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RESUMEN

D esde luego,  los  lingüistas  y  filólogos  ue
—conocemos  ya  varios  casos—están  ponien
do  el  grito  en  el  cielo  ante  el  neologismo.de
i-nocla  que,  nacido  en  los  Estados  Unidos  se
ha  extendido  fácil  y  rápidamente  al  voca
bulario  periodístico  de  otros  muchos  países,
tienen,  si  no  toda,  parte  de  la  razón.  En
efecto,  i  “argonáuta”   ale  para  quien  na
vega  en  la  nave  “Argos”  ‘(aunque’ poSterior
mente  se  ampliase  su  significado),  si  “aero—
‘náuta”  se  admite  también  para  quien  navega
en  el  “océano  aéreo”,  e  incluso  si  “astronáu
ta”  merece  el visto  bueno,  entendido  este  sus
tantivo  en  el  sentido  de  quien  “navega  a  hor
‘do  de  un  astro”,  aunque  sea  artificial  como
los  satélites  y  planetoide,  hoy  tan  en  boga,
hablar  de  “chimponauta”  (çhinpoiau,t,  scim
poiiauta,  etc.)  sería  ir  demasiado  lejos’.  ya
que  el  significado  del  vocablo  sería  “quien
navega  a  bordo  de  un  chiihpancé”.  Hásta
aquí,  de  acuerdo.  Ahora  bien,  en  castellano
solemos  decir  que  “hahiancio  se  eñtiende  la
gente”,  y  cia  la  casualidad  de  que  cuando  la
‘gente  habla  o  escribe,  se  vale  de  una  especie
de  “cónvenio’  y  cási  nunca  dice  lo  que  real
mente  quiere  decir,  sino  lo que  sabe  que  le  sa
brán  entender.  A  la  pregunta,  de  “  Sola?”,
que  el  visitante  dirija  a  una  señora,  ‘ésta  fes
‘ponderá  de  muy  diversa  forma.  Si  quien  .la
visita  es  un  amigo,  dirá:  ‘Sí,  pues  mi  marido
no  llegó  aún  y mi  hija  acaba  de  marcharse.  ‘

En  cambio,  si  el  visitante  es  un  inspector  de
Sanidad,  o  el  médico  a  quien  la’ señora  haya
llamado  por  haberse  registrado  un  caso  de  en
fermedad,  contagiosa  en  la  casa,  dirá:  “No;
‘vivo’ con  mi  marido  y  mi  hija,  y -además  es—
‘tán  el  chófer,  la  cocinera  y  la  doncella”  (que
‘también  se  encontraban  cluizá  en  la  casa  en
TIa ocasión  anterior).  Nadie  entendería;  pues,
•que  “chimponáuta”  f.uera  quien  cabalgase  a
•espaldas  de  un  simio;  ¿ no  es  así?  No  exage
remos,  púes:  Al  fin  y  al  cabo,’  etimológica
mente,  la’  palabra  “chimpancé”,  ‘como  hac’e
constar  uno  de  esos  filólogos,  ‘tampoco  está
“bien  traída”  a  los  idiomas.  europeos,  ya  que
debiera  decirse  siniplenin,te  . “  pancé”  (pues
‘chim”,  en  diversos  dialectos  bantúes,  es’ un
mero  prefijo).  El  idioma,  cosa  viva,  tiene
estos  caprichos.  ¿ O  no  decimos,  tranquila-

MENSUAL

mente  “el  puente  de  Alcántara”—qiie,  signi
•fica  “el  puente  del  puente”—y  “el  teatro
‘Odeón  “.-—aproximaclaniente,  “el  ‘teatro  del
teatro”?  De  todos  modos,  ‘no  está  mal  que
los  peritos  en  estas  cuestiones  den  la  voz  de
ariso,  ya  que  en  otro  caso, tal  vez  se  llegase
a  una  multiplicación  caprichosa  y  excesiva
de  neologismos  inútiles  calificando  a T”Çher
nuska”  (Negrita)  de  “canináita”  o  “erro
nd.uta”,.  por  ejemplo.  ,  ‘  ‘  ‘

Perdcinesenos,  pues,,  esta  disquisiióty  un
tanto  larga  en  razón  a  la  actualidad  del  tema’.
En  efecto,  el  espacio’  exterior  sigue  en  pri
mer  plano.  Después  del  éxito  soviético  del
lanzamiento  de  un  vehículo  espacial  en  una
cita’  con  el  planeta  Venus,’  Tr al  que  nos  fef e
ríamos  el  mes  pasado,  los’  técnicos  y  los
hombres  de  ciencia  rusos  tuvi,eron  ocasión
‘de  felicitarse  y  de  verse,  felicitados  una  vez
más.  ‘Po’r  lo’• ciue  al  “Venusnik.’  e  refiere’,
Mnscú  facilitó  nuevos  detalles—--inicluso foto
grafías  del  mismb—y  afirmó  que  con  toda
seguridad  penetrará  en  el  ca.mjÓ’ gravitato
rio  del  miste’riosoplaneta  interior.  Queda  poi
ver  si  ‘se  conseguirá  restablecer  ‘el  contacto
radiotelemétrico  con  el  mismó,  interrumpido.
de  momento,  ‘y si,  éomo  ‘suponen  algunos  es
jSecialishts  óccideritale’s, ‘el “Venusnik”  resul
tárá’  Ser. un  vehículo—sondá  venus ino.—solar
que  regrese  a  los, dominios  espaciales  ‘terres
tres  den’tro  de  un  par  de  años:  En  cuanto  al
‘nuevo  éxito  ‘aludido,’  consistió  en  el  lanza-
‘miento  y  recupe’ración—l)ajO  controlde
un  nuevo  vehículo  o  astronave  teledirigida
—4.700 kilograinoS  de  peso—dentro  del  cual
iba  la  antes  ménciónada  “Chernuska”,  y  que,
‘segúh  la  Tass,  constituía  él  cuarto  experi
mento  ‘de la  serié.  Fracasadós  ‘los’ dos  3rime-
ros—.el  vehículó  lanzado  en  mayo  pasado  si:
gue  evolucion’ando  todavía  en  forno  a  la  Tie’-.
rra  con  un  maniquí  en  su  interior,  y  el  en
viado  en  diciembre  se  desintegró  bajo  la  fric
ción  de’ la  atmósfera,  ‘llevando’ en  su  intérioi
a  dos  colegas  ‘de  “Négrita”  (“Abejita”  y
“Mosquita”)—,  este  cuarto  intento’  tuvo  ‘ple
no  éxito,  como,  decimos,  superior  ‘incluso  al
dél  tercer  intento,  eñ  el  qüe  “Ardilla’,’  y  “Fle
chita”,  a  ‘bordo  de’ un  satélite  de  peso  aná
‘logo  al  indicado,  fueron  recuperadas  sanas  y
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salvas.  Todo  ello  ha  dacio  mucho  que  hablar
sobre  el  ya  viejo  tema  del  envío  al  espacio
de  una  astronave  realmente  tripulada  o  de
un  satélite  teledirigido  con  un  hombre  a  bor
do,  y  los  tres  futuros  astronáutas  elegidos
por  las  autoridades  americanas  cte  entre  el
grupo  preseleccionado  se  disponen  a  iniciar
una  segunda  o  tercera  etapa  de  su  difícil  pre
paración,  encontrándose  ya  en  Cabo  Caña
veral,  pero,  ni  mucho  menos,  “con  el  pie  en
el  estribo”,  como  alguien  haya  podido  creer.
Es  preciso  ir  con  tiento  y  hasta,  pese  a  io
éxitos  logrados,  más  de  un  científico  sovié
tico,  como  por  ej emlo  el  profesor  Maisky,
director  del  Instituto  de  Biología  Experi
mental  moscovita,  se  ha  apresurado  a  dar  a
entender  que  la  ya  larga  serie  de  experimen
tos  con  canes—y  lo  mismo  ocurrirá  con  la
serie  de  experimentos  con  simios  en  los  Es
tados  Unidos—dista  mucho  de  haber  ter
minado.

Es  decir,  que  el  trío  formado  por  el  Te
.niente  Coronel  Glenn  (de  la  Infantería  de
Marina),  el  Capitán  Grissom  (de  la  USAF)
y  el  Capitán  de  Fragata  Shepard  (de  la
U.  5.  Navy)—como  quienes  con  ellos  com
pitan  en  la  U.  R.  S.  S.—tienen  todavía  mu-
cho  tiempo  para  pensarlo,  mientras  siguen
ampliando  sus  conocimientos,  en  muy  diver
sos  campos:  astronáutica  en  general,  balís
tica,  teledirección,  medicina  espacial,  higiene
del  vuelo  orbital,  astrofísica,  etc.,  y  sorne
tiéndose  a  duras  y  difíciles,  pruebas  en  cen
trifugadoras,  cámaras  sobrecalentadas  y  su
perrefrigeradas,  aparatos  “desorientadores”,
cámaras  insonorizadas  o,  por  el  contrario,
otras  en  las  que  han  de  soportar  sonidos  ca
paces  de  romperles  el  tímpano...  Por  fortu
na,  la  vida  humana  sigod  teniendo  todavía
su  valor,  aunque  a  vce’s  no  lo  parezca,  y
todas  las  precauciones  son  pocas,  máxime
cuando  tantas  voces  autorizadas  se  elevan
formulando  graves  advertencias.  ¿ Recuerda
el  lector  “La  Guerra  de  los  Mundos”,  de
.H.  G.  Wells?  En  dicha  obra,  los  extraños
invasores  procedentes  de  Marte,  invulnera
bles  )a  todos  los: recúrsós  empleados  por  los
terrícolas  en  su  contraofensiva,  tienen  que
•batirse  en  retirada  al  rerse  atacados  por  un
bacilo  contra  el  que  ellos—todo  cerebro—no
están  inmunizados.  Hace  unos  días  el  doc
tor  S:hapl’éy, director  del  Observatorio  Har
ward,  volvía  sobre  e’l tema.  ¿ No  es  cierto
que,  de  marzo  a  diciembre  de  1918,  un  pe
queño  microorganismo  envió  al  otro  mundo
a  20  millones  de  personas—víctimas  de  la

famosa  epidemia  de  gripe—,  en  tanto  que
sólo  fueron  7.781.000  los  soldados  muertos
en  la  primera  guerra  mundial,  que  por  en
tonces  terminaba?  Ojo,  pues,  afirman  Shap—
ley  y  otros  hombres  de  ciencia,  con  hacerse
demasiadas  ilusiones  sobre  “quién  es  el  amo’
cuando  llegue  el  momento  de  colonizar  nue
vos  mundos.  Ahora  l)ien,  quizá  esto  sea  exa
gerar  un  poco,  como  nos  parece  que  exagera
también  en  sus  aventuradas  opiniones  Arthur
W.  Orton  en  un  largo  y  reciente  artículo  pu
blicado  en  los  Estados  Unidos,  y  en  el  que
trata  de  demostrar  que  la  bíblica  visión  del
profeta  Ezequiel  puede  explicarse  totalmente
haciendo  intervenir  una  astronave  proceden
te  de  algún  remoto  planeta  y  tripulada  por
seres  de  raro  aspecto  provistos  de  helicópte
ros  cte mochila,  unipersonales,  etc.  Y  como
el  tema  “espacial”  nos  ha  robado  deiiiasiado
espacio,  pasemos  a  glosar  otras  cuestiones
no  sin  antes.  recoger  la  noticia  de  que,  al  fin,
aunque  no  s.in  que  la  decisión  haya  dejado
cte  levantar  protestas,  el  Secretario  de  De—
fensa  americano,  McNarnara,  ha  encargado.
a  la  U.  S.  A.  F.  el  91  por  100  de  todos
los  proyec.tos  acfuales  o  futuros  relaciona
dos  con  la  conquista  del  espacio,  dejando
apenas  al  Ejército  y  a  la  Marina  la  oportu
nidad  de  continuar  desarrollando  sus  pro
yectos  “Aclvent”  y  “Transit”,  respectiva
mente.  Ya  iba  siendo  hora,  en  estos  días  en
que,  a  un  lado  y  al  otro  del  Atlántico,  se
insiste  en  que  las  siglas  R.  A.  F.  y  U.  S.  A.  F.
debieran  tener  “oficialmente”  la  interpreta
ción  Roya’l Airspace  Force  y  Unite’d  States
Airsp’ace  Force.  Todo  llegará.

En  efecto,  la  nilieva “marca”  de  velocidad
—asombrosa,  reálmente—estable’cida  po.r  el
piloto  de  pruebas  y  Comandante  de  la..
U.  5.  A.  F.,  Robert  White,  con  su  X-15
—pues  “marca”  es,  Mach  4,43,  aunque  no
sea  homologada—sobre  el  desierto  de  Mo—
jave,  y  la  intensidad  con  que  se  trabaja  en
el  proyecto  “Dyna-Soar”,  hacen  pensar  que-
el  eslabón  que  falta  en  la  cadena  vuelo  at
mosférico.-vuelo  espacial  no  tardará  en  for—
jarse.  Mi’entras,-y  dado  ue.  el  mundo  ño  pa
rece  tener  muchos.  deseos  de  salir  del  actuar
paréntesis  de  “paz  armada”,  siguen  aplicán
dose  soluciones más  “tradicionales”. para  ha
cer  frente  a  la  situación.  Los  intentos  de  los.
dos  colosos, de  hoy  en día,  los Estados  Uni
das  y  la  U.  R.  S.  S.,  de  estudiar  toda  posi
bilidad  de  llegar  a  una  fórmula  de  entendi
miento  que les permita  desechar el temor  que
recíprocamente  se tienen,  hacen  que  se  hable
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mucho  de  que  la  doctrina  de  la  represalia
nuclear  en  gran  escala  ha  pasado  de  moda.
Vayamos  por  partes.  Si  ese  temor  recíproco
les  hace  ser  prudentes,  lógico  es  que,  alter
nando  con  las  afirmaciones  duras,  se  fornin
len  palabras  más  suaves  y  que,  como  el  Se
cretario  de  Estado  americano  Dean  Rusk,
haya  quien  propugne  un  menor  hincapié  en
el  armamento  atómico,  máxime  cuando  de
nuevo  va  a  intentarse  en  Ginebra  encontrar

mos,  no  descartan  la  posibilidad  de  que  un
mal  día,  bien  por  un  error  de  cálculo,  poi
una  mala  interpretación  o  porque  alguna
gran  Potencia  decida  liarse  la  manta  a  la
cabéza  creyendo  llegada  su  oportunidad,  o
cansada  de  verse  hostigada,  estalle  un  con
flicto  en  gran  escala,  ¿ y  entonces...?

Hace  unas  semanas,  en  la  Gran  Bretaña,.
el  Gobierno  afirmaba  en  un  memorando  que

la  solución  al  eterno  pro1lema  del  desarme.
Que  en  conflictos  “de  bolsillo”  las  fuerzas
aéreas  estratégicas  (soviéticas,  americanas,
británicas  o  de  cualquier  otro  país).  poco  o
nada  tienen  que  hacer,  es  evidente.  Ahora
bien,  esos  conflictos,  que  pueden  justificar
el  que  el  Ejército  de  los  Estados  Unidos,
por  ejemplo,  otorgue  ahora  nueva  importan
cia  a  su  plan  de  formación  de  núcleos  de
guerrilleros  en  su  propio  seno  (y  conste  que
sus  llamadas  Furzas  Especiales  fueron  crea
das  ya  en  1952,  aunque  no  se  las  conozca
bien),  esos  conflictos  “localizados”,  re.peti

acompañaba  al  proyecto  de  presupuesto  del
Aire,  que  “hoy  en  día,  la  principal  amenaza
la  representan  los  bombarderos  enemigos’,
añadiendo  que  si  bien  dentro  de  unos  pocos
años  puede  verse  reemplazada  por  la  que  re
presenten  los misiles,  incluso  un  exiguo  mar
gen  de  preaviso  permitirá  que  los  “V-bQm
bers”,  mediante  una  dispersión  acertada  y
un  buen  sistema  de  alerta  puedan  seguir
constituyendo  la  mejor  “fuerza  dé  disua
Sión”  con  que  cuente  el  país.  Según  el  “Li
bro  Blanco”  sobre  la  Defensa  corresporidien
te  a  1961,  y  publicado.  pocos  días  después,  el

Los  bombarderos  “V”  son  la  clave  de  la  Defensa  inglesa.
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mantenimiento  de  la  fuerza  nuclear  disua
siva  británica  representa  sólo  el  10  por  100
del  presupuesto  total  de  gastos  de  defensa,
lo  que  supone  una  excelente  inversión.  El
bombardero  “V”,  pues,  vuelve  a  ocupar  el
primer  plano  o,  quizá  más  exactamente,  si
gue  manteniéndose  en  él,  junto  a  las  noticias
de  que  este  año  comenzarán  las  pruebas  del
“Blue  Steel”,  y  de  que  ‘hacia  1965  entrará
probablemente  en  servicio  en  dichos  bombar
deros  “V”  el  “Skybolt”  americano  con  ca
bezas  de  combate  “made  in  England”.  In
cluso  en  los  Estados  Unidos,  donde  continúa
la  polémica  entablada  en  torno  al  “missile
gap”  o posible  situación  desventajosa  del  país
frente  a  la  U.  R.  S.  S.  en  el  terreno  de  los
ingenios,  vuelvé  a  acentuarse  n  ciertos  sec
tores  la  campaña  de  revalorización  de  los
bombarderos,  aireándoe  la  labor  que  viene
desempeñando  el  S.  A.  C.  como  genuina  y
por  ahora  realmente  única  “fuerza  disuasi
va”,  con  sus  1.500  aviones.  Se  habla  mucho,
por  ejemplo,  de  la  llamada  Daily Dozen  (“la
Docena  Diaria”),  es  decir,  de  los  doce  B-52
que  el  Mando  Aéreo  Estratégico  mantiene
día  y  noche  en  una  tenaz  “alerta  en  el  aire”.
Ninguno  de  ellos  toma  tierra  sin  que  otro
haya  despegado  previamente  para  rele’varle,
elevándose  ya  a  más  de  6.000  las  salidas
realizadas  en;  el  transcurso  de  poco  más  de
un  año.  En  un  rincipio.:se  temía  que,  1es-
pués  de  mantenerse  en  el  aire  y  ojo  avizor,
como  quien  dice,  durante  veinticUatro  horas,
los  pilotos  pudieran  encontrarse  fatigados  en
exceso  para  poder  realizar  un  aterrizaje  en
buena  y  debida  forma.  Pronto  se  comprobó
que  no  era  preciso  dotar  a  los  B-52  de  un
piloto  extra.  Otros  detalles:  los  despegues  se
‘realizan,  normalmente,  a  las  diez  de  la  ma
ñana,  a  fin  de  que’  las  tripulaciones  hayan
podido  dormir  plácidamente  durante  toda  la
noche  anterior;  para  e’vitarles  fatigas,  es  otra
tripulación  distinta  de  ‘la que  ha  de  despegar
la  que  procede  a  la  pesada  y  larga  labor  de
listas  de  comprobación  en  manó;’  asegurarse
de  si  el  bombadero  se  encuentra  en  perfectas
‘condicione’s;  1 a  s  ‘“últimas  instrucciones”
(briefing)  s’e les  dan  una  semana  antes,  para

que  puedan  quedar  bien  impuestos  de  su  mi
sin,  etc.,  etc.  Es  más,  para  no  correr  ries
gos  (pues  en  un  momento  dado’ el  C.  G.  del
S.  A.  C.,  enclavado  en  Of futt  (Omaha)  pu
diera  quedar  incomunicado  o  malparado  co
mo  consecuencia  de  un  ataque  por  sorpresa,
un  KC-135,  capaz  de  volar  durante  quince
horas  sin  aprovisionarse  de  combustible,  se

mantiene  igualmente  en  vuelo  en  contacto
constante  con  los  doce  bombarderos.  Todo
esto  cuesta  muchos  dólares,  es  cierto  (sólo
el  combustible  y  los  repuestos  que  exige  al
año  la  operación  representan  65  millones  de
dólares),  y  ello  explica  el  que  Thomas  Po
ver,  Comandante  ‘en Jefe  del  S.  A.  C.,  no
consiga  su  sueño  dorado:  hacer  extensiva
esa  alerta  en  el  aire  al  25  por  100  de  sus
bombarderos.  De  todos  modos,  esos  bombar
deros  que  constantemente  se  mantienen  en
vuelo,  teniendo  a  su  alcance  el  posible  obje
tivo,  ¿ no’ constituyen  la  mejor  fórmula  para
que  los  conflictos  a  que  antes  aludíamos  si
gan  siendo  “de  bolsillo”?  ¿ O  para  que  en
Ginebra  puedan  los  Estados  Unidos  inten
tar,  sin  dehóstrar  por  ello  debilidad,  la  di
fícil  empresa  de  convenir  una  fórmula  fac
tibie  de  desarme?  Claro  es  que  todo  sería
mucho  más  fácil  si imperase  un  sincero  deseo
de  poner  fin  a  una  situación  que,.  a  no  ser
por  lo  que  se  prolonga,  cabría  calificar  de
insostenible,  pero  eso, tanto  en Ginebra  como
en  las  Naciones  Unidas,  no  es  fácil  imagi
nar.  En  lugar  de’ fórmulas  teóricas  imprac
ticables  o  inaceptables por  lo  utópicas,  ¿por
qué  no  ‘descender”  más  a  la  re’alidad y  em
focar  los problemas  “a  la  pata  la  llana”?

Eso  es,  precisamente,  lo que  acaba  de ha
cer  el Fish  and  Wil&if e  Service  estadouni
dense  respecto de  la  campaña alarmista  sus
citada  por  más  de  un  lamentable  accidente
de  aviación  ocasionado  por  la  despreocupa
ciói  con  que  un  excesivo número  de  aves  y
pájaros  se  atraviçsan  en  el  camino  de  sus
colegas  de  alas  de  acero.  ¿ Por  qué  dotar  a
los  ae’ródromo’s y  aeropuertos  de  grupos  de
escopeteros  encargados  de espantar  al  averío
cada  vez que  de’spega o  aterriza  un  avión?
¿ Por  qué  utilizar—como  la  R.  A.  F.—hal
cones  y  otras  rapaces  cpn  el  mismo objeto?
Dicho  Se’rvicio enfoca  el  problema  de  otra
forma:  atacándolo  en  su  raíz.  Los  vertede
ros  en  que  se  arrojan  las  .basuras,  muchas
eces  cerca  del  aeróp’uerto,  ofrecen  alimento
a  ciertas  aves;  los  matorrales,  hierbas  altas,
etcétera,  que  crecen  no  lejos  de  las  pistas
les  ofrecen  también  lugar  donde  anidar  y
vivir,  o pueden ofrecérselo  a  alimañas  o  roe
dores  que,  a su  vez,  atraen  a  rapaces  y  otras
aves.  Suprírnanse’; pues,  e’sas y otras  “facili
dades  tan  atractivas  para  los  alados  seres  y
déjense  los  técnicos  de  pensar  en’ contratar
a  un  novísimo Flautista  de Hámelin  que’, con
alguna  misteriosa  flauta,  se  los  lleve consi
go.  Elemental,  querido  Watson.
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AQUELLA  AVIACION  DE  ENTONCES

Por  S.  A.  R.  Don  ALFONSO  DE  ORLEANS  Y  BORBON
General  de  Avaci6n.

Con  ocasión  del  Cincuentenario  se
ha  pedido  que  escribiese  un  artículo  Para
la  REVISTA I)E  AERONÁUTICA.

Me  ha  parecido  lo.  ms  indicado  iecor
dar  algunos  momentos  de  aquellos  prime
ros  años  de  nuestra  Aviación.

Empezaré  pidieiiclo  disculpas  a  mis  lec—
tores  por  si  lo  que  escribo  resulta  algo
destartalado;  uiia  serie  de  fotos  que  trepi
dan  como  las  prinieras  películas  del  cine.
Como  disculpa  puedo  (lar  dos  causas  : La
primera  es  que  me  dieron  pocos  días  para
escril)ir  este  artículo  ; y  la  seguiida  es  que
han  pasado  muchos  años  y  temo  cometer
algitn  error  en  mi  relato.-

A  los  viejos  no  tengo  que  explicarlés
nada  y  hasta  les  parecerán  pçrogrulladas

algunas  explicaciones  que  me  veo  obligado
a  dar  para  los  jóvenes,  a  fin  de  que  ten
gan  una  idea  de  aquel  ambiente  para  ellos
cornpletam  cii te  desconocido.

Para  no  cansar  me  voy  a  referir  sdbre
todo  a  la  primera  actuación  de  nuestra
Aviación  en  guerra.

Esamo-s  en  1913.  En  Madrid  se  preparó,
bajo  el  nando  del  Coronel  don  Pedro  Vi
ves,  una  escuadrilla  de  doce  aviones.  De
ellos  cuatro  eran  monoplanos  Nieupbrt,
con  motor  Gnome  rotativo  de  50  CV.  Sus
mandos:  palanca  que  hacía  subir  y  l)ajar,
tirando  o  empujando  ;  la  misma  palanca
actuaba  sol)re  el  timón  de  dirección  mo
viéndola  lateralmente.  Los  pies  actuaban
sobre  una  barra  que  por  medio  de  cables
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alabeaba  las  alas:  no  había  alerones  ve
locidad,  unos  85  kilómetros  por  hora.

Otros  cuatro  eran  Farman;  biplanos,  con
motor  propulsor  colocado  detrás  del  pilo
to  y  de  los  planos.  Mandos  normales,  co
mo  los  de  hoy.

Y  cuatro  eran  Lohner  Pfeilflieger;  bi
plano,  motor  tractor  y  con  alas  en  «V»  ha
cia  la  cola,  como  los  cazas  modernos,  pero
menos  acentuadamente.  Motor  Austro
Daimier,  seis  cilindros  en  línea  (90  CV.).

Fuí  a  Viena  para  adquirirlos,  y  en  aquel
tiempo  eran  lo  más  moderno  ciue  había.
Mando  normal  por  volante  como  un  S.79:
y  con  los  pies  en  una  l)arra  para  el  timón.
Eran  los  más  veloces  y  que  mejor  subían
en  su  época.

Quiero  advertir  a  los  jóvenes,  cine  en
aquel  tiempo  nuestro  Ejército  (el  (le  Tie
rra)  no  tenía  mecanización.  El  caballo,  el
mulo  y  en  Marruecos,  también,  el  camello.
eran  los  medios  de  transporte  y  de  trac
ción  para  las  piezas  de  artillería,  ametra
lladoras,  etc.

.Qué  pensará  un  joven  de  hoy  si le  digo
ciue  mi  reacción  al  ver  dos  Escuadrones
nuestros  cargar  contra  la  caballería  del
Hach  Amar  (le  M’Talza,  cerca  de  la  me
seta  de  Tikermin,  en  1911,  fué  : «Qué  pena
estén  (le  rayadillo  y  no  de  unifbrmç  de
l)año..»  Los  uniformes  de  paño  de  entonces
eran  preciosos,  sobre  todo  los  de  Caba
llería.

En  113  aquellos  doce  aviones  fueron
desmontados,  embalados  en  enorníes  ca
jones  y  enviados  por  tren  a  Algeciras.

En  tren  fueron  los  camiones  y  remol
ques,  los  cajones  de  repuestos  de  toda  cla
se,  los  pocos  coches  que  teníamos,  las  ollas,
el  material  de  Sanidad,  las  bombas  (gor
das,  de  10  kilos,  y  pequeñas,  de  3  kilos)
y  el  famoso  camión-taller,  del  cual  hablaré
niás  tarde.

Algún  joven  preguntará:  « ¿Y  las  ame
tralladoras?  ¿Y las  municiones  de  los  avio
nes?”  La  verdad  es  que  entonces  nadie  ha
bía  pensado  todavía  en  ametrallar  en  el  aire
ni  desde  el  aire.

El  personal,  claro  está,  fuimos  también
por  tren.

La  primera  dificultad  se  presentó  en  Al
geciras.  El  camión-taller  resultaba  dema
siado  grande  y  pesado  para  su  carga  en  el
vapor  Fué  a  Ceuta  remolcado  en  una  bar
caza:  contra  la  voluntad  (y  callando  con
la  frase  «estamos  en  guerra»  las  protestas)
(le!  capitán  que  hizo  el  remolque.  Luis  Mo
reno  Abella  fué  el  que  más  contribuyó  a
lograr  su  traslado  en  la  barcaza.

Llegamos  todbs  bien  a  Ceuta,  pero  hubo
también  allí  grandes  dificultades  para  des
cargar  del  vapor  y  cargar  en  los  remolques
los  grandes  cajones  tan  incómodos.  Se  re
solvió  militarmente,  haciendo  un  cordón
de  tropa  nuestra  alrededor  de  cientos  de
curiosos  (casi  todos  soldados  con  permiso
o  de  paseo),  y  pidiéndoles,  con  cierta  pre
sión.  tuvieran  el  patriotismo  y compañeris
mo  de  echarnos  una  mano,  porque  éramos
muy  pocos.

Fuimos  después  un  grupo  de  Oficiales
a  presentarnos  al  Alto  iViando  en  Ceuta.
No  éramos  muy  populares  porque  nos  con
sideraban  como  una  especie  de  circo  que
quería  hacer  experiencias  en  un  medio  se
rio  (y  de  muchas  muertes)  que  se  llama
«la  guerra».

Además,  para  tan  al)UltadO  materia!  te
oíamos  poco  personal  y  constantemente
nos  veíamos  obligados  a  pedir  ayuda.

Un  Teniente  Coronel  (le  E.  M.  preguntó
a  Kindelán,  cine tenía  el mando  aéreo  de  los
aviones

—iPor  qué  vienen  aquí?
—Porciue  nos  lo  han  mandado,  mi  Te

niente  Coronel.
—Saben  volar  bien  o solamente  dar  sal

titos?  Por  ejemplo,  ¿pueden  volar  de  un
tirón  80  kilómetros?

—Sí,  señor,  mi  Teniente  Coronel.

n  1912,  el ministro  de la. Guerra. británico,
ue  a.quí  vemos  a.  bordo  de  un  “Bristob”
:on  motor  GNOME  50  C.  V.,  visitó  el  aeró
iromo  de  Cu.atro  Vientos.  Le  acoinpaMa

como  piloto  el  capitán  Barrón.
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—Entonces,  ¿pueden  llevar  correspon
dencia  entre  Ceuta  y  Tetuán?

—No,  señor,  porque  en  Ceuta  no  hay
ningún  llano  para  aterrizar;  aunque  tene
mos  ya  e]egido  uno  entre  Tetuán  y  Río
Martín.

—Entonces  no  me  sirven.

Nos  quedamos  un  poco  chafados;  pero
yo  recordaba  cómo  un  oficial  de  Húsares
alemán  decía  a  un  Hulano,  ambos  monta
dos  sobre  magníficos  pura  sangres:  «Esos
tontos  creen  que  servirían  para  algo  en
una  guerra.»  Fué  en  1912,  durante  unas
maniobras,  y se  referían  a  un  aparato  Rum
pler-Taube  que  pasó  sobre  sus  cabezas.

Con  los  embalajes  sobre  los  remolques
y  con  la  mayor  narte  del  material  llega
mos  al  llano  elegido  lleno  de  palmitos,  pe
ro  con  trozos  despejados.  Hoy  es  el  aeró
dron-io  de  Tetuán.

Montamos  tiendas  de  campaña.  «A  for
mar.»  «El  que  sea  cocinero,  un  paso  al
frente.»

No  se  movió  nadie.  Eran  especialistas
tales  como  electricistas,  motoristas,  etc.

En  el  segundo  escalón,  aún  en  Ceuta,  sí
había  cocineros;  peró  esa  noche  guisó  para
todos,  Ociales  y  tropa,  el  Comandante
de  E.  M.  Castrodeza,  que  era  mi  obser
vador  y  que  nos  dijo  sabíaalgo  de  cocina;
por  ejemplo,  hacer  huevos  fritos  (tan  duros
como  aquellos  duros  de  plata).  Nos  envia
ron  como  protección  del  frente  una  Com
Pañía  de  Infantería  para  esa  ñoche,  por
que  el  enemigo  estaba  al  otro  lado  del  río
Martín  a  tiro  (le  fusil.  Nuestra’populavi
dad  se  salvó  gracias  al  camión-taller.  En
las  primeras  semanas  tenía  poco  trabajo
para  nosotros  y  hacíamos  ganchos  para
los  bastes  de  artillería  de  montaña,  mesas
y  sillas  plegables  (le  madera  para  un  Ba
tallón  de  Infantería,  todo  con  rapidez  y
gratis.  Recuerdo  que  cuando  vino  a  ver
nuestro  campo  el  General  Marina,  a  quien
acompañaba  el  Jalifa,  recorrieron  la  línea
de  aviones  (motores  parados,  náturalmen
te)  y  llegaron  al  camión-taller,  que  estal)a
en  marcha  y  haciendo  mucho  ruido.  Dijo
el  Jalifa:  «Quiero  ver  volar  éste.»

En  cuanto  amaneció  el  siguiente  día  em
pezó  la  carrera  para  ver  quién  sería  el  pri
mero  en  tener  listo  su  avión  y  dar  el  pri
mer  vuelo  en  Marruecos.  Ganó  el  “Sánete”
Alonso.

Empezamos  a  volar  y a  tirar  (daro  está,
a  mano)  l)ombas.  Teníamos  un  visor  ale
mán  l)astante  bueno  (que  no  quiso  el  Es
tado  Mayor  alemán).

La  Aviación  ño  gustó  al  principio  en  la
mayor  parte  de  los  países.

Decían  que  la  Artillería  era  más  preci
sa;  que  un  croquis  hecho  por  un  jefe  de
Estado  Mayor  era  mejor  que  una  foto;
que  la  Caballería  exploraba  mejor,  pues
podía  interrogar  a  ios  habitantes,  etc.  Todo
eso  cambió  después  de  1914.

Tuvimos  episodios  tristes  y  otros  diver
tidos.  Nuestro  asombro  fué  cuando  resul
taron  heridos  Ríos  y  Barreiro:  «Cómo
era  posible  hacer  blanco  en  un  avión  que
rolalja  a  la  enorme  velocidad  de  80  y  90
kilómetros  por  hora  ?»  Los  dos  fueron  he
ridos  volando  más  bajo  que  las  crestas  de
los  montes,  pero  salvaron  el  avión.

Recuerdo  que  un  Farman  fué  un  día  a
la  playa  de  río  Martín  y  nos  trajo  cestas
de  pescado  al  aeródromo.

Murió  de  enfermedad  Espin,  el  cual  fué
el  primero  que  voló  desde  Tetuán  a  Arcila
en  su  avión.  Decíamos  con  orgullo  : «  ¡Del
Mediterráneo  al  Atlántico  !»  Casi  todo  el
terreno  entre  los  dos  puntos  estaba  en  po
der  del  enemigo.  Poco  tiempo  después  lle
vé  a  Arcila  al  Coronel  Vives  en  mi  Lohner.

En  Arcila  vivíamos  en  una  casa  propie
dad  del  Raisuni  (enemigo  nuestro),  una
alegre  pandilla  de  Oficiales,  entre  los  cua
les  se  encontraban  el  Comandante  don  Fe
derico  Berenguer,  Jefe  de  aquel  Sector;
Kindelán.  Castrodeza,  Luis  Moreno  Abe
lla  y  el  Capitán  Millán  Astray,  entonces
joven  y  alegre,  sin  haber  perdido  gloriosa-

El  ministro  de  la  Guerra  inglés,  hablando
con  el  autor  de  este  artículo  en  presencia
del  coronel  Vives,  que  se  halla  detrás  del

ministro.
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mente  tantos  pedazos  de  su
cuerpo:  por  acción  del  ene
migo:  mandaba  entonces
una  Mía  de  Policía.

La  zona  de  Larache,  Al
cázar-Kel)ir  y Arcila  la  man
daba  el  inolvidable  Silves
tre.  Nadie  operó  en  Africa
tan  l)ien  como  él  en  acitiellos
tiempos  difíciles.

En  Arcila,  poco  a  poco,
se  constituyó  una  pequeña
fuera  aérea,  siempr  ar
mando  de  Kindelán.  Algo
después  se  preparó  el  aeró
dromo  de  Larache.

Una  tarde,  en  Arcila,  Kin
delán  tuvo  que  dar  parte  de
que  por,  error  habíamos  ti
rado  unas  l)oml)as  en  un  1)0—  T7
blado  moro  que  se  había  So-
metido  hacía  poco.  Estába
mos  preocupados,  pues  en
Tetuán  honibarcleábamos  muy  poco,  pues
to  que  se  uería  practicar  «la  penetración
pacifica».  Kindelán  le  contó  todo,  sin  ate
nuantes,  a  Berenguer.  Este  dijo:  «Se  lo  te
legrafiaré  a  Silvestre  esta  misma  noche.»
Al  día  siguiente  nos  pusimos  alegres  otra

vez  porque  Silvestre  había  contestado:
«Está  l)ien  seguramente  tendrán  algo  so
bre  la  conciencia  y  traerán  regalos.»

Efectivamente,  vino  una  delegación  del
poblado  con  gallinas  y una  ternera,  dicien
do  que  eran  nuestros  fieles  amigos,  y  que

no  tenían  nada  que  ver  con
el  asesinato  del  cantinero.
(Este  crimen  hal)ía  sido  co
metido  unos  dos  días  antes
de  nuestro  error  de  bombar
deo...)

Cuento  episodios  varia
dos  porque  no  pretendo  ser
historiador:  sólo  auieio  ha
cer  ver  a  los  que  no  lo  co
nocieron  el  ambiente  (le  en
tontes.

El  que  desee  Historia
puede  y  debe  leer  la  de.l  Ge
ileral  Gorná,  y  escuchar  nues
tra  historia  viviente,  el  Te
niente  General  Kindelán.

Cuando  en  1911  empezó
nuestra  Aviación  era  natu
ral  fuese  del  Arma  de  In
genieros;  pues  era  el  úni
co  Cuerpo  mecanizado  por
tener  globos,  un  dirigible,
ferrocarriles,  transmisiones,
etcétera.  Por  eso  mismo,  al

!       ‘       Lii—i—  H        1  ‘
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-

avión  Farmnan  en  el  primer  aeródromo  de  Africa
(Tetuán),  durante  la  campaia  de  1913.

1

-•1i  :
-

El  entonces  teniente  Ríos,  primer  herido  por  ci  enemigo
en.  el  cumplimiento  de  un  servicio  de  guerra   primera

Cruz  Laureadc  de  Avi&ión.
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principio  había  preponderancia  de  Jef es  y
Oficiales  de  Ingenieros.  Pero  éramos  todos
como  hermanos,  fuese  cual:  fuese  nuestra
propia  Arma,  porque,  como  he  dicho  antes,
en  todos  los  países  se  miraba  a  la  Aviación
como  una  cosa  experimental  de  poca  efica
cia  bélica,  y  a  ios  que  volábamos,  corno  a
bichos  raros.

Teníamos  po             ____

cos  medios.  Se  
eligióCuatro  ‘
T  i e  n  t  o  s  co
mo  primer  aeró
dromo,  porque
allí  estal)a  un
hangar  metálico
(que  cubría  su
esqueleto  con
una  lona  cuando
se  guardaba,  in
fiado,  el  dirigible
«España»).

Empezamos  los
aviadores  con  dos
hangarcitos  des
montables  de  ma
dera  y  loiia  fran
ceses,  llamados

Be’ssonaux”.
También  tuvimos
una  casita  hecha  con  tablas  dé  madera  para
el  taller,  el  repuesto,  etc.,  y  un  rincón  de
este  modesto  edificio  era  el  punto  de  re
unión  de  los  Oficiales  (e  incluso  a  veces
de  SUS  esposas),  pues,  corno’.he  dicho  antes,
éramos  tina  sola  familia  y  en  .1911—12 muy
pocos  y  muy  unidos.

