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RESUMEN

Cuentan, no sabemos si malas lenguas o
gentes meramente amigas del humor a toda
costa, que no hace mucho tiempo el ex em-
bajador de los Estados Unidos en la Gran
Bretafia, “Joe” Kennedy, se-dirigid a uno
de sus hijos, por cierto llamado John, y le
dijo: “Vamos a ver Jack, ita qué quieres
ser cuando seas mayor?” “Presidente de los
Estados Unidos”, le respondié el interpela-
do. “Eso estd muy bien—respondio el pa-
dre—, pero lo que te pregunto es: iQué es
lo que quieres ser cuando seas ‘mayor?...”

Muchos han sido los chistes y comenta-
rios jocosos basados en los cuarenta y tres
afos que cuenta John Kennedy (pocos, en
verdad, frente a los que llevan viviendo sus
probables colegas en la politica mundial :
Jruschev, De Gaulle y, no digamos, el can-
ciller Adenauer). De todos modos, no mu-
chos mas afios cuenta su rival en las recien-
tes elecciones, el vicepresidente Nixon, y
uno menos ain contaba Theodore Roosevelt
cuando pasé a ocupar la mas alta magistra-
tura del pais sucediendo a McKinley (cierto
que las circunstancias eran distintas, ya que
esta vez no hubo balazo por medio). De to-
dos modos, ni esa “juventud”, ni sus demas
“handicaps”—ser catolico y pertenecer a una
familia adinerada—, han impedido que el
partido demécrata saliese adelante, y no es
probable que impidan que cuando en diciem-
bre se retina el colegio electoral ahora ele-
gido, decida (teoricamente seria posible)
retirarle su apoyo, ya que son pocos los com-
promisarios elegidos que anunciaron sus re-
servas acerca de lo que decidirian en el 0l-
timo momento. Sea como fuere, y por fuer-
za de la mayoria, ese colegio electoral habra
de elegir a un demoécrata para que suceda
a “Ike”, y serd Kennedy precisamente ese
demécrata. ; Cuales son sus_ planes?

Pese a cuanto se haya, dicho -en el calor
de la batalla electoral, no .parecen muy dis-
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"Por MARCO ANTONIO COLLAR

tintos de los que viene desarrollando la Ad-
ministraciéon republicana. Hasta en lo que
se refiere a las Matsu y Quemoy, parece ser
que las aguas vuelven al viejo cauce, va que
Kennedy, que en los “duelos televisados”
us6 de este tema para atacar a Nixon, ha
manifestado que seran defendidas si un ata-
que contra ellas supusiera una amenaza gra-
ve para Taiwan (Formosa) y el archipié-
lago de los Pescadores, que es, en realidad,
a lo que estan obligados los Estados Unidos
(conste que no decimos “moralmente obli-
gados”). En otros terrenos parece que se
intentarai—lo que a Nixon le hubiera sido
muy dificil—que la tantas veces frustrada
“conferencia de los grandes” pueda cele-
brarse con resultados positivos, y el telegra-
ma de felicitacion enviado por Jruschev al
victorioso Kennedy muy bien pudiera darle
pie para acudir a ella, olvidandose del za-
pato en la mesa o pupitre de Nikita en las
Naciones Unidas.

En efecto, la noticia, mero bulo, que la
redaccion de “Abend Presse” se sac6 de al-
glin misterioso bolsillo y que pronto did la
vuelta al mundo, dando casi como seguro
que Jruschev habfa caido en desgracia y que
tal vez fuese Malenkov su sucesor, pronto
fué desmentida. En realidad, una cosa es
que el comportamiento del dirigente sovié-
tico en el salén de sesiones de la Asamblea
General de las Naciones Unidas asombrase
incluso a mas de un miembro de su delega-
cién (aunque pronto secundase a su jefe en
el estrepitoso aporreamiento de la mesa) y
otra muy distinta es que Jruschev no dejase -
de impresionar a buen niimero de delegacio-
nes como hombre que si en aquellas circuns-
tancias podia permitirse tales lujos de falta
de respeto al lugar en que se encontraba,
por algo seria. En Mosct, y con el pretexto
de asistir a los actos conmemorativos -de la
revolucién rusa (el XLIII aniversario), se
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congregaron, invitados por el Kremlin, va-
rias docenas de dirigentes comunistas del
mundo entero. En el aeropuerto de Vnuko-
vo, y al descender del avién, el presidente
de la China roja, Liu Shao Chi, saludé en-
tusiasticamente a “su amigo” Jruschev. Este,
que en lo que respecta a desdecirse cuando
llega el momento no tiene escriipulo alguno,
v que lo que queria, en realidad, era tratar
de que sus ilustres invitados reconociesen de
forma mas clara la rectoria de Moscd, no
dudd esta vez, en uno de los actos celebra-
dos, en proclamar que la paz es inevitable,
que “la guerra no nos ayudaria a lograr
nuestra' meta”, que es preciso seguir el ca-
mino de la coexistencia vy de la no inter-
vencion, etc., etc., pues con el tiempo el co-
munismo se extenderd al planeta entero.
Horas antes de la recepcién en que pronun-
cié estas afirmaciones habia presidido el tra-
dicional desfile militar en la Plaza Roja
moscovita, concediendo al Mariscal Rodién
Malinovsky, ministro de'la Guerra, un pues-
to preferente. Por cierto que en el citado
desfile figurd, entre la moderna coheteria
exhibida, un nuevo tipo de ingenio (o “mi-
sil”, si se quiere) llamado “Aguja de Pla-
ta”, ¥ a cuyo tipo pertenecia, segun la Pren-
sa sovi€tica, el que derribé al U-2 ameri-
cano que pilotaba Francis Powers.

Como decimos, lo que al vicepresidente
Nixon le hubiera sido muy dificil, es decir,
reunirse con Jruschev y el otro par de re-
presentantes de las grandes potencias, quiza
a Kennedy le sea mas facil, y no por nada
el dirigente soviético, en su felicitacién, le
ha expresado su esperanza de que, como en
los dias de Franklin D. Roosevelt, llegue a
ser posible “hablar en serio” y “entenderse”.
De todos modos, ninguno de los dos acudi-
ria a ese encuentro “en la cumbre” ‘dando
sensacion de debilidad. En materia de defen-
sa, en efecto, los portavoces del partido de-
mocrata americano insisten en que Kennedy
ira mas alli que la Administracién Eisen-
hower, rebasando ese tope de la cuarentena
de miles de millones de délares para gastos
militares y llegando tal vez, como vienen
insistiendo desde hace tiempo ciertos posi-
bles colaboradores del nuevo presidente
(Symington, entre ellos), hasta la estreme-
cedora cifra de 60.000 millones, con los que
el pais se procurarfa mayor ntimero de por-
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taviones y de submarinos portadores de in-
genios atémicos, y la Fuerza Aérea veria
crecer el niimero de sus bombarderos estra-
tégicos, a la vez que los aliados de América
recibirian mayor ntimero de ingenios-cohete
de todo tipo utilizable en Europa, por ejem-
plo.

Precisamente el mes que viene se reunira
en Paris el Consejo de la N. A. T. O,, vy
como quien acuda al mismo serd una repre-
sentacién del Gobierno que hasta enero se-
guird rigiendo los destinos de los Estados
Unidos, nos explicamos que el Secretario de
Estado, Christian A. Herter, esté deseando
como agua de mayo que Kennedy y sus co-
laboradores le indiquen cual convendri que
sea la postura que los americanos adopten
en esa reunion.’ El presidente De Gaulle no
consigue sacar adelante su plan de organi-
zar una fuerza ofensiva atémica puramente
francesa, a la que nos referimos el mes pa-
sado. El plan, aprobado a duras penas en la
Asamblea francesa 'gracias a los esfuerzos
del primer ministro Debré—poco falté para
que el Gobierno se viese derribado—, ha sido
rechazado ahora en el Senado, y al no lograr
ponerse de acuerdo las dos camaras, vuelve
ahora a De Gaulle, quien puede hacer que el
Gobierno vuelva a presentar el proyecto de
ley en la Asamblea. Vuelta, pues, a empezar
el largo y complejo proceso, si bien esta vez,
de conseguirse ‘que lo apruebe de nuevo la
Camara Baja, tendria asegurado el éxito,
ya que no en vano el Senado es la mas débil
de las dos. Ahora bien, tal vez ante la tena-
cidad demostrada por el presidente de ia Re-
pliblica francesa (por cierto decidido a recu-
rrir a un referéndum en enero para que el
pueblo decida sobre sus planes con respecto
a Argelia), los Estados Unidos—y esa es -
una de las cuestiones que Herter querria lle-
var bien aclarada cuando acuda a Paris—
parecen ya inclinados a que sus aliados en
el Mando Europeo de la N. A. T. O. cuen-
ten con una verdadera fuerza ofensiva até-.
mica, facilitindoseles armamento nuclear,
aunque para ello haya que modificar deter-
minadas leyes americanas. Se modificaria,
pues, el actual régimen de “control conjun-
to”, al que se encuentran sujetos los inge-
nios nucleares que ya se enctentran en terri-
torio europeo, si bien hay quiénes creen.que,
aun con la previa autorizacién del Congreso,
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el presidente Eisenhower sélo podrd colo-
car a las érdenes directas de un-americano
jefe de dicho Mando de la N. A. T.O. una
fuerza de submarinos armados de ingenios
“Polaris” o determinado ntmero de estos
ingenios, en versiéon modificada, montados
en bases moéviles (bateas de ferrocarril, por
ejemplo) en la Europa occidental.

s
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su llamamiento, dandose cuenta de que, en
efecto, va llegando el momento de hacerlo,
dada la coyuntura econdmica por la que ac-
tualmente pasan los Estados Unidos? El
presidente Eisenhower, entre otras medidas
adoptadas para atajar una situacion que pu-
diera llegar a ser peligrosa, acaba de decidir
que regresen—escalonadamente—a la Unién

P P

Recuperacion de la cdpsula del “Discoverer 177, al Suroeste de Haowa, lo
cdpsula pesa 300 lLibras.

Antes de que se retina el Consejo de la
Organizacién Atlantica tendra lugar en la
capital francesa la reunion de la Conferen-
cia parlamentaria de dicha Organizacion, en
la que sin duda los Estados Unidos pediran
a sus aliados que intensifiquen su esfuerzo
aliviando la pesada carga econdémica que
Washington sobrelleva desde hace afios. Al
frente de la delegacién americana acudira el
senador Lyndon B. Johnson, vicepresidente-
electo, siendo la primera vez que se da este
caso, ya que a dicha conferencia procede de-
signar Ginicamente como asistentes a miem-
bros del Congreso (Johson lo es, ya que to-
davia no ha dimitido su cargo de Senador).
Tal vez entonces se allane el camino para la
reunién del Consejo, que promete ser inte-
resante. . Atenderan. 16s aliados de América

881

no menos de 284.000 personas a cargo de
los miembros de las Fuerzas Armadas des-
tacadas en Ultramar. El niimero de esas per-
sonas suma actualmente casi medio millén
(484.000), y el gasto-que representan para
el erario americano es enorme. Para suavi-
zar la medida quizd se acorte el periodo de
servicio en el extranjero o se recurra a cual-
quier otra solucién. Al fin y al cabo, esto
era lo que se venia haciendo en Corea, por
ejemplo, donde nunca la mujer o los hijos
de un militar americano acompafiaron a éste
“oficialmente” al ser destacado en aquella
peninsula.

De. momento, sin embargo, la Adminis-
tracién saliente no piensa en reducir gastos
esenciales para la defensa, antes: bien, ha
“descongelado” créditos previstos en el pre-
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supuesto correspondiente al ejercicio en cur-
so, e incluso que habian pasado a cuenta
nueva al cierre de ejercicios anteriores, y las
nuevas consignaciones incluyen, por ejemplo,
ademds de varios cientos de millones de déla-
res para submarinos armados del “Polaris”,
ingenios ICBM “Atlas”, modernizacién del
Ejército de Tierra, etc., 190 millones de dé-
lares mas para el programa del superbombar-
dero B-70 “Valkyrie”, en el que tantas espe-
ranzas tiene puestas la U. S. A. F. Con estos
nuevos créditos sumaran ya 265 millones los
dedicados a plasmar en realidad el fantastico
bombardero que sustituird a los B-52. Las
pruebas en vuelo se espera que puedan co-
menzar a finales de 1962, construyéndose
de momento cuatro aviones, dos de ellos ple-
namente equipados para el combate. Lejos,
pues, los dias en que el propio presidente
Eisenhower, interrogado sobre qué utilidad
militar podria tener el B-70 en una era de
ingenios dirigides, respondié que ‘“bastante
dudosa”, y redujo a sélo-75 millones de dé-
lares los 385 que la Fuerza Aérea pedia para
tal proyecto en el presupuesto del ejercicio
en curso. Corria entonces, por si el lector no
lo recuerda, el mes de enero de 1960, y que
se hayan recogido velas parece indicar que
el referido proyecto ofrece posibilidades
nuevas y ventajosas, quiza a causa del per-
feccionadisimo equipo con que ya parece po-
sible dotarsele y que lo convertiran, combi-
nado con sus caracteristicas dinamicas, en un
arma sin igual.

En otros terrenos de la actualidad aero-
astroniutica, espiguemos tan sélo un pufia-
do de noticias. Dos cazas F-86 “Sabre”, per-
tenecientes a la nueva fuerza aérea de la
Alemania occidental, hicieron pasar un mal
rato al piloto del Comet “Orion”, de la
R. A. F., cuvando sobrevolaba éste la fron-
tera germano-holandesa, ya que en sus pa-
sadas llegaron a aproximarse excesivamente
al avidén en que viajaban la Reina Isabel v
st esposo, con lo que volvid a hablarse mu-
cho de la necesidad de intensificar la efi-
cacia de las normas de vuelo y la disciplina
de quienes manejan vehiculos que, por la
velocidad que desarrollan, han de quedar
necesariamente sujetos al mas estricto con-
trol de trafico. Por fortuna, lo que pudo
haber tenido graves consecuencias quedd re-
ducido a una protesta oficial y a la tradi-
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cional formulacién de excusas. En otro te-
rreno muy distinto, el de la defensa civil,
esta vez no ha sido el General Medaris quien
opiné sobre ella, como el mes pasado recor-
dabamos, sino una Oficina de Investigacién
de la. “Johns Hopkins University”. En un
estudio a' fondo del problema, esos investi-
gadores civiles han llegado a la conclusién
de que para que tal defensa sea eficaz, el
90 por 100 de la poblacién ha de ser adver-
tido en el plazo de treinta segundos a contar
desde que el Centro de Defensa Civil, sito
en Colorado Spring, dé la alarma. No bas-
tara, pues, ni emplear la red Conelrad ni los
denids sistemas previstos hasta ahora.: solu-
cion (que no acaba de convencernos), un
sistema nacional de zumbadores instalados
en toda oficina, fabrica, casa particular, et-
cétera. Curiosa la forma de desarrollar la
idea, pero no podemos detenernos en ello.

Nos queda, para terminar, el espacio ul-
traterrestre, en el que se registraron, por
parte de los Estados Unidos, nuevos éxitos.
Tres ratones negros—“Sally”, “Amy” vy
“Noe”—regresaron sanos y salvos después
de su jira en el cono de un “Atlas” que les
llevé hasta una altura de 650 millas y una
distancia de 5.000, después de disparado des-
de Caho Cafiaveral. Otro éxito lo constituyd
el lanzamiento del “Explorer VIII” (segun-
da vez que se le asignaba este niimero, ya
que otro octavo de la serie falld en marzo)
v un tercer éxito, el del “Discoverer XVII”,
al parecer bastante distinto de quienes le pre-
cedieron dentro de la misma serie, y cuya
capsula fué “pescada” en el aire por un
“Flying Boxar”, operacién dificilisima, pero
que es la segunda vez que se ha repetido con
éxito. ; Qué falld el intento de lanzar con un
“Little Joe™ una capsula del tipo de las que
se utilizardn en el Proyecto “Mercury”? No
hay motivo para desanimarse, aunque estos
inevitables fallos den pie a comentarios hu-
moristicos. Dicen, por ejemplo, que uno de
los ingenieros de Caho Cafiaveral envid a
su hijo por vez primera al colegio y que al
anunciar la maestra que iba a ensefiarles a
contar hasta diez el avispado arrapiezo se
levanté y dijo que ya sabia hacerlo. “Prueba,
pues”, le dijo la maestra. A lo que el peque-
fio, sin dudar un momento, respondié : “Diez,
nueve, ocho, siete, seis, cinco, cuatro, tres
dos, juno!... jAl diablo! ; Otra vez?”
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En esencia se trata de enviar un hombre
al espacio exterior y recuperarlo en perfec-
tas condiciones de vitalidad, con las maxi-
mas garantias posibles de éxito.

Los norteamericanos intentan lograr esto
de dos maneras o sistemas completamente
distintos, por la aplicacién de conceptos evo-
lucionados a partir de la Aeronautica y la
Aerodinamica, con el Proyecto “X-157, que
en sintesis es un avién que se ha hecho pro-
yectil tripulado, pero sin dejar por ello de
seguir siendo ingenio, con alas y timones
para operar dentro de las capas bajas y den-
sas de la atmésfera, en su reentrada a tra-
vés de la “barrera térmica” y, sobre todo,
en la fase de planeo y en la del aterrizaje
final de manera convencional o clasica. Y el
otro sistema, que lleva un poco ‘de retraso

REVISTA DE AERONAUTICA

PROYECTO
"MERCURY"

Por
Antonio de Rueda Urets

General de Aviacién

respecto a aquel primero (ya en vuelos ex-
perimentales pilotados del “X-15"), es este
al que hoy deseamos dedicarle algunos co-
mentarios en su exposicién: el PROYEC-
TO “MERCURY”, que rompe revoluciona-
riamente con toda anterior idea aeronautica
(vuelo) y salta valiente y libremente a los
cenceptos espaciales de la Astronautica, tras-
pasando la altima barrera: la que pudiéra-
mos llamar “barrera mental”.

En efecto, se habla demasiado de Estacio-
nes-Satélites-Espaciales, colocadas en orbitas
alrededor de la Tierra, a distancias mas o
menos ambiciosas y en las cuales por pro-
ducirse el fenémeno de la ingravidez habria
que provocar una gravedad artificial para
que los hombres no estuviesen dentro de es-
tas Estaciones del Espacio, flotando como
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globos sin control ni fijeza, tanto en sus po-
siciones como para sus movimientos volun-
tarios. ‘ ¢

También se habla con frecuencia de Vc-
hiculos - Espaciales - Interplanetarios - Tripu-
lados.

Sin embargo, esos dos conceptos que de-
berian mantenerse perfecta y continuamente
separados, se mezclan y ambiguan mas de lo
que debiera hacerse, si no en cuanto a sus
funciones que se suelen mantener bien dife-
renciadas, si en cuanto a otros conceptos,
entre los cuales figuran las formas, la in-
gravidez, la duracion, la distancia, el regre-
so, las reentradas.

Por lo pronto y en lo que al vehiculo es-
pacial interplanetario pilotado se refiere, de-
beria sabiamente romperse de plano con los
conceptos ya inservibles de lo aerodinamico,
ya que en el espacio exterior, flaido cdsmi-
co impalpable, no va a existir resistencia v
por lo tanto no cuenta la forma ni ld veloci-
dad. Abandonemos pues la-idea de los cuer-
pos “fuselados” y aceptemos de antemano
la idea mucho mas libre de los sabios y téc-
nicos actuales, en cuanto a formas comple-
tamente caprichosas y mds apropiadas a la
capacidad y comodidad y a sus propiedades
de penetracién o perforacién. Sélo una lige-
ra esclavitud en las concepciones de esas for-
mas exteriores, en cuanto a la necesidad ini-
cial del lanzamiento y por lo que se refiere
al regreso y reentrada a través de esas mis-
mas capas, para poder llegar a posarse lo
mas suavemente posible sobre 1a tierra o las
aguas.

Para la “salida” se puede suponer que el
vehiculo vaya dentro de una cascara postiza
“fuselada”, para en el vértice de su “Inge-
nio-Lanzador” (Un Atlas-Able;, un Atlas-
Agena, un Titan u otro ingenio balistico de
mayor fuerza impulsiva aiin) no presentar
demasiada resistencia al avance al atravesar
las capas bajas del aire; esta ciscara postiza,
le protegera también del posible calor que
por rozamiento se pudiera provocar en cuan-
to la velocidad de subida se hiciese hipersé-
nica y serd innecesaria al salirse del aire
denso, por lo que dicha cdscara pronto serd
expulsada, dejando francamente a cuerpo al
vehiculo espacial que va en el vértice del
ingenio lanzador.

En cuanto a su reentrada a las sucesivas
capas de la atmdsfera cada vez mas densas
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‘cuanto mas bajas y cada vez mas resistentes

a dejarse perforar a altas velocidades como
seran las de regreso, de todos modos (y cual-
quiera que sea la hechura “fuselada” o no
del vehiculo que regresa y entra en esas ca-
pas bajas) ya se ha visto que se provoca,
por rozamiento y resistencia del aire, la lla-
mada “Barrera Térmica”. No vamos a ne-
gar que las.formas fuseladas disminuyen
notablemente la dicha resistencia, resultan
mds robustas ante la posibilidad de quebrar-
se bajo los esfilerzos de “frenado” que se
producen y hacen que la elevacién de tem-
peratura sea algg menor, pero si de todos
modos hay que afrontar el peligro y resol-
ver el problema, mas vale coger el toro por
los cuernos, atacar el asunto en toda su in-
tegridad y lograr una solucién total para las
formas libres y mas apropiadas.a los vehicu-
los espaciales. . ‘

Precisamente el proyecto “Mercury”, se
atreve a saltar esa “Barrera Mental” del 1l-
timo . ‘obstaculo, que impedia pensar libre-
mente en" los verdaderos vehiculos espacia-
les y en sus formas revolucionarias, mas
apropiadas a su misién espacial exterior y
a la seguridad y posible cémoda habitabili-
dad del equipo tripulante humano, ya que,
la capsula habiticulo del “Mercury” tiene
forma de enorme “campana” y que en su
comportamiento en Orbita, voltea realmente
Como una campana; ésta despega con la base
mayor hacia abajo, corre en su érbita acos-
tada; y penetra en su reentrada, con la base
mayor otra vez hacia abajo, después de ha-
ber dado una vuelta completa. En esta liber-
tad absoluta de hechura, prescindiendo de
toda idea aerodinamica a base de “fuselado”,
se piensa, en cambio, usar la forma chata
de su base mayor para provocar fuerte “fre-
nado”, inicial en las capas fliidas altas de
la atmésfera y preparar el frenado por co-
hetes de retroaccién en las capas de densi-
dad intermedia; que permitirin luego, en ca-
pas bajas y con velocidad reducida a lo tole-
rable, -abrir el paracaidas de aterrizaje final.

Creemos haber dejado, claramente dife-
renciados este proyecto de aquel otro que
se llama “X-15" y que conserva las alas v
timones de un avién, colocadas como “mu-
fiones” en el larguisimo cuerpo altamente
“fuselado” de un proyectil balistico-cohete-
pilotado. :

Y ahora entremos de lleno en el Proyecto
“Mercury”, producto de mis de dos afios de
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trabajos preliminares de disenos, pruebas en
vuelo con modelos reducidos y en tanel aero-
dinamico hipersénico con modelos a tamafio
natural.

Ha intervenido la Casa McDonnell Air-
fraft Corporation y la Administracién Na-
cional de Aeronautica y del Espacio (la tan
nombrada “NASA”).

Ambas han volcado durante ese tiempo'

todo su interés para el logro del proyecto y
precisamente vamos a intentar exponer a
nuestros lectorés lo mucho conseguido y pro-
metedor para unas fechas nada lejanas, ya
que las pruebas en ¢vuelo? real han empe-
zado, aunque sin tripulante humano, orde-
nandose todas las maniobras del” wolteo y
del aterrizaje desde tierra por mandos elec-
tronicos, que aun en el caso de que vaya la
capsula tripulada por un ser humano, sub-
sistiran. Ademéas de los propios del piloto,
y como tercer-grado de seguridad, existe ese
inismo mando y control de maniobra com-
pletamente automatico, regido por un “cro-
németro” de a bordo, regulado previamen-
te al lanzamiento, pero que ademas si fuese
necesario o conveniente, puede volver a ser
regulado durante el movimiento en trayec-
toria, por el propio piloto humano o por el
control terrestre, si se observase anormali-
dad, no corregida por automatismo ni por
el piloto humano, debida a averia o a sin-
cope o desvanecimiento, a pesar de todas las
medidas de habitabilidad y seguridad to-
madas.

En el proyecto “Mercury” los propositos
fundamentales que se per51guen son de dos
tipos: lograr en principio un vuelo simple-
mente orbital tripulado alrededor de la Tie-
rra, con regreso garantizado a voluntad, fe-
liz reentrada y perfecto aterrizaje y vencer
todas las exigencias que la vida humana im-
pone por su presencia a bordo en un medio
ambiente (espacio exterior y situacién de in-
gravidez) que no le son naturales ni apro-
piadas y que hay que suplir cientificamente
y por un entrenamiento fisico del individuo.

Tras esos “propdsitos fundamentales” que
se persiguen en este proyecto, los estudios se
han ido basando en los principios siguientes :
serie muy progresiva de pruebas y ensayos,
tanto sin el tripulante como, y con mayor
motivo, cuando éste empiece a ir en su inte-
rior (esto también viene rigiendo en las prue-
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bas en vuelo de los tipos sucesivos del
“X-15"); intentar resolver los problemas
que se presenten, empleando todo lo que se
pueda de adquisiciones anteriores bien expe-
rimentadas y logradas, y sélo el minimo po-
sible de nuevos y no experimentados desarro-
Hos; regreso, reentrada en las capas atmos-
féricas, paso de la “barrera térmica” y apro-
ximacion final al suelo y aterrizaje o amaraje
(ambas cosas previstas), todo por el medio
y sistema mas sencillo e infalible.

En cuanto a los métodos elegidos para
ello, podemos decir que, en consecuencia de
lo anteriormente dicho, han sido: vehiculo
tipo exploracién espacial, gran refuerzo de
la potencia del proyectil o ingenio balistico,
de alcance intercontinental maximo que pue-
da emplearse; retrocohetes, para frenar la
velocidad de caida en la reentrada a las ca-
pas de densidad media de la atmdsfera v pa-
racaidas para la tltima fase del descenso, con
amortiguador de aterrizaje o amaraje, y en
este caso sistema de flotacidn asegurada y
medios de llamada de socorro y superviven-
cia, hasta ser localizado y recuperado. Por
ultimo, un sistema de separacién de la cap-
sula respecto al ingenio elevador, en el mo-
mento oportuno de su trayectoria y también
que pueda servir de “sistema de salvamen-

" de la capsula y su tripulante humano,
en el caso de provocarse un defectuoso des-
pegue del ingenio lanzador, todavia dentro
de las capas atmosféricas bajas y densas que
permitan usar el paracaidas de la capsula y
hacerla descender pendiente de él, separada-
mente del ingenio elevador que seguiria el
solo su propia suerte.

Vistos los propodsitos fundamentales y los
métodos elegidos, creemos que hay que decir
algo respecto a lo que requieren las sucesi-
vas fases de la trayectoria que va a seguir
el mévil, en sus primeros ensayos generales
y en su trayectoria posterior como vehiculo
interplanetario. Casi resueltos todos los pro-
blemas de partida de un ingenio espacial, los
problemas a resolver se concretan muy espe-
cialmente en las “condiciones, medio ambien-
te, a bordo durante el viaje” y en la necesi-
dad de la “reentrada” y aterrizaje en el re-
greso (que tiene un gran tanto por ciento
de probabilidades de resultar amerizaje). Y
aunque la capsula Mercury se ha basado (en
su reentrada y aproximacién al suelo) en
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leyes balisticas mas que aerodinamicas, bas-
tard considerar el medio ambiente del espa-
cio exterior en que tiene que actuar y la cir-
cunstancia de operar en su regreso dentro de
las capas densas de la atmésiera para com-
prender la doble complejidad del problema
a resolver. Efectivamente, la capsula, al des-
pegar en el vértice de un ingenio balistico
lanzador y al subir ganando velocidad con
fuerte aceleracién creciente, va a sufrir
enormes ruidos y vibraciones por efecto de
las terribles impulsiones y rapidisimas ace-
leraciones. Tiene luego que subsistir en una
4rbita durante cierto tiempo sujeta a los fe-
némenos de la ingravidez y luego sufrir
nuevas vibraciones por los esfuerzos axiles
para sacarla de su érbita e iniciar la curva
de regreso, a lo cual sigue la fase de fre-
nado por medio de cohetes de retroceso o
deceleracién, que tiene que significar para
la cApsula y para su tripulante humano nue-

)
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FIG 1.

Aspecto exterior de la cdpsula y del sistema
de salvamento.

vas, brutales, sensaciones y sufrimientos que
es menester no sobrepasen lo tolerable, me-
canica y fisicamente. Luego el juego de pa-
sar al descenso en paracaidas y al amorti-
guamiento en el contacto final con la super-
ficie (tietra o agua), mas la necesidad de
que posea medios propios (radio-sefiales, tin-
tes para el agua, alimentos, etc.) para faci-
litar su-blisqueda, localizacién y. recogida.
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En todo lo cual es esencial la proteccién
de la vida humana, evitar aceleraciones ex-
cesivas; posibilidad de salvacién (separacién
o escape), mantenimiento de enlace (por
transmisiones con tierra); doble sistema de
control (automatico interior y a voluntad del
piloto e incluso desde tierra).

Ha llegado el momento de hacer alusién
a dos sistemas que muchas informaciones
han confundido en uno mismo, cuando en
realidad son bien distintos en sus elementos
y en sus diferentes misiones. Uno de ellos
es el sistema de separacién encargado de
lanzar en un momento determinado la cap-
sula a recorrer su érbita. El otro sistema
tiene por objeto, cuando no todo va bien en
el lanzamiento, separar la capsula del cuerpo
del ingenio balistico elevador y dejar que el
fallido ingenio siga- su suerte, mientras la
capsula y su habitante humano se eleva a
suficiente altura, unos 600 u 800 metros y
abriéndose automaticamente su paracaidas,
como luego diremos, inicia su descenso y
salvamento pendiente de él.

Observemos la figura 1; puede verse la
capsula “Mercury” en su aspecto exterior,
que como dijimos recuerda bastante el de una
campana, pero completamente cerrada por
todas sus caras. La parte mas ancha va hacia
abajo durante la subida hacia la 6rbita; des-
pués de separarse del Atlas-Abel elevador,
voltea y entra en la 4rbita con esa base mas
ancha hacia adelante en el sentido de la
marcha en érbita, v luego sale de la 6rbita
para iniciar el regreso con la parte mas an-
cha hacia adelante, y cae en su reentrada
con la parte mas estrecha hacia arriba; en
esta parte estrecha va alojado el paracai-
das y desde ella sale en el momento oportu-
no, cuando ya la velocidad de caida se ha
frenado bastante por los cohetes de retropro-
pulsién, que pueden verse en la cara in-
ferior. En esta cara inferior hay tres cohe-
tes pequefios, que son los encargados de se-
parar la capsula del Atlas cuando todo fué
bien y al terminarsele al Able su combus-
tible. En cambio, los otros tres motorcitos,
un poco mayores y que también pueden ver-
se en la figura 1, en la parte inferior de la
gran base, son los de retroceso o decelera-
cion.

También a la izquierda, en la figura 1,
puede verse montado sobre la capsula el sis-
tema que hemos dicho de separacién de sal-
vamento, para cuando resulta mal y peli-
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groso el despegue o el Atlas-Able no sigue
la debida trayectoria en la primera fase de
su ascensién; podemos ver que consta de un
cohete con tres salidas puestas en triangulo,
que al encenderse tiran, mediante una espe-
cie de escalerilla, de la capsula habitable y
la sacan de su alojamiento en el vértice del
Atlas-Able, y separandola unos 600 4 800
metros de la trayectoria errada del ingenio
elevador, se zafa esa escalerilla y los cohetes,
al consumirse, tiran del paracaidas, lo sacan
y dejan a la capsula, pendlente de él, que
inicie su descenso.

Puede asimismo verse que esa doble tapa
inferior va sostenida por tres tirantes, que
se sueltan ya cerca de la superficie, y la do-
ble tapa se separa del suelo interior de la
capsula, quedandose colgado mediante unas
paredes- o nagiietas cilindricas de fuerte te-
jido, y constituyendo una especie de fuelle-
colchdn de aire, que contribuye a suavizar
el impacto o choque final con el suelo o el
agua, como un almohadillado.

La doble tapa protege al suelo interior
contra el calor en la reentrada y esta ella
protegida por un apantallado térmico fa-
bricado de fibra de cristal que la defien-
de; en el resto de la superficie exterior
de la capsula el calor se disipa por radia-
cion. A su vez las fibras de cristal van
protegidas por tiras metalicas de aleacion
de cobalto, que son acanaladas y super-
puestas en varias direcciones, para darle
solidez; mas dentro va una separacién o
camara compuesta por dos capas de tita-
nio de 0,010 de pulgada.

Los pequefios motores de separacién de
la capsula, al terminar el ingenio eleva-
dor su combustible, impulsan mediante
un incremento de la velocidad de 20 pies/
segundo.

Los de retropropulsién o frenado tienen
una fuerza capaz de cambiar la velocidad
en 500 pies/ segundo. Sirven primero
para frenar la marcha de la capsula en su
6rbita y que al perder velocidad, se salga
de la misma e inicie voluntariamente su
caida y regreso a Tierra; la salida debe
iniciarse con unos 16? respecto a lo que
seria seguir su marcha en oOrbita; y si la
desviacidn que se provoca es mayor o me-
nor que ese angulo de buena salida, el
impulso de los cohetes de deceleracion
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varia en mas o en menos (segun conven-
ga) para lograr precisamente esos 162
Luego dejan de obrar estos cohetes y se
reserva el resto de su capacidad de fre-
nado para la fase de re-entrada a través
de la barrera térmica y lograr disminuir el
rozamiento y el calor por él provocado,
asi como reducir la velocidad de la caida
y aproximacién a Tierra a aquella que pue-
da permitir sacar y abrir el paracaidas, sin
peligro de que se rompa por exceso de ve-
locidad.

Por altimo, diremos que, como en el
caso de que todo haya resultado bien no
va a hacer falta aquel otro sistema de sal-
vamento y como a esas alturas ya extremas
el salvamento (en todo caso) habria que in-
tentarlo practicando la técnica de regreso,
todo ese conjunto de escape a baja altu-
ra estorba cuando se llegd sin novedad a
las capas superiores de la atmosfera; y
en ese caso hay que librarse de él provo-
cando su exclusivo lanzamiento; lo que
en ese momento roba un poco de veloci-
dad a la capsula, por el pequefio desem-
bolso de energia gastada en ello, pues
pesa bastante.

La separacidon normal de la capsula res-
pecto al Atlas-Able elevador, se puede
efectuar en las pruebas, ordenandolas des-
de el puesto de control terrestre; se pue-
de también introducir en el mecanismo au-
tomatico interior de a hordo mediante el
lJamado crondémetro regidor de la mani-
obra automatica, el cual, a su vez, puede
siempre volver a ser regulado o modifica-
do desde tierra, y tamhién puede provocar-
se esa separacion a voluntad del piloto
cuando la capsula sea pilotada por un ser
humano. Pueden usarse los tres modos o
medios a la vez para mayor seguridad. El
piloto lleva a su izquierda una palanca, pre-
cisamente para ordenar esa maniobra de
separacion del (iltimo cuerpo o estadio del
Able, que va sobre el Atlas. Asimismo, el
funcionamiento del otro sistema que he-
mos llamado de salvamento a baja altura
puede también ser puesto en marcha y em-
pleado por el controlador de tierra de lan-
zamiento mediante cable cuando todavia
estd el ingenio con el sistema de impul-
si6n en marcha, pero sin abandonar atin la
plataforma de despegue, por medio de se-
fiales electronicas después del despegue, o
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.por el sistema automaitico de a bordo en
cuando éste note una anormalidad no co-
rregible, y, naturalmente, cuando la cap-
sula vaya pilotada por el propio piloto.

Supongamos el caso de capsula de prue-
bas (con un piloto a bordo seria analogo)
y supongamos también que todo sale bien.
El orden del funcionamiento seria el si-
guiente:

(1) Sefal para la igniciéon. (2) Puesta
en marcha de los motores del ingenio ele-
vador que van incrementando su poten-
cia. (3) Separac1on de la torre de carga y
preparacion final. (4) Lanzamiento de la
proteccién de proa de la capsula, ya fuera
de las capas bajas de la atmosfera. (5) Fun-
cionamiento del sistema de separacion de
la capsula respecto al iltimo estadio del in-
genio elevador. (6) Ignicién de la impulsa-
cién de aumento positivo de velocidad pa-
ra adelantar la capsula ya sola. (7) Volteo
de la capsula para su buena posicién en
la 6rbita; (8) Recorrido de varias vueltas
en la orbita. (9) Preparacion del plan de
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regreso a tierra. (10) Encendido de los co-
hetes de deceleracion para perder velo-
cidad y salirse en caida parabdlica fuera de
la &rbita. (11) Al llegar a las altas capas
de la atmésfera y hacerse sensible su re-
sistencia y empezar el calor del rozamien-
to, se inicia el funcionamiento automatico
del sistema de frenado de reentrada y
amortiguacién. (12) Cuando la velocidad
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muy disminuida lo permite, expulsiéon au-
tomatica del gran paracaidas desde su alo-
jamiento en la parte estrecha y superior de
la capsula. (13) Si fuese necesario, desplie-
gue de un segundo paracaidas de emergen-
cia que también va en el mismo aloja-
miento que el anterior. (14) Soltar la ca-
ra exterior de la base mayor inferior para
que se constituya el fuelle o almohadoén de
amortiguacién de la llegada a superficie.
(15) Impacto de aterrizaje o amaraje.
(16) Funcionamiento (sobre todo si cayo

. al mar y quedé flotando) de todos los ele-

mentos de llamada, socorro y ayuda a la
localizacion y recuperacion de salvamento.

Nos corresponde ahora ocuparnos algo
de la disposicién interior de la capsula. Pa-
ra mejor explicarlo acudiremos a la figu-
ra 2, y en ella vemos, ante todo, que en
la postura natural de la capsula, ya en 6r-
hita, el piloto queda en posicion de senta-
do y de espaldas a la direccién del movi-
miento. En el lado derecho y préxima a su
mano estd una palanca de mando que pue-

Fic. 2.

