o
plana, si existen
grandes o pequefias
crestas, en fin, todo
aquello que es de uti-
lidad para la seguridad del vuelo. Tam-
bién alli se mide el viento de los 2.000 me-
tros y por medio del clculo se da la altura
de la isobara de los 700 mb., llenando asi
la laguna existente en esta zona, hasta la
instalacién del equipo de radiosondas que
pronto empezarad a funcionar en Santa Cruz
de Tenerife.

Ante la imposibilidad de mantener una
linea telefénica, expuesta a mdltiples averias
por el rigor del clima, las comunicaciones
estan atendidas por dos equipos de radio;
uno de ellos un magnifico radio-teléfono
de VHF que enlaza con el Observatorio de
Santa Cruz, que parece disefiado para este
servicio por el inmejorable rendimiento que
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da, y otro equipo Hallicrafters, de 100 va-
tios de potencia en antena.

Entre las particularidades de aquel Ob-
servatorio, diremos solamente que tiene un
promedio de casi diez horas de sol diarias,
siendo probablemente tinico en el mundo en

este aspecto y que su-
fre frecuentemente
- vientos huracanados
que en ocasiones han
rebasado ampliamen-
te los 200 Km/hora.
Los temporales de
Huvia también son
excepcionales, ha-
biéndose recogido en
veinticuatro horas
cantidades superiores
a los 400 litros por
metro cuadrado, ca-
paces de inundar po-
blaciones enteras.

En el aspecto tu-
ristico no tiene me-
nos importancia y
buena prueba de ello
son los 4.000 visitan-
tes que han recorrido
sus instalaciones du-
rante 1956. Aquellos
fuertes muros han
oido hablar en los
mas diversos idiomas.
y admirado las més
raras indumentarias.

Mientras asi char-
labamos, el tufillo que
venia desde la cocina iba “in crescendo”, lo
que unido a aquella tranquilidad que se res-
piraba por doquier hacia que me olvidara
de mis asuntos y me alegrara haber acepta-
do aquella invitacién. Por fin un aviso que
obedecimos autométicamente, nos dié la es-
perada noticia y con toda rapidez subimos
a la planta alta, donde pude admirar la mag-
nifica biblioteca, en la que no podia faltar
el veterano Espasa, pasando a continuacién
“al ataque”, punto en que interrumpi-
mos nuestra narracién, un poco por cierto
pudor y otro poco por evitar apetitos pre-
maturos.
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Todavia no sé si fué por aquel vinillo de
Tacoronte o por el optimismo que siempre
da un estémago agradecido, el caso es que
sin darme cuenta prometi a mi anfitrién que-
darme alli aquel dia, por lo que despedi el
coche, tnica tabla de salvacidn, sintiendo
una sensacién rara, algo asi como si a un
invalido le quitaran su cochecillo. Fué sin
duila un vago presentimiento de lo que mas
tarde iba a ocurrir. Pensé que ahora tendria
ocasion de tomar algunas fotografias a mi
gusto, sin. prisa y desde el angulo que mas
me gustara.

Para ayudar la pesada digestién dimos
un pequeiio paseo por los “dominios” del
Observatorio, para visitar el garaje, extra-
flamente vacio, al lado del cual se encuentra
la caseta de transformacidn, con su automa-
tico, y transformador de 30 KVA, que su
ministra energia después de tomarla de la
linea de alta tensién que la transporta des-
de Giiimar.

También pude admirar la histérica caseta
que pertenecié al Kaiser Guillermo II y que
encierra algunos objetos de uso personal,
muy visitada y celebrada por los numerosos
alemanes que visitan el Observatorio.

Pero mi sorpresa fué mayfiscula al entrar
en el amplio hangar de puerta sospechosa-
mente amplia y ver aquellas enormes come-
tas para sondeos aerolégicos, una de las
cuales, de 42 metros cuadrados de superfi-
cie, es capaz de remontarse en condiciones
favorables, hasta los 7.000 metros de altura
sobre el Observatorio, llevando un aparato
registrador de presidén, temperatura y hu-
medad. Nunca habia visto nada parecido ni
hubiese imaginado la existencia de tales ar-
tefactos. Para su lanzamiento y recogida
existe un torno, movido por un motor de
i 18 caballos! con el cual es posible enrollar
los ;14.000 metros! de hilo de acero que 2
veces son necesarios. Dicho torno tiene un
dinamémetro para conocer en cada momento
el tiro de la cometa, un contador de los me-
tros que han salido, otro contador de la ve-
locidad con que sale hilo o se recoge, etc.
En fin, una maravilla mecénica.

Mis piernas, no acostumbradas a los pa-
seos por la altura, se negaban a continuar

prestando servicio y oyendo sus suplicas re-
gresamos nuevamente al amor del fuego,
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pues se estaba levantando un viento sospe-
chosamente fresco que arrugaba la frente
de mi amigo y a mi me estaba dando mala
espina. M1 intranquilidad aumentd al ver las
frecuentes visitas que hacia mi compafero
al barégrafo, cuya plumilla iba descendien-
do con una velocidad digna de mejor causa
y parecia que iba a llegar al suelo.

La velocidad del viento también se esta-
ba poniendo como para aguarme la tarde y
las fuertes rachas parecian quererse llevar
la chimenea, (inico consuelo de mi atribulada
imaginacion. -

Durante horas que me parecieron inter-
minables charlamos en aquel despacho ele-
gantemente amueblado y acogedor, sobre to-
dos los aspectos de la vida de aquellos ermi-
tafios. Las fiestas las celebraban afeitandose
un poco mejor que otros dias, oyendo la San-
ta Misa por radio y esperando alglin turista
con quien practicar un poco el francés, el
inglés o el aleman, pues el arabe el sueco
y demds lenguas un tanto extraflas que por
alli se ofan no habia forma de entenderlas.
Afortunadamente solian aparecer “indige-
nas” provistos de ganas de charla y bastan-
te curiosidad por aquellas cosas, con los que
se mantenia amena charla, siempre mas cor-

ta de lo que serfa de desear.

También me enteré de la existencia de
una organizaciéon mundial de Meteorologia
para la que se transmitia cada tres horas un
“parte meteorolégico” simultineamente con
una red de observatorios desperdigados por
el ancho mundo, y asi era posible la confec-
cién de los mapas del tiempo a base de los
cuales se hacian las predicciones meteorold-
gicas, cuya “infalibilidad” dependia en gran
parte de la informacién que pudiera reci-
birse por radio.

En fin, muchas cosas y muy curiosas;
pero yo no hacia mas que mirar de reojo
para la ventana, pues hacia alglin tiempo que
empezaron a pasar jirones de niebla y ahora
ya no se veia la garita meteoroldgica situa-
da a unos 40 metros de distancia. Por su
parte, el viento ponia todo lo que podia en
aquella orgia desenfrenada y el estallido de
las rachas al dar contra los cristales hacia
estremecerse los oidos. La extrafia sinfonia
que estaban interpretando los canalones de
los tejados, heridos por el huracan, iba ha-
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ciéndose escalofriante y la chimenea se que-
jaba contra la brutalidad de los elementos
lanzando aullidos de dolor.

Aquella cena extraflamente armonizada,
no es facil de olvidar aunque la falsa segu-
ridad de mi compafiero hacia a veces extin-
guirse la llama de congoja que asomaba a
mis pupilas. Aquello se estaba poniendo feo.

La sobremesa fué corta, y como mis men-
guadas fuerzas necesitaban un reposo y mis

encrespados nervios un suefio reparador, me
retiré al dormitorio con la esperanza de que
al despertar todo hubiese pasado.

Y efectivamente todo pasd. Al despertar
senti unos extrafios crujidos en el tejado v
noté que aparte haber disminuido conside-
rablemente el viento, lucia un magnifico sol
que se filtraba juguetdén entre las maderas
de tea de las ventanas.

Me vesti rapidamente, pues el frio me ha-
cia abrigarme v me acerqué a la ventana
para ver el cariz del dia. Aquello era ver-
daderamente maravilloso v no sabria nunca
cémo describirlo. El sol arrancaba chispas
de cada uno de los infinitos cristales de hielo
que cubrian las paredes, los tejados, el suelo,
las retamas y todo aquello que tuvo que dor-
mir a la intemperie. Mi intranquilidad de
la noche anterior se veia compensada por el
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disfrute de tanta belleza y ya mi imagina-
cién estaba buscando angulos para tomar
las mejores fotografias que habia hecho en
mi vida. jCémo me envidiarian mis amigos
de Madrid al ensefarles aquella maravilla!
jQué juegos de luces tan sorprendentes!
¢ No seria todo aquello un sueno?

i Pero, ay! De repente recordé que yo te-
nia algunas cosas que hacer en la ciudad y
con aquello cubierto de nieve y hielo no se-
ria posible la subida de un
coche a buscarme.

Fui a buscar a mi amigo
esperando un consuelo, que
esta vez no llegd v me afir-
moé en mis temores. | Habia
de bajar caminando! El po-
blado mas cercano. I.a Oro-
tava, a 40 kilémetros por
carretera. ¢ Seria posible?

Me equipé de unas botas
de nieve y me lancé al exte-
rior para retener en mi ma-
quina fotografica aquella
maravilla que me habia de-
parado mi mala suerte. Lar-
go rato anduve sobre la he-
lada superficie mientras el
aire de aquella fria mafiana
“cortaba” mi rostro hacien-
do que las lagrimas brotaran
de dolor. Dando mil resbalones fui buscan-
do angulos, descubriendo juegos de luces,
encontrando contrastes y una a una fui ago-
tando las fotografias que tenia disponibles.
Luego un caliente v sabroso desayuno me
hizo volver a la realidad, mientras templaba
mis ateridos miembros en la ya familiar y
querida chimenea, sin la cual no sé qué hu-
biera sido de mi, pues la calefaccién de aire
no funcionaba.

Al transmitir el parte de las nueve de la
mafiana llovieron las preguntas sobre el es-
tado del terreno, la situacion de las carre-
teras, la posibilidad de subir en coche. Y a
todo mi amigo contestando detalladamente
con la frase exacta y el comentario oportu-
no, pues mientras vo me recreaba sacando
fotografias, ¢l se habia “dado una vuelta”
viendo todo aquello, en espera del aluvidn
de preguntas que va habia llegado. Nume-
rosos turistas deseaban subir a esquiar y
preguntaban las condiciones de la nieve.
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Todo ‘aquel que tenia ocupaciones en la
cumbre esperaba ansioso aquella informa-
cién, que mas tarde seria publicada en un
diario de la capital.

Las agencias de viajes querian saber si
seria posible pasar por las carreteras de la
cumbre, y preguntaban, preguntaban sin ce-
sar, esperando ver mejorar las condiciones.

También del aeropuerto de Los Rodeos
preguntaban la altura de las nubes y si se
velan claros. i Hahia grandes crestas?

Una vez mas el sacrificio de unos hom-
bres y sobre todo de unas mujeres y unos
nifos que alli estaban ahora, serviria a la
Humanidad para algo mas que para des-
truirse.

Desde luego no habia que pensar en que
subiera un coche a recogerme Aquello esta-
ba imposible y en algunos lugares de la ca-
rretera habia hasta cuatro metros de nieve.

Cuando el sol empezara a calentar lo su-
ficiente para que la nieve se deshelara un
poco, saldriamos caminando hacia La Oro-
tava, pues por atajos que ellos conocian se-
ria posible llegar en unas tres horas, si tenia
la suerte de no caer por aquellas pendientes
heladas.

Poco a poco ful equipdndome con ropas v
calzado prestado. Recogt las
cosas de mi pertenencia, en-
tre ellas mi preciada maqui-
na fotografica, mas querida
en esta ocasién, pues guar-
daba el fruto del sufri-
miento que la casualidad ha-
bia puesto en mi mano. Ya
no sabia si lamentar lo ocu-
rrido o alegrarme,

Después las despedidas de
aquellas gentes afables vy
sencillas, el prometer volver
otra vez (jcdmo not), la
tltima ojeada a todo aquello
que quizd no volveria a ver
mas v luego a caminar. A
caminar en firme con cui-
dado, procurando pisar en
las huellas que iba dejando
mi amigo, que en aras de la amistad se sa-
crificaba una vez mas y queria acompafiarme
hasta donde me dejara instalado en un cé-
modo coche, Caminar protegiendo el rostro
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contra el viento que cortaba. Caminar hun-
diéndome a veces hasta la rodilla y sintiendo
el frio de la nieve dentro de mis improvisa-
das botas.

Poco a poco el calor de la marcha reani-
ma el cuerpo. Ya hemos dejado atras la ve-
getacién raquitica cublerta de nieve. Insen-
sihlemente nos vamos adentrando en el mon-
te algo mas frondoso. Ya se ven algunos
pinos, abetos, escobones. Bajo nuestros pies
la nieve estd mas blanda, pero también es
menos espesa. Cruzamos uha carretera cu-
bierta por la nieve, por aquella nieve inmacu-
lada que parecia puesta alli por manos de
hadas, cuidadosas y limpias. Daba pena es-
tropear aquel blanco tapiz, tejido por manos
invisibles. '

Otra vez la carretera y con ella el recuer-
do de los cémodos medios  de locomocion
modernos. Las piernas parecian doblarse en
su constante caminar. Caminar en silen-
cio, solamente turbado por algunas adver-
tencias- dictadas por la experiencia de mi
amigo.

Y por fin la carretera casi limpia de nie-
ve. Iin ella unas huellas recientes de un co-
che que probablemente se dirigia hacia arri-
ba. Pronto volveria desenganado de su inttil
empefio. Sentémonos pues v esperemos la

caridad_del préjimo. A veces ocurren mi-
lagros.

Nuestros atentos oidos percibieron el rui-
do de un motor, todavia lejos, luego mas
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cerca y por fin una oscura figura avanzan-
do, haciendo sorprendentes curvas. Nos mi-
ran extrafiados. Debe de ser por mi rara
indumentaria y mi aspecto cansado. Nos in-
vitan a subir y luego un profundo letargo
y el ambiente de la ciudad. Miradas curio-
sas, un café calentito, el mas sabroso que
he tomado en mi vida, y luego a esperar “la
guagua” que habia de conducirme a Santa
Cruz.

Las dltimas frases de agradecimiento y
admiracién se vieron truncadas por la lle-
gada del autobtis. Un fuerte apretén de ma-
nos y lo de siempre. Escribe. Te mandaré
unas fotografias si han salido bien. Da re-
cuerdos a fulano y a mengano. Y por fin
otra vez en la carretera, admirando aquellas
flores silvestres q ue incomprensiblemente
todo el aflo estdn abiertas. Y es que aqui
abajo no nieva. Nos imaginamos la catas-
trofe que seria para estas gentes trabaja-
doras que todas estas verdes plantaciones de
platanos que casi se tocan con la mano des-
de mi asiento, se helaran algin dia.
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Pero pensemos en cosas alegres; al fin y
al cabo la vida comienza de nuevo para mi.

Y arriba, en aquel Observatorio, todos es-
taran contemplando, con la nariz pegada af
cristal que se empafla, el panorama que se
les presenta. Dias de reclusidn forzada, los
chiquillos revolviendo, pugnando por salir
a la calle.

Nos prometemos a nosotros mismos di-
vulgar a los cuatro vientos el sacrificio de
aquella gente joven, ansiosa de vida y llena
de esperanza en el porvenir, que han sabidoe
elegir la forma mas dificil de servir esa ci-
vilizacién que puede desaparecer en un mo-
mento.

No hace mucho, una alta autoridad de
nuestro Ministerio del Aire le decfa a sus
acompafiantes, cuando por causa de la nieve
no pudieron llegar hasta el Observatorio en
visita oficial: “Todo lo que pida esta gente
hay que darselo.” Y yo pienso que se lo me-
recen.

628



Niimero 201. - Agosto 1957 REVISTA DE AERONAUTICA

Tnformacidn Nacional

LAS MANIOBRAS DE CATALUNA

e o ;, e
. ”‘&i‘“ S -
St ,msvzm,“ E
ytguw % ; Loy o S e
‘5 Hists ety ’;‘;i 3 o % f“, e SeATE: % i b el s S, §2"%&‘h(’&'§§‘ﬁ
M w“*’“”* St Pl e w,h,m,,a’;i‘:iizﬁé sz;z%’wzix fﬁéﬁiﬁﬁaﬂz@ o
s Lo iR e i it Sl e ,m%m ‘é‘;’;‘“w; ‘m“ e
H:X i G 3 i thihnie ;ﬂ v e ,Zlsz‘i:’?;ﬁ»@z 5
: Y ”zsxaz;:gs&z% = St ? 5
4 . o 225355;&22?“??;%&3&mwmén5}»::5‘:5%%5353-‘35%%23""13”532255’?«“ =
szmzixizzﬁiingg ~§< ’i‘f s mmx:ﬁ?‘*zxw sl il aa s ::%‘;:zzsz«w%”éf% z’\s“‘”“ 0
i s SRt ;;zmy o o S R
. :’i?iiéi?i;fgﬁzg;:;gé e o . - .
e i s i ‘”M“:& . oo m P
m;w 3 e 5 H g S e wn e
o Am;,w%“;;@’; g;ggg;;mm ot = % . hz;wéwm;mw;;z@ i i A,;:Wz
... . .
g SE

i
w S
i i G A e an b
mma . g‘m:ﬂw A o i3 . M o X T

I S 8 s 0ot
,m ;‘Z“ - S‘Eﬁm,ggggm . ﬁm w%
s S s& it reselmne o i %nxzzmxmmW 2 R
o ‘zm ... . - o
,;;x *émexmw ms;zngfgx - L - . fwmﬁgﬁsg
. - = . - - s - e
e - e o i L o . = e
L »y%m; xmm i 6‘3&%%& Tt o
o ZMEK:&EEE%!2“3’:52;;;22;@&7@;? H Xmm% e - ZE{“??,?*SQQQJ
e e e G o
- ‘”"“‘“*xwm zazmmyzm s i
e

e
S <:%9§yu% e mzxéx@%ii‘g*
o v

o
; zm%g@ﬂmm
s

b s
tgzym?é:;, L iﬁﬁ f%
e
e . o
% S B sl e
ﬁ“‘gtg e mm, K%?fiiwiﬁﬁn el . e o
el )gi"’«,i L iy aht
‘:; o mii:mg e i 7 e
@;g zmw sz % o *M ¢ X B ey mzxemizw;ﬁ%mm
5 = ol < B8 it T e

Nt
; L,(,Z;,r;» k

/ . . ., .
El deseo de comprobar en terrenos semi- las Unidades de reacciéon en el apoyo directo.

montafiosos las posibilidades del nuevo ma- De los Bandos que participaban en el Ejer-
terial con que han sido dotadas las modernas ~cicio “Rebeco”, {inicamente le fué asignada
Unidades del Ejército de Tierra, asi como aviacién al Bando Azul, aunque en los dos
las necesidades de Servicios, especialmente se organizd y se destind el pergonal necesa-
el de abastecimiento de agua, llevaron a plan- 110, tanto de Tierra como del Aire, para des-
tear un ejercicio en la zona situada al sur de ~ empenar los_,dlstmtos cometidos que implica
Solsona. Tenfa, también, un interés parti- 1a cooperacion aeroterrestre.

cularisimo, ensayar la cooperacién aerote- En el Puesto de Mando de la direccién de
rrestre con arreglo a las doctrinas mas mo-  las maniobras trabajaba un JOC (Centro de
dernas en semejantes circunstancias y, desde  Operaciones Conjuntas) al que llegaban las
el punto de vista aéreo, el adiestramiento de  peticiones aéreas, tanto previstas como ur-
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gentes, de los dos Bandos. Las azules eran
realizadas por un Escuadrén de C-3, con
base en Manises v por aviones B2-1. De las
rojas aceptadas, se pasaba la correspondiente
nota al Servicio de Arbitraje para que se tu-
vieran también en cuenta en el desarrollo
de las operaciones.

Un ACC (Centro de Control Aéreo) v los
Organos de un Grupo de Control Aerotac-
tico en el Bando Azul permitian la instala-
cion de las redes necesarias para controlar,
conducir v escuchar el desarrollo de las mi-
stones de ataque o de reconocimiento. Enla-
ces radio y telefénicos completaban las
transmisiones de aviacién.

En la realizacién de las misiones aéreas
se puso de manifiesto una gran pericia y en-
trenamiento, especialmente por parte de las
tripulaciones de los aviones de reaccidn, los
que, en misiones urgentes, tardaban menos
de una hora en atacar los objetivos, a partit

VISITA DE LOS CADETES DE

Procedentes d e
Ttalia v en dos
aviones C-119 de
la Aeronautica de
aquel pais, el dia
30 del pasado ju-
lio llegaron al ae-
rodromo de Geta-
fe 31 cadetes de la
Aeronautica Mili-
tar ttaliana al
mando del Coro-
nel Director de
aquel Centro de
Instruccidn.

En el aerddro-
mo madrilefo fue-
ron recibidos por
representantes ¢
la Direccidén Gene-
ral de Instrucciém
Vv pOr una comi-
sion de Caballerns
Cadetes de la Aca-

demia General del
Alre.

Durante su estancia en Espafla visitaron
diversos centros de interés aeronautico, asi
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del momento en que la peticidén habia sido
formulada. Después de una exhibicién de los
C-3 ante los Altos Mandos militares, sus tri-
pulaciones fueron felicitadas efusivamente
por el IExcelentisimo Sr. Ministro del Ejér-
cito que aprecio las grandes posibilidades de

los modernos aviones de combate.

[.a conduccion de aviones por los ACT
(Equipos Avanzados de Control Aéreo) con-
tra ohjetivos desconocidos hasta el momento
de sobrevolar la zona de la bhatalla fué de
una precision v rapidez extraordinaria.

Merece destacarse la inteligente v labo-
riosa misién desarrollada por el Comandante
Grandal, Jefe de las FFuerzas Aéreas del
Ejercicio y de los Alumnos en practicas de
la XV Promocién de Estado Mayor del Aire.
Profesores de la Escuela de Cooperacion
Aeroterrestre asistieron a las maniobras
como asesores de su especialidad.

ITALIANA

LA AERONAUTICA

como las poblacio-
nes de importancia
histérica proximas.
a la capital de Es-
pana.

Merece destacar-
se, por su signifi-
cacion, la entrega
a S. E. el Minis-
tro del Aire de un
sable de honor ob-
sequio de la Aero-
nautica italiana,en
un acto que tuvo
lugar el dia 31 de
julio en el salén
de recepciones del
Ministerio. Con el
Teniente Generat
Rodriguez v Diaz
de Lecea se encon-
traban el General
Director General
de Instruccidn, Se-
cretario -General v
Técnico y el Co-
ronel Jefe de la 2.2 Seccidon del Estado Ma-
yor. En el mismo acto, el Coronel Director
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de la Academia italiana entregé una medalla
de plata, recuerdo de este Centro al General
Vives.

El Ministro del Aire, en unas breves pa-
labras, agradecié la distincién que se le hacia
objeto y exalté la amistad que siempre ha

existido entre ambas naciones mediterraneas
y sus respectivas aviaciones. Encargé a los

INTERCAMBIO

Como en afios anteriores, se ha efectuado
un intercambio de cadetes que, el actual se
ha extendido, también, a los de la Aeronau-
tica francesa.