En  esos  primeros  tiempos,  antes  (le  la
primera  guerra  europea,  se  nos  considera
ha  tan  bien  organizados  (lue  vino  el  Mi
nistro  de  la  Guerra  de  Inglaterra  (Seely)
a  ver  la  Aviación  Española.  Hay  muchas
fotografías  (le  su  visita  a  Cuatro  Vientos.
Teníamos  poca  caiitidad  (le  material,  pero
todo  lo  que  teníamos  era  (le  lo  mejor,  y
fuimos  los  primeros  en  emplear  una  escua
drilla  bien  organizada  en  la  guerra.

Toda  Arma  nueva  tiene  que  luchar  para
conseguir  influencia  en  el  Alto  Marido  y
dinero  en  l)uena  proporción  del  Presupues
to  de  Defensa.

Los  paises  que  tomaron  parte  en  la  gue
rra  de  1914-18  comprendieron  la  importan
cia  del  Amia  Aerea.

La  preponderancia  de  Aviación  en  la  se:
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gunda  guerra  mundial  fué  grande  y  los
países  que  tomaron  parte  en  ella  dieron
preferente  importancia  al  aire,  tanto  eii
los  Presupuestos  como  en  el  Alto  Mando.

No  cjuiero  cansar  más  a  mis  lectores,
pero  no  puedo  terminar  sin .exponer  mi  pre
ocupación  actual.

La  bomba  atómica  y  la  termonuclear  o
b  o  m  b  a  H  son
hoy  de  importan
cia  primordial,  y
por  eso  es  muy  iii
teresante  decidir
quiénes  tendrán
el  mando  sobre  su
e ni pl eo.

Cargas  (le  estos
explosivos  masi
vos  se  pueden  lle
var  al  blanco  con
aviones  (tirándo
las  por  grave
dad)  o  con  pro
yectiles  dirigidos.
Estos  proyectiles
balísticos  dirigi
dos  pueden  partir
de  tierra,  del  mar
(crucero  o  sul)
marino)  o  del  ai
avión  en  vuelo).re  (lanzados  desde  un

Lo  que  me  preocupa  es  que  creo,  quizá
equivocadamente,  que  en  España  no  hay
preponderancia  del  Arma  Aérea  en  el  Alto
Mando.  A  mi  juicio,  el  marino  (sobre
todo  si  es  volante)  piensa  mejor  y  más
estratégicamente  sobre  la  guerra,  moderna
que  los  de  tierra;  pero  el  aviador  aún  me
jor.  Esto  es  natural,  pues  hace  más  de  cua
renta  años  que  la  Aviación  actúa  igualmente
sobre  tierra  que  sobre.  el  mar.  La  Marina
actúa  menos  sobre  tierra.  El  Ejército  de
Tierra  tiene  una  visión  más  restringida  que
ambos,  y  su  importancia  hoy  es,  en  gran
proporción,  para  la  seguridad  interior  du
rante  los  catastróficos  resultados,  que  son
inevitables  en  una  guerra  nuclear.  (La  segu
ridad  de  la  retaguardia,  o  como  hoy  tam
bién  se  le  llama,  “frente  interior”.)

Es  muy  interesaiie  ver  el  porcentaje  del
Presupuesto  de  Defensa  que  las  Naciones
como  Estados  Unidos,  Canadá  y  otras  eu
ropeas  asignan  al  Aire,  al  Mar  y  a  Tie
rra;  sacar  la  media  y  comparar  el resul
taclo  oii  nuestros  Presupuestós.

1,JL
,I    .:
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Los  capitanes Barrón  y  Cifuentes  en  el  pri
mer  bombardeo realizado  sobre Ben  Karrix

el  7  de  noviembre  de  1913.
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INTRODUCCION

marás  l  Señor  tu  Dios  sobre  todas
las  cosas  y  al  prójimo  como  a  ti  mismo.»
Contra  esta  manifestación  de  amor  infini
to  se  levantó  Lenin  con  su  célebre  y  ne
fasta  sentencia:  «Contra  los  cuerpos,  la
violencia;  contra  las  almas,  la  mentira»,
exponente  de  todo  el  odio,  que  es  capaz
de  albergar  el  corazón  humano.

Pero  esta  sentencia  encierra  algo  más
cine  odio.  Corno  una  maldición  bíblica  es
la  síntesis  de  una  doctrina  que,  hábilmen
te  dirigida  y  controlada,  ha  creado  un  tipo
(le  guerra  en  la  cual  las  bayonetas  no  se
tiñen  de  sangre  en  los  gloriosos  campos
de  batalla,  sino—y  es  lo  peor—las  álrnas
se  llenan  de  ponzoña,  que  desmorona,  des
truye  y  aniquila  la  estructura  social,  po
lítica  y  religiosa  de  los  pueblós.

Esto  es  la  «guerra  subversiva».

CONSIDERACIONES

Hace  algún  . tiempo  escribí  las  siguien
tes  cuartillas,  no  con  ideas  más  o  menos

originales  sacadas  de  la  manga—valga  la
expresión—,  sino  como  una  compilación
de  artículos  leídos  aquí  y  allá.

En  aquel  entonces,  a.hoguera  encendi
da  actualmente  en  los  países  afroasiáticos
e  hispanoamericanos  iio  eran  nada  más
que  pequeños  brotes  que  podían  parecer
«mera  coincidencia.

Hoy  día  invito  al  lector  a  considerar  que
esta  «coincidencia»  más  bien  parece  el  fru
to  de  un  plan  perfectamente  elaborado  tras
los  muros  del  Kremlin  o,  quién  sabe,  tras
las  paredes  del  viejo  Palacio  Imperial  de
Pekín.

Problemas  todavía  incandescentes  como
los  de  Laos,  el  Congó,  Cuba  y últimamen
te  la  violación  de  fodá  ley  por  parte  de
los  asaltantes  de  la  nave  «Santa  María»
han  hecho  caer  el  ántifaz  de  los  que  asis
ten  al  gran  carnaval  de  la  política  inter
nacional.  En  eleterno  ‘reloj  que  rige  los
designios  del  muiido  han  sonado  las  doce
y  es  triste  confesár  que  el  espectáculo,  al
desnudo,  es  de  una  complejidad  y  colorido
que  aturde  nuestra  pobre  imaginación  de
l)rOfafloS.       .    .  .

Por  LUIS  MESON  BADA
Coniandnte  de Aviación.
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En  el  inmenso  escenario  aparecen,  jun
to  a  los  tan-tan  de  la. selva  congoleña,  las
plantaciones  de  azúcar  del  Cáribe;  al  lado
de  rostros  amarillos  cruzados  por  ojos  obli
cuos  aparecen  otros  de  tez  tostada  por  el
sol  del  trópico,  todos  ellos  bailando  como
marionetas  a  los  impulsos  de  los  hilos  in
viSrl)kS  de  la  guerra  subversiva.

1.—La  guel-ra subversiva  como  medio
estratégico.

La  guerra  subversiva  como  medio  estra
tégico  constituye  una  forma  sustitutiva  de
la  guerra  clásica.  En  este  sentido,.  la  gue
rra  subversiva  es  guerra  en  sí  misma,  no
subordinada  a  cualciuier  otra  forma  de  lu
cha;  Antes  bien,  al  surgir  cualquier  con
flicto  armado,  éste  es  de  carácter  muy  li
mitado  y  de  sentido  estrictamente  político
o  revolucionario,  convertido  en  mero  ms
truménto  de  la  guerra  subversiva.

Bajo  los  términos  de  «Guerra  subver
siva»  se  ocultan  varios  significados  que
conviene  distinguir  aún  cuando  todos  res
pondan  a  un  concepto  común:  El  de  ejercer
presiones  capaces  de  doblegar  la  voluntad
del  enemigo.

En  su  aspecto  solapado  es  natural  al
hombre  en  la  lucha  por  la  vida.  El  primi
tivo  cazador  es  muy  prohabk  que  utilizase
la  trampa  antes  que  la  piedra  o  el  palo
para  cobraruna  pieza;  más  aún,  cuando
ésta  fuese  más  fuerte  o  más  rápida  que
él.

La  trampa,  en  este  caso  que  tratamos,
es  el  arma  principal  en  esta  clase  de  gue
rra,  es  la  «propaganda»  puesta  al  servicio
de  la  política,  tanto  en  lo  que  se  refiere  al
personal  civil  como  a  las  Fuerzas  Arma-
cias.  La  propagand’tratará  de  adular  a
los  pueblos,  preparánclolos  para  recibir  la
semilla  ideológica.  Un  estudio  atento  de
las  corrientes  que  fluyen  entre  las  pobla
ciones  enemigas,  sus  esperanzas,  deseos,
ambiciones,  inquietudes,  su  aptitud  moral
en  relación  al  gobierno,  serán  los  Ol)jeti
vos  clásicos  de  la  prop.aganda.

Al  principio,  el  trabajo-  de  propaganda
se  apoyará  en  la  identidad  de  la  raza,  en
la  xenofobia  y  en  los  intereses  generales  y
particulares  sabiamente  conjugados.  No
se  presentará  la  parte  l)uena  del  nuevo  ré

ginlen  ideológico  que  se  quiere  implan
tar,  sino  que  se  presentarán  los  erro
res,  los  desaciertos  y  las  posibles  inmorali
dacles  que  pudiera  tener  el  ya  existente.
El  juicio  humano,  dado  por  naturaleza  más
a  la  crítica  destructiva  que  a  la  constructi
va,  asimilará  rápidamente  la  semilla  lanza
da  por  la  propaganda,  y así  la  primera  par
te  del  plan  propuesto  queda  ganada.

La  guerra  subversiva  ha  venido  a  pre—
sentarse  hoy  como  una  nueva  forma  de  lii-
cha.  No  se  trata  ya  de  un  medio  supletorio
ni  de  un  instrumento  complementario,  si
no  de  la  forma  única  ctue  a  nuestro  juicio
la  guerra  puede  adoptar  en  la  actualidad

cuando  resultan  inconcebibles  las  pugnas
armadas  con  carácter  total  e,  incluso,  cuan
do  se  hacen  cada  vez  más  peligrosas  las
guerras  limitadas.

II—Conceptos  de  la  guerra  subversiva,.

Puede  definirse  generalmente  la  guerra
subversiva  o  psicológica  como  una  forma
de  guerra  moderna  que  i)uSca  lograr  con
quistas  sin  emplear  la  fuerza  armada  de  los
ejércitos  regulares.

Se  trata  de  una  verdadera  guerra,  por
ciue  el  rasgo  sustancial  de  éstas  creemos  no
es  otro  que  el  obligar  al  contrario  a  sorne-
terse  a  nuestra  voluntad.  Y  este  someti
miento  puede  lograrse  con  otros  medios
de  oresión  distintos  de  los  propiamente
militares,  como  son

—  Propaganda.

—  Acción  política  conducente  a  la  sub
versión  del  pueblo.

—  Influencia  ideológica.

—  Presión  económica.  -

Estos  cuatro  instrumentos  son  los  que
pueden  permitir  alcanzar  el objetivo-de  una
guerra  clásica  siii  utilizar  sus  medios,  es
pecialmente  el  que  la  caracteriza  y  defi
nc  : las  Fuerzas  Armadas.

De  acuerdQ  con  estas  bases  pociríanios
llegar—según  un  tratadista—a  una  clefi
nición  todavía  más  amplia  y  descriptiva  (le
la  guerra  subversiva  : «Forma  novísima  de
guerra  global  en  la  segunda  mitad  del  si
glo  XX,  que  persigue  el  sometimiento  to
tal  del  enemigo  a  la  voluntad  propia  uti
lizando  para  ello  medidas  operatias  de  na
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turaleza  no  militar,  sino  políticas  y  eco
nómicas.»

Persigue  el  sometimiento  total  del  ene
migo  porque  se  trata  de  una  lucha  ideo
lógica  en  la  ue  se  busca  el  cambio  de  su
sistema  político-social  y  la  adaptación  del
propio,  y.  en  la  cual  la  victoria  se  persi
gue,  no  para  lograr  meros  cambios  terri
toriales  en  el  reparto  del  poder  sobre  la
tierra,  sino  para  conseguir  la  expansión
mundial  de  ‘un  régimen  político.

No  utiliza  medidas  operativas  de  natu
raleza  militar,  que  exigirían  el  empleo  de
Fuerzas  Regulares,  porque  ello  significa
•ría  necesariamente  una  guerra  de  carácter
termonuclear  ciue queda  descartada  por  sus
inévitables  consecuencias  catastróficas  pa
ra  él  mundo  entero.  Sólo  un  error  podría
precipitar  a  las  grandes  potencias  a  una  lu
cha  atómica  y  en  todo  caso  este  error  es
taría  producido  por  el  miedo.

Emplea  acciones  político  -  económicas
porque  mediante  una  bien  dirigida  acción
financiera  se  ganan  los  grandes  mercados
mundiales,  logrando  la  atracción  de  los paí
ses  subdesarrollados—Asia,  Africa  y  ac
tualniente  Hispanoamérica—  sobre  los
cuales  se  desarrolla  una  gran  ofensiva  co
mercial  y  económica.

Esta  infiltración  económica  va  seguida
de  una  acción  política  para  asegurar  el
control  de  estos  países,  tratando  de  no  he
rir  suspicacias  nacionalistas  o  patrióticas.

Una  vez  logrado  este  objetivo  en  los  paí
ses  económicamente  débiles  podrá  aplicar-
se  similar  estrategia  en  las  naciones  alia
das  de  la  gran  potencia  enemiga,  aconipa
ñada  de  una  mayor  presión  propagandis
tapara  conseguir  :  primero,  que  entren  en
la  vía  del  neutralismo,  preliminar  de  un
claro  abandono  del  campo  enemigo;  des
pués  se  tenderá  a  quebrantar  todo  espíritu
de  resistencia  y  fomentar  la  resignación
entre  los  pueblos,  que  preferirán  el  some
timiento  a  la  destrucción.

La  acción  psicológica  será  en  este  punto
decisiva  y  utilizará  las  más  variadas  técni
cas  para  influir  en  las  masas  populares,
aprovechando  la  ayuda  de  minorías  afines
que  hundirán  todo  espíritu  de  resistencia.

En  particular  s  especulará  con  el  seil
timiento  pacifista  ante  el  horror  atónhico,
dosificando  alternativamente  el  temor  y  la

seducción,  de  forma  que  aparezca  preferi
ble  «seguir  viviendo»  que  el  final  bélico
catastrofico.

111.—Aspecto  de la guerra  subversiva.

Se  pueden  agrupar  en  cuatro  aspectos
los  fenómenos  complementarios  que  dan
a  los  conflictos  insurreccionales  su  origi
nalidad,  los  cuales  intervienen,  como  es  na
tural,  con  intensidad  variable,  según  la  si
tuación  y  el  momento,  pudiendo  solaparse
en  el  tiempo  y  en  el  espacio

—  Ausencia  de  frentes  delimitados.

—  Clandestinidad.

—  Tiempo.

Conquista  moral.

La  ausencia  de  frentes  impide  que  la

población  quede  aislada  (le  lás  voces  de  pro
paganda,  que  inevitablem  ente  se  infiltra
rán  valiéndose  de  todos  los  medios  exis
tentes  y  que,  poco  a  poco,  creará  un  cli
ma  psicológico  favorable  a  la  vacilación,  a
la  duda  y  al  descontento.

Esta  propaganda  no  será  necesariaüien
te  la  vertida  mediante  prensa  clandestina
y  emisiones  de  radio  destinadas  a  minar
la  moral  del  pueblo  con  utopías  halagüe
ñas.  No,  esto  no  sería  lo  peor.  La  propa
ganda  se  extiende  a  la  prensa  de  prestigio
universal  médiante  lo  cual  se  tiende  a  so
cavar  muchas  veces  el  prestigio  nacional.
Fotógrafos  furtivos  llevando  a  cabo’una
misión,  que  mejor  es  no  calificarla,  sacan
y  componen  planos  que.  niás  tarde  ilus
tran  artículos  hábilmente  redactados,  in
cluso  por  plumas  más  o  menos  «ilustres».

No  es  este  lugar  para  citar  nombres  que
atestiguarían  lo  expuesto,  pero  en  la  men
te  de  todos  nosotros  están  grabados  mu
chos  artículos  ignominiosos  de  afamadas
revistas  extranjeras.

No  obstante,  ‘la  clandestinidoxi  es  la  no
ta  caraéterística  de  los  conflictos  subver
sivos.  Pero  ello  no  es  un  medio  buscado,
sino  una  necesidad  impuesta.  En  la  prepa
ración  de  un  levantamiento  y  sus  prime
ras  manifestaciones,  los  insurrectos  casi
siempre  se  encuentran  en  estadlo  de  infe
rioridad  en  relación  con  las  fuerzas  de  re
presión  y  d  ser  descubiertos  serían  inde
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fectiblemente  aniquilados.  Es  necesario,
pues,  recurrir  a  la  ocultación  o  simulación.

Sin  embargo,  se  tienen  la  tendencia  de
exagerar  las  ventajas  de  la  clandestinidad,
quizá  sin  darnos  cuenta  de  las  servidum
bres  ciue  trae  consigo;  dificultad  de  enlace
en  las  operaciones;  dificultad  para  asegu
rar  la  subversión  y  conseguir  una  discipli
na  tanto  más  rigurosa  cuando  la  dispersión
favorece  la  anarquía.  Finalmente  hemos

de  hacer  notar  que  no  se  podrá  esperar  de
la  clandestinidad  la  decisión,  sino  que  tar
de  o  temprano  será  preciso  recurrir  a  ope
raciones  de  envergadura  para  lograr  la  vic
toria  definitiva.

El  tiempo  constituye  tina  de  las  carac
terísticas  de  los  conflictos  subversivos  y
nos  induce  a  afirmar  que  por  su  propia  na
turaleza  han  de  tener  cierta  duración  y  en
muchos  casos  revistirán  caracteres  casi  de
permanencia.  Salvo  el  caso  excepcional  de
golpes  de  estado,  la  subversión  es  siempre
de  larva  génesis,  entre  otras  zonas,  por  el
aspecto  psicológico  que  en  realidad  cons
tituye  la  medula  de  este  tipo  de  guerra.
Tal  es  el  caso  del  problema  argelino.

La  conquista  moral  depende  grandemen

te  de  la  naturaleza  ideológica  de  las  doctri
nas  respectivas,  pero  depende  también  de
las  diferentes  aptitudes  que  puede  adoptar
cada  estrato  social,  y  dentro  de  esto,  la
idiosincrasia  de  cada  individuo.

Este  fenómeno  ha  sido  analizado  de  for
ma  incompleta  por  los  que  se  consagran
al  estudio  de  la  psicología  de  colectivida
des,  y  por  ello  no  es  posible  sacar  grandes
consecuencias.  Pero  es  indudable  que  por

•    -.
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medio  de  un  análisis  detenido  podrían  ha
llarse  reglas  que  permitiesen  conjurar  el
mal  o,  por  el  contrario,  intensificarlo  para
desmoralizar  al  adversario.

El  proceso  de  la  conquista  del  puel)lo  es
una  operación  que  exige  extraordinario
tacto  y paciencia,  y aquí  es  aplicable  el ada
gio  árabe:  «Siéntate  a  la  puerta  de  tu  ca
sa  y...»

IV.—--Diferencias  con  la  guerra  clásica.

Hemos  considerado  diversas  caracterís
ticas  de  la  guerra  sul)versiva  como  medio
estratégico.  Pero,  en  realidad,  ¿en  qué  se
diferencia  de  la  guerra  clásica?  Sencilla
mente  en  su  carácter  de  guerra  total,  Y  de
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cirnos  total  porque  no  solamente  moviliza
las  potencias  industriales,  comerciales  y’
agrícolas  de  un  país,  sino  que,  como  mons
truo  mitológico,  atenaza  entre  sus  tentácu
los  a  todo  cuanto  vive,  todo  lo  que  piensa,
paralizando  con  su  viscosa  mentira  la  vo
luntad  y  lanzando  después  a  pueblos  ente
ros,  como  muñecos  de  guiñol,  a  la  gigan
tesca  hoguera  de  la  guerra  solapada.

El  denominador  común  de  la  guerra  ‘sub
versiva  es  que  tanto  a  las  almas  como  a
los  cuerpos  los  doblega  a  la  obediencia
cuando  no  a  la  tiranía.

Fué,  sin  duda,  Mao  Tse  Tung  el  prime
ro  que  analizó  a  fondo  esta  forma  de  gue
rra,  aunque  antes  que  él  fuese  abordado
el  tema  por  Lenin,  Laurence,  etc.

Mao  Tse  Tung  planteó  los  principios  de
la  guerra  revolucionaria  en  su.  libro  «Es
trategia  de  la  gerra  revolucionaria  en
China».

Según  él,  la  guerra  subversiva  es  una
guerra  de  multitudes  y  estas  multitudes  es
tán  compuestas  de  cuerpo  y  alma.  Por  ello
hemos  de  analizar  cómo  puede  llégarse  a
la  conquista  de  estos  dos  elementos  que
constituyen  el  individuo.

Necesariamente,  y  en  primer  lugar,  hay
que  llegar  a  dominar  la  voluntad,  el  entu
siasmo,  las  potencias  anímiciis.  Estas  ener
gías  no  pueden  quedar  al  margen  de  una
guerra,  en  la  cual  su  razón  de  ser  es  la
conquista  del  YO, y  este  YO  no  importa
sea  de  niño,  mujer  o  anciano  porque  el  as
pecto  moral  abarca  a  todo  ser.

V.—Exposición  del  problema.

El  libro  de  Tckawotine  «Violación  de  las
multitudes»  da  cierto  número  de  normas
para  llegar  a  la  conquista  psicológica.  No
vamos  a  meternos  en  detalles  que  nos  ale
jarían  del  tema;  pero  sí  vamos  a  analizar
a  título  de  exposición  cómo  se  planteó  el
problema  cuando  el Vietmin  determinó  to
mar  el  país  por  entero.

¿Cómo  operó  el  movimiento  subversi
yo?  ¿Cuál  fué  el  plan  estratégico  concebi
do,  planificado  y  desarrollado?  Tal  y  como
él  lo  expone,  ocurrió  poco  más  o  menos
así:

En  el  fondo,  el  sencillo  pueblo  de  esta
península  asiática  estaba  relativamente  po-

co’  preparado.  El  budismo  orienta  poco  a
la  gente  en  este  respecto,  la  cual  es,  natu
ralmente,  remisa  a  la  teoría  totalitaria.  Sin
embargo,  el  adversario  que  se  enfrentó  con
el  problema  comenzó  siguiendo  una  fórmu
la  muy  conocida:  buscar  en  el  arsenal  de
las  palabras  una  que  correspondiera  más
o  menos  al  objetivo  de  la  guerra  y  que  so
nara  bien  al  oído.  Tomaron  la  palabra  «in
dependencia»,  DOCLAP  en  el  idioma  del
Vietmin,  y de  un  golpe  todo  fué  DOCLAP.
No  se  podía  abrir  la  boca  sin  comenzar  la
frase  por  DOCLAP.  Los  médicos  eran  mé
dicos  por  la  independencia;  el  cartero  era
el  cartero  por  la  independencia;  había  DO
CLAP  en  los  sellos,  todas  las  emisiones  de
radio,  los  discursos  y  todos  los  info.rmes
oficiales  comenzaban  de  esta  forma.  Todo
en  la  escuela  comenzaba  así:.  DOCLAP,
DOCLAP,  DO’CLAP  por  doquier...

Sin  embargo,  si  esta  palabra  entraba  en
las  mentes,  no  significaba  gran  cosa  para
la  masa;,  a  fin  de  cuentas  era  preciso  Ile;
nar  esta’  idea,  que  significaba  poco  par  el
campesino  del  arrozal  o  artesano  de  la
aldea.  .

Ptra  completar  esta  paiabra  era  nece
srio  introducir  dl  lado  de  ella  la  palabra
«patriota»  siguiendo  una,, técnica  muy  co—
nócida,  que  consiste,  cuando  una  palabra
ha  sido  asimilada,  juntar  con  el  mismo.•
«slogan»  la  palabra.  nueva.  Pero  se  había
ido  demasiado  de  prisa.  La  gente  no  com
prendía  más  la  palabra  «patriota»  que  la
de  «independencia».

Era  un  error;  el  adversario  dió  marcha’
atrás  en  cuanto  se  apercil)ió,  .y en  este  mo-
mento  empleó  una  fórmula  ya  conocida
por  el  pueblo  oriental.  Consiste  en  tomar
la  palabra  inversa  y,  en  consecuencia,  la
palabra  «patriota»  se  transformó  en  «trai
dor».  Sí,  «traidor  al  Vietniin».

E.sta  vez  estaba  muy  bien  escogida,  ya
que,  siendo  la  masa  del  pueblo  sorprenden
temente  sensible  al  castigo  infamante,  la
palabra  «traidor»  estaba  cargada  de  ame
iia  zas.

Sin  embargo,  era  preciso  de  todos  modos
llegar  a  la  idea  de  «patriota»,  porque  a  fin
de  cuentas  el  temor  no  puede  sustituir  al
entusiasmo.  

Creado  el  ambiente  psicológico  necesa
rio,  no  fué  difícil  que  aceptasen  la  difu
sión  del  catecismo  del  buen  patriota,  que
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daba  en  diez  mandamientos  lo  que  había
de  hacer  cada  uno  para  merecer  este  epí
teto  y,  naturalmente,  lo  cjue  debían  hacer
era  aquello,  que  de  forma  implacable  les
conducía  hacia  el  esfuerzo  de  guerra  y  el
sostenimiento  del  régimen.

Sin  embargo,  aún  no  se  había  llegado  a
la  palabra  «comunismo»,,  que  era  la  meta
de  todo  el  proceso.  La  misión  estaba  con
fiada  al  Servicio  de  Propaganda,  con  la
consigna  de  conquistar  la  última  posición.

La  cuestión  fué  diestramente  conduci
da.  Alcanzados  los  primeros  objetivos  se
comenzó  por  presentar  al  comunismo,  no
como  el  régimen  devorador  de  libertades
humanas,  sino  como  un  partido  al  que  pa
ra  pertenecer  es  necesario  reunir  un  mÍni
mo  bastante  exigente  de  condiciones,  has
ta  que  la  gente  llegó  a  la  convicción  de  que
militar  en  sus  filas  era  cuestión  de  honor.

Cuando  la  propaganda,  cuando  la  ac
ción  psicológica  ha  llegado  a  imbuir  estas
ideas  en  la  mente  de  los  pueblos,  cuando
la  acción  psicológica  llega  a  calar  tan  hon
do  en  el  corazón  de  los  hombres,  la  bata
lla  está  ganada.

VI.—Fases  de  la  guerra  subversiva.

En  la  planificación  de  toda  «guerra  re
volucionaria»  se  distinguen  varias  fases,
clasificadas  como  se  indica  a  continuación,
fases  no  rígidas  porque  se  superponen  las
unas  a  las  otras  en  función  de  los  progre
sos  realizados:

—  Preparación.

—  Organización.

—  Militarización.

Como  primer  término  se  comprende  el
tral)ajo  inicial  de  propaganda  ideológica,
efectuada  por  agentes  «activistas»  que  ope
ran,  naturalmente,  de  un  modo  gradual  y
progresivo.  Apoyándose  en  los  primeros
adeptos,  que  son  frecuentemente  elemen
tos  aventureros  y poco  recomendables,  pro
siguen  incansablemente  su  labor  hasta  la
formación  de  un  núcleo.  El  éxito  varía  se
gún  las  circunstancias,  pero  sin  que  nun
ca  se  haga  perceptible  una  relajación  de
los  espíritus.  En  realidad,  lo  que  importa
és  tanto  convencer  a  las  poblaciones  y  ha
cerlas  salir  de  su  indiferencia  o  de  su  es-

pectación,  como  sembrar  noticias  que  afec
tan  a  la  moral  del  adversario.

La  organización  consiste  en  crear,  sobre
la  base  de  los  primeros  núcleos,  organis
mos  rudimentarios,  a  los  cuales  se  les  dis
tribuyen  responsabilidades,  y  en  constituir
equipos  de  choque  destinados  a  realizar
golpes  de  mano.  Después  se  crean  y  se  or
ganizan  redes  ocultas  y  jerarquías  que
permitan  la  transmisión  rápida  de  las  con
signas  e  instrucciones.  Desde  luego,  los  in
teresados  no  han  de  conocer  más  que  lo
estrictamente  indispensable  de  la  malla  del
núcleo  revolucionario,  al  cual  pertenecen
los  adeptos,  para  evitar  la  destrucción  to
tal  de  la  red  en  caso  de  ser  descubiertos
algunos  de  sus  miembros.

En  la  fase’  de  ‘la  militarización  se  da  un
paso  más  importante.  Los  equipos  de  cho
que  dan  origen  a  bandas  locales  cuyos  efec
tivos  no  son  nunca  muy  grandes.

.A  los  golpes  de  mano  aislados  suceden
las  grandes  emboscadas,  que  son  ya  casi
verdaderas  operaciones  de  guerra  o de  una,
guerrilla  muy  desarrollada.  Estas  bandas
llegan  a  ser  unidades  de  acción,  de  las  cua
les  las  más  aptas  son  agrupadas  en  fuer-U
zas  principales.  Estas  últimas  se  apoyan  en
los  elementos  guerrilleros  y  en  núcleos  pu
ramente  locales.

Se  produce,  por  consiguiente,  una  lenta
transformación  en  la  formac.ión  de  las  fuer
zas,  cuyo  último  reducto  constituirá  en  ver
ter  el  veneno  entre  las  filas  del  ejército  re
gular,  tratando  de  llegar  así  a  la  realiza
ción  del  precepto  de  Mao  Tse  Tung,  se
gún  el  cual,  «un  ejército’,  fuerza  principal,
sin  el  apoyo  de  la  población  en  armas  y  de
la  guerrilla,  sería  un  guerrero  manco».

Conclusión.

Difícil  es  adivinar  el  futuro  y  por  ello  no
ramos  a  intentar  predecir  si la  tercera  gue
rra  mundial  será  eminentemente  atómica
o.  si  la  técnica  permitirá  realizar  la  guerra
de  pulsadores.  Pero  sí  estamos  convenci
dos  de  que,  cualquiera  que  sea  el  medio
empleado,  la  guerra  subversiva  continua
rá  su  lucha  l)ajo  las  cenizas  candentes  de
la  tierra  calcinada.

Si  es  que  quedan  cenizas...  y  tierra....
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EFECTOS TERMICOS EN LAS ESTRUCTURAS AERONAUTICAS
Por  ANTONIO  RODRIGUEZ  VILLA

Ingeniero  Aeronáutico.

(Artículo  premiado  en  el  XVII  Coicurso  de  Artículos  de  7’..°   de  Loreto.)

sobradamente  conocido  el  hecho  de  que
al  variar  la  temperatura  de  un  material,  éste
sufre  una  variación  en  sus  características
geométricas,  físicas  y  químicas,  siendo  la
primera,  denominada  dilatación  térmica,  la
más  conocida,  habiéndose  enunciado  sus  le
yes  hace  bastante  tiemp.  En  su  forma  más
sencilla  se  expIesa  diciendo  ciue el  incremen
to  de  las  dimensiones  del  cuerpo  calentado
es  proporcional  al  aumento  de  temperatura,

llamándose  a  este  coeficiente  de  proporcio
naliclaci  coéficiente  de  dilatación  térmica.

Los  efectos  producidos  por  la  dilatación
térmica  no  son,  ni  mucho  menos,  nuevos  en
la  ingeniería,  pero  el  amplio  margen  de  se
guriclad  con  que  se  trabajaba  y  la  sencillez
de  las  estructuras  en  que  la  influencia  del
calor  era  apreciable,  son  la  causa  de  que  nó
se  profundizase  mucho  en  su  estudio  o  se
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lograsen  soluciones  francamente  sencillas  y
eficaces;  recuérdese  como  ejemplo  las  piezas
zunchadas  de  los  cañones  y  las  juntas  de
dilatación  (le  los  carriles.

En  este  tipo  se  pueden  catalogar  los  efec
tos  térmicos  presentes  en  las  estructuras
aeronáuticas  hasta  la  llegada  de  las  altas  ve
locidacles  de  vuelo.  En  efecto,  cuando  un
cuerpo  se  desplaza  en  el  aire  a  velocidades
sipersónicas  (M  >  5),  la  energía  cinética  co
rrespondiente  a  la  velocidad  de  las  moléculas
de  aire  que  rodean  al  obstáculo  produce  un
incremento  en  el  movimiento  de  las  molécu
las  y  en  la  vibración  de  los  átomos,  la  diso
ciación  del  oxígeno  y  el  nitrógeno,  la  ioni
zación  del  aire  y  otros  efectos.

Al  principio  se  produce,  principalmente  la
variación  del  movimiento  de  las  moléculas,
lo  cual  se  traduce  en  un  aumento  de  tenipe
ratura  de  la  capa  de  aire  que  rodea  al  cuer
po,  y  este  aumento  (le  temperatura  es  pro
porcional  al  cuadrado  del  número  de  Mach.

A  velocidades  supriores  aparecen  los otros
efectos,  y,  lógicamente,  el  incremento  de
temperatura  es  inferior  al  correspondiente  a
la  regla  anterior.  Este  incremento  de  tem
peratura  es,  según  Farber  (1),  del  orden  de
25.0000  C.  para  M  —  20.

El  aumento  (le  temperatura  con  la  velo
cidad  y  las  consecuencias  que  tiene  en  el  di
seño,  construcción  y  puesta  en  vuelo  de  los
ingenios  hipersónicos,  es  lo  que,  por  compa
ración  con  la  denominada  barrera  del  soni
do,  se  ha  dado  en  llamar  barrera  térmica.

Desde  luego,  la  temperatura  del  móvil  no
llega  a  alcanzar  estos  valores  tan  elevados,
principalmente  por  (los  motivos:  el  primero,
qtie  la  cantidad  de  calor  transmitida  por  un
gas  caliente  depende  de  la  densidad,  y  sien
do  ésta  pequeña  en  el  aire,  también  lo  será
el  calor  transmitido;  segundo,  que  al  mismo
tiempo  que  el  móvil  se  calienta,  lii era  calor
por  radiación,  siendo  la  canti(lad  de  calor
liberada  proporcional  a  la  cuarta  potencia
(le  la  temperatura  y  máxima  para  los  cuer
pos  negros.  Recuérdese  que  en  los  últimos
ensayos  en  vuelo  con el  X-15,  éste  estaba  pin
tado  (le  negro  en  su  totalidad.

Según  esto,  es  lógico  que  exista  una  tem
peratura  del  móvil,  a  la  cual  está  equilibra
do  el  calor  absorbido  del  gas  y  el  evacuado
por  radiación;  esta  temperatura,  llamada  de
equilil)rio,  depende,  además  de  las  circuns

tancias  anteriormente  enunciadas,  de  la  geo
metría  y niaterial  del  móvil  y,  especialmente,
de  la  refrigeración  empleada,  puesto  que  al
alcanzar  temperaturas  que  los  materiales  no
resistirían,  se  procede  a  disminuir  ésta  por
varios  procedimientos,  como  evaporación  de
líquidos  que  empapan  una  cubierta  porosa
del  móvil,  sublimación  de  tina  capa  de  ma
terial  adecuado,  normalmente  grafito,  que
recubre  su  superficie,  etc.,  etc.  En  la  figura  1
tenemos  valores  de  esta  temperatura  para
distintas  velocidades  y  altitudes.

La  transmisión  de  temperatura  del  aire  al
cuerpo  es  mucho  mayor  cuando  el  móvil  en
tra  en  la  atmósfera  a  partir  de  sus  capas
más  altas  r,  por  tanto,  menos  densas,  como
es  el  caso  de  reentrada  de  un  satélite  o  de

60.000

Fig.  l.—Máxima  temperatura  de  equilibrio.

un  cohete  de  gran  altitud,  pues  en  este
caso  el  calor  transmitido  está  entre  250  ‘

2.500  Kc./m2  para  velocidades  comprendi
das  entre  2.000  y  10.000  K/h.;  la  elevación
del  calor  es  tan  alta,  que  puede  lograr  la  in
candescencia  del  cuerpo,  como  sucede  con
las  estrellas  fugaces,  que  no  son  más  que
aerolitos  que  han  alcanzado  temperaturas
muy  elevadas  a  causa  de  la  resistencia  aero
dinámica.

Otro  factor  que  influye  considerablemente
en  el  comportamiento  del  cuerpo  es  el  espa
cio  de  tiempo  en el  cual  se  produce  el  aumen
to  de  temperatura,  pues,  al  principio,  la  can
tidad  de  calor  absorbida  por  el  móvil  se  lo-
caliza  en  tina  delgada  capa  superficial,  trans
mitiéndose  hacia  el  interior  tanto  más  de
prisa  cuanto  mayor  es  la  conductividad  tér
mica  del  material,  y  para  que  éste  utilice
toda  su  capacidad  de  almacenamiento  de  ca-

8.000  mlseg.

.11.000 rn/seg.

1•-

600        6.000

TEMPEP.ATURA C.
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br  es  necesario  un  determinado  intervalo  de
tiempo;  por  tanto,  al  aplicar  una  cantidad
de  calor  en  un  espacio  de  tiempo  muy  corto
puede  conseguirse  un  aumento  de  tempera

tura  en  la  capa  exterior  del  móvil  lo  sufi
cientemente  alto  como  para  .provocar  su  cies
trucción.  En  estos  casos  es  cuando  será  ne
cesario  utilizar  sistemas  de  refrigeración
como  los  enunciados  anteriormente.  Estos
temas  están  ampliamente  tratados  en  las  re
ferencias  2

H’em6.  vist’&en  lo  anteriormente  expues
to  que  a  velocidades  hipersónicas  existe  una
fuente  de  calor  en  el  exterior’  del  móvil,  pro
vocada  por  el  rozamiento  del  aire  con  las
paredes,  del  mismo;  así  mismo  no  debemos
olvidar  que’ éste,  en  su  interior,  si  es  auto
propulsado,  produce  gran  cantidad  de  calor,
cuyo  origen  es  la  energía  perdida  en  forma
de  calor  por  el  motor,  to’hera,  instalaciones
eléctricas,  etc.,  cuyos  efectos,  dadas  las  gran
des  potencias  utilizadas  en  estos  ingenios,
tiene  una  gran  importancia.

*  *  *

Una  vez  conocida  la  cantidad  de  calor  que
el  ambiente’  transmite  al  móvil,  es  necesario
saber  cómo  este  calor  se  distribuye  en  el
cuerpo;  es  decir,  conocer  la  distribución  de
temperatura  en  función  del  espacio  y  el
tiempo.

De  las  tres  formas  principales  de  propa
gación  de  calor:  conducción,  convección  y
radiación,  ‘la  que  más  interviene  en  el  re
parto’  de  calor  en  un  cuerpo  es  la  primera.
La  teoría  de  la  conducción  del  calor  es  uno

de  los  más  interesantes  estudios  de  la  física
matemática,  y  tiene  su  origen  en  los  trabajos
de  Fourier,  cuya  ley  es  el  fundamento  en
este  estudio  y  se  expresa  diciendo  que  l
flujo  unidireccional  de  calor  a  través  de  una
superficie  es  igual  al  producto’  ‘del  área  de
esa  superficie  perpendicular  a  la  dirección
del  flujo,  por  el  gradiente  de’ temperatura  y
por  la  conductividad  térmica.  El  gradiente
de  temperatura  es  ‘la  variación  de  ésta  con
la  distancia,  y  la  conductividad  es  una  pro
piedad  intrínseca  del  material.  La  ley  de  Fou
rier  es  semejante  a  la  de  Ohm;  sustituyendo
el  flujo  de  calor  por  el  flujo  de  corriente,
la  diferencia  de  temperatura  por  la  diferen
cia  de  potencial  y  la  conductividad  térmica
por  la  conductividad  eléctrica,  y  esta  seme
janza  se  ha  utilizado  ampliamente  para  la
resolución  experimental  de  problemas  de  dis
trll)ución  de  temperaturas.