Disposicién mterior de
la cdpsula y postura de
wmchinacién en 6rbita.
El piloto va de espal-
das al sentido del mo-
‘vimiento de la cdpsula.

de girar alrededor de tres ejes y que sirve
para mantener o variar a voluntad la po-
sicibn de la capsula en su 6rbita (hace,
pues, las veces de la palanca de mando de
un avién en cuanto a los tres movimientos
de.«picar o encabritar, virar o 1nc1mac10n
laterals).

La palanca de su mano izquierda hace
de mando de gases y sirve para interrum-
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pir la impulsién de los motores del Atlas-
Able, .mientras éste permanezca unido a
la capsula en las fases de despegue y ele-
vacion, y después que el ultimo estadio del
Able termind su combustible y se despren-
dio, quedandose ya sola la capsula en su
orbita, sirve esa misma palanca de la mano
izquierda para hacer funcionar en mas o
menos los motores de deceleracion o fre-
nado, que ya se dijo sirven para dismi-
nuir la velocidad en 6rbita y salirse asi de
ella con angulo de unos 16 grados e ini-
ciar la caida del regreso a tierra y también
para emplearlos a su plena fuerza y suavi-
zar la reaccién tan violenta de la reentra-
da, y el calor de la barrera térmica que la
resistencia del aire ha de provocar y que
haria peligrar-a la capsula que en esos ins-
tantes actila como si fuese un aerolito en-
trando velozmente a la atmdsfera, pudien-
do, como aquéllos,;: convertirse por igni-
cion en una estrella fugaz antes de llegar
al suelo. Gracias a esa palanca iy a los
correspondientes motores de deceleracion
(frenado progresivo) se puede evitar el
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~delante de la vista del piloto. En la postura

correcta de la capsula en su orbita, el eje
del periscopio queda completamente ver-
tical hacta la tierra.

También directamente enfrente de la
vista del piloto se halla el panel de los ins-
trumentos indicadores de todo cuanto le
puede interesar en relacidén al perfecto o
anormal funcionamiento de las instalacio-
nes y situacidn de la capsula.

Los dos paracaidas (el principal que Las-
ta normalmente y el de emergencia) van
alojados en la parte cilindrica y estrecha
de la capsula que hace de popa durante el
movimiento de la érbita en la parte que
tiene la forma de un cono truncado van alo-
jados los dos aparatos exploradores de he-
rizonte, que funcionan a base de rayos in-
frarrojos.

En la figura 2, que venimos consideran-
do, puede verse que el piloto en su cabina
dispone de un espacio semejante al que
suele ocupar a bordo de un avién, y tam-
bién puede verse la enorme complejidad

Fic. 3.

Sistema de Control
del Medio Awmbiente.

peligro de la barrera térmica y lograr que
el calor provocado por el rozamiento con
las capas densas del aire no pase de cierto
grado tolerable por las defensas que lieva
la capsula contra el calor.

- El piloto no ve el exterior directamente
por ninguna ventana ni parabrisa, sino por
medio de un periscopio que- proyecta Ja
visién sobre una pantalla que estad situada
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de las instalaciones y elementos que sor
necesarios para poder llevar a cabo con
éxito y utilidad la misién altamente cien-
tifica del proyecto Mercury en el espacio
exterior.

En la figura 3 podemos ver un esque-
ma del sistema de control del medio am-
biente interior de la cabina del Mercury,
que proporciona al piloto una atmédsfera



ecogida en el Atldntico, por un destructor,
e lo capsula en lo que ba el mono Sam.

adecuada y refrigera o calienta, segin con-
venga, los distintos instrumentos, que po-
drian resultar afectados por una excesiva
baja temperatura en las alturas del espacio
exterior, o por el excesivo calor al pasar
la barrera térmica en el regreso a tierra.
Existen dos cuadros de control de este sis-
tema: el del circuito de cabina y general
de la capsula y el traje del piloto, que, en
realidad, es como una cabina personal por
si fallase la cabina propiamente dicha. i<l
circuito del traje del piloto refrigera o ca-
lienta, segin convenga, para tener una
temperatura media constante; quita los
malos olores de dentro de ese traje esca-
fandra, y renueva el oxigeno consumido
por la respiracion del piloto.

Vamos a entrar un poco en el sistema de
control de posicién de la capsula en su or-
bita y para salirse de ella y dirigir el regre-
so-entrada y contacto final con la superfi-
cie de la tierra.

~ El control es-doble: uno completamente
automatico, por si el piloto. perdiese cir-
cunstancialmente el conocimiento. o estu-
viese excesivamente inmovilizado contra
un asiento por las violentas aceleraciones
del despegue, y deceleraciones de;la re:
entrada’ (que incluso llegasen a imposibi-
litarle.el mover las manos, tan proximas
-a las palancas laterales de mandg): y otro
totalmente independiente del anterior que
lo maneja el piloto manualmente y-a-su
voluntad. Para ambos se emplean: unas ca-
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maras o depdsitos de H2O= como elemento
para lograr el efecto por reaccion y conse-
guir un determinado giro de la capsula al-
rededor de uno de sus tres ejes.

Los depositos o camaras de H.O, de
cada uno de esos dos sistemas de control
de posicion, automatico manual, son tam-
bién completamente independientes en-
tre si.

En cuanto al sistema de control manual,
posee otra instalacion independiente y
completa de estas impulsiones por reac-
cién, que pueden ser regulables; lo normal
son 24 libras para conseguir movimientos
alrededor del eje transversal y del eje ver-
tical, y solo de 6 libras para los giros alre-
dedor del eje longitudinal.

Durante una misién normal en que todo
vaya bien, el sistema de control automati-
co ird siendo modulado en la forma si-
guiente : funciona durante cinco segundos.
inmediatamente después de haberse sepa-
rado la capsula del ingenio que la elevo:
después es sustituido por el método de
orientacién, al mismo tiempo que se hace
girar la cApsula 180° alrededor del eje
transversal y al ir entrando en Orbita se
le mantiene al eje longitudinal inclinado
342 hacia arriba, manteniéndola asi unos
cinco minutos al objeto de que los cohe-
tes de deceleracién (que han quedado en la
parte alta de la gran base, que ahora va a
constituir la proa en el movimiento en or-
bita) puedan entrar en ignicion, frenar e
iniciar el regreso a tierra; tan pronto co-
mo los sistemas de radio-guia sefialen que
la cApsula no ha entrado en una orbita ade-
cuada (el regreso a tierra debe hacerse en
seguida). Pasados esos cinco minutos de
espera para saber el éxito o fracaso de la
correcta entrada en orbita, y supuesto que
el sistema de aviso no haya dado ninguna
sefial de alarma, la capsula sera llevada a
su verdadera y correcta posicion en 6rbi-
ta (es decir, con solamente 14 de su eje
respecto a la tangente a la Orbita en vez
de aquellos 34%); entendiendo que ha de
ser la popa la que debe quedar algo levan-
tada. Es en esta posicion como queda el
periscopio vertical a la tierra y el sillin del
piloto en su mejor posicion de sentado.

Asi viajara la cApsula en su Orbita con-
trolada continuamente por el sistema auto-
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matico, hasta que, después de cierto nu-
mero de vueltas a la Tierra, llegue el mo-
mento de volver a salir de la orbita me-
diante un oportuno frenado con los moto-
res de regresidén, que, al hacerle perder
velocidad, la desprenderan de su trayecto-
ria y la haran caer en una direccién modi-
ficable, a voluntad del control terrestre
radio-radar a distancia o por el propio
mando manual del piloto.’

En ese momento el sistema de control
de posicién vuelve a ser sustituido por el
de graduacién de orientacion, que lleva a
la cApsula a la posicién de frenado y entran
en accién los cohetes de retroaccion. En
seguida se orienta la capsula a la posicion
de reentrada, que es con 114 grados de in-
clinacion del eje longitudinal respecto a la
vertical a la tierra; permaneciendo asi has-
ta entrar en las altas capas atmosféricas,
en cuyo momento es dirigida por un inte-
rruptor o frenador de la aceleracion de cai-
da que tiene una fuerza de 1/20 de la gra-
vedad terrestre. Después, el sistema de
control automéatico es colocado en la fase
de amortiguar, y asi permanece frenado
hasta que puede expulsarse y abrirse el
gran paracaidas, en cuyo momento se ha-
ce el vaciado de todo el resto del peréxido
y de las materias inflamables que restasen
atin en los depdsitos y camaras.

En cuanto a transmisiones, lleva : radio-
rreceptor y transmisor de muy alta fre-
cuencia; idem de alta frecuencia, siste-
ma telemétrico (ultra alta frecuencia) : alta
frecuencia para ser accionada por el piloto.
En baja frecuencia lleva: dos receptores
de sefiales (lanzadas desde tierra a los apa-
ratos radio de la capsula). Radar de ban-
da «C». Radar de banda «S». Radiofaro
de recuperacion (para después de haber
regresado a tierra ayudar a su localizacién
v recuperacion) de muy alta frecuencia y
de alta frecuencia. Por si cae en el mar lle-
va, ademas, radiorreceptor y transmisor de
emergencia (de ultra elevada frecuencia y
alta frecuencia). Existen dos receptores de
senales idénticos instalados a bordo de unz
capsula Mercury, que funcionan ambos en
la misma frecuencia y por medio de los
cuales pueden realizarse tres funciones
desde tierra: reajuste del retrocronizador
a hase de variar 1o’ que se integr6 antes en
el crondmetro de a bordo: variacién de la
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ignicién de los retrocohetes, o encendido
y apagado de éstos a voluntad ; dar en cual-
quier momento por terminada la misién y’
ordenar el regreso. Por esos mismos recep-
tores de sefiales se pueden enviar comu-.
nicaciones radiotelefénicas en la gama del
transmisor de sefiales, en ultra alta fre-.
cuencia y alta frecuencia. El sistema elec-
trénico de transmision de sefiales y de ra-
diofaro, que coadyuva a la localizacion y
recuperacion cuando cae en el mar o lu-
gar desértico, empieza a funcionar desde
el momento que se abre el paracaidas de
la fase final de descenso.

Viajando en 6rbita, todos los sistemas de
transmisiones estan interconectados y em-
plean una antena de disco en fornia de co-
no que va instalada en la popa de la cip-
sula; cuando el paracaidas se abre, esta
seccion de la capsula (seccion de antena)
se lanza para dejar salir al paracaidas que
se halla en la parte cilindrica, y todas las
transmisiones son conectadas a otra ante-
na unipolar situada en el fondo de la parte
cilindrica. En el mar puede elevarse otra
antena de alta frecuencia por medio de un
globo que se infla con una botella de helio.

En cuanto al suministro de energia co-
rre a cargo de tres baterias: bateria prin-
cipal : tres unidades de 1.500 watios/hora;
bateria auxiliar v de recuperacién: una
unidad de 1.500 watios/hora; bateria auxi-
liar: dos unidades de 1.500 watios/hora.
Ademas lleva: un inversor de suministro
de corriente alterna, que se compone de
uno de 250 watios, y uno de 150 watios,
mas otro inversor auxiliar que se compo-

Pruebas en tinel acrodindmico de maquetas

del MERCURY, o escale natural.
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ne de un solo elemento de 250 watios. La
tltima bateria auxiliar se conecta automa-
ticamente en el caso de que falle cualquiera
de las otras dos y lo mismo ocurre con el
inversor auxiliar.

La capsula hara primeramente viajes de
prueba solo orbitales, sin piloto, para obte-
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v

electrocar&iogranla_ del piloto en el espa-
cio exterior, sus temperaturas y ritmo y
profundidad de: la respiracion; pero no ha
podido hasta ahora hacerse de un modo
real (con un ser humano a bordo) mas que
por comparaciéon con los ensayos hechos
con seres vivos irracionales, mas o menos

! EN LA NUEVA 0.05 G.. ACELERACION
POSICION DESPUES PESACELERACIO
DEL VOLTEQ SEMANTIENE : ’
LANUEVA POSICION POR MEDIO DE 10$ .

3EJES DE GIRO, 3GIROSCOPOS DE 10S 3EJES: PERD
CON 3 GIROSCOPOS. EMPIETA A SUFRIR UNA DESA(ELERA

SEPARACION, +
' APROXIMADAMENTE {10N HASTA 0.056G.

DURANTE 10” CON YELOC-
DAD ESTABILIZADA L0S 3
GIROS5COPOS MANTIENEN LA
MISMA POSICION  ANTES, DE LA

FASE DE VOLTEO.

" ATLAS -
GIROS DE INCLINACION,

PROFUNDIDAD Y DIRECCION
VELOCIDAD™Y POSICION EN ORBITA

LANZAMIENTO EREL ATLAS

(SIN FUNCIONAR L0S 3 : A
- § GIRDSCOPOS DE 5US 3EJES)

GIRO DE PROFUNDIDAD ¥ DI-
RECCION IMPOSIBILITADOS Y ES-
TABILIZANDOSE VELOCIDAD DE
GIRO ALREDEDOR DE SU EJE LON-
GITUDINAL.

AUMENTA LA DESACELERACION HAS-
A 56.Y EMPIEZA LA REENTRADA A
LA BARRERA DEL CALOR

SE MIDE A DISTANCIA DESDE ESTACION
TERRESTRE LA POSICION (RESPECTO A
L0S 3 EJES) Y VELOCIDAD DE CAIDA RATU-
RAL SIN CONTROL POR EL S0LO EFECTO OB
LA GRAVEDAD TERRESTRE Y EL MAYOR
LLIS

~

Lanzamiento con un proyectii ATLAS de la cdpxzild. “Big-Joe™.

ner seguridad de funcionamiento y cono-
cimientos previos para la supervivencia
del hombre en el espacio exterior; después
vendran los intentos tripulados en 4rbita
con regreso a tierra, y, por tltimo, los in-
tentos a la luna (sin pilotd) para cerrar el
ciclo con los viajes tripulados interplaneta-
rios con regreso. En ese ciclo interesa, ante
todo y desde los primeros ensayos, que
transmita cuanto sea posible a las estacio-
nes de tierra que lo observan y controlan,
incluso en direcciéon {(ademas del automa-
tismo de a bordo) y que quede registrado en
cintas magnetofénicas a bordo para com-
paracidén y comprobacién de datos. Se es-
ta, en medicina astronautica, estudiando el

semejantes al hombre solamente en los
vuelos de.ensayo progresivos llevados a
cabo con el proyecto «X-15», y nada mas
que hasta las alturas y- velocidades de re-
entrada a que ha sido posible llevar aque-
llas pruebas limitadas, se ha hecho algo
con un piloto humano a bordo. Aqui ra-
dica el gran interés del proyecto Mercury,
y de su capsula habhitable.

La enorme complejidad de instalacio-
nes de la capsula proviene principalmente
del propdsito de presencia a bordo de un
ser humano; tanto este proyecto Mercury-
como aquel otro del «X-15», pertenecen
ambos a un plan general conocido por «El
hombre en el espacio exteriors.
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Materioles aeronduticos del futuro.

De acuerdo con un reciente informe de
la Asociacién de Industrias Aeronauticas
(A. I. A\) Estados Unidos, los materiales
metalicos y no metalicos que se precisaran
en los proximos diez afios deberan. resistir,
ademas de las elevadas temperaturas por ca-
lentamiento aerodinimico, los efectos de las
radiaciones nucleares y la erosién super-
ficial. :

En particular, los aviones e ingenios del
futuro alcanzardn temperaturas de 1.400° C.
durante algunos minutos, y hasta 2.200° C.

en pocos segundos de tiempo.

Los materiales especificados por la A. I.4A.
son
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Por JESUS CALVO GOMEZ

Perito Industrial Quimico.

Metales.—Aleaciones de berilio, molibde-
no, columbio, cromo, vanadio y tantalio,
para temperaturas hasta de 3.000° C.

Adhestvos.—De tipo orgénico e inorgani-
co, con resistencias a cizalladura minimas de
140 kg/cm?., después de un tiempo de enve-
jecimjento de 600 horas a 650° C.

Caucho.—FElastdomeros con resistencias
hasta de 815° C. Neumaticos con resistencia
térmica de 315° C. y protegidos ademas con-
tra la accién de las radiaciones nucleares.

Aslamientos.—Materiales ceramicos que
sean aislantes eléctricos, térmicos y acfisticos.
Temperatura maxima de trabajo: 715° C.-

1.600° C.

Juntas—Resistentes a la corrosidén e in-
combustibles como elementos de cierre en de-
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positos de combustible, ventanas, comparti-
mientos a presidn, etc. Resistencia a la tem-

peratura: 500-800° C.

Recubrimientos.—Por dispersion a la lla-
ma, por fusién de materiales ceramicos y re-
cubrimientos metalicos que sean resistentes
al desgaste a temperaturas hasta de 1.100° C.

Lubricantes v otros flindos.—Hidraulicos,
con resistencia a la accién de las radiaciones
nucleares y limites de temperatura de tra-
bajo, entre —75° C. a 315° C. Aceites y gra-
sas hasta 535° C.; lubricantes secos: 815° C.
v. lubricantes en fase de.vapor: 1.100° C.

Flisdo de flotacién para giréscopos.

Segtin se ‘anuncia, la “Sperry Gyrosco-
pe Co.” (U. S: A) vlaU. S. A F. han con-
seguido un nuevo fliido de flotaciéon para
girdscopos que mantiene su fluidez a tempe-
raturas muy hajas. Asi, se asegura ue man-
tiene su plasticidad a —54° C. sin necesidad
de calentamiento adicional. = -

‘Con tales propiedades, se prevé un.empleo
genéral del .mismo en muchos- sistemas de

direccién de proyectiles y aviones dirigidos

inercialmente.

Como es sabido, la mayor parte de los gi-
réscopos de flotacion ultrasensibles normal-
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mente empleados precisan de un calentamien-
to continuo para mantener la fluidez del ma-
terial de sustentacién. Este inconveniente,
origen de muchos errores y pérdidas de di-
reccién, aparte del consumo energético, in-
dujo hace varios afios a los quimicos de la
Sperry, juntamente con la compafiia respon-
sable de la fabricacién del “B-58 Hustler”,
a emprender un programa de investigacion
basica para conseguir un material de flota-
cién estable. La necesidad era perentoria,
puesto que el “B-58" emplea un sistema pri-
mario de navegacién inercial que requiere
numerosos giréscopos y acelerometros.

Se comproh6 en dicho programa, que la
mayoria de los fliidos de flotacion conven-
cionales tenian una tendencia a solidificar
con temperaturas de unos 9,5° C. por debajo
de las normales de trabajo. A temperaturas
inferiores a 0° C., el material se hacia tan
duro y quebradizo que saltaba frecuentemen-
te en pequefias particulas, estropeando o rom-
piendo los hilos finisimos—del diametro de
un cabello—que atravesaban el fldido y ser-
vian para la aportacion de energia eléctrica
a la rueda giroscépica.

Trabajando con los compuestos cloro-fluo-
rocarbonados, se obtuvo una modificaciéon a
base de bromo, cuya viscosidad y densidad
puede ajustarse a una amplia variedad de
exigencias de trabajo.

Puesto que el nuevo fliido nunca solidi-

fica a bajas temperaturas, sino que solamen-

te se hace mas viscoso, es muy facil llevarlo
a las mejores condiciones fisicas en un tiem-
po extraordinariamente corto, sin los mncon-
venientes v riesgos propios de los antiguos
fliidos de flotacion.

Recubrimientos cerdmicos reforzados con
metales.

Especialmente proyectados para la protec-
cion de motores de aviacidén y cohetes contra
la oxidacién y carbonizacion a temperaturas
entre 1.100° vy 1.650° C., estan todavia en
la fase experimental, aun cuando los prime-
ros ensayos han puesto de manifiesto su ex-
celente resistencia a las severas condiciones
de vibraciones mecanicas que se encuentran
en los citados motores.

Existen varias composiciones ceramicas en
estudio:
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— Silicato sédico con materiales refracta-
rios de alumina vy silice.

— Allimina y zirconio unidos por un com-
puesto fosfatado.

— Alitmina y zirconio puros.

Estos compuestos han sido reforzados
con: .

— Rejillas metalicas de acero dulce, acero
inoxidable y molibdeno.

— Metal desplegado de composicién ana-
loga a las anteriores.

— Bandas de metal estampado de acero
dulce, inoxidable v tantalio.

— Fibras de silicato aluminico y cuarzo.

Los dos primeros tipos de refuerzo pro-
porcionan un medio de anclaje firme al com-
puesto ceramico. Los de molibdeno pueden
protegerse con recubrimientos adecuados que
lo inmunicen a la oxidacién. Las fibras cera-
micas se mezclan directamente.

Los procedimientos de aplicacion son fun-
damentalmente dos : o

1.*  Dispersién a la llama en el caso de la
alimina pura y zirconio, sin necesidad de tra-
tamiento posterior.

2.* Aplicacién con paleta para los com-
puestos fosfatados. Esta técnica exige nor-
malmente un tratamiento térmico de “cura-
do™” a 450° C.

Fibras de titanato potdsico para aislamiento
térmico.

Este es uno de los ultimos materiales
anunciados para el aislamiento térmico a
altas temperaturas. Segtn la firma manufac-
turadora, E. I. Du Pont de Nemours, las
fibras de titanato potasico pueden emplearse
satisfactoriamente hasta 1.200° C., v estén
especialmente proyectadas para aquellas apli-
caciones donde las exigencias de peso y es-
pacio sean criticas. Entre 700-1.100° C. son
doblemente efectivas que cualquier otro ma-
terial aislante conocido.

Se ha sugerido su empleo en los conos de
proa de cohetes y en las cdmaras de combus-
tidn, asi como aislante acfistico.

La conductividad térmica de un bloque de
fibras de densidad 0,192 es de 0,13 Cal/se-
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gundo/cm?/°C/em. a 260° C. v 0,17 a
340° C. :

Estos valores tan reducidos se deben, en
parte, al elevado indice de refraccién de las
fibras y a sus dimensicnes: 0,03 mm. de dia-
metro.

La densidad normal en blogues es de 0,192
a 0,240, pudiéndose obtener hasta 1,121 por
prensado a 140 kg/cm® y desecado posterior.
La densidad tedrica de la fibra aislada es de
3,20 y su punto de fusién 1.371° C.

Ofrecen ademis una estabilidad dimensio-
nal extraordinaria, como se ha comprobado
ZNo : ’
en un ensayo a 1.050° C. durante seis dias,
no encontrandose alteracién alguna.

Pueden obtenerse en formas diversas y con-
variadas densidades, modificando asi sus ca-
racteristicas de aislamiento de acuerdo con
las exigencias impuestas en la aplicacién par-
ticular.

Y por ultimo, y dentro de los esfuerzos
de la industria para resolver el peligro de
las grandes temperaturas en las estructuras
aeronauticas, hay que citar:

Polimeros resistentes a las altas tempere-
» turas.

Una firma inglesa ha anunciado reciente-
mente el desarrollo de una variedad de poli-
meros capaces de resistir temperaturas hasta




REVISTA DE AERONA UTICA4

de 500° C. y una mezcla polimero-material
ceramico, estable hasta 1.000° C.

Estos materiales, que posiblemente estarin
formados por un coniponente basico inorga-
nico en sus cadenas macromoleculares, son
el resultado de tres afios de intensa investi-
gaci6n, subvencionada por los organismos de
defensa ingleses, y de los cuales no se cono-
cen otros detalles.

Tales resinas pueden ser muy adecuadas
como proteccién superficial de cohetes y avio-
nes supersénicos, expuestos a las altas tem-
peraturas generadas por aerocalentamiento.

Se asegura que la mezcla polimero-mate-
rial ceramico combina la tenacidad y resis-
tencia mecanica de los plasticos reforzados
con la resistencia térmica caracteristica de
los productos ceramicos.

Newmdticos de aviones con inflado lateral.

La aviacién comercial y militar estan em-
pleando cada vez mas neumaticos de inflado

lateral, eliminando asi las espigas normales
de alojamiento de valvula y proporcionanio-

una mayor flexibilidad de disefio de los me-
canismos afines. '

Los nuevos neumaticos, patentados ' por
“Goodyear Tyre and Bubber Co.”, Division
Aeronautica, Ohio, han resistido satisfacto-
riamente ensayos de presién hasta de 36 to-
neladas y presiones de camara de 27 kilogra-
mos/centimetro cuadrado en una extensa ga-
ma de temperaturas, no precisamente para
el inflado de accesorios especiales, sino los
racores normales.

Se resuelven con este tipo de neumaticos
muchos problemas técnicos de montaje ¥ con-
servacion.

Por ejemplo: se eliminan los alojamientos
de valvulas, que con sus agujeros sobre las
llantas son siempre regiones de concentra-
cién de esfuerzos, y, por lo mismo, posibles
zonas de fallo por fatiga. Al mismo tiempo,
las posibilidades de disefio de los mecanismos
de soporte y fijacion de las ruedas son mas
amplias, puesto que estos mecanismos van
generalmente adosados y en intima depen-
dencia con ellas.

Como ya se ha indicado, el inflado se rea-
liza facilmente con los racores normales, apa-
reciendo los lugares de aplicacién marcados
con circulos azules, siempre accesibles aun
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cuando la rueda pueda estar parcialmente
bloqueada por superficies agrodinamicas u
otro tipo cualquiera de obstruccién.

La valvula es de unos 15,2 mm. de dia-
metro y va alojada directamente en la goma
durante el moldeo. '

Cubierta para carlinge de aviones super-
sonicos.

Una cubierta para carlinga especialmente
proyectada para vuelos a velocidades hasta
de 3 Mach ha sido construida por la “Good-
year Aircraft Corp.” U. S. A., aprovechando
las propiedades de resistencia y de adhesion

de ciertos materiales plasticos modificados.

La cubierta estd formada por un estrati-
ficado de dos capas exteriores, una de las
cuales es de material acrilico estirado y la
otra de una variedad de! mismo resistente a
las altas temperaturas. Entre ambas, y una
vez exactamente preformadas, se introduce
un adhesivo especial, curindose el conjunto
en un horno a 220° C. de temperatura.

El éxito de este elemento aéronautico de-
pende principalmente del adhesivo, que ha
de reunir, entre otras, las siguientes propie-
dades: flexibilidad, térmicamente resistente,
mantener su calidad éptica durante todas las
fases de servicio de la nave, curable a tem-
peraturas relativamente bajas y con poder
de adhesiéon al vidrio, resinas poliéster y
acrilicas.

El adhesivo que ha permitido la construc-
cién de la unidad se conoce con el nombre
comercial F-3, v es una resina fliida y de
facil manejo.

Se afirma que con ella se obtiene unacu-
bierta resistente al impacto de las balas de
calibre 0,45 con un coeficiente de seguridad
muy alto, térmicamente estable hasta 400° C.,
y cubriendo las exigencias estructurales exi-
gidas por los organismos aeronauticos.

La investigacion actual esta dirigida a de-
terminar si el F-3 es adecuado como adhe-

sivo de vidrio en estratificados para tempe-
raturas de servicio superiores.

Tiinel aerodindmico con descarga de arco
eléctrico.”

Construido por la “Boeing Co.” (U.S.A.),
se asegura ser el mayor tiinel hipersonico del
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mundo propiedad de una compafiia aeronau-

tica particular. Sélo serd sobrepasado en ta-
mafio y capacidad de ensayo por otro exis-
tente en los establecimientos estatales del
“Arnold Engineering Development Center”
en Tullalhoma, Tennessee.

Este nuevo tinel aerodindmico permitira
el ensayo con nimeros de Mach comprendi-
dos entre 10 a 27, y de mayores modelos de
_vehiculos espaciales utilizados hasta la fecha.

Consiste en una bateria de condensadores
para el almacenamiento de la energia eléc-
trica necesaria, de una camara de descarga
por arco en la que se comunica al aire ele-
‘ vadas temperaturas y presiones, tobera, sec-
cion de ensayo donde se aloja el modelo v
un potente sistema de evacuacién para con-
seguir en la secciéon de ensayos un vacio casi
perfecto.

Su funcionamiento es como sigue: El aire
seco, a una presion de 140 Kg/cm?, y a tem-
peratura ambiente, se fuerza a la camara de
arco, en la’ que se mantiene dicha presién
por medio de un diafragma de plastico con
objeto de impedir la comunicacién de la ca-
mara con la tobera y la seccién de ensayo.

Se carga la bateria a tope y se hace el
vacio en la seccién de ensayo, manteniendo
la diferencia de presién entre ésta y la ca-

mara de arco, por el diafragma de plastico.

A continuacidn se hace saltar el arco entre
dos electrodos de tungsteno., Para ello se
precisa el intermedio de un electrodo su-
plementario iniciador, conectandose a uno
de los electrodos de trabajo a través de un
hilo de acero de 0,1 mm. ¢: Cuando el cir-
cuito iniciador comienza a funcionar, el hilo
de acero se vaporiza stibitamente establecien-
do una ionizacion del aire circundante. La
localizacidon del plasma eléctrico generado
hace descargar la bateria de condensadores
saltando la chispa entre los electrodos de
trabajo.

Se crean asi en la camara de ensayo ele-
vadisimas temperaturas y presiones, siendo
éstas suficientes para romper el diafragma.

La potente onda de choque formada atra-
viesa la tobera y se lanza a gran velocidad
dentro de la camara de ensayo, produciendo
un flujo hipersénico del aire caliente sobre
el modelo estudiado. Mediante ventanillas de
observacién puede seguirse la marcha del
ensayo.
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La tobera esta fabricada en tungsteno, de
unos 51 mm. de larga y con una pequena
garganta, seguida de una zona cénica de
expansion, contigua a la camara de ensayo.
El tungsteno parece ser el material mas sa-
tisfactorio para estos fines, en razén de su
alto punto de fusién y resistencia a los cho-
ques térmicos, aunque debido a las altas tem-
peraturas de trabaJo 2.700° a 14.000° C,
creadas en la camara de arco vy de ensayo,
se origina una volatilizacién superficial del
metal. Por esta razdn, después de cada en-
sayo debe volver a calibrarse la tobera exac-
tamente, Estd previsto que cada tobera pue-
da resistir hasta ocho operaciones, depen-
diendo esta cifra de las presiones y tempe-
raturas extremas empleadas.

La garganta tiene aproximadamente el
didmetro de un alfiler, variando sus dimen-
siones con las condiciones del ensayo. Por
ejemplo: a2 M = 26 le corresponden unos
0,6 milimetros de ¢. Las velocidades pueden
variarse a través de la modificacién adecua-
da de las dimensiones de este agujero.

Las presiones conseguidas oscilan entre
280 a 2.100 Kg/cm®, obteniéndose un flujo
de aire practicamente estacionario en perio-
dos de tiempo hasta 1/25 de segundo. El vo-
lumen de la cdmara de arco puede variarse

“mecanicamente de 327 cm® a 2,13 m*

La bateria de condensadores, con un pe-
so de 200 Tn., representa casi la mitad
del costo del tnel y tiene una potencia de
7.000 Kw/seg. Estd formada por 4.000 con-
densadores a 6.000 V.

Debido a la breve duraciéon del arco, pue-
de conseguirse una corriente en los electro-
dos de 5.000.000 de amperios. El tiempo de
carga de la bateria es de uno a dos minutos.

La longitud de la unidad total es de 20
metros y el diametro del tunel de 1 m.

No obstante las ventajas y posibilidades
resefladas, un aparato de esta envergadura.
tiene también sus limitaciones. Por ejemplo,
las condiciones de altitud minima consegui-
bles es de 36.570 m. a Mach = 10, y 48.700
metros a Mach = 20, llegandose facilmente
a valores de simulacién superiores a estos
minimos. Por otra parte, la breve duracion
del flujo hipersénico condiciona cada ensayo
a una sola altitud.

Para compensar esta desventaja, el sistema
estd equipado con un mecanismo de informa-
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cién y registro de: 36, canalés, que. Suminis-
tra una completa cantidad de datos. Un os-
cilégrafo recoge los datos graficamente a
una velocidad de 4 m/seg: de papel registra-
dor. Como el intervalo entre uno y otro en-
sayo es de uncs quince a veinte minutos, cada
modelo puede tratarse varias veces en cada
jornada.

Sistema para la supresion de explosiones en
los depositos de combustible.

El peligro de explosion de los depdsitos
de combustible durante el combate, ha exis-
tido siempre, pero con el advenimiento de
los aviones supersonicos el riesgo es mucho
mayor, ya que, por calentamiento aerodini-
mico puede alcanzarse la combustién espon-
tanea del combustible si la temperatura es
suficientemente grande. Ademas, cuando el
aparato vuela en zonas. tcrmentosas, las des-
cargas eléctricas.son cotra posibilidad de fue-
goen los depositos.

Se anuncia la aparicién de un nuevo sis-
tema de proteccidn, consistente en la. intro-
duccidn de nitrégeno liquido, mezclado con
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aire del compresor de los motores, en los
depositos, creando una sobrepresién en el
combustible y haciendo asi la mezcla quimi-
camente inerte.

Los mecanismos necesarios pueden afiadir-
se facilmente a los equipos existentes, su-
poniendo un exceso de peso de sdélo 5,40 ki-
logramos por cada 5.000 litros de combus-
tible.

Una ventaja del sistema que consideramos,
producto de la investigacion durante varios
afios de la “British Oxygen Aviation Serv.’
Harlow, Essex, con el Ministerio de Abas-
tecimientos inglés, sobre los demas existen-
tes, es que actua de forma continua, previ-
niendo sin interrupcion las condiciones en
que puede darse el riesgo de explosidn.

Procedimiento de forjado para materialcs
' poco ductiles.

Como consecuencia de los estudios reali-
zados en la U. R. S. S. sobre el comporta-
miento de los metales scmetidos a grandes
presiones, ha sido desarrollado un nuevo
procedimiento de forjado, especialmente di-
rigido a la manipulacién de materiales poco
ductiles.

No se conoce mucha informacién solre
el mismo, pero se sabe que en general con-
siste en someter el tocho a fuertes compre-
siocnes en todas las direcciones, antes y du-
rante la operacidén de forja. De esta forma
ha sido posible manufacturar materiales que
de otro modo se hubieran roto o desgarra-
do. Se asegura que los soviets han realizado
experiencias satisfactorias con un material
tan delicado como el marmol.

Desde 19536 se esta aplicando a la manu-
factura de perfiles de forma muy compleja,
y de tener éxito a la técnica del forjado,
seria de una gran utilidad en el campo de
la aeronautica y de la produccién de vehicu-
los espaciales, donde la mayor parte de los
materiales que se precisan son de bhaja duc-
tilidad y dificiles de deformar.

Analizador de vibraciones.

Bajo la direccién.de un grupo de investi-
gadores del “National Bureau of Standards”
U. S. A, se ha construido recientemente un-
tipo de analizador de vibraciones muy util
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para determinar las caracteristicas de vibra-
cidén y su respuesta mecanica de las estruc-
turas de aviones v cohetes.

El instrumento esta basado ‘en el princi-
pio del estroboscopio, permitiendo al obser-
vador la expleracién rapida de estructuras
complejas v su reaccién -vibratoria, al mis-

mo tiempo que determina si ésta esta correc-

tamente localizada.

Un estroboscopio es, como se sabe, un me-
canismo que determina las frecuencias de
resonancia en cuerpos vibrando a bajas fre-
cuencias. Sin embargo, cuando se emplean
frecuencias mas altas, la duracidén de los im-
pulsos luminosos se acorta, estableciendo un
limite en su empleo durante la inspeccion
visual. Existe alin otra dificultad: la obser-
vacidén del cuerpo vibrante,

El examen de muy pequefios movimientos
O partes—microscopicos incluso—es difici-
lisimo, necesitandose de otros métodos o pro-
cedimientcs cuando la magnitud del efecto
que se observa es todavia menor. Precisa-
mente es aqui donde el analizador que va-
mos a describir adquiere una utilidad ma-
xXima.

Con el estroboscopio, los cambios perié-
dicos de posicién de un cuerpo determinado
aparecen como dotados de un lento movi-
miento o detenidos en aquella fase concreta
de vibracién que se precise para estudio.

En el analizador se obtiene el mismo efec-
to por sefiales convenientes emitidas por ins-
trumentos electrénicos, en forma analoga al
espectro de movimiento sobre un oscilosco-
pio. Por tanto, no es precisa la ohservacién
del cuerpo vibrante, puesto que su movimien-
to se convierte en impulsos eléctricos.

Estos impulsos se traducen en sefiales que,
enviadas a un mezclador, afiaden otra sefial
de referencia ligeramente mas baja que la
frecuencia de vibracién del objeto. A con-
tinuacidn se separan las distintas sefiales por
intermedio de un filtro, las cuales, enviadas
a un control, por ejemplo, un osciloscopio,
permiten la observacion en cualqmer fase
del ensayo.

Si cambia la frecuencia de vibracidn, lo
hace en la misma proporcién la sefial de re-
ferencia, permaneciendo ésta a la misma fre-
cuencia de trabajo.

Variando convenientemente la frecuencia
de vibraciéon de la estructura y las posicio-
nes de {os controles, puede obtenerse un ana-
lisis completo de las caracteristicas de vi-
bracién del objeto ensayado. A su vez, es
posible transformar la respuesta vibratoria
en destellos luminosos, que si se localizan
correctamente en el espacio, dan una repre-
sentacién tridimensional de la vibracién.

El analizador de vibraciones es de una
mayor utilidad para la exploracién que para
la comprobamon rutinaria, y mucho mejor
que el estroboscopio para visualizar los es-
pectros de movimiento de una estructur(p
compleja, o en la determinacidén de las in-
teracciones de dichos movimientos, '

Los mejores resultados seran aquellos que
se obtengan adaptando el aparato a las ne-
cesidades del momento, lo cual quiere decir
que el ingenio y habilidad del ohservador
tienen bastante importancia sobre su rendi-
miento.

Por dltimo, hay que anadir que los Gni-
cos limites impuestos a la amplitud de la
vibracién que se desea estudiar estan deter-
minados por las caracteristicas de los con-

~troles' de recogida. El simple cambio del os-

ctlador permite el analisis de cualquier gama
de frecuencias.
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Moldeo por descarga eléctrica.

En la fabricacién de los mas modernos y
avanzados aviones, asi como en los ingenios
espaciales actuales y aquellos que todavia
estin en estudio, se precisa el empleo de
nuevos aceros y aleaciones a base de titanio
u otros metales resistentes, que son dificiles
de formar o moldear por los procedimientos
convencionales en uso.

Para ello se precisaria la modificacién pro-
funda de la maquinaria existente, dotan-
dola de los mecanismos necesarios capaces
de producir los enormes esfuerzos requeri-
dos para el moldeo de ciertos elementos es-
tructurales aeronauticos dentro de las tole-
rancias exigidas.