Nuestra patria ha sido visitada por un
grupo de cinco cadetes norteamericanos de
la Civil Air Patrol, acompafiados por dos
Oficiales, y dos alumnos franceses. Los ca-
detes extranjeros visitaron el Real Aero Club
de Madrid, El Escorial, Burgos, en cuyo ae-
rédromo-escuela permanecieron tres dias,
Barcelona, Mallorca, Granada y Sevilla, de-
teniéndose particularmente en los lugares de
interés aeronautico y turistico.

En reciprocidad, visitaron los Estados
Unidos un grupo de cuatro cadetes’ de la
Academia General del Aire y uno de la Es-
cuela de Ingenieros Aeronauticoes, acompa-
fiados por un Capitdn, en tanto que partieron
para Francia otros dos cadetes de la Acade-

ENTREGA DE TITULOS A LOS PILOTOS

En la Academia General del Aire tuvo lu-
gar el dia 12 la entrega de titulos de Piloto
a los doce Alféreces marroquies formados en
aquel Centro. El acto fué presidido por el
Excelentisimo Sr. Director General de Ins-

EJERCICIOS DE SALVAMENTO EN

Entre los dias 25 y 29 de julio, tuvieron
lugar en la Base Aérea de Pollensa una serie
de ejercicios combinados de Salvamento
Aéreo en los que tomaron parte dos “Grum-
man” y un “DC-3” del 12nd Air Rescue
Service'y dos “Grumman” de la 55 Escua-
drilla, un helicéptero de la 57 y lanchas de
salvamento, por parte de nuestro servicio.

2
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miembros de la Comisién transmitiesen su ca-
rifioso saludo al Ministro del Aire de Italia.

El mismo dia, un grupo de ocho cadetes
se trasladd a Zaragoza para hacer ofrenda
de una corona de laurel en el mausoleo del
Santuario de Torrero dedicado a la memoria
de sus compatriotas caidos en Espafia duran-
te nuestra Cruzada.

DE CADETES

mia General acompafiados por un Oficial del
mismo empleo.

Por otra parte, el dia 1 de agosto llegaron
al aerédromo de Getafe en dos aviones C-54
77 cadetes de la Academia de las Fuerzas
Aéreas de los Estados Unidos, como etapa
de un viaje en el que visitarian las instala-
ciones de la U. S. A. F. E. :

Durante la estancia en Madrid de los ca-
detes de la nueva Academia del Arma Aé-
rea—que por primera vez visitan Espafia—
fueron informados por funcionarios civiles
y militares de su pais sobre los acuerdos exis-
tentes entre Espafia y los Estados Unidos
y sobre el estado de los programas que vie-
nen desarrollandose como consecuencia de,
ellos. Ademds de conseguir la finalidad pro-.
puesta con el viaje, los cadetes tuvieron tiem-
po suficiente para visitar los lugares histé-
ricos de Madrid y poblaciones préximas.

MARROQUIES FORMADOS EN ESPANA

truccién celebrandose,- a continuacidén, una
comida e despedida.

Posteriormente, los nuevos pilotos em-
prendieron viaje a Rabat en un avion del
Ejército del Aire espafiol.

LA BASE AEREA DE POLLENSA

El ejercicio principal fué dirigido y prepa-
rado por el CCS de Palma de Mallorca y

constituy6 un completo éxito.

El Air Rescue Service hizo una demos-
tracién del empleo en el mar de los “Para-
Rescue” (Paracaidistas de salvamento) y del
altimo tipo de bote salvavidas.
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A los ejercicios asistieron el Coronel Wil-
cox, Jefe del 12nd Group, y el Teniente Co-
ronel Burke, Jefe del Escuadrén v del CCS

Nimmero 201. - Agosto 1957

de la Base Aérea de Sidi Slimane, vy durante
ellos las tripulaciones americanas y espafio-
las han convivido en perfecta camaraderia.

EXITOS ACROBATICOS DEL COMANDANTE ARESTI

El dia 30 de junio se celebré en Toulouse
un festival aéreo con motivo del Salén de la
Aeronautica celebrado en aquella poblacién
francesa. En la prueba acrobatica, celebrada
a dos mangas, participaron las figuras de

esta especialidad mas conocidas en Francia,
entre ellas, M. Biancotto, campeén de Fu-
ropa y ex-campeén del Mundo. Los pilotos
franceses volaban en avionetas Stampe. El
Comandante Aresti resulté ganador de las
copas del Comité de Fiestas de Toulouse v
del Salén de Aerondutica, apuntandose asi
un rotundo triunfo.

Posteriormente, los dias 12 y 13 de julio
se celebré en Coventry (Inglaterra) la com-
peticiéon III Trofeo Lockeed a la que con-
currieron 21 participantes de ocho naciones
distintas, si bien, por diversas causas, s6lo
18 iniciaron la prueba. (Siete ingleses, dos
franceses, un belga, un aleman, un israeli,
cuatro checoslovacos, un suizo v el Coman-
dante Aresti).

El dia 12 se celebré la prueba eliminatoria
de la que, cosa curiosa, fueron eliminados
todos los pilotos ingleses y solamenté queda-
ron clasificados los pilotos de Francia, Che-
coslovaquia y Espafia. Disputada la final el

dia 13, la clasificacién qued6 establecida de
la siguiente forma: 1.2 Krysta (Checoslova-
quia), 2.% Biancotto (Francia), 3.2 D’Orgeix
(Francia), 4.° Blaha (Checoslovaquia), 5.°
Pritryl (Checoslovaquia) y 6.° Aresti (Espa-
fia). En la clasificacién por naciones nuestra
nacién obtuvo el tercer puesto.

El programa desarrollado por el Coman-
dante Aresti comprendié treinta y una figu-
ras acrobaticas que fueron realizadas en cin-
co minutos. El comentarista de la revista in-
glesa “The Aeroplane” criticé el sistema se-
guido para establecer la clasificacién que—
segiin dicho comentarista—perjudicé ex-
traordinariamente al piloto espaflol cefiido en
la ejecucidén a unas prescripciones excesiva-
mente rigidas.
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Informaciin del Extranjers

AVIACION MILITAR
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Soldados de la Infanteria de Marina americana especializados en ejercictos con
wmtervencion de armas atbémicas, micion un avance protegidos por helicopteros.

ESTADOS UNIDOS
La bomba nuclear «limpia».

A partir de las conversacio-
nes de Londres sobre el des-
arme, la cuestién de una bom-
ba nuclear «limpia» ha adqui-
rido gran actualidad y no pasa
dia sin que la prensa mundial
deje de dedicarle su atencidn,
pero sin que a pesar de ello
se hagan aclaraciones que ayu-
den a comprender al gran pu-

blico lo que en realidad signi-
fica la bomba «limpia».

El comentarista de temas
cientificos del «New York Ti-
mes» ha mostrado su escepti-
cismo al decir que «el proble-
ma es parecido al de hacer
una tortilla sin huevos o una
tarta de manzana sin manza-
nas».

Parece desprenderse de es-
tas declaraciones que lo ver-
daderamente esencial es encon-
trar alguna justificacién para
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eludir la campafa soviética so-
bre la suspensién de pruebas
con armas nucleares.

Ahora se dice que la bom-
ba «limpia» serd posible en
un plazo de tres a cuatro aflos;
si las pruebas continflan rea-
lizandose como hasta ahora.
El Presidente de la Comisién
de Energia Atémica de los Es-
tados Unidos afirma que en

" las pruebas del pasado afio se

consiguieron «reducciones ra-
dicales» en la difusién radi-
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activa de las bombas nuclea-
res, al mismo tiempo que Ei-
senhower manifiesta que «hay
que esperar en que se hagan
nuevos progresos en esa direc-
cidén». Es decir, que las prue-
bas nucleares, no solamente no
son un riesgo, sino que se han
convertido en una necesidad,
pues de ellas depende la pro-
babilidad de evitar el peligro
de una contaminacién de la
atmosfera con particulas radi-
activas.

Fl elemento «sucio» de toda
bomba nuclear consiste en pro-
ductos de fisidn, es decir, des-
‘integracién nuclear, que son
‘de treinta a cuarenta y cinco
veces mas pesados que los ele-
mentos de hidrdgeno en ella

empleados. Estos productos y
particulas intensamente radi-
activos surgen de la fase de
la fision de la bomba, nunca
del proceso de fusién de los
elementos de hidrégeno, mu-
cho més ligeros.

Cuando se consiga generar
la temperatura indispensable
para poner en marcha el fe-
némeno de la fusidn, sin ne-
cesidad de producir para ello
una explosién atdmica, serd
posible la obtencién de una
bomba nuclear «limpia», mien-
tras, tan s6lo es posible hablar,
en términos relativos de «lim-
pieza», es decir, de la posibi-
lidad de fabricar bombas H
en las que se emplee como ins-
trumento de percusién una

P i aad

Eh
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bomba A lo méis pequefia po-
sible.

Comentando la gran publi-
cidad que la bomba «limpia»
ha alcanzado en el mundo, un
miembro del Congreso ameri-
cano ha declarado reciente-
mente: «Cuando lleguemos a
tener la llamada arma limpia
me sentiré mucho mas a gus-
to si ponemos el secreto al al-
cance de los rusos.»

Noticias del B-58.

El bombardero mas rapido
del mundo, el B-38 «Hustler»,
que estd siendo entregado a
las unidades de la Fuerza Aé-
rea americana, sera equipado
con un sistema de lanzamien-

En el grabado, el avién inicia el planeo para posarse en la cubierta del portaviones
wmientras maontiene la imagen brillante alineada con las luces wverdes situadas a
ambos lados del espejo del nuevo sistema auxiliar del aterrizaje adoptado por la

Martna americana.
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to de proyectiles cohetes de
un alcance de 2.400 kiléme-
tros.

El «Hustler» estard asi ca
pacitado para aproximarse a
1.500 kilémetros del objetivo,
lanzar el proyectil cohete a
20.000 metros de altura y di-
rigirse a continuacién a su
base a una velocidad de 2.000
kildbmetros por hora, sin que
1a defensa aérea enemiga haya
tenido ocasién de intervenir.

Un fantastico futuro.

El Secretario adjunto de la
Fuerza Aérea norteamericana,
David S. Smith, ha declarado
ante la Convencién anual de
fas Asociaciones de la Fuerza
Aérea, que en los aflos pro-
ximos la aviacién de los Esta-
dos Unidos dispondra de avio-
nes de combate que volaran a
velocidades superiores a 3.000
kilémetros por hora y alturas
de 25.000 metros. Predijo que
a estos avances seguiran otros
dramiticos progresos.

El préximé Secretario de De-
" fensa.

Parece ser que el proximo
Secretario de Defensa ameri-
cano en sustitucién de mister
Wilson, que ha solicitado su
relevo, serda Neil H. Mc. El-
roy, en la actualidad presiden-
. te de una firma dedicada a la
. fabricaciéon de jabones. Mister
Mec. Elroy tiene en la actua-
fidad cincuenta y dos afos.

Sistema de aterrizaje en por-
taviones.

La casa americana Libby-
Owens-Ford Glass ha desarro-
llado para la Marina un siste-
ma auxiliar . de aterrizaje para
su empleo en los portaviones.
En lineas generales, el sistema
consiste en un espejo parabd-
fico que refleja cuatro haces
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de luz procedentes de cuatro
focos situados sobre el espejo
y que forman una imagen bri-
llante que el piloto ve centra-
da entre una fila de luces ver-
des cuando se aproximan a la
cubierta del portaviones. La
aplicacién de este sistema fa-
cilita al piloto un tiempo de
veinte segundos para corregir
el planeo, lo que anteriormen-

o
g

Este sistema serd instalado-
en todos los portaviones de la
Marina americana y en sesen-
ta aerédromos.

Camara fotograflca de gran

alcance.

La Fuerza Aérea de los Es-
tados Unidos dispone de un
poderoso sistema de observa-

Un piloto observa durante unas pmebas la maniobra de
aterrizaje en la cublerta de un portaviones.

te tenia que hacer en cuatro
segundos. El empleo de esta
nueva ayuda ha reducido los
accidentes en méis del 30 por
ciento, lo que permitird un
ahorro anual de 20 millones
de dolares.
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cién capaz de fotografiar un
objeto cuyas dimensiones no
pase de 5 por 20 centimetros
desde alturas de 6 a 7.000 me-
tros. ’

Esta especie de telescopio
fotografico tiene un peso de
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seis toneladas, y sera destinado
a seguir fotograficamente el
curso de proyectiles v aviones.
Con su ayuda se espera la ob-
tencién constante de datos sc-
bre la altura, rapidez del mo-
vimiento giratorio y otros da-
tos de gran importancia sobre
proyectiles dirigidos y balis-
ticos.

INTERNACIONAL

Efectivos aéreos rojos en los
paises satélites.

Un informe de la NATO
hace piblico que los efectivos
rojos situados en 160 bases
construidas en paises satélites
son unos 3.000 Mig-15, Mig-17

e IL-28. Estos ultimos pueden
transportar bombas atdmicas.

La NATO tiene en estos
momentos en Furopa un nu-
mero de aviones aproximada-
mente igual.

U.R.S. S.

Nueva ciudad atémica en la

U.R.S. S

Los 4rganos de informacién
de la Unidén Soviética han re-
velado la existencia de una
nueva ciudad. en la regién dei
Caucaso, que a juzgar por los
detalles facilitados puede su-
ponerse se trata de un centro
de investigaciones nucleares,
semejante a los laboratorios
americanos de Los Alamos. La
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ciudad lleva el nombre de Ler~
montov, y su existencia se da
a conocer al mismo tiempo que-
la de otros dos centros, de los:
que se sabe con certeza estim.
dedicados a tareas relacionadas-
con la energia nuclear.

Estos otros dos centros son:
Obninsk, a 90 kilémetros ali
suroeste de Mosc(i, y Dubno,.
a unos 100 kilémetros al nor~
te de la capital soviética.

Desde hace tiempo se teniaz.
noticia de la existencia en el
Caucaso de un centro de esta.
naturaleza, que servia de resi~
dencia a hombres de ciencia
alemanes dedicados a investi-
gaciones atémicas. La repatria-
ciébn de estos alemanes habia
sido solicitada por el Gobierno
de la Alemania Occidental.

El portaviones “Bois Belleaw” y el crucero De Grasse”, de mnacionalidad francesa,
hacen su entrada en el puerto de Nueva York.
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MATERIAL AEREO

Avién Grumman F 11F-1F “Tiger”.

ESTADOS UNIDOS

Se desiste de producir
el «Navahob.

La Fuerza Aérea americana
%ha cancelado el programa para
Ha fabricacion del proyectil di-
rigido «Navaho», después de
haber empleado en el mismo
1a cifra de 750 millones de dé-
lares.

Segin informa la Prensa
.americana, cuando este pro-
-grama fué concebido, en 1946,
‘las bombas atémicas pesaban
unas 5 toneladas. En la actua-

lidad bombas més potentes
vienen a pesar una tonelada
tan sbélo. Por esta causa, el
«Navaho» resulta muy grande
para la carga que tenfa que
transportar, aparte de que tam-
bién era un poco pesado en
relacién a su sistema de pro-
pulsidn.

Aviones gigantes con varias
semanas de autonomia.

El Pentigono ha hecho pa-
blica la existencia de planes a
largo plazo para la construc-
cién de un gigantesco hidro-
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avién propulsado por energia
atbmica y que podri perma-
necer en el aire varias sema-
nas, dispuesto para realizar un
ataque de represalia en caso
de guerra.

FRANCIA

Los Hurel-Dubois 34.

Los bimotores de reconoci-
miento fotografico de ala de
gran alargamiento Hurel-Du-
bois HD 34, cuyo primer ejem-
plar fué presentado en el Glti-
mo Salén de Aviacién, comien-
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zan a salir en serie. Mientras
que el primero de estos avio-
nes cuenta ya con una cin-
cuentena de horas de vuelo en

su activo, el segundo ha efec
tuado su primer vuelo a fines

de mayo y el tercero volard

de «Super-Broussard» para ha-
cer frente a las opciones que
han sido adquiridas sobre este
avién por varias compaflias
aéreas en el Ultimo Saldén de
Aviacién. Estos aparatos seran
entregados a partir de 1939,

Seccién de trabajo del timel aerodindmico instalado en

el Laboratorio Aerodindmico Cornell, en Buffalo {Estados

Unidos). El tinel es de circuito cerrado, de 150 metros de

longitud y capaz de producir wvelocidades de hasta 1.600
kilémetros por hora.

dentro de algunos dias. Ocho
de estos aparatos, construidos
en los talleres Hurel-Dubois,
de Vélizy, estin destinados al
Instituto Geografico Nacional.

El «Super-Broussard».

Max Holste va a lanzar la
construccién de una preserie

Su serie se enlazard con la del
«Broussard». El prototipo «Su-
per-Broussard» comenzard sus
pruebas en vuelo durante el ve-
rano de 1958, Este bimotor co-
mercial podrd transportar 17
pasajeros sobre etapas de 1.000
a 2.000 kilémetros y a una ve-
locidad de crucero de més de
250 km/h.
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Primer vuelo del «Alizé» 04.

El cuarto Bréguet 1050 «Ali-
zé» ha efectuado su primer
vuelo pilotado por Bernard
Witt.

Se trata del primer avibn
BR 1050, de preserie, equipa-
do con turbohélice «Dart», de
2.000 CV.

Los tres primeros aparatos
contindan ahora las pruebas de
armamento y de equipos elec-
troénicos en manos de los téc-
nicos de los servicios oficiales.

La actividad de la SNECMA
en 1956,

La Sociedad de Estudios y
de Construcciones de Motores
de Aviacién ha publicado el
balance de sus actividades, en
el que aparece claramente la
importancia de su contribucién
al desarrollo de la industria
aeronautica francesa.

Con el afio 1956 ha termi-
nado la fabricacién de los mo-
tores 128 en su fabrica de
Billancourt. Esta {ltima, en
colaboracién con la principal
filial, Voisin, continuard sin
embargo asegurando, durante
varios afios, las piezas de re-
cambio v la reparacién de nu-
Mmerosos motores en servicio de
ese tipo.

La actividad de la fibrica
de Billancourt se va a concen-
trar principalmente en la fa-
bricaciobn de motores Hercu-
les. Pedidos, destinados a la
exportacién, han wvenido a
consagrar las calidades de fa-
bricacién de este material que
ha sido probado, este afio, tan-
to en la zona tropical como ern:
las zonas polares.

En la fabrica de Kellermann,
cuya actividad estd practica-
mente casi consagrada Gnica-
mente a la fabricacién de reac-
tores, el aumento sensible de
la produccién en serie, se pro-
sigue segln los programas pre-
VIStos.
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. El centro de Melun-Villaro-
che ha gozado de la instalacién
y el desarrollo de medios de
ensayo cada vez més perfec
cionados necesarios por el au-
mento de empuje de los reac
tores.

Durante 1956 la Sociedad
ba terminado la fabricacién en
serie de los turborreactores de
postcombustién Atar G-2
(4.400 kgs.), que salen regu-
larmente de las cadenas de fa-
bricacién.

" Una parte de los esfuerzos
se concentra en la realizacién
de versiones mejoradas de tur-
borreactores del tipo E y del
tipo G, que desarrollan, res-
pectivamente, empujes de
3.700 kilogramos y de 4.700
kilogramos. . .

El desarrollo del turborreac-
tor Atar-8 se ha continuado
también durante el afio 1956;
un reactor de esa variante ha
logrado un empuje al despe-
gue de 4.400 kilogramos y con
consumos especificos interesan-
tes.

Durante el afio 1956 se han
desarrollado los trabajos de
despegue vertical.

En este terreno, el afio pa-
sado se ha distinguido sobre
todo por los vuelos teleguiados
del aparato experimental «Atar
volante», que el puablico ha
podido ver en vuelo durante
el dltimo Saléon de Aeronau-
tica en Le Bourget.

Al mismo tiempo, por el
desarrollo de los Atar-8 'y 9,
y de los derivados de éstos, la
Sociedad prepara el material
que, desde 1959,-debe ocupar
el lugar de los Atar actuales.

Las actividades para el des-
arrollo de los aparatos de des-
pegue vertical preparan la
aviacién de mafana. La libe-
racién de las pistas y de toda
infraestructura fija en tierra
les aseguran un amplio terre-
no de-aplicacién. La interpre-
tacién de todas las técnicas,
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cada vez mas necesarias, obli-
ga a la Sociedad a extender
sus actividades més alld de la
termodinamica y de la aerodi-
nimica interna para abordar la
aerodinimica. externa de los
aviones y de las maquinas y

de presentacidn, varios miem-
bros de la misién han volade
en el avién. A peticidén suya,
una Gltima presentacién “ha
permitido al Secretario de Es-
tado hacer él mismo un vuelo
a bordo del aparato. Las per-

En el tinel del Laboratorio de Cornell, la velocic%ad se
regula cambiando la inclinacién de los dlabes del ventilador.

para asegurar la utilizacion de

este instrumento indispensable
para toda actividad técnica mo-
derna: la electrénica, en todos
sus campos de aplicacion.

Finalmente, al aprobar la
creacién de una divisidon atéd-
mica, la Sociedad ha adquirido
un seguro a largo plazo en el
terreno que conduce al pro-
greso técnico.

Presentacidén del Potez 75 a
una misién austriaca.

El Potez 75 acaba de ser
presentado a una comision aus-
triaca dirigida por el Ministro
de Defensa Nacional y su Se-
cretario de Estado. Durante
una primera sesién de vuelo
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sonalidades austriacas han re~
conocido uninimemente las’
cualidades v el interés del Po-.
tez 75.

INGLATERRA
El helicoptero Bristol 192,

Se publican nuevos detalles.
del mayor helicdptero militar
hoy en produccién. Se trata
del Bristol 192, destinado a&
la R. A. F., para su empleo
como ambulancia y en el trans-
porte de personal y equipo,
asi como en misiones de bis-
queda y salvamento.

El Bristol 192 esti propul-
sado por dos turbinas Napier
«Gazelle», de 1.300 HP. de
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potencia cada una; puede
transportar 18 hombres com-
pletamente equipados a una
distancia de 400 kilémetros, v
tiene una velocidad de crucero
de 220 kilémetros por hora.

El «Olympus» 6 equipara al
«Vulcan».

Una versién del reactor
«Olympuss, el B. 01.6, propul-
sard a los bombarderos de la
R. A. F. Avro «Vulcan» 2.
Este nuevo reactor permitiré al
Mando de Bombardeo alcan-
zar mayores autonomias y vo-
lar a mayores alturas.

El «Olympus» 6 di6 en las
pruebas realizadas en enero
de 1957 un empuje de 16.000
libras en el despegue, por lo
que, segln la casa constructo-

ra, debe considerarse como el
mas potente reactor hoy en
existencia y listo para ser pro-
ducido en serie.

Las pruebas del Bristol
«Orpheus» 3.

El reactor Bristol «Orp-
heus» 3 ha completado el pe-
riodo de pruebas oficiales en
las que ha dado un potencial
de 2.200 kilogramos de em-
puje.