Consideremos  ahora  un  pequefio  ele
mento  de  volumen  y  establezcamos  que
el  calor  del  cuerpo  es  igual  a  la  pérdida
de  calor  por  disminución  de  temperatura,
lo  que  lógicamente  sucede  siempre  que’  no
existen  en  dicho  elemento  fuentes  de  ca
lor;  la  primera  expresión  es  el  flujo  de  ca
lor  en  toda  la  superficie  del  elemento;  la
segunda  es  igual  a  la  masa  de  cuerpo  mul
tiplicada  por  la  variación  de  temperatura

del  mismo  y  por  un  coeficiente  llamado  ca
br  específico.  Mediante  una  sencilla  trans
formación  matemática  se  llega  a  la  eua
ción  diferencial  que  rige  la  temperatura

T

Tf.

Fig.  2.—Temperatura  en  una  barra.

Fig.  3.—Historia  de  la  distribución  en  un
tubo  de  a’cero.
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corno  función  del  espacio  y  el  tiempo  (re
ferencia  4).

La  solución  de  esta  ecuación  se  puede
descomponer  en  dos  partes:  una  que  de
pende  del  tiempo  y  otra  que  no  depende
de  él.  La  primera  se  llama  solución  transi
toria  y  la  segunda  estable.  La  solución
transitoria  pierde  influencia  al  aumentar
el  tiempo,  de  tal  forma  que  al  pasar  un
tiempo  determinado,  el  estado  de  tempe
ratura  del  cuerpo  viene  dado  únicamente
por  lá  solución  establ  de  la  euación  co
rrespondiente.  La  solución  de  esta  ecua
ción  depende  notablemente  de  la  geome
tría  del  cuerpo  y  para  cuerpos  complicados,
como  suelen  ser  las  estructuras  aeronáuti
cas,  el  cálculo  puede  sr  extremadamente
difícil  (ref.  5),  por  cuyo  mdtivo  •se  han
estudiado  y  puesto  a  punto  varias  formas
de  soluciones  aproxihiadas  o  experimenta
les  (ref.  6).

Las  figuras  2,  3  y  4  representan  la  dis
tribución  de  temperattiras  para  estructuras
sencillas.

*  *  *

Una  vez  expuesta  la  forma  de  generarse
el  calor  y  la  distribución  de  éste  en  la  es
tructura,  pasemos  a  considerar  los  efectos
ciue  el  correspondiente  urnento  de  tempe
ratura  produce  en  una  estructura  dada.
Consideraremos  los  efectos  de  la  tempera
tura  en  las  características  de  los  materiales
que  componen  la  estructura  y.en  el  com
Dortamiento  de  la  estructura  como  tal.

Una  variación  de  temperatura  en  un  ma
terial  produce  en  éste  una  variación  en  sus
dimensiones  regida  por  el  coeficiente  de
dilatación  térmica,  a  su  vez  este  coeficien
te  de  dilatación  varía  con  la  temperatura,
aunque  esta  variación  no  es  muy  impor
tante.  Se  producen  también,  y  esto  tiene
gran  importancia  desde  el  punto  de  vista
de  diseio  estructural,  variaciones  notables
en  las  carcterísticas  mecánicas  del  mate

rial,  como  puede  apreciarse  en  las  figuras

 r  6;  en  la  referencia  4  hay  una  informa
ción  niuv  completa  sobre  este  tema.

La  variación  de  temperatura  produce
también  un  importante  efecto  denominado
«creep».  ciue  consiste  en  que  para  combi
naciones  apropiadas  de  temperaturas  y
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tensiones  en  los  materiales  la  deformación
de  éste  no  permanece  constante,  sino  que
va  aumentando  con  el  tiempo,  aplicándose
a  esta  variación  de  dimensiones  la  deno
minación  de  «creep».  Si  en  lugar  de  ser
las  dimensiones  las  que  variamos,  mante
nemos  constantes  éstas  y  variamos  los  es
fuerzos;  éstos  disminuyen  esta  reducción
de  esfuerzos  en  lo que  se  denomina  «creep
relajación».  Las  temperaturas  a  las  cuales
empiezan  a  producirse.  estos  fenómenos
varían  mucho  de  unos  materiales  a  otros;
para  cristales  simples  de  cadmio  tiene  lu
gar  con  cargas  apropiadas  a  temperaturas
del  orden  de  20 K.  (—  2710  C.);  para  alea
ciones  ligeras,  y  con  las  cargas  normales
de  utilización,  aparece  el  «creep»  a  unos
1500  C.,  para  los  aceros  también  en  con
diciones  normáles  de  carga  del  orden  de
—  400  C.

Los  efectos  del  «creep»  son  de  gran  in
terés  en  el  cálculo  estructural,  pues  al  con-
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Fig.  4.—Historia  de  lu distribución  de  tem
peratura  en ala  maciza  de  acero.

siderarlos,  la  ley  de  Hooke,  sobre  la  cual
está  basado  el  estudio  de  la  resistencia  de
materiales,  queda  alterada  al  introducir
dos  nuevas  variables,  que  son  la  tempera
tura  y  el  tiempo,  haciéndose  necesaria  una
revisión  de  los  conceptos  clásicos  utiliza
dos  en  dicho  estudio  (refs.  8  y  9).

Si  importante  es  el  efecto  de  la  tempe
ratura  en  los  materiales  considerados  ais
ladam  ente,  mucho  mayor  es  cuando  entran
a  formar  parte  de  una  estructura,  pues  a
los  efectos  antes  expuestos  se  unen  los  pro
pios  de  la  estructura.

Al  calentar  una  estructura  homogénea,
si  ésta  se  calienta  de.  manera  Uniforme  y
puede  desplazarse  libremente,  no  se  pro-
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duce  en  ella  ningún  esfuerzo;  no  sucede
lo  mismo  cuando  está  formada  por  varios
materiales,  la  temperatura  no  es  uniforme
o  está  impedida  en  sus  desplazamientos,
casos  éstos  los  ‘más  corrientes  en  estructu
ras  ordinarias.  Como  ejemplo  típico  del
primer  caso  podemos  considerar  un  cuer
po  formado  por  un  casquillo  de  aluminio
dentro  de  un  casquillo  de  acero  y  perfec
tamente  ajustados  ambos  en  su  superficie
de  contacto  a  una  temperatura  determina
da;  al  aumentar  ésta  por  ser  mayor  la  di
latación  del  aluminio  que  la  del  acero,
aquél  tiende  a  aumentar  de  volumen,  impi
cliéndoselo  éste,  creándose  una  presión  mu
tua  en  la  superficie  de  contacto  ue  hace
que  aparezcan  unos  esfuerzos  de  compre
sión  en  el  casquillo  interior  y  de  tracción
en  el  exterior;  igual  pasaría  si  ambos  fue
sen  de  acero,  pero  al  interior  se  le  aplicase
un  aumento  mayor  de  temperatura,  lo  que
corresponde  al  segundo  caso  enunciado.

-1•1

Cuando  la  estructura  no  puede  despla
zarse  libremente  también  aparecen  esfuer
zos,  todos  éstos  causados  por  variaciones
de  temperatura  se  llaman  esfuerzos  tér
micos.  Si  aumenta  la  temperatura,  y  el
cuerpo  se  culata,  para  que  se  mantenga  en
sus  dimensiones  iniciales  han  de  aparecer
esfuerzos  de  compresión.  Ahora  bien,  si
este  cuerpo  es  suficientemente  esbelto  Sa-

bemos  que  puede  producirse  el  colapso  del
mismo  para  esfuerzos  mucho  más  peque
ños  que  lbs  normales  de  trabajo.  Este  fe
nómeno,  denominado  «pandeo»,  lleva  con
sigo  deformaciones  apreciables,  por  lo cual
su  importancia  es  extraordinaria  en  las  es
tructuras  aeronáuticas,  pues  aunque  la
temperatura  no  sea  tan  alta  como  para
producir  la  destrucción  de  las  mismas  pue
de  dar  lugar  a  deformaciones  lo  suficiente
mente  importantes  como  para  perturbar
el  comportamiento  aerodinámico  del  con
junto  (variación  de  los  perfiles  aerodinámi
cos,  de  la  torsión  del  ala,  del  acabado  su
perficial,  etc.)  (refs.  10,  11  y  12).

El  hecho  de  calentar  las  estructuras,  co-
mo  hemos  visto,  hace  que  aparezcan  unas
cargas  nuevas  debidas  a  los  efectos  térmi
cos  y  éstas  influyen  considerablemente  en
el  comportamiento  de  dicha  estructura  al
modificar  lo  qúe  podíamos  llamar  condi
ciones  iniciales  de  carga;  un  ejemplo  muy

sencillo  e  intuitivo  es  el  dado  en  la  figu
ra  7:  la  7a  representa  un  pórtico  cargado,
teniendo  idéntica  sección  recta  sus  tres  ba
rras;  en  la  7b  se  representa  la  relación  que
existe  entre  la  parte  de  la  fuerza  total  que
se  transmite  a  cada  una  de  las  barras  ver
ticales  a  diferentes  temperaturas;  se  ob
serva  que  a’ unos  3OO C.  una  de  éstas  ba
rras  verticales  está  descargada.  Si  esto  su-
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Fig.  5.—Propiedades  elásticas  de  un  acero  austezítico  a  teinperatwras  elevadas.
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cede  en  una  estructura  sencilla  puede  uno
darse  idea  de  lo  que  ocurrirá  en  las  estruc
turas  aeronáuticas  de  gran  complicación.
Cuando  la  variación  de  la  temperatura  es
rápida  se  producen  movimientos  en  las  ma
sas  de  relativa  rapidez  y  entran  en  juego
cargas  de  inercia  que  pueden  producir  vi
braciones  y  como  consecuencia  de  éstos  un
aumento  considerable  en  los  esfuerzos  y
deformaciones  de  la  estructura,  además  es
tas  vibraciones  pueden  introducir  prtur
baciones  en  el  comportamiento  aeroelásti
co  de  la  estructura  y las  superficies  de  man
do,  efectos  que,  unidos  a  la  pérdida  de  ri
gidez,  que  veremos  a  continuación,  obli
gan  a  una  cuidadosa  revisión  de  los  con
ceptos  utilizados  en  el  diseño  de  los  inge
nios  hipersónicos  (refs.  13  y  14).

Sabemos  que  la  deformación  de  una  es
tructura  es  directamente  proporcional  a  la
carga  que  actúa  e  inversamente  proporcio
nal  al  módulo  de  elasticidad  del  material
y  al  aumentar  la  temperatura  disminuye
dicho  módulo  de  elasticidad,  con  lo cual  pa
ra  cargas  iguales,  la  deformación  aumenta
con  la  temperatura;  además,  los  esfuerzos
térmicos  tienen  una  influencia  notable  en
la  rigidez  del  material,  produciéndose  una
nueva  disminución  de  la  rigidez;  al  sumar-
se  ambos  efectos  puede  llegarse  en  algunas
estructuras  a  anular  la  rigidez,  lo  que  su
pone  un  estado  de  inestabilidad,  pues  a  pe
queñas  cargas  se  produce  el  colapso  de  la
estructura.  Aunque  no  se  llegue  a  este  ca
so  extremo  la  capacidad  de  carga  queda
disminuida  (ref.  15).

Como  ejemplo  de  esta  influencia  del  ca
lor  vamos  a  considerar  el  comportamien
to  de  un  ala  de  aviación  a  temperatura  nor
mal  y  a  temperatura  elevada.  Si  conside
ramos  el  ala  como  una  viga  existe  en  ella
un  eje  llamado  elástico,  que  tiene  la  pro
piedad  de  que  las  fuerzas  que  actúan  so
bre  él  producen  solamente  flexión,  pero  si
la  fuerza  actúa  por  delante  se  produce  una
torsión  que  tiende  a  incrementar  el  ángu
lo  de  ataque,  al  mismo  tiempo  este  incre
mento  de  ángulo  de  ataque  tiende  a  incre
méntar  la  sustentación  y  como  consecuen
cia  la  torsión,  siendo  la  rigidez  del  ala  la
que  limita  la  deformación;  pero  como  la
sustentación  crece  con  el  cuadrado  de  la
velocidad,  y  la  rigidez  elástica  es  indepen
diente  de  ella,  existé  una  velocidad  a  la

cual  ambos  efectos  están  igualados,  y  pa
sada  ésta  ocurre  la  inestabilidad  elástica.
Esta  velocidad,  llamada  velocidad  de  diver
gencia,  es  tanto  mayor  cuanto  mayor  es
la  rigidez  del  ala  y  como  ésta  rigidez  dis
minuye  con  la  temperatura,  también  la  ve
locidad  crítica  disminuye  al  aumentar  la
temperatura.

La  rigidez  del  ala  interviene  también  en
la  perturbación  denominada  inversión  de
mandos.  Consideremos  un  ala  en  la  cual
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Fig.  6.—Esfuerzos  de  fluencia  para  varias
aleaciones  de  magnesio.

al  bajar  el  alerón  se  produce  un  incremen
to  en  la  sustentación  que  crea  un  momen
to  de  balanceo,  tendiendo  a  levantar  el  ala.
Si  este  incfemento  de  sustentación  está  lo
calizado  detrás  del  eje  elástico  se  produce
una  torsión  del  ala  que  tiende  a  disminuir
el  ángulo  de  ataque  de  la  misma,  con  lo cual
el  aumento  de  sustentación  es  menor  de
lo  que  cabía  esperar  y  el  alerón  pierde  efi
cacia.  Como  este  efectocrece  con  la  velo
cidad  de  vuelo  existe  una  velocidad  en  la
cual  el  efecto  del  alerón  es  nulo  y  para  ve
locidades  mayores  su  acción  se  invierte.
Siendo  esta  velocidad  propbrcional  a  la  ri
gidez  se  pueden  aplicar  las  mismas  conclu
siones  que  en  el  caso  anterior  (ref.  16).  En
la  figura  8  y  9  están  representadas  la  va
riación  de  rigidez  y  efectividad  del  alerón
para  un  ala  con  una  sección  como  la  repre
sentada  en  la  figura  4.

También  tiene  el  calor  influencia  en  el
comportamiento  de  los  materiales  en  pre
sencia  de  la  fatiga,  no  solamente  por  va
riar  las  características  internas  del  mate
rial,  con  lo  cual  varía  el  comportamiento
del  mismo,  sino  también  por  crear,  en  el
caso  de  aplicaciones  periódicas  de  tempe
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tura,  estados  periódicos  de  cargas,  lo  que
hace  que  aumente  el  número  de  ciclos,
dato  fundamental  en  el  estudio  de  la  fati
ga  de  los  materiales.

Puede  también  el  calor  dar  lugar  a  es
fuerzos  residuales,  es  decir,  que  los  esfuer
zos  térmicos  pueden  ser  de  tal  naturaleza
que  una  vez  desaparecido  el  aumento  de

cilla  los  efectos  producidos  en  las  estruc
turas  aeronáuticas  por  el  calor.  Hemos  vis
to  los  problemas  que  se  plantean,  cuya
complejidad  hace  necesaria  la  colaboración
de  especialistas  de  muy  distintas  ramas:
de  aerodinámica,  para  conocer  la  transfe
rencia  de  calor  del  aire  a  la  estructura;  de
física,  para  estudiar  la  disociación  de  ga

Hg.  7.—a)  Pórtico  cargado  y  uniformemente  calen.tado.—h)  Variación  con  la  tempe
ratura  de  las  fuerzas  transmitidas  a  ios  pilarres.

temperatura  no  desaparezcan  éstos,  y,  si
además,  los  aumentos  de  temperatura  son
repetidos,  pueden  dar  lugar  a  una  acumu
lación  de  esfuerzos,  con  el  consiguiente
riesgo  del  fallo  de  la  estructura.  Como
ejemplo  sencillo  consideremos  una  colum
na  empotrada  en  ambos  extremos  de  tal
forma  que  la  distancia  entre  ellos  sea  cons
tante,  y lo  suficientemente  poco  éshelta  co
mo  para  que  no  pandee.  Si  calentamos  la
columna  teñderá  a  dilatarse  longitudinal
mente  y  ante  la  imposibilidad  de  hacerlo
se  comprime  de  tal  forma  que  el  acorta
miento  por  compresión  iguala  al  alarga
miento  por  dilatación  térmica,  al  aumen
tar  la  temperatura  aumenta  la  carga  de
compresión  y  disminuye  la  de  fluencia  (fi
gura  6),  y  a  una  temperatura  determinada
se  igualan  aml)as  y  a  partir  de  ellas  la  co
lumna  no  recupera  su  longitud  primitiva
al  descargarla;  por  tanto,  al  volver  a  la
temperatura  inicial  es  necesario  tensar  la
columna  para  conseguir  que  la  distancia
entre  sús  extremos  continúe  igual,  apare
ciendo  así  unos  esftierzos  residuales.  En  al
gunos  casos  particulares,  al  repetir  las  apli
caciones  de  temperatura  estos  esftierzos  se
acumulan  hasta  lograr  cargas  de  rotura.

*  *  *

En  lo  dicho  anteriormente  se  ha  intentado
presentar  de  una  forma  esquemática  y sen-

ses,  radiación  de  calor,  distribución  de
temperatura,  etc.;  de  metalurgia,  para  co
nocer  el  comportamiento  de  los  materiales
actuales  a  altas  temperaturas  y  conseguir
otros  nuevos  con  características  apropia
cias.  Todos  estos  conocimientos  son  nece
sarios  para  que  los  encargados  del  diseño
estructúral  puedan  resolver  los  problemas
causados  por  las  altas  velocidades  de  vuelo.

La  necesidad  de  resolver  estos  proble
mas  ha  motivado  la  aparición  de  nueras
ramas  de  la  técnica,  en  cuyo  estudio  no
se  ha  profundizado  mucho  todavía  debido
principalmente  a  su  novedad.  Sin  embar
go,  en  muchos  temas  de  investigación  es
tán  perfectamente  establecidos  los  princi
pios  que  han  de  ser  utilizados.  Pertenecen
a  este  grupo  los  estudios  sobre  reducción
de  rigidez  y  pandeo  por  torsión  de  distin
tos  tipos  de  estructuras,  pandeo  de  barras,
paneles,  sandwich  para  distintos  casos  de
distribución  de  temperatura  y  condiciones
en  los  límites,  comportamiento  de  estruc
turas  después  dei  pandeo,  etc.  También  po
dehios  incluir  en  este  grupo  los  trabajos
necesarios  para  efectuar  e  interpretar  los
ensayos  que  han  de  complementar  y  con
firmar  los  estudios  teóricos.

En  otros  campos  de  investigación  es  ne
cesaria  una  nueva  orientación;  a  este  gru
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po  pertenecen  los  estudios  sobre  pandeo  en
estado  plástico,  con  variación  de  tempe
ratura;  efectos  dinámicos  producidos  por
variaciones  de  temperatura;  dimensiona
do  de  estructuras1  con  temperatura  y  mó
dulos  de  Young  variables  en  cada  punto;
preparación  de  ensayos  en  los  cuales  se
pueden  simular  los  efectos  térmicos  y  me
cánicos  que  se  producen  en  la  realidad;
medición  de  esfuerzos  y  deformaciones
producidos  en  estos  ensayos,  etc.,  etc.

En  la  actualidad,  los  técnicos  más  des
tacados  del  mundo  entero,  las  asociaciones
científicas  y  las  grandes  potencias  traba
jan  con  ahinco  sin  escatimar  medios  ni
esfuerzos  en  ambiciosos  programas  de  in
vestigación  sobre  éste  y  muchos  otros  te
mas  relacionados  con  la  Astronáutica,  la
más  joven  de  las  ciencias,  con  resultados
que  nos  llevan  a  adivinar  un  amplio  cam
po  de  posibilidades  para  un  porvenir  no
excesivamente  lejano.  Como  primeras  rea
lizaciones  están  los  cohetes  de  gran  alcan
ce,  los  vuelos  a  altaj  cota  y  velocidad  efec
tuadas  por  el  X-15,  los  múltiples  satélites
puestos  en  órl)ita,  el  proyecto  «Mercury»,
etcétera,  que  son  los  protagonistas  de  los
primeros  capítulos  de  una  nueva  gran
aventura  humana:  la  conquista  total  del
espacio.

Fig.  8.—Vuriación  de  lcz rigidez  forsional
con  la  velacidaci  el  tiempo.
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efectiva  en  un  tubo».—Comunicado’  1.  N.  T.  A.  nú
mero  60.51.008,  1960.

16.   VOSTEEN  AND  FULLER:  «Bchavior  of  a  canti
lever  plate  under  rapid  heating  condictions.—N.  A.
C.  A.—R.  M.  L.  55  E  20  c.;  july  1955.

1     2     3    4     5    minuto&

Fig.  9.  —  1/a-nación, de  la- efectividad  del
alerón  con  V  y  t.

0      1 2      3    4.    5 minuos

205



REVISTA  DE  AERONA  UTICA Nsímero  244 -  Marzo  1961

1IE os vamos  a  ocupar  de  un  tipo  de  sor
dera  que  se  produce  concierta  frecuencia
en  el  medio  aeronáutico  y  que  es  debida
a  la  multitud  de  máquinas  y  otras  fuentes
sonoras,  cada  vez  más  ruidosas  y  vulne
rantes,  tales  como  los  motores  a  pistón,
de  gran  pujanza,  los  reactores  de  diversos
tipos  y  las  explosiones  de  armas  de  fuego
de  todos  los  calibres.

Los  caracteres  esenciales  de  estas  sor
deras  son  bien  conocidos  desde  hace  tiem
po:  gran  dificultad  de  audición  de  la  voz
cuchicheada  y  acortamiento  más  o  menos
considerable  en  la  duración  de  percepción
de  algunos  diapasones.

Están  condicionadas  por  un  factor  de  su
ceptihilidaci  individual;  es  decir,  que  en
condiciones  semejantes  algunos  parecen
conservar  una  audición  en  apariencia  nor
mal,  en  tanto  cjue  otros  cesan  rápidamente
de  percibir  la  voz.  Entre  estos  últimos,  al-

SORDERAS
OCASIONADAS

POR  EL RUIDO

EN  AVIACION
Por  ISAAC  BEDOYA  LLAMAS

Comandante  Médico  del  Aire.

gunos  parecen  alcanzar  rápidamente  la  ple
nitud  de  su  defecto  para  permanecer  esta
cionario  sin  experimentar  molestias,  mien
tras  que  en  otros  continúa  la  agravación  de
una  manera  progresiva  hasta  convertirse
por  lo  menos  en  duros  de  oído  y  frecuente
mente  incapaces  de  seguir  una  conversa
ción.

Puede  acompaflarse  de  unos  zumbidos
-  de  oío  muy  molestos.

Cada  nueva  exposición  al  ruido  determi
na  una  fatiga,  que  agrava  el  defecto  per
manente  para  atenuarse  y desaparecer  más
o  menos  rápidamente  una  vez  terminada
la  exposición  al  medio  nocivo.

IT.  Los  métodos  de  examen.

Los  exámenes  clásicos  habían  permitido
despistar  y  reconocer  los  caracteres  funda
mentales,  sin  poder  verdaderamente  me
dir  el  defecto,  No  permitían  seguir  correc
tamente  la  evolución,  en  un  individuo  dado,
ni  comparar  con  un  rigor  suficiente  los
efectos  del  ruido,  tanto  en  los  pilotos  que
tripulaban  un  mismo  aparato  como  en  los
obreros  que  trabajaban  en  las  maestran
zas  en  el  mismo  taller.

Tampoco  permitían  estimar,  con  la  pre
cisión  deseada,  la  relación  que  pudiera
existir  entre  la  modalidad  de  la  sordera
y  los  caracteres  físicos  de  las  fuentes  sono
ras  que  la  condicionaban.

L

1.   Introducción.
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Un  gran  empuje  se  ha  dado  a  su  cono
cimiento  con  la  introducción  de  la  audio
metría  en  la  práctica  y  por  su  utilización
sobre  grupos  más  o  menos  numerosos,  en
los  que  el  ejercicio  de  una  profesión  obliga
a  permanecer  durante  períodos  largos  de
tiempo  sometidos  a  un  ruido  perturbador
y  peligroso.

El  trabajo  de  experimentadores,  médi
cos  de  empresa  y  militares,  ha  acumulado
en  estos  últimos  afios  numerosos  documen
tos.  No  se  han  limitado  a  recopilar  curvas
audiométricas,  sino  que  han  investigado
tratando  de  explicar  las  diversas  modali
dades  nor  los  caracteres  físicos  del  ruido.
Para  ello  han  identificado,  por  medio  de
registros  oscilográficos,  al  espectro  de  un
gran  número  de  fuentes  sonoras,  pudiendo
ver  la  repartición  de  los  niveles  críticos  o
sup  racríticos  (es  decir,  de  90  db.  y  por  en
cima)  sobre  la  banda  de  frecuencias  au
dibles.

Han  observado  el  efecto  sobre  el  oído
de  ruidos  continuos  o  discontinuos  (rít
micos  o  no).

También  han  podido  mostrar  que  las  vi
braciones  transmitidas  al  suelo  por  los  mo
tores,  y  directamente  al  esqueleto  de  los
iniembros  superiores  por  las  ametrallado
ras  y  otros  ingenios,  contribuyen  a  au
mentar  el  déficit  o  al  menos  a  agravar  la
amenaza  que  puede  pesar  sobre  el  oído,
con  un  ruido  de  intensidad  vecina  al  um
bral  crítico,  es  decir,  relativamente  mode
rado.  Confirmándose  que  para  una  misma
fuente  sonora  el  aparato  auditivo  corre
mucho  menos  riesgo  a  cielo  abierto  que  en
los  espacios  estancos.

La  mayor  parte  de  las  fuentes  sonoras
generadoras  de  sordera  se  caracterizan,
desde  el  punto  de  vista  físico,  por  una  am
plia  ostentación  de  intensidades  vulneran
tes  sobre  toda  la  banda  de  frecuencias.

En  algunos  reactores  de  aviación,  la  in
tensidad  máxima  se  localiza  en  la  zona
grave  del  espectro  sonoro  y  sus  límites
pueden  no  exceder  de  una  octava.

Los  priineros  realizan  el  escotoma  clá
sico  alrededor  de  la  frecuencia  4.000  CS.,
sordera  clásica  conocida  ya  de  antiguo,
mientras  que  en  los  otros  la  localización
de  la  pérdida;  condicionada  por  la  repar
tición  de  las  intensidades  en  la  banda,  afec
-ta  generalmente  la  zona  grave  del  campo
-aucl itivo.

III.  Estudio  clínico.

En  general,  la  primera  toma  de  contac
to  con  el  ruido  ensordecedor  es  fuertemen
te  desagradable,  sobre  todo  si  posterior
mente  se  puede  comprobar  que  los  oídos
son  frágiles.

Apenas  pasan  unos  minutos  cuando  se
sienten  zumbidos  y  el  ruido  ininterrumpi
do  los  pone  a  pruel)a  dolorosamente.  Para
cumplir  bien  la  tarea  encomendada  es  ne
cesario  oponerse  a  un  verdadero  estado  de
embrutecimiento,  luchar  contra  una  laxi
tud  intelectual  y  material  que  llega  a  ve
ces  a  una  desagradable  sensación  de  mal
estar  general.

Estos  trastornos  po  duran  apenas  nada
más  que  tres  o  cuatro  semanas,  al  cabo
de  las  cuales  se  atenúan  póco  a  poco  para
desaparecer  completamente  por  un  proce
so  de  adaptación.

Pero  es  durante  este  período  cuando  se
instala  una  pérdlida  auditiva,  que  si  bien  es
pasajera  los  primeros  días,  puede  tomar  un
carácter  definitivo  en  los  sujetos  predis
puestos.

En  general  se  siente  durante  algunos  ins
tantes,  al  pasar.  del  ruido  a  la  calma,  una
sensacjón  de  oído  algodonado  y  zumbidos
molestos,  que  se  van  atenuando  poco  a
poco  hasta  desaparecer  con  el  reposo.  Du
rante  este  tiempo,  ciertos  sonidos  agudos
familiares  aparecen  modificados  en  su  tim
bre  y  en  su  pureza.  Pero  estos  pequeños
trastornos  no  duran  apenas,  cesan  cuando
el  oído  y  los  centros  nerviosos  superiores
acaban  por  acostumbrarse  a  estas  condi
ciones  de  tral)ajO.

Efectivamente,  la  sordera  se  instaura
tan  insidiosamente  que  durante  meses  o
aflos  el  sujeto  que  ya  está  afectado  puede
ignorar  completamente  que  es  portador
de  un  defecto  a  menudo  muy  importante.
Esta  latencia  no  puede  sorprender  y  se  ex
plica  por  la  localización  del  déficit  en  la
zona  supraconversacional  del  campo  audi
tivo.  Es  verdad  que  durante  este  período
la  voz  cuchicheada  es  muy  mal  percibida,
pero  no  se  experimenta  ninguna  molestia
en  la  vida.  La  sordera  propiamente  dicha
no  aparece  hasta  que  se  extiende  el  defec
to  hacia  las  frecuencias  2.048  y  1.024  CS.;
revelándose  por  la  dificultad  de  seguir  la
conversación  en  la  que  participen  varios
interlocutores.

207



REVISTA  D&  AERN4UTICA Número  244 -  Marro  1961

Es,  salvo  algunas  excepciones,  bilateral
y  simétrica,  y  posee  todas  las  caracterís
ticas  de  una  sordera  nerviosa  o  coclear.

Muy  interesantes  y  expresivas  son  las
constataciones  audiométricas:  escotoma,  a
nivel  de  la  frecuencia  4.092  CS.,  desde  don
de  el  defecto  se  extiende  en  las  formas  an
tiguas  o  severas  hacia  la  8.192  CS.  prime
ro;  y  después,  más  tardíamente,  hacia  la
zona  grave.

Superposición  de  las  curvas  de  transmi
sión  aérea  y  de  conducción  ósea.  Integri
dad  durante  un  tiempo  más  o  menos  pro
longado  de  los  tonos  graves;  con  valor
normal  de  índice  de  Sullivan.

Mediante  la  audiometría  supraliminar,
se  demuestra  su  origen  coclear,  evidencian
do.  la  existencia  de  uñ  fenómeno  de  «re
cluta  miento».

La  fatiga  auditiva  que,  como  han  demos
trado  Caussé  y  Chavasse,  es  un  fenómeno
normal,  adquiere  una  significación  excep
cional  por  los  estímulos  intensos,  tomando
entonces  un  carácter  patológico.

Para  las  intensidades  inferiores  a  los
90  dh.,  el  retorno  al  umbral  normal  es  rá
pido;  mientras  que  cuando  se  sobrepasa
esta  intensidad,  la  fatiga  es  grave  y  la  re
cuperación  tanto  más  tardía  cuando  la  in
tensidad  es  más  elevada.  Existe  una  inten
sidad  crítica  del  orden  de  los  90  a  los  100
db.,  por  encima  de  la  cual  la  fatiga  aumen
ta  rápidamente.

IV.  Diagnóstico.

El  diagnóstico  de  estas  sorderas  no  ofre
ce  ninguna  dificultad,  conociendo  las  con—
cliciones  en  que  se  desenvuelve  el  sujeto,
por  las  características  tan  acusadas  que  he
mos  señalado  en  su  estudio:  a)  Se  exa
gera  bajo  la  influencia  del  ruido.  1)) El  de
fecto  sulementario  por  fatiga  se  va  ate
nuando  poco  a  poco  hasta  desaparecer  en
las  horas  de  reposo.  c)  Cesa  de  progresar
y  se  estabiliza  cuando  se  sustrae  definiti
vamente  de  la  influencia  del  trauma  acús
tico.

Las  sorderas  de  la  senectud  y  por  con
tusiones  craneanas,  que  pueden  hacer  el
mismo  tipo  clínico,  se  diferencian,  princi
palmente,  por  la  evolución  lenta  y  progre
siva  de  las  primeras  y  porque  en  las  se
gundas  larepia  es  que  afecten  únicamente
a  uno  solo  de  los  oídos.

V.   Factores  causales  principales.

Los  factores  que  condicionan  la  apari
ción  y  progresión  de  estas  sorderas,  unos
están  en  relación  con  el  individuo  mien
tras  que  otros  lo  están  a  las  condiciones
físicas  del  traumatismo  sonoro.

El  más  importante  es  la  suceptibilidad
individual,  pues  está  fuera  de  toda  duda
que  algunos  oídos  parecen  invulnerables
al  ruido,  mientras  que  otros  sucumben  rá
pida  mente.

Pasados  los  cuarenta  años,  los  oídos  se
muestran  mucho  más  sensibles  y  la  re
cuperación  es  menos  fácil  que  en  los  jó—
y  enes.

La  influencia  de  las  afecciones  anterio
res  tiene  un  carácter  contradictorio.  Un
autor  de  la  competencia  de  Peyser  formu—
la  cómo  sigue  los  resultados  de  su  expe
riencia  personal:  1.)  Son  particularmente
sensibles  los  sujetos  que  padecen  oto-es
pongiosis,  sordera  nerviosa,  y  aquellos  en
los  cuales  un  traumatismo  craneano  ha  de
jado  secuelas,  así  como  los  que  están  ta
rados  por  la  herencia.  2.)  Los  portadores
de  supuraciones  crónicas  les  divide  en  do
grupos  : los  que  tienen  una  reacción  hiper
plásica  de  la  mucosa  timpánica,  granulacio
nes  y  pólipos,  que  están  particularmente
amenazados,  y  los  que  no  tienen  lesiones
de  este  tipo  y  parecen  estar  en  condiciones
de  resistir  como  los  sujetos  normales.

En  todos  los  casos,  la  importancia  del  de
fecto  guarda  proporción  con  la  intensidad
del  ruido.  Ios  audiogramas  muestran  cia—
raniente  que  la  clásica  sordera  de  los  cal
dereros  es  menos  grave  y  rápi(la  que  la  de
los  obreros  que  trabajan  en  los  bancos  de
ensayo  de  los  motores  a  pistón,  y  aún  me-
nos  que  la  de  aquellos  que  la  hacen  con
reactores,  cuyo  ruido,  sobrepasando  los
130  di).,  produce  defectos  extraordinaria-.
mente  rápidos  e  importantes.

El  defecto  auditivo  es,  a  la  vez,  función’
de  la  intensidad  y  del  tiempo.  habiendo  po-.
dido  ‘Vheeler  expresar  por  la  fórmula  si—
guiente  : déficit  =  función  (1,  T).

En  la  industria,  los  valores  1  son  bas
tante  elevados,  los  de  T  también  son  con—
siderables,  pues  representan  muchas  veces.
años  de  trabajo  cotidiano.

De  otra  minera  sucede  con  las  explosio-
nesy  estallidos  de  los  obuses  y bombas  que
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pueden  producir  sorderas  inmediatas  y de-.
finitivas.  T  representa  aquí  una  duración
extremadamente  breve,  casi  instantánea;
1,  por  el  contrario,  expresa  una  energía
formidable,  muy  superior  al  límite  de  la
tolerancia.

El  oído  en  las  explosiones  no  es  lesio
nado  solamente  por  el  trauma  sonoro,  Sino
también,  sobre  todo,  por  una  presión  bru
tal  y  violenta,  inmediatamente  seguida  de
otra  negativa,  casi  tan  traumatizante.  Re
cibe  un  choque  material,  no  sólo  sonoro,
cuya  pujanza  puede  romper  el  tímpano,
desarticular  la  cadena  de  huesecillos,  pro
yectar  la  platina  del  estribo  a  través  de  la
ventana  oval  y,  al  mismo  tiempo,  trastor
nar  la  estructura  del  oído  interno.

VI.  Prevención  de  estas  sorderas.

La  profilaxis  de  estas  sorderas,  hasta
ahora  muy  descuidada,  parece  haber  en
trado  desde  hace  unos  affos  en  un  nuevo
período  lleno  de  promesas.

El  ruido  es  un  factor  de  fatiga  impor
tante  que  puede  influir  desastrosamente
Sol)re  el  carácter  y  las  reacciones  psico
motrices  de  los  que  a  él  están  expuestos.
Sobre  tres  puntos  ha  de  dirigirse  nuestra
atención.

A)  Lucha  contra  el  ruido.

Constituye  la  prevención  técnica  y  re
presenta,  naturalmente,  el  ideal.  Los  prin
cipios  que  la  dirigen  son  de  la  competencia
de  ingenieros  y  técnicos  en  acústica.

Los  principales  medios  de  acción  son  los
siguientes:  1.)  Reemplazar,  en  la  medida
posible,  las  máquinas  ruidosas  por  otras
que  lo  sean  menos,  aunque  estén  adapta
das  a  los  mismos  fines.  Sustituir  los  re
maches  tan  perniciosos  por  los  métodos
de  soldadura  tan  llenos  de  promesas.  Asi
mismo,  el  encolado  por  medio  de  resinas,
ya  empleado,  al  parecer  con  éxito,  en  la
industria  aeronáutica.  2.)  Atenuando  el
ruido  por  artificLs  en  su  fuente,  bien  sea
por  el perfeccionamiento  aportado  con  este
espíritu  en  las  construcciones  de  motores,
engranajes  y  sistemas  de  transmisión,  o
por  el  aislamiento  antivibratorio  del  suelo
y  de  los  motores,  con  la  ayuda  de  tabiques
hechos  de  material  aislante.  3.9)  Elección
juiciosa  del  emplazamiento  de  las  máqui

nas  en  los  talleres,  cuidando  no  exponer
inútilmente  a  aquellos  que  no  trabajen  en
las  mismas.  4.9)  Tener  presente  las  reglas
de  higiene  acústica  cuando  se  construyan
edificios  de  nueva  planta.

B)  Profilaxis  medical.

Teóricamente  se  propone  realizar  tiria
selección,  apoyándose  en  el comportamien
to  de  los  oídos  al  estímulo  ruidoso.  Esta
deberá  haceres  en  los  reconocimientos  que
se  efectúan  al  ingreso  de  todo  el  personal.
Ello  permitirá  eliminar  los  sujetos  con  oí
dos  frágiles  y  orientarles  hacia  otras  profe
siones  no  ruidosas.

Es  este  un  cometido  muy  delicado  de
tealizar,  pues  la  vulnerabilidad  de  los  oí
dos  es  difícil  de  justipreciar  y  el  valor  de
los  «tests»  hasta  ahora  propuestos  es  muy
discutido.

Los  elementos  de  discriminación  sobre
los  cuales  nosotros  podemos  apoyar  nues
tro  juicio  son:  la  existencia  de  un  defecto
auditivo  persistente,  y  los  «tests»  de  fa
tiga  puestos  a  punto  por  Peyser.

Para  ello  utiliza  una  frecuencia  de  esti
mulación,  la  1.024  Cs.,  y  actúa  de  la  si
guiente  manera:

1)  Determinación  del  umbral  normal
de  la  1.024 por  vía  aérea.

2)  Fatiga  por  esta  misma  vía  y  con  el
mismo  tono  a  una  intensidad  de  100 db.
durante  ciento  ochenta  segundos.

3)  Reposo,  quince  segundos.
4)  Revaluación  del  umbral  de  la  misma

frecuencia;

5”  Reposo  de  media  a  una  hora.

6)  Determinación  del  umbral  normal
por  vía  ósea.

7  Fatiga  en  las  mismas  condiciones
que  anteriormente  hemos  dicho.

8’  Reposo,  quince  segundos.

9)  Revaluación  del  umbral  del  mismo
tono  por  vía  ósea.