Con la idea de resolver este problema acu-
ciante, los técnicos de la “Republic Aviation
Corp. (U. S. A.) han proyectado y puesto
a punto un sistema de moldeo que podria de-
nominarse “bomba eléctrica”, mediante el
cual se crea una onda de chogue producida
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-por descarga eléctrica capaz de deformar las

aleaciones de mayor resistencia:

Consiste en una bateria de condensadores
de gran potencia, a cuyos polos se conectan
dos electrodos. Estos se introducen en agua
y mediante un conmutador de descarga. se
hace saltar la chispa en un cierto instante.

Se origina entonces una enorme explosion,

transmitiéndose la chispa velozmente a tra-
vés del agua y creando la onda de choque

‘que ejecuta la operacién de moldeo. La libe-

racién de energia se realiza en un tiempo
brevisimo: 40 millonésimas de segundo, y su
energia se estima en 6.000 CV.

Esta técnica se estd empleando ya en sus-
titucién de otras que precisaban el concurso
de explosivos como la dinamita, mas caros
y sujetos a ciertas limitaciones impuestas por
la naturaleza del producto generador de

-energia.

Sin embargo, presenta algunas dificulta- .
des de seguridad y control de la energia li-
berada, en razén del corto intervalo de tiem-
po en que entra en juego.
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gHay un limite de edad para los reactoristas?

Nosotros desconocemos si existe en las
Fuerzds Aéreas del mundo alguna legis-
lacién que establezca un limite de edad
para volar aviones de reaccién. Lo que si
sabemos es que en el Ejército aéreo espa-
fiol no existe disposicion oficial que lo es-
tablezca. El enorme progreso de la avia-
cién militar con maquinas a reaccidon nos
obliga, como una necesidad imperiosa, a
hacer una revisiéon del concepto psico-fisio-
16gico de adaptacion del hombre al avion
de reaccion, y, como consecuencia obliga-
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|
da, estudiar todos los factores que puedan
determinar un desgaste prematuro del pi-
loto sobre avion de reaccidon. A primera
vista es indispensable pensar que, en este
procesode adaptacién del hombre a los.mo-
dernos aviones, se hace necesaria una baja
del limite de edad fisioloégica y dejar para
los combates aéreos y entrenamientos du-
ros aquellos pilotos que se encuentren én
una integridad fisiolégica plena. Esto es
precisamente lo que vamos a intentar es-
tudiar en este trabajo, orientando nuestra
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meta en si existe un envejecimiento pre-
coz del piloto de avion de reaccidn.

Es cierto que en la literatura médica se
ha escrito muchisimo sobre los problemas
del envejecimiento en general, pero tam-
hién es verdad que en la literatura médi-
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s6lo se le exigen las condiciones que se tra-
duzcan en una gran seguridad.

Centrado asi el problema, nos pregun-
tamos: ;Qué entendemos por envejeci-
miento? La verdad es que solamente el
transcurso del tiempo no puede ser el tini-
co criterio que lo defina, ya
que si asi fuera todos los
hombres envejeceriamos al
mismo tiempo. Asi, pues,
hay otros factores, aparte el
transcurso del tiempo, que
influyen en el envejecimien-
to, tales como la constitu-
cion y el género de vida que
lleva el sujeto. Desde el pun-
to de vista médico fisioldgi-
CO No €s Mas viejo quien tie-
ne mas edad por el mero he-

cho de tener mayor niimero
de afios cumplidos. Para
nosotros, los médicos, lo que
cuenta es el estado fisico-
psiquico del sujeto, el cual se
traduce por la llamada edad
psico-fisica, que no siempre
corresponde-a la edad abso-
luta.

Cuando hablemos de en-
vejecimiento, a primera vis-
.ta solo pensamos en facto-
res negativos que se tradu-
cen por una falta de vigor,
pero si reflexionamos un po-
co, entornces vemos que en-
vejecer también encierra va-
lores positivos, como son:
madurez de pensamiento,
lucidez, vision de conjunto,
etcétera.

Una de ,.

co-aerondutica no existen datos precisos
'sobré el envejecimiento de pilotos sobre
-aviones de reaccion. Para esta clase de pi-
‘lotos se exigen unas condiciones psico-fi-
'siologicas plenas, para que ])uedan tradu-
‘cirse en caso de guerra en 1ntrepldez tem-
ple y esplrltu combatlvo cosa gque no ocu-
‘rre por ejemplo en el piloto de linea, al que

las. cabinas de la- centrifugedora del Instituto-
de Medicina Aerondutica de la RAF.

También tendremos que
estudiar la capacidad de ren-
dimiento” de un piloto de
avidn de reaccion y para llegar a ello ten-
dremos que hacer un balance de dos gran-
des grupos de factores: por un lado, el
e los que disminuyen la capacidad de ren-
dimiento y por otro el grupo de los que la
mejoran. Ademds, tendremos que estudiar
¢l funcionamiento de cada uno de los sistemas

organicos con el transcurso de la edad v va-
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lorarlo luego como un todo conjunto: el
hombre en general.

Llegado aqui tendremos que abordar
un serio problema: el de Ia psicologia
del envejecimiento, sus repercusiones so-
bre el hombre en general, asi como el de
las relaciones que puedan existir entre en-
vejecimiento, por un lado, y obligaciones
del vuelo a reaccion, por otro. De esta for-
ma estaremos en condiciones de abordar
el tema final sobre si debe o no estable-
cerse un limite de edad para volar avig-
nes de reaccidn, :

Aspecto' biolégico del
envejecimiento.

Desde este punto deé vista
entendemos por envejeci-
miento aquellas modifica-
ciones que sobrevienen con
el transcurso de la edad ¥
que van acompafiadas, en
general, de una alteracién
-de las funciones del orga-
nismo.

En este aspecto son muy
interesantes los estudios de
Cannon, que pueden resu-
mirse en que la facultad de
adaptacion de los equilibrios
biolégicos a una excitacion
intensa, a un esfuerzo, dis-
minuye a partir de los cua-
renta afos.

Si entre un gran -ntimero
de individuos clinicamente
sanos hacemos dos grupos,
uno de edades comprendi-
das entre los veinte y veinti-
cinco afios y otro que com-
prenda desde los cuarenta a

REVISTA DE AERONAUTICA

y cinco que en reposo el E. C. G. no pre-
senta ninguna alteracién, cuando se les so-
mete a una prueba de esfuerzo en el
E. C. G. practicado después se aprecian
modificaciones sensibles de dicho segmen-
to S. T. Esto demuestra claramente que a
partir de los cuarenta afios ya existen le-
siones latentes del miocardio que disminu-
yen el riego sanguineo del corazén (.i'}wan—'
te la prueba de esfuerzo. La conclusién se
deduce facilmente: que el aumento de las
enfermedades latentes, con la edad, es uno

cuarenta y cinco, y practica-
mos las pruebas electrocar-
diograficas seriadas en re-
poso y después del esfuerzo,
observamos que entre los sujetos de vein-
te-veinticirico afios apenas si hay altera-
- cidn del segmento S. T. en los electrocar-
diogramas de esfuerzo. Muy al contrario,
entre los individuos de cuarenta-cuarenta

C omprobacién del -equipo eiéct?’o’nico»&;uq transmitird - o
tierra datos sobre lus reacciones fisiolégicas de wn piloto.

d{e los factorés mis Importantes en el en.
vejecimiento. En e] estado actual de Ia Me-
dicina conocemos el papel importante que,
Juega elsistema vascularsobre el organjs-
mo envejecido, y en este sentide Ia pér-
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dida gradual de la elasticidad de las arte-
rias y venas tiene una influencia decisiva
sobre el sistema nervioso del individuo; las
enfermedades vasculares son la base fun-

- damental de la degeneracion de tejidos y
sistemas. En lo que respecta al sistema res-
piratorio, la disminucion de las capacidades
vital y respiratorias maximas no se presen-
tan mas que a partir de los cincuenta y cin-
co afics y, por tanto, tiene escaso interés
para nosotros.

Es de todos conocido que las células ner-
viosas son las que mas acusan los efectos
del envejecimiento, y son clasicos los es-
tudios que se han hecho sobre la velocidad
de conduccion del nervio cubital (porcion
motora), la cual disminuye de una forma
regular a medida que avanza la edad. Por
otro lado, el examen de las funciones sen-
sitivo-motrices complejas, por medio de los
lamados «test de Miles», demuestran cla-
ramente que el punto 6ptimo de estas fun-
ciones se encuentran en el grupo de indi-
viduos de una edad media de treinta afios.
A esta edad el tiempo de reaccion es dos
veces mas corto que el grupo de los exa-
minados de ocho afios. A partir de los
treinta afios vemos que el rendimiento en
la resolucién de dichos test disminuye de
yna manera sensible, y tanto més acusado
¢uanto mayor rapidez se exige en la res-
puesta. Por el contrario, si repetimos es-
tos mismos test, pero no exigimos rapi-
dez en la respuesta, es decir, si no cuenta
¢l tiempo como factor, entonces observa-
mos que la capacidad de rendimiento del
individuo se mantiene hasta los cincuenta
aflos, aunque estos test sean de compleja
solucién, pero en los cuales ya no juega
un papel importante la rapidez de reac-
cion. .

' Los 6rganos sensoriales han sido obje-
to de protfundos estudios porque se pres-
tan muy bien al reconocimiento y tienen
una importancia grande para nuestro tra-
bajo. Los signos de envejecimiento de los

brganos de la vision son los mas conocidos.

La agudeza visual a larga distancia au-
menta, segtin Galton y Chapans, hasta la
edad de veinticinco afios, para luego dis-
iminuir lentamente hasta el final de la cua-
rentena y de aqui en adelante la caida es
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muy rapida, demostrando una sensible al-
teracion de la porcién nerviosa del apara-
to visual. La refraccién esférica no presen-
ta cambios sistematicos a partir de los
veinte afios; las modificaciones de cuarta
o media dioptria en sentido miope o hi-
permétrope es lo general. Sin embargo,
los cambios més importantes son en senti-
do hipermétrope y se justifican por la exis-
tencia de una hipermetropia latente que
se hace mas real con la alteracion progre-
siva de la acomodacién. La pérdida de la
elasticidad en el envejecimiento afecta de
una manera muy particular al cristalino;
de tal suerte es asi que si medimos en diop-
trias la amplitud de acomodacion vemos
que ésta va disminuyendo a partir de los
diez afios de edad y alcanza su minimo
(una dioptria) a partir de los cincuenta afios.
Pues hien, y esto es muy importante,
la disminucién de la amplitud de aco-
modacién se hdce muy acusada pre-
cisamente a partir de los cuarenta afios.
No hayv. que olvidar que la amplitud de
acomodacion para un piloto de caza sobre
avidn de reaccion no debe de bajar de seis
dioptrias. Si esto ocurre, y de hecho se pre-
senta a partir de los cuarenta aiios, enton-
ces la capacidad de rendimiento del piloto
se ve muy comprometida. Este hecho es
un factor muy importante en nuestras con-
sideraciones.

Por lo que respecta al campo visual,
éste esta sometido en el transcurso de la
vida a una reduccién concéntrica puesta de
manifiesto con el perimetro de Golmann.
Hasta los cuarenta afios no se han podi-
do medir reducciones sistematicas del cam-
po visual, pero a partir de esta edad se ma-
nifiesta una lenta reduccion que se hace
muy acusada hacia el final de la cuaren-
tena.

Lo mismo sucede con la adaptacién a la
oscuridad, cuya reduccion comienza a ma-
nifestarse a partir de los cuarenta afios;
en cambio, la cromatopsia y la agudeza
visual plastica no sufren alteraciones sen-
sibles mas que a partir de los sesenta afios.

Sigamos con los organos sensoriales.
Estudiemos los efectos del envejecimien-
to sobre la audicién. Dejando a un lado,
por ahora, el trauma actstico del vuelo a
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reaccién, vemos que en el transcurso de
la vida, el dintel minimo auditivo para los
tonos de alta frecuencia se eleva lentamen-
te con la edad. Colpitts comprueba que en-
tre veinte y veintinueve afios ya hay una
disminucién de 6 decibelios y al llegar a
los cincuenta la pérdida se eleva a la ci-
fra de 30. Sobre esta disminucién de la agu-
deza auditiva durante el transcurso del
tiempo hay que sumar los efectos especi-
ficos nocivos-del vuelo a reaccién, de cuyo
estudio nos ocuparemos_en otro apartado.

- Aspecto psicolégico del envejecimiento.

Vamos a estudiar ahora todos los facto-
res psiquicos que tienen influencia en el
envejecimiento, pero sin tomar en consi-
deracion los problemas de la senilidad, que
no nos afectan en este trabajo.

Al mismo tiempo nos ocuparemos de
los factores intelectuales, asi como de la
emotividad. No siempre podemos hacer
una separacidn neta entre las funciones
psiquicas y las sensoriales, pues tienen en-
tre si una intima correlacién. En la ma-
yoria de los test para el estudio del enve-
jecimiento como problema psiquico, apar-
te las funciones sensoriales, juega un pa-
pel importante la integracién de la perso-
nalidad. Estos hechos influyen en el re-
'sultado de los test, los cuales mejoran con
la edad a pesar de la reduccién de la ca-
pacidad de rendimiento de ciertos orga-
nos vy sentidos.

En el curso de nuestra vida la facultad
del juicio se desarrolla gracias a que en
nuestra psiquis vamos almacenando un
gran nimero de experiencias vividas. Al
mismo tiempo, con la edad, las condicio-
nes de la vida se van modificando: se ha
terminado ya la formacién profesional del
individuo y se va alcanzando poco a poco
una nueva situacién toda llena de respon-
sabilidades: se funda una familia con un
cimulo grande de necesidades, tanto es-
pirituales como materiales, a las cuales el
individuo queda sujeto. Paralelamente a
esta madurez se presenta una disminucién
de las aspiraciones: la lucha por la vida
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pierde su crudeza y lo que en la juventud
es objeto de lucha, en la madurez ya casi
ha desaparecido. Hay muchos hombres
que a esa edad han perdido gran parte de
esa fuerza de impulso espiritual que se ne-
cesita para emprender nuevas conquistas
profesionales y se dbre paso, poco a poco,
al conformismo. Este cambio psiquico
coincide con la consolidaciéon del bienestar
economico. Las conclusiones obtenidas por
Schaltz con los test psicoldgicos son: «que
el rendimiento de los 6rganos sensoriales
empieza a descender sensiblemente a par-
tir de los cuarenta afios (valorando factor
tiempo), pero que los factores entrenamien-
to, experiencia y visién de conjunto com-
pensan estas pérdidas sensoriales, prolon-
gando su rendimiento hasta casi los cin-
cuenta afios (s1 no se valora el factor
tiempo)».

Sus efectos sobre el piloto de avién
de reaccion.

A un piloto de avién a reaccién se le
exige una cierta estabilidad psiquica, toda
vez que entre los aguerridos e intrépidos
hay una proporcién de psicépatas. Por otro
lado, no sirven para el vuelo a reaccién
los faltos de acometividad y coraje. El pilo-
to de avion es una mezcla inteligente de
audacia y disciplina, al mismo tiempo que
una inteligencia cultivada por una severa
instruccién.

Entre las causas mas frecuentes de eli-
minacién sistemdtica de pilotos encontra-
mos las funciones psiquicas, los érganos
sensoriales (vista y oido), el sistema ner-
vioso vegetativo y el sistema cardio-circu-
latorio.

Los estudios electrocardiograficos seriados
efectuados en los pilotos demuestran que
existe una latente insuficencia coronaria
hacia el final de la treintena, de la misma
forma que en las pruebas funcionales car-
diacas existe una limitacién de la capacidad
de adaptacidon precisamente a partir de los
treinta y cinco anos. Un signo importante
de desgaste prematuro de un piloto de vue-
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lo a reaccién es una tendencia progresiva
a la disminuciéon del indice oscilométrico
sin repercusién sobre la tensién méaxima y
la minima. Al principio, este signo es oca-
sional, pero cuando la disminucién es per-
manente tiene un gran valor.

Por lo que respecta al aumento de peso,
la reglamentacion de las Fuerzas Aéreas
americanas establece que aquel piloto que
sobrepasa el 10 por 100 del peso sefialado
es automaticamente eliminado. Wiesinger
ha estudiado el aumento de peso en los pi-
lotos Je-vuelo a reaccidén, y comprueba que
entre los veinticinco y treinta y cinco afios
hay un aumento medio de 8 kilogramos.
Esto se debe a tres factores: matrimonio,
forma reposada de vivir y mantenimiento
de una cantidad de alimentos superior a
las necesidades del organismo.

Refiriéndonos a los érganos sensoriales,
la agudeza visual a larga distancia ocupa
el primer lugar entre las causas de inutili-
dad. Para un piloto, sobre todo si es «caza-
dor», es un lema que «el que primero ve
tiene mas posibilidad de victorias. Es im-
portantisimo el poder captar rapidamente
todo el espacio aéreo, reconocer todos los
objetos terrestres, etc., lo que da una im-

portancia basica y fundamental a la agu-
deza visual.

El oido sigue a la vision y es la segunda
causa de inutilidad, por ser 6rgano especi-
ficamente perjudicado por’las exigencias
del vuelo a reaccién. Las estadisticas de
Graebner son bien elocuentes: con edad
media de treinta y seis afios y ocho mil
horas de vuelo se aprecia una pérdida de
la agudeza auditiva que oscila entre 7 y 26
decibelios para frecuencias de 2.000 a 12.000
ciclos. Con edad media de cuarenta y tres
afios y doce mil horas de vuelo, el déficit
es de 21 a 45 decibelios. La hipoacusia pro-
fesional del piloto de vuelo a reaccién tie-
ne gran importancia. Sin embargo, todas
estas pruebas se han hecho con la audiome-
tria tonal en silencio, y esta prueba no
siempre demuestra la hipoacusia verdade-
ra. Seria muy importante repetir estas es-
tadisticas con la llamada audiometria vo-
cal en ambiente de ruidos similares al
avién; quiza el ntimero de pilotos inutiles
por esta causa disminuiria.
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Las condiciones de vida de un piloto
cambian con la edad por la posicién alcan-
zada en su profesién y por la fundacién de
una familia. El vuelo representa al princi-
pio de su vida la tinica razén de su exis-
tencia, pero a medida que transcurre el
tiempo ¢l interés se desplaza a otras este:
ras, apareciendo, poco a poco, un relaja-
miento de la combatividad y una reduc-
cion de la forma fisica. Las Fuerzas Aé-
reas americanas fijan la edad minima para
volar el avién de bombardeo B-47 precisa-
mente en la edad maxima para volar avie-
nes a.reaccion. Armstrong ya estableci6 di-
versos grados de edad psicologica para los
pilotos. En la primera fase, que dura unos
cinco afios aproximadamente, el entusias-
mo sobrevalorado por la falta de modera-
cién hace que el vuelo represente la ilusion
de vivir; para él no hay peligros, sélo los
hay para el camarada. En la segunda fase.
el piloto aprende a conocer los limites de su
propia capacidad de rendimiento y enton-
ces se vuelve moderado. Entonces los ac-
cidentes de sus compaiieros y los que &l ha
podido evitar forman su propia experien-
cia. En esta moderacién influye mucho el
que en dicha segunda fase el piloto ha fun-
dado una familia con una sobrecarga afec-
tiva. La tercera fase de edad .psicolégica
la coloca Armstrong alrededor de los trein-
ta y cinco afios, que es cuando las fuerzas
psiquicas conservadoras han llegado al
maximo, asociandose un numero elevado
de conflictos latentes ambientales que ame-
nazan y perturban el equilibrio psiquico.
El ntimero de aviadores que pierden la ilu-
sién por el vuelo en esta tercera fase es
bastante elevado. La cuarta fase de edad
psicologica se caracteriza por el vuelo de
rutina : los trabajos administrativos le ab-
sorben la mayor parte de su vida; baja la
forma, se pierde la combatividad y el de-
seo de volar es minimo.

Si miramos las estadisticas de acciden-
tes de aviacién en relacién con el nimero
de horas de vuelo y con la edad del piloto
ohservamos lo siguiente: a los veintidos
afios la cifra de accidentes por horas de
vuelo es la mas elevada. Luego baja sensi-
blemente hasta alcanzar un minimo entre
veintiséis y veintiocho afios. Posterior-
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mente comienza a subir para alcanzar a los
cuarenta afios la misma cifra alta que a los
veintidos afios. Si estas estadisticas las ha-
cemos sin considerar el factor horas de
vuelo y las estudiamos soélo en relacidén
con la edad, entonces la disminucién de ac-
cidentes se prolonga hasta los cuarenta y
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Necesidad de un limite de edad para los
vuelos a reaccién.

A primera vista es logico pensar que el
vuelo a reaccidén somete al organismo hu-
mano a un desgaste prematuro, ya que pro-
duce una serie de situaciones excitantes

o -

Un médico de aviacion toma el pulso a dos alwmnos duramte un vuelo simulado cn
wna cdmara de baja presion.

cinco afios. Esto prueba que los pilotos de
edad vuelan menos.

Es cierto que la vision de conjunto, la
rapidez de reaccion y la coordinacién del
reflejo ojo-mano disminuyen a partir de
los treinta afios, pero otros valores positi-
vos psiquicos juegan un papel muy impor-
tante en la seguridad del piloto. De un
modo general no podemos perder de vista
que los accidentes de aviacidon en vuelos
sobre aviones a reaccidn, en su modalidad
«cazay, son maximos a los cuarenta afos.
Esto constituye un serio <handicaps».

que ponen el sistema nervioso a dura prue-
ba. Sia esto afiadimos que en caso de gue-
rra las condiciones del vuelo son mas du-
ras, se comprende que el desgaste fisico
se alcance méas pronto. El piloto de un
avion a reaccidn tiene su capacidad de ren-
dimiento sometida a enormes exigencias
tanto fisicas como psiquicas, de aqui que
«a priori» tengamos que admitir que a una
determinada edad hay que separarlos del
servicio de vuelo. El problema de hablar
de limites de edad para el vuelo a reaccidn
es delicado v espinoso y hacemos hinca-

907



REVISTA DE AERONAUTIGCA

pié al decir que cuantas posturas adopte-
mos son siempre desde el punto de vista
médico.

Hasta aqui hemos comprobado que la
disminucién de la capacidad de pilotaje de
un avion de reaccion nos sitlia en una edad
clave que oscila entre los treinta y cinco y
los cuarenta afios, ya que a esta edad apa-
recen: los defectos de acomodacion, el au-
mento de peso y las enfermedades laten-
tes del aparato circulatorio. Estos tres fac-
tores en el campo de los factores fisicos.
Si ademas tomamos en consideracion la
disminucién de la acometividad, la baja
grande en los deseos de volar, el nimero
de accidentes de aviones a reaccion, etc.,
entonces esta bien claro por qué en la prac-
tica una gran mayoria de pilotos de avion
a reaccion deben descartarse entre los
treinta y cinco y cuarenta afios. Pero, por
otro lado, hemos de tener en cuenta las
enormes diferencias que se observan en la
aparicion de los signos de desgaste prema-
turo de unos individuos a otros y todavia
es mayor la diferencia y la diversidad de
los mecanismos de adaptacién y de com-
pensaciéon que sobrevaloran al piloto de
edad. Llegada a esta conclusién se com-
prendera facilmente que desde un punto de
vista individual no podemos establecer un
limite rigido de edad para todos los pilo-
tos de avién de reaccidén. La edad, pues,
no es mas que un factor dentro de un gru-
po de factores de inutilidad, 'y si con un
espiritu analitico nos propusiéramos mar-
car una edad tope no podemos olvidar
entonces que existen otros factores que
unas veces compensan y otras agravan;
que unos son de orden material y otros de
orden moral, que obran en muy diversos
sentidos sobre esa sintesis inica de lo psi-
quico y lo fisiolégico, que de hecho cons-
tituye el piloto de avion a reaccidn.

Todas estas consideraciones nos indu-
cen a no seguir reglas generales: nos pa-
rece mas prudente adoptar una postura
flexible, mirando cada caso individualmen-
te, por si mismo, con sus factores fisiolo-
gicos propios y, sobre todo, con los fac-
tores psicoldgicos también personalisimos.
Desde un punto de vista muy personal nos-
otros nos inclinamos a que, en la gran ma-
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yoria de los casos, los factores fisiolégicos
de desgaste prematuro y, sobre todo, los
psicologicos, actian en un sentido des-
favorable para la profesiéon de piloto de
avién de reaccidén a partir de los cuarenta
afios. Pero esto no es cierto en todos los
casos. Asi, pues, debemos dejar a la expe-
riencia, al sentido clinico y al saber obrar
de los médicos de la Sanidad del Aire la
decisién mas prudente y la mas conforme
con la Medicina sobre el establecimiento
de un limite de edad psico-fisiolégica indi-
vidual, mas bien que establecer con carac-
ter.rigido un limite reglamentario, al cual
se le podria reprochar siempre su caracter
ciego y arbitrario; es decir, no debemos es-
tablecer un limite de edad absoluta .para
todos los pilotos, sino establecer un limi-
te de edad psico-fisioldgica individual. Ast
lo dice textualmente Evrard a este respec-
to: «La edad fisiologica del aviador difie-
re a menudo considerablemente de la cuen-
ta de sus aflos y esto es mas cierto para
la edad psicolégica. En la era militar mo-
derna es la edad psico-fisiolégica la que
interesa.»

Son tan diversos los aspectos que ofre-
ce el problema de fijar un limite de edad
que creemos pesa sobre nosotros, como
médicos de Sanidad del Aire, una gran res-
ponsabilidad. Para aligerarnos esa respon-
sabilidad debieran revisarse las normas de
reconocimiento médico, poniéndolas al dia
con arreglo a los mas modernos adelantos
cientificos, introduciendo las pruebas di-
namicas de aptitud, entre las que el E. C. G.
de esfuerzo es de gran utilidad, asi como
un control mas profundo de los érganos
sensoriales, etc. Al mismo tiempo debieran
de existir unas relaciones de confianza en-
tre médico y piloto mucho mayores de las
que existen actualmente para que este 1l-
timo pudiera contar sus deficiencias de ca-
pacidad al primero.

Por otro lado, la fijacion de un limite
de edad presenta un aspecto econdémico
del que vamos a ocuparnos. Nos referimos
concretamente a la repercusion sobre la
economia del piloto, al cual se le ha decla-
rado no apto para el vuelo. Nosotros consi-
deramos que, cuando una.parte de los in-
gresos esta intimamente ligada al servicio
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activo de vuelo, entonces creamos un pro- .

blema que desde el'punto de.vista psicolé-
gico es muy importante. Bajo estas condi-
ciones, los cuadros de disimulacién de en-
fermedad aumentan, de lo cual resulta uina
actitud negativa del piloto frente al médi-
co. En tal caso, el primero no ve en el se-
gundo una ayuda para sus problemas rela-
cionados con su déficit de aptitud para el
vuelo, sino que encuentra en él un elemen-
to amenazador de su economia y también de
su vocacion. Por mas que el médico le razo-
ne a un piloto la necesidad de su baja en el
vuelo, mientras existan esos factores se pro-
duciran dificultades que el médico salvara
en propio interés del piloto.

No obstante, seria muy interesante estu-
diar la posibilidad de implantar entre el
personal de vuelo un seguro o mutualidad
que cubriera el riesgo de una pérdida de
las gratificaciones de yuelo por haber lle-
gado al limite de edad psico-fisiolégica in-
dividual. De esta forma, el piloto haria
frente a su no aptitud para el vuelo a cu-
hierto de toda preocupacién material.

Un seguro de esta naturaleza seria muy
ventajoso para aumentar las relaciones de
confianza entre médico y piloto: éste con-
fiaria a aquél sus deficiencias de aptitud
y siempre prevaleceria la decision médica
sobre las consecuencias econdmicas que Ia
acompafian,

Conclusiones.

De nuestros estudios deducimos que.
practicamente, estd demostrado que la ma-
yoria de los pilotos de avién a reacciéon
seran eliminados entre los treinta y cinco
v los cuarenta afios.

Que, dadas las enormes diferencias indi-
viduales y la disparidad de aparicion de
los signos de desgaste prematuro del piloto
de avion a reaccion y siendo todavia mat
yor la diferencia y diversidad de los meca-
nismos de adaptacién y compensacién que
pueden notarse en el piloto maduro, no es
posible fijar un limite rigido de edad para
volar aviones de reaccién.

Que, cuando hablamos de edad limite,
no debiéramos referirnos a la edad absolu-
ta, sino a la psico-fisiologica del piloto.
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Que, una vez establecida la llamada edad
psico-fisiologica, entonces debiéramos es-
tablecer un limite de edad individual para
volar aviones de reaccién.

Que, demostrado que la edad psico-fi-
siologica es el equivalente del desgaste pre-
maturo del piloto de vuelo a reaccién, hay
que tener presente que los factores psiqui-
cos son mucho mas frecuentes que los fac-
tores fisicos.

Que entre los factores fisicos figuran en
lugares preeminentes los érganos sensoria-
les (vision y audicién) y el aparato cardio-
circulatorio.

Que todo piloto de avion a reaccién, lle-
gado a los treinta y cinco afios, se le pu-
diera prolongar su aptitud para el vuelo
por anualidades sucesivas, debiendo ser el
Servicio de Sanidad del Aire quien dicta-
mine ¢l llamado limite de edad individual.

Sila eda ! psico-fisiolégica de su desgas-
te prematuro alcanzara al piloto antes de
los treinta y cinco afios como resultado de
los examenes periddicos practicados con
pruebas muy completas, debiera de causar
baja en vuelo automaticamente.

Debiera estudiarse un plan de utiliza-
cion de los pilotos de vuelo a reaccién para
ser empleados en otras misones donde su
rendimiento fuera mayor.

Que debiera estudiarse la creacidén de
una Organizaciéon Mutualista de Seguro
que compensara la pérdida de la gratifica-
cidén de vuelo para aquellos pilotos decla-
rados no aptos.

BIBLIOGRAFIA

K. WIESINGER: «Vieillissement et ige de retraite
des pilotes de Chasse». La Medecine Aéronautique,
9-1-1954.

M. DE BERGENDAL: «L’ige et le pilote de Chasses.
La Medccine Aéronautique. 9-1-1954.

EVRARD: «Le probléme de la limite d'dge des pi-
lotes de Chasse». La Medecine Aéronautique®. 9-1-1954.

A. ALLARD: «Introduction 4 I'étude du probleme du
vieillissement des pilotes d’avions commerciaux». La
Medecine Aéronautique. 9-1-1954.,

909



REVISTA DE AERONAUTICA

Nimero 240 - Noviembre 1960

sLF )

Las Fuerzas Armadas y

En el contorno de problemas que circun-
dan- al hombre de nuestro tiempo descuella,
por su singular interés, éste que aqui abor-
damos sobre “Las Fuerzas Armadas y la ju-
ventud universitaria”, porque enhebra, sin
querer, la mayor parte de los supuestos, que
delimitan el presente, y que nos predispo-
nen a entender o a enjuiciar nuestro futuro:
Ya en Ortega se encuentra la afirmacion de
que “la fuerza de las armas no es fuerza
bruta, sino fuerza espiritual”. Precisamente
en la juventud se encuentran atesorados com-
primidamente no sélo los elementos materia-
les, organicos y humanos de la sociedad del
mafiana, sino también los resortes ideologi-
cos v espirituales de esa sociedad. Si el hon-
bre del futuro, en su contextura corporea,
es facilmente—fisioldégicamente, médicamen-
te—previsible, no lo es seguramente en su

la Juventud Universitaria

Por JESUS LOPEZ MEDEL
Capitdn Auditor del Are.

proyeccion espiritual, en su “temperancia”,
en su dimensién cultural y social.

Por otra parte, el Ejército se sitlia hoy,
con plena responsabilidad, en este mundo
nuestro, en el que mas que nunca se esta li-
brando una decisiva batalla sorda y fria, en
la que se oyen mejor los estruendo politicos
y los bombardeos de ideas, que el hostigar
los trentes o el asaltar fortalezas. Mas que
postguerra nos hemos encontrado como fru-
to de una paz, con una preguerra, con una
fase prebélica que condiciona cualquier fe-
némeno de nuestro tiempo.

Engarzar, por tanto, el resorte institucio-
nal “Ejército”, con el resorte humano, con-
cretado en la juventud que cursa estudios su-
periores, es tema sugerente, digno de refle-
xioén.
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1.—El Ejército y la juventud universitaria
en su confluencia con la Paz.

La guerra, como ha escrito el filésofo del
Derecho aleman Radbruch, no es sino la
decision de un litigio. Ahora bien—afiadimos
nosotros—, no es un litigio como fase alér-
gica extemporanea, sino que responde a una
tension humana, intima, que luego, en el fluir
social, cobra extensién y abultamiento. Sien-
do el orden social un reflejo del orden fisico
y de la naturaleza, ocurre aqui como con el
bombardeo de los nucleos, que siendo im-
perceptible se produce el primer momento de
la fistén atomica, se agiganta v se erige en
la concatenacibén sucesiva.

Pero la paz, que es en expresidn clasica
la tranquilidad en el ordem, es también la
otra faceta, la otra tensién del hombre. No
es el polo opuesto, o distinto o contrario. Es
mas bien el otro lado de la esfera. Por eso,
como algun historiador ha dicho, la huma-
nidad .ha conocido més periodos de guerra
que de paz, y por eso han existido siempre,
en forma mas o menos variada, pero respon-

diendo también al tipo de sociedad del mo- -

mento, unas instituciones armadas.

Sin embargo, el gran inwvento en torno a
la guerra ha sido el Ejército permanente. Al
institucionarse esa puesta en pie de guerra
del hombre, en consonancia social con su
tensién bélica, se la ha arrebatado al fend-
meno-de la guerra, una buena parte de su
intemperancia. Cada vez la guerra ha deja-
do de medirse por siglos—la Reconquista—
o por afios—Ia de los 100, la de los treinta
afos—. Y esto no por razones meramente
técnicas, sino mas bien al contrario: la per-
manencia institucional del Ejército ha agran-
dado, ha estimulado el camino de la técnica,
y en su confluencia hemos llegado a la guerra
relampago. Dios s6lo sabe si el futuro nos
deparara los dos sentidos fundamentales de
la medida—no solamente material, sino axio-
légica y entitativa del tiempo: “el cero”, o
“el infinito”. O una guerra en “hora final”—
0 una guerra que por no darse se posterga
mas o menos indefinidamente. Al menos por
las causas actuales.

Pero la capacidad de decisiéon de un Ejér-
cito en torno a los problemas humanos de
la convivencia social, interna y externa, no
radica sélo en su poderio, 0 en su mera exis-
tencia permanente. Ha escrito Garcia Escu-
dero que los conflictos ya no son militares
mas que en parte, y que exigen a los hom-
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bres no sélo técnica, sino “ideas”, “propa-
ganda”. _

La perspectiva sociolégica, econdémica o
politica del Ejército, como institucién perma-
nente y como realidad actual, precisa direc-
tamente el complemento de las ideologias,
de las técnicas, de los resortes culturales in-
cluso. Porque cada vez mas, las Fuerzas Ar-
madas se constituyen en veladoras de la paz,
y se hacen instrumentos de wuna seguridad
fundamental, casi existencial.

Pero el mundo espiritual, con todas sus fa-
cetas y problematica, no puede detenerse ni
alambicarse. Y asi se cultiva, crece, se repro-
duce, se contintia, se multiplica. La fuerza
expansiva de las ideas, con espoleta mis o
menos retardada, esta constantemente cris-
talizando en férmulas que tienden a la per-
feccién y, si son buenas, si son consecuen-
tes, a la eternidad.

Para esto hay una parcela de la sociedad
que tiene por dedicacién y por responsabili-
dad un papel importante. La juventud wuni-
versitaria, emplazada hoy en este esquema
de “cero” o “infinito”. Junto a ese engarce
permanente de las Fuerzas Armadas que
hacen presente la palabra “futuro”, el uni-
versitario participa igualmente de ese estar
“increscendo” fisica, fisioldgica, animica-
mente. El no es sélo elemento material de la
continuidad social; él es el cultivador de esos
resortes espirituales, de esas ideas, de esas
técnicas, que precisan continuidad y que se
ponen en aras del bien comiin.

Habria aqui un problema soctoldgico: las
reacciones entre el “estado” del universita-’
rio y el “ser” de la Fuerza Armada; habria
aqui el problema juridico-administrativo de
las obligaciones reciprocas; un problema po-
litico: el de la convergencia en los fines, v
un problema moral: el de las adecuaciones
de las vocaciones y de las dedicaciones del
joven universitario y el castrense; es decir,
un problema de Derecho Natural: la respon-
sabilidad ética que surge de un entendimien-
to iusnaturalista y eternal de las normas que
rigen las actividades castrenses vy universi-
tarias.

Precisamente dentro de esta tiltima posi-.
bilidad problematica, la ético-moral, es don-
de se forja la idea comunitaria de la paz.

Una consecuencia directa surge ya aqui: -
por ley de naturaleza, una naturaleza que
nosotros la entendemos como Raimundo Pa-
niker en plenitud creadora, o como Renard,
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con un contenido progresivo, por ley de na-
turaleza que responda a realidades actuales
v potenciales, el distanciamiento de las Fuer-
zas Armadas con la juventud universitaria
tiene ‘que hacerse cada dia mas pequefio. Co-
mo la guerra se hace cada dia mas breve. Es
cierto que el universitario, es decir, el dedi-
cado a tareas superiores—superiores en el
orden de las materias, superiores en el orden
de las capacidades intelectivas de quien es-
tudia, superiores en las posibilidades de los
esfuerzos econémicos, humanos y tempera-
mentales—, el dedicado a tareas superiores
de la Ciencia, de la Técnica, del Derecho, de
la Medicina, de la Cultura, etc., representa
el arsenal de las posibilidades ideologicas e
intelectivas del futuro; pero no menos cierto
es que el Ejército le facilita el camino, lo
hace posible, lo allana, le ayunta las convul-
siones y las distracciones.

Se dird que este papel del Ejército es co-
miin para con las demas instituciones o seres;
pero tratindose del cultivo del espiritu o de
la inteligencia, esta tarea se hace afn mas
sagrada. Puede faltar el pan de cada dia,
pero no puede faltar el aire elemental de li-
bertad, o el resorte esencial de la autoridad,
o el orden social progresivo, sobre el cual el
hombre erige su personalidad creadora, no
puramente existencial.