Se revela ahora el peso de
este motor, que alcanza tan
s6lo 367 kilogramos, por lo
que la relacidén empuje-peso se
eleva a 5,99. Segtn fuentes de
informacion britinica, esta es
ta cifra mis alta conseguida en
un motor de reaccién de esta
clase.
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El consumo de «Orpheuss» 3
es de 1,06 libras por cada libra
de empuje/hora.

El P. 1 superé el 1.73 de Mach.

La casa English Electric ha-
ce puablico que un avién P. 1,
tripulado por el piloto de
pruebas Beamont, ha volado
a una velocidad que superé la
del record mundial, estableci-
do oficialmente en 1.132 mi-
llas por hora, equivalente a
1.73 de Mach. La compahia no
puede, por razones de seguri-
dad, publicar la velocidad
exactamente alcanzada, pero
declara que el P. 1 no inten-
taba superar la marca estable-
cida y que el avién estaba to-
davia acelerAindose cuando
Beamont redujo gases.

Un grupo de soldados con el equipo utilizado por las unidades de proyectiles dirigidos
en Inglaterra.
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AVIACION CiVIL

ALY . SRR AL
R

La compaiiia Pan Awmerican construiré en el Aeropuerto Internacional de Nueva YVork
una estacién terminal, cuyas obras estardn concluidas o finales de 1958. Los pasajeros
Uegardn en coche, taxi o autobiis hasta el nivel del primer piso y continuardn bajo
techado hasta el mismo avidn, sin ser molestados por el movimienio de equipajes, que

ESTADOS UNIDOS

El reactor TJ38, de la Curtiss-
Wright.

La compafiia Curtiss-Wrigth

ha anunciado la existencia de
un nuevo reactor que permi-
tirda a los aviones comerciales
a reaccidén operar en los aero-
puertos actuales, sin que el
ruido producido adquiera limi-
tes intolerables.

se realizardn en el piso bajo.

Se trata del TJ38, de una
potencia de 12.500 libras, sin
poscombustién, y que ha sido
proyectado conjuntamente por
las companias Curtis-Wright
y la Bristol, a consecuencia de
un acuerdo mantenido en vi-
gor desde 1950, .

Las caracteristicas esenciales
del nuevo reactor son, aparte
de su escaso ruido, su funcio-
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namiento a temperaturas que
no exceden de 2009, seguridad,
bajo consumo y poco peso por
kilo de empuje.

El futuro del transporte
comercial.

Los aviones de transporte a

-reaccién, en construccién ac-

tualmente, ayudarin a elevar
el trifico de pasajeros aéreos
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al doble de sus cifras de hoy,
en plazo aproximado de diez
afios, predice Donald W. Dou-
glas en un informe dirigido a
1a Sociedad Americana de Edi-
tores de Periddicos.

que en los Gltimos veinte afios
las velocidadas de crucero de
los aeroplanos comerciales de
propulsién por hélice aumen-
taron 350 kilémetros por hora.

Por contraste, manifestd:

Un cohete "Dan”, cuvas lineas estilizadas podemos ver en
el grabado, es el primer proyectil disparado en California
con motivo del Aiio Geofisico.

El efecto de los nuevos apa-
tatos, como estimulantes del
viaje por via aérea, fué subra-
yado por el presidente y direc-
tor de la Douglas Aircraft
Company, quien puntualizd

«El aerotransporte de reaccion
DC-8, que comenzara sus vue-
los de prueba el préximo afio,
de un golpe realizard el mismo
avance en velocidad que exi-
gid anteriormente veinte afios

642

Nimero 201. - Agosto 1957

de progreso. Volara a 885 ki-
l6metros/hora en régimen de
crucero, v sera capaz de alcan-
zar una maxima de casi 963
kilémetros/hora».

Se discuten las tarifas del
transporte aéreo,

Siete compafias americanas
han solicitado del CAB un
aumento temporal de sus tari-
fas que alcanzaria el 6 por 100
de las actualmente en vigen-
cia. Esta peticién estd siendo
estudiada desde el pasado mes
de marzo, sin que hasta el pre-
sente haya sido autorizada la
elevacion pedida.

Al principio del corriente
agosto ha habido un cambie
de impresiones entre represen-
tantes del Civil Air Board y
de las companias de las lineas
aéreas. Durante la entrevista
estos wltimos expusieron su
opinién de que si bien es ciers
to que las tarifas permanecie-
ron casi al mismo nivel duran-
te los tltimos quince afios,
compensando la elevacién de
costos los perfeccionamientos
técnicos v el aumento del trd-
fico, en la actualidad se ha lle-
gado a un punto en el que el
descenso de beneficios es un
hecho. A pesar de los grandes
ingresos conseguidos cada afio,
los dividendos se estin redu-
ciendo a un limite peligroso, v
a menos que se consiga algan
alivio, la industria del trans-
porte aéreo estd seriamente
amenazada. En estos momentos
las compafiias americanas nece-
sitan 600 millones de ddlares
para completar los 2.000 mi-
llones que han de abonar a los
productores de los aviones de
transporte a reaccién que en
breve comenzaran a prestar
servicio.

Por su parte los represen-
tantes del CAB afirmaron que
doce de las mas importantes
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~compafiias, incluyendo entre
«ellas a las peticionarias del au-
:mento de tarifas, han tenido
«desde 1950 a 1956, beneficios
-que alcanzaron el 11,67 por
100 y aGn cuando estos bene-
ficios descendieron el aho pa-
:sado al 9,42 por 100 «es nues-
‘tra creencia—declararon—que
‘una compafifa que puede ga-
‘nar el 8 por 100 no justifica la
necesidad de una elevacién de
‘tarifas: Es mas, 'se hace evi-
«dente que ha podido realizar
grandes ingresos aprovechan-
-do " lag' ventajosas condiciones
-existentes en los pasados afios».

Es probable que el préximo
:septiembre recaiga una deci-
:si6n sobre el solicitado aumen-
‘to de tarifas.

INGLATERRA

Los nueves «Viscount-800»,
en servicio.

Desde primeros de julio es-
‘tan funcionando en tres rutas
«de la BEA, los nuevos «Vis-
-count-800» adquiridos con el
fin de batir todas las marcas
-existentes. Las previsiones he-
chas para ello cubren 3.000
:servicios semanales en total.

Los puntos de destino de
estos  «turbo-hélice»  V-800
(que hacen una velocidad de
460 kilémetros por hora v que
son de mayor envergadura y
potencia que sus antecesores
los «V-7015), son Copenhague
v Amsterdam, en el N, de Eu-
Topa, asi como también Niza
en el Mediterraneo. :

Con el «V-800», la linea
Londres-Niza contard con 3
vuelos diarios de ida y vuelta,
sobre el servicio que se efec
tuaba con los «Elizabethans,
y el tiempo de vuelo se ha re-
ducido de 3 horas y 20 minu-
tos a 2 horas y 35 minutos, lo
que representa un ahorro de
3 cuartos de hora de tiempo.
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La introduccién del «V-800s
entre Londres - Conpenhague
—primera etapa de la ruta a
Mosci—, incrementari la ca-
pacidad de pasaje en un 21 por

citado, se ha reducido en me-
dia hora sobre el anterior que-
dando ahora en 2 horas. A
Berlin, también se ha reducido
en 40 minutos, con lo que se

La fotografia nos permite observar el momento en que

el proyectil dirigido ” Firestreak” consigue un impacto en

un avién blanco Jindivik en el poligono de Woomera
(Australia).

100 con relacién a la del
«V-701» que previamente fi-
guraba en esta ruta.

El primer servicio con «Vis-
count» desde Londres 2 Ham-
burgo y a Berlin se levé a
cabo el dia 1 de julio. El tiem-
po de vuelo al primer punto
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invierten ahora solamente 3
horas y 25 minutos.
Accionados por 4 potentes
motores «turbo-hélice» Rolls-
Royce, los «V-800» son més
grandes y ripidos que sus an-
tecesores los «V-701», ya fa-
mosos. Su capacidad de 47
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pasajeros ha sido aumentada
en 10 plazas mis, a la vez
que también han sido dota-
dos de mejor equipo y ma-
yor comodidad. También la ca-
pacidad de 1a bodega ha sido
aumentada para poder trans-
portar hasta 6 toneladas.

La «Vickers-Armstrong» lle-
va ya entregados 18 aviones
de este tipo (V-802) sobre el
total de 24 que le tiene encar-
gados la BEA. Para este pro-
ximo otofic comenzaran a
recibirse otros 14 aviones
«V-800» (tipo V-806), que
igualmente entraran al servi-
cio durante el invierno veni-
dero.

Este nuevo avién es el com-
pletamentario del «V-701» de
los cuales BEA, opera normal-
mente una flota de 25 uni-

dades.

El ”Quadrorrotor”

Un «Britannia» salta de Lon-
dres al Pacifico.

Un transporte Bristol «Bri-
tannia», el primero de la nue-
va versién 310 de gran auto-
nomia, realizé en un solo vuelo
el pasado 29 de junio, el reco-
rrido Londres- Vancouver,
completando asi el primer salto
hecho por un avién comercial
desde Londres a la costa ca-
nadiense del Pacifico.

El avién despegd del aero-
puerto de Londres a las ocho
de la mafiana del citado dia vo-
lando sobre las regiones pola-
res, tomd tierra en Vancouver
14 horas y 40 minutos mas
tarde, recorriendo los 8.200 ki-
1émetros de la etapa a una ve-
locidad media de 560 kilome-
tros por hora.

" siderable.
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SUIZA

El primer semestre de 1957 em:
la «Swissair»,

Los resultados del trifico al-
canzados por la Swissair
muestran una expansién con-
En relacién al
primer semestre de 1936 la
oferta en toneladas-kildmetros.
ha aumentado el 46 por 100 y
el total de toneladas-kildmetros.
utilizadas el 39 por 100. Se ha
conseguido un grado medio de
utilizaciéon del 62 por 100 en
relacién al 65 por 100 del afio:
pasado. De enero a junio
la Swissair ha transportado
451.000 pasajeros en todas las
etapas de su red, es decir, el
30 por 100 més que en el mis-
mo periodo del afo wltimo. El
flete aéreo aumentd el 15 por
100 y el correo el 17 por 100.

es un helicoptero experimental americano que ha realzzado reciente-

mente su primer vuelo en Fort Eustis (Virginia).
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I.a evolucion
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portaviones

el

Por el Capitin de Fragata H. C. N. GOODHART
De la Real Marina de Guerra britdnica.

I nmediatamente después de la IT Guerra
Mundial, el portaviones entré6 en un pe-
riodo de rapido perfeccionamiento con el
fin de poder utilizar los aviones embarca-
dos —radicalmente distintos de sus pre-
«decesores— que a la saz6n se estaban pro-
yectando. En el Reino Unido fué hace un
afio aproximadamente cuando se corond
la primera fase de este proceso de moder-
nizacion, al encontrarse la fuerza de por-
taviones formada por dos unidades pesa-
das (el Ark Royal y el Eagle) y tres porta-
viones ligeros (Albion, Bulwark vy Centaur)
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dotada ya de la llamada cubierta oblicua
de vuelos vy del espejo de aterrizajes, jun-
tamente con catapultas y aparejos de rete-
nida de capacidad suficiente y adecuada para
ser utilizados en las operaciones con los
aviones actuales. Coincidiendo con el final
de esta etapa, se registrd la desaparicién del
motor de émbolo (salvo en lo que respecta
a los helicopteros y a un corto ntimero de
aviones “Skyraider”), con lo cual, hoy en
dia, el panorama que se nos ofrece es el de
una pequeila pero eficaz fuerza de porta-
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aviones que embarca aviones modernos de
propulsién a chorro.

Resulta interesante comparar nuestra fuer-
za de portaviones con la de la Marina de los
Estados Unidos, la cual es, precisamente, la
tnica gran fuerza de este tipo que existe
en el mundo ademés de la nuestra. Como
es natural, por lo que respecta a ntmero
de unidades y tonelaje de las mismas, los
americanos nos superan completamente;
ahora bien, en cuanto a modernidad se re-
fiere, no tenemos motivos para sentirnos
inferiores a ellos. En la actualidad, la
U. S. Nawy se encuentra todavia en pleno
proceso de introducir en sus portaviones
la cubierta oblicua y el espejo para aterri-
zajes, si bien, por otra parte, ha avanzado
con mayor rapidez por lo que respecta a la
adopcion de la catapulta de vapor y de apa-
rejos de retenida de mayor capacidad (dos
necesidades imperiosas como consecuencia
de los aviones que ellos utilizan, de mayo-
res dimensiones y peso que los nuestros).

El hecho de que nuestra fuerza de por-
taviones haya alcanzado la fase de des-
arrollo en que actualmente se encuentra,
habla muy alto en favor de los hombres de
ciencia y los técnicos del Royal Aiwrcraft Es-
tablishment de Farnborough—y ahora, tam-
bién, en las instalaciones de Bedford—y del
propio Royal Corps of Naval Constructors
(Real Cuerpo de Ingenieros Navales) de
la Marina, quienes conjuntamente han des-
arrollado todo el equipo y llevado a cabo
los programas de reacondicionamiento y
modernizacién de los buques. También re-
vela claramente que, por fin, Ja Marina
acepta el hecho indiscutible de que el por-
taviones ha reemplazado al acorazado en
el papel de unidad fundamental, de capi-
tal ship, incluso tal vez sea indicio de que
el pais estd empezando a percatarse de que
el portaviones, por si solo, puede combinar
la movilidad —que tendra extrema impor-
tancia en la guerra nuclear— con el enor-
me poder ofensivo de las armas nucleares,
proporcionando al mismo tiempo bhases
flotantes para sustituir a las bases terres-
tres que rapidamente van desaparecien-
do (1) v que tan necesarias son —las hases

(1) Es de suponer que el A. se refiere a las bases
terrestres de la Aviacién Naval (hubiera debido em-
plear, entonces, el término <coastal base® en lugar de
«land-base»). (N. de 1a R.)
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flotantes— para la proteccidén de nuestros-
intereses en el mundo entero.

Pudiera decirse que las operaciones de-
Suez constituyeron el debut de esta recién.
nacida fuerza bhritanica de portaviones en
la Era de la Aviacion de Reaccion, «estre-
no» que, desde el punto de vista de las ope-
raciones, se vié acompaflado de un bri-
llante éxito. Pocas personas se dan cuenta
de cuan grande fué la aportacion de la
aviacién embarcada a estas operaciones, o
de hasta qué punto los resultados conse-
guidos dependieron de la eficaz actuacion,.
sin tropiezo alguno, de los diversos por-
taviones.

El presente articulo pretende exponer
cémo ha evolucionado el portaviones a lo
largo de la postguerra. Como mejor pue-
den estudiarse los diversos perfecciona--
mientos e innovaciones es agrupandolos.
en secciones relativas a las fases del ate-
rrizaje, del lanzamiento y de las operacio-
nes en cubierta correspondientes al em-
pleo de los aviones embarcados. Asi lo
haremos.

Aterrizaje sobre cubierta.

En la fase correspondiente al aterrizaje-
sobre cubierta (1)—o anaveaje, si se prefie-
re— es precisamente donde han tenido lu-
gar las innovaciones més extraordinarias..
Cuando la guerra termind, se empleaba
una técnica muy perfeccionada para estos
aterrizajes en cubierta con arreglo a la
cual el avion del tipo entonces corriente;.
con su motor de émbolo v su tren de ate-
rrizaje con rueda de cola, tomaba cubier—
ta siguiendo las instrucciones que le pro-
porcionaba un oficial de aterrizajes o
batsman y ajustandose a la técnica de una
aproximacién en angulo de descenso muy
acusado y a una velocidad ligeramente su--
perior a la de pérdida, seguida del endere-
zamiento del avién y del corte de motor,.
todo lo cual, si la maniobra se ejecutaba
bien, se traducia en un aterrizaje de lo mas:
satisfactorio, a la velocidad minima posi-
ble y dentro del area de anaveaje. Por des—
gracia, el hecho de que las velocidades de

(1) Al no existir voz académica que exprese la ac~
cién de posarse un avién en la cubierta de un portavio-
nes se utilizan, indistintamente, las que vulgarmente se
emplean. :
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aproximacion fueran aumentando exigia
un grado de destreza cada vez mayor, y
en los dias en que se hallaba en servicio
el «Sea Fury», con su velocidad de apro-
ximacién de 90 a 92 nudos aproximada-
mente, se alcanzd una etapa en la que el
porcentaje de accidentes era bastante ele-
vado.

Por aquella misma época (hacia el afio
1948) se adoptd la decision de utilizar el
codigo de sefiales que el oficial de aterriza-
jes (batsman) empleaba enla Marina ame-
ricana y cuyo significado era exactamente
el contrario al de las seflales britanicas.
(Por ejemplo, en la Marina britdnica el
levantar los dos brazos el oficial de anavea-
jes querfa decir «suba», en tanto que en la
Marina estadounidense idéntica sefial sig-
nificaba “demasiado alto”. Esta decision
se adoptd en beneficio de la normalizacién
pero, como es natural, en nada contribuyé
esta mayor uniformidad a proporcionar
mejores resultados en las tomas de cubier-
ta; en realidad, durante el periodo de
transiciéon de un sistema a otro se registra-
ron incluso algunos casos interesantes de
diferencia de opinién entre piloto y oficial
de aterrizajes sobre lo que estaba ocurrien-
do realmente, al igual que habia venido pa-
sando anteriormente. Las seflales ameri-
canas no resultaban totalmente satisfacto-
rias para controlar una aproximacion «en
descensos, al estilo britanico; poco des-
pués, sin embargo, se adoptd la técnica
americana de aproximacién, en interés,
igualmente, de una mayor uniformidad.
Dicha técnica consistia en una aproxima-
cién casi horizontal hasta llegar a un pun-
to situado a unos 30 pies (unos 9 metros)
de altura sobre la cubierta, en cuyo mo-
mento se cortaban gases. Al cortarlos, el
morro caia (se trataba de aviones con mo-
tor de émbolo) y entonces podia proceder-
se a tomar cubierta enderezando el avion
en la zona de toma de cubierta sin mas que
llevar suavemente hacia atrds la palanca
de mando. Con este procedimiento se ne-
cesitaba mayor velocidad que con el anti-
guo sistema britinico y, por lo tanto, se
disponia de mayor margen para subsanar
pequeflos errores; ahora bien, esta mayor
velocidad presentaba una desventaja, y era
que incrementaba las cargas tanto sobre
el avidn como sobre el aparejo de rete-
nida.
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La adopcién del sistema normalizado se:
tradujo en resultados relativamente mejo--
res en las tomas de cubierta —anaveajes—-
pero es preciso recordar que todavia nos
encontrabamos en los dias del avion con
motor de hélice y tren de aterrizaje con
rueda de cola, los cuales aterrizaban diri--
giéndose hacia una serie de bharreras de:
seguridad, por lo que el anaveaje tenia
que realizarse con toda exactitud y co-
rreccién al primer intento. Todavia subsis—
tia como principal problema el del rebote
del avién, debido al cual el garfio de reteni-
da vefase privado de la oportunidad de-
quedar enganchado en uno de los cables.
La disposicién del tren, con rueda de cola,
representaba también la posibilidad (que-
hubiera podido evitarse de haber sido pro-
vistos los aviones de rueda de cola de dos.
posiciones) de que cualquier avion que lle--
vase demasiada velocidad rebotase al esta--
blecer contacto con la cubierta, siendo esto-
causa de muchos accidentes.

Resultaha evidente para la Superioridad’
que cualquiera que fuera el «respiroy que-
hubiera podido conseguirse con la adop--
cién del sistema normalizado o uniforme,.
quedaba pendiente de resoluciéon un pro-
blema de creciente importancia que pron--
to iba a exigir una nueva solucion radical..
Estaban ya haciendo su aparicién nuevos
tipos de aviones navales capaces de des-
arrollar grandes velocidades y, por consi-
guiente, e inevitablemente, con velocida--
des de aproximacién y anaveaje conside--
rablemente mayores. El primer problema.
que era preciso superar era de tipo mate~
rial puramente: disponer de aparejos de-
retenida dotados de suficiente resistencia
para poder ser utilizados con éxito con es--
tos nuevos aviones. Expuesto de esta for-
ma, el problema resulta simplificado en ex--
ceso, va que la realidad es que el desarrollo-
y perfeccionamiento de las instalaciones.
de retenida ahsorbe tanto tiempo, si no-
mas, que el de los aviones. No obstante,
justo es decir que el rapido incremento-
de las velocidades de anaveaje de los avio-
nes embarcados fué causa de que se ace-
lerase el ritmo de perfeccionamiento de las.
instalaciones de retenida.

Junto al perfeccionamiento de las insta-
laciones de retenida (la absorcion de ener-—
gia requerida aumenta con el cuadrado de
la velocidad de llegada del avidn y es tam~
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bién proporcional al peso total del mismo)
comenzd a hablarse de un nuevo problema.
Se trataba del impacto del garfio sobre el
cable de retenida, ya que por encima de
una determinada velocidad de enganche
el primero arranca sencillamente un trozo
de cable en lugar de quedar enganchado
en ¢l de la manera normal, v ocurriendo
esto cualquiera que sea el grueso del cable.
Este problema indujo a pensar incluso
—como asi se hablé de ello— de utilizar
algin otro tipo de material, como por
ejemplo el nylon, en lugar del cable de acero
de elevada resistencia a la traccion gene-
ralmente empleado. El problema todavia
dista mucho de haber quedado resuelto y
sigue constituyendo una amenaza si au-
mentan demasiado las velocidades de apro-
ximacién de los aviones.

Los aparejos de retenida perfeccionados
requieren un mayor recorrido, es decir,
exigen que el cable «ceda» mas que en el
pasado. La dindmica elemental indica que
para una misma deceleracién del avién (es
decir, para una misma resistencia ofrecida
por el mismo) la carrera del cable reque-
rida aumenta en razén del cuadrado de la
velocidad del avién. Como es natural, este
aumento puede ser atajado aumentando
la resistencia del avién, pero como ello su-
pondria tener que aumentar el peso del
mismo, se hace preciso reducir éste al mi-
nimo y por ello las distancias que el cable
«cede» van siendo cada vez mayores.

" Este aumento puso de relieve, precisa-
mente, un problema cuya dificultad iba en
aumento. Para los aviones de elevadas ca-
racteristicas dindmicas resultaba imposi-
ble idear una disposiciéon de cubierta del
tipo usual a la sazén tomando como hase
las dimensiones del portaviones utilizado
en aquella época. Del mismo modo, otras
consideraciones de tipo econémico y pre-
supuestario descartaban la construccién de
un nuevo tipo de portaviones.

Los actuales portaviones disponen de
longitudes de cubierta de unos 830 pies
(unos 235 metros) y el problema de aco-
‘modar en tal espacio todo lo necesario era
ya muy agudo en los dias de los aviones
-de motor de hélice. Se hacia imprescindi-
ble modificar de manera radical la dispo-
sicién de la cubierta y fué en 1951 cuando
el Capitan de Navio D. R. F. Cambell, de
fa Marina britdnica, junto con Mr. L. Bod-
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dington, ofrecieron una brillante solucién
basada en la llamada «cubierta oblicua de
aterrizaje». Esta solucién resolvié por
completo el problema al eliminar total-
mente la necesidad de barreras de seguri-
dad y, al mismo tiempo, hacer coincidir en
parte las dreas de aterrizaje, de estacio-
namiento y de lanzamiento.