Interpreta  los  resultados  de  esta  prueba
de  la  manera  siguiente  : Los  desplazamien
tos  del  umbral  de  O a  5  los  considera  flor
males,  de  5  a  10  sospechosos  y  superiores
a  10  frágiles.  También  valora  como  frági
les  aquellos  sujetos  en  los  cuales  apare
cen  trastornos  subjetivos.
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Algunos  autores  como  Wilson,  Thel
gard  y  Greisen  han  modificado  esta  prue
ba  y  buscan  el  valor  del  umbral  a  una  oc
tava  por  encima  de  la  frecuencia  de  esti
m  ula ción.

Ultimamerite,  1vVheeler  ha  sugerido  que
se  mida  el  tiempo  de  recuperación,  lo  que
personaliñente  nos  parece  una  orientación
más  llena  de  promesas.

C)  Protección  individual.

Aparte  de  las  medidas  de  protección  co
lectivas,  se  ha  buscado  réalizar  una  indi
vidual  por  aislamiento  del  oído.  Varias  so
luciones  son  posibles

1.»  Tapones  de  oído.  El  aislamiento  es
limitado  por  la  conducción  ósea.  El  me
dio  es,  sin  embargo,  bueno  en  la  mayor
parte  de  los  casos.

Además  de  los  tapones  de  cera  o  parafi
na,  poco  eficaces  y  en  materia  plástica  rí
gida,  tenemos  los  fabricados  por  la  casa
Sonex  en  cloruro  de  vinylo,  que  tienen  la
ventaja  de  ser  ligeros,  poco  molestos,  bas
tante  eficaces  y  limpios.

No  permiten  el  uso  de  auriculares  tele
fónicos  y  su  aislamiento  es  insuficiente  pa
ra  niveles  muy  altos.

2.»  Cascos  rígidos.  Son  molestos  de  lle
var,  nesados  y  dan  calor,  por  lo  que  se
encuentra  resistencia  para  quese  los  pon
gan.  Su  eficacia  es  dudosa.

3.»  Cascos  flexibles.  Son  los  que  mejor
van  para  el  personal  de  nuestro  ejército.
Pueden  ser  muy  eficaces,  aunque  tienen  el
inconveniente  de  que  también  resultan  al
go  molestos.

4.»  Protectores  de  oído.  Existen  nume
rosos  modelos,  casi  todos  ellos  tienen  for
ma  de  concha.

Deben  de  cumplir  las  siguientes  condi
ciones  : tener  las  paredes  muy  aislantes  (al
ternando  materiales  diferentes).  Las  con
chas  deben  envolver  bien  él  pabellón  de  la
oreja  sin  anoyarse  sol)re  el  mismo,  con  el
reborde  adaptado  perfectamente  sobre  el
cráneo.

Algunos  de  estos  protectores  sólo  dejan
pasar  las  frecuencias  o  tonos  conversacio
ialés.  Esta  solución  es  buena  cuando  el
ambiente  ruidoso  es  poco  intenso,  pero  in
suficiente  cuando  está  elevado  en  todas  las

frecuencias.  En  este  caso,  el  casco,  para  ser
eficaz  ha  de  atenuar  todas,  siendo  enton
ces  imprescindible  adaptarle  o  incorporar
le  un  escuchador  unido  a  la  red  telefónica,
para  así  poderse  comunicar.

VII.  Conclusión.

El  oído  humano  está  concebido  para  oír
la  conversación  de  sus  semejantes  y  los
ruidos  de  la  naturaleza.

Tiene  unos  mecanismos  de  defensa  que
se  deducen  del  estudio  de  su  constitución
anatómica  y,  sobre  todo,  por  la  puesta  en
juego  de  los  músculos  antagonistas  del
martillo  y  del  estribo.

La  intensidad  y  persistencia  de  los  rui
dos  que  la  civilización  hace  sufrir  al  hom
bre  en  nuestros  días  ha  roto  esos  mecanis
mos,  dando  lugar  a  un  tipo  de  sordera  per
fectamente  definida,  que  se  da  con  cierta
frecuencia  en  nuestro  medio  de  trabajo,
entre  aviadores,  radiotelegrafistas  y  obre
ros  de  maestranzas  aéreas.

Hay  que  hacer  un  estudio  selectivo  del
personal  a  su  ingreso  para  descartar  a  lós
frágiles  de  oído  y  después  controlar  perió
dicamente  la  audición  mediante  la  audio
metría  radioeléctrica.

Exigir  el  uso  de  los  métodos  protecto
res  más  eficaces.
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En  la panorámica  general  de  las  letras  del
siglo  xx  hay  pocas  figuras  cuya  estrella  bri
lle  con  más  nitidez  y  originalidad  que  el
autor  de  que  vamos  a  ocuparnos.  En  el  des
concertado  mundo  de  valores  ciue nos  ha  to
cado  vivir,  pletórico  de  problemas,  cargado
de  la  íntima  desazón  y  angustia  de  una  civi
lización  que  ha  perdido  la  aguja  de  marear,
escasos  han  siclo  los  que  no  han  adoptado
lo  que  Charles  Moeller  llama  “fácil  actittid
del  hombre  rebelde”  camusiano.  Pocos  han
tenido  el  valor  de  “esperar”  con  humildad..
Y  es  precisamente  en  esta  línea  de  esperan
za  en  la  que  hay  que  situar  a  Saint-Exupery.
La  esperanza  es,  sin  embargo,  fácil  para
aquellos  que  han  vivido  encastillados  en  su
torre  de  marfil  viendo  desfilar  de  soslayo
los  sucesos  y  las  ideas.  Lo  raro  es  encon
trarlo  en  un  hombre  como  Saint-Exupery,
que  ha  vivido  volcado  en  la  acción,  toman
do  el  pulso  a  los  acontecimientos,  en  un  no
ble  afán  deportivo.

La  importancia  del  hombre  y  lo  perdura
ble  y  prof undo  de  la  obra  de  Saint-Exupery
derivan  de  su  doble  condición:  como  piloto
de  los tiempos  heroicos  de  la  aviación  y  como
apóstol  intelectual  de  la  esperanza.

Una  vida  al  servicio  de  la  Aeronáutica.

Antoine  de  Saint-Exupery  nació  en  Lyon
el  29  de  junio  de  1900,  en  el  seno  de  una.

SAINT-EXUPERY
INTELECTUAL

Y
AERONAUTA

Por
RAMON  JORGE  PAIS  FERRIN

Alumno  de  la M.  A.  U.

familia  aristocrática  y  de  rancio  abolengo
que  estaba  en  posesión  de  título  de  nobleza.
La  mayor  parte  de  su  infancia  la  pasó  en
un  castillo  que  posía  su  tía  en  Saint-Mau
rice  de  Remmens,  en  las  inmediaciones  de
Aniberieu.  Muchos  recuerdos  de  esta  infan
cia  encantada,  transcurrida  en  un  delicioso
ambiente  familiar  cargado  de  fantasía,  le
perseguirán  toda  su  vida  e  inspirarán  la  obra
en  que  volcó  mayor  ternura:  “Le  Petit  Prin
ce”,  un  cuento  infantil.  Las  aficiones  del
niño  se  repartían  por  igual  entre  la  mecá
nica  y  la  literatura,  hacia  las  que  apunta  con
precoz  vocación.  Uno  de  sus  biógrafos,  René
Delange,  nos  presenta  la  figura  (le  un  niño
obstinado,  empeñado  en  leer  sus  versos  a  los
familiares  reunidos  en  torno.  Su  imagina
ción,  al  mismo  tiempo,  va  despertando  a  la
aventura  del  aire.  Los  pioneros  de  la  avia
ción  asoflhl)rafl  al  mundo  cada  mañana  con
una  nueva  hazaña.  Son  los  tiempos  gloriosos
de  Bleriot,  Santos  Dumont,  Farman,  Bre
guet,  Estarnos  en  1910.

A  finales  de  este  año  ingresa  en  el  colegio
de  Santa  Cruz  de  Mans.  Allí  permanecerá
cuatro  años.  En  1917  estudia  en  el  Colegio
de  Maristas  en  Friburgo,  donde  termina  el
bachillerato.  Pasa  a  la  Escuela  Bossuet  para
preparar  el  ingreso  en  la  Escuela  Naval.  Fra
casa  en  el  examen  y  abandona  el  propósito
de  ser  marino.  Son  los  años  de  incertidum
bte  de  Saint-Exupery.  Intenta’  estudiar  ar
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quitectura  y  también  ha  de  desistir.  En  1920
ingresa  en  el  Ejército  para  cumplir  el  ser
vicio  militar.  Solicita  ser  destinado  a  la. Avia
ción  y  pasa  al  aeródromo  de’  Estrasburgo.
Ser  aceptado  como  cadete  de  vuelo  se  con
vierte’  en  su  mayoi-  ilusión.  En  la  mente  de
Antoine  revive  su  bautismo  del  aire:  su  pri
mer  vuelo  a  los  siete  años,  debido  a  la  con
descendencia  de  un  piloto  de  Amberieu.  Las
frases  a  su  hermana  Simone:  “Cuando  yo
vdele  sobre  liii  aprafo,  la  gente  gritará:
¡Viva  Antoine  de’  Sa.int-Exuery!”  Para
lograr  su  propósito  ha  de  conseguir  pre
vianiente  el  título  de  piloto  civil.  Enipeña
sus  escasos  objetos  personales  y  se  paga  los
vuelos  de  aprendizaje;  al  fin,  el  10  de  octu
bre  de  1922  logra  verse  convertido  en  alfé
rez  de  la  reserva.  Unos  meses  más  tarde  su
fre  un  grave  accidente  ¿jue está  a  punto  de
costarle  la  vida.  De  entre  los  restos.  del  apa
rato  sacan  un  Saint-Exupery  desfigurado,
con  varias  fracturas  de  cráneo.  No  se  arre-
dra  y  sigue  volando  hasta  que,  a. finales  (le
marzo  dé  1923,  es desmovilizado.  Con  la  des
movilización  renace  la  antigua  inestabilidad
del  escritor,  que  parece  no  encontra.rse  bien
sino  volando.  Intenta  diversos  enipleos  y  fra
casa  aparatosamente  en  todos  ellos.  En  1926,
el  P.  Sudour,  antiguo  maestro  y  mecenas
de  las  aficiones  de  Antoine,  le  consigue  un
puesto  en  las  líneas  aéreas  Latecoére.  Diri
gía  esta  línea  un  piloto  de  fama  internacio
nal,  Di(lier  Daurat,  el hombre  que  había  ini
ciado  la  aviación  comercial  transportando.  el
primer  correo  postal  a  Marruecos.  A  Saint
Exupery  se  le  encomienda  la  línea  Tolouse
Dakar.  So.n  sus  años  felices.  Le  nombran
jefe  del  aeropuerto  de  Cabo  Juby.  Allí  des-.
pliega  una  meritísima  labor  diplomática  y
práctica.  Salva  tripulaciones  perdidas  en  el
desierto  y  negocia  con  los  árabes  y  la  guar
nición  española.  Más  tarde  es  destinado  a
Buenos  Aires.

En  1939  estalla  la  guerra,  y Saint-Exu.perv
es  movilizado  con  el  grado  de  capitán.  Su
famacomo  literato,  que  le  había  abierto  las
puertas  de  la  intelectualidad  pa.risina  (tiene
ya  publicadas  “Courrier  clu  Sud”  y  “Vol  (le
Nuit”,  y  en  vías  de  publicación,  “Terre  des.
Honimes”),  hace  que  Giradoux  le  ofrezca
un  puesto  en  los  servicios  de  información.
Pero  Saint-Exupery  lo  rechaza,  quizás  ppr
que,  como  dirá.  más  tarde,  el  puesto  de  tes
tigo  l  horioriza.  “  Qu.é  soy  yo  si  no  par
ticipo,?  Necesito,  para  ser,  participar.”

Para  ‘protegerle  (le . l  riesgds.  del  frente:

se  le  encomienda  la  ‘labor  de  dar  clases  de
navegación  a  lo.s  pilotos  .que  se  preparan.
para  hacer  la  campaña.  Esta  ocupación  no.
le  satisface’.  Multiplica  sus  recursos,  molesta
a  sus  amistades,  p.ero  al  fin  se  sale  con  la
suya.  El  3  de  noviembre  es  destinado  al  gru
po  2/33  de  reconocimiento.  Las  condiciones
en  que  se  mueve  la  aviación  militar  francesa
(le  aquellos  (lías  sOn  deplorables.:  La  Luf
twaf  e  derriba  dos  de  cada  tres  aviones  que
despegan.  El  heroísmo  (le  aquellos  hombres,
que  salían  de  cara  a  la  muerte,  no’ se  ha  va
lorado  suficientemente  todavía.  Antoine  des
taca  entre  todos  y  recil)e  diversas  distincio
nes  militares.  Pero  la  aplastante  superioridad
numérica  y  técnica  acaba  imponiéndose.  Son
los  (lías  dolorosos  (le  la  retirada.  Las  fuer
zas  alemanas  avanzan  sobre  Francia.  El  ré
g’inien  de  Vichy  no  satisface  a  nuestro  hom
bre,  que  se  marcha  a  los  Estados  Unidos.

Cuando  se  inicia  la  resistencia  combate
desde  Argel  en  las  filas  (le  los  aliados.  La
aviación  francesa  queda  bajo  mando  norte
americano.  La  unidad  de  caza  tiene’  como
avión  el  modelo  Lightning.  Los  pilotos,  no
pasan  de  los veinticinco  años.  El  mando  ame
ricano  tiene  prohibido  el  vuelo  en  e(lad  su
perior  a  los  treinta  y  cinco.  De  nuevo  entra
en  juego  la  obstinación  (le  Saint-Exupery.
De  nuevo  se  le  ve  haciendo’  antesalas  en  los
(lespachos  oficiales.  De  nuevo  niendiga  el  pe
ligro  contra  los  reglamentos.  Al  fin  su  pres
tigio  le  brinda  una  oportunidad.  A  pesar  (le
sus  cuarenta  y  tres  años,  el  coronel  Roose
ve’lt,  hijo  del  presidente,  consigue  que  el  Alto
Mando  le  admita  en  su grupo  de  caza.  Arries
gar  la  vida  (le  Saint-E.xupery  es,  sin  embar
go,  pernicioso  para  todos.  Ya  por  entonces
se  le  considera  como  uno  de  los  más  repu
tados  intelectuales  europeos.  Sus  novelas,  sus
empresas,  comienzan  a  influir  en  la  juven
tud.  Al  final  se  le  deniega  la  autorización
para  volar.  Sólo  eñ  1944  consigue  que  se  le
admita  en  la  escuadrilla  del  coronel  Chassin,
con  base’  en  Córcega.  Dada  las  circunstan
cias  especiales  del  caso,  se  le  autoriza  para
realizar  solamente  cinco  misiones  de  guerra.
Consta  que  realizó  muchas  más.  Más,  inclu
so,  que  ninguno  de  su  grupo.

El  31  de  julio  de  1944  parte  del  aeródro
mo  (le  Borgo,  en  Córcega,  para  un  vuelo  (le
reconocimiento  sobre  Francia.  Despegó  a  las
ocho’  y  treinta.  El  Lin’ghtning  desribió  un
grácil  movimiento  en  el  aire  y  se  perdió  en
la  ruta  francesa.  Para  las  trece  y  treinta  se
esperaba  su  regreso.  Antoine  de  Sain-Exupe’
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ry  no  regresó  janlás.  Ni  el  avión  ni  su  ca
d5.ver  pudieron  ser  encontrados.  Sólo  años
más  tarde,  en  abril  de  1948,  Gallimart,  edi
tor  de  sus  obras,  recibió  una  carta  de  un
pastor  protestante  alemán,  antiguo  oficial  de
la  Luftwafe,  en  cuyo  diario  figuraba  rese
ñado  el  derribo  (le  un  avión  francés  en  las
inmediaciones  (le  la  costa  corsa  a  la  una  de
la  tarde  del  31  de  julio.  La  muerte  le  esperó
en  su  encrucijada  mediterránea.  Con  su  apa
rato  se  hundía  en  el  mar  uno  de  los  intelec
tuales  más  reputados  de  nuestra  época,  re
cuerdo  •de la  aviación  heroica  y  un  símbolo
para  los  hombres  (le  todos.  los  tiempos.

La  moral  de  la  acción.

Para  apreciar  a  Saint-Exupery  en  su  ver-
(ladero  valor  hay  que  “contrastarlo”,  como
a  los  metales  preciosos,  tomando  por  refe
rencia  el  ambiente  en  que  se  desarrolló  su
rigorosa  personalidad.  A  poco  que  se  ana
lice  nos  daremos  cuenta  de  que  el  caldo  de
cultivo  en  que  germinó  no  es  el  más  apro
piado  para  sus  tendencias  e  ideales.

Pensemos  por  un  momento  en  su  adoles
cencia,  transcurrida  de  1910  a  1920.  Son  los
años  del  progreso,  de  la  técnica,  de  la  deci
Sión;  del  pragmatismo,  en  fin,  (le  “la  belle
époque”.  Comienzan  la  electrificación,  los
modelos  de  la  casa  Ford  y  las  exhibiciones
de  Santos  Dumont.  Bien;  todo  esto  moldea
ba  el  carácter  y  la  vocación  de  Saint-Exu
pery.  El  hombre  es,  en  definitiva,  hijo  de
su  tiempo.  Pero  no  olvidemos  que  en  este
mismo  mosaico  del  París  de  aquellos  días  se
movían  Pierrot  y  Arlequín,  el  gigolo,  se  dis
cutían  “les  fauves”  y  nacía  el  cubimo.  Era
la  civilización  del  fonógrafo  (recién  inven
tado),  del  charlestón  (recién  importado).  Se
reían  las  gracias  de  Charlot  y  Max  Linder
y  se  paseaba  en  las  tardes  de  primavera  por
los  bulevares  discutiendo  sobre  Toulouse,
Lautrec  o  Utrillo.  En  suma,  frente  al  pro
greso,  el  desconcierto.  Sólo  la  guerra  del  14
iba  a  detener  este  galope  hacia  la  nada.

De  esta  lección  nació  una  generación.  Fué
tina  generación  cobarde,  desconcertada,  con
afán  de  tranquilidad.  Fué  la  generación  que
leyó  con  avidez  “Sin  novedad  en  el  frente”,
de  Remarque,  y  “Abajo  las  armas”.  Fué  tam
bién  la  generación  de  los  brotes  existencia
listas;  la  que  se  formó  estudiando  el  “Sei
y  Tiempo”,  de  Heidegger,  o  lds  “Comenta
rios  de  la  Epístola  (le. San  Pablo  a  los  ro-

manos”,  de  Barth.  Aunque  cronólógicamen
te  inserto  en  la  época,  Saint-Exupery  no  per
teneció  jamás  a  esta  generación.  Su  obra  no
es  pesimista,  ni  cargada  (le  fúnebres  augu
rios.  La  mejor  cualidad  de  su  pensamiento,
el  legado  que  dejó  a  la  juventud,  es  su  in
quebrantable  esperanza.  Des  Georges  dice  de
él:  “El  pensamiento  de  Saint-Exupery  pa
race  estar  siempre  entre  dos  polos,  uno  de
los  cuales  es  la  inmensa  tristeza  engendrada
por  el  espectáculo  del  mundo  actual,  arras
trado  por  su  locura,  y  el  otro,  tina  invenci
ble  esperanza,  fundada  en  la  convicción  de
que  la  vida  camina  hacia  la  conciencia.”

Ya  va  siendo  hora  de  que  nos  pregunte
mos  : ¿ Cuál  es  el  vehículo,  el  medio,  (le  que
se  vale  Saint-Exupery  para  llegar  a  esta  es
peranza  que  lo  puede  todo?  Ciertamente  es
difícil  responder.  Ninguno  de  los  mitos  del
hombre  moderno  le  atraen  (le  inanera  eficaz.
La  política,  ídolo  de  l)arro•  en  el  que  todos
tienen  puestos  los  ojos,  es  totalmente  indi
ferente  a  Saint-Exupery.  Alejado  de  los  poli
ticastros,  tanto  guardó  su  independencia  (le
Vichy  como  del  degaullismo.  Su  quehacer
literario  significó  el  cauce  donde  vertió  la
lava  de  su  poderosa  vida  interior.  Constitu
yó.  quizá,  su  vocación  más  estricta,  ya  que
no  supo  resistirse  a  ella.  Pero  no  era  su  pre
ocupación.  Empujado  por  sus  amistades  a
cleclicarse  de  lleno  a  la  vida  literaria,  con
testó  : “Antes  de  escribir  es  preciso  vivir.  Es
cribir  no  es  más  que  una  consecuencia.”

Saint-Exupery  no  ignoró  nunca  el  caos
en  que  se  hallaba  encenagado  el hombre  con
temporáneo.  El  conocía  las  tinieblas  europeas.
Pero  se  liheró  (le  ellas  merced  a  un  podero
so  resorte:  la  acción.  Por  eso  hal)lanlos  de
su  “moral  (le  la  acción”.  El  cree  en  el  hom
l)re  como  portador  de  valores  universales.
Manifiesta,  como  Camus,  su  indomable  re
pulsa  a  que  el  hombre  sea  convertido  en  ins
trumento.  Su  duda  radica  en  que  si  la  per
sona  no  puede  ser  convertida  en  “medio  pa
ra.  . .  “,  ningún  hombre  podrá  ser  sacrificado
en  aras  de  un  interés  superior.  La  mayor
parte  de  su  obra  se  moverá  en  este  dilema
sacrificio  del  individuo  a  la  colectividad
(fuerza,  poder)  o  salvación  del  individjío
(amor,  ternura).

A  este  planteamiento  llega  Sain-Exupery
a  través  (le  la  acción.  Marca,  por  ello,  cierta
tendencia  (le  aproximación  a  la  filosofía  em
pírica.  Pero  un  profundo  vitalismo  le  impi
de  caer  de  lleno  en  el  pragmatismo.  Podría
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decirse  de  él  que  significa  el  cauce  en  que
las  construcçiones  de  Brondel  y  de  Bergson
se  funden  y  se  hacen  una.  Pero  hay  que  te
ner  en  cuenta  que,  corno  vitalista,  para  él
la  acción  no  es  una  categoría  universal  y
abstracta,  sino  la  acción  concreta,  en  la  que
el  ‘hombre  se  enfrenta  con  ‘las  cosas,  domi
nándolas  e  imponiéndole  el  sello  de  su  per
sonalidaci.  Los  hombres  se  asocian  en  cosas
que  les  son  comunes,  empresas.  Este  es  el
sentido,  que  en  su  obra  se  da  al  destino  hu
mano.  Y  aquí,  en  esta  acción  concreta  que
es  volar,  la aviación,  enca’uza Saint-Exup’eni
el  campo  de  su  experiencia.

El  primer  “cantar  de  gest.”  de  ‘la  avia
ción  moderna  se  debe  a  Saint-Exupery.  El
es,  por  derecho  propio,  el  poeta  de  la  Aero
náutica.  En  “Courrier  du  Sud”,  la  novela  de
juventud,  describe  la  situación  espiritual  de
un  piloto  carente  de  ideales,  cuyo’ único  re
curso  se’ encuentra  en  la  acción.  Todavía,  no
estamos  ante  la  gran  problemática  de  Saint
Exupery.

En  1942  publica  “Pilote  de  guerre”.  Qui
zá  no  sea  su  mejor  novela,  pero  sí  la  mas
emocionada  y  cálida.  Relata  un  vuelo  de  re
conocimiento  sin  la  menor  probabilidad  de
éxito.  Las  dificultades  son  inmensas  y  la  po
sibilidad  de  ser  derribado  es  casi  seguridad.
Aun  en  el  caso  de  conseguir  la  información,
pretendida  a  través  de  tantos  peligros,  ésta
no  servirá  para  nada  por  la  desconexión  en
tre  los  diversos  Estados  Mayores.  En  suma
una  acción  inútil  y  suicida.  El  piloto  la  cum
ple,  sin  embargo.  En  los  capítulos  finales  ex
plica  las  razones  de  esta  actitud.  Lo  que  pue
de  parecer  absurdo  al  hombre  individual  en
esta  misión,  no  lo  es  puesto  en  relación  con
la  colectividad.  La  inteligencia  en  su  labor
de  análisis  clisocia  los objetos  y  los  hace  apa
recer  aislados,  sin  ningún  sentido.  El  espí
ritu  no  tiene  en  cuenta  elementos  aislados,
sino  el  lazo  que  los  conecta  y  une  en  una
armonía  total.  Las  piedras  no  dicen  nada,
p’ero  la  catedral  formada  de  ellas  es  una
entidad.  El  hombre  libre  que  realiza  una
misión  que’ sabe  inútil  es  una  pieza  del  con
junto  que  lleva  a  esa  armonía  y  a  la  paz.

El  nudo  gordiano  de  la  obra  de  Saint
Exupery  hay  que  encontrarlo,  a  pesar  de
,todo,  en  “Vol  de  Nuit”  (Vuelo  de  noche).
En  ella,  con  toda  crudeza,  está  p’lantead,  el
dilema  que  siempre  le  atormentó:  la  razón
de  la  indecisión  de  su  vida.  La  trama  de  la
novela  es  muy  sencilla,  Es,la  época.en  qué

se  comienzan  los  vuelos  nocturnos.  Se  dis
cute  si  son  provechosos  o’ carecen  de’ proba
bilidade’s  de  éxito.  Las  tripulaciones  y  los
equipos  se  pierden  con  mucha  frecuencia.
Riviére,  mantenedor  de  la  causa  del  vuelo
nocturno,  explicará  el  centro  del  problema:
“Para  nosotros  es  una  cuestión  de  vida  o
muerte,  puesto  que  perdemos  por  la  noche
el  avance  ganado  durante  el  día  sobre’ ferro
carriles  y  ñavíos.”  Por  ello  intentará  arran
car  a  sus  hombres  el  valor  necesario  para
remontar  la  empresa.  La  novela  relata  la  an
gustia  de  la  noche  argentina  en  la  que  tres
aviones  correo  tienen  que  enlazar  en  Buenos
Aires  con  el  avión  postal  de  Europa.  Desde
Chile,  Asunción  y  la  Patagonia,  tres  naves
surcan  la  noche  hacia  su  destino.  La  tormen
ta  del  Pacífico  irrumpe  violentamente  en  la
escena.  Los  dos  primeros  rendirán  viaje:  el
tercero  se  ‘perderá  en  la  noche.  El  conflicto
de  valores  se  presenta  aquí  al  rojo  vivo’.  Ri
viére  representa  la  fuerza,  el  poder,  la  obs
tinación  al  servicio  dé  una  ‘empresa.  Arran
ca  a  los  hombres  el  sacrificio,  es  duro  con
sus  subordinados.  En  su  fondo  alienta  una
secreta  ternura.  “Para  hacerse  amar—dirá.—
hasta  con  compadecer.  Yo  no  compadezco
nunca,  o  lo  oculto...;  me  sorprendo  a  veces
de  mi  poder.  Amad  a  los  que  iviandáis,  pero
sin  clecírselo.”

Al  otro  lado  de  este  mundo  objetivo  existe,
sin  embargo,  otro.  El  de  lá  ternura  y el  amor.
El  del  individuo  como  valor  universal  fren
te  a  la  colectividad.  La  mujer  de  Fabien,  el
piloto  desaparecido,  encarnará  ese  mundo:
“Una  joven  madre  había  confesado  un  día
a  Riviére:  “Aún  no  comprendo  la  muerte  de
mi  hijo...”  También  para  aquella  mujer  la
muerte  de  Fabien  comenzaría  apenas  maña
na,  en  cada  objeto,  en  cada  acto  ya  váno.
Fabien  abandonaba  lentamente  su  casa.  Ri
viére  silenciaba  una  prof uncla  piedad.”

¿A  cuál  de  ambos  recuerdos  se  inclina
Saint-Exupery?  “Vol  de  Nuit’  no  resuelve
el  problema.  El  correo.  de  Europa  parte  co
mo  si  nada  hubiera  sucedido’.  “Si  hubiese
suspendido  una  sola  salida,  la  causa  de  los
vuelos  nocturnos  estaba’ perdida.  Pero,  ade
lantándose  a  los  débiles,  que  mañana  des
aprobarán  su’ actuación,  Riviére,  durante  la
noche,  .lanza  esta  nueva  tripulación.”

En  “Citaclelle”,.  la  última  de’  sus  obras,
intenta.  resolver  ,su  enigma  a  favor  del  amor,
de  la  ternura.  Pero  en  un  sentido  distinto
al,que  era  de  esperar.  El  hombre  se  intçgra
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en  el  conjunto,  al  que  era  de  esperar.  El
hombre  se  integra  en  el  conjunto,  al  servicio
de  una  empresa,  y  sólo  en  ella  se  hace  libre.
Es  cierto  que  así  viene  a  ser  un  instrumen
to;  pero  ya  no  es  un  medio  inútil,  sino  me
dio  al  servicio  de  la  paz  y  de  la  causa  del
Bien.  Es  el  hombre,  que  sç’ ‘ofrenda  en  aras
(le  un  idéal  el  único  que  llega  a  conseguirlo
y  realizado,  el  que  impide  los  “pequeños
Mozart  asesinados”.  El  libro,  el  más  volu
minosode  Saint-Exupery,  es  todo  él  un  can
to  (le  esperanza  y  oración  al  Señor.

H  urna  n i s  m  o.

A  nuestro  modo  de  ver,  lo  más  aprove
chable  de  la  vida  y  la  obra  literaria  que  co-.
mentamos  es  su  profundo  humanismo.  El
valor,  la  categoría  universal  que  resume  to
dos  los  valores  del  cosmos  de  Saint-Exupe
ry,  es  el  Hombre,  con  mayúsculas.  Por  él
está  escrito  todo  un  mensaje’  espiritual.

Cuan(lo  en  “Pilote  de  ‘guerre”  se  explica.n
las  razones  de  por  qué  40  millones  de  labra
dores  (Francia)  se  enfrentan  con  $0  millo
nes  de  industriales  (Alemania),  no  podemos
por  menos  de  pensar  en  las  seis  “Cartas  a
un  amigo  alemán”,  de  Albert  Camus.  En
ambos  se  ve  el  mismo  enfrentamiento  contra
el  totalitarismo  que  pretende  hacer  del  indi
viduo  un  esclavo  en  aras  de  cualquier  abs
tracción  (raza,  partido  o  razón  de  Estado).
Estamos  justo  en  el  meridiano  que  el  hombre
de  nuestros  (lías  coincide  con  los  clásicos.
Se  nos  ofrece,  clasicismo  es  esto,  la  gran
problemática  de  la  Historia.  El ‘punto  en  el
que  coinciden  los  hombres  de  todos  los  tiem
pos.  Las  mismas  frases  que  oimos  en  labios
de  Calígula,  ofrecidas  po’r Camus,  son  apli
cables  al  hombre  moderno  que  reflexione
según  el  modo  hamletiano.

Hay  un  punto,  no  obstante’,  n  que  Saint
Exupery  difiere  prof undamente  de  SUS  “com
pañeros  de  viaje”.  Esta  nota  diferencial
arranca  (le  su  concepción  de  la  vida  sobre-
natural.  Este  aspecto  no  ha  sido  estudiado
todavía  en  su  verdadero  alcance  y  signif i
cación,  pero  nos  parece  del  mayor  interés.

Ante’  la  falta  de  fe  caben, dos  actitudes
distintas.  la. soberbia y  la  humildq.d. La  pri
mera  conduce  a  la  rebeldía;  es  l’a tesis  del
Hombre  Rebelde  ‘de  Camus.  La  se’gunda,
lleva  a  la  esperanza.  En  esto  se  parece  Saint
Exupery  a  Kafka.  Ambos  carecieron  de  fe
la  mayor  parte  ‘de  su  vida:  Pero  también
aml)oS  sintieron  la  necesidad  de  un  Dios  con

el  que’ llenar  el  vacío  de  su  propia  alma.  Un
texto  (le  Saint-Exupery,  tomado  de  su  “Let
tre  au  General  X”,  extractado  por  Ignacio
Zumalde,  es  muy  ilustrativo’  a  este  respecto:

“Hoy  estoy  profundamente  triste,  hasta
los  tuétanos.  Estoy  triste’  por  mi  generación,
dlue  está  vacía  de  toda  substancia  humana.
Siglo  de  publicidad,  del  sistema  Bedeau,  (le
regímenes  totalitarios,  de  ejércitos  sin  cId
rines  ni  banderas,  ni  misa  por  los  muertos.
Odio  a  mi  tiempo:con  todas  mis  fuerzas.  El
hombre  muere  en  él  de  sed.  ¡ Ah!,  mi  ge
neral,  no  hay  más  que  un  problema,  uno  solo
para  todo  el  mundo.  Devolver  a  los  hom
bres  tina  significación  espiritual,  inquietmles
espirituales.  Hacer  llover  sobre  ellos  algo
que  se  parezca  a  un  canto  gregoriano.  Si  yo
tuviera  fe...,  no  soportaría  más  que  Soles
mes.  No  se  puede  vivir  más  (le  frigoríficos,
de  política,  de  balances  y  de  palal)raS  cru
zadas.  No  se  puede  más.  No  se  puede  más
vivir  sin  poesía,  calor  ni  amor.  No  hay  más
que  un  problema,  uno  solo;  redescubrir  que
hay  una  vida  del  espíritu  más  alta  todavía
que  la  de  la  inteligencia,  la  única  que  satis
face  al  hombre.  ¿Para  clué  sirve  ganar  la
guerra  si  tenemos  para  cien  años  crisis  de
epilepsia  revolucionaria?  Cuando  la  cuestión
alemana  sea  al  fin  zanjada,  todos  los  verda
deros  problemas  comenzarán  a  plantearse...
Si  salgo  vivo  (de  esta  guerra)  no  se  plan
teará  para  mí  más  que  un  solo  problenia:
¿  Qué  se’ p’uede, que  se  debe  decir  a  los  hom
bres  ?...  Desde  que  ‘le  estoy  escribiendo,  se
han  dormido  mis  dos  camaradas  (le  habita
ción...  En  su  género,  son  maravillosos.  Son
rectos,  nobles,  limpios,  fieles.  Y  no  sé  por
qué,  experimento,  al  mirarles  dormir  así,  una
especie  de  compasión  impotente.  Porque  ellos
ignoran  su  propia  inquietud,  ciue yo  la  siento
tan  bien.  Derechos,  nobles,  limpios,  fieles,  sí,
pe’ro  también  terriblemente  pobres.  Tendrían
ellos  tanta  necesidad  de  un  Dios’.”

El  mensaje  final.

¿  Qué’  era  Saint-Exupery:  un  intelectual
volcado  en  la  acción  o  un  hombre  de  acción
que  supo  expresarse  intelectualmente?  Nun
ca  se ‘podrá  saber.  Tampoco,  es  cierto,  exis
tió  nunca  persona  alguna  en  la  que  se  haya
producido  síntesis  tan  perfecta  de  ambas  per
sonalidades.  La  acción  en  él  es  estímulo  para
pensamiento  fecundo.  Lo  cierto  es  que  el
hombre’  no  se  re’aliza  a  sí  mismo,  sino  en
a*uhas  dimensiones  existenciales.
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‘LA  MUJER  DEL  AVIADOR
Por  MARIA  DOLORES  COSTEY

La pulsera  de  plata  brillaba  al  darle  el  sol.
Había  sido  muy  bonita,  con  la  filigrana  de
sus  hélices  diminutas  engarzadas  por  anillas.
En  el  centro,  la  insignia  conservaba  aún  toda
la  belleza  del  relieve  en  las- alas.  En  la. parte
interior,  tinas  fechas  que  eI-roce  de  la  piel
había  difuminado  en  parte.

Insensiblemente-  jugueteaba  con  ella,  com
parándola  con  la  flamante  insignia  qu  mi
eventual  compañera  de  paseo  llevaba  en  la
solapa  de  su  traje  de  chaqueta.  La  suya  era
de  factura  más  moderna  y  carecía  de  las

limaduras  que  habían  alisado  los  relieves  de
mi  pulsera.

Me  esforcé  en  prestar  la  atención  debida
a  su  alegría  ruidosa  de  muchacha  feliz.

—Por  fin!  Soy  novia  de  Julio...  ¡Novia
de  un  aviador!  Suena  bien.  Felicítarne,
niujer.

Sonreía,  dichosa,  exigiendo,  casi,  mi  efii
sividad.  Lo  deseaba  ella  y  lo  hice  yo.  La
felicité,  deseándole  que  aquella  alegría  in
consciente  dura  mucho.  Aquella  alegría  (le
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novela  rosa  a  gusto  de  colegialas  muy  jóve
nes.  Uniformes  azules  y  cielos  abiertos.

Porque  en  ella,  en  su  emoción  ilusionada,
me  vi  yo  hace  ( a.y!)  muchos  años.  Yo  tam
l)iéfl  fui  novia  (le  un  aviador,  también  sentí
el  orgullo  y  la  alegría  profunda  que  ahora
demostraba  ella  en  sus  risas  y  en  sus  gestos
y,  sobre  todo,  en  el  brillo  de  sus  ojos  ilusio
nados.  También  ella—como  yo—hal)ría  sus
pirado  :  ¡ Piensa  en  mí  mientras  está  allá
arril)a!  Romanticismo  y leyenda  del  Caballe
ro  del  Aire,  del  eterno  Don  Juan  con  son
risa  de  deportista.

Pero—como  yo  también—conocerla  ella
las  nubes  de  este  azul.  Sabría  del  constante
disimulo  (le  un  temor  que  ya  no  debería
abandonarla  jamás.

Porque  la  novia,  la  madre  la  esposa  del
aviador,  tienen  un  conipaíero  constante  y
fiel:  el  Mielo.

Estrené  el  Miedo  entonces.  Envuelto  en
los  jirones  del  cielo,  al  que  pedía  el  azul  de
unas  pupilas  que  estaban  cerca  suyo...  Era
la  época  (‘quedó  ya  lejana)  en  que  el  aire
(le  España  tenía  canciones  de  victoria  y  sus
piros  de  paz  nueva.

Como  en  una  cinta,  pasaron  los  días  f u
gaces,  los meses  de  pocos  (lías  y  los  años  casi
sin  meses...  Porque,  sin  sentirlo,  se  sucedían
unos  a  otros  con  rapidez  alucinante,  hecha
de  anhelos.  Ya  no  era  la  novia  del  aviador.
Era  su  mujer.

Y  conmigo  siempre  el  Miedo,  que  me  ha
cía  tenderle  los  brazos  suplicantes  para  des
pedirle  una  vez  más,  en  cada  ocasión  que  mi
rival,  el  pájaro  metálico  (le  grandes  alas,  lo
exigía.  Son  muchas  las  veces  que’ he  sentido,
y  siento,  celos  de  él,  tan  mimado,  compren
dido  y  observado...  Y,  sin  embargo,  me  sien
to  agradecida  ca(la  vez  que  nie  lo  devuelve
sano  y  salvo’, con  esa  mirada  (le  iluminados,
(le  visionarios  locos,  que  tienen  los  aviado
res  al  descender  del  aparato.

Y  cuando  unos  Quijotes,  que  cambiaron
Rocinantes  por  veloces  cazas,  iluminaron
con  el  sol  (le  la  bandera  de’ sus  mangas,  el
frío  sin  alma  de  las  estepas,  el  Miedo  .me
daba  temblor  en  las  manos  antes  (le  abrir
sus  cartas,  estampadas  de  sellos  extraños.

iJe  las  victorias  aéreas,  yo  ‘sólo veía  a  los
muertos,  que—cosa  extraña—todos  tenían
(como  él)  los  ojoS  claros,  mirando  una  le
janía  que  a  mí  se  me  escapal)a.  Y  en  la  man
ga  del  uniforme,  un  escudo  rojo’  y  gualda.