Este acortar el distanciamiento lo presen-
tamos aqui, por tanto, en su raiz ontologica,
y axiolégica, aun cuando empiricamente, s0-
ciolégicamente, creo que cabria llegar a se-
mejante consecuencia. No nos interesa dema-
siado 1a medida estadistica, o auscultadora,
o experimental de si la juventud universita-
ria estd mas o menos cerca del Ejército. Por-
que no hay que olvidar que el universitario,
por ser joven que se va abriendo en cada dia
y en cada hora a nuevas cosas, hace proble-
ma de si mismo, es decir, estd “dentro” de
aquello que enjuicia, de aquello en que se esta
formando. El resultado de una encuesta, en
uno u otro sentido, puede ser indiciaria, nun-
ca valorativa. Porque se da una observacion
generalizada, tendencial, que encauza el cri-
terio de universitario: “El joven—ha dicho
Ortega—tiene razon de lo que afirma, pero
no en lo que niega.” '

i Sobre qué modulos, sobre qué cimientos
puede acortarse O no ese distanciamiento?
Algo de eso diremos mas adelante. Pero aqui
ofrecemos nada mas el problema en el lado
de su confluencia con la idea de paz. No nos
imaginamos que un Ejército moderno se jus-
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tifique, en un porque si, por la guerra en
si misma; no concebimos una juventud uni-
versitaria que abiertamente quiera la destruc-
cién o la desorganizacion del enemigo, como
nos ensenian en Estrategia y Tactica. Aun-
que si conocemos casos y supuestos de Ejér-
cito y jovenes que sdlo quieren la guerra o
el desorden. Pero el supuesto que aqui ana-
lizamos no es el anarquico, el neuralgico, el
espectacular, el demagdgico. No partimos
de un optimismo antropologicd racionalista,
tipo Rousseau, ni de un idealismo platénico
que a la postre terminaria por someter al
ideal el Estado mismo. Somos hombres de
nuestro tiempo, al que también llega la re-
dencién de Cristo. Y esto nos basta, como
militares y como universitarios, para con-
fiar en las posibilidades de convivencia, y
esperar mucho de los resortes del mundo
futuro, en el que civilizacion cristiana y mun-
do técnico no es que puedan coexistir, sino
que necesitaran fundirse si quiere “sobre-
existir”. Las dificultades posibles denotaran
una vez méas el marchamo de la tensién bé-
lica del hombre que tantas veces responde a
la idea natural de perfeccion. Seran precisos
medios v caminos, pero en ellos'la premisa
incuestionable sera que en la confluencia en
torno a la paz de las Fuerzas Armadas y de
la juventud universitaria, se habra produci-
do, se esta produciendo, un acortar ontico,
metafisico, también sociologico, entre unas
v otras.

Actitudes del universitario ante las
. Fuerzas Armadas.

Esta cuestién no puede tratarse de una
manera unitaria y uniforme. Lo mismo en
su parcelacion geografica—juventud univer-
sitaria europea, americana, oriental, africa-
na—que en su peculiaridad sustantiva de ju-
ventud : “La juventud—ha dicho Hans Wen-
che en su obra “Neue Wege der Jugendkun-
de”, 1947—es un fenémeno vital, proteico,
cambiable, en absoluto heterogéneo y deter-
minado por innumerables influjos... lo que
importa es observar la totalidad del feno-
meno y su versatilidad en el terreno concep-
tual... y al mismo tiempo encontrar y ex-
presar lo que es esencial en la vida de la ju-
ventud.” Por eso lo que pretendemos es re-
flejar las lineas generales sobre las que toda
actitud se asienta. No pensamos dogmatizar
ni diagnosticar sobre posibles encuestas mas
o menos conocidas, ni tan siquiera hacer un
baremo quintaesencial de ellas. Del conjunto
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de este estudio podran deducirse considera- -

ciones mas generales, apreciaciones trascen-
dentes. Lo que importa es descubrir, por tan-
to, los reductos sobre los cuales se edifica
una actitud; vamos a dibujar el tablero bico-
lor del ajedrez, que es elemento previo a toda
elemental jugada. o

Claro es que hay una materia prima que
en cierto modo es comin a todas las actitu-
des, y en cierto

modo presupuesto  —— . . . __

primero de las del !
universitario. Esta
colindancia y esta
coincidencia la re-
SUMIIMOS NOSOtros
y la vemos sobre
tres circunstan-
cias: La participa-
cién en comiin en
la actitud del hom-
bre y de la socie-
dad ante el Ejérci-
to, el hecho del
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ciencia de la Justicia (Dikelogia), 1958, una
muestra de ello. En el capitulo III; dedica-
do a la “Axiologia de la Justicia”, habla del
servicio militar como uno de los supuestos
que puede contribuir al desarrollo de la per-
sonalidad que debe ser asegurada—dice—,
“auténoma o autoritariamente”. Si el servi-
cio militar tuviera tal propésito educativo,
formaria parte de este grupo. Para que asi
fuera, el servicio
debiera tener por
fin—advierte-—en-
sefiar a los quin-
tos el emplec vy
manejo de las ar-
mas y sus bases
técnico-cientificas,
v no el inculcarles
una “obediencia
cadavérica” que
precisamente impi-
de el desarrollo de
la personalidad”.

servicto militar

obligatorio v el in-
diferentismo general ante los valores no re-
lativos.

Sin insistir en cada uno de ellos—pues
podria constituir capitulos especiales—co-
mentémoslos brevemente :

En primer lugar, cabria sopesar aqui cul
es la respuesta que la sociedad moderna tie-
ne y da a las Fuerzas Armadas; sobre qué
bases se asienta su actitud; cudl es el esque-
ma de sus reacciones reciprocas, cual es la
posicién del Estado moderno ante el Ejér-
cito. Pero cualquiera que sea el resultado del
analisis hay que tener en cuenta que la ju-
ventud universitaria presente se esta caracte-
rizando por wuma reticencia ante la actitud
—que en el fondo implica un mundo cons-
truido—de sus padres, o de la sociedad. Que
el sentido de provisionalidad que envuelve
tantas empresas humanas y bélicas—el lti-
mo prototipo, la bomba atémica “limpia”,
etcétera—, se arrecia aqui por un desconfiar
de este mundo presente,

El hecho real e imperativo del servicio mi-
litar obligatorio, también condiciona toda ac-
titud. El problema no sélo ocupa apartados
de las obras de la Ciencia Politica—como
- Kelsen en Teoria General del Estado vy del
Derecho—, sino que pasa hasta los supues-
tos de la Filosofia Juridica. Werner Gold-
smitdt nos da precisamente en su obra La

Pues bien, la ju-
ventud universita-
ria, en cuanto quiera tomar una actitud, in-
cuestionablemente se vera enmarcada por dos
supuestos: actitud antes y actitud después
del servicio militar, y aun dentro de este tl-
timo, actitud no inmediatamente después de
haber cumplido el servicio. La misma acep-
tacién resignada o no de esta obligacién, la
misma idea de justicia social en cuanto a la
inexistencia de exenciones o sistemas privi-
legiados, o de cuotas, podrian terminar por
reflejarnos su verdadero sentido.

Por dltimo, existe otra observacién gene-
ral que atafie a la que estamos aqui viendo:
la wmdiferencia de la juventud ante los valo-
res historicos v aun le misma defensa nacio-
nal, sintoma advertido no hace muchos me-
ses por el General Alborg en la Academia
Francesa de Ciencias Morales y Politicas.
Claro ‘es que ese indiferentismo ante lo his-
térico o la defensa nacional se personaliza
mas, o se matiza incluso de dogmas mas
agrios, cuando se trata de las Fuerzas Ar-
madas que, en cierto modo, representan la
continuidad o el brazo protagonista de los
valores histéricos o patribticos. Pero en su
expresion genérica aparece el hecho del indi-
ferentismo como factor previo.

Pero al lado de estos tres supuestos con-
dicionantes de los demés cabe delimitar algo
mas estas actitudes:
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Cabe una actitud puramente hwmana, y

ella brota en su forma mas simple por el jui-
cio de valor de un joven, que estd hacién-
dose, ante una institucion ya hecha, que por
historia y que por necesidades estratégicas
ha adquirido la categoria de permanente. El
universitario sabe que tiene que pasar, que
estar en el Ejército; le es dificil hacerse a la
idea de que es Ejército. Habra una nota de
provisionalidad en esta actitud que luego se
bifurcara en multitud de formas: desde el
irredento hasta el que encuentra en el Ejér-
cito una nueva vocacién. En un universita-
rio normal, su actitud vital podria ser una
manifestacién concreta de la' que Ruiz Gi-
ménez interesaba de manera mas amplia:
“Que nada humano le sea ajeno, que nada
meramente humano le sea suficiente”.

La actitud ético-moral es casi una secuela

de lo anterior; el joven universitario, por
experiencia o por observacién, hace juicio
critico en torno a las Fuerzas Armadas. No
pensando sélo en lo que puede representar
una fase de su vida para él, sino en toda la
gama de resortes morales que en un sentido
u otro el Ejército representa y contiene. Para
él mismo, porque sabe que si en €l se encauza
y autolimita la libertad personal, por creci-
miento suyo, por separacién de los centros
de educacién habituales, por lejania de los
padres, va a ser una posibilidad de su des-
arrollo, de su ejercicio novedoso: relacio-
nes sexuales, amistades, diversiones, posibi-
lidades de vida, etc. Pero la actitud ético-
moral, con independencia de una experiencia
personal, tiende a valorar el armazén espiri-
tual que puede caracterizar a un Ejército.
Este podrd guardar secretos estratégicos,
pero el grado de su moral, de su fortaleza,
de su sentido de la dignidad es algo tradu-
cible facilmente. Y aqui el universitario tiene
una buena fuente de sus criticas, o de sus
emulaciones. Diriamos que es un blanco para
unas y otras; “Busca el arquero con los ojos
—dice Aristoteles en su moral a Nicomaco—
un blanco para su flecha, y éno lo buscare-
mos para nuestras vidas?”

Hay una actitud intelectual, como mani-
festacién de lo que es su dedicacion. Ejér-
cito viene de “ejercicio”, y el estudio es
“ejercicio de la inteligencia”. Esta actitud
diriamos, en sentido amplio, que es la que
hace caracteristica toda actitud universitaria
ante el Ejército, distinta, por ejemplo, de
una actitud popular, o de una psicosis socio-
légica. Pero en su sentido mas estricto, la
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actitud intelectual no hace sino someter a
juicio, revisién y analisis todo lo que las
Fuerzas Armadas son o representan. Cabe
aqui desde el aspaviento de Unamuno hasta
la actitud verdaderamente intelectual de un
José Antonio, con su cualificacién del hom-
bre, como mitad monje y mitad soldado.

Tenemos después otra actitud, la profe-
sional. El fenémeno deriva ya de uno de los
hechos consecuentes con la apariciéon del
Ejército permanente y que el mismo Som-
bart analizé agudamente: tritase de la dife-
renciacién de funciones sociales, distinguién-
dose entre las mualitares y las civiles. Esta
escisién—dira concretamente Sombart—, es-
ta diferenciacién, hizo posible el cultivo de
virtudes especificamente burguesas. El uni-
versitario se ve empleado en una tarea pro-
fesional distinta y diferenciada que el mili-
tar. Y de este cotejo, en lo que tiene de
actual y lo que tiene de futuro, hay un en-
samble caudaloso de esta actitud. Y esto es
muy importante, porque la profesion es el
asidero humano mas sélido del hombre, y
en la que ejercita su inteligencia y su volun-
tad. La profesionalidad—y aun dentro de
ella su degeneracién, “el espiritu de cuer-’
po”’—seré el fenémeno de que la escision sea
méas o menos profunda. Quizi en un analisis
sociolégico aproximado todavia cabria con-
cretar qué profesiones de las civiles, y por
tanto qué universitarios, estan mas cerca de
lo militar. Pero aqui no tratamos de cuali-
dades sociolégicas que sélo cientificamente
y con muchos medios podrian medirse. Se-
fialamos las posibilidades de esta actitud, que
no es poco.

Se da también otra actitud derivada de
lo politico-social. Es casi la mas frecuente:
por el rasero de una actitud politica en cier-
nes es como casi siempre el universitario se
sitia ante las Fuerzas Armadas. La valora-
cién de éstas dependerd casi siempre, o al
tiempo, de como mida o enjuicie las situa-
ciones, los movimientos o las ideas politicas.
El Ejército estd aqui—como le sucederd a la
Iglesia o a las doctrinas sociales—con pan-
talla ideoldgica, como imagen revelada de
sus propios pensamientos en torno a la po-
litica, y todo ello—como ha expuesto Spran-
ger en. Psicologia de la edad juvenil—con las
limitaciones y caracteristicas de la juventud.

Por ultimo, sefialamos otra actitud de ori-
gen econdmico o de productividad, que con-
creta atin mas la anterior. El llorado Gémez
Arboleya—cuando en su colosal obra Histo-
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ria de la estructura y del pensamiento social,
1957, se refiere al impacto del Ejército mo-
derno en la vida social, se extiende en la
meditacion de la conexion entre el desarrollo
técnico de las armas ¥ la peculiaridad del
poder, y en cémo el Ejército racionaliza las
actividades del Estado. La actitud de la ju-
ventud universitaria—mas la europea que la
nuestra, por ejemplo—, cuando pierde el nor-
te de los valores

REVISTA DE AERONAUTICA

tud para 1rse que pene faltas ajenas 1gual a
las propias”.

Partimos de'un acortar el distanciamiento
actual entre Ejército y juventud universita-
ria. Esto en su raiz metafisica, asentada en
el sentido progresivo de lo presente, en cuan-
to que tal raiz deriva del bien comuin de la
sociedad que aspira a la Paz y a la Justicia.
Este bien comun no es, sin embargo, una

entelequna 0 un

absolutos, o cuan-
do se nutre de
cientifismo  técni-
co -econdmico
—pues acaso sea
esta la actitud mas
reciente—, apare-
ce en una expre-
si16n interesante.
Tratan de medir
al Ejército con el
mismo rasero de
productividad, de
eficiencia o de mo-
delismo producti-
vo o desocupacio-
nal, con que mide el resto de las estructuras
econdmicas o sociales. Pero aqui cabria pre-
guntarse si ya las mismas Fuerzas Armadas
de los Estados modernos no habrin hecho
suya esta actitud en lo que tiene de positiva
v constructiva.

2.—Institucionalizacién de la conexién en-
tre Ejército y juventud universitaria.

Al abordar el tema de las actitudes de la
juventud universitaria ante las Fuerzas Ar-
madas deliberadamente omitimos su adjeti-
vacién fhcil: “militarista”, “amilitarista”,
“antimilitarista”, etc. Nos interesaba mejor
sustantivarla en sus posiciones, que respon-
den, en definitiva, al fluir de las modalida-
des existenciales que delimitan todo el cuer-
po social: la actitud humana, la ético-moral,
la intelectual, la profesional, la politico-so-
cial, la econémico-productiva. Ni aun siquie-
ra dentro de éstas nos interesaba demasiado
lo positivo o lo negativo, porque lo esencial
es resaltar esa tensidn valorativa de lo cas-
trense por el universitario, como un esquema
de posibilidades que nos daran las muchas
dimensiones de superacién. Como Shakes-
peare ha dejado escrito, “quien quiera blan-
dir la espada del cielo ha de tener tanta san-
tidad como rigor; tesén para pararse; vir-

cajon de sastre pa-
ra hacerlo de ban-
dera multicolor v
caprichosa. Si en
diferentes trabajos
nuestros de Filo-
sofia Juridica he-
mos mostrado cé-
mo a este hien co-
mun hay que ate-
nazarlo, hay que
canalizarlo, hay
que institucionarlo
y dotarlo de for-
mulas concretas y
especificas que no
pierdan su sentido comunitario y social, igual-
mente esta conexién, como fase creciente de
la aproximacién que analizamos, tiene que
“institucionalizarse” y expresarse en resortes
equilibrados y armonicos.

Es, pues, el bien comun el que encauzard
tal “institucionalizacién”, con la implicacién
a las I'uerzas Armadas y a la juventud uni-
versitaria de una manera reciproca y paralela
al tiempo. Pero hemos de advertir que en
esa conexion no se trata un ideal de fusién,
que terminaria por serlo, de confusién. No
es ni una “militarizacién” de la juventud
universitaria—en el sentido intelectual de la
palabra—ni una “civilizaciéon” del Ejército.
La historia y las realidades sociales han de-
limitado sus propias esencias; la conexién
viene por via de toda 6smosis social, que hace
cada dia menos frecuentes los compartimien-
tos estancos.

Y habra, por tanto, una tarea general a la
que esta obligada la sociedad entera en esa
desiderata de la solidaridad, que no hace sino
presentar los sujetos sociales vy activos de lo
que en lo religioso denominamos el pro-ximo.
Habra igualmente una institucionalizacién
emplazada en los altos fines de Universidad
como ente, y las Fuerzas Armadas: La Uni-
versidad, lo hemos dicho reiteradas veces
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completando el punto de vista de Lain En-
tralgo, estd formada por los profesores, los
estudiantes, la sociedad y el Estado. Pues
bien, en esa parcela viva de la sociedad que
es el Ejército, estara la medula central de la
conexion que ahora interesamos con el esta-
mento “los estudiantes universitarios”.

Pero como el orden social y las aportacio-
nes que a €] se hacen derivan y devienen del
orden de las cosas, tenemos que partir de un
intento de superacién como la mejor ma-
nera de canalizar estas posibles aproxima-
ciones. El joven universitario que se sienta
solidario y responsable ante el estudio, ante
lo religioso, ante la Patria, ante su profe-
sion futura, ante la Ciencia, la Técnica o la
Cultura, se encuentra muy cerca para el en-
tendimiento de lo que las Fuerzas Armadas
sean y representen, independientemente de
reparos u observaciones. Un Ejército que
advierte en si mismo sintomas de supera-
ctén, de puesta en forma, de actualizacion de
métodos, de revision de sistemas o de efi-
cacia en su gestién, se encuentra muy proxi-
mo para ser alcanzado por la comprensién
vy la atencibén del universitario.

Claro es que para estos propésitos puede
imaginarse o pensarse una serie de medidas
diversas que, mas o menos directamente, con-
fluyen a tal finalidad de acortar distancias:
desde la reorganizacion de las Fuerzas Ar-
madas, y la de la Universidad, a la apertura
de posibilidades y oportunidades profesio-
nales que el universitario puede encontrar en
el Ejército, v que el pefteneciente a éste
alcance en la sociedad. Todo esto, pensando
en que el Ejército tiene una mision bélica
primordial en defensa de la paz, y que el
universitario, si no por “militarismo” facil,
si por patriotismo, tiene idéntica tarea, por-
que el fin terrenal de su quehacer social, po-
litico y religioso ha de tender al bien comun.

Sobre estas bases generales se asienta, en
definitiva, toda la lucubracién que quiera
hacerse al respecto. Resaltando lo que es
fundamental, lo interesante es buscar cauces
normales, pues al igual que en otro sentido
decia Paniker, “estd bien que se nos pida
heroismo para ser cristianos, pero la socie-
dad no puede fundarse en un orden de ex-
cepcion”, asi también nuestra tarea debe es-
tar en el camino de la “institucionalizacién
de las aproximaciones”. Es decir, que no se
limiten al aprovechamiento indefinido de una
situacién singularmente histérica vy gloriosa,
como la fusion de sangre de nuestra Cruza-
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da de universitarios y militares y la conti-
nuidad de éstos en el Ejército, o que se re-
duzca al stmple punio de comcidencia de un
peligro o enemigo comain.

Vamos a sefialar, y no exhaustivamente,
tres medios: la aprovimacién cultural, la
aproxvimacion educative y la aproxumacion
en puntos de responsabilidad.

Por la primera—Ia aproximacién cultu-
ral—las Fuerzas Armadas habran de pensar
que en esta fase prebélica, pero con aspira-
ciones de paz, todo lo que sea ampliar hori-
zontal y verticalmente la cultura entre sus
miembros contribuye no sélo a la higieni-
zacion, y aun a la toma de posicién en la
batalla ideoldgica en que nos debatimos, sino
que representa una modalidad en la “ofen-
siva” institucional ante la juventud que es-
tudia. Los inmensos valores éticos v huma-
nos que atesoran las Fuerzas Armadas—dis-
ciplina, valor, sacrificio, heroismo, obedien-
cia, etc.—se convierten en virtudes sociales
cuanto mas se llenen de madurez, de huma-
nidad, de proyeccién en los demas. Se con-
sigue asi la wirtud, que es, como ha expues-
to Rommel en su jugosa obra El Estado en
el pensamiento catélico (1956), el conjunto
organico de las virtudes sociales, que lo ha-
cen el verdadero y fértil principio de vida
social. Al otro lado del problema esta el uni-
versitario, que de alguna forma, pero obli-
gadamente, pasara y estara en el Ejército
y formari parte de las Fuerzas Armadas.
Su etapa sera transitoria, pero su presencia
debe hacerse trascendente, no meramente
testimonial. La formacion intelectual del
oficial del Ejército tiene aqui su puesto. Las
catedras de Palafox en todas las universi-
dades espafiolas; las conferencias v ciclos
de cultura de la 1.* Regién Militar en todas
las Capitanias regionales; los cursos de ex-
tensién cultural para los mismos soldados
de todos los Ejércitos; la presencia de miem-
bros de las Fuerzas Armadas en congresos,
conferencias internacionales, etc., vy la con-
tinuidad—si no fuere posible la creacién de
otros cursos en otras Universidades—de la
seccion de Problemas Militares en la Inter-
nacional de Santander, son aspectos con-
cretos que pueden denotar frutos posibles.
Mencién especial merecerian los Colegios
Mayores Militares.

El segundo camino puede estar en la que
vo llamo aproximacién educativa. Si para la
primera tarea, como en alguna ocasién ha
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resaltado Ruiz Aytcar, pueden ser hastantes
hasta los mismos miembros de nuestros Ejér-
citos que han destacado en uno u otro sen-
tido, para la aproximacién educativa conven-
dra primeramente plantearse el problema de
los modos y técnicas pedagdgicas. Porque si
el Ejército permanente supuso, como diji-
mos, hasta una diferenciacidn social en las
profesiones, el reclutamiento de la oficiali-
dad, su formacién sobre todo, se ha monta-
do entre bhases originales y propias, aisladas
casi en absoluto del concierto problematico
de lo educativo. Del propio General francés
Alborg es la cita: “Nuestros oficiales se han
convertido en técnicos y yo prenso que todo
cadete deberia haber sequido dos aiios de
estudios de Facultad.”

Para aqui, pues, en primer lugar, el proble-
ma. de la revisién de métodos formativos que
comprenderian la misma seleccién del pro-
fesorado en nuestras Academias Militares o
la posibilidad de interesar a expertos civiles.
Se cumpliria después un aspecto de la apro-
ximacién castrense-universitaria; se capaci-
taria, o se “tecnificaria” en parte al Oficial;
por dltimo, se habilitaria a éste, en supues-
tos de desmovilizacién o casos similares, para
una vida profesional distinta, sin saltos brus-
cos o excepcionales. No es preciso ampliar
para esto la esfera de estructuracién de la
Universidad incorporando a las Academias
militares, tipo de la West-Point norteameri-
cana. La misién formativa del Oficial de las
Fuerzas Armadas ha de ser esencialmente
para la guerra, aunque sin desconocer, pre-
cisamente por eso, su gran papel en la paz.
Se cumpliria asi, ademas, la observacién acer-
tadisima de Ortega cuando critica el siste-
ma pedagégico general que informa al joven
sobre una estructura de la sociedad actual
para que cuando se incorpore a la sociedad
-futura la encuentre desconocida.

El detalle del General Alborg es una sim-
ple sugerencia, cabrian otras. Cabria, por
ejemplo, que los Oficiales de nuestros tres
Ejércitos, seleccionados para cubrir puestos
de Estado Mayor, preceptivamente—antes o
después—cursaran dos afios de estudios su-
periores en Facultades o Escuelas Superio-
res, de igual forma que a los diplomados en
estudios de Derecho Aéreo o Internacional
se les exige para la expedicidn del titulo ha-
ber cursado las asignaturas del Doctorado.
Cabra también la creacién de catedras téc-
nicas en las Universidades, para ensefianza
conjunta de materias que afectan a univer-
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sitarios y militares, tipo las de Derecho Ae-
ronautico o de Medicina Aeronautica, o De-
recho Maritimo ya existentes o por crear.
Hago mencién aqui en esa adecuacién de
la formacién castrense a los Oficiales con
titulos universitarios o semejantes, de los
Cursos de capacitacion organizados por la
Escuela Superior del Aire para habilitar para
el ascenso. Yo rindo aqui mi elogio y mi gra-
titud, y creo que su resultado no sélo es efi-
ciente, sino que las propias Fuerzas Aéreas
habran encontrado valores, ideas y el deseo
de cooperacidn.

Por ultimo, el tercer camino puede estar
en la oportunidad de puestos de responsabi-
lidad. Es decir, dar al universitario la oca-
si6n responsable de medirse, de incorporarse
activamente al Ejército en una posicién ade-
cuada a su dedicaciéon e inquietudes, para
alli cerner sus criticas, forjar su espiritu, gra-
duar su responsabilidad, reflejarse a si mis-
mo, informarse. No cabe duda de que aqui
estd la gran ocasidn espafiola de la Milicia
Universitaria, que colma esta empresa, y que
sigue en linea de perfeccién. La atencién a
ella- en cuanto modalidad castrense, en la
seleccién del profesorado, en la ordenacién
de materias, en la recepcién en los cuarteles
de practicas, etc., es el nervio central de este
empefio (1).

De otro lado, el propio Ejército podria
encomendar estudios especiales a las Uni-
versidades o a los Seminarios de ellas, de
orden econbémico, socioldgico, estadistico,
cientifico, etc., y el universitario no sdlo
haria practicas, sino que se sentiria unido,
estimulado y vinculado a las propias inquie-
tudes de las Fuerzas Armadas.

Como vemos, se trata, en definitiva, del
planteamiento “esférico” de este tipo de re-
laciones que tanto favorecen al universita-
rio y al Ejército. Este “mundo mejor”, que,
ha de salir de este “mundo distinto”, es mun-
do de unidad en lo mejor. Esta empresa no
es repentizadora, ni brusca; es tarea de cada

“dia. y-de cada.instante. No .es problema de

cambios, pues como Gustavo Thibon nos tie-
ne dicho, “en nosotros, excepto en nosotros
mismos, no hay que cambiar nada, pero hay
que amarlo todo”.

(1) Y descable seria ampliar las posibilidades de
engarce de Oficiales y Jefes de Complemento. E! hecho
de que el Embajador norteamericano en Madrid haya
realizado las practicas de Oficial de la Reserva Naval
es todo un sintoma.
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En el juicio celebrado en Moscli contra
Francis Gary Powers, han salido a relucir
algunos detalles de las técnicas de reconoci-
miento de las Fuerzas Aéreas de los Esta-
dos Unidos con los Lockheed U-2 sobre la
Unidn Soviética. Powers, que fué sentencia-
do por los tribunales soviéticos a diez afios
de prisién por espionaje, tenia pocas posibi-
lidades de escapar a esta sentencia cuando
se inicid el juicio el 17 de agosto.

En el proceso se dijo que el U-2 fué derri-
hado por orden del Gobierno soviético “con
el primer disparo” de un cohete cuando vo-
laba a unos 65.000 pies sobre las proximida-
des de Sverdlovsk. Powers lo confirmé cuan-
do al ser preguntado dijo que acababa de rea-

lizar un viraje a unos 68.000 pies de altura, -

cuando oy6 v sintid una sorda explosién por
detras de él v vié un resplandor anaranjado.

Se puede tener una vision completa de los
hechos por la declaracién del piloto ameri-
cano. Después de abandonar la Fuerza Aé-
rea estadounidense, Powers firm6é un con-
trato con el Organismo Central de Informa-
cién militar (Central Intelligence Agency)
para volar a lo largo de la frontera sovié-
tica v recoger informacién radio y radar, por
lo que recibiria una suma equivalente a
144.000 pesetas mensuales. En realidad re-
cibio 85.600 pesetas, menos los impuestocs,
stendo retenidas 57.600 hasta que el contra-
to quedara terminado satisfactoriamente.

Durante el entrenamiento en los Estados
Unidos para este trabajo, Powers adopté el
nombre de Palmer, v después fué enviado al
“Destacamento 10-10”, en Incirlik, Adana,
Turquia, hacia el 20 de agosto de 1936. Este
destacamento tenia la mision de recoger in-
formacién a lo largo de las fronteras de la
Unién Soviética, emprendiendo observacio-
nes meteoroldgicas en plan de investigacién,
y recogiendo muestras del aire relacionadas

EL PROCESO
'DEL U-2

con la radioactividad. Aunque mandado por
militares, la mayor parte del personal era
civil, entre ellos siete pilotos. La investiga-
cién meteorologica se hacia para la NASA
(National Aeronautics and Space Adminis-
tration) y para el servicio meteorologico.

Powers dijo que no mantuvo contacto con
la NASA, a cuya unidad estaba subordinado
oficialmente, a no ser por un documento ex-
tendido por ella que le conferia autoridad
para-volar aviones militares.

Parece ser que todos los vuelos se han rea-
lizado a alturas muy elevadas, y el procedi-
miento normal era respirar oxigeno puro du-
rante varias horas antes de despegar. Se les
decia a los pilotos norteamericanos que no
habia peligro de encontrar cazas rusos a esas
alturas, y el U-2 no llevaba dispositivos es-
peciales para descubrir aviones atacantes, ex-
cepto un periscopio que apuntaba hacia abajo
para ver a los cazas que pudiera haber de-
bajo del avidn. Antes de despegar se conec-
taba, de modo que funcionara durante todo
el vuelo, un aparato especial para interfenr
las emisiones radar v las sefiales dadas por
los cazas v los cohetes aire-aire.

Otros vuelos de los U-2.

En 1956 las autoridades norteamericanas
parecieron estar principalmente interesadas
por la regién del Mar Negro, y los vuelos
de los U-2 se hicieron generalmente desde
Incirlik, via Van, Teheran, hacia el sur del
Mar Caspio, sur de Meshed, atravesando la
frontera entre el Irdn y Afganistan, y a lo
largo de la frontera ruso-afgana. Mas tarde
el interés norteamericano se trasladé hacia
el Este, mientras que, ademas de estos tipos .
de vuelos, Powers llev6 aparatos U-2 desde
-Adana hasta Bodoe, Noruega, por una ruta
no especificada, en agosto de 1958, y desde
Gibelstadt, Alemania Occidental, a Nueva
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York. En Bodoe cree que se hicieron dos
vuelos de reconocimiento con aparatos U-2.

El 27 de abril de este afio, Powers fué lle-
vado en un avion de transporte de la USAF
desde Incirlik a Peshawar, Pakistan, via
Bahrain, con el Coronel Shelton (que era el
jefe del destacamento de Adana) y un gru-
po de 20 especialistas en mantenimiento. El
U-2 llegé independientemente, y muy tem-
prano, el dia 1 de mayo, y se le dijo a Powers
que debia de volar aquel dia. Antes de des-
pegar le dieron, por espacio de hora y cuar-
to, las instrucciones para realizar un vuelo
a través de la Unidn Soviética, via el mar
de Aral, Sverdlovsk, Kirov, Archangel y
Murmansk hasta Bodoe. El plan de vuelo
previsto presuponia una velocidad media real
de 470 m. p. h.

Segtin los rusos, el equipo comprendia una
maquina fotografica especial, gran angular
y de gran distancia focal, tipo 73B, con len-
te giratoria, que tomaba fotografias a través
de siete orificios y podia fotografiar una
franja de territorio de 100 a 125 millas de
ancho. Habia pelicula “extraordinariamen-
te sensible”, como para sacar 4.000 fotogra-
fias a lo largo de una ruta de 2.170 millas,

y que, revelada la que se sacé del U-2 des-
truido, abarcaba una superficie que iba des-
de el norte de la frontera soviética con Af-
ganistan, hasta las inmediaciones de Sver-
lovsk. Estas fotografias se calcula que fue-
ron obtenidas desde alturas comprendldas
entre 65.000 y 68.900 pies, y en ellas se veian
localidades importantes densamente pobla-
das, objetivos industriales y militares, aero-
puertos, instalaciones antiaéreas y almacenes.
La pelicula empleada era, en general, supe-
rior a la que se emplea en los globos de re-
conocimiento norteamericanos, de los que los
rusos se habian quejado anteriormente.

Equipo de reconocimiento del radar.

El equipo electrénico comprendia antenas
receptoras de radar capaces de captar cuatro
bandas de onda diferentes y que, como habia
dos antenas de cada tipo, podian utilizarse
para localizar el origen de las sefiales. Al
recibir las sefiales de radar de las instalacio-
nes antiaéreas soviéticas, éstas indicaban que
el avién habia sido detectado. El analisis de
las sefiales registradas en las cintas magne-
tofoénicas recuperadas del U-2 demostrd que
procedian de las estaciones radar anti-aéreas,
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de los equipos radar para localizacidn a gran
distancia y de los que dirigen a los cazas.

También habia a bordo del U-2 equipos
con explosivos para destruir el avidén y sus
instalaciones. Comprendian unas 3 libras de
un potente explosivo de exogeno instalado
cerca de la carlinga, desde la cual debia ser
disparade. Con el equipo de supervivencia
normal para el piloto, habia una pistola si-
lenciosa y 200 disparos, bengalas para en-
cender fuegos en el campo y una aguja con
la punta envenenada con curare para ser em-
pleada en caso de ser torturado.

En caso de que se viera en peligro en la
la primera parte del vuelo, el U-2 podriad to-
mar tierra en los aerddromos del Pakistan
o del Iran; durante las fases posteriores del
vuelo, cualquier dificultad, como por ejemplo
escasez de combustible o de oxigeno, podria
resolverse dirigiéndose a Kandalaksha, con
una ruta que pasaba por la parte norte de
Finlandia, en vez de seguir la asignada,
via Murmansk (Peninsula de Kola) hasta
Bodoe. El mapa de Powers, que tenia “se-
fialadas” zonas marcadas sélo con letras, lle-
vaba también rutas y rumbos hasta distintos
aerédromos de Finlandia (para ser utilizados
s6lo en caso de necesidad), de Suecia v de
Noruega. Se mantendria el silencio en la ra-
dio (UHF), excepto durante el despegue
y la llegada.

Después de despegar de Peshawar el U-2
vold, seglin todo parece indicar, directamen-
te hasta la frontera soviética sobre el Kush
hindt y el nordeste de Afganistan. La alti-
tud de crucero inicial fué de 60.000 pies, v
el avién fué subiendo en crucero a medida
que se 1ba consumiendo combustible, hasta
llegar a los 68.000 pies, que, segiin dijo
Powers en su declaracién, era la altura ma-
xima que podia alcanzar. Segiin la acusa-
cién, la frontera la atravesd a las 05,36 ho-
ras (hora de Moscil), sobre un punto situa-
do al sudeste de Kirovabad, Reptblica de
Tajik.

La mayor parte de la ruta se hallaba cu-
bierta de nubes. No tuvo contratiempo nin-
guno durante la travesia hacia Sverdlovsk,
aparte de una dificultad inexplicable que tuvo
con el piloto automatico. Tomé nota de las
horas, altitudes, temperaturas del aire y con-
diciones meteorologlcas, se anot6 el verda-
dero consumo de combustible y se verifica-
ron los calculos previos. La velocidad abso-
luta fué de unas 380 m. p. h. Cuando el U-2
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fué derribado habia volado unas 1.250 mi- Resulté afectado por la explosién y los frag-
llas desde el punto donde cruzé la frontera. mentos... Creo que ello ocurrié a unos 68.000
La acusacién dijo que habia sido alcanzado pies... En aquel momento me vi presionado
alas 08,55 horas (hora de Moscil). contra el tablero central (de instrumentos)
‘ ’ ' vy no pude hacer uso del
asiento lanzable. Abri la ca-
pota (a unos 33.000 pies),
solté los tirantes y cinturdn
y me lancé fuera del avidon
por la parte superior. El pa-
racaidas se abrid automati-
camente. Parece ser que no
habia desconectado todo el
equipo y pasé algunos apu-
ros.” Abandoné el avién a
una altura de unos 14.000
pies.

Estas circunstancias fina-
les parecen ser las tnicas
acerca de las cuales la de-
claracién ha podido adulte-
rarse. Sin tener conocimien-
to de la mentalidad de las
autoridades soviéticas ni de

la del propio Powers, es im-
posible estar seguro de la
verdad de los hechos. Tal
vez el U-2 sufrid.una para-
da de motor u otra complhi-
cacién y tuvo que ir pla-
neando hasta niveles mas
hajos antes de ser alcanza-
do. Indudablemente. las au-
toridades soviéticas preferi-
rian que todos creyeran que
un cohete habia destruido al
avién cuando éste se hallaba

a 68.000 pies de altura.

Hubo por lo menos otras
dos cosas curiosas: durante
el juicio no se le pregunt6 a
Powers con detalle como ni
cuando salié6 del avién, ni
acerca de un segundo U-2
cuyo piloto estaba volando
aquella misma mafana. {A
donde vold este segundo
U-2, o se trataba (¢l o su
piloto) simplemente de una

La “explosién sorda” y el “resplandor na- reserva en caso de enfermedad o de que ocu-
ranja” fueron seguidos por un repentino pi- rriera un fallo técnico de dltima hora? Se-
cado del U-2. En la declaracién que Powers gun se dice, este segundo U-2 realizaba el
hizo durante el juicio, dijo que “las alas y vuelo en formacién con el avién de Powers.
la cola habian empezado a desprenderse. Tal La historia, tal como se contd en el juicio,
vez el avién no fué alcanzado directamente... no esta completa ni mucho menos.
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ROJO v ROSA

ENTRE

AZUL ¥y BLANCO

Por J. F. A.
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Dia de seis meses sobre el Artico. El Sol

—ojo sin suefio—vigila incansablemente,
dando vueltas sobre el horizonte, la lisa mo-
notonia del agua hecho O6palo. Arriba, un
cielo anil desvaido, se retuerce en tormentas.

Y entre ambos, la fina lanzadera de un
reactor trenza con hilos de algodén puntos
extremos-de una civilizacién refinada, mien-
tras que, sobre la cascara cristalina del hie-
lo, de tarde en tarde, unas manos desespera-
das se aferran clavando las ufias para no ser
barridos por un medio tan hostil.- En lucha
constante por la pervivencia, el esquimal
tiene alli mucho de fiera acorralada y per-
seguida por los hachazos de la temperatura
glacial y de la falta de alimentos.