Una de las ventajas mas notables de
esta solucién de la cubierta oblicua la cons-
tituye la flexibilidad que ofrece. La anchu-
ra de la cubierta viene a compensar en
ella su falta de longitud, y la cantidad de
espacio disponible para el estacionamiento
de los aviones depende de la exactitud con
la que cabe esperar que los pilotos tomen cu-
bierta siguiendo el eje central de la cu-
bierta oblicua. La utilizacién de una cata-
pulta, o incluso de las dos, mientras se lleva
a cabo un anaveaje, depende de la magni-
tud del angulo que forma el eje de la cu-
bierta oblicua con el eje longitudinal del
buque, asi como del espacio libre necesa-
rio entre el drea de aterrizaje y el sector
de operaciones de cubierta. Actualmente
todos los portaviones britanicos en servi-
cio estan dotados de la llamada cubierta
semi-oblicua. Este término significa sen-
cillamente que el valor del 4ngulo formado
por el eje de la pista oblicua ha sido man-
tenido dentro de los limites que resultaba
ventajoso observar para no tener que pro-
ceder a una reconstruccién en gran escala
del barco. Se trata, sin embargo, de una
solucion provisional estrictamente, es de-
cir, destinada tan s6lo a obtener ciertas
ventajas con la maxima rapidez posible,
pero sin otorgar a los portaviones todas
las posibilidades de que podrian gozar con
arreglo al principio de la cubierta oblicua.
En efecto, esta semi-oblicuidad se ha obte-
nido, en gran parte, con la simple ayuda
de botes de pintura, es decir, marcando
sencillamente sobre cubierta las lineas de
referencia de la cubierta oblicua. Aunque
con ello se conserva la principal ventaja de
esta oblicuidad al poderse prescindir de las
barreras de seguridad y al permitir a los
aviones continuar el vuelo en el caso de
anaveaje frustrado, esta solucién a medias
menoscaba gravemente las posibilidades
operativas del barco al reducir las dimen:
siones del 4rea de estacionamiento en la
cubierta. La importancia de esta circuns-
tancia se aprecia claramente si se tiene en
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cuenta que mientras se encuentran aterri-
zando aviones, no es posible utilizar nin-
gln ascensor, por lo que los aterrizajes
tienen que cesar una vez que el espacio de
estacionamiento de que se dispone en cu-
bierta queda totalmente ocupado, y sin po-
der reanudarse hasta que se ha hecho ba-
jar a los hangares bajo cubierta a suficien-
te nimero de aviones para dejar sitio a los
que quedan por aterrizar. Desde el punto
de vista de las operaciones, resulta en ex-
tremo importante que los periodos de
tiempo invertidos en el lanzamiento y en
el anaveaje de un avidén absorban el me-
nor tiempo posible. Todo aumento de es-
tos intervalos influye en la capacidad ope-
rativa de los aviones, ya que ha de prever-
se la necesidad de una mayor cantidad de
combustible que han de llevar los mismos
en vista del mayor tiempo que han de
mantenerse a la espera para anavear, y al
mismo tiempo, influye en la libertad de
maniobra de la fuerza de portaviones, la
cual se verad considerablemente menosca-

bada.

El 4ngulo ideal que debiera presentar la
cubierta de aterrizaje serfa aquél que de-
jase a las dos catapultas fuera de la zona
de aterrizaje. Esto permitirfa que tuvie-
ran lugar al mismo tiempo anaveajes y lan-
zamientos, con lo que se reduciria al mini-
mo el tiempo durante el cual el portavio-
nes habria de mantenerse aproado al vien-
to. Al mismo tiempo, se necesitaria espacio
para el aparcamiento de los aviones que
tomasen cubierta, y la mejor manera de
satisfacer esta necesidad serfa disponer de
un ascensor situado fuera del 4rea de ate-
rrizaje, que pudiera ser utilizado mientras
se estan efectuando anaveajes.

El ascensor a banda —que tanto ha con-
tribuido al eficaz desarrollo de las opera-
ciones a bordo de los portaviones ameri-
canos .y cuya falta fué considerada en al-
gln tiempo como una de las mayores des-
ventajas de los portaviones britdnicos—
no goza ya de tanto favor como antafio.
Resulta en extremo dificil incorporar tal
tipo de ascensor a un portaviones brita-
nico debido al hecho de que la cubierta de
vuelos es precisamente la cubierta princi-
pal, y cada vez se comprende mejor la rea-
lidad de que la capacidad marinera del bu-
que se ve fuertemente menoscabada como
consecuencia del gran espacio abierto
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necesario en la banda del barco a la altura
de la cubierta de hangares y de la estruc-
tura exterior requerida por debajo de di-
cho nivel. El primitivo espacio previsto en
la banda de babor para el ascensor de ban-
da pierde todo su valor con la aparicion
de la cubierta oblicua, y caso de instalarse
ahora tal ascensor, habria de serlo en la ban-
da de estribor. Existe, sin embargo, la po-
sibilidad de instalar un ascensor en cru-
jla (probablemente algo desplazado hacia
estribor con respecto al eje longitudinal
del buque) que, en un portaviones con cu-
bierta oblicua completa —no cubierta semi-
oblicua-— quedaria fuera del area de ate-
rrizaje. -

Se ha formulado con frecuencia la pre-
gunta de por qué la cubierta oblicua no
hizo antes su aparicién; ahora bien, de ha-
ber ocurrido asi, muy bien hubiera podido
resultar un fracaso, toda vez que su éxi-
to depende enteramente de la destreza del
piloto en cuanto a mantener el avién si-
guiendo una linea recta en el anaveaje.
Con los modernos aviones de reaccidn,
que llevan tren de aterrizaje triciclo y des-
de cuya cabina se goza de buena visibili-
dad frontal, esto representa un problema
de muy escasa importancia; ahora bien,
chubiera ocurrido lo mismo con un avién
de hélice, provisto de un tren de aterriza-
je con rueda de cola, ofreciendo una visi-
bilidad frontal realmente mala y sumando-
se a todo esto la dificultad del par motor
y de la desviacién lateral aneja? Existe el
peligro de que en futuros aviones la visi-
bilidad hacia el frente empeore, y precisa-
mente cualquier tendencia en este sentido
no puede por menos de ser enérgicamente
combatida.

Los ensayos demostraron bien pronto
que la cubierta oblicua era el comienzo de
una nueva era en el anaveaje. Por lo me-
nos, con ella se disponia de la posibilidad
de continuar el vuelo —incluso después de
haber establecido el avidén contacto con cu-
bierta— e intentar un nuevo aterrizaje, st
es que no todo marchaba bien de acuerdo
con el plan previsto; al mismo tiempo re-
sultaba posible idear distribuciones préac-
ticas de la cubierta situando el 4rea de ate-
rrizaje en el lugar que debia ocupar y ofre-
ciendo adecuado margen para el caso de
que el avién se quedase corto en el ana-
veaje. ’
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Con la apariciéon de los aviones de reac-
«i6n y sus elevadas velocidades de aproxi-
‘macion surgié otro problema poco menos
-que nuevo. Estriba en lo que ahora pare-
«ce ser llamado el servo control loop de la
:aproximacion. Resultaba, sencillamente,
«demasiado largo el intervalo de tiempo
transcurrido entre el momento en que el
-oficial de aterrizajes apreciaba un error
<n la senda de aproximacidén seguida por
el avion y el momento en que el piloto
corregia tal error. Este mtervalo, claro
estd, podia reducirse considerablemente
prescindiendo del oficial de aterrizajes y
buscando la forma de que el propio piloto
fuera quien se percatase directamente de
cualquier error cometido en la aproxima-
«cion. Al mismo tiempo se hacia evidente
que la senda de aproximacion, con el gra-
«liente utilizado entonces, se iba haciendo
cada vez menos practica a medida que las
velocidades iban en aumento. El sistema
requeria (para un avién de reaccion) dos
maniobras distintas: primero, picar ligera-
mente a partir del punto en que se corta-
‘ban gases, vy a continuacién, enderezar
-suavemente el avidén para tomar cubierta.
Acertar exactamente el momento y forma
-de realizar estas dos maniobras exigia con-
siderable destreza por parte del piloto, y s1
‘bien el nivelar el avion cuando todavia se
encontraba a demasiada altura sobre cu-
‘bierta no resultaba demasiado grave en los
‘portaviones con cublerta oblicua, hacerlo
demasiado tarde presentaba el riesgo de que
el tren de aterrizaje atravesase las alas del
avidn.

De aqui que se requiriera otra vez un
apartamiento radical de los procedimien-
tos tradicionales. El estudio de una apro-
ximacién con descenso constante condujo
a la conclusion de que podia elegirse un
-angulo de descenso que satisficiera las exi-
gencias de una senda de aproximacién se-
-gura y, al mismo tiempo, eliminase la nece-
sidad de un enderezamiento sin que por
ello el avién dejase de encontrarse dentro
.de los limites de amortiguamiento del tren
-de aterrizaje. La figura 1 (a) representa
la mitad posterior de un portaviones na-
vegando en mar en calma e indica la tra-
yectoria seguida por el tren de aterrizaje
«del avidon en una aproximacién perfecta-
-mente continua y sin enderezamiento fi-
mal del avion. '
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La figura 1 (b) muestra el mismo por-
taviones levantado de proa al cabecear en
mar agitada. La senda de aproximacion
sigue siendo la misma con relacién a la
horizontal v el avién establece contacto
con cubierta en un angulo igual al del ca-
beceo del barco mas el angulo de descenso.
Esta combinacion no ha de exigir dema-
siado esfuerzo al tren de aterrizaje.
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La figura 1 (¢) muestra el mismo por-
taviones levantado de popa al cabecear, El
factor que importa en este caso es el mar-
gen que existe para tomar cubierta o para
proseguir el vuelo. Iin ambos casos han de
preverse margenes suficientes para cubrir
desviaciones con respecto a la maniobra
ideal por parte de los pilotos vy del mate-
rial; atn asi, ha resultado evidente que la
aproximacion sin enderezamiento final del
avion era perfectamente posible.

Se hacia preciso, entonces, idear un me-
dio que facilitase instantaneamente al pi-
loto informacion sobre su desviacidén con
respecto a la senda de descenso requerida.
I.a senda definida tiene que mantener su
angulo con respecto a la horizontal y no
en relacidon con la cubierta del barco, y fué
esta consideracion la que condujo al in-
vento del espejo de aterrizajes sobre cu-
bierta. Este aparato consiste en un espe-
jo curvado, giroscopicamente estabilizado,
que da frente a la popa del portaviones y
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se encuentra instalado en una banda del
area de aterrizaje. En el mismo el piloto
ve reflejado un conjunto de luces situado
por detras del espejo y orientadas hacia el
mismo. A uno y otro lado del espejo, unas
luces verdes orientadas en la direccién en
que se encuentra el piloto definen una Ii-
nea que atraviesa transversalmente el es-
pejo. St el reflejo de las luces blancas apa-
rece por encima de esta linea central, el
piloto sabe que va demasiado alto, asi
como, en el caso contrario, demasiado bajo.

Como las aproximaciones se efecttian
desde un circuito y dado que el referido
espejo no se encuentra en el mismo eje
longitudinal del barco, es preciso que cu-
bra un amplio margen en azimut, por cuya
razon la seccién del espejo presenta una
curvatura. De este modo, alguna parte de
esta superficie se encuentra reflejando
siempre la luz en la direccién en que el
piloto se encuentra. Esto da la sensacién
de que la imagen de las luces blancas se
desplaza sobre el espejo durante la apro-
ximacién, pero este movimiento no tiene
importancia.

El efecto que este tipo de aproximacién
tiene sobre el piloto es considerable. No
tiene ya que efectuar maniobra alguna
predeterminada, lo finico que necesita es
llevar el avién siguiendo la linea recta de-
finida por el espejo y por el eje longitudi-
nal de la cubierta de aterrizaje, y mante-
ner la velocidad en el valor requerido. A
su debido tiempo se registrard una especie
de «crujidos» cuando el avién establezca
contacto con la cubierta y (siempre que
el garfio de retenida se enganche en uno
de los cables) lo tinico que le queda por
hacer al piloto es cortar gases totalmente.
En el caso de que el garfio no se enganche
en uno de los cables de retenida, se meten
gases mientras el avién rueda sobre cu-
bierta y se procede a despegar de nuevo.
A todo avidén que realiza esta maniobra se
le conoce con el término de «bélidos. El
verdadero problema que plantea uno de
estos aviones reacios a anavear lo consti-
tuye el volver a incluirlos en la secuencia
o plan de anaveaje, cosa que puede resul-
tar diffcil por apremios de tiempo (gran
numero de aviones, escasa reserva de com-
bustible, etc.).

En un principio, el piloto, al proceder a
una toma de cubierta de este tipo, obte-
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nia toda la informacidén necesaria por la
via ocular u 6ptima. Los elementos mas
importantes de esta informacién son la al-
tura (elevation), la direccién (line) y la ve-
locidad relativa (airspeed). Los dos prime-
ros los obtenia el piloto dirigiendo la mi-
rada al portaviones (espejo y linea o eje
central) en tanto que la velocidad relativa
la conocia bajando los ojos hasta el cua-
drante del A. S. I. o indicador de velocidad
relativa. Se pens6 que esta concentracién
en un solo canal —la vista— para sumi-
nistrar informacién al cerebro del piloto,
redundaba en menoscabo de su rendi-
miento, y se creyé que podrian obtenerse
mejores resultados de utilizarse ademés
algtin otro canal. El conducto sensorial o
canal de reserva mis simple parecia cons-
tituirlo el oido (el gusto, el olfato y la in-
tuicién se ofrecfan como ligeramente me-
nos précticos) y el elemento informativo
mas apropiado para aquél lo constituia la
velocidad relativa. Con ello, no habria ya
necesidad ni de mover los ojos ni de re-
adaptar la pupila durante la aproximacion.
Esta fué la idea que condujo al desarrollo
del indicador auditivo de velocidad relati-
va, que no es sino un aparato que envia a
los auriculares del piloto una sefial que le
indica si se encuentra volando a la veloci-
dad correcta de anaveaje o bien por en-
cima o por debajo de la misma. Uno de
los médicos de la aviacién naval britani-
ca, el Surgeon-Commander W. H. B. Ellis,
trabajé de firme en el Instituto de Medici-
na de Aviacién de la R. A. F. para desarro-
llar un aparato digno de confianza que pro-
porcionase una sefial auditiva que todos
los pilotos, cualquiera que fueran sus apti-
tudes musicales y por «mal oido» que tu-
vieran, pudieran interpretar clara e ine-
quivocamente. Tal dispositivo se encuen-
tra ya instalado en los modernos aviones
embarcados y, aunque todavia hay algu-
nos pilotos a los que no les entusiasma de-
masiado, va ganando terreno dia a dia.

Y con esto llegamos, en nuestra exposi-
cién, al momento presente. La tabla com-
parativa que acompafla a estas lineas re-
fleja los progresos conseguidos desde 1948
por lo que respecta a los aviones tipo caza.

Un estudio de dicha tabla revelarad que
se ha registrado una metamorfosis comple-
ta, y no deja de ser placentero observar
que la misma se ha conseguido en la Royal
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Nawy con bastante anticipacion en relacion
con la Marina americana.

Todo cuanto antecede se refiere a la téc-
nica del anaveaje; ahora pasaremos a tra-
tar del aspecto del problema en lo que al
barco se refiere. Se ha aludido ya a la gran
cantidad de energia que ha de ser absor-
bida en la retenida de un avién pesado de
gran velocidad, pero este es uno de los
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zar. (Digamos, entre paréntesis, que la
absorcion de energia se consigue insuflan-
do a alta presiéon un liquido a través de
orificios de diametro regulable, con lo cual
la energia se transforma en calor. Las can-
tidades de calor son considerables. Tome-
mos como ejemplo un avion de 30.000 li-
bras de peso (13.590 kg.) que toma cu-
bierta a una velocidad de «enganches de
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problemas menos importantes planteados
en el campo de la proyeccién y desarrollo
de las instalaciones de retenida. Para una
detencién eficaz, el avion tiene que verse
sometido a una fuerza constante durante
toda la carrera de aterrizaje. Si esta fuer-
za es excesiva, el avidon se partird; si es
demasiado pequefla, no se detendra den-
tro de la distancia requerida. Los proyec-
tistas, tropiezan con muchas dificultades
para idear un aparejo de retenida que pue-
da hacer frente a las elevadisimas veloci-
dades de enganche que actualmente se
prevén y, por ello, su capacidad inventiva
se ha visto sometida a dura prueba. No
obstante, contintta disponiéndose de apa-
rejos de retenida satisfactorios con ante-
lacion suficiente para satisfacer las necesi-
dades derivadas de la introduccién de nue-
vos aviones, v los aparejos de tipo mas mo-

derno ofrecen un rendimiento que, hace’

diez afios tan sélo, hubiera sido conside-
rado poco menos que imposible de alcan-

100 nudos. La energia que ha de ser ab-
sorbida es igual a Wv*/2g, es decir,
1,3 X 107 libras-pie, o sea, 17.000 B. T. U.
(Unidades Térmicas Britanicas). En el
caso de un escuadrdn bien adiestrado, las
tomas de cubierta se suceden con inter-
valos de menos de 30 segundos, de forma
que es considerable la cantidad de calor
que hay que disipar.)

Otro importante problema en relacidon
con la construccion del portaviones lo
constituye la resistencia de la cubierta.
Cuando el avion se posa, toda su velocidad
vertical tiene que ser absorbida por el jue-
oo de sus amortiguadores mas el aplasta-
miento de los neuméaticos. Es preciso, por
tanto, cargas de reaccidon muy elevadas por
parte de la cubierta, y como el punto de
anaveaje se encuentra inevitablemente si-
tuado sobre los hangares, es evidente que
se necesita disponer de vigas muy resisten-
tes para evitar que el avion que toma cu-
bierta «se cuele» directamente hasta el
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hangar. En un portaviones britanico, la
labor de reconstruccién para incrementar
la resistencia de la cubierta es de gran en-
vergadura, toda vez que dicha cubierta
forma parte de la estructura del barco; por
el contrario, en un portaviones americano
el problema es mucho menos dificil, ya que
la cubierta de aterrizaje forma parte de la
superestructura del navio.

En la labor de perfeccionar las barreras
de seguridad se ha requerido también con-
siderable esfuerzo. En los portaviones con
cubierta axil y para los aviones con motor
de émbolo, se utilizaban multiples barreras
de alambre de acero que detenian el avion
cuyo garfio no habia enganchado un cable
de retenida. Con frecuencia el avién resul-
taba .con graves desperfectos; efectiva-
mente, la finalidad principal de la barrera
de seguridad era evitar que el avidén se sa-
liera de los limites de la cubierta y salvar
la vida del piloto, sin que se concediera de-
masiada importancia a los daflos que su-
friera el vehiculo.

Con el paso a la cubierta oblicua, la
funcién de la barrera de seguridad ha cam-
biado completamente, convirtiéndose en la
de constituir un medio para salvar aviones
que, de otro modo, se perderian. Sin ella,
un avidén que registrase una averia o des-
perfecto en el garfio de retenida o que no
pudiera ser detenido sobre la cubierta, ha-
bria de realizar un amaraje forzoso, o bien
su tripulacién habria de lanzarse en para-
caidas. Desde el punto de vista de la tri-
pulacién, esta solucién constituiria proba-
blemente un medio igualmente seguro de
regresar al barco, dado el grado de perfec-
clonamiento alcanzado por las técnicas de
salvamento mediante helicépteros; sin
embargo, el avidon se perderia.

Este cambio de criterio viene a modifi-
car totalmente la concepcién de la harrera
de seguridad. En los portaviones con cu-
bierta axil, la barrera era, inevitablemen-
te, un aparejo de enorme resistencia, ya
que el espacio disponible para su recorrido
maximo era muy limitado; por el contra-
rio, en los portaviones con cubierta obli-
cua, la barrera de seguridad desempefia la
misma funcién que un cable de retenida y
dispone de la misma cantidad de espacio
para su recorrido. Efectivamente, se ‘la
instala, cuando asi es preciso, en uno de
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los aparejos normales de retenida. Con el
fin de reducir al minimo los desperfectos
causados en el avidn, los alambres de acero
de las barreras de seguridad de antafio han
sido reemplazados por un habil sistema
de tiras verticales de nylon tendidas entre
una cinta horizontal superior y otra infe-
rior, quedando el borde de ataque del ala
del avién retenido por los elementos supe-
riores de la barrera. Es esencial que la cin-
ta horizontal superior pase por encima de
la cabina de pilotaje, ya que de otro modo
podria cortar la cupula de la misma en par-
te o incluso totalmente. También es funda-
mental que las alas tengan resistencia su-
ficiente para soportar las cargas derivadas
de esta retencion. El verdadero «dia gran-
de» para este dispositivo tuvo lugar con
ocasién de las operaciones de Suez, cuan-
do un avién tuvo que tomar cubierta sin
garfio de retenida; la barrera detuvo al
aviéon de una manera limpia y suave y la
tripulacion descendié del mismo con la ma-
yor tranquilidad del mundo. Lo verdadera-
mente interesante de este caso es el hecho
de que el avién no experimentase dafio al-
guno y que se encontrase preparado para
operar de nuevo veinticuatro horas. mas
tarde.

Otra cuestién que tiene su importancia
habida cuenta de la brevedad de los inter-
valos entre las tomas de cubierta-es la ca-
pacidad del avidén para desembarazarse del
aparejo de retenida rapidamente una vez
que se ha detenido sobre cubierta. Afortu-
nadamente, esto es cosa que puede conse-
guirse de una manera relativamente sen-
cilla utilizando garfios de retenida retréc-
tiles de accionamiento hidraulico (esto pa-
rece elemental, pero la realidad es que du-
rante mucho tiempo la recogida del garfio
se vino realizando manualmente por los
equipos de mecéanicos). No obstante, ni si-
quiera el garfio retractil constituye una so-
lucién completa, v los pilotos han de ser
adiestrados para evitar que embalen el mo-
tor después de tomar cubierta; de otro
modo, el avién no retrocedera el pequefio
espacio necesario para aflojar la tirantez
del cable de retenida y permitir que éste
se suelte del garfio. Por la misma razon,
es necesario que los pilotos eviten meter
frenos demasiado pronto. Se ha estudiado
la posibilidad de instalar en los aviones
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un dispositivo que expulse el cable del inte-
rior del garfio, pero como este problema
puede ser resuelto mediante una buena
técnica por parte del piloto, no es probable
que se acepte solucidn alguna que redunde
en un aumento del peso y complejidad del
avion. La importancia de un detalle como
éste, al parecer tan nimio, sbélo se aprecia
debidamente cuando se considera que un
retraso de cinco segundos tan s6lo en des-
pejar el area de aterrizaje significard que
el avién siguiente recibird orden, necesa-
riamente, de continuar el vuelo sin inten-
tar tomar cubierta, registrandose seguida-
mente un intervalo de 23 a 30 segundos
hasta que el avion siguiente aparezca.