El  correr  de  los  (lías  trajo—por  fin——su
compañía  y  sus  nostalgias  (le  horizontes  y
canciones  que  hablaban  de’ otros  cielos,  ex
traños  para  nií.

Y  podría  hablarse  va  de  tranquilidad.  Pero
para  la  mujer  del  aviador  esta  palabra  no
existe.  Es  la  lucha  diaria  de  un  (lía  más,  ga
nado  a.l accidente  aparatoso,  al  fallo  inespe
rado,  explicado  con  palabras  difíciles  e’ ‘in
comprensibles  para  quien  exige  una  pre
senc  ta.

Garahtías,  seguridades.  Ellos  lo  dicen  ;  y
¿ creen  en  ambas  cosas?  Nosotras  no  deci
mos  nada  y  creemos...  en  la  voluntad  de
Aquel  cuya  mano  ampara  los  pajarillos  de
plumas  y  los  (le  acero  brillante’.

Y  miramos  a  nuestro  alrededor,  ‘  obser
vamos,  con  el  corazón  encogido,  al  chiquillQ
de  ojos  claros  que  desmonta  el  bimotor  de
juguete  y  ap’rende  con  rara  atención  de  es
tudiante  aprovechado  los  nombres  de  los  mo-
(lelos  más  recientes.  Y  lee  con  unción  de
fanático  revistas  aeronáuticas  para  cuando
sea  aviador.

Mas  Miedo  para  la  madre’;  p’ara  la  novia,
quizá..  Este  Miedo  que  acompaña  cada  vez
que  suena  el  teléfono,  y  un  presentimiento
dice  que  será  la  voz  de  él,  que  no’s dice  cual
quier  fi-ase  banal  con  voz  tranquila  y  ale
gre...  ¡ O  dluizá  la  (le  un  compañero  que  in
tenta  suavizar  la  noticia!

Sí,  felicité  a  la  novia  del  aviador  ‘de todo
corazón,  con  sinceridad,  casi  con  prisa  de
que  las  palabras  salieran  correctas  de  mis
labios.

No  le  (lije’  que  se  guarde  muy  bien  de
comparar  los  aviadores  que  este  año  asisten
a  la  fiesta  de  la  Patrona  con  los  que  asistie
ron  el  año  pasado.  Suele  faltar  alguno—el
mejor—,  aquel  ciue  cayó  con  una  sonrisa
alegre  y  un  canto  en  el  corazón...  Que  deci
dió  que  el  mejor  reposo  para  un  aviador  es
caer  al  mar  desde  e’l cielo’,  para  comparar
azules.

No  le  dije  que  debería  aprender  a  sonreír
cuando  el  miedo’ la  atenace  y  la  haga  sentir-
se  débil  y  asustada...  Ni  que  su  más  enco
nado  rival  sería  un  aparato  brillante  que,
como’  una  saeta,  rasgaría  el  espacio,  dejan-
rio  tras  suyo’  una  estela  de  algodón  blanco.

Le  indiqué  el  chiquillo  que  hacía  planear
una  flecha  de  papel.

—Ves?  Obsérvale.  También  será  avia
dor.  Como  su  padre.
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“IN  MEMORIAM”
A  Joaquín  García  Morato

A  tu  alada,  escuadrilla  abandonaste
para  subir  al  Clelo.’ftJ:  “  •‘

de  sin  par  Hazaa
la  Gla
el  lat4l  al  corazon.

Sin  par  Caído
volando  hacia
con’  la  ciuz  y

Héroe  de  la  Aviación,      +

vencedor  de  ti  mismo  en  la  Victoria.

Fra  nciscó  Ferráridez-  Vegue
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1i4ausicicióitdel.£xtutje’io
AVIACION  MILITAR

—-    ‘

1

El  Escuadrón núnt.  74,  de  la  RAF,  equipado  con  aviones  “Lightning”,  dispuesto  para
despegar  en  la  base  de  Coltishali,  Norfolk.

ESTADOS  UNIDOS

Centro  para  la  asignación  de
objetivos  estratégicos.

El  Secretario  de  la  Defensa
americano  ha  anunciado  la
creación  de  un  Organismo  cen
tral  para  la  asignación  de  los
objetivos,  que  dependerá  dl
Comandante  del.  SAC,  cuyo

Cuartel  General  se  encuentra
en  Omaha,  Nebraska.

Este  Centro  se  ocupará  de ‘la
repartición  de  los  objetivos  mi
litares  entre  el  SAC,  la  Mari
na,  las  Unidades  de  ‘Proyecti
les  Dirigidos  Intercontinenta
les  y  los  de  alcance  medio  ‘ePo
laris  ».

El  Centro  está  constituido-
por  40  oficiales,  que  represen-

tan  todas  las  categorías  de  las
Fuerzas  de  Defensa,  y  deberi.
ocuparse  de  terminar  un  plan
con  1 o  s  objetivos  que,  en
caso  de  guerra,  deberuin  ser
atacados  por  ‘las armas  riuclea
res.

El  establecimiento  de  este
Centro  constituye  una  solución
de  compromiso  adoptada  en
relación  con  las  peticiones  de

•  o

1

1
1

-

o-

•
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la  U.  S. A.  F.,  que,  desde  hace
tiempo,  reclamaba  la  cración
de  un  Mando  Estratégico  úni
co,  del  cual  dependieran  todas
las  armas  estratégicas.

El  Secretario  de  la  Defensa
ha  afirmadó  que  la  creación  de

Kennedy  han  formulado  re
cientemente  al  jefe  del  Estado
americano  con  el objeto  de  rea
lizar  una  puesta  a  punto  de  las
fuerzas  armadas  del  país:

a)   Aumentar  hasta  30  el
número  de  aviones  de  bom

c)  Acelerar  la  construcción
de  bases  subterráneas  para  el
lanzamiento  d e  proyectiles
«Atlas»  y  «Titán»  y  activar  el
programa  de  puesta  en  ser
vicio  del  «Minuteman».  El
presupuesto  de  Defensa  será

este  Centro  era  de  la  máxima
importancia,  ya  que  por- su  in
tervención  se  realiza  la  coor
dinación  de  todos  los  medios
de  disuasión  a  disposición  de
los  Estados  Unidos.

bardeo  que  permanecerán  aler
ta  en  el  aire  dispuestos  en  todo
momento  p  a r  a  desencadenar
un  ataque  de  represalia.  En
la  actualidad  son  12  los  avio
nes  alertados  en  estas  condi
ciones.

ligeramente  superior  al  actual
(unos  2.000  millones  de  dóla
res  más)  y  algo  inferior  (unos
7.000  millones  menos)  de  lo
que  las  fuerzas  armadas  consi
deran  necesario.

Política  militar  de  la  nueva
administración.

He  aquí  algunas  de  las  re
comendaciones  que  los  conse
jeros  militares  del  Presidente

•  b)  Aumentar  también  has
ta  800  los  530  aviones  de  born
bardeo  estratégico  que  en  la
actualidad  permanecen  conti
nuamente  en  tierra  en  alerta
de  quince  minutos.

La  producción  del  avión
«Hawkeye»,  con  radar
de  descubierta  lejana.

La  Armada  de  los  Estados
Unidos  ha  ordenado  reciente-,

El  caza. English-Electric  “Lightning”  equipa  desde  hace  pocas  semanas  al  Escuadrón
de  caza  de  todo  tiempo  núm.  74,  de  la RAF.  El  nuevo  avión es  caaz  de alcanzar velo

cidades  equivalentes  a  dos  veces  la  del  sonido.
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mente  la  producción  de  un
nuevo  avión  con  radar  de  des
cubierta  1 ej  a n  a,  el  W2F-1
«Hawkeye».  El  avión  con  base
en  portaviones,  bautizado  con
el  nombre  de  un  legendario
explorador  de  los  tiempos  de
la  frontera  americana,  ha  sido
diseñado  por  la  Grumman  Air
craft  Engineering  Corporation
como  radar  de  protección  para

articuladores  de  datos  a  gran
velocidad.  El  sistema  reúne,
almacena,  compara  y  retrans
mite  información  a  ios  avio
nes  de  combate  de  la  fuerza

en  misión  especial  para  inter
ceptar  y  destruir  a  los  aviones
atacantes  con  alto  número
Mach  de  velocidad.

Montado  en  la  parte  supe-

de  altura  ‘  azimut  del  obje
tivo.

Propulsado  por  dos  motores
turbohélices,  el  «Hawkeye»
tiene  una  longitud  de  17  me
tros  y  envergadura  de  24,6
metros;  lo  que  •le  sitúa  entre
los  mayores  aviones  destinados
a  operar  desde  portaviones.
Lleva  una  tripulación  de  cinco
hombres.

fuerzas  de  la  Armada  con  mi
siones  especiales.

El  «Hawkeye»  lleva  a su  bor
do  un  ATDS  (Airbone  Tac
tical  Data  •System),  Sistema
de  Datos  Tácticos  para  Avión,
compuesto  de  un  radar  autode
tector,  calculadores  de  avión,
un  equipo  registrador  y  relés

nor  del  fuselaje  del  «Hawke
ye»  va  un  «rotodomo»  (espe
cie  de  cúpula  giratoria)  de  6
metros  de  diámetro,  que  gira
en  vuelo  a  velocidad  de  6  re
voluciones  por  minuto  en. f un
ción  exploratoria.  El  radar,  alo
jado  en  el  interior  del  «roto-
domo»;  proporciona  los  datos

FRANCIA

El  «Mirage  III»  vuela  por  pri.
mera  vez  con  un  reactor

«Avon».

El  pasado  13  de  febrero  se
realizó  en  el  aeródromo  de  Me
lun-Villaroche  el  primer  vuelo

ç.v .

Un  primer  plano  de  un  caza  English  Electric  “Lightning”,  armado  con  cohctes  aire-
aire  “Firestrerjk”.
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de  un  interceptador  Marce!
Dassault  «Mirage  III»,  equi
pado  con  un  reactor  RolIs
Royce  «Avon».  El  mismo  día
y  los  siguientes  se  efectuaron
tres  vuelos  más,  en  el  curso  de
los  cuales  el  avión  alcanzó  ve
locidades  superiores  al-  núme
ro  2  de  Mach.

E!  «Mirage  III»  ha  sido  es
cogido  recientemente  p  a r a
equipar  las  unidades  de  caza
de  la  Aviación  australiana  y
de  la  Fuerza  Aérea  suiza.

El  •RB.  146  «Avon»,  insta
lado  en  e!  Mirage  III,  facilita
un  empuje  de  12.500  libras  al
nivel  del  mar,  que  se  eleva  a
16.000  libras  con  postcombus
tión.

náutica,  que  en  el  pasado  dió
resultados  como  los  Rolls  Roy
ce  «Nene»  y  «Tay»,  produci
dos  en  Francia  con  destino  a
los  interceptadores  «Ouragan»
y  «Mystére».  La  Rolls  Royce
igualmente  suministró  los  reac
tores  «Avon»,  que  propulsan
a  los  aviones  franceses  de
transporte  «Caravelle»,  q u  e
en  la  actualidad  están  en  ser
vicio  en  muchas  compañías  de
líneas  aéreas  repartidas  por  to
do  el  mundo.

SUIZA

El  equipo  de  los. «Mirage  UI.
C»construídos  en  Surza’.

Los  cien  aviones  “-eMirage
III-C»,  que  Suiza  se  propone
construir  con  licencia,  serán
equipados  con  un  reactor  fran
césS.  R  E.  C.  M.  A.  «Atar»

Los  reactores  de  la  S.  N.  E.  C.
M.  A.  «Atar»  equipan  el  «Mi
rage»,  actualmente  construído
por  la  General  Aeronáutica
Marcel  Dassault  para  el  Ejér
cito  del  Aire  francés,  mientras
que  los  reactores  británicos
Rolls  Royce  Avon  serán  mon
tados  en  los  aviones  del  mis
mo  tipo  encargados  por  el
Ejército  del  Aire.  australiano.
La  decisión  dci  Gobierno  sui
zo  en  favor  del  reactor  «Atar».
es  la  consecuencia  de  un  estu
dio  técnico  profundo,  referen
te  a  las  condiciones  de  fabn
cación  del  «Mirage»  en  Suiza.

Sin  embargo,  otras  cuestio
nes  técnicas  no  se  han  resuel
to  aún,  principalmente  en  lo
que  se  refiere  al  equipo  elec
trónico  del  avión  y  el  reparto
de  .los pedidos  entre  las firmas

Este  primer  vuelo  es  un  pa
so  más  en  la  ya  acreditada  o
laboración  franco-británica  en
el  campo  dé.  l.  industria  aero

‘t-—  -

interior  de  uno  de  los  gigantescos  hangares  del  portaviones  americano  “Independence”.
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MATERIAL  AEREO

ESTADOS UNIDOS

Un  túnel  aeródináinico  con.
velocidades  14  veces  süperio-.

res  a’ la del  sonido.

El  año  próximo  la  compañía
Northrop  Corporation  dispon’
dd  de  un  túnel  aerodinámico
capaz  de  a1caizar  :ve,locidades
de  hita  10.640  millas  por
hora.

Este  túnel,  que’ en  la  actua
lidad.estí  en,la  fase  final  de
proyécción,  será  uno  de  los
mejores  y  má  bien  equipados

de  los  staidosUnidos.  Su  sec
ción,  de  cinco  pies  cuadrados,
y  las.  velocidades  de  hasta  14
veces  la  del  sonido,  permitirá
la  realización  de  programas  de
pruebas  que  hasta  ahora  sólo
eran  posibles  en  cuatro  túneles
dentro  de’  Norteamérica.

Esta  instalación  será  utiliza
da  por  la  Compañía  Northrop
para  realizar  investigaciones  en
el  campo  de  la  aerodinámica
supersónica,  la  técnica  de  mi
siles  y  experiencias  con  mate
riales  y  estructuras  utilizados
en  vuelos  interplanetarios.

FRANCIA

Los  prototipos  del  aio  1960.

He  aquí  la  lista  de  ios  pri
meros  vuelos  realizadbs  en Fran
cia’  en  1960  por  prototipos  o
por  aviones  derivados:

Aviones  prototipos:  11  de
enero,  «Merville»  SM.31;  21 de
julio:  Gardan  GY.80  «Han’
zon  ».

Aparatos  prototipos  deriva
dos:  21  de  enero,  Sud-Aviation
SE.117.03  «Voltigeur»;  18  de

Un  piloto  ruso  en  una  cabin  expéØnentai  durante  el  desarrollo  de  un  intenso  pro-
de  pruebas.
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marzo,  Wassmer  «Bijave  02»;
8  de  abril,  Gam  Dassault  «Spi
rale»;  12 de  julio,  Sferma  Tur
bo-Travel-Air;  29  de julio,  Max
1-loiste  260  «Super-Broussard».

A  estos  aviones  se  añaden,
como  todos  los  años,  los  nom

recientemente  una  serie  de  en
sayos  en  el  túnel  aerodinniko
del  Office  National  d’Etu
des  et  de  Recherches  Aéro
nautiques,  de  Chalais  -  Meu
don.

La  Sociédad  Bréguet  ha  ile-

Hélices,  flaps,  alerones,  man
dos,  son  accionados  eléctrica
mente  a  distancia  por  un  pi
loto  que  d  i s p  o n  e  de  los
mismos  mandos  que  los
previstos  en  el  avión  proto
tipo.

La  fotografía  muestra  las  maquetas  de  dos  proyectiles  “Skybolt”,  adosados  a  un.  trozo
de  ala  de  un  B-52,  a  los  que  equipará  .eW un  futuro  próximo.  El  “Skybolt”  será  el

proyectil,  nuclear  de  mayor  movilidad  entre  los  hoy  esitentes.

bres  de  cierto  número  de  apa
ratos  ligeros,  de  turismo,  de  de
porte  y  experimentales.

Economía  y  aceleración  para
los  ensayos  del  Bréguet  941.

La  maqueta  motorizada  del
Bréguet’.941,.a  1/7  (3,3  me
trOs  de  envergadura),  pilota
da,  a  distncia,  ha  comenzado

vado  este  procedimiento  de
experimentación  hasta  un  ele
vado  grado  de  perfecciona
miento,  para  permitir  econo
mizar  no  sólo  numerosas  ho
ras  de  vuelo  para  e4 avión  pro
totipo  941,  sinó  también  para
poner  a  punto  todas  las  cues
tiones  aerodinémicas  antes  de
decidir  las  soluciones  a  adop
tar.

Ensayos  de  abastecimiento

en  vuelo.

En  estrecha  cooperación,  el
Centro  de  Ensayos  en  vuelo  y
la  G.  A.  M.  Dassault,  realizan
actualmente  una  segunda  serie
de  ensayos  de  abastecimientá’
en  vuelo  del  monoplaza  Eten
dard  IV  M».  ,.Es. :.un  «‘Vau’
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tour»  el  que  se  utiliza  por  el
instante  como  avión  abastece’
dor.  Será  reemplazado ulterior’

-  mente  por  «Etendard  IV»,  es
pecialmente  equipados.

Los  aviones  «Etendard  IV
M»,  de  serie  (1  Snecma
(<Atar  8»),  están  equipados

blicados  algunos datos relativos
al  nuevo avión turbohélice «An
tonov  An.24».  Se  trata  de  un
bimotor  (motores de 2.000 HP)
de  ala alta  y  tren  de  aterrizaje
triciclo  y  retráctil.

En  flecha  el  timón  de  direc
ción,  el  de  profundidad  tiene

pasajeros.  A  6.000  nz. de  altu
ra,  el  «An.24»  alcanza,  por
cuanto  se ha  declarado, una  ve
locidad  de  crucero  de  525  ki
lómetros/hora.  La carrera  en  el
despegue  no  supera  los  500
metros.

Según  un  comunicado de  la

•  p ar  a  el  abastecimiento  en
vuelo.

U.R.S.S.

•   ÉL ‘tov  An.24»

Por  pnera  vez .hañ sido pu-

un  peque?io diedro positivo. En
conjunto,  el  «An.24»  presen
ta  una  cierta  semejanza con el
«Fokker  F.2’7», con  el  cual tie
ne  también  común  el  modo de
empleo.

El  fuselaje püede ser dispues
.t&paaacontener  de  32  a40

•  Aeroflot,  los  gástos  de  explo’
tación  dei «An.24»  (que  podrá
ser  empleado en recorridos coni
prendidos  entre  los  1.500 y  los
2.000  kilómetros)  por  tonela
da-kilómetro,  serían  inferiores
a  los del  «Iliushin  LL-14»  en
un  25  por’lOO.

Este  avión  antisubmarino  transporta  la  más  moderna  y  más  pequeña  bomba  atómica
•  con  que  cuenta  hoy  el  arsenal  de  los  Estados  Unidos.  La  bomba ha  recibido el  nombre
•  de  “Luli”  y  puede  ser  transportada  por  apqratos  que  despeguen  de  la. cubierta  de

portaviones.
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Rápidos  vuelos.  Rápidos  apro.
visionaniientos.

Seis  horas  y  media  a Nueva
York,  diciocho  a  Sydney,  cm
co  a  Leopoidville  y  en  una  o
dos  horas  a  ios  más  importan
tes  centros  de  Europa.  Esta
rapidez,  gracias  a  la  moderna
técnica  del  vuelo,  hace  el  mun
do  cada  vez  más  pequeño,  per
mitiendo  a  los  hombres  re
unirse  y  negociar  más  rápida
mente.

Pero  el  factor,  quizá  más
importante,  del  por  qué  de  es
tos  «vuelos  tan  rápidos»  es  el
combustible  y  la  rapidez  del
aprovisionamiento  de  e s  t o  s
aviones  en  los  diversos  aero
juertos  del  mundo.  Estos  mo
dernís.imos  aviones  vuelan  a
una  altura  de  más  de  10.000
metros,  donde  la  temperatura
atmosférica  en  verano  e  in
vierno  es  de  —20v  O.,  llegando
a  extremos  de  hasta  —50v  C.
Si  existiera  una  sola  gota  de
agua,  se  convertiría  en  hielo,

u  e  irremediablemente  blo
:quearía  el  filtro  de  la  tobera

que  está  delante  del  grupo  de
impulsión.  Por  otra  parte,  el
gran  Boing  707,  de  ‘la SABE
NA,  toma  en  una  sola  vez
más  de  50.000  litros  de  com
bustible;  de  aquí  la  enorme
responsabilidad  que  asume  un
servicio  que  tiene  que  garan
tizar  la  completa  auiencia  de
agua  en  el  tanquc  del  avión,
máxime  cuando  el  tiempo  de
aprovisionamiento  dura  escasa
mente  quince  minutos.  En  los
Boeing,  de  TWA,  aún  se  redu
ce.  éste  por  la  corta  duración
de  la  escala  de  estos  reactres.
Este  rápido  servicio  de  repos
tamiento  reduce  el  tiempo  en’
tierra,  permitiendo  un  mejor
aprovechamiento  de  los  ‘avio

,nes,  que  tiene  por  resultado
una  reducción  de  los  precios
del  vuelo.  Las  velocidades  en
el  aprovisionamiento  de  com
bustibles  son  fantá.sticas—4  to
neladas  por  minuto,  o  sea  66
litros  por  segundo,  lo  que  tra
ducido  a  datos  de  la  vida  co
tidiana  significaría  que  su  ba
ñera  (de  unos  90  litros  de  ca-
capacidad)  se  llenaría  en  un
segundo  y  medio.

Además,  este  servicio  tiene
que  cumplir  estrictamente  las
regulaciones  internacionales  so
bre  ‘la pureza  del  combustible,
siendo  prohibitivo  qu  partícu
las  mayores  de  cinco  ftiici-ones,
de  las  cuales  100  no  alcanza
rían  aún  el  tamaño  de  la  ca
beza  de  un  alfiler,  entren  en

el  tanque  del  avión.

En  los  aviones  super-reacto
res  el  consumo  de  combustible
es  de  130  litros  por  minuto.

Comparativamente  equivale
este  consumo  al  de  un  automó
vil  corriente  en  un  recorrido
de  2.000  kilómetros;  por  ejem
plo,  Madrid-Roma.

El  Sector  de  Aviación  de  la
«British  Petroleum  Company

“Limited»,  conocida  en  el  mun
do  entero  por  «B.  P.»,  respon
de  de  la  pureza,  ausencia  de
agua  y  rapidez  en  el  suminis
tro  deil combustible,  de  las  que
depende  la  vida  de  150  pasa’
jeros  y  e’! valor  del  avión,  de
336  millones  de  pesetas.

AFR  BP  ha  contribuído  a
estos  «rápidos  vuelos»  con  sus
«rápidos  aprovisionamientos».

*

--  -‘-‘       ..

Con  este. novísimo  camión-cisterna,  hasta  la fécha  el’ mayor  en  España,  se suministran
50.000  litros  de  combustible  uri’simo,  exento’ de  agua; en  qu.ince’ miñutos.  -
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AVIACION  CIVIL

Un.  avión  de  transporte  a  reacción “Convair  990”, equipado con  reactores de  la Generál
Electric,  realiza  un  despegue  en  el  curso  del  período  de  pruebas  en  vuelo  a  que  está

siendo  sometido.

ESTADOS  UNIDOS

Un  banco  de  pruebas  móvil.

Un  banco  de  pruebas  aero
transportable  a  cualquier  par
te  del  mundo  ha  sido  des
arrollado  por  la  General  Elec
tric  C.,  para  el  examen  de  mo
tores  turbina,  en  tierra.

Los  componentes  van  mon
tados  en  dos  remolques.  En  un
remolque  de  cuatro  metros  es
tán  el  sistema  de’  combustible
y  la  cabina  de  control  de  ms
trumenos.  El  motor’  a  probar

y  el  mecanismo  de  absorción
de  potencia  están’montados  en
un  rernolque  de  3,3  metros.  El
•motdr  está  sujeto’  mecánica-
•  ment  al’ mecaniámo  de  ‘bsor
“ciófi  depotencia,  sebció’ncom
prensora  de  un  supercargador
construido  pdr  la  General  Elec
tric  para  estjmuiar  la  cga.

El  alstema  móvil,  desarro
llado.  para  la  Marina  de  los  Es
tados  Unidos  para  examinar
los  motores  turbina  T-58,  dará
a  la  Marina  norteamericana
virtualmente  capacidad  com
pleta  en  sus  bases’  ‘de  mante

nimiento  alrededor  del  mun
do.

FRANCIA

Servicio  California-Tahití con
DC-8.

Un  Douglas  ‘DC-8,  “de  la
compafiía  ‘francesa  •T.  A.  1.
(Transports  Aeriens’  Intercon
tinentáux)  realizó  el  primer
enlace  aéreo  sin’  éscalas  entre
los  Estados  Unidos’  y  Tahití.
Ocho  horas  y  cuarenta  y  un
minuto  después  de’ queel’  gi
gantesco  reactor  saliera  de  Ca-
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lifornia  efectuó  su  aterrizaje  en
el  aeropuerto  de  Papee-te,  en
la  isla  •polinésica.  La  distancia
cubierta  fué  de  4.260  millas.

El  propósito  de  vuelo  fué
determinar  los  procedimientos
más  satisfactorios  de  navega
ción  aérea  y  comunicaciones

El  tráfico  del  aeropuerto  de
París  en  1960.

El  tráfico  de  pasajeros  del
aeropuerto  de  París  (Orly  y
Le  Bourget)  aumentó  un  22,3
por  100  en  1960,  con  respecto
a  1959;  3.637.632  pasajeros

nes  a  reacción  en  el  conjunto
de  las  redes  aéreas,  lo  que  ha
permitido  a  las  compañías  de
transporte  el  incrementar  en
muy  grandes  proporciones  el
número  de  asientos  ofrecidos.

Se  observa  que  el-  aumento
general  del  tráfico  del  aero

Otro  aspecto. del  “Convair 990”,  que permite  observar  el gran  diámetro  de  las góndolas
de  los  reactores,  para  hacer  posible  -la entrada  de  una  gran  cantidad  de  aire  que  será

-       aspirado por  una  turbincs que  lo  hace parar  rodeando  al  reactor básico.

que  deben  seguirse  cuando  el
servicio  regular  de  pasajeros
entre  California  y  Tahití  co-
mi-ence  en  ide  mayo.  T.  A.  1.
empleará  DC-8  sobre  esta  ruta.

Doe  tripulaciones  completas
y  40  observadores  se  hallaban
a  bordo  del- DC-8  en  el  vuelo
de  prueba.        -

contra  2.973.676,  o  sea  cerca
de  650.000  pasajeros  más  en
él  año  1960.

El  transpo-rfe  de  carga  ha
aumentado  el  16,5  por  100,  e-l
de  correo  el  -26,4 por  100.

El  gran  aumento  del  tráfico
de  pasajeros  es  atribuído  a  la
introducción  masiva-  de  avio’.

puerto  de  París  es  muy  supe
rior  al  del  tráfico  en  el  mun
do,  que  se  ha  cifrado  alrede
dor  del  10  por 100  de  1959
a  1960.  Lo  mismo  ocurre  con
el  flete  y  correo.

-  Las  estadísiicas  publicadas
por  el  aeropuerto  de  Paris-  ha
cen  resaltar  algunas  afluencias
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de  tráfico.  El  mes  de  julio  ha•
sido  el  más  cargado  (400.225
pasajeros);  la  semana  de  más
tráfico  ha  sidó la  del  2  al  8
de  septiembre,  durante  la  cual
pasaron  97.465.  pasajeros  por
los  aeropuertos  de  Orly  y  Le
Bourget.  Finalmente,  en  una
sola  jornada,  el domingo  31 de

•  Aviones  de  40  nacionalida-’
des  fueron  anotadds  en  1960
en  los  aeropuertos  de  Orly  y
Le  Bourget.  Los  aviones  fran
ceses  representan  más  de  la
mitad  (51,6  por  100),  Figuran
a  continuación  los aviones nor
teamericanos  (11,4  por  100)
y  los ingleses (1 1,3 por  100).

sido  transportados,  a  bordo  de
estos  tetramotores,  1 56.000 pa
sajeros.

Los  «Caravelle»  de  Air
France,  por  su parte,  están  to
dos  cerca  del  millonésimo pa
sajéro.  Su  puesta  en  servicio
data  del  6  de  mayo  de  1959.

En  conjunto,  Air-France  ha

julio,  los  aeropuertos  registra
ron  15.460 pasajeros.

En  1960  el  tránsito  se  re
partió  así,  entre  los  aeródro
mos  de  Orly  y  Le Bourget:

Pasajeros:  73,6  por  100  en
Orly  y:  26,4  por  100  en  Le
Bourget.  :

Cargas:  66,4 po  100 en
‘ly y  33,6 por  100 en  Le Bour
get.

en  1960.

Los  «Boeing»  de  la  compa
í’íía Air  France  habían  totaliza
do,  a fines  de  1960  (su  puesta
en: servicio tuvo  lugar al  31 de

-  eneio  de  1960),  968:000:000
pasajeros-kilómetros.

Durante  este  período  han

transportado,  durante  el  aFio
1960,  3.189.000  pasajeros,  ci
fra  jamás  lograda  hasta,
hora.

Ha  sido  una  distancia  de
91.750.000  kilómetros  la  que
han  recorrido  los aviones de  la

ompaFiía  nacional  s Ob  r e
u  red’ -._  la  más  larga  del
mundo  —  de  352.000  kilóme
tros.

Dispositivo  amortiguador  del  ruido  producido  por  los  motores  de  reacción  y  que  eni.pe
zarán  a  ser  utilizados  en  los  aeropuertos  suizos.

La  actividad  de  Air-France
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Ensayos  del  prototipo  de  un
nuevo  «Caravelle»  destinadó

a  Estados  Unidos

El  «Caravelle  VI  R»,  nueva
versión  del  transporte  medio
a  reacción  francés,  ha  realiza
do  recientemente  su  primer
vuelo  en  Toulouse.  Se  trata
del  primero  de  los veinte  ejem
plares  encargados  por  la  gran
compañía  norteamericana  Uni
ted  Airlines,  que  tiene  una  op
ción  sobre  otras  veinte  unida
des  suplementarias.

El  «Caravelle  VI  R»  difie
re  dé  los  tipos  precedéntes
por  instalaciones  que  respon

den  a  las  necesidads  particu
lares  de  la  explotación  del
transporte  aéreo  en  Améria
del  Norte.  Se  caracteriza  por
un  nuevo  puesto  de  pilotaje  de
mayor  visibilidad,  y  cuya  ins
talación  está  adaptada  a  las
exigencias  de  las  tripulaciones
norteamericanas.  S u s  reacto
res  son  Rolls-Royce  «Avon»,
versión  532  R,  provistos  de
inversores  de  chorro,  y  que
desarrollan  5.613  kilogramos
de  empuje.  Para  permitiI  ai
«Caravelle»  operar  en  aeródro
mos  cortos,  en  los  alrededores
de  los  cuales  la  circulación  -

aérea  es  intensa,  un  frenado

suplementar.o  se  obtiene  con
los  inversores  de  chorro  y  aña
diendo  dispositivos  que  au
mentan  la  presión  de  las  rue
das  en  el  suelo  al  reducir  la
sustentación  de  los  hipersus
tentadores  durante  la  carrera
de  aterrizaje.

El  «Caravelle  VI  R»,  cuyo
peso  náximo  se  ha  elevado  
50  toneladas,  será  sometido  a
ensayos  y  pruebas  para  la  ob
tención  del  Crtificado  de  los
Servicios  Oficiales  franceses  y
nortamericanos  que  permita
la  puesta  en  servicio  de  las  pri
meras  aeronaves  de  la  UnitedAirlines  en  el  verano  de  1-961..

1

.:‘  :

-1
1

1

pr

Un  “CunaxJair”  realiza  las  op.eaciones  de  carga  i  el  aei-ódrom  de  Seven  Islands.
Las  mercancías  son  cargadas  por  una  puerta  mientras  que  los  pasajeros  pueden  entrar

por  la  opuesta.  .
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Fallo  del  XVII  Concurso  de  Artículos
de  REVISTA  DE  AERONÁUTICA

“NUESTRA SEÑORA DE  LORETO”

Con  arreglo  alo  dispuesto  ‘en  las  bases  Segundo  premio  (2:000 ptas.)  :

para  el  Cóncurs,o ‘dé  artku’los  dé ‘REVISTA’       ,

DE.AERONÁIJTICA  «‘Niestra  Señora:  de  Lo-  Altrahaj  que:lléYapor-léma  «Vuléano»
reto»,  anunciado  en  el  número  240,  de  y  por  tífulo- «Jiintóa  lás ‘super.gasolihas  ;
no’vienll)re  dé 1960, se ha  reunido  el.jurado  ‘  los’supe.rcauchos»;,dTeflque  es  autór;el.ca-
calificador.para  examiñar  y.’jüzgarlós  tra-  tedrtiéo  dón  Dçnietrió  fglésiás’Vácas’.  1
bjóspresentadbs;  .y.ha  acordádb,’.pbi-:un-•  ‘  ‘  .  O

nindd  ,coicecl,erAos :remidsquea’.conti   d)-. TEMAS:  GENERLES:   LIT
nuación  se  indican  :                                         RARIOS

A)  TEMA  DE  ARTE  MILIAR
AEREO

Primer  premio  (4.000  ptas.):

Desierto.

Segundo  premio  (2.500  ptas.):

Desierto.

B)   TEMAS  TECNICOS

Primer  premio  (3.000  ptas.):

Al  trabajo  que  lleva  por  lema  «273»  y

por  título  «Efectos  téimicos  en  las  estruc

turas  aeronáuticas»,  del  que  es  autor  el

Alférez  de  Complemento  del  Cuerpo’  de  In

genieros  Aeronáuticos  don  António  Ro

dríguez  Villa.

Primer  premi  (3.000 ‘ptas..):

Al  trabajo  que  lleya  por  lema  «Militi

species  amor  est»  y  por  título  «Ensayo  so

bre  la  Disuasión»,  del  ciue  es  autor  el  Ca

pitán  de  Oficinas  Militares  del  Aire  don’

Andrés  Valls  Soler.

Segundo  premio  (2.000  ptas.):

Al’trabajó  que  lleva  por  lema  «Máquina»

y  por  lítulo  «Dédalo  y  Nosotros»,  dél  que.

es  autor  don  Benito  Cas tejón  Paz.

El  importe  de  los  premios  declarados

desiertos  del  tema  A  será  destinado  al’ con

curso  extraordinario  que  se  coivoa  en

este  número’,  cuyas  bases,  figuran  en  ‘1  pá

giña  266.            ,. -                  1 ‘;•
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La  respuesta  a  la  organización  de  la  lucha
comunista

(De  Revue  Militaire  Généra.le.)

iVl  prnto  los  Soviets  van  a  disponer  de
un  arsenal  de  cohetes  que  representan  el  ma
yor  peligro  para  Occidente.  Bajo  esta  ame
naza  termonuclear,  los  Soviets  van  a  seguir
adelante  con  su  guerra  subversiva,  corno  lo
han  venido  haciendo  hasta  ahora  de  este  lado
del  telón  de  acero,  eligiendo  el  sitio  y  la  hora
adecuados.  Moscú  es  el  único  que  posee  es
pecialistas  de  este  arte  subversivo  que  no  pue
den  combatir  la  diplomacia  ni  la  ayuda  ma
terial.  ..  -  .:

Hace  cincuenta  y  ocho  años  un  abogado
sin  pleitos  y  en  éxilio  ha  escrito  un  pequefio
libro  sin  resonancia:  “  Qué  hacer”?  Nadie
le  prestó  atención.  Y  ahora,  con  estas  ideas
hábilrneñte  utilizadas,  el  autor,  Lenin,  y  sus
amigos  han  conquistadd  dos  cóntinentes  y
han  preidido  fuego  a  los  dernás..Para  elis,
el  ¿órniinFsrno  ño  es  solamnte  una.  idea,  es
tina  técnica  del  poder.  Por  un  triunfo  de  0v-

ganización,  para  todos  los  jefes  sucesivos  de
esta  empresa,  la  negociación  es  un  arma  a
favor  del  cual  el  Kremlin  envía  submarinos
al  Oriente  Medio,  instruye  a  los oficiales  ára
bes  en  las  escuelas  militares  y  precipita  la
subversión  en  la  América  latina.

Que  la  OTAN  recuerde  las  lecciones  de
Cartago  y  las  de  la  sabia  y  opulenta  Roma,
destruída  pór  los  vándalos  y  los  visigodos.
así  corno  tantos  otros  países  ricos  perdidos
por  su  despreocupación.

El  profesor  Toynbee,  ante  el  abandono  de
las  civilizaciones,  pronuncia  su  respuesta  y
hace  notar  tres  fracasos  de  la  OTAN  en
ésta  lucha:.

1)  Ni  nuestros  Gobiernos  ni  nuesfios
pueblos  quieren  admitir  que  nos  hallarnos  en
guerra:  consideramos  injustamenté  Quernoy,
Berlín,  Cuba,  Corea,  Indochina  como  mci-
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dentes  transitorios,  mientras  que  para  los co
munistas  toda  tregua  es  una  puerta  abierta
para  la  acción.

2)  Occidente  ya  no  cree  en  sus  virtúdes
y  tradiciones-propias,  mientras  que  los adver
sarios  están  dispuestos  a  morir  por  sus  ideas
y  por  su  objetivo:  la  conquista  del  mundo.

3)  Los  Soviets.  han  edificado  una  verda
dera  ciencia  de  la  guerra  no  armada  con
más  de  cien  escuelas  y  academias  que  for
man  a  la  gente  para  el  sabotaje,  la  subversión
y  la  lucha  en  las  calles.  En  la  OTAN,  y  es
pecialmente  en  los  Estados  Unidos,  no  puede
oponer  un  método  serio  a  pesar  de  la  expe
riencia.

Las  guerras  ya  no  son  solamente  un  in
tercaml)io  de  golpes,  y  la  población  civil  tic
ne  en  ellas  también  su  papel.  Perderán  en
ellas  su  posición  privilegiada  económica  o
social.

No  puede  menospreciarse.  el  valor  actual
dé  la  ciencia  soviética.  Pero  incluso  sin  ella,
la  subversión,  esta  guerra  de  la  cuarta  di
mensión  se  apunta  tantos.  La  guerra  polí
tica  es  para  los  Soviets  el  arma  núm.  1,  y  la
potencia  de  los  armamentos  se  tiene  simple
mente  en  reserva.  Así  pueden  ir  royendo  el
mundo  entero  poco  a  poco.

Las  guerras  terrestres,  marítimas  y  aéreas
están  ahora  trastornadas  por  esta  cuarta  tác
tica,  que  triunfa  sin  disparar  un  tiró.  Los
americanos  orientan  su  publicidad  sobre  el
condimento  de  esta  mezcolanza.  Los  rusos
utilizan  a  Pavlov  y  la  propaganda  para  de
rribar  los  imperios.  La  propaganda  ha  sido
siempre  un  medio  para  el  conquistador.  El
valor  del  Sputnik  no  radica  tanto  én  su  téc
nica  como  en  la  pruba  de  la  eficacia  dél  so
cialismo.

Occidente  realiza  ciertamente  grandes  co
sas,  pero  los  hechos  no  cuentan  para  llevar
abs  hombres  a  la  acción.  Son  las  ideas,  más
o  menos  introducidas  en  el  subconsciente,  las
que  realizan  su  obra.  Y  de  este  modo  los
comunistas  se  han  apoderado  de  Checoslova
quia  y  de  las  fábricas  Skoda,  -han  penetrado
en  Corea,  en  la  China,  sin  intervención  de  un
solo  soldado  ruso.