Cada minuto son trazadas cuatro estelas
de 15 kiléometros; pero, en el interior del
avién, no hay la mas minima rafaga de vien-
to, humo- o vibracién : sélo el lejano v ador-
mecedor silbido de las millas, que vienen,
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pasan y marchan aprisa, aleja de los pasa-
jeros la absurda idea de un anclaje en el fir-
mamento.

Poco hace que despegé el aparato y ya
se abre la cabina para dar paso a una deli-
ciosa criatura de mediana talla y de escasos
afios que lucha coquetamente con un rizo que
se le viene a la frente. Detrs de ella, aga-
chiandose para trasponer el umbral, acaso
atin mas de lo que su estatura reclamaba, va
un hombre de aspecto deportivo vy con uni-
forme gris azulado, cuyas mangas estira sin
cesar en algo que no se sabe si es prueba de
presuncion o de timidez.

Un ligero carraspeo para centrar la aten-
cién o, tal vez, para dar mas importancia al
actoy...

—Ya pueden quitarse los cinturones de
seguridad, pénganse comodos y permitan-
me presentarles a nuestro Comandante J. L.



Handak-—dijo la azafata con estudiada son-
risa, haciéndose a un lado.

—Bien: Les deseé a todos. ustedes una
feliz travesia sobre los hielos. Acabamos de
emprender la etapa mas larga: unos 8.000
kilometros, acercandonos a menos de 500
del Polo Norte. Lo que para Amudsen fué
una hazafia épica, colmada de riesgos y mo-
lestias, para nosotros serd un paseo. O un
suefio. Todos los tripulantes deseamos con-
tribuir a su felicidad, procurando que nada
turbe su descanso v que, desde los motores
hasta el clima de la cabina, funcionen ver-
fectamente. Pueden solicitar de la sefiorita
azafata cuantas bebidas quieran y de mi la
informacién necesaria para su curiosidad.

i Buenas tardes... y buen viaje!

ok 3k

Precisamente bajo la ruta que los nave-
guntes aéreos habian establecido v a una
latitud superior @ los 80°, en un igloo aisla-
do v en aquel mismo momento, un esquimal
hablaba a su mujer:

—Si, Aona, tu madre ain no cumplié los
cincuenta afios en que abarece la vejez, pero
tiene los pulmones hechos sangre vy cada vez
que tose mancha de rojo el hielo. Su frente
arde en fiebre v no ignoras que esa enfer-
medad puede pasarle a nosotros o nuestros
pequeiios. Ya sabes lo que hay aue hacer:
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lo que hicimos con mi padre el pasado ailo,
cuando se rompié la pierna, v lo que hardn
con nosotros nuestros hijos cuando seamos
una carga para cllos. La abandonaremos, so-
bre el hielo v bajo el cielo, hasta que el espi-
ritu de la noche lo recoja en su paz.

—Tienes razén—asintié la mujer—. No
podemos hacer otra cosa v lo mejor es no
aplazarlo. Sea ahora.

En un rincén, la enferma temblaba de
frio, mal cubierta con unas pieles de foca y
medio atosigada por el humo de una lampa-
rille, donde crepitaba la mecha de cuero em-
papada en sebo.

Acercdronse a ella los hijos v dijeron a lo
vez:

—Madre, ha llegado el tiempo de que se
cumplan tus horas. Nada puede hacerse y
es lev de vida que tii nos dejes para que los

‘demds, tus hijos v tus wietos, puedan sequir

luchando contra el frio, contra el hambre v
contra todos los peligros de estos parajes...

Hubo un silencio espeso que wmmovilizd
también los brazos v gestos de las tres per-
sonas. Aona esperaba de su madre alguna
queja, tal vez solo una palabra de miedo o
siiplica, pero siguid sin ofrse otro ruido que
el respirar angustiado de unos pulmones he-
ridos. Nadie hablaba porque todo habia sido

“dicho, v aun sin ello, nada tenian que decir-

se porque todo era evidente y sabido. Con
las cabezas bajas v las barbillas hundidas no
eran una imagen del dolor o de los recuerdos
angustiados, simo un stmbolo de su total en-
trega v forzada indiferencia ante la natura-
leza v la vida que los esclovizaban sin des-
canso. Ni un resquicto de esperanza o iu-
sién podian tener a lo largo de una existen-
cia atenazada por un ambiente sin misericor-
dia, v tan bioldgico era para ellos el nacer
sobre el hielo v luchar a brazo partido para
cazar un reno, como el morir, de acuerdo
con la ley elemental de la selva, en el preciso
momento en que las fuerzas fisicas se gas-
taban v la propa wda era una carga que
necesitaba ser compartida,

Aona fué la primera en levantarse pare
traer las pieles mds viejas v, después, el ma-
rido en busca del trineo. Mientras tanto la
madre, un momento o solas, se estremecid
con el anticipo de la temida y definitiva so-
ledad que la esperaba, v pensé hablar, que-

_ jarse, suplicar, pero al volver sus hijos no

pudo hacer nada. “ jPara qué?”, pensé. Todo
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habria sido tan initil como querer upagar el
Sol o amansar las tormentas. Ella, Aona,
su marido v sus hijos eran tan sélo copos i
geros de meve que nacen en las alturas, caen
poco a poco, juguetes del viento—y hasta de
la brisa—y, luego, mueren en el suelo aplas-
tados, fundidos sobre ese hielo que les sirve
de camino para los trineos, de basada para
sus wgloos v también de losa para sus tumbas.

Con todo cuidado la enferma fue colocada
en el trineo y el hombre se uncié « las co-
rreas, en tanto que Aona, con el cuerpo in-
clmado lo empujaba. Asi andwvieron como
UNG mzlla,, s referencia, sin destino, hasta
un. punto cualquiere de lo llanure tnacabable,
donde el hombre se detuvo v wvolvid la ca-
beza. La mujer prequnté con los 0jos; sk
marido se encogid de hombros v asintid.
Todo era igual en cientos de kilémetros a
la redonda, v salvo la ridicula montaiia del
sgloo de Aona, con su columna de humo ne-
gro v desflecado que le servia de bandera,
mngin otro obstdculo cortaba lo mondtona
tersura del espejo escarchado.

Todos seguian sin hablar, v la madre de
Aona fué puesta sobre el hielo sin wn la-
mento, o pesar de su miedo y sus doloves.
Aona se lo agradecié con la mirada, vy acer-
cindose o ella le apreté la mano muy fuer-
temente hasta hacerle daiio, como despedida.
Por un momento pensé en que dentro de unos
aitos. sus hijos, aquellos nifiitos que habia
(/e]ado- en el 1gloo, que ahora tanto le debian

' que la reverenciaban como a una diosa,
uendwan también a dejorla abandonada en
un sitio como aquel: no demasiado lejos,
porque es pesado arrastrar un trineo con
carga, m1 tampoco demasiado cerca para ofr,
tal vez, los (/rito-c desesperados de su agonia.

Después, sin volver las cabezas, también
sin hablarse, el hombre v la mujer empren-
dieron regreso al igloo, mientras quedalu
en medio del mor helado, acurrucada v tewm-
blando, una pobre tuberculosa en espera de
li muerte que, a grandes pasos v cn vzl:,n—
cto, se acercaba.

La puerta de la cabina se abrié y un me-
canico cruzé a zancadas el pasillo hasta lle-
garse a la ultima fila de literas, donde dor-
mia la azafata.

—iEh, eh, Mary! jDespierta, aprisa! Te
llama el Comandante.
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Sin apenas pensarlo, se colocd el gorro,
escondiendo los rizos rebeldes, abrochd su
ajustada chaqueta y pronto estuvo frente a
J. L. Handak.

—Bueno, sefiorita. No hay tiempo que
perder en rodeos: las cosas no van bien.
Hace media hora se detuvo el wctor lateral
izquierdo y ahora el central del mizmo lado
presenta fallos en su alimentacién. Nr» sa-
bemos lo que puede durar; pero hemos Jde
prever un aterrizaje forzoso y, por ello, es-
tan alerta todas las estaciones de la ruta, ha-
biendo salido ya un avién en nuestro soco-
rro. Péngase en el peor de los casos; pero
siga considerando a los pasajeros como unos
chiquillos que-proteger v recurra a to7da su
astucia para tenerlcs tranqmlos en cualquier
caso. Nada mas.

Con suavidad Mary cerrd la puerta, de-
jando atras la cabina, y se apoyo un mo-
mento frente a los viajeros dormidos, mien-
tras pensaba.:

—Hace dos afnos nada mas que dejé el
colegio. Recuerdo que Sor Angela me decia
siempre que era una chiquilla con la cabeza
llena sélo de gorriones. jAqui querria vo
ver a Sor Angela! Ella, tan formal v cir-
cunspecta, lo haria todo bien; pero ¢ qué pue-
do hacer hacer yo, con mis veinte aflos re-
cién cumplidos, para tranquilizar a medio
centenar de hombres, mujeres y nifios? No
tengo ni experiencia ni formacion para ello.
So6lo soy una nmina caprichosa que, sin tran-
sicidén alguna, paso de la 1lusion de jugar con
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mufiecas a la de volar y ver mundo. jBien,
Dios mio, suple con tu fuerza mi insignifi-
cancia y hagase en todo tu santa voluntad!

Se echd para adelante y con una seguri-
dad que a ella misma sorprendia lleg6 hasta
el tocador, donde, con las dos manos en el
lavabho, acercd su cara al espejo. i Era ella
esa imagen palida, con ojos como sofiolien-
tos y lahios desdibujados?

—No, no; fuera preocupaciones. Tu son-
risa, Mary—se dijo—. Luce los dientes,
agranda los ojos y arréglate como si fueses
a un baile. Que tal vez sea ésta la ultima
en que tengas ocasiéon de hacerlo.

Répidamente, sin pausas ni olvidos, rehi-
zo por completo su magquillaje, se arreglo
el pelo, tird por alto las zapatillas, calzé los
zapatos de tacén y volvid a la cabina de pa-
sajeros. justamente cuando algunos de ellos
comenzaban a alarmarse:

—iPasa algo? Parece que llevamos un
motor parado.

—iDiganos la verdad! ; Por qué ha cam-
biado el zumbido de los reactores?

Pero Mary sonreia sin cesar a uno y otro
lado, al viejo y al nifio. Para todos tenia
una palabra de aliento y de paz.

Si, efectivamente, un motor se habia pa-
rado; pero esto no tenia importancia porque
con los tres restantes el avién podia volar
v ganar altura. Incluso—mintié—un meca-
nico se habia desplazado a través del plano
para arreglarlo. Todo era casi normal
§Cémo dudar de sus palabras, de sus son-
risas, de su aspecto angelical y encantador?

Tos viajeros ya volvian a sonreir del pa-
sado susto, cuando reaparecié el comandan-
te y dijo:

—Por favor, apriétense bien los cinturo-
nes. Vamos a hacer un aterrizaje de emer-
gencia. Dominen sus nervios, pues quiza ten-
gan necesidad de ellos. Estoy obligado a re-
cordarles que soy el comandante a bordo y
que no toleraré indisciplinas de ninguna cla-

se. Nadie puede moverse de su sitio por nin-

glin concepto y nadie intentard abandonar
el aparato hasta que se ordene. Gracias.

Mientras el comandante volvia a su pues-
to, Mary hizo una rapida inspeccion a los
pasajeros, que, con ojos desencajados, se
apretaban el cinturén apresuradamente,
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luego volvid a su asiento, se colocd también

el suyo y, con la cara levantada y los oios
cerrados, comenzo a rezar... Y era curioso:
pedia por todos. Pedia por aquel viejecito
muy arrugado, lleno de miedo, pues era su
primer vuelo, y también por aquella mujer
con aspecto de antigua cabaretera que la re-
prendié por no servirle a tiempo su cofac.
Pedia por la nifia de trenzas que se arrebu-
jaba en el asiento, apretando sin cesar con-
tra su regazo una mufieca de extrafios ojos
esmeraldas, y también. por el copiloto, que
nunca la habia distinguido por su simpatia
vy que incluso didé cuenta a la Jefatura de
Personal por haberse retrasado, una sola
vez, cinco minutos.

No sabia por qué; pero, en aquellos mo-
mentos, ese nifto dormido que todas las mu-
jeres llevan dentro, lo veia multiplicado en
todos los seres que la rodeaban. Y muchos
de éstos le doblaban los afios o, incliso, se
los triplicaban; pero ella era la encargada
de cuidarlos, de atenderlos, de protegerlos,
y alla donde no llegaban sus posibilidades
queria suplirlas con sus oraciones, con sus

ruegos...
k sk ok

Sobre el imperceptible punto negro, en
medio del hielo wnfinito, de una mujer que
tose sin cesar mientras se le parte el pecho,
vuele cade vez mds cercano el moscardon
de un aparato que prepara el aterrizaje v,

~en su delirto, lo enferma piensa:

—Ahi vuelan hombres. Serdn como yo,
como Aona y su marido. Y vienen de lejos,
muy lejos. De unos paises donde, por lo vis-
to, todo es diferente. Me lo conté un misio-
nero que vino por estos parajes hace tres
aiios. Alli la vida es mds fdcil para los hom-
bres, las mujeres, los niflos y, sobre todo,
para los viejos v los wiitiles, que no han de
ser abandonados. Hasta tienen un Dios per-
fecto y magnifico que les ensefia la caridad
v les promete un paraiso. Y alli todo se cura,
pues tienen pildoras para el dolor de cabeza
v para la pulmonia. Desde luego también,
estoy sequra, para mi tos, mi sangre Yy mi
fiebre. ; St pudiera alcanzarlos! Desde aqui
los veo detenidos ya sobre la costra helada.
Seguro que ellos me verian también st mi-
raran; pero yo soy muy poca cose. jPor qué
no wmtento llegar arrastrindome? Avun ten-
go fuerzas, y st no, las sacaré del fomdo de
mis huesos, Me horroriza la negra noche de
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la muerte v podria vivir si elcanzara ese pa-
Jarraco de hierro que estd o mi wvista.

Un metro, dos, diez, cincuentw.., y un
golpe de tos pone la riibrica al esfuerzo, nu-
blando los ojos; pero sigue mirando al avién

REVISTA DE AERONAUTICA

reducido espacio con todo el confort, mien-
tras al exterior un viento racheado, como
cuchillos de cristal, barria a ras el suelo! La
sufragista con el perrito inseparable entre
los brazos hablaba sin cesar:

v, sin hacer caso del dolor agudo en el cos-
tado, vuelve o wrrastrarse con cusdado, con
suavidad, con cada vez mds esfuerzo, pero,
todavia, con renovada thision. '

3k bie R

En el avién, el comandante ha vuelto a
hablar:

—Hasta aqui las cosas fueron bien. He-
mos hecho un aterrizaje perfecto y pueden
quitarse los cinturones, Por desgracia, sin
embargo, no podemos hacer otra cosa que
esperar socorro. Fuera se registra una tem-
peratura de 30 grados bajo cero y hay que
esperar hasta que llegue otro avién para ha-
cer el transhbordo. Puede ser cosa de una
hora.

/
i Qué reunién mas extraiia y heterogénea
la de aquellos pasajeros encerrados en tan

—¢Te asustaste, Bob? jPobrecito, ya ves
como no pas6é nada! Tu amita cuida de ti
y ahora le vas a hacer el regalito de tomar
los pastelitos que antes no quisiste. ; Ver-
dad, carino, que vas a ser bueno? jNo, no,
si yo ya sé que td lo que quieres son cho-
colatinas! Pero no puedo dartelas; tu mé-
dico dice que no te sientan bien para el hi-
gado, y por eso yo tampoco, a pesar de lo
mucho que me gustan, las sigo tomando para
que no sufras envidia.

Y la vedette platinada:

—i Vaya lata esto de los viajes! j Primero
un susto y ahora un transhbordo! Me ten-
dran que llevar, desde luego, en brazos, por-
(fue No voy a ponerme a pisar la nieve con
mis sandalias doradas. j Menudo enfriamien-
to! Y, a lo peor, unas anginas o afonia.
¢Cémo iba a cantar la préxima semana, en
que empieza mi contrato? Quiz4, estoy pen-
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sando, pudiera pedir indemnizacién a la
Compafiia, porque todo esto que pasa de-
biera haber sido previsto y evitado.

¥ % %

La madre de Aona sequia tosiendo y arras-
tdndose, paso @ paso, mientras que el avidn
de socorro aterrizaba junto al averiado y la
tripulacion hacia el transbordo.

* ko 3k

Bien arrebujada en una manta y con cl
maletin muy pegado al cuerpo, Mary anda-
ba cara al .viento, hundiéndose en la nieve
recién caida, y pensaba:

—Desde luego, ya puedo despedirme dc
estos zapatos, pues el frio y la humedad
cuartearan el charol. Y lo siento, no por lo
que me costaron, sino porque les habia co-
gido carifio. Recuerdo que ayer por la ma-
fiana, cuando cruzaba muy tiesa el holl del
hotel repiqueteando fuerte y menudo, todos
los hombres se volvian ‘v silbaban. jBueno,
todos menos uno, como siempre! Ese Luis,
que es un caso... Cuando me lo presentaron
dijo su amigo: “Este es Luis, que siempre
anda diciendo de ti que eres un bombon.”
“:Es cierto?, pregunté lo mas seria que pude
hacerlo. “Si—confesd con falsa humildad,
bajando los ojos; pero hay algo peor: que
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soy muy goloso.” Y asi se explica que cuan-
do me ve pasar no silbe: me mira, me mira,
pero yo diria que se relame... jAy! jVaya,
me torci un pie! jQué mala suerte! Y lo
peor es que no sé si llevo o no en el maletin
esa tobillera de goma que me pongo a veces.
Podria comprarme otra, pero no seria tan
ligera e invisible como la que tenfa.

k% X

Casi insensiblemente, de costado, se si-
gue arrastrando la madre de Aona. Agots
sus fuerzas y sus esperanzas; pero atin que-
ma el dltimo aliento en gamar unos centi-
metros hacia el avién, que ha puesto los mo-
tores a punto una vez que toda la tripula-
cién se encuentra @ bordo. Yo emprendid la
carrera de despegue v va la esquumal de los
pulmones rotos lo ve marchar con todo lo
que representa v sugiere. Por eso, aiin, como
en el canto del cisne, puede medio tncorpo-
rarse y comprimir su pecho para lanzar un
grito desesperado; pero el aire no llega «
su garganta, stno un barboteo de espesa e
hirviente sangre, que le mancha grotesca-
mente la cara v manos, acelerando una ago-
nia en que oye, como sofiando, el aullido de
los lobos (reyes v seflores, jueces y verdii-
gos del Artico) que se acercan v pondrdn
punto final a un episodio casi sin mpor-
tancia.
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NOVEDADES DEL PODER AEREO ROJO

He aqui algunos extractos interesantes de
un debate soviético recientemente publicado
acerca de la estrategia militar. Aparecié en
“Red Star” (“Estrella Roja”), el periddico
del Ejército ruso, firmado por el Coronel
I. Grudinin.

“_Ta guerra futura... serd una guerra
de armas atémicas y de ingenios dirigidos,
de radio-electrénica y demas técnicas de gue-
rra muy complicadas. No cabe duda de que
los cohetes y las armas nucleares seran los
medios de destruccidén principales y con los
que se descargaran golpes en masa contra el
enemigo. Los ingenios dirigidos y las armas
atémicas son practicamente ilimitados en
cuanto a alcance y atacan los objetivos con
enorme precision...

"__FEl empleo de estas armas exigira una
movilidad de tropas jamas conocida hasta
ahora; las tropas tendran que librar batallas
mas encarnizadas y fliidas a falta de un
frente soélido para realizar tareas de com-
bate con frecuencia independientemente, co-
mo unidades individuales y como subunida-
des que acttian en diferentes direcciones ¥
a grandes velocidades y para penetrar muy
dentro de las posiciones de retaguardia del
enemigo...

”_Los nuevos equipos y armas de batalla
han destacado atin mas el significado de con-
diciones de mando, tales como la indepen-
dencia, la decisidn, la iniciativa en el com-
bate, la fuerza de voluntad, la persistencia
en llevar a cabo las decisiones y valorar las
cambiantes situaciones rapida y exactamen-
te.”

El primo soviético del Lockheed Electra
tropieza con dificultades, lo mismo que le
ocurre a su contrapartida norteamericana.
Recientemente se ha dado orden de que no
vuele ningtin IL-18 por lo menos durante
un breve periodo de tiempo. Esta orden se
debe a una explosién ocurrida en el aire
cerca de Kiev.

Los rusos habian abandonado anterior-
mente el AN-10, transporte turbohélice, en
favor del IL-18, para uso civil. Pero han
construido grandes cantidades de AN-10
para uso militar.

El AN-10 militar posee algunos detalles
interesantes. Uno de ellos es un fuselaje

posterior en flecha hacia arriba, similar al
del C-123 construido por la Fairchild para
la Fuerza Aérea de los Estados Unidos. El
AN-10 tiene también un lugar para el arti-
llero de cola, construido dentro de la base
del estabilizador vertical.

La versidn civil estd equipada con estabi-
lizadores verticales pequefios montados en
los extremos de los estabilizadores horizon-
tales para mejorar el control a poca veloci-
dad. En vez de éstos, la versién militar tiene
un estabilizador vertical de gran tamafno que
se extiende desde la raiz del estahilizador
vertical, muy hacia adelante, a lo largo de
la parte superior del fuselaje.

k% 3k

Los rusos dicen que estan trabajando en
un transporte supersénico y que esperan que
uno de este tipo vuele tan pronto como pue-
da hacerlo el norteamericano. Esta informa-
cidén procede de una visita que una delega-
cién soviética ha hecho a los Estados Uni-
dos en julio para discutir el servicio aéreo
soviético-norteamericano. Los Estados Uni-
dos suspendieron las negociaciones en vista
de que la guerra fria habia adquirido mayor
impulso por parte de los rusos.

La cuestién de inaugurar un servicio di-
recto de lineas aéreas Aeroflot-US ha veni-
do estando pendiente entre las dos naciones
durante algtn tiempo. No hay indicios de
cuando se vayan a celebrar las conversacio-
nes.

Los agregados militares soviéticos tuvie-
ron una informacién muy completa en el mes
de agosto, cuando giraron una visita a lo
expuesto en el Sheraton-Park Hotel durante
la reunién anual de la Asociacion del Ejér-
cito norteamericano. Una cosa por la que los
rusos demostraron gran interés fué el arma
antiaérea portatil Redeye, expuesta por vez
primera durante la exhibicién y que hasta
hace poco estuvo considerada como “se-
creta”.

Los rojos asistieron al Congreso los tres
dias completos y portaron insignias de iden-
tificacién igual que todos los demas, miraron
todo e hicieron preguntas. Por su parte, no
ofrecieron en absoluto ninguna informacién
propia, sino que escucharon atentamente y
se marcharon llenos de folletos relativos a
las armas v a los equipos expuestos.
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XVIl Concurso de Articulos de “Revista de Aerondutica’
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PREMIOS “NUESTRA SENORA DE LORETO"

REVISTA DE AERONAUTICA, como
en aflos anteriores, convoca, previa la apro-
bacién superior, un nuevo concurso de ar-
ticulos con las siguientes

BASES

Primera.—Se admitirdn a este concurso
todos los trabajos originales e néditos que
se ajusten a las condiciones que se establecen
en estas bases. »

Segunda.—E! contenido de los trabajos
versard sobre alguno de los siguientes temas:
Arte Militar Aéreo, Técnmica y Material
Aéreos 'y Temas Generales y Literarios.

a) - Tema de Arte Militar Aéreo.

Podrin presentar trabajos sobre este te-
ma todos los Generales, Jefes y Oficiales
de los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, quie-
nes tendrdn amplia libertad para tratar di-
cho tema en cualesquiera de. sus diversos
aspectos, tanto en lo relativo o .estrategia
y tdctica aérea, orgamizacidn y ensefianza,
‘como en aquellos correspondientes a las po-
stbilidades que presenta para el futuro el
Arma Aérea. ' ‘

b) Temas técnicos.

Podrdn presentar trabajos sobre este te-
ma, ademds del personal indicado en el apar-
tado amterior, los Ingenieros, Arquitectos
y Licenciados de las distintas Técnicas.

c) Temas generales y literarios.

No se establece limitacion alguna entre
los concursantes ni en los asuntos que se tra-
ten, siempre que guarden relacién con la
Aerondutica. :

Tercera.—Se concederdn seis premios,
por un importe total de 16.500 pesetas, dis-
tribuidos en la siguiente forma:

Un primer premio de 4.000 pesetas y un
segundo de 2.500 para el tewma a), y un
primer premio y otro segundo, de 3.000 y

2.000 pesetas, respectivamente, para coado
uno de los temas b) y c).

Si los trabajos no alcanzasen, o juicto del
Jurado, las condiciones para obtener los
premios, el comcurso podrd ser declarado
desierto total o parcialmente.

Los trabajos premiados pasardn a ser
propiedad de REVISTA DE AERONAU-
TICA. Aquellos que, sin haber sido premia-
dos, mereciesen la publicacidn, pasardn tam-
bién o ser propiedad de la Rewista, siendo
retribuidos en la forma habitual para nues-
tros colaboradores. Los trabajos no selec-
ctonados podrdn ser retirados una vez que

‘sus autores hayan sido convenientemente

mformados.

Cuarta.—Los trabajos destinados al con-
curso se enwviardn en sobre cerrado, en
mano, ¢ nuestra Redaccion (Ministerio del
Atre, Romero Robledo, 8), o por correo
certificado, dirigido al Director de REVIS-
TA DE AERONAUTICA (apartado ofi-
ciol, Madrid), consignando: "Para el con-
curso- de articulos”. Vendrdn firmados so-
lamente con un lema o seudémimo, y en el
sobre no figurard wminguna indicacién que
permita identificar al autor. Con los pliegos
se incluird otro sobre cerrado, que llevard
escrito solamente el mismo lema o seuddni-
mo, y contendrd una cuartilla con el citado
lema, mds el nombre y direccién del autor
del trabajo.

Quinta.—Los articulos irdn escritos a
mdquina, por una sola cara, v su extension
no serd wnfertor o 20 cuartillas apaisadas
de 15 lineas ni superior a 30, pudiendo ser
acompaiiados de fotografias directas, cro-
quis o dibujos, realizados éstos enm tinta
china sobre fomdo blanco v aptos para su
reproduccién.

Sexta.—E! plazo tmprorrogable de adms-
stén de trabajos terminard el 31 de emero
de 1961, a las doce horas. _

Séptima.—Los trabajos presentados al
concurso serdn examinados y juzgados por
un Jurado previamente designado por la
Superioridad.
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Informacidn Nacional

INAUGURACION DE UN CALCULADOR ELECTRONICO
PARA APLICACIONES CIENTIFICAS Y TECNICAS

El 26 de octu-
bre de 1960 se
inauguré eén el
Centro de Ener-
gia Nuclear de la
Moncloa un cal-
culador electrd-
nico para aplica-
ciones cientificas
y técnicas. Al ac-
to asistieron al-
tas personalida-
des espafiolas y
americanas, en-
tre ellos el emba-
jador de los Es-
tados Unidos, el
Capitan General
Jefe del Alto
Estado. Mayor y el Dnrector del Centro

El calculador, de un coste de 240.000 dé-
lares, ha sido un fruto de la ayuda americana
a nuestro pais, y tal como dijo el Director
General de Energia Nuclear, vendra “a po-

tenciar a nuestros investigadores, a nuestros

cientificos y ‘a nuestros técnicos”.

Este calculador es del tipo digital, fabri-
cado por la Remington Rand bajo el nom-
bre de “Univac-UCT”. Aun siendo.de un
tamafio medio, posee una gran capacidad
de memoria (5.000 palabras) y permite ha-
cer las operaciones elementales con una ve-
locidad asombrosa. Realiza 12.000 sumas o
restas por -segundo y 750" multiplicaciones o
divisiones.

En realidad,
para realizar un
problema c¢om-
plejo hace falta
desmenuzarlo
hasta el limite,
pero como esto
se hace muy de
prisa se obtiene
una enorme ven-
taja.

En el campo
técnico tiene nu-
merosas  aplica-
ciones.

. Por ejemplo, es

indispensable pa-
ra el calculo de
: alas a altas velo-
c1dades desde el punto. de vista aerodina-
mico y estructural.-En el campo cientifico
es un auxiliar valiosisimo que, en realidad,
como se dijo en el acto inaugural, ayuda a
pensar.

La instalacién de la maquina es excelente,

‘ya que -esta situada en una amplia sala de

uno de los nuevos pabellones que ha levan-
tado la Junta de Energia Nuclear en sus
in;talgciones de la Moncloa.

. Para formar equipos que puedan trabajar
en la maquina se han organizado con pleno
éxito dos cursillos para personal de la Junta
o de ‘organismes -técnicos o cientificos de
nuestro :pafs, entre ellos alguno del Minis-
terio del Aire.
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VISITA A FRANCIA DE UNA COMISION ESPANOLA

PRSP . FE i

Invitada por el General Grimal, Jefe de.

la Defensa Aérea francesa, en nombre el
Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire
francés, General Stehlin, ha visitado diver-
- sas instalaciones aeroniuticas del pais veci-
no, una Comisidén compuesta por el Teniente
General. Rubio, Jefe del Mando de la De-
fensa Aérea, y tres Jefes de esta organi-
zacion.

El programa del i.v'ia'je comprendia -visitas
a instalaciones aeronauticas en Mont de

'

En la Base Aérea de El Copero tuvo lugar
la entrega de un estandarte al Ala de Caza-
bombardeo niim. 7, ensefia que ha sido re-
galada por el Ayuntamiento de Huelva.

La ceremonia tuvo lugar en presencia del
Cardenal Arzebispo de Sevilla,. Obispo de
Huelva, del Teniente General Jefe'de la Re-

Marsan, Burdeos, Toulouse, Orange, Aix-en-
Provence, Niza, Cambrai y la zona de Paris.

Durante la estancia de la Comisién espa-
fiola tuvieron lugar varias reuniones de tra-
bajo, estudidndose los problemas de coordi-
nacién de las organizaciones de defensa
aérea de ambos paises, llegandose a felices
conclusiones que ponen una vez mas de ma-
nifiesto las estrechas relaciones de amistad
que unen a las Fuerzas Aereas francesas v
espafiolas.

ENTREGA DE UN ESTANDARTE AL ALA NUM. 7

gién Aérea del Estrecho, Gobernadores Ci-
viles de Sevilla y Huelva y otras autori-
dades.

Después de la bendicién del estandarte se
dijo una misa de campafia, y a continuacién
prestaron juramento a la Bandera 1.400 re-
clutas del Ejército del Aire.

CONDECORACIONES ARGENTINAS A AVIADORES ESPANOLES

El Agregado Aéreo a la Embaja de la Re-
ptiblica Argentina en Madrid ha entregado
un sable de honor al Teniente del Arma de
Aviacion don Manuel Pefia Sanchez en re-
~ conocimiento a sus méritos por haber obte-
nido el ntimero'1 en la dltima prom0c1on de
la Academia General del Aire.

Igualmente impuso la Medalla de Oro
de las Fuerzas Aéreas Argentinas al Sar-
gento Especialista don José Llamazares Mar-
tinez, que ha .obtenido el mejor expedien-
te escolar en las Academias de Suboficia-
les del Ejército del Aire -en el curso de
1959-60.
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Informacion del Extranjero

AVIACION MILITAR

Sigue su curso la homologacién del T-38 “Talon”, de la Northrop, al mismo tiempo que
la salida de aviones de la cadena final de montaje. Del excelente resultado de las pruebas
es claro indice el aumento, hasta un total de 213, del nimero de aviones contratados

- ARGENTINA

La Aeronadutica Argentina es-
tablece un servicio de correo
"militar.

. X
Los -:aviones del Comando
de- Transporte de la Fuerza
Aérea han-- sido autorizados

- porla USAF.

B

para estiblecer lineas, regiila-

res e irregulares dentro de la
Argentina y con los paises ex-
tranjeros ‘que interesen al Es-
tado. La primera consecuencia:
dé esta'medida’ parece que serd’
la desaparicidn! de losiaviones
anticuados: de dicho Comarido,
entre.los queiaun se encuentran
los «Lancastrian», y la.compra

93¢

de DC-4 y DC-6; que le han si-
do ofrecidos al Gobierno ar-
gentino por distintas firmas
norteamericanas, sin que haya
que hacer un desembolso in-
mediatode divisas. -

La Argentina siguei asi- la
politica muy extendida en di-
ferentes Fuerzas Aéreas. ex-
tranjeras, que.de .esta: forma
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ahorran considerable nimero
de divisas o moneda nacional,
a la par que proporcionan un
excelente adiestramiento a sus
pilotos militares.

los Estados Unidos para el lan-
zamiento del ICBM «Titan».
Cinco de ellas ya estin en
construccién. La Northrop, a
través del Departamento de

!

El F-89 estd siendo ahora wtilizado pare lanzar blancos

aéreos en los ejercicios de adiestramiento de los “Nike-

Ajax” y “Nike-Hércules”. En la presente fotografio acuba
de lanzar un RP-76 de la Northrop.

ESTADOS UNIDOS

Bases para el lanzamiento del
ICBM «Titan».

La USAF ha anunciado que
dispondrd de ocho bases en

Activacién de Asentamientos
de la Norair Division, se en-
cargara de la instalacidon de la
base situada en Ellsworth (Da-
kota del Sur), por subcontra-
to de la Martin Company.
En ella habri tres rampas

932

Nziméro 240 - Noviembre 1960

de lanzamiento, en cada una
de las cuales habri tres silos
subterraneos.

Mas de 1.200 millones de pese-
tas para motores J-79.

El Air Material Command’s
Aeronautical Systems Center,
de la U. S. Navy, ha firmado
un..contrato con la General
Electric por valor de mas de
1.200 millones de pesetas para
la compra de motores J-79
reactores que equiparan a los
McDonnell F4H-1 y North
American AJ3. La entrega de-
bera efectuarse durante el afio
proximo. No se ha indicado el
namero de motores, lo que im-
pide conocer su valor unita-
rio. :

Recientemente un F4H-1
«Phantom II», propulsado por
dos J-79, ha batido el record
mundial de velocidad en circui-
to cerrado de 500 kilémetros,
estableciéndolo en 1.964 kilo-
metros-hora, lo que mejora en
nada menos que 640 kilome-
tros-hora el anterior de 1.306
logrado por el RF-101 «Voo-
doo», de la USAF. La altura
de vuelo del «Phantom II» fué
de 1.440 metros.

Exitos del «Thor» como siste-
ma impulsor de vehiculos es-
paciales, satélites, etc.

El «Thor» fué disefiado ini-
cialmente como un IRBM, al-
canzando un éxito limitado co-
mo tal. En cambio, como sis-
tema impulsor de un gran nu-
mero de lanzamientos espacia-
les, esti cosechando grandes
€xitos.

A primeros de octubre ha
batido un record: el centési-
mo lanzamiento. De los 100
lanzamientos en que fué em-
pleado, 73 constituyeron un
éxito completo, en 13 se lo-
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graron éxitos parciales y 14
terminaron en un fracaso.

Fué empleado en 31 de las
37 misiones encomendadas a la.
USAF y NASA, proporcio-
nando la potencia inicial para
poner en Orbita el 60 por 100
del peso util colocado por los
Estados Unidos.

Fué empleado en 13 de un
total de 15 vehiculos «Disco-
verer»; constituyd la primera
seccién para poner en Orbita
el «Explorer VI», los «Tran-
sity 1B v 2A de ayuda a la
navegacion, el «Tiros I», saté-
lite meteorolégico, el «Echo I»,
satélite de comunicaciones, y
los «Pioneer I y V», lanzados
p ara investigaciones remotas
del espacio.

Ha funcionado con pleno
éxito asociado a los «Able»,
«Agena», «Able Star», etc.

Setenta y un lanzamientos se
llevaron a cabo desde Cabo
Canaveral, y veintinueve des-
de Vandenberg AFB.

El «Thor» va a ser equipa-
do de motores de 165.000 li-
bras de empuje estatico, en sus-
titucion de los actuales de so-
lamente 150.000.

3.600 millones de pesetas para

que la Douglas prosiga la in-

vestigacion y desarrollo del
«Nike-Zeus».

Esta cifra es la parte que
corresponde a la Douglas de
un contrato suplementario pre-
viamente otorgado a la Wes-
tern Electric por el Army pa-
ra la continuacién del desarro-
llo del «Zeus» durante otros
doce meses.

Las pruebas del «Nike
Zeus» prosiguen en White
Sands, y se continuarin, en
fecha préxima, en Pt. Mugu
(California), la Isla Ascension,

"en el Atlantico, y las Kwaja-
lein, en el Pacifico.

Vehiculo espacial con destino
a Japiter.

El Dr. R. H. Olds, de la
Lockheed Missiles & Space
Division, ha anunciado los
planes de la compafia para la
construccidn de un vehiculo
espacial que en un viaje de
dos afios se trasladaria a Ju-
piter, llegando con suficiente
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anos, tras el «jupiterizaje».
Un sistema nuclear-termo-
iénico - idnico, proporcionaria
continuamente potencia me-
diante la conversién de calor
en electricidad. Una serie de
pequenos reactores nucleares,
de 60 cm. de didmetro, que
producirian temperaturas de
1.200 grados centigrados, ca-
lentaria baterias' de generado-

-1

Una escena relativamente frecuente en las arriesgadas

operaciones desde portaviones. En este caso, un F8U-1

“Crusader” cae al agua tras un fallo en el funcionamiento

de la catapubta. A los diez minutos de haber comenzado

la maniobra de lanzamiento, ya estaba el piloto en la

enfermeria, tras su salvamento por uno de los helicépteros
del portaviones.

reserva de potencia para que
sus instrumentos nos enviasen
mediciones durante bastantes

933

res termoidnicos, que conver-
tirlan, directamente, el calor
en energia eléctrica para ser
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utilizada por los motores ioni-
cos. Con tal sistema, y utili-
zando vapor de cesio como
combustible, se podria poner
en Jupiter una carga util de
110 libras, el mismo peso que
el del combustible.

- INGLATERRA
El programa espacial britanico.

"El Ministro de Ciencia Lord
Hailsham ha declarado que la
Gran Bretafa piensa, no solo
en seguir, sino expandir su
programa espacial, ya que el
enorme e importante campo de
investigaciéon que se ofrece da-
ra importantisimos frutos a to-
dos los hombres, mujeres y ni-
fios del mundo. «Si Inglaterra
hubiese adoptado una politica

abandonista, a principios de si-
glo, en el campo de la inves-
tigacion aeronautica, el curso
de la Historia de Inglaterra hu-
biese sido muy distinto a todas
luces», dijo Lord Hailsham, re-
calcando que el espacio es un
«océano sin limites. de secretos
que esperan al pescador y su
red, sea ésta grande o peque-
na.»