El lanzamiento.

El problema del lanzamiento de un
avion desde un portaviones presenta mu-
chas e interesantes facetas y, como el de
los aparejos de retenida, ha registrado una
importante revolucién en los iltimos diez
aflos. A finales de la IT Guerra Mundial,
todos los aviones podian realizar un des-
pegue sin ayuda —despegue libre— desde
cubierta siempre que contasen con un vien-
to relativo de 30 nudos. Existian ya las ca-
tapultas (entonces conocidas con el nom-
bre de aceleradores) pero sélo se las utili-
zaba cuando el viento cubierta abajo era
inferior al usual o cuando habia de lanzar-
se un gran namero de aviones y el espacio
sobre cubierta de que disponian los situa-
dos en primer lugar era insuficiente. En
estos casos, se reanudaba el despegue sin
ayuda tan pronto como la cubierta habia
quedado desembarazada lo suficiente.

Las catapultas correspondian al tipo en
el cual la energia necesaria para el lanza-
miento se almacena en forma de aire com-
primido que actda, a través de un flaido in-
termediario, sobre el piston principal. Este
se encuentra conectado con el avién —es
decir, con el carro de lanzamiento sobre
el cual éste se encuentra colocado—median-
te una combinacién de cables y roldanas
que tiene una razén de desmultiplicaciéon
del orden de 8 6 10, es decir, que el pistén
s6lo se desplaza una octava o una décima
parte de la distancia que recorre el avidén
sobre su carro durante el lanzamiento.
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Realizado éste, el {lido es hecho retroce-
der por una bomba accionada por vapor,
comprimiendo de nuevo el aire para el
lanzamiento siguiente. Este tipo de cata-
pulta era bastante satisfactorio y no plan-
teaba dificultades insuperables de cons-
truccion, pero los aviones que habia de lan-
zar s6lo pesaban, como maximo, 10.000 li-
bras (4.530 kg.) y la velocidad final reque-
rida no rebasaba los 65 nudos.

El paso siguiente, sin embargo, no fué
tan sencillo; los aviones de reaccién, con
las velocidades de lanzamiento superiores
que requieren, se hallaban «a la vuelta de
la esquinax, y por si fuera poco, se hablaba
de pesos de avidén que daban escalofrios a
los proyectistas de catapultas. Las investi-
gaciones realizadas habian puesto de mani-
fiesto que los problemas de proyeccién de
la catapulta de tipo hidroneumitico au-
mentaban en dificultad a medida que cre-
cian las necesidades de energia. La expe-
riencia adquirida tanto por ingleses como
por americanos ha venido a demostrar ya
que los aviones de las caracteristicas diné-
micas y peso de los cazas embarcados de
hoy en dia representan aproximadamente
el limite de lo que puede lanzarse satisfac-
toriamente con la instalacion hidroneuma-
tica.

Afeortunadamente, el Capitin de Fraga-
ta C. C. Mitchell, de la Reserva naval bri-
tanica, surgidé oportunamente con sus pla-
nes relativos al accionamiento directo de
catapultas mediante vapor. Hoy en dia,
transcurridos diez afios, un portaviones
britanico (el «Ark Roval») se encuentra
equipado con catapultas de vapor. El que
sea uno solo v el hecho de que haya trans-
currido tanto tiempo, es buena prueba de
la enorme cantidad de trabajo de perfec-
cionamiento que se ha dedicado a este tipo
de equipo.

Los detalles técnicos de la catapulta de
vapor son realmente fascinantes, pero en
la presente exposicidén nos limitaremos a
tratar de su influencia en el desarrollo del
portaviones. El lanzamiento constituye un
proceso complejo e implica un nfimero sor-
prendente de operaciones. En primer lu-
gar, el avidon ha de ser llevado, rodando,
hasta ocupar exactamente el lugar adecua-
do; es mas, la rueda de morro tiene que
encontrarse orientada en la misma direc-
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cién que el carril de la catapulta; a conti-
nuacién, hay que enganchar el avidén en-
castrando la brida de lanzamiento en la
lanzadera de la catapulta y al mismo tiem-
po.ha de ajustarse el mecanismo inmovili-
zador que retiene el avidén con anterioridad
al disparo de la catapulta; a continuacién
se coloca el motor a pleno régimen y, por
ultimo, cuando el piloto indica que esta
preparado, se dispara la catapulta. Todo
esto tiene lugar sobre cubierta. Bajo la
misma, han -tenido lugar mientras tanto
diversas operaciones conducentes a tener
la catapulta dispuesta en el momento opor-
tuno y conseguir que esté ajustada de for-
ma que proporcione el impulso adecuado
con arreglo al peso del avidén de que se
trate y a la velocidad terminal de lanza-
miento que el mismo requiere. Treinta se-
gundos después deberd quedar ultimado
de nuevo el ciclo para proceder al lanza-
miento del avidn siguiente.

Para conseguir una rapida renovacién
de este proceso ciclico se han realizado in-
tentos de introducir en el mismo medios
automaticos. El primer elemento lo cons-
tituye un dispositivo de colocacién en po-
sicién del avion consistente en unos rodi-
llos accionados mecinicamente y situados
en cubierta juntamente con unos calzos.
El avidn rueda sobre cubierta hasta llegar
a los calzos y entonces el dispositivo de ro-
dillos lo desplaza lateralmente hasta de-
jarlo centrado; en ocasiones, sin embargo,
esto es causa de que la rueda de morro se
desvie hacia un lado y es preciso endere-
zarla a mano.

Pese a todos los intentos realizados para
conseguir que la brida de lanzamiento y el
mecanismo de retencidén encastren automati-
camente, esta fase de las operaciones si-
gue realizdndose manualmente.

Ahora bien, ahorrar tiempo en la colo-
cacién del avion sobre la catapulta no tie-
ne primordial importancia toda vez que,
de todos modos, es necesario preparar la
catapulta para el lanzamiento siguiente.
Aqui se encuentra, precisamente, el factor
que, hoy por hoy, limita el rendimiento de
la catapulta, en especial en el caso de la de
vapor, en la cual la recuperacién de los
émbolos exige considerable fuerza y no
puede iniciarse hasta que la totalidad del
vapor ha abandonado los cilindros.
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Otro problema que plantea el lanza-
miento con catapulta es la recuperacion de
la brida de lanzamiento, la cual, aunque
varia de un tipo de avidn a otro, es, por lo
general, un cable de acero de cinco a seis
pies (1,5 a 1,8 metros) de longitud y una
pulgada (2,5 cm.) de grueso. En la actua-
lidad, y pese al gran ntimero de intentos
para conseguir un dispositivo de recupera-
cién satisfactoria, la brida se pierde en
cada lanzamiento. Pareceria sencillo idear
alguna forma de retenerla al final de la
carrera de lanzamiento, y asi es, en efec-
to; ahora bien, retenerla y, al mismo tiem-
po, tener la certeza de que no golpeara al
avién, es ya harina de otro costal.

En la labor de proyectar catapultas inter-
vienen algunas consideraciones generales in-
teresantes. A primera vista, lo finico que
harfa falta serfa que la velocidad relativa del
avién al llegar al momento final del lanza-
miento fuera superior a la velocidad de pér-
dida. No obstante, es preciso considerar otros
extremos a este respecto. En primer lugar, el
avidn tiene que acelerar su marcha a partir
de esta velocidad, o dicho de otra manera, no
ha de encontrarse demasiado «alejado»
por el lado desfavorable de la curva que
representa la resistencia al avance; en se-
gundo lugar, la posiciéon del avidén con res-
pecto a su eje longitudinal ha de ser tal
que pueda desarrollarse la sustentacién
necesaria. Con los aviones dotados de tren
de aterrizaje de tipo triciclo esto puede
constituir un gran problema, y a ello se ha
debido, en realidad, el que se hayan estu-
diado diversas soluciones para proporcio-
nar al avidén la actitud requerida durante
su carrera en la catapulta. Una solucién
sencilla seria que el aviéon pudiera realizar
una carrera de despegue libre sobre cu-
bierta una vez rebasado el extremo de la
catapulta, pero esto resulta totalmente im-
posible en la practica ya que, por razones
de economia de espacio, es esencial que las
catapultas se encuentren situadas en cu-
bierta en la posicién mas avanzada posible.
La necesidad de disponer de mayor veloci-
dad final de lanzamiento es una realidad
ya que el avién, después de lanzado, inicia
un desplome mientras acumula sustenta-
ci6én para compensar el peso, requiriéndo-
se entonces sustentacidén extra para supe-
rar este desplome. Esta sustentacion extra
no puede conseguirse a menos que se dis-
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ponga de alguna velocidad relativa adi-
cional.

A este respecto resulta interesante con-
siderar las posibilidades de la catapulta
en rampa o plano inclinado. En el caso de
aviones con elevada razon empuje/peso,
pueden conseguirse asombrosas reduccio-
nes de la fuerza necesaria para su lanza-
miento por la catapulta con angulos de in-
clinacién muy pequeflos. La teoria que res-
palda este hecho es que la catapulta sblo
lanza el avion a una velocidad inferior a la
de pérdida, pero el avion lleva una compo-
nente vertical ascendente que puede con-
sentirse que se reduzca a cero antes de que
sea necesario iniciar el vuelo. Durante este
intervalo de tiempo, el empuje del motor
va incrementando la velocidad, y lo Gnico
que hace falta es que ésta sea igual a la de
pérdida cuando la velocidad vertical haya
descendido a cero. Nuestros portaviones
todavia siguen disponiendo de cubiertas
horizontales: ahora bien, gracias a la des-
aparicion del despegue libre o no ayudado
v a la introduccion de la cubierta oblicua,
las catapultas en rampa son va una solu-
cidn factible.
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Un importante problema relacionade
con el lanzamiento de los aviones es el del
ruido. Es esencial que con anterioridad al
momento del lanzamiento propiamente di-
cho, los motores alcancen su maximo ré-
gimen, y esto se traduce en intensidades
de ruido, tanto sobre cubierta como en el
interior del harco, que se aproximan va a
los limites que el ser humano puede tole-
rar; las comunicaciones se interrumpen y
resulta imposible seguir dando 6rdenes. EI
problema es realmente grave-con los avio-
nes de hoy en dia y se ird agravando mas
atin a medida que se pongan en servicio
tipos de aviones con motores de mayor po-
tencia. La posibilidad de que en lo futuro
se empleen motores-cohete puede que obli-
gue a una reorganizacion radical,

Intimamente relacionado con el proble-
ma del ruido tenemos la cuestion del cho-
rro de gases de los turhorreactores, chorro
que calienta en grado excesivo las plan-
chas de cubierta situadas detras del punto
de lanzamiento. Aln dejando a un lado las
molestias y dificultades que esto entrafia
para los compartimientos del barco situa-
dos inmediatamente debajo, se tiene tam-
bien que tal recalentamiento afecta a los
neumaticos del avion que ha de ser lanzado
a continuacion, cuando éste rueda sobre
cubierta para colocarse en la posicién de
lanzamiento. Para superar este problema
ha sido necesario instalar paneles refrige-
rados por agua en el sector de cubierta
sometido a los efectos de los gases de esca-
pe de los turhborreactores.

Pero todavia hemos de considerar otro
problema derivado de los gases proyecta-
dos por las toberas de los aviones de reac-
cién, y es el peligro que suponen para el
personal y el equipo que se encuentra en
cubierta por detras de aquéllas. En la ac-
tualidad puede registrarse ya en nuestros
barcos un viento fuerte de 30 a 35 nudos
barriendo la cubierta aunqgue el viento na-
tural sea s6lo un céfiro acariciador. Stime-
se a esto el potente soplo de un avidén con
su turborreactor a pleno gas, y hombres y
equipos se veran zarandeados como pajue-
las; por esta razdn, ademas de una cubierta
refrigerada es preciso también disponer
de medios —mamparos, etc.— que des-
vien o corten las corrientes de gases de los
reactores.
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Desde el punto de vista de las operacio-
nes, y por las mismas razones que en el
caso del anaveaje, el lanzamiento tiene que
realizarse en el intervalo de tiempo maés
breve posible.  Es corriente utilizar simul-
taneamente ambas catapultas, disparan-
dolas alternativamente, de manera que el
barco sea abandonado por un avién cada
20 segundos y que cada catapulta funcio-
ne con arreglo a un ciclo de 40 segundos.

Una catapulta perfecta, de forma analo-
ga a lo que ocurre en el caso de un aparejo
de retenida, aplicaria al avién una fuerza
constante y exactamente adecuada, siendo
esta fuerza la necesaria para alcanzar la
velocidad final requerida en el extremo de
la carrera de lanzamiento; sin embargo, v
1o mismo que en el caso del aparejo de re-
tenida, esta perfeccién no se logra, y como
1a fuerza maxima ejercida no ha de ser su-
perior a la resistencia estructural del avién,
resulta imposible conseguir de una manera
<completa la velocidad terminal tedrica
para una resistencia estructural y una ca-
rrera de lanzamiento dadas. Esta depen-
dencia de.la resistencia estructural del
avion y de la longitud de la carrera de lan-
zamiento es una cuestién de Dindmica ele-
mental (¥ = ma y s = 2°/2a) y plantea
al proyectista de un avién un interesante
problema. La longitud de la catapulta es
una constante, y alterarla representaria
un enorme problema de reconstruccidn,
ademas de que, de todos modos, swmflca—
ria tener que penetrar profundamente en
el area de cubierta vy desplazar el ascensor
todavia mas hacia atras el proyectista, por
To tanto, se encuentra con una simple rela-
cién de compensacion entre la velocidad
de lanzamiento del avién y la potencia de
la catapulta. Un avidn fuerte, resistente,
puede ser lanzado a elevada velomdad con
lo que se reduce asi la necesidad de medios
para obtener una elevada sustentacién o
bien se hace posible aceptar pesos mayores
de lanzamiento; ahora bien, esta potencia
de lanzamiento supone peso extra de to-
«dos modos, de manera que nos. encontra-
mos en un circulo vicioso. Todo esto pre-
supone que la potencia maxima de la cata-
pulta sera la suficiente, pero este problema
—conseguir catapultas de potencia sufi-
ciente— es algo que puede resolverse de
manera mucho mis ficil que alargar la
fongitud de la catapulta propiamente dicha.
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Operaciones en la cubierta.

Las condiciones imperantes en la cu-
hierta de un portaviones pueden llegar a
ser francamente dificiles, pero no por ello
los aviones han de dejar de ser utilizados
como si no lo fueran. El procedimiento
tradicional de mover los aviones sobre cu-
bierta venia siendo el de empujarlos a bra-
z0 o bien, en los momentos del lanzamien-
to y del anaveaje, la propia potencia de
sus motores; ahora bien, con los grandes
pesos de los aviones que estan entrando
en servicio, este procedimiento esti resul-
tando impracticable v por ello se estin
ideando procedimientos mecanicos de aca-
rreo y manejo de los aviones en cubierta.
Las necesidades son muy duras y el gra-
diente o inclinacién instantinea de la cu-
hierta puede muy bien llegar a ser de 1 a

10 cuando el barco se balancea y, en espe-

cial, durante los virajes. El espacio dispo-
nible se encuentra aprovechado en extre-
mo y exige un medio mecanico de acarreo
que goce de la maxima capacidad de ma-
niobra. Ademas, este medio ha de poder
tamhién hacerse cargo v desprenderse del
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avién de una manera a la vez rapida y sen-
cilla.

Una cuestién importante en relacidon
con las operaciones sobre cubierta es la
enorme cantidad de equipo diverso que ha
de ser llevado a la misma para el acondi-
cionamiento de los aviones y para otros fi-
nes. Carretones con equipo de oxigeno, ca-
rretones para el cebado de armamento,
carretones de puesta en marcha, calzos,
tapas protectoras de tomas de aire, man-
gueras para combustible, mangueras para
aire, cables conductores de energia eléc-
trica... todo esto y mucho mas puede ser
necesario. Dejando a un lado el espacio
que todo este equipo ocupa, atin cuando
se encuentra debidamente colocado en su
sitio correspondiente en los momentos en
que no se le utiliza, es indudable que la
profusiéon de elementos de equipo no sim-
plifica, desde luego, el embotellamiento
general que se registra en cubierta; con
mar en calma y en condiciones de tranqui-
lidad, puede que este equipo no proporcio-
ne demasiadas molestias, pero cuando im-
pero el mal tiempo puede constituir una
amenaza. Algunos de estos elementos son
absolutamente necesarios, ahora bien, por
lo menos los carretones de puesta en mar-
cha no debieran seguir siéndolo toda vez
que algunos de los sistemas de arrangue
instalados a bordo de los aviones producen
el resultado apetecido a costa sdlo de un
pequeflo aumento del peso del avidn.

Otro elemento importante del equipo
auxiliar lo constituye la griia mévil, esen-
cial para despejar la cubierta en caso de
accidente; al ir aumentando rapidamente
los pesos de los aviones, esta griia se esta
convirtiendo en una voluminosa pieza de
maquinaria y ocupa en cubierta un espa-
cio cada vez mayor v en extremo valioso.

Cuestiones al parecer de detalle, tales
como el tipo de pintura utilizada en la cu-
bierta, pueden resultar, sin embargo, de
enorme importancia. Sobre una cubierta
de acero mojada, los neumaticos de caucho
se comportan de forma muy parecida a
como lo hacen los esquies sobre la nieve;
no existe espectéculo mas desalentador
que contemplar cémo un avibn, con las
ruedas inmovilizadas por los frenos con-
tintia. deslizdndose hacia el borde de Ta cu-
bierta.

La enorme cantidad de combustible que
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exigen los aviones de reaccion ha repre-
sentado un cambio completo en las instala-
ciones de combustible del portaviones.
Enorme ha sido la suerte de que se consi-
guiera obtener un combustible para turbo-
rreactores (Awcat) que puede ser alma-
cenado en los depositos del barco en for-
ma aniloga a como se almacena el com-
bustible para las calderas del mismo. La
gasolina, por el contrario, tiene que lle-
varse en depdsitos especiales incluidos
dentro de otros de mayor tamafo, por ra-
zones de seguridad. El empleo del Avcat
incrementa enormemente la capacidad de
almacenamiento de combustible del por-
taviones y, al mismo tiempo, ha venido a
simplificar considerablemente las instala-
ciones de combustible del mismo. Las nue-
vas instalaciones han de ser capaces de
elevados ritmos de hombeo con el fin de
reducir al minimo el intervalo de tiempo
que transcurre entre la llegada de un
avion v el despegue subsiguiente del
mismo.

Conclusién.

En los dltimos diez afios, el portavio-
nes ha progresado de una manera inmen-
sa v, en la actualidad, ha alcanzado una
etapa de su desarrollo en la que los pro-
blemas que todavia siguen dificultando el
emipleo de los aviones son relativamente
poco importantes. Claro estd que de nada
vale utilizar los aviones a menos que és-
tos sean capaces de realizar misiones efi-
caces contra el enemigo. Hoy por hoy, la
eficacia de los mismos se encuentra cir-
cunscrita a los explosivos de tipo tradicio-
nal, e inevitaliiemente, el poder ofensive
de un portaviones se ve limitado por la
importancia {peso, tamafio) de los aviones
que lleva a bordo v por el ntimero de los
mismos. No esta lejano el dia en que las
armas nuclearcs otorguen al portaviones

i1 enorme potencial ofensivo en tanto
que, al mismo tiempo, su movilidad e pro-
porcione una invulnerabilidad relativa, en
comparacion con las bases fijas, frente al
arma de tipo de proyectil balistico.

Tin los Esiados Unidos se han dade
cuenta va de que las fuerzas de portavio-
nes constituyen una valiosa parte del es-
fuerzo defensivo en conjunto. En la Gran
Bretafia también hemos de percatarnos de
la importancia cada vez mayor que para
nosotros tiene el portaviones.
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Riesgos estratégicos de una especializacion

de la

El especialista se ocupa de una tarea con-
creta, especifica. Del mismo modo, cuando
la Defensa se especializa, puede pechar con
aquellas situaciones para las que fué pla-
neada, pero también puede muy bien quedar
“por bajo de la par” frente a situaciones dis-
tintas de las previstas. Tenemos, por con-
siguiente, que el planeamiento de un sistermna
de defensa especializado impone a sus fac-

Deiensa

Por NORMAN MacMILLAN
Wing Commander de la RAF.

(De Aeronautics.)

tores politicos la necesidad de regir el timén
de la politica exterior de forma tal que se
esquive todo riesgo para la defensa distinto
del previsto. La defensa planeada por el jefe
politico de un Estado puede obligarle a adop-
tar decisiones que no deseaba ni buscaba to-
mar, a menos que aquélla tenga flexibilidad
suficiente para apoyarle en toda una amplia
gama de situaciones de excepcion.
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Es bajo esta luz precisamente como de-
biera juzgarse la nueva politica de defensa
de la Gran Bretafia. En realidad, cabria de-
cir que de este modo hubiera debido ser eva-
luada antes de que se llegase a una derision
sobre ella. Tal vez lo fuera. Honradamente,
he de decir que no lo se. Ahora bien, si asi
se hizo, tuvo que ser en el entendimiento
de que la Gran Bretafia se ha embarcado en
un nuevo y peligroso futuro politico.

Analicemos, primeramente, el modificado
sistema de defensa.

Subsisten, desde luego, los cuatro Man-
dos operativos metropolitanos de la RAF.,
Sin embargo, tanto el Mando de Caza como
el Mando de Costas cuentan con menor nii-
mero de unidades en activo. Por lo que se
refiere al Mando de Caza, no cuenta va con
escuadrones de la reserva. El Mando de
Costas, por su parte, nada tenfa que perder
a este respecto ya que no disponia de ellos.
Ahora bien, uno y otro Mando van a verse
reducidos en cuanto al ntimero de escuadro-
nes de aviones que constituyen sus unidades
regulares.

La fuerza de bombarderos “V” del Man-
do de Bombardeo no sufre alteracién, pero
no ocurre lo mismo con la de bombarderos
ligeros “Canberra”, la cual quedard dismi-
nuida en un 50 por 100. Sélo el Mando de
Transporte continuard su expansién gradual
conforme se habfa planeado previamente.

De esta forma nos encontramos con el he-
cho de que el tinico Mando operativo metro-
politano de la RAF que va a expandirse al
amparo del nuevo plan lo constituye un es-
calén no combatiente cuya primordial fun-
cién es proporcionar medios de comunicacién
entre la base metropolitana—el Reino Uni-
do—y los “puestos avanzados” en ultramar.
Y conste que denomino “puestos avanzados”
a estas zonas de la defensa en ultramar por-
que dependen completamente de la base
metropolitana para su abastecimiento de mu-
niciones. En efecto, sin una base de abas-
tecimiento exterior y sin lineas de comuni-
cacién seguras, podrian muy bien tropezar
con graves dificultades.