Y  sin  embargo,  donde  radican  nuestras
mayores  oportunidades  es  én  el  campo  de  la
guerra  no  armada.  Rusia  es  el  último  país
•colónialista,  que  explota  los  pueblos  de  Asia,
Ukrania,  Georgia,  etc.  Además,  las  disiden
cias  internas  gangrenan  el  país.  Se  sabe  que

en  Alemania  ha  habido,  incluso  entre  los  je
fes  militares,  una  rebelión  contra  Hitler.
Munich  les  ha  decepcionado  y  la  Alemania
nazi  creyó  desde  ese  momento  poder  reinar
sobre  Europa  sin  derramar  sangre.

Instruída  por  las  lecciones  del  pasado,  la
OTAN  debe  aprender  las  reglas  de  esta  gue
rra  en  la  cuarta  dimensión.  Moscú  y  Pekín
serán  cien  veces  más  vulnerables  en  la  gue
rra  subversiva  que  Wáshington  y  Londres.
Pero  ello  exige  una  cierta  habilidad  profe
sional.  Tenemos  que  combatir  a  los  Soviets
no  solamente  con  ingenios  dirigidos  y  cdn
suhmarinos,  sino  con  un  cuarto  ejército:  la
lucha  psicológica.  Hace  falta:

1.°  Un  Ministerio  especial  con  un  presu
puesto  suficiente.

2.°  Una  Comisión  parlamentaria  de  la
guerra  fría,  que  sirva  para  llevar  la  táctica
política.

3.°  Un  Adjunto  especial  en  el  Pentágóno
para  la  defensa  no  militar.  -

4.°  Un  estatuto  para  los  df iciales  que  eh
gierari  esta  rama.

5.°  Una  legión  extranjera  que  recogiera
a  todos  los  tránsfugas  de  las  naciones  sojuz
gadas  de  más  allá  del  telón  de  acero,  qu
pudieran  oponerse  a  los  “voluntarios”  sovié
ticos.

6.°  La  creación  de  una  academia  militar
de  guerra  política  al  estilo  de  West  Point.

Pero  hará  falta  también  consagrar  todos
los  recursos  disponibles  a  este  aspecto  de  la
defensa  nacional.  Nuestras  agrupaciones  y
asociaciones  tienen  demasiada  tendencia  a  li
mitar  su  esfuerzo  ideológico,  económico  o
político.  Se  impone  una  coopeiación  ‘entre
los  •sectores  privado  y  gubernamental.  La
guerra  fría  exige  una  acción  combinada  en
tre  diplomáticos,  agregados  militares,  hom
bres  de  negocios,  corresponsales  extranjeros
y  técnicos  de  todos  los  países  de  la  OTAN.

Se  ha  creído  que  después  de  la  muerte  de
Stalin  podría  registrarse  en  el  Este  una  evo
lución  favorable  y  se  ha  previsto  un  desar
me,  un  descenso  de  la  tensión.  Por  el  con
trario,  no  se  trata  de  desentendernos,  sino
de  emplearnos  ,a  fondo  por  el  ideal  de  nues
t-ra.sociedad  libre,  superando  nuestras  discor
dias  internas,  que  hacen  el  juego  a  Ips rusos.
Desterremos  este  temor  a  un  conflicto  “to
tal”;  se  trata  de  nuestro  ideal,  en  la  lucha
pdr  la  libertad.            •‘  .
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LA  AIACION.  Y  LA  GUERRA  LIM’ITAD.A

(De  Revue  Militaii’e Générale.)

La  atención  de  los  técnicos  al  oscilar  entre
la  guerra  atómica  y  la  guerra  al  estilo  clá
sico  (que  sin  embargo,  no  son  más  que  dos
aspectos  técnicos  diferentes  de  una  misma
lucha)  da  como  resultado  de  ello  que  no
esté  definida  en  parte  alguna  una  doctrina
oficial  de  guerra.

•  Ahora  bien,  en  materia  de  aeronáutica,  la
distinción  es  de  importancia  capital,  ya  que
la  eficacia  del’ avión  clásico  va  disminuyendo
en  la  guerra  total  y  aumentando  en  la  guerra
limitada.

•  Vemos  ahora  que  la  puesta  en  práctica  de
la  bomba  auto-propulsada  y  del  ingenio  ba
lístico  lanzados  desde  un  avión  vuelven  a
dar  a  éste  su  eficacia  reduciendo  la  distancia
qué  separaba  a  las  dos  guerras:  incluso  para
los  cohetes  balísticos  intercontinentales,  se
buscan  posiciones  de  lanzamiento  más  cer
canas  que  permitan  aumentar  a  la  vez  la  po
tencia  del  proyectil  y  la  precisión  del  tiro.

En  vista  de  esto,  lo lógico  es  admitir,  para
las  dos.  formas  de  guerra,  la  necesidad  de
elementos  técnicamente  tan  avanzados  como
los  proyectiles.

Adeá,  la  obsesión  de  la  guerra  total  ha
impedido  en  algún  iiiomento  la  previsión
exacta  dé  los  transportes  áéreos  necesarios  en
una  ‘gú&ra’liiiiitadá’  los  de  Gran  Brétaña  se
iinifstior  en  ‘Suéz  totalihente  inadecua
das.  :

Esta.  guerra  limitada  hay  que’sofocarld’  en
embrión,  a’fin’de’  evitar  que  degenere.  La
rapi’dezdi:’i:  ilp  ioñes’  de  policía  que
eIlQ’ llérá,  cóú.igb  és, Í’Pj’  ftmndaénfal.

:,‘:.::‘..‘  :     •:‘  ‘“:

mintras  que.  se  ve  a  ‘los
transportes  éjviles  al  aceché  . de  ‘veldci,clades

cada  vez  mayores,  la  RAF  considera  sufi
cientes  para  sus  transportes  de  tropa  las  ca
racterísticas  iguales  a  las  de  sus  anigups
cazas  de  1945.

La  razón  de  ello  es  la  contradicción  ap2-
rente  entre  la  exigencia  de  una  velocidad  ele
rada  con  lo  que  ello  exige:  largas  pistas  en
los  aeródromos  y  la  posibilidad  de  aterrizar
(y,  por  tanto,  también  de  despegar)  lo  más
cerca  posible  de  los  puntos  de  empleo  de  las.
tropas.  (Esta  servidumbre  del  campo  de  avia
ción  no  pesa  sobre  el  helidóptero,  pero  éste
es  demasiado  lento  y  vulnerable  pará  poder
ser  otra  cosa  que  un  complemento  del  avión.)

Solamente  que  esta  incompatibilidad  no
existe:  pagándolo,  es  técnicamente  posible
conseguir  un  aparato  militar  dotado  de  me
jores  caracterírticas  de  funcionamiento,  exi
giendo  al  mismo  tiempo  unos  aeródrónios
modestos.

El  constructor  civil  no  buscii  este  avión
más  caro,  que  vendrá  a  gravar  inútilmente
su  precio  de  coste  porque  es  el  contribuyente
el  que  paga  el  alargamiento  de  las  pistas.

El  avión  militar  de  trahsporte  no  será,
piles,  un  aparato  civil  transformado.

Teniendo  en  cuenta  esto,  el  sistema  britá
nico  de  los tres  Ejércitos  ha  frenado  sin duda
alguna  los  avances  de  la  Aviación  de  ‘apoYo
delo  ejércitos  y  navíos,  y  tal  vez  haya.  que
llegar   la  coñ’clUsión de  que  hace  fhJta  uñ
órgano  que  les  resuelva  las  cuestiones  ‘aero
:náüticas,  perd  esto  sería  meternos’en  ‘política.

.1  Én  todq  caso,  se  puedeafirmar  que  ‘esinr
dispensable  dedicar  a  la  aviación  que  lacé
falta  para  la  guerra  limitada  los- créditos  que
.ucesite  para  que  ésta: no  estalle.  «
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Por  CLAUDE  WJTZE
(De  Air  Force  and  Space  Digest.)

Estados  Unidos,  espina  dorsal  del
mundo  libre  en  la  defensa  contra  el  comu
nismo,  han  estado  desde  hace  mucho  tieni
po  impidiendo  el  desencadenamiento  de  la
guerra  “caliente”  por  la  disuaión  que  su
pone  su  poderío  aéreo.  Sin  embargo,  en  otro
frente  aéreo  de  combate,  el  de  la  guerra  fría,
los  soviets  no  encuentran  competencia.  Per
manecemos  pasivos  mientras  Rusia  se  apo—
dera  de  la  iniciativa  en  el  frente  de  la  avia
ción  internacional.

Este  pais,  lugar  de  nacimiento  de  la  avia
ción,  con  cincuenta  y  siete  :aos  de  superio
ridad  aeronáutica  a  sus  espaldas,  está  per
mitiendo  que  aviones  de  detrás  del  telón  de
acero  se  paseen  sin  competencia  pór  el  cam
po  de  los  “récords”  y: por  los  mercados  del
mundo;..        ..  :.

El  esfuerzo  de  ventas  soviético  ha  empe
zado  ya  en  las  remotas  regiones  de  la  India
y  de  Africa.  Hay  una  gran  probabilidad  de
que  se  extienda  en  el  Medio  y  en  el  Lejano
Oriente  y,  más.  tarde,  desde  la  posición  ya
establecida  en  Cuba,  a  la  América.  Central
y  a  la  del  Sur.  Todas  las  denominadas  na
ciones  neutrales,  impresionables  como  son  a
cualquier  manifestación  del  prestigio  rojo  en
el  área  ecnblógica,  son  frentes  (le  combate
en  potencia.

Hasta  ahora,  la  campafla  soviética  se  ha
enfrentado  sólo  con  una  resistencia  irregu
lar  e  ineficaz  del  mundo  libre.  Corno  en  to
das  las  fases,  del  conflicto  con  el  comunis
1110  internacioñal,  el  blanco  principal  es  Nor
teamérica,  y  debe  ser. Nortea.niérica  la  van
guardia:.  del.  movimiento  de  resistencia.

Desafío  a  la  Aviación  en  la  guerra  fría.
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Aunque  esta  amenaza  sea  tan  sólo  uno  de
los  retos  del  Kremlin  que  debe  hacer  frente
la  Administración  de  John  F.  Kennedy,  no
hay  probablemente  otra  columna  en  el  avan
ce  de  Moscú  que  pueda  derribarse  con  ma
yor  facilidad  y  más  económicamente.

Poseemos  la  habilidad,  el  conocimiento  in
dustrial  y  el  talento  aeronáutico  para  con
traatacar.  Tenemos  los  aviones  o  podemos
construirlos.  Lo  que  se  necesita  es  la  deter
minación  de  luchar.  Es  una  determinación
que  debe  originarse  en  la  Casa  Blanca  con
reconocimiento  oficial  del  hecho  de  que  la
guerra  fría  está  riñéndose  en  muchos  fren
tes  y  que  el  Tío  Sam  y  sus  aliados  deben
ganar.

Los  rusos,  volando  en  varios  casos  con
un  producto  inferior,  tienen  en  su  poder  ac
tualmente  cerca  del  veinticinco  por  ciento
de  los  “récords”  de  aviación  reconocidos  por
la  Federación  Aeronáutica  Internacional.
Durante  los  pasados  años  ha  habido  una
campana  concertada  entre  las  tripulaciones
aéreas  dirigidas  por  el  Kremlin  para  esta
blecer  nuevas  marcas.  Hacen  hincapié  en  la
velocidad,  autonomía  y  capacidad  de  carga
útil  de  los  aviones  de  transporte  y  helicóp
teros  rusos.  En  muchos  de  los  casos,  los  Es
tados  Unidos  poseen  el  material—o  el  pro
yecto—-que  puede  modificar  muchas  de  las
homologaciones  de  “récords”  de  la  FAI,
pero  carecen  de  la  determinación  nacional
de  competir.  Los  rojos  están  ganando  por
nuestra  inacción.

Es  cierto  que  un  gran  porcentaje  de  los
“récords”  rusos  están  comprendidos  en  los
más  esotéricos  l)ordes  de  la  aviación—son
los  mejores  tripulantes  de  lohos,  tanto  f e-
meninos  como  masculinos—,  pero  la  aritnié
tica  sigue  mostrando  que  tienen  en  su  po
der  108  de  los  390  “récords”  reconocidos
por  l  Federación  Aeroháiitica  Internacio
nal.  Los  Estados  Unidos,  empleando  su  ex
celente  equipo  militar,  han  triunfado  limpia
mente  en  las  competiciones  de  velocidad  en
línea  recta  y  de  altitud,  donde  es  ignorada
la  carga  útil.  Pero  los  rusos  están  batiendo
con  gran  rapidez  las  marcas  que  requieren
capacidad  de  carga  útil.

Un  ‘importaúte  reflejo  de  su  éxito—y  la
parte  más  importante  de  la  guerra  fría  en
aviación—es  la  curva  ascendente  de  las  ex
portacioñes  ‘rusas.  Están  vendiendo  aviones,
principalmente  de  transporté  y  helicópteros,
con  mayor  ‘frecuencia  en  mércados  neutrales.

La  industria  aeronáutica-  de  los  Estados
Unidos,  reconocida  corno  una  importante
parte  de  la  maquinaria  de  defensa  nacional
de  nuestro  país  y  del  mundo  libre,  así  como
la  aliada  principal  de  nuestras  fuerzas  ar
‘nada’s,  no  ha  sido  capaz  de  competir.  Hay
un  cierto  número  de  razones  para  esto,  y
cualquiera  de  ellas  puede  ser  corregida  con
el  establecimiento  de  un  programa  nacional
y  una  determinación  manifiesta  de  hacer
frente  a  la  competencia.

“Nos  gustaría  estar  en  posición  de  atajar
pronto  y  adecuadamente  la  ofensiva  rusa  de
la  guerra  fría  en  el  frente  de  la  aviación  in
ternacional”,  dijo  recientemente,  ante  el  De
partamento  de  Comercio,  un  portavoz  (le  la
industria  aeronáutica  de  los  Estados  Unidos.

“En  realidad—con’tinuó,  pensando  segura
mente  en  la  India  y  previendo  futuras  accio
nes  en  Centro  y  Suramérica—,  el ataque  ruso
ha  empezado  ya.”

“La  industria  (le  ‘los Estados  Unidos,  sin
ayuda,  no  tendrá  la  posibilidad  de  hacer
frente  a  esta  competencia...,  y  ellos,  con’ el
tiempo,  ofrecerán  productos...  de  ningún
modo  inferiores  a. los  nuestros.”

Después  aconsejó:
“El  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  de

berá-  estar  preparado  para  apoyar  en  gian
escala  a  nuestra  industria  o  tendrá  que  acep
tar  la, inevitable  derrota  en  esta  área,  de  tan
ta  importancia  para  el  prestigio  y  para  la  de
fensa  nacional.”

Cuando  estaba  hablando  así  en  una  con
ferencia  sobre  el  fomento  de  las  exportacio
nes  aeronutics,  la  India  preparaba  la  com
ra  de   in  órtnté  número  de  aviones  de
transporte  y  helicópteros  rusos.

La  renta  a  la  India  fué  para  Rusia  una
vaiosa  victoria  en  la  guerra  fría.  Con  el  fin
de  ganarla,  los  rusos  recurrieron  a  unas  téc
nicas  de  venta  que  hubieran  llevado  ante  el
juez  a  cualquier  propietario  americano  de
una  droguería  si  las  hubiese  usado  para  ven
der  menudenciás  como  pasta  de  dientes  o
tostadoras.  Los  rojos  ofrecen’  su  material  a
precios,  de  saldo,.  veinte  años  de  crédito  con
un  dos  por  ‘ciento  de  interés  y  el  pago  pue
de  ser  hecho  cón  cualquier  tipo  de  moneda.
De  la’ India  están’  aceptando  rupias.  Propor
cionan  “ásisteñcia  técnica”  gratuita  y,  por
ejemplo,  ‘venden  ‘helicópteros  a  un  precio
que  es  inferior  en  más  de  100.000  dólares
al  que  puede  pedir  el  competidor  americano.
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Y  la  firma  americana  exige  el  pago  en  dó
lares.

Los  agentes  de  exportaciones  de  naterial
de  aviación  norteamericano  dicen  que  el  ne
gocio  hindú  fué  un  simple  caso  de  compa
ñías  particulares  americanas  intentando  com
petir  con  todo  un  Gobierno  extranjero.  En
este  caso  particular,  el  Gobierno  ex&anjero
éstá  empeñado  en  una  guerra  fría,  pero  los
americanos  se  enfrentan  frecuentemente  con
situaciones  similares  en  su  esfuerzode  su
perar  las  ventas  de  competidores  amigos,  ta
les  como  Gran  Bretaña  y  Francia.  En  el  mer
cado  de  Nueva  Delhi,  sin  embargo,  los  ame
ricanos  se  vieron  con  desventaja  por  el  he
cho  de  que  sus  gestiones  no  están  reconoci
das  en  Wáshington  cQmo  parte  de  nuestra
estrategia  de  la  guerra  fría.  Es  necsario  un
cambio  en  esta  política,  que  haga  de  la  in
dustria  de  aviación  de  los  Estados  Unidos
una  parte  tan  iniportahte  del  eqúlpo  de  de’
fensa  en  la  guerra  fría  como  lo  es  en  el  em
peño  existente  (le  disuasión  por  las  represa
lias  dirigido  desde  el  Pentágono.

Hay  una  extraña  contradicción,  que  no
podemos  pasar  por  alto,  en  el  hecho  de  que
a  un  fabricante  americano  de  aviones,  que
toma  so’bre  sí  las  mayores  responsabilidades
en  el  programa  de  preparación  inmediata
para  el  caso  de  una  guerra  “caliente”—o  en
el  programa  (le  prevenirla—no  se  le  clan  el
ápoyo  y  las  responsabilidades  comparables
para  desempeñar  su  papel  en  la  lucha  que
ya  tenemos.

No  se  trata  de  una  simple  batalla,  comer
cial.  Tiene’  resonancias  un  poco  paralelas  a
las  que’  surgen  de  la  venta  por  Rüsia  del
azúcar  ctibano  en  naciones  neutrales  a  pre
cios  más  bajos  que  los  normales  del  merca
do.  En.  el  caso  hindú,  por  ejemplo,  la  ayuda
técnica  rusa  para  el  empleo  de  los  aviones
y  de  los, helicópteros,  proporciona  a  los  agen
tes.  rojos  un  “frente”  ideal  para  la  penetra
ción  de  las  zonas  más  sensibles  de  ‘la  India.
Los  aviones  serán  empleados  tanto  para  abas
tecer  a  las  tropas  en  las  remotas  regiones
cercanas  a  la  frontera  china,  donde  existe
una  verdadera  amenaza  de  invasión  comu
nista,  como  para  transportar  los  hombres  y
maquinaria  necesarios  para  el  programa  de
construcción  de  carreteras  en  la. zona  norte
dél  país.

Si  este  panorama’  en  tina  zona  del  mundo
lil)re  tan  remota  rio  ‘nos  asusta,  debería  ha
cerlo,  ya  que’ la  misma  técnica  pued  ser

seguramente,  será  puesta  en  práctica  en  este
hemisferio,  donde  ios  gritos  y  los  tiros  de
facciones  rebeldes  están  ya  sonando’  por  una
gran  parte  de  la  América  latina.  Las  ahun
dantes  revueltas  en  países  tales  como  Vene
zuela,  Brasil,  Argentina,  República  Domini
cana  y  hasta  en  Haití,  crearán  en  muchos
casos  una  demanda  similar  a  la  de  la  India.’

¿Se  cubrirá  e’sta demanda  con  aviones  de
fabricación  rusa  vendidos  a  precios  de  sal
do,  proporcionando:  con  ello  a  los  rojos  un
caballo  de  Troya  para  adentrarse  en  nuestros
estados  vecinos?

Informes  de  Nueva  Delhi  indican  que  la
transacción  rusa  en  aque’l  punto  se  eleva  a
unos  doce  aviones  de  transporte.  Es.  creen
cia  exténdida  que’ serán  del  tipo’ A10A,  igual
al  empleado  por  la  Aeroflot,  o  de  tina  ver
Sión  militar  de  carga  de  este’ avión.  El  AN-lO
“Uk  rama”  tiene  cuatro  motores  turbohélice,
puede  despegar  en, 2.300  pies  y  tomar  tierra
con  facilidad  en  una  pista  de  2.000 pies.  En
esta  categoría  hay  un  avión  de  fabricación
americana  de’ características  muy  superiores
y  que  actualmente  está  en  fabricación  para
la  Fuerza  Aérea.  Se  hicieron  cleniostraciories
con  él,  que  fueron  presenciadas  por  técnicos
hindúes,  tanto  en  la  fábrica  co’nio en  insta
laciones  militares  de  los  Estados  Unido’s.  El
avión  se  ajustaba  a  sus  exigencias,  pero’ el
fabricante  ame’ricano  no  tenía  posil)ilidad  de
hacer  frente  al  reto  que  suponen  ‘las técnicas
de  venta  rojas.  No  podía  ofrecer.  rebajas,
inte’rés  pequeño,  servicio  técnico  gratuito  y
entrenamiento.  No  le  estaba  permitido  el
cambalache;  debía  cobrar  el  importe  en  dó
lares.

El  helicóptero  vendido’  a  la  India  es,  pro
bablemente,  el  MI-4,  que  lleva  en  el  merca
do  internacional  iiiás  de  un  año.  Fué.vendi
do  por  primera  vez  ,fuera  del  te’lón  de’ acero
a  varios  hoteleros  austríacos  y  suizos.  En
esta  ocasión,  uno  de  los  fabricantes  ameri
canos  llevó  a  la  India  su  producto  competi
clor  para  exhibirlo,  y  se  ‘las arregló  para  ven
dér  dos  aparatos,  uno  de  ‘los cuales  resultó
más  tarde  destruído  en  un  accidente  en  las
montañas  de  la  frontera.  Ha.  sido’  enviado
ótr’o  bara  reemplazarlo.  El  helicóptero  ame
ricanoes  superior,  pero  ‘los ruso’s se han ‘apro—
piado  de  ‘la parte  del  león  del  mercado  gra-.
cias  :a’i mayor.  atráctivo  de’ sus  condiciones
de  venta.  Otra  firma  ‘americana,  con: un  he
licópfero  que  es  notablemente  superior  en
vuelos  ‘a grandes.  a’lturas,  se  rió.  en.la  inipo-
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sibilidad  de  competir.  Aunque  este  requisito
de  la  altura  es  el  principal  factor  en  las  ope
raciones  del  norte  de  la  India,  la  compañía
norteamericana  no  disponía  ni  de  un  apara
to  de  demostración  ni  de  los  medios  para
transportarlo  al  escenario.

Otros  helicópteros  MI-4  han  sido  vendi
dos  a  Indonesia.  El  Gobierno  de  Ghana,  en
Africa,  ha  encargado  a  Rusia  catorce  avio
nes  de  transporte  IL-18,  para  emplearlos  en
su  aviación  niilitar  y  en  las  líneas  aéreas  del
Gobierno.  La  más  reciente  evidencia  de  la
ofensiva  roja  en  este  campo  es  el  informe
de  que  dos  compañías  australianas  han  ob
tenido  autorización  para  vender  aviones  del
bloque  soviético.  Aviones  ligeros,  planeado
res  y  helicópteros  de  origen  polaco  o  che
coslovaco  entrarán  en  el mercado  australiano.

No  hay  forma  de  calcular,  •desde  luego,
el  efecto  general  que  produce  el  empeño  so
viético  de  capturar  el  máximo  de  marcas
mundiales  de  aviación  reconocidas  por  la  Fe
deración  Aeronáutica  Internacional.  Estos
“récords”  aumentarán  con  toda  certeza  el
prestigio  rojo,  sobre.  todo  entre  las  naciones
neutrales,  y  con  seguridad  están  siendo  em
pleados  para  reforzar  los  argumentos  de
venta.

En  el  gran  esfuerzo  de  los•  últimos  dos
años,  los  rojos  han  obtenido  el  máximo  de
su  gigantesco  avión  turbohélice,  el  Tu-1  14,
l)atienclo  dos  docenas  de  “récords”  en  las  ca
tegorías  (le  velocidad  y  carga  útil.  En  casi
todos  los  casos  arrebataron  los  “récords”  a
los  Estados  Unidos,  que  los  poseían  des
de  1946.  El  avión  que  batió  las  marcas  hace
una.  década  y  media  era  el  Boeing  B-29,  que
en  auellos  días  estaba  en  servicio  en  las
Fuerzas  Aéreas  del  E.jército.

Esta  evolución  es  el  mejor  ejemplo  en  los
antecedentes  de  un  asunto  en  el  que  los  Es-.
tados  Unidos  han  perdido,  ante  Rusia,  por
puro  abandono.  El  Tu-114,  ciue  los  norte
americanos  recordarán  como  el  monstruo
que  trajo  a  jhruschef  a  este  país  en  1959,
no  parece  estar  en  servicio  normal  en  Rusia,
pero  es  un  acaparador  de  “récords”.  El  paso
directo  (le  estas  marcas  de  vuelo,  desde  el
B-29  de  1946  al  avión  ruso  de  1960,  fué
hecho  sobre  el  cadáver  del  Douglas  C-132.
El  proyecto  del  C-132  estaba  dirigido  a  ser
el  orgullo  de  los  Estados  Unidos  en  el  cam
po  del  avión  de  transporte  de  altas  caracte
rísticas  de  vuelo,  y  comprendía  unas  dimen
siones  y  capácidad  de  carga  sin  precedentes.

Medidas  de  economía  impidieron  que  el
C-132  llegase  nunca  a  ser  otra  cosa  que  una
maqueta  en  la  fábrica  Douglas  de  Tulsa,
Oklahoma.

Veamos  otro  caso:

Los  helicópteros  soviéticos  poseen  un  par
de  “récords”  que  podrían  ser  arrebatados
por  las  alas  giratorias  de  Estados  Unidos.
Un  fabricante  que  confiaba  capturar  de  nue
vo  los  “récords”  ha  sido  desairado  en  lugar
de  recil)ir  ánimos  para  ello.  Sería  necesario
emplear  un  helicóptero  modificado,  propie
dad  del  Gobierno,  para  intentar  batir  un
nuevo  “récord”.  La  USAF  ha  rehusado’  con
ceder  autorizacIón  fundándose  en  que  su
principal  misión  es  la  de  conseguir  sistemas
de  armas  que  vuelen  a  gran  altura  ‘  rápi
damente  y descarguen  cargas  mortíferas.  Un
“récord”  de  helicóptero  tiene  muy  poco  in
terés  como  para  merecer  el  apoyo  de  la
USAF.

La  tarea  de  hacer  frente  al  desafío  sovié
tico  en  la  batajla  (le’ la  aviación  internacio
nal  tiene  tantas  soluciones  como  expertos  hay
en  el  oficio  de  buscar  mercados  extranjeros.
En  las  reuniones  celebradas  a  este  respecto,
en  el  Departamento  de  Comercio,  durante
el  pasado  mes  de  octubre,  se  preguntó,  en
efecto,  a  representantes  de  la  industria  qué
es  lo  que  podían  sugerir  para  hacer  frente
a  la  competencia,  no  sólo  de  Rusia,  sino  tam
bién  de  Gran  Bretaña,  Francia,  Alemania
Occidental  y  otros  competidores.

Hubo  sugerencias  pidiendo  una  ayuda  más
activa  por  parte  de  los  representantes  com
petentes  del  servicio  exterior,  menos  restric
ciones  de  xportación,  pul)hcación  de  datos
clasificados,  transacciones  más  rápidas  y  fle
xibles  y  mejor  información  de  las  oportu
nidades  (le  venta.  Todo  esto  ayudará;  pero
los  hombres  experimentados  en  este  campo
consideran  necesaria  una  nueva  actitud  que
admita  que  las  ventas  de  material  aeronáu
tico  de  los  Estados  Unidos  en  el  extranjero
forman  parte  del  esfuerzo  de  la  guerra  fría.

“Tal  como  está  la  cosa—dice  el  director
de  una  importante  compañía—,  necesitamos
la  palabra,  dada  desde  arriba,  de  que  nues
tra  política  es  la  de  vencer  a  los  rusos  en
esta  partida  y  que  todos—Departamento  de
Estado,  de  Comercio  y  de  Defensa—están
dispuestos  para  ayudarnos.”

Se  ha  señalado  que  Gran  Bretaña,  por
ejemplo,  no  pide  a  los  fabricantes  individua

238



Número  244 -  Marzo  1961 REVISTA  DE  AERONA  UTICA

les  que  salgan  a  competir  al  mercado  inter
nacional.  Se  selecciona  un  producto  para  sa
tisfacer  una  demanda  extranjera,  y  todo  el
mundo  en  el  Servicio  Exterior,  desde  el  em
bajador  hasta  el agregado  de  menor  categoría
se  considera  como  formando  parte  del  equi
po  de  ventas  británico.  Los  franceses  actúan
en  forma  similar.  No  hace  mucho,  para  sa
tisfacer  ciertas  necesidades  de  la  India,  el
Gobierno  francés  seleccionó  un  avión  de
transporte,  un  helicóptero  y  un  proyectil  an
titanque  fabricados  por  la. industria  france
Sa.  El  Gobierno  enió  este  material  a  la  In
cija  e  hizo  demostraciones  de  su  capacidad.
Fué  un  esfuerzo  nacional,  proyectado  para
hacer  frente  a  la  competencia  rusa.

En  contraste,  los  intentos  norteamericanos
de  ventas  se  ven  maniatados  por  la  política
y  posición  del  Gobierno.  Los  franceses  com
praron  un  motor  británico  para  su  avión  co
mercial  de  reacción  “Caravelle”,  que  tantos
éxitos  ha  tenido.  En  realidad,  preferían  un
motor  americano,  pero  el  fabricante,  ama
rraclo  al  Departamento  de  Defensa,  no  fué
autorizado  para  facilitar  las  especificaciones
de  su  producto,  ni  para  crear  un  programa
l)ajo  el  cual  podría  permitirse  su  venta  al
exterior.

“Los  ingleses—dijo,  con  bastante  amar
gura,  uno  cte  los  directore  de  empresa—
pueden  vender  un  producto  que  tienen  sola
mente  en  un  pedazo  de  papel.  Yo  no  puedo
vender  los  que  tengo  en  la  línea  de  produc
ción  porque  hay  alguien  con  la  autoridad  de
denegar  que  la  información  sobre  ventas  vi
tales  sea  hecha  pública.  Lo  que  necesitamos
es  la  entera  comprensión  de  que  estas  ventas
son  importantes  para  nuestro  país  y  para  el
mundo  libre.  Debe  ser  puesto  en  claro  que
concedemos  medallas  por  ganar  carreras  y
no  pdr  perderlas.”

La  creencia  general  de  la  industria—y  de
niuchos  sitios  fuera  cte  ella—es  de  que  no
estamos  combatiendo  la  guerra  fría  en  el
frente  internacional  de  aviación.  Hasta  aho
ra  el  problema  no  se  considera  lo  bastante
serip  como  para  su  resolución  desde  los  altos
poderes.

Lo  que  se  necesita,  en  opinión  de  uno  de
los  directores  de  exportaciones  de  material
aéreo,  es  decidir  como  política  de  Estados
Unidos  la  de  combatir  en  esta  área..  Una  vez
tomada  esta  decisión—dice’—--, no  será  dif í
cii  para  el  Gobierno  y  para  la  industria  nor
teamericanos  fijar  las  líneas  para  dar  la  ba
talla.

-  ‘—  .-‘
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¿Puede  una  aeronave  volar  bien  cuando
pesa  más  que  el  aire?  j Claro  que  puede!  El
pequeño  dirigible  moderno  (en  contra  de
lo  que  la  gente  cree,  existe  un  dirigible  mo
derno)  tiene  un  tren  de  aterrizaje  con  rue
das,  y  si  cuenta  con  una  pista  de  rodaje  lo
suficientemente  larga  para  recorrerla  lo  bas
tante  (le  prisa,  puede  dar  lugar  a  que  se  pro
duzca  la  sustentación  dinámica  para  levan
tar  un  peso  de  combustible  y  equipo  consi
derablemente  mayor  que  el  que  pudiera  sus
tentar  estáticamente.

Este  es  uno  de  los  hechos  sorprendentes
que  hemos  aprendido  del  piloto  del  que  debe
ser  el  único  dirigible  que  quede  en  servicio
comercial  (el  dirigible  “Goodyear”,  que  lleva
pasajeros  que  pagan  una  tarifa  por  realizar
vuelos  turísticos  sobre  la  ‘playa  ‘de  Miami,
en  Florida).  El  pequeño  dirigible  tiene  una
capacidad  de  3.500 m3.  y  es  similar  a  los
del  tipo  L  que  la  Marina  de  los  Estados  Uni
dos  emplea  como  dirigibles  de  entrenamiento.

Un  vuelo  en  un  dirigible  posee  otra  cua
lidaci  que  le  hace’ completamente  distinto  de
las  demás  formas,  más  mundanas,  de  vo
lar.  Subimos  a  bordo  de  una  barquilla  que
tiene  asientos  para  seis  pasajeros,  además
del  piloto.;  mientras  que  el  aparato  era  ti
rado  hacia  abajo,  materialmente,  por  una
tripulación  de  tierra  de  media  docena  de
hombres  ciue  sujetaban  los  railes  que  co
rren  por  debajo  de  la  barquilla  y  que  mue
ven  el aparato  hacia  adelante  y hacia  atrás,
a  la  derecha  y  a  la  izquierda,  alternativa
mente,  en  la  brisa.  Todos  actuaban  al  uní
sono,  respondiendo  a  las  señales  que  con
la  mano  les  hacía  el  jefe  del  equipo,  que
estaba  debajo  del  morro  del  dirigible  cal
culando  la  fuerza  del  viento  y  los  vaivenes
resultantes  y  hacía  señas  a  sus  hombres  de
acuerdo  con  ello.  Para  subir  a  bordo  utili
zamos  una  escala  que  bajaron  de  la  bar
quilla  y  después  nos  ayudaron  a  éntrar
desde  la  parte  posterior  antes  deque  la  es-

/
U.5:NAVY  ,,

EL  VALOR  DE  LOS PEQUEÑOS  DIRIGIBLES

(De  Aeronautics.)
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cala  fuera  retirada.  Una  vez  que  los  seis
pasajeros  estuvimos  a  bordo  y  sentados,  el
piloto  dió  la  señal  de  que  soltaran  las  rna-
nos  a  través  del  parabrisas  al  jefe  del  equi
po  de  tierra,,  que  transmitió  la  señal  a  su
gente  y  despegamos.

La  ascensión  de  un  dirigible  se  realiza
lentamente,  deliberadamente  y  en  situa
ción  de  lo  que,  en  un  avión  de  tipo  clásico,
se  llamaría  totalmente  de  pérdida  de  sus
tentación.  No  hay  palañca  de  mando.  Los
planos  de  profundidad  están  controlados
por  una  rueda  en  forma  parecida  a  como
se  emplean  en  una  silla  de  ruedas  para  in
válidos.  Pronto  el  suelo  va  quedando  al)a
jo  y  disfrutamos  de  una  maravillosa  vista
frente  a  nosotros  que  sólo  echa  a  perder
dos  cables  flotantes  de  las  amarras  que  se
columpian  desde  el  morro.

A  unos  300  metros  más  o  menos,  y  a  una
velocidad  que  permitía  a  los  coches  que  iban
por  las  carreteras  debajo  de  nosotros  pa
sarnos,  empezamos  un  crucero  a  placer,
fascinante,  sobre  la  playa  de  Miami,  re
gión  fabulosa  de  magníficos  hoteles  situa
dos  en  la  costa,  cada  uno  de  ellos  con  su
piscina  azul-verdosa  que  parecían  sellos  de
correos.

La  sesación  de  volaf  en  ur  dirigible
es  completamente  distinta  a  la  de  volar
en  un  avión  corriente.  Se  parece  mucho
más  a  navegar:  hay  una  sensación  de  que
uno  se  halla  más  cerca  d  lós  elementos.
El  movimiento  de  un  pequeño  dirigible,
lento  y  deliberado,  carece  de  las  caracte
rísticas  ofensivas  de  su  primo  el  helicóp
tero  de  despe-ue  vertical.  -Además,  hay
una  sensaciórÇdé  seguridad  que  jamás  pue
de  obtenerse  en  un  aparato  juramente  me
cánico.  Posiblemente  esto  procede  de  cierL
ta  seguridad  subconsciente  de  qu  un  di
rigil)le  puele  permanecer  en  el  aire  inde
finidaniente,  estando  determinado  el  fin
de  su  vuelo  sólo  por  la  carga  de  combus
tibie  y  por  la  necesidad  de  alimento  de  los
viajeros.  Un  dirigible  que  opera  desde  una
estación  naval  en  los  Estados  Unidos  ha
volado  hasta  Europa,  ha  seguido  hasta  el
norte  de  Africa  y  regresado  a  los  Esta
dos  Unidos  sin  tomar  tierra  ni  repostarse
en  el  aire:  un  vuelo  que,  a  la  modesta  ve
locidad  de  120  kilómetros  por  hora,  más  o
menos,  duró  más  de  diez  días.

Vuelo  al aire  libre.

Mientras  realizábamos  el  crucero  a  lo
largo  del  borde  del  mar  disfrutamos  de  ma
ravillosas  vistas  y  sacamos  fotografías
cuando  el  piloto  sugirió  la  idea  de  que  tal
ez  fuera  mejor  que  corriéramos  las  ven
tanas  y  asomáramos  la  cabeza.  Así  lo  hi
cimos.  Las  hélices  propulsoras  movidas
i?or  los  motores  colocados  sobre  unos  só
l)ortes  por  detrás  de  las  barquillas,  ape
nas  producían  perturbación  y  nos  dejába
mos  acariciar  por  la  brisa  marina.  Y  des
pués  : la  maravilla  de  las  maravillas;  los
motores  redujeron  su  zumbido  a  un  sus
piro  y  el  piloto  apuntó  hacia  abajo  y  pu
dimos  ver  en  las  aguas  translúcidas  de  la
lahía  sencillamente  recortados  contra  el
lecho  verde  y  amarillo  del  océano,  varios
tiburones.  Revoloteamos,  manteniéndonos
suspendidos,  contemplándolos  tranquila
mente.

Después  de  llevar  media  hora,  poco  más
o  menos,  de  este  vuelo  tan  delicioso,  nos
dirigimos  de  nuevo  a  la  base,  contemplan
do  nuestra  sombra  en  su  lento  recorrido  a
través  de  las  aguas  de  la  bahía,  las  pla
yas,  los  hoteles  situados  al  borde  del  ca
mino  del  aeródromo.

‘Cuando  nos  acercábamos  al  campo  de
aterrizaje,  el  piloto  puso  el  dirigible  den
tro  de  un  ángulo  de  acercamiento  al  cani
po  normal,  lo  cual  .es ‘un  picado  lento,  pero
2icusado,  controlado  por  motor.  Como  la
tendencia  normal  del  dirigible  es  la  de  su
bir,  hace  falta  utilizar  su  potencia  para
obligarle  a  bajar,  por  lo  que  los  motores
parecen  trabajar  tan  activamente  o  más
en  el  momento  de  acercarse  a  la  pista,
como  en  el  momento  del  despeg-ue.  El  vue
lo  en  dirigible  es  sin  duda  alkuna  un  tipo
especialísimo  del  pilotaje.  Dimos  varias
pasadas  al  campo,  cosa  que  no  sabemos
si  se  hizo  en  honor  a  los  pasajeros  o  con
objeto  de  estudiar  la  velocidad  y  direc
ción  del  viento.  Basta  con  decir  que  hubo
un  momento  en  que  pasamos  por  la  hite
resante.  pero  vagamente  desconcertante
experiencia,  de  volar  precisamente  a  tra
vés  de  las  pistas  apartadas  del  campo.