El programa se basa actual-
mente en los
«Black Knights».\En 1961, uti-
lizando un impulsor norteame-
ricano, instrumentos britanicos
serin puestos en oOrbita. El
«Blue Streaks, cancelado en el
pasado mes de abril como ar-
ma militar, puede utilizarse co-
mo primer impulsor de siste-
mas lanzadores de dos o tres
pasos. La combinaciéon del

«Skylark» v’
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«Black Knight» y el «Blue
Streak» ofrece . gran interés,
pudiendo poner en una 6rbi-
ta, a 480 kilémetros de la Tie-
rra, unos 450 kilos.

La sustitucion de comunica-
ciones por cable submirino po-
dria ser sustituida mediante un
satélite de comunicaciones lan-
zado con la combinacion antes
mencionada, que aun supo-
niéndole una vida de solamen-
te un ano, resultarfa mucho
mas econdmico que el sistema
de cable submarino, pudiendo
transmitirse 100 conferencias
simultineas de continente a
continente. Si se elevase’ a
veinte anos la vida de un sa-
télite, el precio de las confe-
rencias telefonicas trasatlanti-
cas se daria en chelines en vez
de en libras. ’

" RCema. o,

==

[ A

. PR
'

 EL “Mirage TV, que en fecha reciente batid-la-marca de velocidad -en circutto.de 1.001
S kilémetros, dejdndola en.-1.820- -kidmetros. por hora. -~ .. :
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MATERIAL AEREO

—— e b i e e e

e e ———

P PSS

(PP Uy S e

Un “GAM-72 Quail”, de la. McDonnell con motor J85, de la General Electric, antes

de ser cargado en un B-52. El “Ouale” se lanza desde los B- 52, produciendo ecos en

los radares de lo defensa enemiga, que desorientan al adversario en cuanto al mimero v
situacion real de los aviones atacantes.

ESTADOS UNIDOS

Un radar «Mariposa» de la
General Electric.

En estas mismas paginas
aparece una informacién gri-
fica sobre un radar mévil di-
sefiado por la General Electric,
cuya movilidad es muy supe-
rior a la conseguida hasta la
fecha en los demas equipos ra-
dar de gran alcance.

Ademas del remolque que

aparece en la fotografia existe
otro mas, en el que se trans-
porta el equipo de generacidn
eléctrica y los mecanismos del
radar. Ambos remolques pue-
den ser transportados en un

solo C-124 y remolcados por

cualquier camién pesado de
los existentes en el U. S. Army.

La antena, de 12,9 por 6
metros, se puede montar por
un equipo de cinco hombres
en quince minutos. Puede des-
montarse incluso con vientos
de 112. km/h., y una vez ple-
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gada aguanta vientos de hasta
170 km/h. A

El equipo radar esti cons-
tituido por una versidn, mejo-
rada, del radar de un solo ca-
nal, AN/FPS-33..

La N‘o&hmp también se pre-
ocupa por el equipo de salva-
mento de las naves espaciales.

Dos cientificos de la Nor-
throp que hablaron en un sym-
posium astronautico en Los
Angeles, tuvieron como tema
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el salvamento de las tripulacio-
nes de las naves espaciales.
Como ejemplo de accidente
pusieron el de una nave diri-
giéndose a. Marte, que tras

de tal forma que puedan sus-
tituirse los unos a los otros v,
siempre que ello sea posible,
que puedan ser reparados por
los mismos astronautas.
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Pan American World Airways
y la KLM Royal Dutch Air-
lines.

Versiones militares de este
equipo de a bordo, que ope-

Una nave espacial ha chocado contra un meteorito. El “ndufrago” ha inflado y rellenado
con espuma de pldstico un vehiculo de escape. Tras su entrada en la atmdisfera terresire,
un paracaidas se abriré para la fase final del descenso. Este procedimiento ha sido des-

ochenta dias de vuelo, desde
la Tierra, tiene un fallo en los
cohetes de maniobra para el
«amartizaje». Este accidente
pudiera llevar a la nave espa-
cial a estar en 6rbita por un
espacio de once afios.

Caben dos soluciones: aban-
donar la nave mediante. un
vehiculo de escape o disefiar la
nave para una posible larga su-
pervivencia en el interior de
la misma y para la posibilidad
de operacidn en situaciones de
emergencia, lo que se conse-
guiria proyectando los sistemas

arrollado por la Gemeral Electric.

FRANCIA

Los Boeing 707, de Air France,
equipados con: sistema Doppler
de navegacioén.

Air France ha firmado un
contrato con la Canadian Mar-
coni para que equipe con el
sistema de navegacion Dop-

. pler a sus Boeing 707, unién-

dose asi a otras seis compafiias
de lineas aéreas que han fir-
mado anilogos contratos. En-
tre ellas se encuentran la Ca-
nadian Pacific Air Lines, la
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rarin en la banda «X» o en
la «K», se han entregado a la
RCAF y a la USAF.

INGLATERRA

Algunas noticias sobre el Short
SC1.

Tras el éxito alcanzado en
Farnborough por la presenta-
cién del despegue vertical, vue-
lo horizontal y subsiguiente
toma de tierra vertical, del
SC-1, la Short Bros and Har-
land, no ha descansado.

Han proseguido una serie
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de pruebas de despegue tras
una corta carrera. Siguiendo la
técnica del despegue wvertical,
el SC-1 ponia en marcha los
cuatro motores para la susten-
tacién vy, tras el despegue, po-
nia en marcha el de avance.

Segln la nueva técnica, ocurre™

lo .contrario, ya:que es el mo-
tor de empuje horizontal el
primero qué comienza a tra-

bajar a pleno régimen, siguién-

dole inmediatamente los ‘dé
empuje vertical. - )

Los proyectos de-la compa-
fja se dirigen primeramente
hacia versiones de aviones de
ataque y de reconocimiento,
teniendo como meta final el
avién de lineas aéreas. =~

El proyecto del SC-1 comen-
z6 en 1954, vold por primera
vez en abril de 1957; su pri-

mer despegue vertical se llevd |

a cabo en mayo de 1958, aun-
que lo hizo «cautivo», ya que
el primero «libre» no se realizd
hasta octubre del mismo afo.
El primer vuelo completo, con
el ciclo de despegue vertical,
paso a linea de-vuelo y ate-
rrizaje vertical, se llevd a ca-
bo en abril de 1960.

Estado del proyecto de algunos .

motores de la General Electric.

El T-58-6 ha estado en fun-

cionamiento durante mil horas
de vuelo en un helicoptero de
la U. 8. Navy, un HSS-IF,
sin que hubiera de ser desmon-
tado para ninguna reparacién.
El helicéptero vold durante un
afio a razon de casi tres horas
diarias. Los datos obtenidos
servirain para ayudar a los
usuarios, tanto civiles como mi-
litares, en el establecimiento de
los periodos de revision del
T-58-6.

El J-85 ha terminado, en el
Wright Air Development Cen-
ter las pruebas de alta tempe-
ratura y de inmersion en agua
salada. En las primeras demos-

tré6 que puede funcionar per-
fectamente tras haber sido so-
metido a temperaturas de has-
ta 3159 a 370° C., durante mas
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sar por setenta y dos horas,
tras cuyo periodo se le puso
en marcha, funcionando satis-
factoriamente y sin que se pu-

El profesor Hermann Oberth, pionero de la astrondutica
germana, examina una copie de lo cdpsula del “Discove-
rer”, mientras oye las explicaciones del Dr. R. P. Haviland,
del Departamento de Vehiculos Espaciales de la General
Electric. '

de dos horas. El J-85 fué su-
» mergido en una solucién salina
durante veinticuatro horas, y
tras la inmersién se purgaron
los sistemas de aceite y com-
bustible, se limpid el resto con
agua clara y se le dejo descan-
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. E
dieran apreciar huellas de ¢o-
rrosion. El J-85 es utilizado
por el blanco de la Northrop
Q-4B y por los aviones, tam-
bién de la Northrop, T-38
«Talon» y N-156 «Freedom
Fighter».
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El T-64, turbohélice, ‘para
ser utilizado por la U. S. Navy
en helicopteros, aviones de ala
fija y aplicaciones VTOL-
STOL, ha pasado las pruebas
preliminares oficiales militares
de wvuelo, sobre dos aviones
gue utilizaron combustible
JP-4, y sobre otro mis que
llevaba el JP-5, desarrollando
2.780 HP. al eje, con poten-
cia militar y con un consumo
especifico de 1.100 libras por
hora. :

Més de 860 millones de pese-
tas para un radar de apoyo al
«Nike Hércules».

La General Electric ha ob-
tenido un contrato por valor
de mas de 860 millones de pe-

setas para la construccion de
un radar de gran potencia,
que servira para la adquisicién
de datos en el sistema de tiro
del «Nike Hérculess.

Con este tipo de radar es
con el que actud el conocido
misil tierra-aire, en el Poligo-
no de White Sands, en Nuevo
Meéjico, al derribar otro inge-
nio del mismo tipo. La incor-
poracion de este nuevo radar
triplicard la capacidad defen-
siva de los asentamientos de
los «Nike-Hércules».

El «Hipar» (nombre dado al
equipo radar) utiliza un «Klys-
tron» de gran potencia que
permite gran precision en los
azimutes marcados, asi como
otros dispositives que le ha-
cen dificilmente interferible.
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"Trabajos espaciales de la Ge-
neral Electric.

La General FElectric tiene un
gran nimero de programas de
construccién en relacion con el
espacio. Entre los mas conoci-
dos estin los de las ojivas
Mark 2, Mark 3 y Mark 6.

La ojiva Mark 2 utiliza el
prncipio «Heat-sinks, por el
que absorbe el calor de la re-
entrada y es utilizada por al-
gunos de los Escuadrones de
«Thor» y «Atlas». La Mark 3,
disefiada para alguno de los ti-
pos del «Atlas», asi como la
Mark 6, que lo fué para el
«Titin II», llevan materiales
abrasivos que se volatilizan
con el calor, protegiendo de
esta manera a la cabeza de
combate.

El radar “Mariposa”, del que damos wnformacion en estas phgmas.
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AVIACION ClVIiL
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EL Vickers “Vanguard” 952, con motores Rolls-Royce “Tyne” 11, de 5.545 é. h..p.,
vuela a 680 de crucero con 96. pasajeros en la version construida pare la Trans-Canada
Avrlines, o con 139 en clase econémica, mds 4 toneladas de cargo. La. T. C. A. ha

encargado 23 “Vanguord” y la B. E. A. 20 mds. :

ESTADOS UNIDOS

La TWA bate un «record» de
nimero de pasajeros en un
vuelo trasatlintico.

Aun cuando se trata de una
- compaiia civil, esta noticia pu-
diera muy bien figurar en la
seccion de «Aviacidén Militar»,
ya que se refiere a un vuelo
de la TWA, bajo contrato del
MATS. La compafifa estado-
unidense tiene un contrato por
47 vuelos de ida y vuelta (94
en total, por tanto) entre Mc-

Guire AFB y Europa, utilizan-
do sus reactores.

El pasado mes de octubre,
un avién de la TWA abando-
né6 McGuire con 166 pasaje-
ros a bordo, lo que se explica
facilmente si se afiade que se
incluian en esta cifra 77 nifios,
17 de los cuales tenian menos
de dos afos. '

En los 94 wvuelos, la TWA
transportara un total de 15.510

personas, lo que requeriria 236

vuelos de los C-118 del
MATS.
Los 94 vuelos se llevaran a
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cabo antes de finalizar e| afio
y costaran a la USAF un total
de 104.114.480 de pesetas, ca-
si un tercio del costo total de
uno de los aviones empleados
en el transporte.

INGLATERRA

Los «Comet 4» retirados de
las rutas del Atlintico Norte.

El «Comet 4» no fué dise-
flado pensando en las rutas del
Atlantico Norte, sino en aque-
llas con etapas de hasta 4.000
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kildmetros, en las que puede
transportar de 60 a 80 pasa-
jeros. La BOAC, concretamen-
te, siempre pensé en las lineas

El 73 por 100 de los vuelos

llegaron con una diferencia in- |

ferior a quince minutos respec-
to al horario previsto, y el 89
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tre estas dos poblaciones, lle-
van a concentrar las salidas en
ciertos periodos del dia, lo que
se une a la competencia exis-

e —m s —

Un sistema revolucionario de preparar con una cubierta de espuma la pista de aterrizaje,
como ayuda a un aterrizaje sin tren. Un depésito de 12.000 galones recubre en diecisiete
minutos, 1.000 metros de pista, con una espesa capa de espuma.

con Ameérica del Sur, Africa
del Sur, Oriente, hasta el Ja-
pon y. Australia.

No obstante, hasta poder -

contar, como actualmente ya
ocurre,.con los Boeing 707, la
compadia britanica comenzé a
prestar servicios trasatlanticos
con el «Comet 4» el 4 de oc-
tubre de 1958, habiendo obte-
nido un gran rendimiento de
este tipo de aviones.

En dos afios ha cruzado
2.304 veces el Atlantico, lo que
significa una media de tres tra-
vesfas diarias. Al principio co-
menzd con dos semanales.

En este tiempo solo hubo
que parar un motor, en una
ocasién, por fallos en el siste-
ma- de combustible.

por 100 con un margen infe-
rior a la hora..
En las lineas que unen a

- Londres con’ New: York, Mont-

real, Toronto y Boston han

transportado 94.000 pasajeros,
" lo que supone un factor de car-

ga de un 74 por 100. )
La-BOAC ha logrado una uti-
lizacién de sus «Comet 4», de
diez horas y media diarias. En
el pasado verano, uno de los
aviones hizo diez vuelos a New
York en solamente once dias
consecutivos.

Las peculiaridades de las ru-
tas del Atlantico Norte hacen
ceder el paso a aviones mas ra-
pidos. La distancia que separa
Londres de New. York, asi co-

mo la diferencia de horario en-
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tente entre mas de doce com-
paiifas diferentes. Los 4.800 ki-
l6metros de etapa normal obli-
gan también al empleo de un
avién de mayor alcance que el
«Comet 4». o

INTERNACIONAL

Las rutas aéreas trasatlanticas
durante el primer semestre
de 1960.

Durante el primer semestre
de 1960 han cruzado el Atlan-
tico 1.150.000 personas. De
ellas, 760.000 lo han hecho por
via aérea. Comparando estas
cifras con las del primer se-
mestre de 1959, nos encontra-
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mos con un aumento de cien
mil (15 por 100) en el de
los que utilizaron el avidn, con-

tra solamente 14.000 (3,7, por

100) que aumentaron en la via
maritima. ‘ )

La ocupacién media de
asientos fué de 56 por 100,
frénte a-un44 por 100 en el
afio precedente. 'Esta parece
ser' una de las .consecuencias
de 13 utilizacidon, cada vez mas
intensiva, de aviones reactores,
ya que estos resultados se ob-
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La OACI envia un grupo de
.trabajo al Asia Sudoriental.

La.Organizacién Internacio-
nal de Aviacién Givil ha en-

viado un grupo de peritos -

en comunicaciones aeronauti-
cas, servicios de transito aéreo
y meteorologia aerondutica al
Asia Sudoriental para ayudar y
asesorar a los estados de aquella
regidn geografica, y con el fin

- de que‘informe sobre las me-

didas necesarias para lograr me-

que obstaculizan el progreso de
la aviacién comercial en aquella
area son:’

— El funcionamiento defi-
ciente de la red de telecomu-
nicaciones fijas moviles aero-
nauticas y en particular el
tiempo excesivo de transmi-
sion de los mensajes por esta
red.

~— El funcionamiento defi-
ciente de los servicios de tele-

- comunicaciones moviles aero-

nauticas,

e _1'

R L AN
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La introduccion de los reactores en lus lineas aéreas relega a los transportes con motor

alternativo al papel de cargueros. Un “Super Constellotion”™ de la Lufthansa, tipo 1.6494,

en tres momentos de su conversién, que comprende un refuerzo de la estructure v la
aperture de grandes compuertas para la fdcil carga v descarga.

tuvieron en solamente 13.545
vuelos, un 10 por 100 menos
que en el primer semestre
de 1959,

joras a largo plazo en la red alli
existente de servicios e instala- -

ciones de navegacién aérea.
Algunas de las dificultades

-941

— La calidad realmente ba-
ja de los servicios de transito
aeronautico, sobre todo en al-
gunas Regiones de Informa-
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cién de Vuelo de aquella zo-
na; y

— La imposibilidad, para
muchos servicios meteorolégi-
cos aeronauticos, de satisfacer
las necesidades de los vuelos
con aeronaves de reaccion.

Algunas cifras sobre las com-
pahias integrantes de la IATA.

Al finalizar 1959, la JATA
tenia 90 companias miembro,
con un total de 382.000 em-
pleados, 3.479 aviones, de los
cuales un 16,6 por 100 eran
reactores o turbohélices. El
promedio de asientos por aero-
nave era de 56,4, mientras que
el avion de mayor capacidad
era de 186 plazas. El promedio
de velocidad, desde iniciar el

rodaje en un aeropuerto hasta
terminarle en el de destino,
era de 363,2 kilometros por
hora, en tanto que la velocidad

de crucero de la aeronave mas’
" rapida era de 968 kilémetros

por hora.,

Los ingresos por explotacion
ascendieron en 1959 a 276.600
millones- de pesetas, para
unos gastos de explotacién de
268.200 millones de pesetas, lo
que arroja un beneficio de
8.400 millones de pesetas, un
3,1 por 100 de los ingresos por
explotacion.

A finales de 1962 las com-
pafiias asociadas tendrin unos
600 aviones reactores, cifra que
se elevard a mas de 700 al ter-
minar el ano 1963.
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JAPON

La Japan Air Lines comienza
sus servicios de carga.

En el mes de octubre, la
Japan Air Lines ha comenzado
a operar dos servicios semana-
les desde Tokio a San Fran-
cisco para el transporte exclu-
sivo de carga. En ellos se uti-
lizan aviones DC-6A, y el ser-
vicio se lleva a cabo via Hono-
lul. Parece ser que los DC-7C
que actualmente opera la cita-
da compaiiia, al ir siendo sus-
tituidos por los DC-8, se trans-
formarin en aviones cargueros,
comenzando a prestar servicios
en el Pacifico a partir del pré-
ximo mes de febrero.

R TR
o

|

El Lockheed “Jet-Star”™ en vuelo sobre Georgia. Se espera obtenga pronto el certificado

de navegabilidad para usos civiles. La USAF lo ha bautizado como C-140 y bo utihzard

en comprobacién de avudas ¢ la navegacion en todo el mundo. Vuela o 45.000 pies, u
880 kilémetros por hora. :
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REVISTA DE AERONAUTICA

INTERCEPTACION DE
INGENIOS BALISTICOS

(Dé The Ac'mpla'/.'zc'.)' .

E.n Estados Unidos, Gfan Bretafia e, in-
dudablemente, en Rusia, se esta estudian-
do la defensa contra el ataque de los inge-
nios balisticos.

Sin embargo, actualmente se conoce muy
poco sobre ella, ya que los trabajos efec-

tuados se mantienen en secreto por razo-

nes de seguridad. Pero se han publicado
fotografias del ingenio contra ingenio Nike-
Zeus, de los EE. UU.,, lo que hace posible
examinar la filosofia de concepcidén de tales
proyectiles interceptadores v su comporta-
miento. C

La amenaza que los proyectiles impo-
nen sobre la Gran Bretafla y América es
diferente, aunque ambos paises podrian
ser atacados por proyectiles lanzados por
submarinos. (Esto constituye un grave
problema, ya que tales ataques pueden
lanzarse desde casi cualquier direccion,
complicindose asi el sistema defensivo.)
Basicamente, sin embargo, los EE. UU.
son susceptibles de ser atacados por los
ICBMs rusos; mientras que la principal
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amenaza sohre la Gran Bretafa esta re-
presentada por proyectiles con mucho me-
nor alcance que, al mismo tiempo, podrian
ser también de disefio mucho ménos com-
plejo. Si tales proyectiles fuesen lanzados
desde Alemania Oriental, sélo necesita-
rian un alcance de 600 millas para alcan-
zar los objetivos en la Gran Bretafia.

La protecciéon contra el ataque por pro-
yectiles balisticos puede basarse en una
politica de disuasiéon o en una de defensa
activa. Si se adopta la primera, es nece-
sario que el pais que se defiende posea:
una existencia de armas similar a la del
atacante; una informacién al dia sobre los
objetivos; y sistemas eficaces que advier-
tan de cualquiér ataque. Sus proyectiles y
hombarderos disuasivos deben poseer,
también, un corto tiempo de reaccion.

Esta es la politica adoptada por la Gran
Bretafia y los Estados Unidos. Se confia
en la informacion al dia sobre los objeti-
vos y actividades del enemigo—el inciden-
te del U-2 demuestra hasta qué grado
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han de llegar estas técnicas de informa-
cibn—y en sistemas de. alarma eficaces,
tal como la cadena radar BMEWS actual-
mente en construccion. El desarrollo de los
satélites SAMOS y MIDAS, de reconoci-
miento y para la advertencia de ataques
con proyectiles, representa una logica pro-
longarion de esta politica.

La defensa activa exige sistemas, vir-
tualmente infalibles, para la deteccion y
seguimiento de las trayectorias de los
proyectiles, y neutralizacién de todos los
tipos de cabezas de combate. Actualmen-
te, esto parece ser una imposibilidad téc-
nica} pero aunqué no fuese asi; el coste
de la interceptacion al 100 por 100 seria
probablemente muy superior al que po-
dria soportar cualquier naciéon. Ninguna
naciéon ha adoptado todavia esta politica.

sQué papel desempeiia el proyectil anti-
proyectil en estas circunstancias? Eviden-
temente, el valor disuasivo de los proyec-
tiles de largo alcance de una nacidén au-
mentaria si estuviesen protegidos parcial-
mente por provectiles defensivos provis-
tos de cabezas nucleares. Aun cuando
solo pudieran interceptar el 50 por 100, 6
menos, de las cabezas de combate lanza-
das contra los asentamientos de los IRBM
o ICBM, el valor disuasivo de estos pro-
yectiles de largo alcance se veria incre-
mentado grandemente. Los proyectiles
defensivos de este tipo parecen constituir
una solucién viable hoy dia.

La interceptacion de satélites sera, pro-
bablemente, una necesidad militar en el
futuro. En algunos aspectos, dicha inter-
ceptacion debe resultar mas sencilla que
la de una cabeza de combate de proyectil
balistico; la velocidad del satélite es ma-
yor, pero su trayectoria puede predecirse
exactamente. Pero seria necesario un pro-
yectil interceptador de largo alcance con
un sistema de direccion muy exacto. ,

Los Estados Unidos han llevado a.cabo
dos pruebas, de las que se debe dar infor-
macién por su relaciéon con el problema
que nos ocupa y con la interceptacién de
cabezas de combate. Durante el «Project
Argus», en agosto de 1958, se hicieron
explotar cabezas de combate nucleares de
1,5 kilotones a una altura de 300 millas,
cerca de la Orbita del satélite «Explo-
rer IV, que acusd sus efectos radiacti-
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vos. Otra prueba importante se llevo a
efecto en el iltimo mes de octubre, cuan-
do se lanzé un ALBM (proyectil balistico
lanzado desde el aire) Martin, experimen-
tal, hacia el satélite «<Explorer VIs en or-
bita. Esta prueba se hizo para comprobar
la exactitud del sistema de direccidén a
angulos de escape casi rectos.

Una cabeza de combate de un proyectil
balistico de alcance medio penetra en la
atmosfera a veloeidades del orden de los
20.000 pies/seg. Hoy dia, el tiempo de
advertencia de su aproximacidén es pro-
hable varie entre 13 minutos, para un
ICBM, y unos 4 minutos para un proyec-
til cuyo alcance sea de unas 1.000 millas:
estos tiempos de advertencia pueden me-
jorarse cuando se utilizan las técnicas de
los satélites.

El seguimiento de la trayectoria y la
discriminacion de las cabezas de comba-
te se complican por las medidas de «en-
mascaramiento» puestas en practica por
el enemigo. Los grandes proyectiles pue-
den llevar una cabeza de combate de mu-
chos megatones e ir acompafnados de otros

. proyectiles simulados. Estos ultimos po-

drian disefiarse de modo que produjesen
una trayectoria y una imagen en la pan-
talla radar analogas a las de la cabeza de
combate principal; también podrian lle-
var cabezas de combate nucleares de va-
rios kilotones.

Ademas, la célula del proyectil podria
ser volada para formar una masa de frag-
mentos que siguiesen a las cabezas de
combate, lo que complicaria la tarea del
sistema de deteccion y dificultaria la dis-
criminacién entre el objetivo principal, la
cabeza de combate con carga del orden de
los megatones, los fragmentones del provec-
til y los elementos simulados.

Técnicas de defensa.

El seguimiento exacto de la trayectoria
de un proyectil atacante es esencial si ha
de ser interceptado. Una técnica de de-
fensa que se ha sugerido es el empleo de
un “rayo de la muerte” electronico. que
perturbase los dispositivos electrénicos
que controlan el sistema de espoletas para
el disparo de la carga inicial, situados en la
cabeza de combate, haciéndola asi explo-
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Trayoctoria de re-entrada do 1a cabeza de combate a 459; velocidad, apraximadanente 20.000 ples/seg.
L2 re-entrada comienza a aproximadamente t - 21 segundos.

l .

‘\ \ . Lintte efectivo de la atmésfera
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\

\

\

\
Rumbos de intercepta- |
cién alternatives para !
proyactiles intarcepto-
res de combustible sfit-|
do (Nike-Zeus?) depen - '
diendo del tiempa en el !
cual la cabeza de comtate)

30.000 pies

Mtura afnina de tnter-

ceptacidn, aprox. 30.000
ples, a los t - & sen.
atacante queda positivamey / /
te identificada. ! / ! l
| // ) '\\
i Vo e
‘ ’ ! 7 \\
Ay AN
L / N
f; \
4 \
EY radar de defensa dasbe Un proyectil tipo Bloodhound podrfa
avisar desde 900 segundos

Punto correspondients a la velocidad de
ser lanzado a 1a cuenta de t - 28 se-  Mach & E) proyecti} defensivo (Nike-

para los |CBY a menos de gundos, aproximadamente; es decir, Zews 7) podrfa ser lanzado a la cusnta
250 segundos para los prg  antes de que comience la re-entrada, de t - 10 segundos, despuls de-la dis-
yectiles de corto alcance. para la Interceptacidn en el moman- eriminacifn do 1a cabeza de combate en
to t - 3 segundos, a 50.000 ples. la atmfsfera. La interceptacifn en las

capas oxteriores de la atndsfera serfa.

posible efectuando el lanzamiento antes.

INTERCEPTACION DE CABEZAS DE COMBATE. Serdn necesartas témi'cas’mqy aoactas
y rdépidaspara el seguimiento de las_trayectorias si las cabezas dg comba-
te han de Ser interceptadas durante su re-entrada en la atmdsfera. En este
diagrana 1a cabeza de combate debe alcanzar el suelo t segundes despufs del
lanzamiento. La velocidad de re-entrada de 20.000 pies/segundo es aplicable
a un proyectil de w alcance aproximado de 3.500 mtlias. Los proyectiles de
mayor elcance pestran en la atmfsfera a mayor velocidad, pero el tiempo
de advertencia de su apreximacién debe ser mayor. Para w1 proyectil de 1.000
gillas de alcance, la velocidad de re-entrada serd, aproximadamente, de

12.000 pies/segundo, facilltando.la interceptacién propiaments dicha, perg
el tiempo de advertencia tendria que ser inferior a cuatro minutos.
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tar prematuramente o privindola de sus
efectos destructivos.

Lo ideal es que una cabeza de comba-
te fuese interceptada a una gran distancia
antes de alcanzar su objetivo y de re-
entrar en la atmosfera. Si el proyectil in-
terceptador dispusiese de una cabeza de
combate nuclear, la radiacién, la onda ex-
plosiva y el calor procedentes de ella, po-
drian desbaratar los delicados dispositivos
alojados en la cabeza de combate del pro-
yectil atacante, impedir la dispersién de
los elementos simulados o de enmascara-
miento, si no habia ya tenido lugar, y da-
far la ojiva de re-entrada de modo que se
produjese su ignicién al penetrar en la
atmosfera. Pero las posibilidades de des-
truir una cabeza de combate a una distan-
cia de 1.000 millas son escasas, ya que el
proyectil interceptador necesitaria dispo-
ner de un sistema de mando a distan-
cia (1). Es improbable que las técnicas de
autodireccién (2) resulten viables.

Una técnica para la interceptacion que
tiene mas probabilidades de ser utilizada
es atacar la cabeza de combate justamen-
te antes de penetrar en la atmosfera o du-
rante su penetraciéon. Esto presupone que
el sistema de defensa tenga como finali-
dad principal el permitir que los provecti-
les disuasivos, situados en asentamientos
fortificados, escapen de un ataque enemigo
inicial. Tal sistema no impediria que la
lluvia radiactiva cayese sobre el pais que
se defiende. En este caso, la cabeza de com-
bate atacante debe ser interceptada o des-
truida a una altura mayor con respecto al
suelo que su radio letal.

En este modo de proceder existen va-
rias ventajas. Proporciona el maximo tiem-
po de advertencia y para la discrimina-
cién de la cabeza de combate: la forma de
las particulas y sus diferentes relaciones,
resistencia aerodinimica/masa hacen, pro-
bhablemente, mas ficil tal discriminacidon a
medida que se van acercando a su objetivo.

Otra de las ventajas es que pueden uti-
lizarse proyectiles de corto alcance. Esta

(1) Es el llamado ¢command guidance®, que es
un tipo de’ direccién electréonica de proyectiles dirigi-

dos o de cualquier otro objeto, en el que las sefiales

o impulsos emitidas por un operador hacen que el
objeto dirigido siga una trayectoria determinada.

(2) Ver nota al final det texto.
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es la solucion adoptada probablemente
para el sistema “Nike-Zeus”. Si la intercep-
tacion se ha de llevar a cabo en la atmos-
fera, se podrian utilizar versiones del Bris-
tol “Bloodhound” y del English Electric
“Thunderbird” en conjuncién con un siste-
ma de radar adecuado. En 1958, el Minis-
tro de Material afirmé que las versiones
de largo alcance del “Blodhound” en des-
arrollo incluian un posible ingenio contra
ingenio.

La posibilidad de interceptar un proyec-
til balistico colocando un proyectil de baja
velocidad en su trayectoria fue demostra-
da en los Estados Unidos, el ltimo mes
de enero, cuando un “Hawk"” intercepté con
éxito a un “Honest John”.

La técnica de la interceptacion de «il-
timo minutos exige una exactisima coor-
dinacién del tiempo. Una cabeza de comba-
te de baja resistencia aerodinamica, que pe-.
netre en la atmoésfera a una altura de pies
300.000, con un angulo de 45° alcanzara
el nivel del suelo en unos veintiiin segun-
dos. Antes de que esto ocurra, ha de ser
interceptado a una altura superior a su
radio mortal, que podria ser de cinco mi-
llas.

Si la discriminacién de las cabezas de
combate no se ha terminado antes de que
comience la reentrada, el proyectil defen-
sivo debe alcanzar una altura de cinco mi-
llas y recorrer la distancia lateral necesa-
ria en un tiempo comprendido entre diez
y doce segundos. Esto significaria una ve-
locidad media de Mach &, sin tener en
cuenta las dilaciones propias del sistema
en el lanzamiento después de la discrimi-
nacién. .

El “Nike-Zeus” ha sido desarrollado por
el Ejército de los Estados Unidos para cu-
brir esta exigencia. Propulsado por com-
bustible solido, posee grandes superficies
de control aerodindmicas para la mani-
obra dentro de la atmésfera. Este arma
puede, también, usarse para la intercep-
tacion de cabezas de combate por encima
de los 300.000 pies, si pueden ser identifi-
cadas exactamente con tiempo suficiente;
en este caso seria necesario, probablemen-
te, poder controlar la maniobra por me-
dio del empuje. El maximo alcance del
“Nike-Zeus” ha sido fijado en 20 millas,

Si se utilizara un proyectil con toma de
aire, tal como el “Bloodhound”, tendria. que
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lanzarse unos siete segundos antes de que
la cabeza de combate atacante penetrase
en la atmoésfera. Después ascenderia has-
ta una altitud, la de interceptacién, de
unos 50.000 pies en veinticinco segundos,
aproximadamente. En Woomera podrian
efectuarse pruebas de interceptacién de
las ojivas del “Black Knight”.

La utilizacién de una versién del “Blood-
hound” de este modo, sblo serfa valida si

REVISTA DE AERONAUTICA

«Thor» no protegidos de la RAF, que se-
ran los tnicos proyectiles balisticos disua-
sivos de la Gran Bretafia por muchos afios.

NOTA: Dichas técnicas son las llamadas ¢homing®,
que consisten en volar hzcia una fuente emisora de
cierto tipo de radiaciones, especialmente un emisor de
radio, utilizando las ondas radiadas como guia. En el
caso de un ‘proyectil dirigido, éste se dirige hacia su
objetivo guiindose por las radiaciones calorificas, ecos
de radar, ondas radioeléctricas u otros fenémenos pro-
cedentes del objetivo.

hubiese que defender asentamientos forti-
ficados de proyectiles. Con la retirada del
“Blue Streak” es dificil justificar el uso de
tal arma defensiva de «ultimo minutos.

Por otra parte, la principal amenaza contra
la Gran Bretafia sera la representada por
los proyectiles de alcance relativamente
corto, de disefio poco complejo, y posible-
mente con cabezas de combate hastante
pequenas. En este caso, el proyectil anti-
proyectil “Bloodhound” podria ser eficaz en
ayudar a la proteccion de los IRBM

La autodireccién de un proyectil puede ser activa,
semiactiva o pasiva. Si es activa, el proyectil es, al inis-
mo tiempo, la fuente y receptor de las sefiales de radar,
y, como tal, estd sujeto a deteccidn e interferencias.
Si es semiactiva, el proyectil utiliza un receptor de ra-
dar para captar el objetivo por medio de los ecos de los
impulsos enviados por una instalacién en tierra que
opera en conjuncién, en cuyo caso el sistema de direc-
cién del proyectil esta sujeto a interferencias, pero no
ficilmente a deteccién. Si es pasiva, el proyectil de-
pende s6lo de las radiaciones emitidas por el objetivo,
tales como ruidos, rayos infrarrojos o descargas electros-
titicas, er. cuyo caso el sistema de direccion del pro-
yectil es mis o menos resistente a la deteccién.—(Nota

del Traductor).
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Programas politicos en las

En los primeros dias de noviembre una
muchedumbre sin precedentes de norteame-
canos ira a las urnas a depositar sus votos
para elegir un nuevo presidente. Los das
candidatos principales al puesto mas elzvado
de los Estados Unidos son, naturalmente, el
Vicepresidente Nixon y el Senador Kennedy.
La cuestiéon de quién de estos dos hombres
va a dirigir los destinos de Norteamérica du-
rante los cuatro afios préximos se ha con-
vertido ya en un tema de absorbente interes
en los Estados Unidos, por no decir en todo
el mundo. Los sondeos que se han llevado
a cabo en la opinién publica no han logrado
destacar a ninguno de los dos candidatos en
forma decisiva, y hay pruebas de que mucha
gente no ha establecido todavia sus preferen-
cias personales. Dandose perfecta cuenta de
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elecciones norteamericanas
(De Flight.)

esto ambos hombres han comenzado ya su

‘campaifia electoral para obtener los votos que

no estén ya comprometidos. Un punto co-
mun, que bien pudiera ser el punto clave de
las campaiias propagandisticas republicana y
democrata, es que ambas prometen aumentar
la fuerza militar de los Estados Unidos. Los
demécratas alegan que, con la Administra-
cion actual, América ha perdido su antigua
preponderancia entre las naciones' mas im-
portantes del mundo. Aunque’ vituperando
estas manifestaciones como pura oratoria
electoral (y al mismo tiempo advirtiendo que
estas alocuciones pueden llevar, equivocada-
mente, a uno de los paises enemigos a come-
ter alglin acto temerario, basado en la debi-
lidad norteamericana), los propios republi-
canos piden que se preste un renovado im-
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pulso a la prepar'lcién militar. La Adminis-
tracion anuncié a primeros .de agosto que
durante el afio fiscal de 1961 (que comenzd
el 1 de julio del presenté afio), se iba a gastar
mas dinero que el que se habia previsto ori-
ginariamente. Esta -medida - fué adoptada
dandose cuenta, sin duda alguna, de que este
aflo es afio de elecciones presmlencmles Para
el-presupuesto del afio-préoximo se asignaran
a la defensa sumas muchisimo mayores. Los
dos partidos contendientes en la eleccion -han

" expuesto diferentes opiniones respecto a
cuanto dinero mas debiera gastarse, pero pa-
rece ser que, independientemente de quién sea
el presidente, se van a llevar a cabo grandes
cambios en la posicion defensiva de los Es-
tados Unidos. Para el presupuesto fiscal de
defensa del aflo 1962 se. han estudiado au-
mentos presupuestarios-de 3.000 millones de
ddlares (hasta llegar a los 43.000 millones
de ddlares).

El Pentagono mira hacia el futuro.”

Previendo un aumento de fondos, los que
hacen los planes del Pentagono han estado
sopesando las necesidades de -los distintos
programas Mas adelante se estudian- algu-

nas de las revisiones mas notables que ahora
se prevén,

Aun cuando hay muchos que dudan de la
existencia (ahom o en el futuro) de una su-
perioridad numérica soviética apreciable en
ICBM, una mayoria de la poblacién civil y
militar norteamericana esti en favor de una
expansién de las existencias de ingenios ba-
listicos norteamericanos. Para ello se dan va-
rias justificaciones. Las actividades del ser-
vicio de informacién militar habian llegado
hace tiempo a la conclusion de que Rusid
podia encontrarse a la cabeza, en ICBM, a
principios de 1960, s decidia emplear una
parte importante de los recursos ain no com-
prometidos, a este aspecto especial. El ptibli-
co en general desconoce si los soviets han
conseguido la supremacia numérica; pero el
que los rusos pudieran encontrarse a la ca-
beza en ICBM bulle en las mentes de mucha
gente, y dadas las condiciones que prevale-
cen en el mundo, la mayoria de los norte-
americanos parecen unirse para pedir que 10s
Estados Unidos cuenten con una fuerza efec-
ttwe para contrarrestar las armas rusas, rea-
les o posibles.