Los principales puestos avanzados en ul-
tramar son Gibraltar, Malta, Libia (por el
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momento), Chipre, Aden, el Golfo Pérsico,
el Africa oriental, Singapur y los Estados
Malayos y Hong Kong. Su defensa se prose-
guira, con Chipre, Kenya y Hong Kong
como puntos fuertes. Para su refuerzo, to-
dos estos puestos avanzados tienen que vol-
ver sus 0jos a la Reserva Central, mévil, que
va a ser mantenida en el Reino Unido.

Es preciso decidir si es probable que estos
puestos avanzados, en caso de guerra, van a
ser atacados mediante ingenios dirigidos o
bien con fuerzas de tipo tradicional, as{ como
si se utilizardn contra la totalidad o contra
algunos de ellos armas atémicas o termonu-
cleares. Algunos de dichos puestos avanzados
se encuentran enclavados en zonas que exi-
gen la proteccién de su perimetro por fuer-
zas tradicionales con vistas a su seguridad
cotidiana, para cuyo fin incluso las armas
atémicas de tipo tactico presentarfan escaso
valor.

Como corolario de las reducciones de que
son objeto los Mandos de 1a RAT en la Me-
tropoli, resulta evidente que el refuerzo de
los puestos avanzados de ultramar a partir
de la Reserva Central del Reino Unido sélo
puede lograrse dejando mdis en los huesos
aun la Defensa Metropolitana, tanto si la
carne que queda sobre esos huesos se llama
Reserva Central como si se le da otro nom-
bre cualquiera.

De esta forma, en el caso de que las cir-
cunstancias obligasen a la Gran Bretafia a
enviar parte o la totalidad de su Reserva
Central al Extremo Oriente, digamos como-
ejemplo, es evidente que la seguridad del
Reino Unido sélo podra continuar ulterior-
mente sobre la base de la amenaza “disua-
siva” de la utilizacién de armas nucleares.
Ahora bien, esto podria muy bien acercar
peligrosamente al Reino Unido a la coyun-
tura de verse obligado a emplearlas incluso.
contra armas menos potentes, precipitando-
asi el estallido de una guerra mundial de
tipo nuclear.

El paso gradual de la defensa basada en
cazas tripulados—una defensa mévil—a la
defensa estatica basada en proyectiles diri-
gidos, ird reduciendo progresivamente las.
posibilidades de la Gran Bretafia en orden
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a reforzar sus posiciones en ultramar, con
la necesaria rapidez, mediante un sistema an-
tiaéreo defensivo que pudiera ser también
utilizado en campafia ofensivamente frente
a objetivos de superficie. ;Y como puede
compensarse esta pérdida si no es mediante
el empleo de armas atémicas tacticas por las
guarniciones locales? Ahora bien, esto tam-
bién podria conducir a la guerra mundial
nuclear.

El hacer frente a la flota submarina roja
puede ser considerado como el equivalente
naval del problema terrestre de las guarni-
ciones de ultramar. La reduccion de los efec-
tivos aeronavales (al haber sido también di-
sueltos todos los escuadrones de la reserva
aérea naval, incluidas las unidades antisub-
marinas) junto con la reduccién de los efec-
tivos minimos previamente calculados del
Mando de Costas, viene a acrecentar el po-
der relativo de la flota submarina soviética.
Las fuerzas antisubmarinas no pueden ser
reclutadas y adiestradas rapidamente en caso
«de emergencia. Volvemos a encontrarnos,
por lo tanto, con la posibilidad de que en
una guerra de tipo tradicional se dieran cir-
.cunstancias que obligasen a la Gran Bre-
tafia a utilizar armas nucleares en impor-
tante escala y en defensa propia frente a la
.amenaza de verse estrangulada por el blo-
«queo maritimo.

Por cuanto antecede, resulta evidente por
todos conceptos que la reorientada politica
de defensa britanica se basa de una manera
completa en el postulado de la guerra nu-
clear. (Esto explica la esperanza piadosa-
mente expresada de que el objeto de esta
politica es impedir la guerra mas bien que
prepararse para ella.) Tenemos asi que en
cualquier situacién de tensién internacional
que pueda plantearse en lo futuro, el riesgo
de una guerra nuclear devastadora no podra
por menos de elevarse hasta muy cerca del
100 por 100 de probabilidad e incluso acre-
centarse rapidamente hasta alcanzarlo. Tal
situacion es independiente del método em-
pleado para librar la guerra nuclear. Ni los
aviones tripulados, ni los ingenios dirigidos
0 los cohetes balisticos son los factores de-
«cisivos. La “coheterfa” nuclear sélo puede
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constituir un factor decisivo frente a un Es-
tado que no se encuentre analogamente ar-
mado y cuyo poder y poblacién se encuen-
tren concentrados en grandes ciudades.

Ya la eleccién hecha por la Gran Bretafia
ha empujado a Australia hacia el sistema de
defensa americano puesto que los australia-
nos a raiz de haber adoptado la Gran Bretafia
su nueva politica, la ven como un puesto
avanzado y no como una potencia mundial
flexible. La Alemania occidental adoptd pri-
mero y luego rechazd la idea de que tam-
bién ella habia de convertirse en una po-
tencia nuclear para proveer a su propia de-
fensa. Francia, desgarrada por la insurrec-
cién colonial—que utiliza armamento de.
tipo tradicional-—no ha anunciado la adop-
cién de una politica de guerra nuclear. Ha-
bria de ser protegida por el Reino Unido
y por la Reptblica Federal alemana. Ahora.
bien, si el comunismo invade el Oriente Me-.
dio y el Norte de Africa (y no son otros sus.

fines politicos) scémo podra atajarse su ul-
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terior avance con la nueva politica de de-
fensa britanica si no es mediante el gran
choque con el principal Estado comunista
del mundo, choque que se traduciria inevi-
tablemente en una guerra nuclear?

La nueva politica de defensa de la Gran
Bretafila parece poseer escaso valor en la
Guerra Fria, un valor reducido si se la com-
para con el de la politica anterior por lo que
respecta a la posibilidad de guerras de tipo
local en ultramar, y un valor real por el di-
nero que cuesta Ginicamente en el caso (Dios
no lo quiera) de una Guerra Mundial IIT Li-
brada con armas nucleares. Este es el riesgo
estratégico que entrafia la nueva politica de
defensa con la que la Gran Bretafia ha lan-
zado el guante a Rusia. Hitler acabd yendo
demasiado lejos en Polonia. iHasta donde
llegara el Kremlin antes de que el Occidente
diga jbasta!? La nueva politica de defensa
de la Gran Bretafia es el moderno equiva-
lente de las garantias dadas por Chamber-
lain a Polonia: jhasta aqui y ni un paso més
alli! Pero Chamberlain dijo hasta donde
podia llegarse. En cambio, nuestros actuales
dirigentes no lo han hecho. De esta forma,
el espejismo de la incertidumbre continta
bailoteando ante nuestros 0jos.
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Hacia

Todo el mundo se da perfecta cuenta de
que al ir haciéndose cada vez mayor el
volumen de trafico aéreo, y al desarrollar
las aeronaves velocidades muy superiores
a las del pasado, se hace preciso mejorar
y acelerar de algiin modo los métodos uti-
lizados en el control de dicho trafico. Es-
tos métodos o procedimientos vienen a ser
en la actualidad, sobre poco mas o menos,
los mismos que comenzaron a utilizarse en
el tercer decenio del siglo en curso. v las
modificaciones introducidas en ellos desde
entonces se han referido principalmente al
perfeccionamiento de diversas ayudas
orientadas a facilitar a las tripulaciones
una navegacion mas exacta y a los contro-
ladores en tierra una mejor determinacion
de posiciones y movimientos.

A lo largo de todos esos afios. la labor

el control automatico
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del trafico aéreo

(De The Aeroplane.)

del controlador ha venido siendo, en gran
parte, la misma, habiendo rebasado ya ek
punto en que representa una carga excesi-
va para el mismo en situaciones de trafico.
denso o de condiciones meteorolégicas
desfavorables. Por esta razén, y cuales-
quiera que puedan ser en el futuro las nue-
vas técnicas y sistemas de navegacién, una
de las necesidades cuya satisfaccion tiene
més importancia es la de proporcionar al
controlador lo que justamente pudiera de-
nominarse un ambiente completamente nue-
vo. En este nuevo ambiente, el controlador
deberfa encontrarse continuamente informa-
do, de la manera mas clara posible, de todo
lo que estd ocurriendo; deberfa verse rele-
vado de la necesidad de efectuar calculos
aritméticos mentales y de tenmer que hacer
suposiciones; por altimo, debiera también
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ahorrarsele la labor de ir registrando los
hechos a medida que se van sucediendo, la-
bor que tanto tiempo le absorbe.

Una firma holandesa, la N. V. Hollan-
dse Signaalapparaten, de Hengelo, que
cuenta con gran experiencia en el campo
de la técnica mecénica y electrénica, ha
realizado un esfuerzo practico y positivo
en orden a la consecucidén de un sistema
completo de control automatico del trafi-
co aéreo. El mes pasado, un representante

~
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El sistema S. A. T. C. O., para decirlo
en pocas palabras, se hasa en un calculador
electrénico especialmente concebido y do-
tado de memoria. Este calculador esta pre-
visto para facilitar respuestas virtualmen-
te instantaneas a los prohlemas de navega-
cidn a estima anejos al control del trafico,
para comparar planes de vuelo, para des-
cubrir cualquier «oposicién» o «conflictos
entre dos o mas de estos planes y para
calcular margenes de separaciéon. Este cal-
culador puede determinar las horas previs-
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de «The Aeroplanes tuvo ocasién de con-
templar el nuevo sistema en su forma ini-
cial de «modelo de laboratorio», asi como
de discutir sobre el mismo con sus crea-
dores.

Cualesquiera que puedan ser los pros y los
contras del sistema S. A. T. C. O. (Signaal
Automatic Air Traffic Control) segn los
diversos puntos de vista de los especialis-
tas en cuestiones de control del trafico
aéreo —cada uno de los cuales abriga sus
ideas propias y distintas— el hecho es que
este sistema ha sido ideado como resultads
de una activa investigacién de los diversos
problemas que el control del trafico aéreo
plantea en la actualidad, y ofrece la indis-
cutible ventaja de ser aplicable, en su tota-
lidad o en parte, a las actuales organizacio-
nes de control de dicho trafico, sin necesi-
dad, ademas, de que los aviones sometidos
a control lleven nuevo equipo alguno.
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tas de llegada (ETA) de aviones de diver-
sas caracteristicas dinidmicas a un cierto
nimero de puntos de la senda de descenso
o en otro lugar. Puede ser concebido para
que satisfaga las necesidades correspon-
dientes a cualquier ruta aérea o circuito de
aproximacién determinado y, una vez que
se le suministre el factor viento corres-
pondiente, calculard una serie de horas
previstas de llegada (ETA) tomando como
base la informacion de vuelo que se le fa-
cilite.

Esta informacion, ademds de quedar im-
presa en forma de secuencias progresivas
—para constancia o bien para uso direc-
to— puede ser llevada directa y automati-
camente a un tablero de desarrollo y pa-
nel de presentacién de sector, de tipo
electromecanico, siendo posible, evidente-
mente, presentar tal informacién sobre
cualquier nimero de tales paneles en el
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centro de control de que se trate o bien
en otros centros pertenecientes a una red
mas o menos compleja de trafico aéreo.
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De esta forma tenemos, en primer lu-
gar, un calculador que realiza, con mayor
rapidez y exactitud, el trabajo burocrati-
co que efectda el controlador humano.
Cuando se trata de zonas con una densi-
dad de trafico relativamente pequefia, la
informacién suministrada, bien impresa
en cinta o bien registrada en la presenta-
cién automatica, puede resultar suficien-
te para el controlador, quien insertara la
informacién fundamental en el calculador
y actuara en consecuencia después de con-
templar el desarrollo calculado del movi-
miento del aviéon sometido a su control.

Ahora bien, en su forma mas perfeccio-
nada y con vistas a su utilizacién en ter-
minales de gran densidad de trafico, este
sistema llega mucho. mas lejos. En electo,
en los elementos calculadores del mismo
puede insertarse informacion obtenida, se-
gundo a segundo, de fuentes de radar. Una
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vez identificado un avién mediante el ra-
dar de gran alcance, puede utilizarse un
radar especial de seguimiento (tracking
radar), con conexion automdtica, para
comprobar y corregir (o facilitar) la infor-
macién relativa a los diversos aviones, in-
formacién ésta que puede ser llevada al
calculador.

Al mismo tiempo, pueden disponerse
presentaciones visuales esquematicas (en
planta y verticales) derivadas de la infor-
macién del calculador, proporcionando es-
tas presentaciones artificiales al controla-
dor una imagen continua de los aviones
que se encuentran bajo su control. Estos
aviones podrian aparecer identificados de
diversas maneras en las presentaciones;
por ejemplo, mediante el uso de simbolos
especiales.

Caracteristica importante de estas pre-
sentaciones la constituird la existencia de
medios gracias a los cuales podra ofrecer-
se al controlador im4genes «futuras» con
fines de comprobacion, entre otros. Para
ello se reglaria el calculador de forma que
determinase, en cuestién de segundos, las
posiciones de todos los aviones en un mo-
mento futuro determinado, pudiendo mos-
trarse el resultado de este calculo en la
presentacién artificial a voluntad del con-
trolador.

Para trabajar en relacién con los mar-
genes de separacién y planeamiento del
trafico —sobre la base de indicacién posi-
tiva o negativa— el calculador esta pre-
visto que actiie con un sistema artificial en
el que las rutas aéreas y zonas de control
aparecen divididas en bloques. Tres o mas
de estos bloques quedarian cerrados a todo
otro trafico cuando, en el momento pre-
sente o en un momento futuro, el calcula-
dor determine que uno de ellos se encuen-
tra (o va a encontrarse) ocupado por un
avién. La velocidad de actuacion del calcu-
lador es tal que se espera que se dispondra
de calculos de margenes para cualquier
avion determinado en el espacio de seis
segundos. La capacidad de trabajo del sis-
tema puede ser adaptada a la densidad de
trafico prevista. La capacidad media de al-
macenamiento de datos corresponderd a
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250 planes de vuelo, y puede trabajar si-
multaneamente con 50 aviones. La capa-
cidad de almacenamiento de datos para
densidades elevadas y muy elevadas co-
rrespondera a 500 y 1.000 planes de vuelo,
con posibilidad de trabajar simultineamen-
te con 90 y 150 aviones respectivamente.

Desde luego hubiera sido posible idear
algin otro medio distinto del de un siste-
ma de bloques para concebir un calculador
encargado de cotejar y seleccivnar planes
de vuelo; no obstante, este sistema es el
que resulta mas factible en la practica y
resulta l6gico considerar separaciones en
orden a la distancia mejor que se-
paraciones en tiempo. En la actualidad,
es un sistema basado en tiempos el utili-
zado normalmente por las organizaciones
de Control del Trafico Aéreo —con sepa-
raciones o intervalos de hasta 30 minutos,
por ejemplo, sobre el Atlantico Norte—
pero no cabe la menor duda de que el pro-
pio controlador, al actuar, se imagina a
sus aviones en términos de separacién en
distancia.

Las dimensiones minimas de cada blo-
que que la Signaal considera méis précticas
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diciones imperantes y las ayudas a la na-
vegacion que se utilicen. Por ejemplo, vo-
lando horizontalmente en crucero en con-
diciones VMC, un avién tendria cerrados
al resto del trafico un bloque por delante
de él y otro por detras; volando bajo el
control por radar en condiciones IMC,
quedarian cerrados al trifico dos bloques
tanto delante como detras del bloque que
utiliza; por dltimo, volando con sus pro-
pias ayudas a la navegacién, se cerrarian
al trafico cuatro bloques a proa y otros
tantos en cola. En las subidas y en los des-
censos quedarian igualmente cerrados los
bloques situados por encima y por debajo
de la senda del avidn,

El desarrollo del S. A. T. C. O. ha sido
planeado en tres fases, la primera de las
cuales —consistente en ultimar un modelo
de laboratorio para ensayar las diversas
técnicas y calcular los posibles costes— ha
sido ya alcanzada y rebasada. La segunda
fase consistird en la modificaciéon del mo-
delo experimental con vistas a que pueda
ser utilizddo en pruebas en un centro de
control de trafico aéreo.
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son las de un paralelepipedo de 3,5 millas
marinas de longitud por 1.000 pies de al-
tura y con una anchura equivalente a la
de una aerovia o ruta aérea controlada.
Cuando un avién se encuentra utilizando
uno de estos bloques, otros dos o mas que-
darfan cerrados al trafico seglin las con-

La tercera fase consistira en la construc-
cién de un equipo prototipo o de preserie
con un calculador plenamente dotado de
los necesarios transistores, tablero de des-
arrollo y panel de presentacién de sector
(que actualmente existen sélo en la fase
de maqueta y experimental), radar de ex-
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ploracién y de seguimiento y paneles de
presentacion esquematica. [Es probable
que esta Gltima etapa se alcance en el tér-
mino de unos dos afios y medio, y cabe su-
poner que el equipo completo entre por
vez primera en servicio, con caracter ex-
perimental, en el Aeropuerto de Schiphol,
de Amsterdam, si bien otras muchas auto-
ridades estin demostrando ya considera-
ble interés por el S. A. T. C. O.

El modelo de laboratorio que tuvimos
ocasion de ver el mes pasado en Hengelo
constituye, sin embargo, en gran parte, una
pieza activa de equipo capaz de desempe-
fiar funciones simplificadas de control del
trafico aéreo, y ha sido concebido para ha-
cer frente a una determinada serie de situa-
ciones tipicas. El problema para el cual ha
sido reglado es el de operar con tres tipos
distintos de aviones —un «\Viscount». un
«Convairs y un DC-3— que se aproximan
a un aeropuerto siguiendo una nica ruta
aérea controlada y con tres modificacio-
nes de angulo de ruta. y distancia. Los
factores correspondientes al viento se han
simplificado con la utilizacion exclusiva de
tres blogues en altura (de 0 a 10.000 pies.
de 10.000 a 15.000 pies y de 13.000 a
30.000 pies), si bien pueden emplearse
bloques distintos para cada uno de los tres
tramos de la aerovia. El modelo puede ope-
rar simultaneamente con siete movimien-
tos de aviones.
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Una vez que se han insertado en el equi-
po los factores correspondientes al viento,
el procedimiento de trabajo consiste, sei-
cillamente, en escribir utilizando el tecla-
do del telescritor el mensaje de partida del
plan de vuelo con arreglo a una forma de-
terminada v fija. El equipo mismo escribe
los encabezamientos adecuados por su 01-
den preestablecido y el operador escribe
primero debajo de los mismos las cifras y
datos correspondientes. La cinta o secuen-
cia podria entonces decir lo siguiente:

csn typ pd pt as ht tq tr ts tz fx Xs

bea wvis 1 12.3536 177

cuva interpretacion, de izquierda a dere-
cha, es: indicativo (B. E. A.), tipo de
avion (Viscount), punto de partida (Lon-
dres), hora en el punto «p» de la aerovia
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(las 12.55), velocidad relativa real (360
nudos) y altura (17.000 pies).

Una vez estampado el ltimo elemento
de informacidn, el operador pulsa la tecla
con el signo «?» (la seflal ejecutiva) vy el
calculador comienza a trabajar instanta-
neamente facilitando el telescritor las res-
puestas debajo de los restantes encabeza-
mientos de la secuencia de desarrollo del
vuelo, y llenando los huecos correspon-
dientes a las horas calculadas de llegada
a los puntos «q», «r», «s» (inicial de la
aproximacion final) y «z» (pista del aero-
puerto). Tras estampar estas cifras, faci-
lita inmediatamente las respuestas a «tx»
y «xs», que corresponden a la hora de le-
gada al comienzo del punto de descerso y
a la distancia que media desde el punto de
descenso al punto «s».

Pueden imprimirse tres tipos de mensa-
je: el mensaje de partida original del plan
de vuelo, una correccién o modificacion
de este mensaje y un mensaje reflejando
que el avidon ha aterrizado. Si se incurre
en un error al insertar los datos, se pulsan
las teclas correspondientes al «retroceso
del carro» y al «cambio de linea» y se vuel-
ve a escribir la informacién; el mensaje
defectuoso o equivocado serd descartado.
Si el avidn ha sido ya «despachadoy a tra-
vés del calculador, aparecerd un signo «=»
al final de la secuencia. Para dar por ter-
minada la actuacién del sistema con un
avion, el operador estampa el indicativo
de llamada y pulsa a continuacién la tecla
con el signo «+». El indicativo es utiliza-
do en todo momento para la identificacién
de los datos del vuelo.

Se ha planeado cierto ntimero de modi-
ficaciones con vistas a que el modelo de
laboratorio al que nos referimos pueda ser
empleado en pruebas operativas en el
Centro de Control de Trafico Aéreo de
Schiphol. Por ejemplo, se procederd a am-
pliar considerablemente el panel de pre-
sentacidon para que incluya todos los da-
tos que necesita el controlador, incluyen-
do secciones especiales de «trafico de lle-
gadas y de «salida» que reflejaran, respec-
tivamente, los «escalonamientoss (stacks)
y los 1nargenes de distancia en la salida.

E1 calculador de navegacién a estima sera
también ampliado para que lleve cuenta
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de las trayectorias y distancias correspon-
dientes al trafico de llegada, de salida v
de sobrevueloenel F. I. R. de Amsterdam
los niveles del vector de viento se dispon-
dran en escalones sucesivos de 3.000 pies
hasta una altura de 51.000 pies; los regis-
tradores de tipo de avidon contendrin
los limites superior e inferior de las velo-
cidades y ritmos de descenso, asi como las
cifras 6ptimas de las mismas. Los tiempos
se calculardn en horas, asi como en minu-
tos y las velocidades y trayectorias se re-
dondearan hasta los cinco nudos v cinco
gradns, respectivamente, por exceso ¢ por
defecto. Mas adelante se coordinarin con
el calculador de méargenes los cAlculos de
punto de descenso.

El calculador de margenes propiamente
dicho serd concebido de forma que resuel-
va problemas de separacién a la vez que
descubra oposiciones o conflictos en este
campo. Mediante el empleo del sistema
de bloques y gracias a una programacién

.especial del tambor de memoria maguéti-

667

ca, se aplicaran de manera eficaz normas
de separaciéon longitudinal, lateral y verti-
cal. Se asignaran entonces sendas de vuelo
a los aviones, tan proximas a la de vuelo
deseada-eomo lo permita el resto del tra-
fico y que no supondrin conflicto con
otras sendas. Para conseguir la necesaria
flexibilidad de las sendas de vuelo se uti-
lizara la variabilidad de los puntos y de las
cadencias de descenso, dentro de los limi-
tes operativos de los aviones, sin recurrir-
se al «escalonamiento» mas que como alti-
mo recurso.

El calculador predecird si ha de utili-
zarse o no el escalonamiento de los avio-
nes y calculara seguidamente la altura a
que debera situarse el avidn, asi como la
hora aproximada de la aproximacién. Se
ha previsto también la posible utilizacion
de trayectorias diferentes en la fase de
aproximacién o inmediatamente después
de la partida, si ello supusiera una mejor so-
lucidon que el escalonamiento en determi-
nados problemas de separacién. El con-
trolador puede asumir en cualquier mo-
mento el control manual si asi lo desea, y
en tal caso el calculador indicara si el pro-
pio plan de trafico del controlador se tra-
ducird o no en conflictos entre los planes
de vuelo.
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MEMORIAS, por el Almi-
rante von Horthy. — Un
volumen de 385 pdginas
de 22 X 16 cms.—Edito-
rial AHR, Barcelona.