En  el  momento  adecuado  la  tripulión
de  tierra  se  hizo  cargo  d  las  cuerdas   dé
la  barquilla,salimos  rápidamente  y  el’ gru
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po  siguiente  de  clientes  fué  llevado  a  bor
do  apresuradamente  porque  el  personal
de  tierra  comenzaba  ya  otra  vez  a  mover
el  dirigible  de  un  lado  a  otro.  Después  de

esta  experiencia  tan  deliciosa  nos  encon
tramos  lamentando  que  las  duras  leyes  de
la  economía  no  se  muestren  favorables  al
empleo  de  estas  aeronaves  fascinadoras  en
las  líneas  aéreas  modernas.

Labor  de pro pagainda..

Este  pequeño  dirigible  y  otro  predece
sor  han  venido  funcionando  desde  Miami
por  espacio  de  muchos  años;  la  verdad  es
que  el  dirigible,  con  la  marca  comercial  de
sus  propietarios  impresa  en  grandes  le
tras  de  colores  ocupando  todo  un  lado,  es
algo  que  pudiera  considerarse  como  un
punto  de  réferencia  de  Miami,  si  es  que
una  aeronave  que  se  halla  ‘en  el  aire  tan
frecuentemente  puede  ser  considerada
como  tal.  Dé  día  transporta  turistas.  Du
rante  la  noche,  haiendó  uso  deún  sistenl2L
d•e  luces  dispuestas  eñ  uña  rejilla  a  lo  largo
de  los  itidos  cl.e’labolsa  de  gas,  transniite
rá,pidanit  a  los  ‘ciudadanos  de.’  Miami
toda  clase-de;  información  útil  entrernez

 .

Los  dirigibles  son  cosas  que  ven  co
rrientemente  los  norteamericanos  ciue  via
jan  en  coche  desde  los  estados  septentrio
nales  más  populares  hasta  la  Florida  se
mitropical.  Muchas  veces  se  ven  los  din
gibles  de  la  Marina  que  se  dirigeii  a  sus
l)aSeS  cte tierra  procedentes  del  océano.  Sin
eml)argo,  estas  aeronaves  difieren  muchí
simo  (le  los  pequeños  dirigibles  comer
ciales.

El  dirigible  más  corrientemente  usado
por  la  Marina  es  el  ZPG-2.  Tiene  105  me
tros  de  largo,  23  de  diámetro  y  un  volu
nien  de  unos  280.000  metros  cúbicos  de
helio.  Está  propulsado  por  dos  motores
Wright  1300-2E,  y  puede  alcanzar  una
velocidad  cte  más  cte  130  kilómetros  por
hora  (70  nudos).  Su  tripulación  normal,
de  14  hombres,  está  alojada  en  una  bar
quilla  q u  e  tiene  25  metros  de  largo,
3,5  de  ancho  y  4,8  de  altura  y  posee  una
cubierta  superior  en  el  extremo  delantero,
que  contiene  instalaciones  que  sirven  de
comedor  y  dormitorio.  Los  soportes  de  las
hélices  están  situados  a  ambos  lados  cte
la  barquilla.  Los  grandes  dirigibles  se  uti
lizan,  naturalmente,  sol)re  todo  para  pa
trullas  a  larga  distancia  sobre  el  Atlántico
Norte  donde  actúan  como  parte  de  la  or
ganización  de  guerra  antisubmarina  de  la
Marina  de  los  E.stados  Unidos.

Las  posibilidades  únicas  del  dirigible
fueron  demostradas  en  marzo  de  1957
cuando  un  ZPG-2W  aterrizó  en  la  Esta
ción  Naval  de  Florida  después  de  haber
permanecido  en  el  aire  sin  repostarse  por
espacio  de  264  horas  recorriendo  una  dis
tancia  de  más  de  11.260  kilómetros.  Pa
rece  improbable  que  un  avión  clásico  pue
da  ser  capaz  de  hacer  la  proeza  de  man
tener  una  patrulla  efectiva  que  dure  diez
días  sin  abastecimiento  aéreo.  Ese  vuelo
especial  fué  el  primero  en  batir  la  maréa
de  distancia  oficiosa  de  11.230  kms.’  esta
blecida  por  el  «Graff  Zeppelin»  en  un  vue
lodescle  Fnieclrichshafen  (Alemania)  has
ta  Tokio,  en  la  primera  etapa  de  un  vuelo
alrededor  del  mundo  qie  hizo  durante  los
meses  de  agosto  y  septiembre  de  1929.  El
vuelo  con  el  que  se  batió  la  marca  no  fué,
en  modo  alguno,  una  maniobra  sensacio.
nal.  S.e  hizo  con  el  fin  de  probar  y  valo

 ppsibilidades  de  lbs  dirigibles  en
todas  condicioqs  meorológicas,  para  uti

dirigible,  ‘fabricado  en  Akron,  se  des-
tina  a: la  lucha  antisubmarina.
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utilizarlos  en  los.  sistéih.as’  de  alarma  ‘de
gran’.alcance  y  en  l.dç’:’d’fensa  antisuh
marina.             ,« :

‘  ‘Tal”éxito  tuvo  el  Z]:GW’q’ue”se  pasó
tm  ped’id’o irpportante  aláGpodyear  Com
pany  bara  desarrollar  otro  aparato  que  se
éonoció  ‘con  el  nombre  de  ZPG-3W.  Se
émezaron  a  constrtiir’  cuatro  de  éstos,
siendo  el  primero  de  ellos  en’regado  a’ la
fariha  en  1959:  lós  otros’  ‘tres  han  sido
•puestbs  en  servicio  posteriormente

Los  Z’PG-3W.  según  está  pensado,  iián
a  foirñár  parte.  del  Eséuaclrón  dé  Aéroa-
Ves  AE’V  número  1,  que  presta  servicio
en  el  flanco  marítimo  del  Mando  deJa’  Dé
fensa  Aérea  Norteamericana.  Los  dirigi
bies  Z’PG-3W  répresentan  un  consiclerablé
avanée  ‘sobre  sus  predecesores,  porque  són
mucho  mayores  ‘y  más  eficaces.,  Son,  en
realiaad’,  las  aeronaves  no’rígidas  mayores

que’  sé.  han  construido  hasta  ahora.  Cada
una  de’eiias  tiene  una  capacidad  de  425.000
iiétró  cúbicos  de  helio,  123  metro  de
largo  y  posee  un  diámétro  máximo  dé’25,9
metros,  lo  cjue  suponé  una  relaéióii  dé  fi
neza  de  4,7..  La  barquilla  de  control  ‘  si
m’ilar  a  la  del  ZPG-2,  con  dos  cubiertts,
una  inferior  para  la  estación  de,  vuelo,  .eI
control  de  radar,  y  otros  puestos,  de  latri
pulación,  y  otra  superior  que  contiene  el
«of  fice»,  cantina  y dormitorios.  os  moto
res  cle,l dirigible  son  dos  Wright  E-1820.-88
de  1.525  c.  y.  como  máximo  y  van  provis
,tos  de  hélices  Curtis  Electric.  La  princi
pal  ventaja  de  la  mayor  potencia  dçl  ZPG
3”IÁT  sobre  el  ZPG-2W  consiste  en  ‘que  tie
ne  mayor  rendimiento  con  un  solo  motor.
Las  otras  ventajas  son  :  un  mayor  radio
de  acción  y  una  superior  autonomía.  La
velocidad  de  crucero  del  ZPG-3W  es  de
tproximadamente  120  km./h.,  lo  que  hace

que  el  volar  con  viento  en  cara  ,  resulta.
aburrido,  como  ocurre  con  todos  los  din
gibles.  Sin  embargo,  los  ciue  al)ogan  por
este  tipo  de  aeronave  dicen  que  el  tiempo
que  se  pierde  en  realizar  el  crucer,o  desde
1.111 punto  a  otro  se  compensa  coú  créces  por
la  nayor  autonomía.

Natúralmente,  ún  dirigible  ‘puede  lle’ar
ina  antena  exploradora  mucho  mayor  que
cualquier  aeronave  de  las  más  pesadas  que
el-aice.  La.  ue  lleva  el  ZPG-3W  parasu
radar  ‘APS70’tiene  12  ,me.tros  de  largo,
esta  contenida  dentro.de  su  eiivoltura,  de
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hélio-y  es  la’mayor  d’e’cuántase,llevai’i
en»vuelo  hasta  ahora.  ‘,Aderúá’  d’él»íadar’
explorador  A’PS-70,.’el”ZPG’3W”lkva.’otrd
teleiñétrico  paia  4eteiminar;1á’  a1tura” en
una  cubierta  de  ‘perfil.  aeiodinámico.’de
q’ue»es,tá  provistó  el  d’irigibke:n.lá:  .parte
superior.  El  acceso,a  ‘la scéió:n,del  equi’
po  telemétrico  de  altura  se, ‘hace.  ‘pdn me
dio  de  un  túnel  vertical:’de  .26  n’i’etros  dé
largo,  hecho  de  tejido  engomado  ,çoii.re
fçerzos,  que  evitan  quç,  ,hup,a  p9’r  la
presion  del  helio  Los  miembros  de  la  tri
pulacion  pueden  subir  por  el  eje  para
aiender  el  mecanismo  del  telém’tro  de
altura  y,  si  fuera  necesario,  p,ara  tomar
puotos  de  referencia  de  rúvegación’  astro
ndfnica.  1,J’na ventana  ilúniuáda  cj,úe hay
éú  el’  ejé  permitç  la  inspeccin  ‘visual’  de
la  antejia  explorúdora.  ‘  .  “  ‘  ,.‘

La  aeronave  , no  tiene  dificultad  ningu
r,  para  permanecer  quieta  ..én  un  punto
eógráfico  fijo:  No  tiene  más’  .qpe  poner
eh  niprro  en, disección  del  iento.  y  mánte
nei  .una  velocidad  relativa,  igual  a  ,  la.  del
viep’to.  Aunque  su  autonomí  es xtraor
duiariamente  larga,  la  capacidld  para  25

‘—  .::.-.  ‘  .-  _-  ‘‘-‘SL.  ,._r-t’j

Un  dirigible  vue1a  sobre  el  submarino

“Albiicorc”

hoñibre’s  que  tiene  lá  aeronave’  le  permite

alternar  l  ‘empleo’’de’  d’ós  equipos  •com

plç,tos’de  tripülación  mientras  ‘está  pátru

lIando  en  servicio  d’e  alarma  ‘agran  dis
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tancia,  de  modo  que  no  existe  el  prohie
rna  de  la  fatiga  de  la  tripulación.  El  que
haya  menos  ruido  y  vibración  que  en  un
avión  de  tipo  corriente,  tiende,  también,
a  aumentar  el  rendimiento  de  dicha  tri
pulación.  Esto  es  muy  importante  cuan
do  se  trata  de  los  observadores  de  radar
que  tienen  que  permanecer  durante  largo
tiempo  frente  a  sus  pantallas.

Aunque  no  se  ha  dado  a  conocer  infor
mación  alguna  acerca  de  la  distancia  a  que
puede  registrarse  la  presencia  de  aviones
intrusosen  el  equipo  de  radar,  es  eviden
te  que  pueden  ser  descubiertos  a  distan
cias  mucho  mayores  que  a  las  que  pudie
ran  registrarse  por  el  equipo  de  radar  ins
talado  en  aviones.  Todos  los  aviones  que
se  dirijan  a  las  costas  de  Nueva  York  y  de
Nueva  Jersey  serán  captados  en  el  radar
de  los  dirigibles,  observadas  continuameii
te  para  determinar  su  rumbo  y  velocidad
y  de  ello  se  dará  cuenta  al  sistema  Semi
Automatic  Ground  Environmen  t  (SA
GE),  del  Mando  de  la  Defensa  Aérea  Con
tinental.  Si  no  puede  identificarse  un  blan
co  en  el  radar  como  amigo,  se  enviarán
cazas  reactores  a  interceptarlo  desde  l)a
ses  instaladas  en  Nueva  York  y  Nueva
Jersey.

La  experiencia  que  los  ingenieros  de  la
Goodyear  Aircraft  Corporation  han  adqui
rido  en  la  construcción  de  aeronaves  más
ligeras  cjue  el  aire  está  siendo  bien  utili
zada  ahora  en  la  construcción  de  antenas
deradar  de  gran  tamaño;  se  trata  de  es
tructuras  que,  en  cierto  grado,  utilizan  las
técnicas  desarrolladas  durante  la  construc
ción  de  los  dirigibles  de  los  años  compren—
clidos  entre  1920  y  1930.

La  primera  de  las  estructuras  de  ante
nas  de  raçlar  gigantes  para  rastreo  con
destino  al  Sistema  de  Alarma  a  gran  distan
cia  contra  proyectiles  dirigidos  (BMEWS)
fué  construida  por  la  Goodyear  Aircraft
Corporation  conjuntamente  con  la  Radio
Corporation  of  Aniérica.  El  pedestal  de  la
antena  pesa  cerca  de  170.000  kilos  y,  sin
embargo,  a  pesar  de  este  enorme  peso,  el  dis
co  tiene  una  posibilidad  rotativa  de  precisión
y  puede  llevar  a  cabo  una  exploración  del
firmamento  en  cuestión  de  unos  segundos.
Las  estaciúnes  BMEWS  estarán  situadas  en
Thule,  Groenlandia,  Clear,  Alaska  y,  natu
ralmente,  en  Yorkshire.

A  pesar  de  los  24,5  metros  de  diámetro  de
la  antena  prototipo,  la  Goodyear  pudo  levan
larla  bajo  cubierta  utilizando  un  hangar  que,
en  un  principio,  había  sido  construído  para
servicio  de  los  dirigibles.  El  hangar,  que  fué
terminado  en  1929,  fué  construído  para  alo
jar  al  “Akron”  y  al  “Macón”  de  los Estados
Unidos,  cada  uno  de  los  cuales  tenía  240  me
tros  de  largo.

Dicho  hangar  es  de  forma  semiparabólica
y  tiene  una  base  de  33.800  m2,  diciéndose
(fue  es  el  mayor  espacio  individual  que  se
haya  cubierto  jamás  por  una  estructura  de
bicla  a  la  mano  del  hombre.  En  realidad,  el
hangar  es  tan  grande  que  lós motores  de  los
dirigibles  que  están  siendo  reparados  bajo
cubierta,  pueden  funcionar  dentro  de  la  es
tructura  sin  que  los  obreros  sufran  moles
tias  ni  corran  peligro  de  envenenarse  con  el
óxido  de  carbono.  El  detalle  más  notable  del
barracón  es,  probablemente,  sus  puertas  es
féricas  idénticas  con  sus  camionetas  y  me
canismos  de  funcionamiento  y  grupos  elec
trógenos  individuales  alojados  por  separado
en  cada  extremo  del  edificio.  Cada  puerta
consta  de  dos  piezas  y  tiene  una  forma  pere
cida  a  la  cuarta  parte  de  la  corteza  de  una
naranja.

Cada  una  de  las  cuatro  partes  pesa  600
toneladas.  Para  articular  las  puertas  se  em
plean  unos  pivotes  enormes,  huecos,  forja
dos,  de  43  cms.  de  diámetro  y  180  cms.  de
largo  en  la  parte  superior  de  cada  puerta  y
cada  una  de  éstas  descansa  sobre  40  ruedas
dispuestas  en  estrella  sobre  una  vía  férrea
curva,  corriente.  Las  puertas  se  Pueden
abrir  o  cerrar,  en  cuestión  de  cinco  minutos.
El  hangár,  que  fué  construido  hace  más
de  30  años,  continúa  prestando  servicio  muy
útil  a  la  compañía  Goodyear,  servicio  que,
con  seguridad,  no  habían  previsto  los  que  lo
construyeron  allá  por  el  año  1920.

*  *  0*

El  ZPG-3W  es  el  primero  de  una  clase
de  aeronaves  no  rígidas  construidas  para  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  por  la  Good
year  Aircraft  Corporation  (le  Akron,  Ohío.
Este  tipo  (le  dirigible  está  siendo  utilizado
ahora  para  patrullar  desde  el  aire  y  dar  la
señal  de  alarma  avanzada,  como  parte  de  las
actividades  ejercidas  por  el  Mando  de  la
Defensa  Aéiea  norteamericana.
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PROFESOR  EN UNIFORME AZUL

i’or  LOIS  PHILMUS

(De  Air  Force  a’nd Space  Digest.)

El  joven  teniente  de  la  Fuerza  Aérea  Robert  M.  L.  Bakcr
es  el  representante  de  un  nuevo  tipo  de  oficial  moderno,  el
doctor-teniei.ite.  Poseedor  de  un  raro  doctorado  en  astrondu
tica,  ha  escrito  eztensaon.ente  y  ocupado  importantes  puestos
en  la  investigación,  industrial  antes  de  convertirse  en  prof esór
de  la  USAF.

1I os más  famosos  científicos  mundiales  del
espacio  se  dieron  citá  en  Estocolmo  para
asistir  a  la  reunión  de  la  Federación  Astro
náutica  Internacional  celebrada  en  septiem
bre  de  1960.  Allí  estaba,  a  mano,  el  teniente
de  la  USAF  Robert  L.  B’aker.

Un  alto  cargo  del  Departamento  (le  De
fensa  cancela  una  entrevista  con  tres  impor
tantes  jefes  para  dis.poner  de  tiempo  con  el
fin  de  recibir  instrucciones  sobre  tecnología
del  espacio  del  teniente  Baker.

Alumnos  de  la  UCLA  (Universidad  de
California,  Los  Angeles)  hojean  un.  nuevo
y  reluciente  tomo  que  trata  de  astrodinámi—
ca,  la  ciencia  del  movimiento  (le  los  satélites
naturales  y  artificiales.  Los  estudiantes  co
nocen  al  autor—teniente  Baker—,  que  es
taml)ién  su profesor  de  astronáutica.  Es,  ade
más,  una  especie  de  celebriclad.académica  en
la  UCLA,  como  poseedor  del  primer  título
de  Ph.  D.  (Doctor)  en  Astronáutica,  con
cedido  en  1958.

Esta  variedad  de  conocimientos  de  la  Era

del  Espacio  está  aloj ada  en  la  estructura  de
seis  pies  de  altura  de  un  brillante  científico
de  veintinueve  afios  de  edad  que  camuf  la  su
“intelectualidad”  tras  un  sano  color  tostado,
el  pelo  cortado  al  cepillo  y  un  sentido  del
humor  que  se  refleja  en  este  comentario:
“Soy  un  intelectual  solamente  sesenta  horas
a  la  semana.  El  resto  del  tiempo  juego  al
balón  bolea  y  al  tenis  de  mesa.”

Pero  durante  esas  sesenta  horas  el  tenien

te  Baker  ayuda  a  poner  los  cimientos  teó
ricos  sobre  los  que  el  hombre  pueda  cons
truir  sus  rutas  del  espacio.

Cuando  en  octubre  de  1959  se  puso  el

uniforme  azul  con  las  barras  de  su  empleo,
para  completar  sus  obligaciones  militares  del
Cuerpo  de  Formación,  de  Oficiales  de  Reser
va  (ROTC),  el  personal  encargado  de  los
destinos  se  vió  ante  este  dilema:

‘Qué  hacer  con  un  Doctor  en  Filosofía,
teniente,  ayudante  de  profesor  en  la  UCLA,
con  treinta  y  cinco  artículos  técnicos  publi
cados  y  con  experiencia  industrial  en  con
tratos  de  investigación  sobre  guiado  lunar,
exploración  interplanetaria  y  estudios  de  tra
yectorias  del  proyecto  “Mercury”?

Respuesta:  Destinarlo  a  la  División  (le
Misiles  Balísticos  (BMD)  de  la  Fuerza
Aérea.  Tras  un  par  de  meses  como  oficial
ayudante  de  proyectos  para  los  cohetes  ele
vadores  del  Dyna-Soar,  el  teniente  Baker
fué  trasladado  a  trabajar  en  la  investigación
fundamental  y  animado  a  continuar  su  ca
rrera  académica  mientras.  completaba  su
tiempo  de  servicio  en  la  Fuerza  Aérea.

La  División  de  Misiles  Balísticos  y  sus
jefes,  no  sólo  han  animado  al  teniente  Ba
ker  a  continuar  dando  sus  conferencias  de
los  martes  y  jueves  en  la  Universidad  de
California—donde  conserva  su  puesto  de
ayudante  de  profesor  de  astronomía  desde
hace  tres  años,  sino  que  han  “extendido”  sus
responsabilidades  de  enseñanza—.  Una  no-
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che  por  semana  pronuncia  conferencias  so
bre  astrodinámica  ante  ‘os  altos  Jefes  mili
tarely  çiviles  del  complejo  de  misiJ.es’.halí
ticos,  y  con  frecuencia  es  requerido  para,

J
en.un  nivel  más  alto,  frniliarizar  a  las  je
rarquías  rnáçimas  de  la  defensa  en  este  tenia

La  t-aiisiciói  de  Dctor  a  Teniente-Dóc-
tor  ha  siclo de  este  modo  suaviada,  conser
vandó  :ló  ‘óbjeti.vo’s vitales  de’  su  actividad
civil  iirtualment  in’tctos.  Bakr  pudo  ,coiii
jiletar  sus  libros  de  texto  durante  si.i’servidd
•militar  y’ Lon’ la  complacencia  de  sus  Jefs
ha  cntiñudo  desempeñando  us  cargos  en
las  comisiones  de  organizaciones  cintífiéas,
siendo  actualmente  director  interino  ‘dél
‘Jourhal  of  ‘Astronautical  Sciences’.’

Uno  de’  los  cometidos  de  “p  isar”  asig
nados  por:li  Div.iión.de  Misils’.Balísticos
al’  teniente  Baker  es  el’ de  determinar  lapo
sibilidad  técnica.  d  Ós  estudios  avanzacio
propuestos  .poi  la  industi-ia  referentes  a  ob
srvatÓrios  lunares.  Tiene  completa  conían
za  en  la  idea  de  ‘utilizar  nuestro  más  cerca
no:aciI1o  c’elest’ial. como  empla’zaniientó  para
una  más  clara  obseryación  del  cosmos.

Número.  244 -  Marzo.  196,

“Algunas  de  las  propuestas  son  muy  ra
zonab1es—dice—  Podremos  colocar  hombres
en  la  Luna  antes  de  unadécáda.  Lpropul
sión  no  es  problema.  Podríamos  alcanzar  la
Luna  ahora  mismo  con  un  cohete  impulsor
corno  el  “Saturn”.  Pero  conservar  vivo  a  un
hombre  sí  es  un  problema.”

La  investigación  pura  de  la  astrodinámi
ca  puede  ser,  en  es.te aspecto,  una  fuerte  pó
liza  de  seguro  de  vida,  ya  que  su  influencia

es  profunda  en  la  navegación  espacial  y  para
determinación  de  órbitas,

‘El’  cálcúlo  de  órbitas,  sero  y  de  gran

 ‘actitiid—explica  Baker—,  puede  significa.r
‘  “Ta’’difereiicia’  entre  una  misión  con  éxito  y

ednómica’y  lo  opuesto  a  esto.  Se  quiere  sa
ber  dónde  está  y  a  dónde  va  uno.  En  el  es

pacio,  fallar  un  punto  de  aterrizaje  o,  sim
plemente,  no  hacer  la  aproximación  correc
taineñte,  pud  reresentar  para  uno  la .últi
h’ia  tentativa’d’e  hacer   ‘‘

“M  sieo  anle  mi  mesa  de  des}oy
medito—dice—  Despues  consigo  ordenar  lo
qi  piehs’o  er  un  computador  digital  e  alta
velocidad  cúando  puedo  proximtn1  a

u’  ides  ahora  están  enfocadas  a  la’  de

termin2ición  de  órbitas:  cómo  predecir  el  lu

‘gár  donde  se  encontrará  en  el  futurin  ve

hículo  del  espacio,  observando  donde  está

hoy.  ‘“

“Determinar  una  órbita  exacta—éxplic

BobBaker—proporcionará  ala  Fueña  Aé

rea  la  capácidad  de  proyectar  ‘sisten-tás  es

iaciales  nlás-l)aratos,  más  sencillos  y  de’  ma

or  prec.isión.  La  órbita  exacta  de  lo  sáté

lites  terrestres  puede  cálcú’la’rse  con  pocas

semanas  o  un  mes  de  anticipación.  Sin  em

bargo,  las  óibitas  planetarias’  alrededor  del

Sól  pueden  proyectarse  con  una  anticipáción

de  decenas  y  aun  centenares’  ‘de  años.”

“Con.  el  uso  de  observaciones  puramente

electrónicas  —observaciones.  ‘±xclusivañieñt

visuales  u  ‘ópticas—,  resulta  posible  íleter

minar  con  precisión  órbitas  de  vehículos’  del

espacio,  tanto  desde  tierra’  ómo  desde  otro

vehículos  espaciales  en  órliita,  utilzandó  ini-

pulsos  y  observaciones  “doppler”  o  cón  “in

ferómetro”,  ,reume:  Baker,  eñ  ‘lá  forma  ‘_

nos  técnica  posible.

Su  ‘teoría’  es  d’e  ‘aplicaióii  ind’ia  a  l

serie’-f’Ahle,  de  lanzamientos  a  la  Luná  y

e’   ‘   ‘        1

:1
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a  otros  programas  del  es4io,tendrá  ino’s
efectos’:  de  gran.  alc’arde:.én :todas  las  opera
ciones”.de’  seguimiento  del  sisena:.nacióna.l
de  vigilancia.  Sus  a.plicaciones]puéd’en’:inç’luir
el  segIi.iento  cle’Lryeqt”  rcir.y”-o  ra
mificaciones  de. este  :progranIa”

El’  tniene  

siguiendo  ávida.’ment,,.el: ,desa’rróllo:deli  Pro
yecto  ;/Iercu  :c(Su,  tesjs::dei  doctorado
trata  de  la  recuperación  ‘de ‘objetos  del  es
pacio;  aplicable’  en  parte  a.  dicho  proyecto.)

“Esta  empeando  a  relacionarse  estrecli a-
mente  con  algunos  p•rólilhd’s  ‘de  g’rab  iñ
poitancialice.’’  Sabiemos  :ómO  puede
funcionar  el’ hombre   ‘cn’dicibnes’  de’ caída
libre.y.nos  proporcionará  J,  facultad  de
abordar  el  problema  delcalor)  que,  encuen
tran  al  rgrsar  a, la  atpiósfera’los  veh íUlos’,
más  el  conocii’niento  ‘de: cómo. usar  ‘la  atniós
f  era  para  ‘controlar  el  pui’io  .de.aterrizaj  e  de
los  vehículos  espaciáles’a’su  !regreso.. Demos
trará,  la  pósibilidad  deiitilizar  un  hombre
en  misiones  espaciales  y  poder  hacer  que  re
grese  vivO.’  ‘  ,  ,,  ‘  ,  .‘:“  ,

Pero  paraBoh,Baker,  que  h  s’eguido  la
tecnología  del  espaiodesde  la  ficción  hasta
la  realidad,  la  perspectiva  más:’:xdtan’te  es
la  de  que  nuestro  planeta  puede  no  ser  el
único  con  vida.  1  ‘  ‘

Un  sueño?

Dice  él:  “Si  siiin6s  qiie’va  a  cbntinuar
la  aceleración  ,de  nuestra  tecnQlogía,  no  pa
sarán  muchas  décadas  sn  clue resulte  Posible
embarcarse.  en  tan  profunda  eploración:  o,
como  otra  alternativa,•desarrol  lar  instrunien
tos  de  obser’vacióii  e5cttemadariiente  ‘sensibles
qqe  acasp  logren  pqrçiir  qtra  inteligencia
en  el  Universo

Desde  que  estaba.  en: el’ octáo  grado,  por
lo  men6s,  el  teniente  Ba:ker. ‘ha’ éstdo  pre
parándose  para  ayudár  a:  cine  el  ‘Sueño  ‘sé
haga  realidad.  Influído  por  u!’i ap9igç  de  la
familia  que’ ‘estudiaba  ‘meteorología  l)ajo  el
proglania  U-12  de  la  Marina,  ‘se’ interesó
intensamente  en  materias  del  espacio  y  es
cribió  su  prime  trába.jo  sobre  ‘este ti  para
a  scula.,  ,,,  ‘  •‘.  .‘.,  ‘‘

‘El  libro  ‘escolar.  ‘anual,”dd  ,su  Instituto,
Hárvarci  Military  ,Schoo1,  ló  retrataba.  çon
duciendó  un  cohete’  a  Marte  Iniçi.ó:su  ‘pre:
paración  cuandb’  se  matricul,  ‘i  ,:l’a ,Uniirer

TAWE,JQNALiTIC4

sidacl:de  ‘California:.,:’pai’:a. especiab’zarse  ,

física  y  ‘niatemática:  ‘.  .‘  ‘,  ‘‘.  .  ,  ,  :

“Mi  padre’,  un  abogado,  trató  ci’airi
marm  en  1947-a-conñésaBake’r-:’.iNú.  creía

(jeI;e’spaid’t1c.it’.í’a  anadá  •ptó’  creo
cine  ahora  h’a’ca’mbiado’de,idea1:”.  .“:.

Baker  iigiiió  apilar  un  di’sinuidó  x-
pedieñt&’açadéniicbe’n  la  U,CLA.:  Obtuvo  el

Premio  çle  Física  d  dicha  ‘Utiiersidad  éñ
el  áño.  195  omo’.’ipieiibrd  de  h’Sociédad
¿le  ‘esun’e  PtT’  ‘]ETA  IAPA  ‘ptra
cuyo  iñeso’  se  exigen  ‘las  notasscolares
más  altas,  se  graduó  en  1954;  ga1ó  el  ítulo
de  Mesro’  en  Física  cii  .1956,  y:’consigúió
la’  posición  de  protegido  dél ‘Doctor  ‘Samuel
I-rricl,  ‘prdfésor  de  Astrononia-  ‘de  la
UCL’A  y  :un’a’ de  las,  priniéras  autoridadeS
mundiales  en  navegáción  de’  cdh’etes.’ Bajo’
la  dirección  y  consejos  del  Dr.  Heri’ick’  ob
tú’vo  l  histdriéo  prinier,.’título  de”Eh.  D’. en
Astronáutica’,.  otorgado  por  la” Universidad
de  California’:en  1958.:’  ,  ‘‘

¿ La  vida  en  el  hogar  de  ii  tstrodin,anii-’
cista?  El  cuarto  le  estar  de  su  apartmento

1’

k

en’  Be’ntwood,  Ca1i’fornia  tiene  cono’crc
tei’:ística  iiiás  sobresaliente  una  ‘enoh’n’e iiesá
de;ls’paeh,-,  en.’laçtciue  sé  amontonan;  una
rÍ’iorttaía,  de, libros ‘;y,,’cl’e notas’’so,b’re e1es,pa-.
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cio.  Al  costado  de  su  mesa  se  halla  una  má
quina  de  escribir  eléctrica,  muy  usada  por
su  esposa.

“Ella  trata  cte mantenerse  alejada  de  esto
—susurra  Bob—,  pero  consigo  tenerla  bien
ocupada.  Ha  copiado  a  máquina  todo  mi  li
bro  y  la  mayoría  de  mis  artículos.”

La  atractiva  Jan  Baker  fué  cortejada  y
conquistada  por  el  intelectual  del  pelo  cor
tado  al  cepillo  cuando  éste  trabajaba  como
asesor  de  la  Douglas  Aircraft  Corporation
y  ella  era  la  secretaria  de  uno  de  los  ice
presidentes.

“Ella  puede  comprender  algo  de  lo  ql.le
hablo—dice  con  tono  entre  de  broma  y  de
elogio—.  Asistió  a  mis  clases  en  la  Univer
sidad  de  California  hace  un  par  de  años.  Sin
embargo,  no  le’ di  el  título;  no  cluise  destro
zar  el  hogar.”

Ya  sea  en  su  casa,  en  su  oficina  de  la  Di
visión  de  Misiles  o  en  la  Universidad,  Bob
Baker  vive  y  respira  el  ambiente  tecnológi
co  del  espacio.  Su  interés  y  objetivo  están
enfocados  hacia  su.  propio  cámpo  cte  la  as
trodinámica,  hacia  ‘su  propia  investigación
y  hacia  la  recluta  de  nuevos  científicos  para
su  redil.

Considera  la  enseñanza  como  una  (le  SUS
más  abrumadoras  responsabilidades,  lo  que
ha  sido  reforzado  aún  más  des.pués  de  su
viaje  a  Estocolmo.

“Oí  por  casualidad  una  discusión  en  la
que  intervenía  el  Dr.  Sedov,  de  la  Academia
Soviética  de  Ciencias.  Al  parecer,  los  rusos
están  ahora  detrás  de  nosotros  en  astrodi
námica.  Pero  resulta  claro,  según  Sedov,  que
han  preparado  un  programa  intensivo  en
astrodinámica,  especialmente  en  su  enseñan
za,  para•prepararse  a  la  captura  masiva  de
este  campo.”

El  teniente  Baker  está  seguro  de  que  aho—
ra  los  aventajamos;  pero  le  preocupa  enor
memente  el  hecho  de  que  haya  menos  de
cien  personas  en  los  Estados  Unidos  prepa
radas  para  llevar  a  cabo  investigaciones.  so
bre  esta  materia.

“La  Fuerza  Aérea—declaró  el  joven  cien
tífico-ha  hecho  todo  lo posible  para  acoplar
mi  especialidad.”  Destacó  al  teniente  coro
nel  Wallace  E.  Bjornson,  delegado  jefe  de
la  División  ‘ de  Impulsores  Espaciales,  como
el  autor  de  incluir  sus  proyectos  en  el  pro
grama  de’ la  Fuerza  Aérea,  y  está  agradeci

do  al  general  de  brigada  ‘Richard  D.  Curtin,
director  entonces  del  Programa  del  Espacio,
y  al  coronel  Harry  Evans,  subdirector,  por
su  gran  interés;

Sin  embargo,  el  teniente  Baker  es  categó
rico  en  su  “nó”  a  seguir  en  uniforme’  cuan
do  su  servicio  expire  en  ‘el otoño  de  1961.

“No  es  sólo  por  la  categoría  militar—aun
que  mi  experiencia  me  califique  para  tener
la  autoridad  de  un  comandante  o  de  un  te
niente  coronel—dijo-—-.  Creo  que  puedo  con
tribuir  mucho  más  estando  fuera  de  la  Fuer
za  Aérea  que.  dentro.”

Aunque  no  ha  estudiado  el  informe  Cor
diner,  aprueba  sus  resoluciones.

“La  continuidad  es  vital  en  mi  especiali
ciad,  debido  principalmente  a  mi  labor  de
enseñanza;  pero,  en  segundo  término,  por
que  al  crear  investigación  teórica  puedo  mo
verme  por  todo  el  país.  En  uniforme,  las
personas  conio  yo  necesitaríamos  d’e diez  a
cluince  años  de  servicios  para  continuar  nues
tras  actividades.  “

Haciéndose  cargo  de  las  dificultades  que
abarca,  dejó  escapar.  el  siguiente  pensamnien
to,  que  bien  pudiera  tener  doble  sentido,  en
particular  por  su  énfasis  en  la  enseñanza
científica:

“Todos  los  Ph.  D.  del  ROTC—fué  su
propuesta—servirían  mejor  a  la  nación  como
asesores.  civiles  de  :la  Fuerza  Aérea  en  ser
vicio  ativo.  En  lugar  de  pasar  destinados
a  instalación&.’s ‘militares,  deberíamos  servir
nuestros  dós  años,  ‘sin beneficios,  en  corpo
raciones  tales  como  ‘Aerospace,  con  la  opción
de  continuar  ‘cuando  se  haya  cumplido  nues
tro  servicio  obligatorio.”

Las  realizaciones  y  contrib’uciones  del  doc
tor  Baker  a  la  Fuerza  Aérea  en  el  corto
lazo  de  un’año----con  mucho  más  que  se  es
pera  del  otro  que  le  quéda—,  se  dejará  sen
tir  durante  muchos  años  venideros.

Perotien’e  la  e’speranza,  ahora  que  ya  ha
entrado  en  la  fase  militar  de  su  trabajo,  de
cjue  podrá  continuar  sirviendo  a  su  país.

“Estoy  convencido  dé  que  el  papel  de  un
oficial  de  la  Fuerza  Aérea  es  dirigir  la  par
te  R  &  D  (investigación  y  desarrollo)  de  la
misión  de  la  LTSAF,  con  civiles  como  yo,
asesorando  en  los  asuntos  técnicos.  especia
les.  Es.te’ es  el  papel  que’ veo  para  ini  cuando
i,ruelva  a  la  vida.  civil.”
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EN-  PELIGRO

Ii1 e las  cuatro  grandes  regiones  estratéi
cas  defendidas  por  la  OTAN  (Europa  Sep
tentrional,  Europa  Central,  Europa  Mericlio
nal  y  el  Mediterráneo),  la  Europa  Central
es  especialmente  importante  y  frágil,  porque
se  halla  al  final  de  la  ruta  (le  invasión  que
durante  miles  de  años  ha  conducido  a  través
de  la  llanura  septentrional.  Aquí  se halla  con
centrada  una  población  de  170  millones  de
habitantes,  con  la  riqueza  cultural  y  el  pode
río  industrial  de  la  Europa  Occidental.  Cons
tituye  el  centro  de  gravedad  de  las  fuerzas
militares  de  la  OTAN  y  de  los  grandes  ries
gos  en  la  fase  inicial  de  un  conflicto  decisivo.

Una  amenaza  militar  directa  apunta  hacia
el  corazón  d’e esta  región:  el  Ejército  Rojo
de  la  Alemania  Oriental,  la  punta  de  lanza
y  la  vanguardia  aéro-blinciacla  de  la  enorme
apisonadora  que  le  sigue.  Esta  fuerza  de  co
bertura  ofensiva,  establecida  en  seis  ejérci
tos  (20  divisiones  con  2.000  aviones),  podría
ciuplicarse,  o  más  bien  triplicarse,  en  pocos
días  allegando  refuerzos  rápidamente.  En  su
flanco  derecho,  en  el  Báltico,  una  moderna
flota,  un  gran  número  de  submarinos  y  uni
ciades  aeroembarcaclas  constituyen  un  peligro
especial  para  los  estrechos  escandinavos,  y
todo  eso  está  apoyado  por  muchas  divisiones
más,  ingenios  balísticos  (IRBM  e  ICBM),
fuerzas  tácticas  y  estratégicas,  defensa  aérea
y  efectivos  humanos  inagotables.

El  GSFP  (Grupo  de  Fuerzas  Soviéticas
en  Alemania)  constan  de  unidades  blinda
cias  o  mecanizadas,  todas  perfectamente  equi
paclas  con  armas  modernas  de  fabricación
soviética  y  admirablemente  entrenadas  para
la  guerra  atómica.  1-lan  aumentado  la  po
tencia  de  fuego  de  su  artillería  y  de  sus  tan

ques,  así  como  el  número  de  sus  vehículos
para  el  transporte  de  tropas  protegidos  por
blindaje  r  de  sus  vehículos  anfibios  para
cruzar  ríos.  Estos  viven  a  la  manera  de  un
cuerpo  expedicionario,  pudiendo  afirmarse
que  en  todo  momento  el  80  por  100  de  sus
tropas  es  personal  excelentemente  entrenado.
En  las  maniobras  anuales  de  otoño  no  dejan
de  demostrar  su  preparación  para  combatir
antes  de  transcurridas  unas  pocas  horas.  Se
trata  de  soldados  vigorosos  y.  resistentes  de

MORTAL
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pocas  necesidades  y  sus  oficiales  son  compe-
tentes  y  con experiencia.