De acuerdo con esto, se espera que se ace-
leren todos los programas importantes .de
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misiles estratégicos norteamericanos, algunos
en grado mayor que otros. El proyecto *“Po-
laris” recibira, indiscutiblemente, un notable
aumento de fondos. Los recientes éxitos lo-
grados con lanzamientos realizados desde un
submarino sumergido deberan acelerar el des-
pliegue operacional de esta arma. Parece que
los inconvenientes anteriores han sido ya co-
rregidos y.que el proyecto se encuentra ahora
muy adelantado en relacién con el primer
programa trazado para su desarrollo.

Al mismo tiempo que se aumente el ni-
mero de ingenios balisticos, se van a cons:
truir mas submarinos. El Presidenté anuncio
recientemente que se va a aumentar la cifra
anual de submarinos construidos, hasta cin-
co, 'en vez de los tres que se construyen ac-
tualmente. La Marina ha insistido en la ne-
cesidad de acelerar atin mas el plan de cons-
truccién, y quisiera que se construyeran sub-
marinos “Polaris” a razén de uno al mes.
Este ritmo se mantendria hasta que estuvie-
ran en servicio 45 submarinos. .Muchos ob-
servadores rieutrales tienen la impresién de
que cualquier Administracién nueva presta—
ria -oidos complacientes a esta proposicion.
En el proyecto del “Polaris” se gastaran
hasta 9.000 millones de ddlares arntes de que
de aqui a unos afios haya termmado el pro—
grama fijado.

Los éxitos bastantes extrdordinarios del
misil balistico “Atlas” es probable que se
traduzcan en un aumento de fondos con des-
tino a esa arma. El “Atlas”, que es un misil
de revestimiento muy fino, por ser de com-
bustible liquido y ademas muy engorroso de
lanzar, es muy vulnerable a las detonaciones
atémicas proximas. Pero el “Atlas” funcio-
na, y funciona maravillosamente bien. En
precision se puede decir que es casi fenome-
nal. Por otra parte, los infortunios del pro-
grama “Titadn” han sido pubhcados muchas
veces. Se avanza poco, con éxitos sélo de
vez en vez. Muchos prefieren ver esperar a
lograr unos cuantos disparos afortunados
antes de incrementar la produccién del “Ti-
tan”.

Los primeros lanzamientos del ICBM “Mi-
nuteman” en Cabo Cafiaveral se esperan an-
tes de fin de afio. Este “Minuteman” es un
ICBM de combustible sélido, y es un misil
de la segunda generacidn.

La Fuerza Aérea espera conseguir, y pro-

-bablemente los conseguira, fondos suficien-

tes para facilitar el pronto despliegue de este
sistema de armas. Incluso los mas pesimistas
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entre los alarmistas que hablan de la gran
ventaja soviética en misiles admiten que
cuando el “Minuteman” esté en operaciones,
los Estados Unidos tendran superioridad en
el campo de los ICBM. Se dice que el pro-
grama va avanzando bien, tan bien, que mu-
chos de los que trazan los planes de la Fuer-
za Aérea estan ya estudiando sistemas de
ICBM atn mas avanzados que el “Minute-
man”

Por una razén o por otra, parece ser que
los Estados Unidos puedan verse obligados
al fin a retirar sus medios de ataque estraté-
gicos (no tacticos) de sus bases de ultramar.
Ocurra esto 0 no, es cosa que no se sabe,
pero parece ser que, los que hacen los planes
militares, se dan cuenta de que existe esta
posibilidad. De ahi que es logico que se dé
importancia a las variantes de los sistemas
de misiles balisticos de mayor alcance. El
“Atlas” ha sido lanzado a distancias consi-
derablemente mayores que las 5.500 millas
proyectadas. Por consiguiente, no seria sor-
prendente que se llegara a construir en serie
el “Atlas” de gran alcance. Es posible que
haya planes similares para el “Titin” y el
“Minuteman”. Un vehiculo de 8000 millas
de alcance permitiria llegar a cualquier parte
de Rusia desde el continente de los Estados
Unidos, eliminando asi la necesidad de tener
que confiar en las bases de ultramar. Con
frecuencia se han estudiado los planes para
una versién mavor del “Polaris”, con un
alcance de 2.500 millas. El alcance actual
del “Polaris”, que es de 1.250 millas, es sélo
capaz de alcanzar los bordes de 1las tierras
rusas, ya que los submarinos lanzadores tie-
nen que estar a varios centenares de millas
de la costa para verse protegidos de las con-
tramedidas enemigas. Por consiguiente, un
“Polaris”, con un mayor alcance, tendria
mucha mayor libertad en la seleccién de ob-
jetivos.

Otros sistemas estratégicos que es posible
gue vean aumentados los créditos a ellos des-
tinados son: el B-52 “Hound Dog” y el
B-52 “Sky Bolt”. El desarrollo de estas ar-
mas disminuird atin mas la necesidad de con-
fiar en bases de ultramar. El “Sky Bolt”, en
particular, parece ser el tipo de arma que
debiera activarse para ponerla en condicio-
nes de operar en seguida.

Desde que’ el ptblico fué informado del
programa de bombardero B-70 “Valkyrie”
(M3), el proyectado sucesor del B-52, ha
sido objeto de muchas criticas. Hace algu-
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nos meses la Administracién cortd tajante-
mente el proyecto basandose sencillamente
en que este avion, enormemente caro (hay
quien dice que pasard de los 100 millones de
dolares cada uno cuando se incluyan todos
los gastos), no vale la pena. Indudablemente
los misiles balisticos estarin en condiciones
de operar en cantidad para 1965, que es lo
mas pronto que el avién podrla encontrarse
en condiciones de volar, seglin algunos pe-
riddicos, y los misiles podrian destruir obje- -
tivos enemigos a un coste mucho menor por
cada uno de ellos destruido, que lo haria
el B-70.

La USAF defiende el B-70.

La Fuerza Aérea ha refutado estos argu-
mentos violentamente, y ha defendido el
B-70 basandose en que el desarrollo del avién
(aun cuando costara 10.000 millones de dé-
lares—con todos los gastos del programa—)
obligaria a los rusos a gastar mas de cuatro
veces el coste del B-70 para desarrollar un
sistema de armas capaz de destruir el “Val-
kyria”. Algunos apuntan que este argumento
no es cierto; incluso la Fuerza Aérea se da
cuenta de que se presta a controversia, y ha
afladido que el B-70 resultard muy 1til como
prototipo de un transporte de Mach 3 de
velocidad. Otra justificacion (que resulta
algo dificil de comprender) es el argumento
de la Fuerza Aérea de que el B-70 podria
ser a la vez un elemento disuasivo y un
arma atil en las guerras “pequefias”.

Una razén muy sencilla, pero que tal vez
no haya sido formulada para construir et
B-70, es que la Fuerza Aérea siempre ha
construido bombarderos mayores y mejores.
Tal explicacién puede parecer indebidamen-
te rigurosa, pero los militares son frecuen-
temente dogmaticos en su enfoque de algu-
nos problemas, especialmente cuando el de-
bate se centra en “su” especialidad. Un pa-
ralelo interesante es el caso de los acoraza-
dos de la Marina. La Marina defendié la
existencia de los barcos durante muchos afios
y construy6 acorazados cada vez mayores y
mejores, hasta que la guerra demostré que
no eran necesarios. Incluso hoy dia la Ma-
rina sigue hablando de portaviones cada vez
mayores y mejores, cuando parece que los.
submarinos pueden llegar a sustituir al fin
a los barcos de superficie como fuerza ata-
cante.

Sea lo que sea, la Fuerza Aérea espera.

950



Nimero 240 - Noviembre 1960

realizar (e indudablemente serd capaz) la
rehabilitacién del B-70. Quiza se corte parte
del despilfarro anterior, pero la persistencia
de la Fuerza Aérea esti socavando la opo-
sicién. Son pocos ahora los que dudan que
el programa sera acelerado mucho mas alla
de su nivel actual.

También parece ser que el MATS se va
a ver favorecido con nuevos fondos. Se pre-
siona para alcanzar una capacidad de trans-
porte con aviones reactores y se prestara
cierta ayuda en este aspecto. El manteni-
miento de una alerta en el aire deberd ser
posible, estando el Congreso totalmente de
acuerdo con que el SAC debe mantenerse en
el aire, mientras se cierra la brecha que dejan
abierta los misiles balisticos en su cobertura.
Al Ejército debera dirsele mas dinero para
contar con mayores posibilidades de librar
una guerra “pequefia”. Estin especialmente
necesitados de medios para el apoyo inme-
diato, tales como armas contra-carros. Ll
Ejército espera también obtener una mejor
cooperacion por parte de la Fuerza Aérea
en las operaciones de apoyo inmediato o, si
no, obtener permiso para pilotar sus propios
aviones ligeros. Por su parte, la Marina esta

tras de otro super-portaviones, ademas de los

submarinos “Polaris” antes citados.

La NASA esta casi segura de beneficiarse
de la mayor aportacién de dinero para la
“defensa”. La NASA es un organismo civil.
Este grupo anuncié recientemente su pro-
graima de diez afios, en el cual estaba incluido
el desarrollo de un vehiculo llamado “Appo-
llo”, que ha de llevar varios hombres en un
vuelo circunlunar. También se estudiaron
vehiculos lunares no pilotados y explorado-
res planetarios. Los planes de la NASA
estan siendo estudiados cuidadosamente, pero
tal vez con excesivas precauciones a la luz
de los adelantos anteriores. El plan decenal
prevé un aterrizaje en la Luna en 1963 y un
vuelo tripulado alrededor de la I.una para
1968. La fecha de 1963 parece muy razona-
ble, pero la altima fecha puede ser un tanto
pesimista. Si todo marcha bien, el proyecto
“Mercury” pondrd en 6rbita un hombre el
préximo afio, aproximadamente tres afios
después de que Norteamérica puso en 6rbita
su primer satélite del tamafio de una toronja.

Parece extrafio que en tres afios Estados -

Unidos pueda avanzar desde un pequefio sa-
télite no pilotado hasta uno de 2.500 libras,
y después necesite otros siete afios para pa-
sar del vuelo orbital hasta una penetracién
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mas profunda con vehiculos pilotados. Po-
driamos apostar a que se estan acelerando
las operaciones espaciales de modo que un
desembarco humano en la Luna pueda rea-
lizarse antes de comenzar otra década. Los
vuelos pilotados en las inmediaciones de
Marte no se hallan totalmente fuera del reino
de lo posible, pero todavia requieren mucho
trabajo. Estos proyectos necesitarian acele-
rar el programa del gran reformador de im-
pulso inicial, pero es de esperar que la nueva
administracién empuje dicho programa mds
alla del nivel actual. :

En el aspecto de utilizacién militar del
espacio, parece que se va a conceder mayor
importancia a los satélites de reconocimiento.
Los satélites interceptadores representan otro
aspecto digno de contar con mas fondos.

Ambos candidatos insisten en que América
cese de ser complaciente, que olvide sus glo-
rias pretéritas y se disponga a emprender va-
lientemente la senda nueva del futuro. Cada
uno de ellos pide mayores sacrificios con ob-
jeto de conseguir el objetivo nacional defi-
nitivo: la libertad y la paz por todo el mun-
do. Hasta ahora los sacrificios nacionales
han sido promovidos, por lo general, por
acontecimientos externos, tales como por una
guerra o, como ha ocurrido después de que
el primer satélite ruso describié una 6rbita,
por vez primera en el mundo, hace varios
afios. Ahora, los dos candidatos instan por
que América adopte la iniciativa, sin aguar-
dar a que se vea obligada a actuar a causa
de algtn hecho ajeno. ‘

Es dificil de adivinar cual va a ser el can-
didato elegido. Mucho depende de la situa-
cion mundial en el momento en que se pro-
duzca la eleccién. Un asunto sobre el que se
especula en los Estados Unidos es el efecto
que produciria la puesta en érbita de un
hombre, por parte de los Soviets, precisamen-
te en el momento anterior a la eleccién. La
puesta en o6rbita de un hombre por parte de
Rusia, con seguridad que habria de pesar
mucho en las mentes del ptiblico que vaya
a votar. Muchos acusarian a la actual Ad-
ministracién de haber consentido que Nor-
teamérica pasara a ocupar el segundo lugar
y votarian de acuerdo con esta idea.

Una interesante anomalia de este afio de
elecciones presidenciales es que la “Defen-
sa” es, virtualmente, el asunto que se discute.
Hay diferencias mucho méas notables en los
asuntos nacionales; sin embargo, la defensa
oscurece Jas ideas de todos.
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De la guerra subversiva .a_la guerra total

I ndochina permitié que los jovenes mili-
tarés franceses aprendiesen directamente
sobre la guerra subversiva de acuerdo con
las teorias' expuestas por Lenin y Mao
Tse-Tung. La guerra subversiva esta pre-
parada y conducida por una organizacion
révolucionaria, por un: partido totalitario,
cuyo objetivo es la conquista del poder
absoluto.

-El método consiste en la desintegracion
de la sociedad existente, la armazdn simul-
tdnea de una sociedad revolucionaria y la
militarizaciéon de las masas. El combate se
basa én el terrorismo, en la guerra de gue-
rrillas' y en las tActicas de «dar el golpe y
escdpar». Para obtener el control fisico y
psicolégico de la poblacion, el Partido em-
plea técnicas altamente perfeccionadas y
el proceso revolucionario’ se completa con
una insurreccién general que tendra éxito
si la organizacién subversiva ha.cubierto
completamente el territorio con el sufi-
ciente nttmero de bases.

No fué hasta 1933 cuando la guerra sub-
versiva se convirtio en familiar para los di-
rigentes militares franceses y desde enton-
ces han existido tres clases diferentes de
guerra: atémica, convencional y subver-
siva. :

Es chocante observar que el advenimien-
to de la guerra subversiva coincide con el
comienzo de la «guerra frias. Puede, por
consiguiente, decirse que la «guerra fria»
es simplemente la aplicacién en escala glo-
bal de las teorias de la guerra subversiva.
Sus caracteristicas son idénticas.

La «guerra fria» no esti, como se ha
pensado con frecuencia, dirigida directa-
mente por los soviets, sino mas bien por
una organizacién totalitaria subversiva
presente en todas las partes del mundo;
el partido comunista, cuyo propdsito es el

de instalar por todo el mundo el comunis-

mo con su régimen de poder absoluto y
control de las masas.

El bloque comunista, como organiza-

(De General Military Review.)

cion subversiva, usa los mismos métodos:
refuerza la cohesidén en-la sociedad mar-
xista-leninista e intenta el descrédito y la
disolucion de todos los otros tipos de so-
ciedad, y las mismas técnicas: infiltracion
v formacion de «células», jerarquias para-
lelas, etc. Los paises comunistas corres-
ponden a las bases del Partido en un terri-
torio (solamente un pais comunista en
1940 y 16 en la actualidad) y los paises li-
bres corresponden a las areas de retaguar-
dia que deben ser «corrompidas».

El proceso de militarizacién, como el
usado en Grecia, China, Indochina, Corea
y Algeria, puede no ser absolutamente.ne-
cesario. Recurrir a la violencia puede des-
pertar a la sociedad amenazada. De acuer-
do con la estrategia comunista, la. fuerza
bruta no debe usarse ciegamente. Debera
ser dosificada en relacién a la ventaja de-
seada y al riesgo calculado que se acepte,
lo que es uno de los principios inmutables
del arte de la guerra.

De ahila conclusién : Estamos ahora em-
pefiados en una guerra revolucionaria, sub-
versiva, dirigida por el comunismo inter-
nacional con el que no es posible llegar
a un compromiso.

iQué papel tienen las fuerzas armadas
soviéticas en este cuadro general? Las
fuerzas soviéticas son simplemente el Ejér-
cito «regular» en pie de la revolucién uni-
versal, que no se empleard hasta que lle-
gue el momento de la insurrecciéon gene-.
ral, cuando se juzgue necesario recurrir a
la fuerza. En el caso de un conflicto arma-
do es probable que después de la ola de
destruccién nuclear, la guerra contintie en’
una forma primitiva. La guerra nuclear
sera, por asi decirlo, solamente una fase,
solamente una batalla, de la revolucion.

Por consiguiente, no hay realmente tres
clases de guerra, después de todo, sino so-
lamente una: la que empezd en 1917. Es

hora de que el mundo libre conozca esta
realidad.
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DEL PODER

ROYAL AIR FORCE Y LOS DISTINTOS ASPECTOS

AEREQ

(IMPORTANCIA DEL DESPEGUE VERTICAL) .o

1 .
El Poder Aéreo esta hoy en dia ante una
de las muchas encrucijadas con las.que se
ha venido enfrentando a intervalos regula-
res desde el primer vuelo a motor. de: los
hermanos Wright en Kittihawk, : en 11903,
cuando Orville Wright alcanzé una altura
de unos 10 pies y cubrié 270 yardas. Mien-
tras escribo este articulo estin girando -en

Por SIR THOMAS PIKE

Mariscal del Aire, Jefe del Estado
Mavor del Aire.

(De The Times Survey of British A viation.)

torno a'la Tierra por lo menos quince saté-
lites hechos por el hombre.

En este corto periodo de menos de sesen-
ta afios se han realizado muchos adelantos
trascendentales, y ya, muy pronto, el ham-
bre abandonara la atmésfera terrestre:y se
aventurara a atravesar los umbrales del es-
pacio, con todos los riesgos y misterios que
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este nuevo elemento le tiene preparados.
Pero, incluso, al mismo tiempo que el hom-
bre va al espacio, al otro extremo de la esca-
la la investigacidn esta realizando progresos
en el campo de las aeronaves que operan a
muy pocas pulgadas del suelo y que pueden

ser algo decisivo en el campo del transporte -
-militar y en el civil.- Entre estos dos extre- .

mos, la investigacién ha ido avanzando tam-
bién en otros muchos aspectos interesantes y
productivos, tales como la penetracién en la
barrera del calor y las técnicas para el des-
pegue y el aterrizaje vertical o con una ca-
rrera corta.

El futuro del Poder Aéreo ha estado siem-
pre muy ligado al desarrollo de ingenios vy,
afortunadamente para Gran Bretafia, la des-
treza de nuestros proyectistas y hombres de
ciencia en este campo no ha sido inferior a
nadie. El cohete con combustible liquido o
s6lido ha puesto el espacio a nuestro alcance;
el motor a reaccién, puro, nos ha llevado
hasta el limite de la barrera del calor (e ire-
mos mas alla de ella); y los motores ascen-
sionales, ligeros y de produccién econdémica

haran que pronto el despegue vertical, unido

a una velocidad elevada, sea una posibilidad
factible. Estos no son sino unos cuantos
ejemplos de los efectos de los nuevos inge-
nics y de sus repercusiones en el progreso
del Poder Aéreo en su conjunto.

El elemento vital.

El proposito de este articulo es examinar
los cambios venideros importantes en el Po-
der Aéreo y ver como estan afectando a la
Royal Air Force, especialmente desde el pun-
to de vista de nuestra capacidad explotadora.
Perc antes de hacerlo quisiera hacer hinca-
pié, por un momento, en el elemento vital
de la investigacién y del desarrollo.

La importancia de un programa imagina-
tivo de investigaciéon y desarrcllo a través
de todos los-campos de la actividad aérea no
puede llegar a ser exagerado, es el elemento
vital de cualquier fuerza aérea. En tal pro-
grama es posible que haya muchas cosas que
no lleguen a concretarse en un pedido de
construccion en serie o que sufran reduccio-
nes cuando ya se encuentren construyéndose.
Eso es propio de la naturaleza de las cosas.
La velocidad, y al mismo tiempo la imposi-
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bilidad de predecir el ritmo del avance tec-
nolégico .y la adquisicién de nuevos conoci-
mientos cientificos a ambos lados del telon
de acero (junto con el tiempo que ha de

“transcurrir entre el tablero de dibujo y el

producto acabado), significa que la’ fuerza
aérea moderna estd y tiene que seguir estan-
do en un constante estado de evolucion.

El sistema de armas que hoy parece ade-
cuado puede quedar completamente anulado
mafiana por algunos avances técnicos impre-
vistos. Al mismo tiempo, debemos asegurar-
nos de que los sistemas de armas actualmen-
te en servicio son adecuados para hacer fren-
te a las amenazas que tenemos que afrontar.
Este es nuestro mayor problema individual:
saber exactamente cuando y en qué cantidad
debemos cortinuar la produccion de nues-
tros sistemas de armas esccgidos, para ase-
gurar el que la Fuerza Aérea tenga siempre
el equipo adecuado en el momento en que
pueda necesitarlo.

Hasta el momento, creo que lo hemos he-
cho bastante bien, pero es inevitable (ue,
mientras lo logramos, algunas armas (de las
que muchas veces se ha hablado demasiado)
queden arrumbadas. Cuando esto sucede, nos
vemos expuestos a una gran cantidad de cri-
ticas por parte de gentes que caen en el error
de no comprender que vivimos en un estado
de evolucién constante y que, ademas. ellos
tienen la ventaja inapreciable de la percep-
cidén “a posteriori”, cosa que se niega a los
proyectistas militares.

La bomba dirigida

Llevamos varics afios en la Royal Air For-
ce entregados a la tarea de montar la fuerza
disuasoria atémica britanica. Esto lo hemos
realizado mediante nuestra fuerza de bom-
barderos “V”, con sus bombas atomicas y
termonucleares de caida libre. Los adelan-
tes en la defensa aérea, particularmente en
las armas dirigidas, han traido como conse-
cuencia el que ya muy pronto los bombarde-
ros que arrcjan bombas de caida libre serdn
demasiado vulnerables para mandarlos sobre
las zonas del objetivo fuertemente defendi-
das. Para resolver esta situacién estamos
desarrollandc una bemba que, lanzada desde
un punto alejado del objetivo y orientada
después hacia éste, no necesita que el avion
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que la lleva éntre dentro de las defensas de
dicho objetivo. El arma se-desprende a una
cierta distancia, lo que da al bombardero ata-
cante una mayor flextbilidad tactica. L.a bom-
ba “dirigida”, que ahora estamos introducien-
do en Gran Bretafia (1a-“Blue Steel”), asegu-
rara el que los bombarderos “V” sigan siendo
considerados como una fuerza capaz de im-
pedir al enemigo realizar una accion por te-
moer a las represalias.

A continuacidn del “Blue Stéel” estamios
pensando introducir el misil balistico ame-
ricano lanzado desde el aire, el “Skybolt”,
equipado con una cabeza explosiva atdémica.
Desde los primeros dias de su desarrollo, esta
arma ha sido proyectada para ser compati-
ble con nuestros propies bombarderos V
Mark 2, lo que nos permite aprovecharla si
sus pruebas se llevan a cabo con éxito. Todos
los informes con que contamos hasta ahora
indican que se ha logrado un éxito extraor-
dinario y los vehiculos de pruebas dispara-
dos desde el aire han recorrido ya grandes
distancias, una vez lanzados desde el B-47
americano. Nos van a suministrar el “Sky-
bolt” sin poner a cambio condicicnes politi-
cas de ninguna clase, y provisto de una ca-
beza éxplosiva britanica, mantendra eficaz-
mente la independencia de nuestra contri-
bucién a la fuerza disuasoria occidental.

Y después del “Skyholt”, iqué? El proé-
ximo desarrollo parece que no va a ser en
el arma en si, que todavia sera apta duran-
te bastantes afios, sino en el vehiculo que la
lleve. La necesidad de cambiar el vehiculo
existe probablemente a causa, no de la caida
en desuso o inadecuacion de los bombarde-

s “V” para la tarea, sino por la conside-
rac1on puramente practica de que los avio-
nes pilotados tienen que durar bastante
tiempo.

Fuerza disuasoria estratégica.

En el concepto de un proyectil lanzado
desde el aire bien lejos del espacio aéreo ene-
migc controlado, es evidente que un avion
de tipo hombardero de ataque “V” no sera
necesaric por mucho tiempo. Nuestra idea
en la Royal Air Force ha cambiado, por con-
siguiente, hacia la posibilidad de un avidén
grande de tipo de transporte que lleve al
¥Skyholt” y que pueda permanecer en el aire
mucho tiempo, pero que también pueda ser
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empleado con provecho en otras muchas mi-
siones, tales como transporte aéreo de la re-
serva estratégica, en misiones propias de la
guerra fria y limitada, para imponer su pre-
sencia por el todo el mundo, o incluso en el
caso de un desarme total, para proporcionar
a Inglaterra una reserva de transporte aéreo
util. Es demasiado pronto para ser precisos
en esta cuestion, pero la idea de un avion de
transporte que pueda servir como bombar-
dero tiene un atractivo indudable.

Aun cuando la politica defensiva. de Gran
Bretana esta basada en la fuerza disuasoria
estratégica, en la creencia de que tal poli-
tica es la unica factible para el pais hasta
el dia en que el suefio de un desarme mun-
dial completo se convierta enrealidad, la
Royal Air Force nunca ha considerado la
ejecucion de tal politica como cosa exclusi-
vamente propia. Sucede que, hasta ahora, el -
poder de la fuerza disuasoria, tanto en Gran
Bretafia como en Estados Unidos, se ha ejer-
cido exclusivamente desde el aire. Pero no
somos fanaticos sobre esto y siempre hemos
recocnocido que, con el transcurso del tiem-
po, los hombres de ciencia llegarin a des-
arrollar otros métodos para lograr el mis-
mo objetivo.

Sin embargo, el poder disuasorio aéreo
tiene varias caraeteristicas tinicas y esencia-
les que son dificiles de sustituir, y éstas de-
ben ser destacadas. Ante todo, puede ser des-
plegado de un lado al otro del mundo, en
unas pocas horas, si fuera necesario. Ista
movilidad puede ser extraordinariamente
atil en momentos de tensién internacional.
Asimismo, una Fuerza Aérea disuasoria
puede modificar su estado de disponibilidad
para adaptarse a la situacién politica. Los
aviones pueden hallarse preparados, disper-
sos 0 en la plsta e incluso en el aire. Cuan-
do la situacién es normal, los aviones pue-
den ocuparse de otras tareas v también ser
aprovechados para arrojar armas corrientes
durante una posible guerra limitada.

Para reemplazar al “Canberra” tenemos
en desarrollo un avién de recocnocimiento y
ataque conocido, por el momento, como el
TSR 2. Este avién, que estara dispuesto
completamente para volar con cualquier con-
dicién meteorolégica, serd muy provechoso
para nosotros en distintos trabajos, inclu-
vendo en ellcs, naturalmente, el apoyo tac-
tico al Ejército en campafia. Realizard un
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despegtie: corto -y serd capaz de operar en
pistas - rudimentarias. Podra llevar armas;

tanto atomicas como de: tipo corriente, yres-
tard -equipado para efectuar reconocimien-
tos con radar. También:puede ser provisto
de combustible en vuélo, y,-aparte de su-uti-
lidad- enla guetrra, fria-o.limitada, plantea
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por:consighiente, muy. lejos de haber termi-
nado; yia fuerza:de “Lightnings”, que aho-
ra’ emple7a a comtrmrse tiene muchos afos
de servicio.activo.por delante. Es importan-
te’tambiéfr:mantener la perspectiva del tiem-
po em: cualquler -cambio que se produzca en
lds amenazas ‘a nuestro pals y comprobar

y

: :Formacwn de caéas ]

“Lag Jhtmng

una amenaza en vuelo rapido a baja altura
y, por consiguiente, contribuye a hacer mas
variado -el. poder de répresalia. . ;

En el campo-de la defensa aérea debemos
enfrentarnos con el hecho de que el desplie-
gue de un gran nimero de proyectiles balis;
ticos rusos como amenaza para este pais, des-
bordaria nuestro actual sistema de defensa
aérea proyectado para.combatir la amenaza
de aviones pilotados. Los Estados Unidos
estan trabajando intensamente en un proyec-
til anti-proyectil, y bien pudiera ser que con
éxito. Este método de defensa se encuentra,
por el momento, fuera de nuestro limitado
presupuesto de defensa y debemos tener fe
en. nuestra fuerza disuasoria como garantia
de- que no.seremos atacados. A la luz. de
estos datos se deduce que si la amenaza de
los ingenios balisticos aumenta, como se cs-
pera, nuestras fuerzas de defensa aérea se
reduciran gradualmente. Sin embargo, siem-
pre debe retenerse la fuerza suficiente para
gmrantlzar la proteccion de nuestro espacio
aéreo contra aviones pilotados atacantes y
hacer frente a esta misma amenaza en ul-
tramar, que, tal como prevemos, continuara
durante bastante tiempo. El dia del caza esta,

que ~es‘to‘s*camb105 no tienen lugar de la no-
che a71i mafiana. “El riesgo predommante
hoy. dia sigue, siendo el de los aviones pilo-
tadgs-. v, segulra siéndolo todavia durante
unos .cu‘ar}tos‘ anos. :

R }gl"
Efectos a largo plazo del despegue
f' ) vertical.

i
oy op
\To hay., ninguna duda de que a]gunos de
los adelantos mas interesantes y conforta-
dores de esta década estan ocurriendo en el
campo del despegue de corto recorrido y
vertical. El despegue vertical, en partlcular
parece.que ‘va a tener un efecto importante
y de largo alcance en como se vayan a librar
las guerras futuras. Una vez mas, como en
otros muchos proyectos, nuestros hombres
de' ciencia, nuestros ingenieros y proyectis-’
tas de aviones van a la cabeza.

Tenemos, naturalmente, alguna experien-
cia en el campo del despegue vertical y de
corto recorrido con nuestros helicopteros v
aviones “Pioneer”, pero deseamos que lle-
gue el dia en que la RAF tenga un gran
transporte aéreo de despegue vertical del ta-
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mafio: ‘del’ “Britannid”,: por .ejeniplo; capaz
de’transportar .unos 150 soldados, asi como

alginos “de" los - materiales pesados que” el -

Ejército necesxt’t También’ esperanios ansio-
sameéiite- A - cazabonibardero -de despegv
vertical o de escaso recorrid®, de- caracteris-
ticas supersénicas, capaz de desempefiar una
infinidad de.tareas’ ér. texritorios. repartidos
por todo el mundo.

- Recordando- la_dltima ‘guerra (lo.que, en
muchos casos, 'es 'cosa muy " peligrosa), 'se
comiprueba qué- e\traordmahamente util his-
biera' sido“en aquellos dlElSl la?posibilidad ‘de
tin® despegue vert1ca1 o de ¢oito rodaje. Se
libraror - muy\grandes ; enc1rm71das bata-
llas® por la"posesion’ de campos de* atemzaje
p'lra quie’ nuestra fuerza’ aérea.pudiera avan-
zar; 'y’ se llew,ron a cabo extensos.'y costo-
sisimos programas de onstn(l(;mon de. aero-
dromos ,para que pudleran volar nuyestros
bombarderos Y. ca7abombarderos Aunque
esta’construccién’ de aetddromos no sera en-
terdmente una cosa pertenec1ente al pasado
cuando los despegues vertlca]es o de escaso
roda_]e scan 1o’ corr1ente,[ sera mucho mas

Avién (ig despegue vertical
Short SC. 1.~

sencilla y menos costosa. En el caso del des-
pegue vertical, todo lo que hara falta sera
unas plataformas diseminadas por la base,
y con el despegue de escaso rodaje, algtinos
de los miles de aerédromos que hay por la
_Commonwealth y por los paises aliados y
que ahora se consideran intiles; podran ser
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utilizados a muy. poco. coste.: -Esperamos-que
nuestras necesidades ‘en hormigdn- emplecen
a bajar muy pronto en vez de aumentar ca51
cllarlamente -€Omo’ ha venidg - ocurrxendo

Estoy seguro de que la \erdadem movnh-
dad flexibilidad " y. adaptabnhdad del, Poder
Aéreo adquiriran todo su valor, so]o cuando
seamos capaces de realizar vuelos -en gran
escala,con despegue . vertical o pequeno ro-
daje, ¥ en la Royal A1r Force nos, estamos
preparando con gran-ilusién’ para es¢ dia.

En ‘este aspecto-se .estan, realizando . unos

experimentos muy .utiles con el SC. 1. Se
consiguié una-buena imarca cuando este avion

demostré por: vez. primera: que ‘podia ‘trans-

ferir “potencia sin pérdida..de control de sus
motores ascensionales pard el vuelo --hacia
adelante. Ahora es el Hawker P. 117/, apa-
rato’de despegue vertical, €l-que esta a pun-
to de empezar su carrera de vuéle. En la
Royal Air, Force observamos ‘el desarrollo
de este avién con el mayor 1nteres

Uno de los prmc1p105 de mtervencnon en
la guerra fria o en confhctos limitados ha

. . . . N

sido siempre el de trasladar a las tropas o
desplegar una pequefa fuerza aérea en el
lugar en cuestion lo mas pronto posible. En
este aspecto es donde el despegue vertical
esta en su papel; uno puede imaginarse, por
ejemplo, el efecto que puede hacer la llega-
da deunas tropas, a'la mismia puerh «de 'una

957



‘REVISTA DE AERONAUTICA

zona en guerra, respaldadas por un escua-
drén de cazabombarderos con despegue ver-
tical. Siempre nos hemos visto limitados, al
hacer planes para efectuar una intervencién
de este tipo, por la disponibilidad de los aer6-
dromos; con frecuencia nuestras fuerzas de
tierra han tenido que abrirse paso desde lu-
gares situados a muchas millas de distancia
de 1a region de que se trataba. Anteriormen-
te las tropas de paracaidistas han ayudado
en este aspecto, pero, como todos sabemos,
sufren grandes limitaciones.

Finalmente, la aplicaciéon de las técmicas
del despegue vertical nos puede permitir pa-
sarncs sin grandes instalaciones portuarias,
cabezas de puente y zonas de transito que
ahora son necesarias para preparar opera-
ciones de este tipo v que son tan vulnerables
al bombardeo aéreo incluso con armas cla-
sicas. Estoy seguro, por tanto, de que el
Ejército, asi como nosotros, estara deseoso
de que se logre el despegue vertical o con
rodaje reducido, concediéndole la prelacion
que merece.

Me he limitado a estudiar los beneficios
del despegue vertical o de carrera reducida
en una guerra fria o limitada, pero apenas
hay en la guerra una operacién que no hu-
biera de beneficiarse de los adelantos que se
consiguieran en este campo. El programa de
desarrollo sera lento y tal vez costoso, pero
llegara finalmente a conseguir grandes eco-
nomias y constituird un enorme avance €n
las posibilidades de las operaciones.

Tal vez los planes militares del futuro se
vean dominados por los acontecimientos que
tengan lugar fuera de la atmésfera terrestre.
Una mirada al pasado nos muestra que el
dominio comercial y militar derivaron, en

tin principio, del dominio del mar, y mas tar-

de, del dominio del aire. Con el tiempo cabe
esperar que la conquista del espacio ejerzi
éfectos de tanto alcance en el aspecto mili-
far como los ha ejercido la conquista del
aire. Los excesivos gastos impiden, natural-
mente, a este pais competir en la investiga-
cién espacial en la misma escala gigantesca
que los norteamericanos y rusos estan lle-
vande a cabe. Por lo que respecta a nues-
tra actitud general en investigacién espacial,
me parece que el Secretario del Parlamento
del Ministerio de Aviacién, sefior Geoffrey
Rippon, resumié la situacién admirablemen-
te cuando_reafirmé, en un reciente debate
en la Camara de los Comunes, su creencia
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(que estoy seguro todos compartimos) de
que Inglaterra puede y tiene que permane-
cer en la vanguardia del progreso cientifico;
técnico y, derivado de ello, industrial. ‘La
nacién que asi lo haga no debe temer por
su futuro militar. .

El dominio del Poder Aéreo.

No cabe duda para mi de que el Poder
Aéreo continuara siendo- el factor dominan-
te de las operaciones militares durante el
tiempo en que podemos adentrarnos en el
futuro. Una de las pruebas reconfortantes
que hemos tenido en nuestra Arma durante
los ultimos afios ha sido la constante con-
fianza del ptiblico en el freno moral ejercido
por nuestro Mando de Bombarderos, y estoy
seguro de que esta confianza no ha sido
ctorgada indebidamente.

Inglaterra ha ido a la cabeza del mundo
en muchos adelantos aeronauticos militares,
pero jamas ha sido mas importante que este
fondo de vastisima experiencia sea empleado
de modo que saque el mayor provecho po-
sible de nuestros limitados recursos destina-
dos a la investigacion y desarrollo. Ambas
tareas son importantisimas, y en esta era
del Poder Aéreo tales cosas no pueden re-
solverse con fondos insuficientes. Mas te-
niendo en cuenta un punto de vista mas am-
plio respecto a nuestra prosperidad nacional
futura, estoy seguro de que tenemos que se-
guir adelante con estas nuevas técnicas.

Todos estos adelantos en el Poder Aéreo
presentan un problema especial para la Royal
Air Force, que afecta no solamente a la teéc-
nica, sino a los efectivos humanos. Hemos
tenido que hacer frente a muchos cambios
a lo largo de nuestra corta historia, pero
hay una cosa que siempre ha pervivido y
prosperado: el espiritu de nuestra Arma. La
Royal Air Force puede premeter una carre-
ra de aviador, que vale la pena, al mucha-
cho apto para ella; también para el tipo de
muchacho amante de la técnica hay grandes
oportunidades. Estoy seguro de que la Royal
Air Force continuarad atrayendo a los jove-
nes de mejores condiciones a quienes guste
la responsabilidad y posean un sentido de la
aventura bien desarrollado.

Tenemos que realizar una gran labor. He-
mos de tener la seguridad de que-en todo
momento la Royal Air Force posee el equi-
po adecuado y lo utiliza debidamente.
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Washington D. C., 23 de agosto de
1960. -El Air Research and Development
Command (A. R. D. C.) anuncia hoy la
firma de un contrato con la Northrop Cor-
poration para ensayar en vuelo una téc-
nica revolucionaria de aumento del radio
de accion y de la autonomia de los aviones.

El coste -estimado del programa para
mejorar el rendimiento aerodinamico con
la utilizacién de la Capa Limite de Baja
Resistencia (C. L. B. R.) excederd los
20 millones de ddélares durante los tres
aflos proximos.»