Sea cualquiera el motivo
por el que las memorias se
escriben, de siempre, éstas
han ofrecido al historiador
fuentes de informacién tan
precarias que, solo a través de
una prudencia y una ponde-
racién sin limites, han podido
serle Gtiles. En la época con-
temporinea y mas concreta-
mente después de la dltima
G. G., son tantos los politicos
y militares que habiendo con-
traido graves responsabilida-
des, v ya con un afin simple-
mente justificativo, ya de vin-
dicta mas o menos justificada,
han publicado sus memorias,
que ‘bien pudiera decirse que
si éstas pueden prestar algin
servicio a la Historia, es a con-
dicién de que se prescinda de
ellas.

El que fué Regente de Hun-
gria, Almirante von Horthy,
figura, era fatal, en esta ex-
tensa ndmina de personajes
antes aludidos, ya que duran-
te los wveinticinco afios que
abocaron a su actual situacidén
rigi6 los destinos del pueblo
magiar. Su libro es un exten-
so relato que arranca de su
juventud en la corte de Vie
na durante la monarquia aus-
tro-hlingara, sus servicios en
la Marina de guerra y como
ayudante de S. M. y su rein-
corporacién durante la guerra
de 1914, en la que llegd a ser

Lt B R O S

Comandante de la Flota hasta
su fin. Se refiere después al
inicuo tratado del Trianén, v
la sangrienta revoluciéon comu-
nista de Bela Kum hasta la
contrarrevolucion, de la que
fué Comandante Supremo,
ejerciendo una dictadura, con-
firmada con el nombramiento
de Regente de Hungria, en ia
que did los pasos mas firmes
hacia la libertad del pueblo
hangaro, e impidié la restau-
raciéon del Rey Carlos, que al
pProvocar una nueva guerra
con intervencidén de los Alia-
dos, hubiera acabado por des-
integrar el pais. Con la apro-
ximacién al eje Roma-Berlin,
Horthy consiguié en Viena el
reconocimiento de los dere-
chos de sus minorias v la re-
cuperacion del norte de Tran-
silvania y de la parte cedida a
Checoslovaquia por el tratado
del Trian6n. Y la segunda gran
guerra. De la derrota, como
consecuencia de la inexcusable
intervenciéon en ella del lado
de Alemania, hace responsa-
ble, jcémo no!, a Hitler, que
arrastrd a su pueblo a una
guerra de ambicién. Y que-
riendo cohonestar su viraje al
final de la conflagracidn, echa
mano del «salux patriae su-
prema lex» como si este ar-
gumento no pudiera ser el
mismo que sirvié a Hitler para
acusarle de traicion, ya que
pactar con el presunto vence-
dor es hacer del que solo es
presunto un seguro vencido.
Como en varios pasajes del li-
bro se revela, ya a estas altu-
ras, se manifiesta en €l una re-
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pulsién hacia los dictadores
que facilitdé su aproximacion a
las democracias con los resul-
tados de todos conocidos, para
la salud de su patria v la suya
propia.

Su relato, mas que transido
de dolor por los evidentes
errores que llevaron a su pais
a una situacidén que nunca hu-
biera sido peor que la actual,
trasciende a esa especie de re-
cuelo de la felicidad que es la
nostalgia; nostalgia de antiguos
esplendores, de viejos privile-
gios. Su lectura, de seguro, ser-
vird de refocilo a los innume-
rables y delicuescentes admi-
radores de Sissi; pero quiza
también ayude a muchos a
comprender algo del por qué
de la espantosa tragedia de
Hungria. La deficiente traduc-
cién patentiza, una vez mas,
la primordial necesidad de do-
minar, sobre todo, el idioma al
que ha de verterse una obra.

MANUAL DE TRANSIS-
TORES, por W. D. Be-
itt—ersion  castellona
directa de la primera edi-
cién  morteamericane  de
19536, por Carlos Santia-
go Luque—384 paginas
de 15 X 22 cms., 42 tus-
traciones, § tablas.—Jidi-
tor, Candiani. — Madrid,
1957.

En 1948 dos ingenieros de los
laboratorios Bell Telephone hi-
cieron publico el descubrimien-
to del transistor, o sea de un cris-
tal amplificador. En realidad en
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los comienzos de la radio se uti-
lizaron detectores de cristal, que
al descubrir De Forest la valvula
de vacio desaparecieron casi por
completo, Pero ahora ocurre al
revés, es el cristal el que en un
espacio de tiempo relativamente
corto substituiri a la valvula de
Forest.Ccmo ocurre siempre, al
principio de la utilizacién de un
nuevo descubrimiento se des-
arrolla una investigacidn basica
y aplicada que se ve recogida en
publicaciones de caricter espe-
cializado, 0 en monografias, pero
muchos de los trabajos publica-
dos carecen de interés, o se ven
mejorados por otros; ademis es
a veces dificil reunir toda la li-
teratura existente sobre un tema,
y es preciso esperar algln tiem-
po para gue algln autor se de-
cida a realizar la labor de re-
unir y seleccionar los trabajos de
interés para el especialista rela-
cionado con la materia.

Esta labor la han realizado
varios autores respecto a los
transistores, y entre ellos se
cuenta W. D. Bevitt con la obra
que resefamos.

En realidad, aparte de dar
en forma clara y concisa la base
tedrica del funcionamiento de
los transistores, este libro esti
orientado hacia la aplicacién
practica. Por ello, es sumamen-
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Africa, julio 1957.—El Islam y el co-
munismo.—Organografia de Ifni.—La fc-
ria de Casablanca, cruce de los caminos
comerciales del mundo.—Los tejedores co-
munes en la Guinea Espafiola.—-Los al-
minares de Tetudn.—Jenaro Lahuerta, pin-
tor de Africa Occidental.—Vida hispano-
africana: Peninsula: Vocacién africanista
del General Beigbeder.~--Noticiario.—Pla-
zas de Soberania: 45 millones para las
obras del muelle Dato, de Ceuta.—-Noti-
ciario. — Africa Occidental Bspafiola: El
nuevoe Gobernador general de los Terri-
torios toma posesion de su cargo.—Noti-
ciario.—Guinea: El Hospital de Indigznas
de Bata.~—Noticiario.—Marruecos: Histor
ria de treinta dfas.—Muley Hassan, prin-
cipe heredero.—Visita de Mohamed V a
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te interesante, no solamente
para los ingenieros y técnicos
que trabajan tanto en la inves-
tigacién en este campo como en
la construccién de aparatos de
transistores, sino también a los
montadores y reparadores de
radio y televisidn, v al aficiona-
do a la radio que ardera en de-
seos de aplicar esta nueva téc-
nica a sus montajes.

Esta obra, como ya hemos di-
cho, se inicia con unas nociones,
bastantes completas, aunque
perfectamente asequibles a cual-
quiera sobre los transistores, in-
dicando y estudiando los distin-
tos tipos existentes hoy dia; es
decir, los de contacto por pun-
ta, v los de uniones, tanto la
P.L como la N-P-N. Da una
idea fisica muy clara del fun-
cionamiento de dichos transis-
tores, asi como algunas cur-
vas tipicas. Continda con un
estudio de la utilizacidén de los
transistores como amplificado-
res de potencia, y la medicidn
de sus caracteristicas, dands
algunos circuitos para realizar
esto.

Luego entra en el andlisis y
descripcién de los circuitos de
transistores, dando algunos con-
sejos de tipo practico de gran
utilidad para la utilizacién
practica de los transistores.
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la regién de Marraquex.—Nuzvas tarifas
aduaneras en Marruecos.—Noticiario eco-
némico. — Informacién africana: Historia
de treinta dias.—Evolucién reciente de la
situacién general norteafricana. — Nueva
situacion del conflicto argelino.-—FEl des-
arrollo politico y econdmico de Nyasa.—
Noticiario econdmico.—Mundo Islémico.
Historia de treinta dias. — El Gobierno
triunfa en las elecciones libanesas.—Jor-
dania, en crisis con Egipto.—Ampliacién
de Jos convenios comerciales entre Espafia
y Egipto.—Noticiario econdmico.—Revis-
ta de prensa.—Publicaciones.—Legislacién.

Avidn, julio 1957.—CASA-207 «Azors.
Festival aéreo en Manises.—La Legién
Céndor.—Mr. Payne. — Presentacién del
«Heron».—Caen las marcas.—B. del R.

. C. E.—XIV Concurso Nacional.—
VII Concurso Buropeo.
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Se estudian también los tran-
sistores utilizados como tetro-
dos, pentodos, fotodiodos y foto-
transistores, asi como las per-
turbaciones radioeléctricas y
efectos térmicos.

A continuacién se tratan los
montajes de amplificacién, os-
cilacién y deteccién y modula-
cibn, estas dos Gltimas tanto de
amplitud como de frecuencia,
para terminar hablando de los
receptores completos tanto de
radio como de televisién. Final-
mente se indica la aplicacidén de
los transistores a los calculado-
res electrénicos, asi como otras
varias, muy curiosas algunas y
otras muy practicas.

Para los equipos aerotrans-
portados el transistor conjunta-
mente con los circuitos impresos
vienen a ayudar a resolver el
grave problema del pesc. Ya se
han logrado mejorar las carac-
teristicas del sistema de inter-
comunicacién AN/A1C-10, asi
Como conseguir un sistema me-
didor de combustible,

Los numerosos datos, tablas,
graficos y esquemas que comple-
tan el texto hacen de esta obra
un manual realmente practico
para todo el que deba realizar,
comprobar o analizar circuitos
que utilicen transistores.

Ejército, julio 1957.—Para la historia
de nuestra Guerra de Liberacién: El final
de la resistencia roja en Catalufia.—De
Valdepefias a Bailén (junio-julio 1808).—
La industrializacién.—Balance de la etapa
inicial. Lo que se ha hecho y lo que
queda por hacer.—Aportacién al estudio
de nuestra politica militar.—Tropas de
montafia.—Instruccién preparatoria de es-
caladores.—Fort Sill.—Centro de la Arti-
llerfa del mundo.—Informacién e Ideas y
Reflexiones.—Las nuevas divisiones «pen-
témicasy norteamericanas.—;Por qué cin-
co?—Critica de un general inglés sobre
las operaciones anglofrancesas contra Port-
Said.—La guerra de las cien horas.——No-
tas  breves.—Organizacién de la guerra
atdmica.—Una roticia esperanzadora.—El
Ejército de mafiana y sus problemas.—
Energia atémica de campafia.
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Ingenieria Aerondutica, mayo - juaio
de 1957.—Hacia la unién cientifica mun-
dial para el progreso de la téenica aero-
nautica.—Inauguracién de un monumento
en memoria del Teniente General Vigén.
Jornadas internacionales de ciencias aero-
nauticas.—Puente aéreo sobre el Estrecho
de Gibraltar.—La estadistica aeronautica
en BEspafia.—Boletin ATECMA.—XXII
Salén Aerondutico Internacional.—;Es po-
sible evitar la colisién con un simple ra-
diofaro?—Especificaciones «INTA».—Nor-
mas «UNE».—Patentes y marcas.—Nove-
dades técnicas.—Libros.

Revista General de Marina, mayo de
1957.—E!l vapor de guerra «Ferrolano» en
el sitio de Bilbao.—Canal de Suez, cami-
no de discordias.-——Caminc del desguace.
Proyectiles dirigidos. Sus motores.—El
submarino antisubmarino en Espafia.
mandancias de Marina.—Notas profesiona-
les: Necesidad de una esirategie 4gil.—La
fuerza naval como disuasivo.—; Necesita-
mos una tercera guerra mundial?>—Tres
ases fallados.—El fracaso japonés ecn la
escolta de convoyes.—Misceldnea.—Croni-
cas  internacionales. —— Comentarios  del
mes.—Noticiario: Marina de guerra.
Marina mercante.

Rutas del Aire, mayo-junic de 1937.—
QOACI: II Conferencia de la C. E. A, C.
en Madrid.—La belleza de la Costa Bra-
va.—Pasajeros del Aire—El XX Salén
Acrondutico de Paris.—En el umbral de
la era del reactor.—Informacién nacional,
A vista de jet.—Noticias de Iberia.-—No-
ticiario.—IATA: Repercucién econdémica
de cinco afios de «clase turistas.—Las es-
taciones meteoroldgicas flotantes salvaron
47 personas ¢} afio pasado.

BELGICA

Aic Revue, mayo de 1957.—A través
de la industria aerondutica mundial.—
Antes de alzar el telén del Salén de
Aeronautica: Dos aniversarios.—El inge-
nio balistico termonuclear.—-Dilema: Pre-
parar la guerra nuclear para que no llegue
a tener lugar o aceptar el suicidio colec-
tivo.—Las divisiones aerotransportadas es-
tadounidenses en el cuadro de la reorga-
nizacién atémica.—La industria aeronéu-
tica belga en el cuadro del potencial curo-
peo.—Los blancos teledirigidos «Radio-
planes.—La industria aerondutica francesa
en el alba de un gran renacimiento.—Los
aviones ligeros de combate franceses.—En
la Marcel Dassault: del Mystére al Super-
Mystére.—El Fouga Magister biplaza de
entrenamiento a reaccién. — La trilogia
del «Vautour».—Cuatro minutos de tiem-
po de subida a 25.000 metros, a Mach 2.
E!l Hurel-Dubois HD-34 de reconocimien-
to fotografico.—El Morane-Saulnier 760
«Pariss.——E! SE-210 «Caravelles.—En la
Breguet: el «Deux Pontesy, de 50 tone-
fadas y el cazasubmarinos «Alizé».—El
Nord 2501 «Noratlasy.-—El «Broussard» v
el «Super-Broussards.—El «Djinns y el
«Alouctte».—La industria acrondutica in-
glesa en 1937.—Checoslovaquia produce
un material zeronautico ligero de calidad.
Suecia, la cuarta potencia aérea mundial.
Del «Friendship» al «Kolibrie».—La in-
dustria aeronautica italiana en 1937.—El
helicdptero de transporte «Vertol 44».—
La plataforma volante de Stanley Hirllers.
Rutas aéreas, — El  portaviones ligero
«QOcean». al glorioso pasado.—Vuelo a
vela.—Bibliografia.

Air Revue, junio de 1957.—A través
de la industria aerondutica mundial.—
Reflexiones sobre el Salén de Aerondu-
tica de Paris.—Callejeando por el Salén
de Paris.—Los motores en el XXII Salén
de Aecroniutica.—La exhibicién aérea ma-
ravillosa de Le Bourget.—El Rey en la

Base Aérea de Florenncs.—Demostracion
de movilidad de las Fuerzas Aéreas nor-
teamericanas a través del Atlintico y en
la Zona del Canal de Panamd.—II Con-
curso Iaternacional de Reconocimiento
Aéreo.—El «Vertijets de la Ryan lleva
a cabo un vuelo completo.—La Promo-
cidn 537 de aviones ligeros ha recibido
sus titulos. — Por las rutas aérea
«Viscount» en la ruta Londres-Bruse
El «Alouette Il» en Bruselas.—llsy o la
exhibicién de cincuenta afios de aviacidn.
La EBscuzla de Aviecion de Felde.—Lo
que serd el Aeropuertv de Cchiphol.—
Vuelo a vela: los «recordss belgas batidos.

ESTADOS UNIDOS

Air Force, junio de 1957. -— Correo
aéreo.—Puntas de plano.—E! poder aéreo
en la Prensa,—Libreria aerondutica.—Lo
que hay de nuzvo en la Aviacién roja.—
La legislacidn basada en el Informe Cor-
diner va a ser examinada en 2l Congreso.
Hablando claro.—La gran mentira de los

proyectiles dirigidos. — Cémo reducir el
presupuesto  federal.—Vigila aquel primer
paso...—Del otro lado de la nueva poll-

tica militar britanica.—La operaciéon «Safe
Havens: Puente aéreo hacia la libertad.—
Lo que nos ensefia la Historia en cuanto
a la decfensa de las bases aéreas.—(Para
qué clase de guerra estamos mejor prepa-
rados?——La ceclebracidon por la AFA del
cincuenta aniversario de la Fuerza Aérea.
Mantenimiento de los musculos.—Charla
téenica.

Air University Quarterly Review, oto-
fio de 1956.—Todas las gentes son dife-
rentes.—El Ejercicio «Sagebrush».—Reco-
nocimiento tictico para Jefes de la Era
atomica.—El Estado Mayor de las Gran-
des Unidades.—El Poder Aéreo norteame-
ricano en la actualidad.—Es indivisible ¢l
Poder Aéreo.—La Escuela de Mando vy
Bstado Mayor.—La «Air University
Quarterly Reviews: Un ensayo en inte
lectualismo.

Air University Quarterly Review, in-
vierno de 1956-37.—Las misiones princi-
pales y la reorganizacidén militar.—Fucrza
Aérea Ofensiva.—Economias y presiones.
Pistas de despegue en el mar: pros y con-
tras dJde los aviones embarcados.—Algu-
nos puntos de vista britdnicos sobre la
organizacién de las fuerzas armadas.—E}
«Juego de la Guerray v los Ejercicios de
Cuadros.—Libros ¢ ideas.

Flying, junio de 1957.--Buzén de co-
rreos. — Noticias breves. — Hablando de
vuelos.—;Ha leido Vd?—La Academia de
la Fuerza Aérea.—Motores nucieares para
aviones. — Aventura silenciosa: vuelo a
vela.—Pilotos contra tormentas.—Se nece-
sitan los mejores: el AFROTC.—El mun-
do del aviador.—Gedlogos en helicdptero.
Hombres en las ayudas a la navegacién.—
Un péajaro raro superviviente.—El Sol.—
:Estd Vd, listo para su prucba en vuelo?
Un pionero: el danés Ellehammer.—;Ha
visto Vd?—Subasta de aviones.—Los ve-
leros vienen.—Asi aprendi a volar.—No-

ticias de la AOPA.

FRANCIA

La Medecine Aeronautique, cuirto tri-
mestre de 1956.—A propésito de la accion
de los motores de reaccién en el oido.—
Ensordecimientos provocados por un heli-
céptero reactor.—Prevencién de la fatiga
visual en los observadores de pantallas
radar.—Fatiga del personal navegante téc-
nico de la aviacién comercial.—Informa-
ciones.—Libros recibidos.—Analisis.
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Revue Militaire General, abril de 1957.
Convergencia de los esfuerzos en Jas gue-
rras de coalicién.—El tacto necesario.—
El Africa de! Norte v la Estrategia.—La
campafia del Sinai.—La organizacién de
la guerrilla v el papel de las fuerzas regu-
lares.—La Divisién en la guerra atdmica.
El desarrollo de los factores estratégicos
globales.—Crdnica de actualidad.

Revue WjiCaire-General, mayo de 1957.
El papel d% la Marina en la defensa de
Europa.—El papel del Aire en la defensa
de Europa.—Las Grandes Unidades d=
las fuerzas terrestres occidentales en 1957,
El Mariscal Montgomery ha dicho...——
Por qué ha sido derrotado =l Ejéreito
egipcio.—Las transmisiones de las fuecrzas
terrestres en la Era atémica.-—El Gran
Almsrante Reader.—Forma y materia (1),
Las fuerzas terrestres combatientes.—La
defensa anticarro v antiaérea con los me-
dios organicos.—Los transportes en la
guerra atémica.~——Crénica de la actualidad.

L’Air, mayo de 1957.—Las tres facetas
de nuestra defensa.—Aviadores en ciclos
nauritanos.—;Los ingenios termonucleares
constituyen un arma de los poderosos o
de los débiles?—La importancia de los
pequzflos motores a reaccion en la aviar
cién.—A través del mundo.—Novedades
de «L Airs.—Novedades de Alemania.—
En la industriza aeroniutica.—La aviacién
comercial.

L’Air ndm. 724, de junio de 1957.—
El salén aeronautico de Paris.—Para qué
viven nuestras lincas aéreas.—-La indus-
tria  aeronfutica francesa aumenta  sus
mercados. Marville, base de la primera
Escuadra de Caza canadiense.—La Divi-
sién  Aérea canadiense en FEuropa.—La
importancia de los motores a reaccidn
de pequefio empuje en la Aeronautica.-—
Noticias de «L Air».—A través del mun-
do.—En la industria aerondutica.—La
Aviacién Comercial.

Les Ailes, nam. 1.634, de 23 de mayo
de 1957.—El XII Salén de la Aeronau-
tica.—:En qué situacién estd la Aviacidn
en 1957?7—La Aviacidn comercial entra en
una nueva Era con la generalizacion de
los reactores.—Balance de dos afios de ac-
tividades del Ejércite del Aire.—Tenden-
cias de la Aviacién aeronaval.—Los avio-
nes ligeros y de combate franceses.—Pa-
norama de la Industria Aeroniutica fran-
cesa en 1957.—La XI Copa de «Les Ai-
less.—Novedades técnicas en paracaidiss
mo.—Aeromodelismo.

Les Ailes, nim. 1.635, de 1 de junio
de 1957.—FEl sentido de un sacrificio: la
muerte de Goujon.——Yo he visto volar
el ¢Atary.—Visita a los constructores que
exponian en el Salén.—La Era de la
Aviacién Civil a reaccién ha comenzado.
El «Atar» volante.—Panorama de la in-
dustria aeroniutica en 1957..—El proce-
dimiento Saint Cyr.—E} cédigo deportivo
del acromodelismo.

Les Ailes num. 1.636, de 8 de ju-
nio.—Primeros ecos del XXII Salén In-
ternacional de Aeronautica.—El Ejército
del Aire ha presentado sus nuevas ar-
mas.—Los motores en el Salén.—Confe-
rencias: Problemas particulares en los
aviones supersénicos. Procedimiento Saint-
Cyr. Actividades deportivas de la avia-
cién ligera: Vuelo a vela; la XI Copa
de «Ailes»; los «ralliess de Angers y
Colmar.—Paracaidas de seguridad para los
pilotos de turismo.—Aeromccelismo: Re-
sultados de concursos.

Les Ailes, ndm, 1.637, 15 de junio.—
Una misién de rutina en Argelia.—El
Morane-Saulnier M. 5.-1500 «Eperviers.
Los discursos de clausura del XXII Sa-
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{6n se pronunciaron entre las més gran-
des manifestaciones aéreas del mundo.
Un motor de 50 HP. que funciona con
perdéxido. La nueva turbina de gas T-38.
Retraso de la Aviacién: Carta de un in-
glés.~—Procedimientos Saint-Cyr. ~— En el
Salén: Ultimas realizaciones de los fa
bricantes de paracaidas y de asientos lan-
zables.—La XI Copa de «Ailesy.—Los ti-
tulos internacionales no son expedidos en
Francia.