Esta noticia es realmente interesante,
pues significa la fase final de largos afios
de investigacidén v experimentacion. En
realidad es el colofén de una larga histo-
ria que empieza en lo que se ha dado en
llamar los alegres afios 20. Pero primero
veamos qué es esa capa limite de la que
nos habla la noticia. Es una capa muy
delgada de aire que rodea a un aviéon en
vuelo, estando directamente en contac-
to con el revestimiento del avidén. Esta
constituida por las particulas de aire que
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'capa limite para baja resistencia

son frenadas por su contacto con la su-
perficie del avién, v que, por tanto, tie-
nen menos velocidad que las particulas de
aire exteriores. El mecanismo de la for-
macién de la capa limite es evidente, las
particulas de aire que rozan con la super-
ficte del avidon son completamente frena-
das debido precisamente al rozamiento con
la superficie del avién. Este rozamiento
serd funcion del estado de dicha superfi-
cie, cuanto mas lisa sea ésta menor sera
aquél. Debido a la viscosidad del aire las
particulas contiguas a las que han sido
frenadas, paradas, lo serin a su vez, pero
sin llegar a pararse completamente. A su
vez estas particulas frenaran a sus conti-
guas. Pero cada vez el frenado es menos
enérgico, hasta llegar a una distancia de
la superficie del avidén en que el efecto de
frenado es casi imperceptible. Aqui es don-
de termina la capa limite.

El movimiento dentro de la capa limi-
te, puede ser de dos clases: laminar o tur-
bulento. En el primer caso, las particulas
se deslizan unas sobre otras sin mezclar-
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se, como si formaran parte de laminas; de

ahi el nombre de laminar. Si el movimien-

to ‘es turbulento, las particulas se mezclan
entre si.. En el primer caso las particulas
iqtle rozan con la superficie del avién son
siempre las mismas; en cambio, en el mo-

¢
|
f
v
i

CORRIENTE TURBULENTA

\

CONTROL DE LA CAPA LIMITE PARA BAJA RESISTENCIA

A

Fic. 1.

Comparacion de un ala normal con
una dotada del control de capa limite
para baja resistencia.

vimiento turbulento las particulas se re-
levan, no son siempre las mismas las que
sufren el efecto de frenado de la superfi-
cie del avion. .

El efecto de frenado de las particulas se
comprende que se traducira en calor. ;Y
este calor quién lo suministra? El motor
del avién, Cuanto méas fuerte sea el fre-
nado, mas potencia deberd suministrar el
motor, con mas consumo de combustible.
Esto'indica que-el avién encuentra mas
resistencia para su avance., T
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Se comprende facilmente que si el ré-
gimen es turbulento, el avién debe fre-
nar a mas particulas, puesto que se van
relevando. Por ello si la capa limite es
turbulenta, la resistencia que encuentra
el avion para su avance, o sencillamente
resistencia, sera mayor que si la capa limi-
te es laminar.

La capa limite empieza siempre laminar
en el borde de ataque, pero luego, a me-
dida que progresamos, se convierte en tur-
bulenta. Esto da lugar a una gran resis-
tencia de friccidn, que ademas no contri-
buye en nada a la sustentacion. Parece 16-
gico que para disminuir esta resistencia
deberia conseguirse una capa limite que
se mantuviera laminar durante el mayor
tiempo posible. Esto es lo que se obtiene
con los perfiles laminares. Pero esto tiene
su contrapartida, y es que la capa limite la-
minar es menos estable que la turbulen-
ta y llega a desprenderse a cierta distan-
cia, con lo que la sustentacidén disminuye
briscamente, dando lugar al terrible feno-
meno conocido con el nombre de entrada
en pérdida. Por ello es preciso recurrir a
otro procedimiento. Este es el control de
la capa limite. Consiste en succionar la
capa limite turbulenta en cuanto se for-
ma, lo que obliga a que se vuelva a for-
mar una nueva capa limite, de menor re-
sistencia, y sin peligro de desprendimien-
to, puesto que se acaba de formar. ‘

En la figura 1 se muestra un ala sin
succion de la capa limite y con su corrien-
te turbulenta. Debajo de ella se ve la mis-
ma ala con succién de la capa limite. Esta
succion se hace a través de unas ranuras
longitudinales y mediante una bomba si-
fuada dentro del avién. En la figura 2
se puede apreciar cémo son estas ranuras
en la superficie del ala del avidon, aunque
es posible también utilizarlas en la cola.

“Este procedimiento de control de la
capa limite no debe ser confundido con
los utilizados para obtener mejor compor-
tamiento del aviéon en el despegue y el
aterrizaje, aunque estan basados en lo
mismo. El fin és distinto, pero la’ base es
la misma: el conseguir la capa limite que
nos convenga. Si queremos ‘obténer un
huen comportamiento en despegue y ate-
rizaje nos'convendrd una capa limite que
se desprenda lo mas tarde posible. Para
ello tenemos dos' caminos: succionar la
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capa limite antes de que'se desprenda para
que se forme una nueva, o bien insuflar-
le mas energia de forma que se estabilice.
En cambio, si queremos obtener baja re-
sistencia debemos mantener la capa limite
laminar, succionindola cuando vaya a con-
vertirse en turbulenta. Aunque, como va
se ha dicho, el control de la capa limite es
conocido desde los afios 20, su aplicacion
a la disminucién de la resistencia es mas
reciente. La Divisién Norair de la Nort-
hrop Corporation lleva mas de 10 afios
trabajando en ello en sus instalaciones de
Hawthorne (California). Evidentemente
la larga experiencia anterior sobre control
de la capa limite, aunque aplicada a otro
fin, les ha servido de mucho.

La bomba que succiona la capa limite
absorbe a su vez energia, lo que se tra-
duce en consumo de combustible, y es pre-
ciso que éste sea menor que el necesario
para vencer la resistencia al avance que
existiria si no hubiera tal succién. Esto ya
.estd logrado, y esta disminucién de con-
sumo puede dar lugar a mas radio de ac-
ci6n y autonomia o a mayor carga, segun
nos convenga de acuerdo con la misién a
cumplir por el avién. En la figura 3 ve-
mos la diferencia que existe entre un
_avidén normal y otro con este dispositivo.

En Inglaterra se realizaron hacia 1950
ensayos en vuelo con un avién Anson y
con un caza Vampiro. Se comprohé que
la resistencia de perfil disminuia a una
cuarta parte. Esta resistencia es la que no
contribuye a la sustentacién. Esta tltima
da lugar a otro tipo de resistencia llama-
da inducida v que sélo depende de la for-
ma geométrica del ala.
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En 1955 disefi6 y desarrollé un método
practico de succion que se muestra muy
eficiente al mismo tiempo que mantiene
la rigidez estructural del ala. Una aplica-
cién de esto se hizo en un caza F-94, que
durante 1957 realizé6 mas de 300 vuelos.
Al principio se le doté de la misma con-
figuracién ensayada en el tinel de N. A,
C. A, pero se fué modificando hasta al-
canzar una forma compatible con las ne-
cesidades estructurales y de fabricacién.
En el curso de estos ensayos se consiguio
mantener la capa limite laminar en todo
el ala hasta nimeros de Reynolds de 36
millones, y se redujo la resistencia de fric-
cidn a un quinto, 16 que hace posible la

aplicacidon de este sistema a alas grandes,

Los ensavos realizados en 1951 en un -

tinel aerodinimico de baja turbulencia
norteamericano arrojan también resulta-
dos satisfactorios, reduciéndose la resis-
tencia de perfil a 40 por 100.

Todos estos ensayos se realizaron a nii-
meros de Reynolds altos, de hasta 30 mi-
llones y manteniéndose la capa limite la-
minar en toda la extension del ala. La zona

afectada por las ranuras oscilaba entre 36
v 75 por 100.

En 1952 la Northrop obtuvo en ensa-
yos en tunel de N. A. C. A. (hoy NASA)
una corriente 100 por 100 laminar hasta
un ntimero de Reynolds de 16 millones.

puesto que, como es sabido, el nitmero de
Reynolds es proporcional a la cuerda del
ala y a la velocidad. Al nivel del mar se
puede decir que aproximadamente el nt-

Fia. 2.

El Dr. Werner Pfenninger, aerodind-
mico de renombre internacional, que
estd a la cabeza del equipo que ha des-
arrollado el control de capa limite para
baja resistencia en la Divisién Norair,
de la Northrop Corporation, comprue-
ba las ranuras de succién en un modelo
ensayado en uno de los tiineles aerodi-
ndmicos de la Noratr en Hawthorne

(California).

mero de Reynolds es igual a 70.000 ve-

- ces el producto de la velocidad en metros

por segundo por la cuerda del ala en
metros.
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Antes de iniciar los ensayos en vuelo
se realiz6, mediante la ayuda de maquinas
electronicas de calculo, el estudio de las
ecuaciones de la capa limite, lo que hizo
posible el disefio de las superficies de suc-
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Para realizar estos ensayos, la Northrop
tuvo que desarrollar unos instrumentos de
gran precision para poder realizar medi-
das muy delicadas dentro de la capa li-
mite.

‘-.. MANILA
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Fic. 3.

En este mapa se ilustra lo superioridad respecto a radio de accién de un avion de trans-
porte dotado del control de capa limite para baja resistencia. Un avidn actual con

motores de reaccidon necesitaria tres etupas para

llegar al Sur-Este de Asia, micniras

que el avidn dotado de control de capa limite puede hacerlo en una sola.

cion. Al mismo tiempo se realizaron en-
sayos con alas de 30 grados de flecha en
el tanel aerodinimico de la Universidad
de Michigan. Se llegd a alcanzar numeros
de Reynolds de 12 millones y esto demos-
tré que era posible aplicar el control de
la capa limite para obtener baja resisten-
cia en alas en flecha. Asimismo se reali-
zaron ensayos en alas supersonicas, lle-
gandose a nameros de Mach de 2,77.

Asimismo se le plantearon arduos pro-
blemas de fabricacién, que fueron siendo
superados. Se prestd particular atencion
al estado de la superficie de las alas y de
los empenajes en que se instald el dispo-
sitivo de control de la capa limite. Tam-
bién se realizé un estudio de los desper-
fectos que podian ocasionar las condicio-
nes meteorologicas, y se adoptaron las
medidas adecuadas para mantener las ra-
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.nuras limpias y libres de toda clase de obs-
trucciones.

Se comprobd el efecto que producian
sobre la capa limite laminar el ruido y la
vibracién producidos por el grupo moto-
propulsor, y se adoptaron medios especia-
les para reducirlo a un minimo.

La aplicacién de este sistema de con-
trol de la capa limite es de gran extensién,
puesto que favorece el cumplimiento de
cualquier tipo de misién. Pasemos breve-
mente revista a distintas utilizaciones del
avién,

Misiones de permanencia.

Con el sistema de control de capa limi- .

te para baja resistencia se reduce, como
se ha dicho, el consumo, y el aparato pue-
de permanecer mis tiempo en el aire. De
acuerdo con esto. las misiones de ohser-
vacion y vigilancia pueden ser llevadas a
cabo con un coste mas reducido. Misiones
tipicas de permanencia que pueden ser
desarrolladas gracias al sistema de control
de la capa limite, son las que se indican a
continuacién,

Transporte de provyectiles arre-tierra.—\{Jn
avion dotado del sistema de control de la
capa limite puede salir de los limites terri-
toriales dispuesto a iniciar un contraataque
contra cualquier agresor mediante el lan-
zamiento de proyectiles aire-tierra. Estos
aparatos podrian permanecer hasta cuatro
dias en el aire, segin su tamafio, carga
atil y distancia de la base.

Mision de defensa aérea.—Un avidn do-
tado del sistema de control de la capa li-
mite puede ser un transporte muy eficien-
te de proyectiles aire-aire v de equipos de
deteccion.

Sistema de alarma.—FEstos aviones, con
su gran autonomia, al ser equipados con
radar u otros sistemas de deteccién, pue-
den sustituir con ventaja a los actuales apa-
ratos mas caros por su pequefia autono-
mia. El ahorro logrado permitiria incre-
mentar otros sistemas de defensa.

Vigilancia  antisubmarina. — Equipados
con aparatos de detecciéon submarina y
proyectiles aire-submarinos, los aviones

dotados de control de capa limite aumen- "~

tan la participacion aérea de la defensa an-
tisubmarina a bajo costg,
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Apoyo tdctico aéreo—Estos aviones pue-
den servir de puestos de mando y estacio-
nes de comunicaciones aéreos en campos
de batalla distantes. Asimismo pueden ser-
vir como plataformas de tiro para proyec-
tiles aire-superficie tacticos.

Comumicaciones intercontinentales.— Esta
es una aplicacidn muy interesante de la
gran autonomia de los aviones dotados de
control de la capa limite. En efecto, explo-
siones nucleares a gran altitud pueden per-
turbar y llegar a poner fuera de servicio
elactual sistema de comunicaciones de lar-

- ga distancia. Para sustituirlo se pueden si-

tuar debidamente espaciados algunos avio-
nes de este tipo equipados con aparatos
de transmisiones de gran potencia.

Misiones logisticas.

Los grandes radios de accion de los avio-
nes dotados de control de la capa limite
los hacen perfectamente adecuados para
transportar tropas y abastecimientos a
puntos muy distanciados de las bases. Y a
igualdad de radio de accién con los aviones
actuales, el avién con control de capa li-
mite podra llevar nmienos gasolina vy, por
tanto, mas carga util. Esto es muy inte-
resante ya que las bases exteriores al te-
rritorio metropolitano serian menos nece-
sarias y muchas de ellas podrian ser supri-
midas. Esto supondria una economia muy
apreciable y, sobre todo, menos motivos de
conflictos politicos. Por ejemplo, hemos
visto en la figura 3 que un avidn de este
tipo podia hacer la ruta San Francisco-
Bangkok sin escalas. En cambio, los avio-
nes actuales tienen que hacer por lo me-

. nos tres. Esto obliga no solamente a man-

tener estos puntos de escala, sino que para
su defensa es preciso disponer de otra se-
rie de hases.

Utilizacién comercial.

Evidentemente tanto el incremento del
radio de accién como el de la carga il
es de gran interés para la aviacién comer-
cial. La carga puede ser transportada mas
lejos con el mismo precio. Incluso se po-
drian organizar lingas directas entre las
ciudades mas importantes del mundo. Por
ejemplo seria posible un vuelo directo de
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Nueva York a Tokio, evitindose la enor-
me pérdida de tiempo que suponen las eta-
pas intermedias necesarias en los aviones
actuales.

Se ha dicho siempre que el mar en vez
de separar unia paises riberefios. Esto es
debido al bajo coste del transporte mari-
timo. En cambio, el transporte aéreo siem-
pre ha sido el mas caro y hasta ahora s6lo
ha sido utilizado para mercancias caras o
perecederas. Con el aumento de carga util
de los aviones con control de la capa limite
se podra extender a otros tipos de mercan-
cias que hasta ahora no podian utilizar este
medio de transporte. Ahora que se estan
creando mercados comunes en vastas re-
giones, éste seria un medio de.enlace ideal.

Aviones nucleares.

Como es sabido, el gran handicap de los
aviones nucleares es el enorme peso que
requiere el blindaje necesario para prote-
ger a la tripulacion y a cierto tipo de car-
ga sensible a las radiaciones atomicas. Pero
los aviones dotados de control de la capa
limite necesitarian reactores atdimicos mas
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pequefios, lo que, evidentemente, daria ia-.
gar a un blindaje mas ligero.
* k%

Con lo dicho anteriormente vemos las
grandés posibilidades que presenta la apli-
cacion del control de la capa limite. Por
ello es de sumo interés el que se lleve a la
practica cuanto antes.

Actualmente se estd estudiando la posi-
bilidad de aplicar el control de la capa li-
mite, ademds de a alas y colas, a fuselajes
y barquillas de los grupos motopropulso-
res. Se utilizan como bancos de ensayos vo-
lantes dos aviones a reaccidon y se espera
poder obtener de ellos informacion sobre
el comportamiento de este sistema bajo
condiciones de vuelo muy desfavorables,
para asi poder aplicar el control de la capa
limite a los aviones normales. También se
ha estudiado el coste de instalacion de este
sistema : aumentaria aproximadamente el
coste de los aviones en un 10 por 100. En
cuanto al entretenimiento, sufriria un au-
mento de un 15 por 100. Evidentemente
estos gastos suplementarios se verian com-
pensados con creces con el incremento de
carga ttil y disminucién de consumo de ga-
solina.
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GUERRA Y PAZ EN LA
ERA DEL ESPACIO,
por James M. Gavin.—
368 pdgs. de 20 por 14
centimetros. Edic. Cid.
Madrid.

Mr. Kennedy, el recién sa-
lido de las urnas presidente
de los Estados Unidos, ha pro-
metido que durante su man-
dato, para el mantenimiento de
la paz, no dudara en emplear
la fuerza; esto es la guerra. Y
refiriéndose a Alemania, quc
luchard por su libertad; esto
también puede serlo. Claro es-
ta que ni el futuro presidente,
ni nadie, al hablar de ese mo-
do, piensan en esa Guerra, asi,
con mayuscula atomica, que si
no seria el fin de la humani-
dad, porque aln quedarian
chinos, si acabaria con el pro-
greso, con la civilizacién y con

todo eso de lo que nos senti-

mos tan orgullosos los huma-
nos.

Nadie quiere pensar en esa
guerra, Occidente, porque tie-
ne mucho que perder; la
U. R. S. S., porque nadie en
la historia de la humanidad
sacé mas provecho de la paz,
aunque esta paz sea lo bastan-
te «caliente» como para que
cualquier error acabara en un
arrasamiento casi telarico. Se
ha dicho por eso también que
Kennedy, en politica interna-
cional, sera muy «flexible». Y
no es dificil predecir que si lo
que pretende es darle la ma-
noala U R S S ... sela

va a dar. Por esto quiza en

este trampear’ entre la guerra

y la paz en que vive el mun-
do, ningln libro misintere-
sante que este del Teniente

LI B RO S

General Gavin, suma y com-
pendio de todo lo expuesto en
sus muchas obras por este ilus-
tre militar, cuyas ideas, tanto
tiempo discutidas, van a ser
—se dice—puestas en practica
por la nueva Administracion.
El hecho de que el autor re-
nunciara a su cargo de Jefe de
Investigacion y Desarrollo de
Armamento del Ejército para
poder escribir este libro con
toda libertad, es ya un expo-
nente de la independencia de
sus juicios al denunciar la ca-
dena de errores que han con-
ducido a la pérdida de la su-
premacia que, en la fabrica-
cién de armas atdémicas y pro-
yectiles, tuvieron los Estados
Unidos sobre la Unién Sovié-
tica. Las amonestaciones, los
consejos para contrarrestar los
patentes avances de los rusos
fueron desoidos o se juzgaron
alarmistas, por el estipido pro-
cedimiento de minimizarlos. Y
esta falta de capacidad reacti-
va, inspirada sobre todo en un
«primero vivir bien», que Ru-
sia esta explotando en un
chantage permanente, ha des-
embocado en este equilibrio
inestable en que se angustia el
mundo.

Hay en el libro publicado
en 1958 hechos que el autor,
testigo excepcional, revela por
primera vez. Quizi el mas in-
teresante se refiere a la opo-
sicion del Secretario de De-
fensa al programa de satélites
del Ejército de Tierra que, ins-
pirado en el escepticismo del
Almirante Rickover, determi-
n6 .que los rusos se anticipa-
ran a los norteamericanos. Ex-
pone también, con gran aco-
pio de argumentos, el tremen-
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do error de concepcion de la
llamada «nueva linea», basada
en la supervaloracién—dice—
del potencial de represalia es-
tratégica a costa de las fuer-
zas «tradicionales», reclaman-
do, eso si, la adopcion de de-
cisiones técnicas implicadas en
esa cuarta dimension de la
guerra que es la estrategia. Ha-
blando del futuro papel de la
aviacion, opina que quedara
contraido a una especie de
«caballeria del aire» que daria
la necesaria movilidad a las
fuerzas terrestres. Y aunque -
los razonamientos aparecen a
veces retorcidos por el exage-
rado espiritu de cuerpo de
quien ha sido jefe brillante de
paracaidistas, no por eso de-
jan de ser considerables. En
fin, refiriéndose a la tan trai-
da y llevada rivalidad entre los
tres Ejércitos, asegura que han
colaborado en el servicio de la
Patria, siendo siempre mayor
la cooperacién que la compe-
tencia. Y cien aspectos mas de
los problemas que la guerra
moderna plantea para la de-
fensa de los Estados Unidos,
incidiendo en los errores en
que se ha incurrido, con un
realismo no exento en ocasio-
nes de crudeza.

Pero este espejo delator de
culpas que es el libro, tiene
trozos desazogados. Porque,
empezando por el principio,
(quién alumbré, amamantd y
robustecio el poderio comunis-
ta? Pretender que se hizo «pa-
ra librar de la crueldad al
mundo», como dice—aludien-
do a los «fascismos»—el autor,
es demasiado; a esta distancia
histérica de los acontecimien-
tos. Ya, al principio del libro,
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se clarea cuando dice: «En’ el
panorama internacional forma-
banse oscuras nubes de guerra.
Mussolini se lanzd a fondo en
Etiopia. Franco combatia en
Espana. Hitler se pavoneaba
belicosamente en Alemania.»
Tiene razon el General. Mus-
solini trataba de hacer en Etio-
pia lo que habian hecho por
el ancho mundo todos los que
se oponian a que él lo hiciera;
fué el primer brote anticolo-
nialista. Franco combatia en
Espafa y vencia a quienes Oc-
cidente no ha sabido, no ha
querido o no ha podido ven-
cer; como consecuencia, fué
un peligro para la paz. Hitler
se pavoneaba tras la mayor
victoria democratica de la his-
toria; quizd pensando en un
Munich, porque nunca se le
hubiera ocurrido un Yalta. Y
es que el ilustre autor es un
enamorado de la democracia;
de esa ajada democracia en la
que ya no cree ni Walter Lip-
pman, y con la que hoy se
franquea * cualquier mercancia
politica, del color que sea y
por averiada que esté, con la
ayuda de esa especic de inse-
minacion artificial de la «opi-
nién. piblicas que es la pro-
paganda. Reconoce lo que di-
ficulta al mando en sus deci-
sxones $u 1ncompat1b1]1dad con
los secretos de la alta estrate-
gia; lo perjudxcml en el Ejér-
cito de esa libre, competenc1a
que—dice—es su esencia— Y,
sin embargo, asevera.que es el
unico sistema para luchar con-
tra el comunismo. Confiemos
¢n, .que—como decia Fontene-
ller—ia, humanidad no es per-
fecta ni siquiera enel. mal, y
en la_Providencia.:.,.

El: libra,. incluso con estos
repares - que ine- afectan a lo

que ies'su~medula; .constituye-

un: documento: inq'uietante pe-
ro-iftéEésdntisimno porl lo. alec
ciohadok niginrireg b, Y o

LES GRANDS PROBILE-
MES TECHNIQUES
DE L’AVIATION, por
Jacques Lachmitt, Inge-
ntero Civtl Aerondutico,
126 pdginas de 22 por 14.
con 53 ilustraciones. Vo-
lumen nitm. 5 de la Co-
leccion “Science et Pro-
grés”. Publicado por Du-
nod, editeur; 92 rue Bo-
naparte, Paris (6.°). En
ristica, con cuberta tlus-

trada. Precio, INF.

No es un lugar comun el
insistir sobre la dificultad que
encierra el vulgarizar ni tam-
poco debemos cambiar de idea
al encontrarnos obras como la
que ahora comentamos, en las
que la vulgarizacion se lleva a
cabo en forma admirable.

iQué entendemos por un
éxito en la wvulgarizacién? Si,
sobre un tema tan técnico co-
mo es la aeroniutica, se escri-
be un libro en el que se to-
can temas tan profundos co-
mo. los que son objeto de
«Les Grands Problemes Tech-
niques de I’Aviation» y se tra-
tan de forma tal que los lec-
tores no especializados encuen-
tran el libro ameno, de facil
lectura y comprensible, ya se
ha andado casi la mitad del ca-
mino. Si, ademas, profesiona-
les que conocen suficientemen-
te, & incluso los que dominan
los temas tratados, también en-
cuentran placer en la lectura,
no cabe duda de que se ha al-
canzado plenamente el objeti-
vo perseguido. Y esto es lo
que,ocurre. con este libro.

En poco mas de cincuenta
afles se ha pasado del vuelo
de los hermanos Wright a los
cazas de Mach 2 incorporados
i las unidades militares y a los
transportes. subsonices cruzan-
do el ‘Atlantico con:mas-.de
cien pasajeros a- bordo. Para
lograrle, Ja sindustria’ aeronéuy
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tica ha tenido que llevar a
cabo investigaciones en cam-
pos multiples, desde la aerodi-
namica a la electrénica, y ha
proporcionado (aunque pocas
veces se piense en ello) facto-
res de progreso para muchas
ramas de la técnica que difi-
cilmente pueden asociarse, a
primera vista, con la aeroniu-
tica. Pensemos sélo en la me-
talurgia.

Los aumentos de veloc1da’
des, con sus secuelas de las
barreras sénica y del calor, han
tenido como consecuencia la
investigacién de los problemas
aerodinimicos a grandes velo-
cidades, parte primera de la
obra que examinamos.

Estas velocidades no serian
posibles sin los nuevos sistemas
de propulsién, revisindose en
las péiginas de este libro los
turbopropulsores, turborreac-
tores, estatorreactores, motores
cohete y motores atdomicos.

El vuelo vertical constituye
el sujeto de la tercera parte,
desfilando tanto los helicopte-
ros como los aviones converti-
bles y los que logran la sus-
tentacién con reactores verti-
cales tipo SC-1.

El precio creciente de los
aviones ha obligado a investi-
gar sobre métodos de fabrica-
cidén mas econdémicos, que son
tratados en la parte cuarta.

El transporte aéreo, que con
su expansion tremenda en es-

. tos Ultimos afos ha pasado a

ocupar un destacado puesto en

‘la economia mundial, llena otro

capitulo.

Los dos Gltimos exponen los
problemas relacionados con los
satélites artificiales y wvehicu-
los del espacio, y los ingenios
dirigidos, su aerodinamica y
teledireccion.

- Como puede verse, el indice
es de lo mis atrayente y a
tono con los resultados que
pueden obtenerse en la lectura
de este.libro. - -
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ders (Engineering) Ltd.: ATL 96 «Car-
vairs.—La .A.'V. Roe & Co. Lwd.: Avro
748.—Avro 757, Avro 758, Avro 76l y
771, Avro «Vulcan».—La Blackburn Air-
craft Ltd.: NA-39; SP-60.—La Bristo!
Aircraft Ltd.: Bristol «Britannia»; Bristol
Supersonic  Airliner: Bristol Tipo 188;
Bristol 216.—La De Havilland Aircraft
Co. Ltd.: DH-121 «Tridents; DH-123;
«Comet 4»; «Comet 4B»; «Comet 4C»;
«Sea Vixens AFW-1; ¢Dove 8» y «He-
ron».—English  Electric _Aviation Led.:
«Canberra»; «Lightning» F-1; «Lightning»
T-4; BAC TSR-2.—La Folland Aircraft
Ltd.: «Gnats> Mk-1; «Gnat_ Trainers
Mk-1.—La Garland Aircraft Co.: «Lin-
- nets.—La Gloster Aircraft Co. Ltd.: «Ju-
velins.—La Handley Page Lid.: «Heralds;
HP-115; HPR-8; «Victors. — La Hawker
Aircraft Ltd.: «Hunters; P-1127. — La
Hunting Aircraft Ltd.: BAC-107; «Jet
Provosts; Proyecto «Jef-flaps.—La Jackas
roo Aircraft Ltd.: «Jacakaroo».—La Lan-
cashire Aircraft Co. Lid.: «Prospectors.
La F. G. Miles Ltd.: «Students.—La Rol-
lason Aircraft and Engines Ltd.: «Turbu-
lents.—La Scottish Aviation Ltd.: «Twin
Pioneers.—La Short Brothers & Harland
Ltd.: ¢«Canberra PR-9 y U-10; SC-1; SC-5
«Britannics; SC-7 «Skyvan».—La Vickers-
Armstrongs (Aircraft) Lid.: eSuper veC-
10»; VC-10; BAC-VC-11; «Vanguards:
«Viscounts; BAC-TSR-2; «Scimitars.—La
Westland Aircraft Lid.: «Wessex»; «West-
minsters; «Gnome Whirlwinds; Bristol
Division: «Belvedere»; Fairey Aviation
Division: «Gannet AEW-3; «Rotodyne»;
Saunders.—Roe Division: «Skeeters; «Spri-
te» y «Wasps.—Veleros briténicos: los
«Elliotts de la Newbury; las «Slingsby».
Los vehiculos de efecto tierra: el BN:1
«Cushioncrafts. de la Britten - Norman;
los trabajos de la WM Denny & Bros
Lid.; los «Hovertruckss de la Folland
Aircraft; los trabajos de la Vickers-Arm-
strongs (South Marston) Ltd.; los SR>
N1 y SR-N2, de la Westland Aircraft
Ltd. (Saunders-Roe Division). — Motores
de aviacion britanicos en 1960.—La Alvis
Ltd.: «Leonidess y «Leonides Majors.—
La Blackburn Engines Ltd.: «Nimbus»;
«Turmo», — La Bristol-Siddeley Engines
Ltd.: BS.5); BS-57; «Olympuss; «Or-
pheus»; los «Thor» ramjets; los motores
cohete «Snarlers, «Screamer», «Gamma»
y «Stentors; «Vipery.—La De Havilland
Engine Co: Ltd.: «Gnomes, «Gyron Ju-
niors; Double Spectres y «Gypsy Ma-
jor 215s,—La Napier & Son Ltd.; «El:
ands; «Gazelles.—La Rolls-Royce Lid.;
«Avon» (Militar); «Avons (Civil); «Con:
ways; «Darts; RB-108; RB-141; RB-153;
RB-163.—Los misiles britinicos en 1960.
El «Scaslugs, de la Armstrong Whit:
worth.—El «Blue Steel», de’ la A. V.
Roc.—E! «Bloodhound», de la Bristol.—-
Los «Blue Streaks, «Firestreaks y «Red
Tops, de la De Havilland,—E! «Blue
Waters v ¢l «Thunderbirds, de la English
Electric.—Fl «Malkara», de 12 Fairey.—
El PV, de la Pye.—Los «Secacats y «Ti-
gercats, de la Short Bross & Harland.—
El «Vigilants, de la Vickers-Armstrongs.
Novedades en la industiia’ de los acceso-
tios.—Una industria reagrupada: La Bri

this Aireraft Corporation. — El Hawker
Siddley Group. — La Westland Aircraft
Ltd..—La Bristol Siddeley Engines Ltd.—
La industria aerondutica avxiliar en 1960.
Firmas que exponen en Farnborough.—
Cémo llegar a Farnborough.

Flight, num. 2.687, de 9 d¢ septiem-
bre de 1960.—Los helicépteros.—Corpo-
racidn, coopcracion.-—De todas partes.—
Dentro del Centro Experimental de Cohe-
tes de Spadeadam.—Aviacion comercial.—
El vigésimo primer eshow» de la SBAC.
Los aviadores presentados.—La exbibicién
en vuelo del lunes.—Puntos mais sobresa-
lientes del despliegue estitico.—El Con-
greso Europeo de Medicina Acronfutica.—
En linea de vuelo.—Mirando a la indus-
tria aeroniutica, [mpresiones sobre la pro-
Jduccién de aviones y motores en 1960.—
Los pilotos de la exhibicién aérea.—Ruti-
na diaria de un piloto.—Revision de sis-
remas electronicos.—El control del espa-
cio extraatmosférico.—El deporte y los ne-
gocios en la aviacion.—Noticias de la
RAF y de las Aviaciones Naval y del
Ejército.—Correspondencia.

Flight, num. 2.688, de 16 dc septiem-
bre de 1960.—Fl sefior Presidente.—Pen-
samientos después del Festival de Farnbo-
rough.—De todas partes. — Aviacién _co-
mercial.—El Avro 771 y el BAC-107.—
[mplicaciones supersonicas.—La Semana de
Farnborough.—Los dias de los comercian-
les.— Los dias para el puablico.~— Dando
una vuelta por los estandss: Motores; Mi-
siles y Aviones espaciales; Motores auxi-
linres; Equipos para el sistema de combus-
tibles; Aire acondicionado; Equipo perso-
nal vy de salvamento; controles de vuelo
con servomotores; Pilotos automiticos; Ins-
trumentos de vuelo; Radio y electrénica;
Materiales y procesos de tratamicnto; Equi-
po terrestre.—Humo y nubes.—Gran sus-
tentacion en das versiones.—Las instala
ciones de pruebas de misiles de Spadeadam:
:Un salto hacia el espacio o un elefante
blanco?—En linea de vuelo.—Noticas de
fa RAF, la Aviacidn Naval y la del Ejér-
cito.—Las térmicas en Texas.—Los misi-
les v los vuelos espaciales.—Motores nu-
cleares para las naves espaciales.—Congre-
so Europeo de Medicina Aerondutica.—Co-
rrespondencia.

Fligth, nim. 2.689, de 23 de septiem-
bre de 1960.—El comportamiento de los
constructores de aviones en la Conferencia
Anual de la IATA en Copenhague.—Mi-
rando hacin Hatfield.—De todas partes.—
[mpresiones sobre el Campeonato del Mun-
do de Acrobacia celebrado en Bratislava.—
Los misiles y los vuelos espaciales.—Re-
visién de sistemas clectronicos.—Disefios
sobre Farnborough.—En linea de vuelo.—
La historia de la De Havilland en foto-
grafiis: Desde -l 1 al 121.—Noticias de
la RAF v de las Aviaciones Naval y del
Ejército.— Correspondencia.— Aviacion co-
mercial.—El Congresa Anual de la TATA
enr Copenhague.

The Aeroplane, nim. 2.547, de 12 de
agosto de 1960.—El arte de estimar cos-
tos.—Asuntos de actualidad.—La BS-53
coma planta motriz del Hawker P-1.127
VTOL de caza.—El transporte aéreo.—
Proyecto de un satélite para las comuni-
caciones.—El Bristol Siddeley «Stentors
para’ el ‘«Blue Steels.—Los nuevos pro-
yectos espaciales soviéticos.—Un impulsor
britdnico para  vehiculos espaciales.—Dji-
sefios sobre los proyectos espaciales mis
importantes.—Relacidén de_todos los lan-
zamientos espaciales conocidos entre agos-
to de 1959 y junio de 1960.—Los impul-
sores -norteamericanos para vehiculos es-
pacialés.—-La RAF y las Aviaciones Na-
val y del' Ejército.—Notitias de la avias
cién® ‘en, general.—Asuntos de  Aviacién
comercial. — Vuelo® privado. — Correspon-
dencia.—La industria.
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The Aeroplane, nGm. 2.548, de 19 de
agosto de 1960.—Asuntos de actualidad.
Aquella cuasi colision. — El transporte
aéreo.—Los nuevos aviones soviéticos de
lineas aéreas.—La RAF y las Aviaciones
Naval y del Ejército.——La Aviacion mili-
tar en el Sudin,—El Gltimo avién blan-
co «Metears.—Desarrollando nuevos ma-
teriales para el avion de Mach 3 «Bris-
tol 188».—Antc cl eBritannin». —Utili
zacién militar del Espacio.—Noticias de
la aviacién en gencral.—Asuntos de aviar
cion comercial.—;Se consiguié el vuelo
por la fuerza--humana en- 1936?—Vuelo
privado.—Notas sobre ¢l vuelo 2 vela,—
Correspondencia.

The Aeroplane, num. 2.549, de 26 de
agosto de 1960.—:Una Sociedad Real Ae-
roespacial? — Asuntos de actualidad.—In-
forme sobre el Congreso cclebrado en Es-
tocolmo por la Federacién Astroniutica
Internacional.—Von Braun en el reabaste-
cimiento de vehiculos espaciales en 6r
bita. — Secrctos sobre el reconocimicnto
aportados por Mosci, — El transporte
aéreo.—El mejor afio de la BEA, desde
el punto de vista financiero: 1959-1960.—
La aritmética de los aviones propulsados
por reactores situados en las proximidades
de la cola.—La RAF vy las Aviaciones Na-
val y del Ejército.—Cuarenta afios de Ia
historia de la De Havilland y sus avio-
nes.—Nombres de aviones De Havilland
que han ayudade a hacer historia en la
aeronautica.—Hace una generacién en la
De Havilland.—Volando el De Havilland
D. H..51.—Noticias de la aviacién en ge-
neral.—Asuntos relacionados con la avia-
cién comercial.—Un nuevo avidén carguc-
to de la ‘Short: el S. C.-7 «Skyvan».—
Vuelo privado.—Notas sobre el vuelo 2
vela.—Correspondencia.~—Equipos dc avio-
nes fabricados por la Ferrantii—La in-
dustria.

. The Aeroplane, nim. 2.552, de 16 de
septiembre de  1960. — Arrojando  lejos
nuestras posibilidades.—Asuntos de actua-
lidad.—Asuntos de la aviacion en gene-
ral.—Asuntos de la aviacién comercial.—
Regreso desde s 6rbita, — El transporte
aéreo.—Un ano de la IATA.—-El trifico
en el Atlintico Norte.—La RAF y las
Aviaciones naval y del Ejército. — En el
mar con la VI Flota (parte segunda).—
Una miscelinea de aviones y misiles nor-
teamericanos.—E| Festival mayor de todos
los celebrados: Discursos en la cena de la
SBAC.—Aviones nuevos en los «stands»
del «Shows.—Los motores y los sistemas
asociados tal como los vimos en Farnbo-
rough.—Informacién grafica sobre Farnbo-
rough (I).—Los satélites y los misiles en
el Festival.— Algunos puntos importantes
del «Shows de la SBAC.—Avances en el
equipo de a bordo, vistos en el Festival.—
Un dibujante acude a Farnborough,—Avan-
ces cn el control del trafico aéreo.—La
electrénica a bordo de los aviones, — Los
materiales y los procesos de su fabrica-
cién.—Servicios para-los pasajeros,.—Servi-
cios ‘de tierra.—Equipo de supervivencia.—
Correspondencia.—La industria.

ITALIA

Rivista Aeronautica, octubre de 1960.—
La supremacia militar norteamericana y fa
Alianza Atlantica,—El X1 Congreso  In-
ternacional de -Astrondutica celebrado en
Estocolmo en agosto pasado.—Farnborough
1960.—Otras dieciocho hojas de la Carta
Aerondutica Mundial al 1:1.000.000.—As-

_trondutica y misilistica.—Al margen del

«Korabl Sputniks 2.—Prosigue en los Es-
tados Unidos la puesta a_punto de los mi-
siles de medio y largo alcance..—Aeroniu-
tica militar.—Previsiones sobre el poder
disuasivo estratégico del Mundo Occiden-
tal.—Proteccidn civil.—iEs aidn importante
la defensa civil?—Bibliografia.
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