Les Ailes, nim. 1.638, 22 de junio.—
Fl Salén a vuelo de phjaro.—El cuatri-
motor Augusta-Zappata A. Z.-8.—El Ka-
wasaki K. A, T.-l.—La wvuelta aérea a
Francia de los jovenes.—El M, A. T.
hoy.—La S. A. A. B.—Avenida de los
Campos Eliseos.—Una muy bella agencia
de Air France.—La XI Copa de «Ailes».
Concursos de Aeromodelismo.

Les Ailes, ndm. 1.639, 20 de junio.—
Estado actual de la técnica de motores
especiales.—La formacién de los pilotos
de helicoptero en el Ejército del Aire.—
Infraestructura de Ja Base Aérea. — El
Ejército del Aire participa en las Expedi-
ciones Paul-Emile Victor.—El C. I. E. T.
«Academiay del transporte militar.—El
Fairey «Ultra-light».—Dos biplazas ame-
ricanos de oficionados.—La XI Copa de
«Ailesy,—Campeonato de Francia de vue-
lo a vela.—Paracaidismo; el Centro Inter-
Clubs del Oeste.—Aeromodelismo; Serge
Hie consigue 250 Km/h.

Les Ailes, nam. 1.640, 6 de julio—El
Primer Congreso de la Aviacidn militar
de transporte.—Flexibilidad de empleo.-—
(A dénde se dirigen las grandes Compa-
Afas?—Ei Miles M-100 «Students. Las
realizaciones aeronéuticas en el mundo.—
El «Turbo-Barillets.—En los Campeona-
tos de vuelo a vela de los Paises Bajos.—
La XI Copa de «Ailes».—;Y el Campeo-
nato de Francia?—Los concursos de Ae-
romodelismo.

Revue Militaire Générale, junio de
1957.—Cooperacién entre las naciones
aliadas para el mantenimiento de las fuer-
zas de la NATO.—SHAPE, 1ealidades y
perspectivas.—Forma y sustancia (2.2 par-
te) .——Comparacién econdmica entre la
NATQ y el bloque soviético.—La defen-
sa de Europa y los ejércitos naciona-
jes.—La repulsa del servicio militar des-
de el punto de vista alemin.—La batalla
de Rivoli.~—Prefacio.~—La fortificacién en
la edad atémica.—Crénica de actualidad.

Science et Vie, numero extraordinario.
Paris Nueva York en seis horas.—La avia-
cién comercial del mafana.~—Los tur-
borreactores.—Los estatorreactores.——Bom-
barderos y transportes militares.—Aviones
de caza.—Realidades y esperanzas: la
aviacidn francesa. — Aviones y helicép-
teros franceses.—La aviacién naval fran-
cesa.—Aviones y motores soviéticos.—Al
asalto del muro del calor.—El ingenio
especializado base del armamento de los
Ejércitos modernos.—El proyectil inter-
continental arma absoluta.—A la biésque-
da del avién de despegue vertical.—Heli-
cdpteros.—Cada unc puede construir su
propio avidn.

Science et Vie, junio de 1957.—La
carta del mes.—E[ mundo en marcha.—
Crisis entre los médicos.—Un wviaje de
novios que ha durado treinta y cinco se-
gundos.—La mejor escuela de automovi-
lismo del mundo: Monza,—Somos 174
millones de europeos.—Un otorrino pue-
de cambiar vuestra voz.—El Islam inva-
de Nigeria.—La madre artificial.—La pri-
mera exposicién de la Era atémica.—
Cuando el petréleo empezé a faltar.—
500 ferroviarios han establecido.—Una ar-

REVISTA DE AERONAUTICA

dilla al servicio de la USAF.—Un castor
madre ha dado la razén a los indios.—
La técnica a vuestro servicio.—La cinta
magnetofdnica amenaza al mi
Los lectores os aconscjan,

Science et Vie, num. 478, julio 1957.
Carta del mes.—El mundo en marcha.—
Técnica francesa en el mundo.——El ver-
dadero peligro de las radiaciones.—Los
marsupiales.—La vida en ¢l espacio es po-
sible.—E! caviar francés.—E! Corbusier ha
ganads su batalla -—Un capitin valeroso.
Yo he corrido las dltimas Mil Millas.—
La 2 HP. submarina.—La técnica estd a
vuestro servicio.—La guzrra de los Bri-
quets.—Bibliografia.

INGLATERRA

Aeronautics, junio de 1937.—Esfuerzo
aéreo franco-inglés. — Defensa. — Nuevas
definiciones tecnolégicas.—300 millones en
libras de exportaciones aeroniuticas.-—Ha-
cia una «Entente cordials aecroniutica.—
Progresos franceses fotografiados.—-Los pla-
nos de Pans v la contribucién briténica.
La unién hace la fuerza.—Saludo a Se-
guin.—El HDM 105, ejemplo de la co-
operacxon anglofrancesa.—Impresiones de
la aviacién francesa en la ac’ualidad —La
aviacién en los Estados Unidos de Euro-
pa. — Riesgos estratégicos en la especia-
lizacién de la defensa.—Mejores perspec-
tivas para la estacidn urbana de helicdp-
teros.—Revisién de noticias aeronduticas.
Dinero y proyectiles dirigidos para el po-
der zéreo.—Una nueva industria aeroniu-
tica alemana.—Libros.—El anlisis de la
deformacién.—Comentarios cindidos.—l.os
aviones «Prentice» para usos civiles.—;Un
hermoso dia en la oficina?—East Anglia
v su expansién.—Resefia parlamentaria,

Aeronautics, julio 1957.~—E! XXII Sa-
16n.—Campeonatos de acrobacia.—Un au-
gurio sobre las posibilidades de la avia-
cién en Europa.—Se alza el telén en el
Campeonato de Acrobacia de Coventry.—
Vuelo con objetivo prefijado.—El vuzlo
a vela se desarrolla.—Planes y reflexic-
nes sobre las carreras aéreas.—Formacio-
nes de <«Hunters.—;:El renacimiento de
los hidroaviones de canoa? — Pistas de
aeropuerto resistentes.—La acrobacia y los
nimeros.—Comentarios cindidos.—Nuevos
datos en cuanto 2 la investigacién.—Dos
veces la «Tiger». — Exhibicién para la
Prensa del «Hunter» T-7.—~Revisién de
noticias aeronduticas.—Libros.—La KLM
compra aviones britdnicos.—Pensamientos
heréticos en cuanto a combustibles para
aviones.

Aircraft Engineering, junio de 1957.-—
El lado brillante.~—Productividad de Ila
industria aerondutica en tiempo de gue-
rra.—Publicaciones profesionales.—Proble-
mas en la maquinacién de las estructuras
empleadas en el futuro en las aeronaves.—
El anaquel de la libreria, — Estimacién
grifica de las corrientes que atraviesan
orificios.—Estabilidad longitudinal de los
helicépteros.—Productos de polincmios.—
Datos sobre investigacién.—Herramientas
para el taller.—Aparatos para pruebas e
investigaciones.—Un mes en la Oficina de
Patentes.—Patentes norteamericanas.—Re-
sumen sobre patentes alemanas.

Combustion and Flame, volimen 1,
namero 1, marzo 1957.—Editorial.—Li-
mites de estabilidad de llamas de mezclas
ternarias de hidrocarbones.—Ignicién de
capas de polvo en superficies calientes.—
Un estudio foto-eléctrico de la emisién
de luz de explosiones térmicas de pron-
4xido de carbén-oxigeno.—La oxidacion
lenta del metano.~—Algunas propiedades
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de las llamas de formaldehido.—Velocida-
des de combustién del ciidnido de hidréd-
geno en ¢l aire y en ¢l oxigeno.—Ca-
racteristicas de explosién de nubes de
polvo de carbén utilizando ignicién pot
bujia.—Autoccombustién del acetileno.—
Un fenémeno de llama fresca en la com-
bustién del acetileno.—Estudios de las
zonas de la llama.

Combustion and Flame, volumen 1,
namero 2, junio 1957.—Combustién, ma-
teriales pulverizados o fibrosos.—Algunas
corcentraciones limites de oxigeno para
las Jlamas de difusién en aire diluido ccn
nitrégeno.—Algunos {actores que influen-
cian los limites de estabilidad de las lla-
mas Bunsen.—Mezcla y combustién en
llamas de difusién de chorro turbulento
libre y encerrado.—Una ley de semejanza
para las temperaturas en llamas turbulen-
tas encerradas.—Sobre los iones positivos
y negativos en llamas de difusion.—In-
fluencia del diborano sobre las llamas de
hidrocarbonos.—Estudios de zonas de lla-
ma sobre los procedimientos escalados ge-
neralizados para motores-cohste de com-
bustible liquido.-—Técnicas experimentales
para el estudio dec llamas planas mediante
la espectroscopia infrarroja.

Flight, num. 2.523, de 31 de mayo
de 1957.—Pensamientos tras el Salén Ae-
ronautico.—El momento de la verdad.—
De todas partes, — Bl «Thunderchief»
F-105.—Ejercicio «Vigilanty».—De aqui y
de alld.—Noticias de la RAF y de la
FAA.—Aviacién civil.—Noticias de los
Aero-Clubs v de vuelo a vela.—Un pri-
mer elogio del XXII Salén de Ja Aero-
nautica. — La  Air Lingus celebra su
XXI aniversario.—El Jet Provost en el
aire,—La economia comparativa de los
reactores y los turbohélices.—Trabajos ac+
tuales en el Laboratorio Fisico Nacional.—
El «Airoplanes, avién de ala inflable.—
Transporte de aviones por carretera.—Co-
rrespondencia.—La industria.

Flight, nam. 2.524, de 7 de junio
de 1957.—Modas aercnéuticas en el Sa-
16n.—De todas partes.—De aqui y de
alla.—Evaluando el Sistema Dectra de na-
vegacién trasatldntica.—-Algo méis sobre
el tan:l de baja velocidad de la Bristol.—
Aviones ligeros en el Canadd. —— El
XXII Salén de Aeroniutica.—Aeronéuti-
ca en el Colegio Imperial.—Filetes de aire
y jaulas de péajaros.—El Servicio de In-
formacién Aerondutica del Ministerio de
Transporte y Aviacién Civil.—El Teinco
sin piloto.—Noticias de la RAF y de la
FAA.-—Aviacién civil.—Aviacién militar.
Noticias de los Aero-Clubs y de vuzlo
a vzla.—Correspondencia.—La industria.

Flight, nim. 2.525, de 14 de junio
de 1957.—Los cielos se aclaran... los ho-
rizontes se limpian.—De todas partes.—El
«Atar Volantes.——De aqui y de alld.—La
isla Navidad.-——Un cuarteto cosmopolita: el
Avia 14 {checo); el Do-27 (hispano-
germano); el Falco (italianc) y el Fouga
(francés).—Progresos en plisticos.—Algu-
nas notas sobre los motores Pratt and
Whitney.—Siguiendo la corriente de un
«chorros.—Informacién sobre aviones.—
La expedicidn aérea a las dependencias
antarticas de las islas Flakland.—La «tem-
porada» en el Aeropuerto de Londres.—
Una empresa de helicépteros.—Precisién y
sentido comdn. — Correspondencia. — Los
«Stratocruisers» en los vuelos trasatlin-
ticos.—Noticias de la RAF y de 1la FAA.
Aviacién civil.—Competiciones y exhibi-
ciones aeronduticas.—La industria.-~—No-
ticias de los Aero-Clubs y del vuelo a
vela.

Flight, nim. 2.526, de 21 de junio
de 1957.—Disputindose los favores de
la NATO.—Farnborough 1957.—De todas
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partes.—Bombarderos en Boscombe.—De
aqui y de alld.—El Ilsy-6 ~—Noticia
aviones. Un fin de semana lleno dc atrac-
ciones.—Honores en el cumpleafos de L\
Reina.—Una t'nr(’e de verano inglesa.
Los Gloster cig.-—
La expedicion aérea 2 1a< depen\ipnuab
antirticas de las islas Falkland.—Volando
el helicéptero francés Alloutte y el nor-
teamericano Vertol 44.—Noticias de la
RAF y de la FAA.—Aviacidn civil.-—l.os
propietarios de aerddromos d!%uth sobre
los helipuertos.—Noticias de los Aecro-
Clubs y de vuelo a vela.

de

Flight, num. 2.327, de 28 de junio
de 1937.—;Pueden pasar los reactores in
barrera del costo?—De todas partes.—Vo-
lando en el «Valiant».—Correspondencia.
De aqui y de alli.—La industria.—Avia-
cidén civil.—Un reportaje de «Flight» so-
bre la R. A. F.—El Bomber Command.—
El Fighter Command.—FEl Coastal Com-
mand.—El Transport Command.-——La Mid-
dle East Air Force. — La Far East Air
Force.—La RAF de Malta.—La Segunda
Fuerza Aérea Téactica.—El Flying Training
Command.—El Thecnical Training Com-
mand. — El Maintenance Command.—
Home Command.—Establecimientos ¢ I[ns-
titutos.—Las mujeres de la RAF.

The Aeropiane, nim. 2.387, de 31 de
mayo de 1957.—El vuelo a vela v zl Go-
bierno.—Asuntos de actualidad.—Noticias
de aviones, motores y proye ectiles dirigi-
dos.—Asuntos de aviacidn comercia
Transporte aéreo.—Se necesita: Una poli-
tica sobre aviacidn civil.—La Air Lingus
cumple veintiGn afios.——Esfuerzo hecho en
la produccién de los DC-8.—Un avién
de ala inflable.—La ({ilosoffa del disefio
de los cazas ligeros.-—El Salén de Paris
en 1957 (primer informe).—Motores en
Paris.—Armas e ingenios teledirigidos.—
Aviones extranjeros en Le Bourgst.—Fl
transporte aéreo en el Salén.—Produccién
de avionries militares de primera linea.
La RAF y la FAA.—Libros.

The Acroplane, nim. 2.391, de 28 de
junio de 5 royectiles dirigidos vy
satélites artificiales.—Asuntos de actuali-
dad.—Noticias scbre aviones, motores y
proyectlles dirigidos.—Asuntos de avia-
cién comercial.—Asuntos de aviacién mi-
litar.—Transporte aéreo.—;Qué es un tu-
rista? — Compafifas que operan «Vis-
countsy.—Prediciendo sobre el crecimien-
to del trifico.—El F-100F; avién bipla-
za supersénico.—La RAF y la FAA.—La
industria britanica de proyveactiles dirigidos.
Revista de libros. — El provecto «Van-
guard» . ~—Cobetes, catélites y el programa
del Afio Geofisico Internacional.—El por-
tador del  «Vanguard».—Satélites  terres
tres.—Ascendiendo 2l espacio.—Siguiendo
la trayectoria del satélite. —Inv%tw; cidn
en el espacio.~—Misceldnea de proyectiles
dirigidos.—Puertas abiertas en la Base
Aérea de Wetherfield.—Noticias de los
Aero-Clubs.~——Notas sobre vuelo a vela
Correspondencia.

The Aercplane nim. 2.392, de 5 de
julio de 1957.—Si ello estuviese por enci-
ma de n s de actualidad.—
Noticias de aviones, motores y proyecti-
les dirigidos.—Asuntos relacionados con
la iaci de avia-
cién militar.—Transporte aéreo.—La Jun-
ta de Clasificacién Aeronautica en 1937,
Hacia el Control del Trifico Aéreo auto-
matico.—La RAF y la FAA.—Espccialis-
tas en Aviacién Naval.-—Investigaciones
supersénicas.—Volando el Saro Skeeter.—
Versatilidad: aviones de despegue verti
cal.—Noticias de los Aeroclubs.—Notas
de vuelo a vela.—Un acroclub cn Mo
zambique.—Correspondencia.

ITALIA

Rivista Aeronautica, marzo de 1957.—
Armas atdmicas. Conceptos estratégicos.
Influencia de las armas atdmicas en la
organizacién v preparacion de las fuerzas
armadas para una eventual guerra {utura.
La defensa de Europa en el cuadro de
la NATO.—El problema de la instruc-
cidon en vuclo.—Hélices entubadas, recu-
peradoras de la energia cinética.—La reor-
denacion de los transportes aéreos intcr-
nacionales tras la segunda guerra mun-
dial.—La aviacién comercial cn Francia.
El caza figero «Nato» de ataque al sue-
lo.—La perspectiva de los proy“ctiles ba-
listicos en los Est
de aviacion militar.—Noticiario de avia-
cién civil.—Cohetes de propulsidn termo-
nuclear y cléetrica.—El «radar-faros.—La
fotografia a grandes velocidades en 1956,

Rivista Aerorautica, abril de 1957.—
En el XXXIV aniversario de la funda-
cion de la Aerondutica Militar iralian:
Armas  atdémicas. Caonceptos e~tralc<m. <.
Influencia de las armas atémicas en la
organizacién v preparacidén de las {uerzas
armadas para una eventual gucrra futura.
Aclaraciones necesarias, — Algunas  ideas
sobre el porvenir de la propulsién aérea.
Evolucién de las maguiras térmicas y de
I+ posibilidad del aumento de rendimicnio
de los motores endotérmicos vy de los
reactores medinntz un nuevo  sistema de
recuperacion la energia dz los gases
de escape.—FEl progreso del avién «Ab
Initioy en la Escucla de Vuelos.—Dasapa-
rece el més grande explorador de nues-
tros tiempos.—Defensa contra los proyec-
tiles balisticos intercontinentales.—La De-
fensa Pasiva operaciones militares.—
de acidén militar.—Neti
acidon civil—La ruta del Atldn-
tco Norte.—La Aer \fm‘,wm.—lil fra-
caso de la ofensiva aérea alemana contra
Mosc en 1941.—Mozreado comGu y Fue
ratom.—Biblingrafia,

Rivista Aeronnutica, mayo dJe 1957.-—
La fatigh del pilotaje.—-Lord Trenchard y
el Poder Aéreo.—El financiamicnto de
los scrvicios terrvestres por la  Aviacién
civil de los Estados Unidos.—Los espe-
cialistas no volantes de la Aviacidén mili-
tar francesa.—La Defensa Pasiva en fta-

lia.—La politica v el armamento nuclear.
Noticias de Aviacién militar.—Noticiario
de A on  civil.—La  posibilidad  dei
vuelo interestelar.—-La Marina britinica.

Rivista di Medicina Aeromauiica, cuar-
to trimestre de 1936.—Comportamienio de
algunos valores respiratorioz del hombre
a las presiones barométricas de 760, 326
v 379 milimetros Je mercurio.—Modifica-
ciones ue intcrvienen en ¢l curro de la
aclimitacion a las grandes alturas en ia
wddulauon de la sangre.-—Relacién cntre
los valores Je los ind espirométricos
de reporo, de la ventilaciéon pulmonar ma-
xima de trabajo cxtenuante v Jdel méximo
trabzjo acrébico cn un grupo de sujetes
sanos  de diferente edad vy sexo.—Com-
portamiento de la resistencia globular en
el curso de la anoxia-—Contribucién ai
conocimiento de los clementos funciona-
significativos de la insuficiencia
ascular.—El acto «automatizado» un
probable factor de incidentes aéreos.——
Comportamicnto  de la temperatura del
recto en los conejos sometidos a depre-
sioncs  barométricas.—Fisiologia aplicada
a la aeroniutica.—VII Congreso Interna-
cional de Astrondutica.—Reunién de la
Sociedad Italiana de Biologia Experimen-
tal. dc Fisiologia y de Bicquimica.—
Il Congreso Internacional de Dietética.—
IX Congreso de Ia Sociedad ltaliana de
Anestesiologia.—Libros.—El primer  cur-
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so de Medicina Aeroniutica para enfer
meras voluntarias de la Cruz Roja Italia-
na que se empleardn a bordo de aviones
sanitarios,

Rivista di Medicina Aeronautica, pri-
mer trimestre de 1957.—La iniluencia de
la frecuencia respiratoria sobre los wvolils
menes de la ventilacion pulmonar méxi-
ma.—Comportamiento de los lipides to-
tales vy de algunas fracciones lipidicas en
el curso de aclimatacién a las grandes
alturas.—Contribucién histolégica para el
conocimicnto de las lesiones ocularcs de-
bidas & anoxemia cronica.—Consideracic-
nes sobre algunos experimentos de reac-
cién motora en un grupo de pilotes de
aparatos de re LL]O“ —Influcncia del tiem-
po de exposicién a la znoxia sobre el
n;'lmc:o de rgtumopm i
to dJde la diu cn \u)gtoﬁ sometidos a
ajturas ficticias de 3.300 y 4.500 mctros.
En el trigésimo aniversario del vuelo
transpolar  Amundsen-Ellsworth-Nobile,-—
Libros.—Resdmenns.-—Noticiario,

PORTUGAL

Revista do Ar, mayo de 1957.—A la
conquista del aire.—La seguridad en el
vuelo y los accidentes por causas indeter-
minadas. —Transformaciones de los bimo-
tores DC-3 en Super-DC-3
del trdfico aéreo con las zonas de gran
densidad de trafico.—La aviacidon civil cn
Manica y Sofaln.—Las Bases Aéreas de
la. USAF en Espafia. — Azafatas de ha
TAP.—Aviacién militar.—La vida de los

o elismo. —— Noticia-
rio de la OACL—Movimicnto de los acro-
pucrtos metropolitanos.—Por los aires vy
los vientos.—Aviacidn comercial.

REPUBLICA ARGENTINA

Revista Nacional de Aercnduiica, mur-
zo de 1937.-—Editorial. Una batalla per-
manente.—Botes de salvamento en el On-
tario.—Douglas DC-9.—Politica {iscal v
primacia aérea.—Vuelo en el espacio cx-
terior.—Empleo del Bristol.—Disefio de
aeropuertos. — Argentina  dche  producir
aluminio. — Presentando 2l «Djinny.—A
quince afios del gran salto de Starncs.——
Alas de la RAF en Ei Palomar.—Infor-
mcs sobre objetos voladores no identifi-
cados.—Misiones actuales de la RAF.—
Parac sgmo en el pais.—Reccuerdos de
una misién oficial.—Charlas de Vuleano.
Acronoticias.—Los precursores.—De  agui

v de alld. — Aviacién  Civil. — Trabajo
aéreo.—Vuslo a vela.—Aeromoedelismo.—
Noticias bibliograficas. — Correo de {os

tectores.

Revista Nacional d2 Aerondutica, mayo
de 1957 .—Editorial.—Aeroclubs. Vchcono»
cimiento aerofotogrifico.—Conocer méis.—
Sz disipa un mito.—El acropucrto y la
comunidad. — Centrifuga para 100 G.—
De Escocia llegd un avidn.—Danza de
medidas.—Preludio al vuelo espacial tri-
pulado.—La Tercera Guerra Mundial.—
Délares para armamento.—Turborreactor
«Shaphire» 7.—Una mirada critica al co-
ledptero.~—Simuladores de vuelo.—Los na-
cionales 1957 de acromodelismo.—Bo
bardeo atémico a baja altura.—Nusstro
amigo 2l radar.—El reinado de los Bré-
guct XIX.——Charlas de Vulcano.—Aere-
noticias,.—Los precursores.—De aqui v de
alld.—Aviacidon  civil,—Trabajo  Aéreo.—-
Vuelo a Vela.—Acromodclismo.-——Noticias
bibliogréfcas.—Corrco de los lectores.
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