El  Ejército  Rojo,  hoy  día  nutrido  por  un:
viejo  militarismo  parecido  al  del  Ejército  del
Zar,  al  que  se  suma  el  espíritu  comunista
revolucionaiio,  tiene  poco  de  común  con  el
Ejército  Rojo  de  1945.  Los  oficiales  (que
son  miembros  del  Partido,  educadores  tota
litarios,  económicamente  privilegiados)  per
tenecen  ahora  al  grupo  socia]  mejor  situado
del  país;  poseen  el  control  práctico  de  las
organizaciones  culturales,  industriales  y  cle-,
portivas  de  todo  el  vasto  territorio  y  les  ms-,
piran  en  alto  grado  un  sentido  del  valor  y
de  la  sinceridad  del  soldado.

Desde  1955  el  mando  soviético  ha  adop
tacio  la  doctrina  de  una  ofensiva  completa,
dando  gran  valor  a  la  sorpresa,  velocidad  y
profunda  penetración  de  las  defensas  enemi
gas.  El  fin  es  mezclarse  con  las  tropas  del
enemigo  con  objeto  de  impedir  una  reacción
atómica  de  éste  y,  al  mismo  tiempo,  emplear
armas  de  tipo  clásico  y  de  tipo  nuclear  en  su
ataque.  Como  no  habrá  un  frente  continuo
y  las  unidades  combatirán  flor  su  cuenta,  en
una  forma  más  o  menos  aislacla,los  jefes,  en
todas  las  escalas  del  mando,  tienen  que  ser
capaces  de  tomar  la  iniciativa  y  adoptar  de
cisiones  rápidas  y  acertadas.

Adlemás  de  estas  fuerzas  soviéticas,  el  Pb—
que  Orienta]  cuenta  con  todas  las  fuerzas
armadas  de  los  países  del  Pacto  de’ Varsovia
(bajo  un  solo  mando  análogo  al  de’] General
Nordstad).  Por  consiguiente,  también  cuen
tan  contra  el  sector  centroeuropeo  de  la
OTAN  con  divisiones  polacas,  checoslova
cas  y  de  la  Alemania  Oriental.

Frente  a  nuestras  fuerzas  de  choque,  in
conipletas  y  heteróclitas,  ; por  c1tié mantie
nen  los  Soviets  esta  punta  de  lanza  excesiva
mente  potente  y costosa,  esto  que  pudiéramos
consicierar  como  un  elemento  disuasorio?  Tal
vez  consideran  que  estas  fuerzas  en  Alema
nia  constituyen  el  medio  más  excelente  para
librar  la  guerra  psicológica,  que  tal  vez  pue
dan  utilizar  un  día  en  el  futuro,  en  un.  1110—
mento  ‘po’líticamente  favorable.  Si  les  llegara
ese  día,  ¿ qué  escudo  podríamos  oponer  nos
otros  para  detenerlos?’.’
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(De  Space  Digst..)

Pro  blema.—Crear’. ‘i  p1atel  de  pilotos
investigadqre  del  espaçio  perfectamente  en
trenádds  que  pongan  a pruéba  los  sistemas
aeroespaciales  pilotados  del, ma.ñana.

Solución:, pro/ uesta.—FTacer uso,  cada  vez
en’  iiia.yor  escala,  de  las  instalaciones.  y  me
dios  existentes  que  están.  produciendo  ya,
en  este  ,mómento,  unos  pilotos  de.  pruebas
óptimos.  .

El  hombre,’  debidamente  entrenado,  es  el

elemento  indispensablé  del  vuelo  espacial  con

un  fin  cleternúnado.  Por  mucho  que  los  inge

nieros  trabijen  por  reolver  el  problema  de

crear.unos  instrui’üentos  que.  respondan  bien,

el  país  va  a  necesitar  cada  vez  más  de  un

núcleo  de  jilotos  in’estigadores  del  espacio
corppetentísimos,  y  de  aptitudes  múltiples.
Para  resolver  esta  ñecesidad,  la  escuela  de
mayor  .experiedciá  en  materia  de  entrena
miento.  de .pilo,os  de  prueba  que  existe  en  la
nación  ,(l.  Esduela  de:’,ilotos  de  Pruebas
Experimentálés.,  de  la.  Fuerz.  Aérea,  de  la
base  Edwarcl’s,  qiie  las: ‘üerzás  Aéreas  tie
nen  en  Californi,  y’  úe  forma  parte  del
Mando  <le  Investgacjón..  r  Desarrollo  Aé
reos),.  hadado,  los’. ú,ltiinos  ;toques  a  una  prq
puestá  de  entrenamiento,  con  vistas  al  futu
ro,  que  espera  comi’enicé ,a  fiiñciona.r  en  junio
del  presenté  afíd.

Lo  cambios.  propuesbs,’que  han  sido  va

La  Escuela  de  la  USAF  para  pilotos  del  espacio
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aprobados  por  la  Plana  Mayor.  d  ARDC,
y  que esperan  ser  puestos  en  práctica  por  el
Estado  Mayor.  del  Aire,  piden  q.iç ‘se, añada
un  nuevo  Curso  para  Pilotos  Investigadores
del  Espacio  en  Edwards,  que  .s,e  celebrará
una  vez  al  año,  inicialmente,,  empezando  en,
junio  de. 1961.  .

El  Curso  de  Pilotos  Inestigadorés’  del
Espacio  será  distinto  y  estará  totaln”iente’ se
prziclo  del  Curso  que  ahora  existe  (le  Pilo
tos  (le  Pruebas  Experimentales  que  conti
nuará  con  ligeras  variaciones:  Pero  el  nuevo
curso  obtendrá  sus  alumnos  de  entre  los  más
competentes,  experimentados  e.  interesados
por  su  carrera,  de  cuantos  sigan  el  Curso  (le
Pilotos  de  Pruebas  Experimentales.

El  nuevo  programa  que  se  lirepara  ‘éstá
incluído  en  una  versión  modernísima  ‘de  un
estudio  (le  la  escuela  titulado  ‘Requisitos
futuros  ra  el  entrenaniint6  ‘del  Piloto  (le
Pruebas”,  que  f.ué llevado  a  cabo’ :po.r el  Jefe
(le  la  Escuela  de  Pilotos  de  Pruebas  en  di
ciembre  de’ 1959  para  estudiar.  las  nécesida
(les  (le.  entrenamiento  en  el  períodQ.  de
1960-1.965.  El  plan’  exige  que  se  cambie  el
nOITll)re  de  Escuela  de  Pilotos  (le  Pruebas
por  el  de  ‘Escuela  de  Pilotos  de  Inyestiga
ción  Aeroespacial”.  Se  piensa  que  la  ‘dueva
designación  “refleja  adecuadamente  la  doble
función  (le  entrenamiento  implícita  en  las
pruebas  de  aviones  y  en  las  de  vehículos  es
paciales  pilotados”

¿ Por  qué  un  Curso  de  Pilotos  de  Jnves
tigación  Espacial,  eh  este  iiimentó  en  que
los  esfuerzos  norteamericanos  por  situar  un
hombre  en.  el  espacio  tardarán  todavía  mu
chos  meses  hasta  que  puedan  ser  demostra
dos?

Los  ciue  hacen  los  planes  dicen  que  la
Fuerza  Aérea  y  la  nación  están  ohligado  a
seguir  unos  programas  de  naves  espaciales
pilotadas,  además  del  programa  del  “Mercu—
rv  Astrona.ut”.  El  “X-15”,  “Dyna-Soar”  y
conceptos  tales  como  el  Aerospace  Plane
(véase  el  “Air  Force”  (le  enero  de  1961).
que  ahora  se  hallan  bajo  estudio  por  p.arte
de  la  Fuerza  Aérea,  indican  la  abundancia
de  vuelos  aeroespaciales  pilotados  del  futuro.

El  estudio  dice  así :  “...  una  revisión  de
los,  futuros  sistemas  indica  que  se, prevé  que
el  desarrollo  de  cierto  número  de  otros  pro

gramas,  comenzará  entre  1963  y. 1965.  Como
está  pensado  asignar  pilotos  de’  pru.ebs  .a
determinados  proyec.os,  lo  antes. posible,  den-

tro  del  ciclo  (le  desarrollo,  se  impone’  inme
diatamente  la  necesidad  (le  contar  con  pilo
tos  especializadlos  en  materias  espaciales,  ne
cesidad  que  irá  incrementándose  a  medida
que  aumente  la  actividad”.

El  Curso  (le  Pilotos  Investigadores  del  Es
pao,  planteado  de  modo  que  abarque  un
período  de  veinticuatro  semanas,  está  pen
sado  para  dar  a  los  alumnos  un  entrena-,
niiento  académico  especializado  en  Ciencias
Astronáuticas,  entrenamiento’  de  vuelo  en
aparatos  ‘de el’évadas  características,  más  un.
entrenaiiiento’,  fisiológico.  De  las  veinticua
tro  seniants  previstas  para  los  cursos  iniia
les,  cuatro  semanas  están  detinadas  a  re’ali
zar  una  selección  médica  y  fisiolóica,  adap-.
tación  al  traje  con  presión  acondicionada  
entrenamiento.’  Dos  semanas  serán  dedica-
(las  a  viajes  y. las  dieciocho’  semanas  restan
tes  se  émplearán  en  yuelos  y.  en  actividades,
(le  tipo  académico.  Según  los  planes  actua
les,  lo  . dos  primeros  cursos  entrenarán  
ocho  alumhos  cáda  uno’,  aumentando’  ésté.
número’  hasta  el  de  10  por. curso  para  el  (lU
conenzará  en  eneio  de  1963.

Aunque  se  espera  que  este  número  da
alumnos  sobrepase  inmediatamente,  las  nece
sidades  de’ la  ‘Fuerza  Aérea,:  los  que  traza.U
los’  planes  de  la  escuela  consideran  que  el
núcleo’  de’ entrenados  será  una  buena  invCrl
sión,  porque  con  ello  la  Fuerza  Aérea  ten-,
drá  asegurado  un  número  de  pilotos  perfec
tamente’  capacitados  ‘para  fitilizarlos  en  los
programas  de  investigación  espacial.’ a  me
dida  que  se  vayan  desarrollando  (lo  cual  es
una  aplicación  del  concepto’  (le’ la  competen-
cia  en  el  importantísimo  campo  (lel  perso
nal).  Los  diplomados  habrán  terminado  tan
to  el  Curso  de  Pilotos  de  Pruebas  Experi
mentales,  como  el  nuevo  Curso’ (le’ Pilotos  de
Investigación  Espacial,  y  poseerán  un  jue
go  de  credenciales  único  y  el  número.  de  gra
duados  puede  ser  colocado  sin  necesidad  de
nuevas  instalaciones.

En  previsión  de  crecientes  demandas,  hay
una  cierta  libertad  de’ acción  en  los  planes
(liC  se  hacen  para  la  posible  inclusión  futu
ra  de  oficiales  procedentes  (le otros  servicios,
pilotos  contratistas,  y  pilotos  procedentes  de
otros  países.

¿ Qué  aspecto  ofrecerá  la  Escuela  de  Pi
lotos  Espaciales?  Una  serie  de  temas  escogi
dos  de  entre  los  que  constituyen  el  programa
propuesto  sugiere’  un  intenso  estudio  qie  ha
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de  piepararse  ‘en  las  veinticuatro  semanas
del  ‘curso.

Efi’  ‘el  régii’nen  académico,  asignaturas  ta
les  como  la  Mecánica  de  Newton,  la  Termo
dinámica,  Mecánica  de’  los  flúidos,  Teoría
de  la, capa  límite,  calentamiento  aerodinámi
co,  Aerodinámica  de  gran  velocidad,  trans
ferendia  del’calor,’ dinámica  de  los gases  enra
recidos,  efectos  de  la - relatividad,  ecuaciones

diferenciales,  análisis  de  vectores  ocuparán
treinta  y  ocho  horas  de  la  teoría  general.

En  el  aspecto  de  la  teoría  aplicada,  se  de
dicarán  noventa  horas  a  la  Física  de  la  at
mósf  era  superior,  sistemas  de propulsión,  me
cánica  orbital,  sistemas  de  vehículos,  el  liom
bre  en  el  espacio,  instrumentación,  astrono
mía,  navegación  y  comunicación,  meteorolo
gía  y técnicas  de  cálculo.

Algunas  de  estas  materias  habrán  de  ser
tratadas  parcialmente  en  el  Curso  de  Pilo
tos  de  Pruebas  Experimentales,  de  modo  que
los’  alumnos  del  Curso  de  ‘P’lotos  de  Inves
tigación  Espacial  poseerán  una  base’  acadé
mica  sobre  la  cual  fundarse  a  medida  que
van  avanzando  en  su  programa.

Durante  los  viajes,  se  efectuarán’  visitas  a
las  instalaciones  de  investigación  y  construc
ción  y  prue’bas  de  los  contratistas;  también

a:’la  “Directorate  of  RocketPropulsion  and
Missiles”,’  a  la  “National  ‘Aeronautics  and
Space  Administration  Flight  Research  Cen
ter”,  ‘a  h’’X-15  High.  Range  Control  and
Data  Handling  Facility”,  a  la  “Flight  Test
Engineering  Division”  (todas  ellas  en  la  base
Edwards),  así  como  también  se  harán  vlsi
ta  ala.  Base  Aérea  de  Vandenberg,  que  la
Fuerza.  Aérea  tiene  en  California,  y  a  la  de
Langley,  en  Virginia;  a  las  instalaciones  de
la.  NASA,  donde  está..  instalado  el  “NASA
Spa’c  Task  Group”,  encargado  del  vuelo
orbital  pilotado  del  “Proyecto  Merçury”.  Se
celebrarán  seminarios  açerca  del  concepto
de  los .sistemas  de  armas,  de  la  estructura
del  programa  de  investigación  y  desarrollo,
de  los  procedimientos  de  administración  de
los  sistemas,  de  los  programas  “X-15”  y
“DynaSoar”,  (le  los  programas  de  investi
gaci,ón  de  vuelo  de  la  NASA  y  del  “Pro
yecto  ‘Mercury”.

El  programa  de  entrenamiento  de  vuelo
utilizará  el  aparato  escuela  reactor,  biplaza,
T-38,  de  la  Norihrop,  para  investigar  ‘la es
tabilidad  y  el  control,  y  el  Lockheed  F-104B
y  C,  para  estudiar  el  vuelo  con  gravedad

cero,  los  aterrizajes  sin  •mótor  con  escasa
relación  sustentación/resistencia  al  avance
(p’ara  que  adquieran  práctica  en  aterrizajes
característicos  de  los  vehículos  de  reentrada
con  sustentación),  control  de  las  reacciones
y  evaluación  de  trayectorias  de  vuelo.  Este
programa  no  es  más  qu’e una  lista  parcial
del  entrenamiento  qué  se  dará  con  el  T-38
y  el  F-104.  Quienes  han  hecho  los  planes
creén  que  tanto  el  F-104  como  el  T-38  o’f re
éen  (éon  pequeñas.  modificaciones  en  el  avión
en  álgunos  casos)  considerables  posibilidades
al  entrenamiento  de  pilotos  espaciales.

Aideniás  necesitan,  para  aquellos  estudios
que  sólo  someramente  pued’en  explorarse  en
aviones  de  tipo  clásico,  un  “avión  de  entre
namiento  espacial”.  Para  ello  se  piensa  en
un  X-15  biplaza.

Como  en  el  estudio  se  dice:

“Mientras  que  el  coste  de  un  vehículo  de
entrenamiento  con  posibilidad  casi  de  reali
zar  vuelos  éspaciales,  tal  como  un  X-15  bi
plaza;  se’ría  considerablemente  mayor  que
para  cualquier  otro  ‘avión  de  ‘los empleados
anteriormente  en  el  entrenamiento  de  pilo
tos,  los  beneficios  derivados  de  tal  vehículo
compensarían  con  creces  este  gasto.  Un  pi
lotó  con  entrenamiento  y  experiencia,  en  las
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funciones  únicascon”que’  tropezaríaen”  el
vuelo  a  través  del  espacio,  será  capaz  de  conrtribuir  en  forma  muy  notable  al  éxito  del  pro

grama  de  investigación  espacial  mucho  más
que  podría  hacerlo  de  otra  forma.  Cuan:lo
se  considera  lo  que  cuesta  obten’er  y  hacer
funcionar  un  aparato  de  entrenamiento  es
pacial  y  se  compara  lo  que  cuesta  ún  solo
vuelo  de’ investigación  por  el  espacio,  el  va
br  relativo  del  aparato’  de  entrenamiento  es
pacial  se  hace  evidente.  S.j el’ entrenamiento
que  un  piloto  había  de  recibir  así  asegurara,
aunque  nad  más  fuera,  un  vuelo  afortuna
do  más  por  cada  proyecto,  el  avión  (le  en-
trenamiento  espacial  habría  pagado  (le  sobra
lo  que  costó.”

Un  asunto  al  que  los  que  trazan  los  pla
nes  cíe la  escuela  en  cuestión  dan  gran  im
portancia  cuando  estudian  la  creación  de’l
C’urso  de’ Pilotos  de  Investigación  Espacial,
es  el  de’ la  calidad  de  la  instrucción.  Esta
necesidad  se  aplica  igualmente  a  la  continui
dad  del  Curso  de  Pilotos  de  Pruebas  Expe
rimentales.

res  son  los  encargados  del  entrenamiento
académico  y  del  entrenamiento  de  vuelo,  y
por  coñsiguiente,  deben  ser  muy  competen
tes  en  ambos  aspectos...  Con  el  enorme  cos
to  de  material  que  acompañará  el  comienzo
del  Curso  de  Pilotos  de  Investigación  Expe
rimental  hay  que  hacer  uso’  de  un  proceso
de  selección  aún  más  riguroso’  del  que  se  ha
venido  empleando  para  elegir  a  los  instruc
tores.  En  principio  será  necesario  elegir  en
tre  el  personal  existente,  y  sólo  puede  darse
una  preparación  e’specializada,  limitada,  al
personal  instructor.  No  obstante,  las  susti
tuciones  que  se  hagan  en  el  futuro  recaerán
en  una  selección  b’ien organizada  y  mediante
un  proceso’  de  preparación.  Los  elementos
esenciales  de  esta  preparación  serán:  un  alto
nivel  de  educación  en  astronáutica  y  mate
rias  afines  y  en  pruebas  de  vuelo  experimen
tal.  La  competencia  del  personal  instructor
no  tendrá  mucha  influencia  en  el  número  de
alumnos  que  puedan  ser  entrenados,  pero  in
fluirá  fuertemente  en  la  calidad  de  los  que
obtengan  el  título  y,  a  su  vez,  en  la  posibi
lidad  de  que  el  curso  consiga  el objetivo  pro
puesto.”En  el  estudio  se  dice  : “...  Los  instructo
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(De  Air  Force  and  Space  Diqest.)

‘La  Unión  Soviética  está  o  ha  estado  ope
rancio  con  cuarenta  y. tres  reactores  nuclea
bes,  por  lo  menos.  Veintidós  de  éstoS  son
unidades  experimentales  o  de  investiga
ción,  la  mayor  parte  de  los  cuales  siguen
estando  en  uso,  y  dieciséis  son  del  tipo
operativo  que  producen  energía  en  plan
tas  fijar  o  en  sistemas  de  pro  ulsiólT.  Se
inciüyen  en  ste  grupo  los  tres  reactores
del  rompehielos  «Lenin»,  iue  están  con—
sicleraclos,  junto.  con  sus  sistemas  de  coii
versión  de  energía,  como  el  prototipo  final
de  un  sistenia  de  fuerza  nt.iclear  para  usos
marinos.  E.l  «Lenin»  empezó  a  navegar
hace  un  año.  Hay  otros  nueve  reactores
operativos.  en  construcción  cuya  puesta  en
funcionamiento  está  proyectada  para  1961.

En  la  actualidad,  los  Estados  Unidos

tieneii  más  de  tresciento  cincue’ita  reac
tores  tanto  en  operación  como  en,  cons
trucción,  o  en  la  fase  de  planeamiento.  Es
ta  cifra  coniprende  reactores  de  investiga
ción,  prueba  de  materiales,  centrales  d
energía  y  de  todos  los  demás  tipos.  Exis
ten  fliás  (le  una  docena  de  reactores  fun
cionando  en  submarinos.;  hay  uno  en
nodo  de  construccióji  Para  un  navió  mer
cante  y  ótros  dos  proyectados  para  el
mismo  fin.  Se  está  construyendo  un  por
taviones  nuclear.

La  infoiniación  qu  se  ‘posee  sobre  el
progra  ma  soviético  (le  reactores  indica  que
para  la  uropulsióii  de  aviones  la  tendencia
es  favorable  a  los  motores  de  ciclo  indi-
recto.  La  literatura  rusa  no  da  detalles  de
ningún  experimento  con  reactores  refrige

•       “:  

REACTORES  NUCLEARES  SOVIETICOS
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rados  por  gas,  que  son  los  apropiados  para
:iji?rñotorde  avión  de  cic’ld  directo:  En
el  ‘turborreactor  nuclear  de  ciclo  directo,
el  reactor  ocupa  el  puesto  de  la  cániara
‘de  combustión  del  motor,  calentándose  el
aii’e  de  ésteal  pasar  a  través  del  núcleo
céntral.

Sin  embargo,  los  líc1uidos  rfrigeraiites
de  metal  fundido  cié  los  reactores,  nece
sanos  para  el  eficaz  rendimiento  de  mo
tores  de  ciclo  indirecto,  han  siclo  objeto
de  una  investigación  intensiva.  Los  cien
tíficos  rusos  indican  ciue  los  ciatos  de  este
refrigerante  están  siendo  enipleaclos  en  el
proyecto  de  reactores  terrestres  producto
res  de  energía  eléctrica,  dos  de  los  cuales
están  en  construcción.  Algo  opuesto  a  esta
intención,  es  el  hecho  de  que  los  siste
mas  intercambiadc’res  de  calor  cié  metal  Ii—
cjuido,  necesarios  p  a  r a  la  transferencia
del  calor  del  reactor  a  la  planta-turbina
generadora  de  energía.  han  estado  ex.pe
:rimentándlose  tanto  con  las  configuracio
nes  de  un  solo  aniLlo  como  con  las  de  doble
anillo.  Los  estudios  de  Estados  Unidos
muestran  que  el  sistema  (le  intercambio  de
calor  enileando  un  anillo  (le  metal  lícluicio
parece  posible  para  una  central  de  energía
terrestre,  mientras  que  el  de  dos  anillos,
ciue  utiliza  dos  circuitos  separados  de  me
tal  líciuidlo,  unidos  por  un  intercambiador
de  calor  internieclio,  es  necesario  iara  un
motor  (le  propulsión,  en  el  cual  el  peso  de
la  coraza  protectora  es  un  factor  decisivo.

El  dique  (le  la  información  nuclear  so
viética  no  se  rompió  hasta  1955,  y  antes
(le  ese  año  no  se  publicaron  datos  sobre
reactores.  Desde  entonces  se  han  ciado
muchos  detalles,  de  construcción  de  reac
tores  y  de  experimentos,  en  publicacionés
científicas  y,  al  menos  parcialmente,  se  ha
cómpletacio  la  historia  dei  desarrollo  de
reactores  rusos  desde  1947,  cuando  el  pri
mero  de  ellos  resultó  «decisivo».  La  in
formación  más  reciente  obtenida  de  fuen
tes  libres  soviéticas,  nos  habla  de  los  tra
bajos  en  reactores  impulsados  y  del  uso
de  cerámicas  de  berilio  metálico  y  de  óxido
de  berilio  para  estructuras  de  reactores

y  para  reflçctores  de  neutrones.  Los  cqm
puestos  de  l)erilio  están  abriendo  paso  a
reactores  más  ligeros,  menos  voluminósos,
con  temperaturas  de  funcionamiento  más
altas  y,  como  consecuencia,  más  eficientes.

Unode  los  importantes  uso  de  los  reac

tores  de  pulsos,  hoy  en  cija,  es  el  de  emitir
fuertes  explosiones  •de  radiación,  para  si
mular  explosiones,  atómicas,  en  prueba’
para  determinar  el  daño  que  puede  infli,
girse  en  los  sistemas  electróniços  y  otrds
equipos  instalados  en  las  cabezas  de  corn
bate,  balístidas  o  controlables,  y  vehículos
similares.  Se  cree  cjue  la  explosión  cerca
del  blanco  de  los  misiles  defensivos  nuclea’—
res  pueden  inutilizar  tales  vehículos  en  el
espacio  si  ciertas  partes  de  su  equipo  iió
están  piotegidas  con  una  pesada  coraza.

Se  dispone  taml)iéfl.dle  una  iiformación
detallada  sol)re  dieciséis  reactores  en  otros

países  comunistas,  muchos  de  los  cuales
han  sido  suministrados  p°  los  soviets.
Bulgaria,  Corea  del  Norte  y  Rumania  han
recibido  un  reactór,  mientras  dlue  Cbecos+
lovaclula,  Alemania  Oriental,  Ypgoslavia:
Hungría  y  China  tienén  dos  en  funciona
miento  o  en  las  últimas  fases  de  construc
Ció  Ii.

El  primer  reactor  de  la  China  roja  eni
pezó.  a  producir  energía  a  finales  de  1958
en  el  Instituto  de  Física  Nuclear  de  Pe
kín.  Se  calcula  que  genera  una  otencia
térmica  de.  diez  .megawatios  desde  el  nú
cleo  entral  y  fué  suministrado  por  los  ru
sos.  El  segundo  reactor  chino,  listo  para
su  puesta  eh  marcha,  es  mucho  más  pe
queño  i”  tiene  la  distinción  de  ser  un
producto  enteramente  nacionaL  Fué  p°—
yectado  y  construido  y  es  operado  PO”  el
cuadro  de  profesores  y  alumnos  del  Insti
tuto  Politécnico  Man-K’ai,  de  “Lientsin.

Es  aparentemene  Polonia,  de  entre  cual

quiera  de  las  naciones  rojas,  exceptuando
Rusia,  el  país  que  posee  la  mayor  capaci
dad  nuclear  a  pesar  de  ciue  el  primer  re
actor  polaco  no  funcionó  hasta  1958  y  de
qne  era  de  manufactura  soviética.  Desde
entonces,  lós  polacos  han  hecho  funcio
nar  varios  reactores  más,  que,  al  parecer,
fo,rmap  parte  de  una  serie  de  pruebas  con
ciucentes  a  la  puesta  en  servicio  de  un  re
actor  refrigerado  por  gas,  de  alta  tempe
ratura  y  gran  densidad  de  energía.  Este
l)roTecto  avanzado  es  el  ciue  se.  necesita
en  los  motores  nucleares  de  avión  de  ciclo
directo  y  en  las  centrales  de  energía  de  gran
rencliniiento.

Un  reactor  ruso  se  ha  abierto  ya  cami
no  en  Africa  y  está  siendo  enq’kacfo  por
los  egi5ció  para  etiseñanza,  inrestigación
y  para  la  .prodnicción  d’e isótopos.
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Por  FREDERIC  M.  PHILIPS
(De  Air  Force  and  Space  Digest.)

La  Fuerz  Aérea  proyecta  una  importante  reforma  de  su
Cuerpo  de  Entrenainient  de  Oficiales  de  Reserva  (ROTC)
universitarios.  Bajo  una  propuesta  ya  salida  del  tablero  de
proyectos,  la  ensi’ñanza  del  oficial  universitario  será  edif i
cada  en  torno  a  un.  programa  ‘de méritos  académicos  y  será
también  más  reducida,  más  selectiva  y  menos  cara.  -

la  Fuerza  Aérea  consigue  llevarlo  ade
lante,  .suprograma  del  RO’TC  sufrirá  una
importante  revisión.  Del  tablero  de  pro
yectos  salió  a  finales  de  1960  el  plan  de
úna  versión  de  enseíianza  para  oficiales
univ&rsit’arios  mts  de  acuerdo  cón  la  nueva
ei-a  del’avión  de.  réacción.  Existe  lá  espeL
ranza  de  queen”lo’s  prÓinios  méses  sea

autorizada  su  puesta  en  ejecución  por  el
Congreso  recientemente  elegido.

El  nuevo  plan,  reorganizando  el  princi
pal  medio’  de  la  USAF  para  ‘la  obtención
de  oficiales  de  carrera,  comprenderá  la:

Sustitución  dél  actual  plan  dé  cu
•tro  aíids  del  ‘AFROTC  pór  ún  progra

Nueva  perspectiva  en  el  patio  de  la  Universidad
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ma  de  méritos  académicos  de  dos  años
para  universitarios  «junior»  (tercer  curso)
y  para  lo-s<senio-rs»  (del  último  curso).
Los  estudiantes  serán  seleccionados  previo
examen-opósición  y después  de  haber  com
pletado  dos.a-ños  de  carrera.  Todos  los  es
tudiantes  universitarios  tendrán  derecho  a
concurrir  al  examen:

—  Asignación  de  un  sueldo  de  1.100
dólares  anuales  a  los  cadetes  durante  sus
años  «junior»  y  «senior»,  en  los  cuales
seguirán  cursos  dentro  de  un  programa
modernizado  de  formación  de  oficiales,
además  de  los  estudios  de  la  Universidad.
Al  terminar  la  carrera  pasarán  al  servicio
activo.

—  Poner  fin  al  carácter  obligatorio,  ac
tualmente  en  vigor,  de  las  materias  de  la
Fuerza  Aérea,  en  muchas  universidades
del  país.  El  nuevo  programa  sería  total
mente  voluntario  y  selectivo.

Reducción  del  programa  a  5.000  ca
detes  de  grandes  dotes  por  año  deacuerdo
con  las  necesidades  de  la  Fuerza  Aérea.
Lo  in s tituído  a ctua  lm ente  com prende
107.000  cadetes,  primarios  y  avanzados,  y
el  número  aumenta  con  el  auge  de  alum
nos  matriculados  en  universidades.  Pero
las  necesidades  anuales  de  la  US.AF.  en
oficiales  procedentes  del  ROTC,  se  man
tiene,  en  agudo  contraste,  a  un  nivel  es
table  de  3.500. Los  5.000  al año  ó  10.000,  en
cualquier  momento,  del  programa  de  dos
años,  tienen  en  cuenta  los  3.500  reque
ridos  y  los  índices  de  bajas  naturales.

—  Cambio  del  nombre  de  Cuerpo  de
Entrenamiento  de  Oficiales  de  Reserva
(ROTC)  por  el  de  Programa  de  Educa
cióii  de  Oficiales  de  la  Fuerza  Aérea
(AFO-EP),  dando  relieve  al  hecho  de  que
el  objetivo  primordial  será  el  de  la  obten
ción  de  oficiales  de  carrera  más  que  una
concentración  de  reservistas.

•  —  Ahorro  de  dos  a  cuatro  millones  de
dólares  al  año.  El  programa  actual  cuesta
anualmente  26.250.000  dólares;  El  OEP
ascendería  a  22  6  24  millones  de  dólares.

En  diciembre  de  1959,  el  Secretario  ad
junto  de  Defensa  james  H.  Douglas,  en
aquel  tiempo  Secretario  de- la  Fuerza  Aé
rea,  dió  a  conocer  por  primera  vez  a  -la
opinión  pública  el  plan  OEP  y  sus  aspec
tos  generales  en  una  conferencia  celebra-

•  da  en  la  Universidad  del  Aire,  con  asis
tencia-  de  presidentes  de  centros.de  ense
ñanza  del  AFROTC  y  de  oficiales  de  la
USAF.  El  grupo  de  educadores  civiles
expresó  su  apoyo  más  entusiástico.  El
Consejó  Aéreo,  compuesto  por  los  más
altos  generales  de  la  Fuerza  Aérea,  lo
aprobó  por  unanimidad  el  pasado  14  de
noviembre.  Después,  el  día  8  de  diciem
bre,  el  Grupo  Asesor  del  ROTC  de  la
Fuerza  Aérea,  formado  por  los  represen
tantes  de  las  nueve  principales  asociacio
nes  educativas  universitarias  del  país,  pres
tó  también  su  más  fuerte  apoyo  al  plan.
El  grupo,  reunido  en  Wáshington,  consi
deró  la  propuesta  como  «excelente»  tanto
para  las  universidades  como  para  la  Fuer
za  Aérea.

Cuando  escribimos  esto,  la  propuesta  de
la  Fuerza  Aérea  está  a  falta  de  la  apro
bación  final  del  Departamento  de  Defen
sa  y,  después,  de  su  promulgación  por  el
Congreso-.  S-i salva  estos  obstáculos  antes
del  final  de  la  nueva  etapa  legislativa,  sería
puesta  en  vigor  en  el  curso  escolar  1962
o  en  el  de  1963.

Surge  en  escena  el  OE-P  en  momentos
en  que  la  naturaleza  y  misiones  dé  los  pro
gramas  del  RO-C  están  siendo  sometidos  a
examen  por  los  centros  de  enseñanza  y
por  los  militares.  Charles  C.  Finucane,  el
Secretario  Adjunto  de  Defensa  para  Po
tencial  Humano,  Personal  y  Fuerzas  de
Reserva  Saliente,  ha  adoptado  la  postura
de  que  los  alistamientos  en  el  ROTC  de
ben  ser  reducidos  para  economizar  y ganar
en  eficiencia.  El  OEP  se  ajusta  a  su  punto
de  vista.

Tras  este  proyecto  de  nuevo  acceso  a
la  instrucción  aérea  universitaria,  está  la
creencia  de  la  Fuerza  Aérea  de  que  el
AFROTC,  en  su  forma  actual,  no  se  ajusta
a  las  necesidades  de  la  cambiante  Fuerza
Aérea  de  hoy.  La  filosofía  básica  del
AFROTC  está  reflejada  en  el  Acta  de  De
fensa  Nacional  de  1916.  La  principal  mi
sión  prevista  entonces  para  el  ROTC  era
la  de  formar  un  gran  número  de  oficiales
de  reserva  con.  respaldo  universitario  co
mo  dotación  de  una  fuerza  de  reserva  in
activa,  dispuesta  para  ser  llamada  en  el
caso  de  una  emergencia  nacional.  Actual
mente,  la  USAF  no  tiene  necesidad  por
más  tiempo  de  una  gran  masa  de  fuerzas
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de  reserva.  Las  necesital)a  en  el  pasado,  en
una  era  tecnológica  distinta,  junto  con  las
fuerzas  teirestres.

Sin  embargo,  ‘la  Fuerza  Aérea  de  hoy
requiere  oficiales  de  carrera  de  altas  cua
lidades  profesionales,  permanentes  y  (le
reserva,  para  su  organización  activa.  La
propuesta  del  OLP  se  formuló  con  esta
idea  en  la  mente.  El  objetivo  es  atraer  y
seleccionar  a  la  juventud  con  altas  miras  y
cualidades,  entrenarla  como  profesionales
y  hacer  todos  Ips  efuerzos  posibles  para
animarla  a  continuaren  uniforme  despues
(le  completar,  el  servicio  obligatorio.  Este
seguirá  siendo  (le  cuatro  años  para  oficia
les  sin  título  aeronáutico  y  cinco  para  los
que  lo  tengan.

Actualmente,  el  AFRQTC  represnta
el  principal  de  los  procedimientos  aislados
que  tiene  la  USAF  rara  procurarse  ofi
ciales  y  se  espera  que  continuará  siéndolo.
Sus,  aproximadamente,  110.000  cadetes
están  en  unidades  repartidas  en  173  ii’isti
tuciones  docentes.  Más  del  90  por  100  de
estos  cadetes  hacen  los  dos  años  iniciales
del  curso  básico  siti  intención  de  continuar
con  el  avanzado  y obtener  el  nombraniicn
to  de  dficial.  Uór  gran  pirte.de  eta  cifra
hace  el  curso  básico  del  AF.ROTC  obli
gados  por  las  disposiciones  del  Estado  o
de  la  Universidad.  Cón  ello.  ‘la  Fuerza
Aérea  se  echa  a  cuestas  la  tarea  de  car
gar  con  el  programa  de  una  gran  maña  d.c
estudiantes,  la  mayor  Parte  (le  los  cuales
no  desean  ingresar,  ni  ingresarán,  en  la
Fuerza  Aérea  al  terminar  sus  carreras.

La  US•AF  retiene  aleo  más  del’ 18.por  100
de  oficiales  no  volantes  conseguidos  a  tra
vés  del  ROTC,  después  de  los  cuatro  años
(le  servicio  establecidos  cómo  obligatorios.
Considera  este  número  demasiado  bajo.
El  64  por  100  (le,  los  oficiales  con  título
aeronáutico  obtenidos  a  través  del  ROTC
han  expresado  sus  deseos  de  permanecer
en  la  Fuerza  Aerea.

Bajo  el  presenté  plan  de  la  TJSAF,  la
operació  en  masa  del  AFROTC  como  ha,
existido  hasta  el  momento,  con-un  carác
ter  obligatorio,  se.  coiive.rtirá  en  cosa.. del
pasado.,  El  programa  (le  la. Fuerza  Aérea,
de  cuati-o,  años,  dos  de  entrenamiento  bá
sico.  y   do  l:e  avanzado,  dejrirá  de,
existir  en  la  niayoiía  de  l’s’ceitrbs  de-en
señanza  La  Fuerza  Aerea,  sin  embargo,

prevé  la  continuación  de  un  .prograrna  de,
cuatro  años  en  cuatro  colegios  i+iilitares.
pri’ados—Texas  A&M,  The,  Citadel,  Vir-’
ginia  Militar  Institute  y  Virginia  Póly
technic  Institute—,  donde  la  enseñanza
militar  forma  parte  intégrante  del  progra
ma  (le  cuatro  años.  Estos  colegios  tienen
fama  bien  cimentadaS  de  producir  magní
ficos  oficiales.

El  trabajo  en  los  cursos  será  revisado
taml)ién  it  fondo.  Las  materiaS  que  com
prenden  los  cursos  AFROTC  sufrirán  nioT
dificaciones,  serán  reducidas  y  mejoradas
donde  haga  falta.  Hoy  en  (lía,  los  estudian
tes  del  ROTC  tienen  cinco  claseS  por  se
mana.  Esto,  en  muchos  casos,  hace  impoT
sible  que  los  alumnos,  cargados  ya  de  pé
sadas  tareas  universitarias,  hagan  los  cur
sos  del  ROTC.  Entre  estos  eliminados  fi
gura  un  gran  número  de  estudiantes  de
ciencias  y (le  ingeniería.  el-tipo  d  hombres
más  en  demanda  en  el  moderno  clima  mi
litar.  E.l  OE.P  comprendería  tres  horas  de
curso  por  semana.

Dos  períodos  de  entrenamiento  de  ve
rano  complementarían  las  tareas  del  curso
en  la  Universidad.  Actualmente  sólo  hay
un  período  de  verano,  perp.  coii  la  reduc
ción  en  eh  esfuerzo  durante  los  dos  años
(le  Universidad,  se  juzgó  necesario  aumen
tar  los  períodos  (le  verano  para  la  instruc
ción.  La  Academia  de  la  Fuerza  Aérea  uti
liza  también  todo  el  verano.  Dentro  del
OE.P.  el  cadete  recibirá  720 horas  (le  ms
trucción  militar  y  teórica,  igual  al  total  (le
lo  que  ahora  recibe  en  cuatro  años.

El  nuevo  plaii  (le  estudios  de  dos  años
de  Ciencia  del  Aire  comprenderá  cuatro
fases.  E.1 planteamiento  detallado  (le  los
cursos  está  aún  por  conipletarse.  p’  es
tas  son  las  líneas  generales

Primera  fase .—Turno  (le  entrenani  i entc>
básico  (le  verano  con  una  duración  de  cua
tro  semanas  entre  el  segundo  y  tercer  año
de  carrera,  con  la  introducción  del  cadete
recién  seleccionado  a  la  organización  (le
la  USAF.  vida  militar,  instrucción  sobre
los  aviones  y las  tripulaciones,  funciones  de
las  bases  aéreas,  ejercicios  militares  y  ce
remonias,  código  de  conducta,  familiari
zación  con  el  armamento,  cultura  física  y
entrenamiento  para,  la  supervivencia.

Spaida.  fc.ve.—El  tercer  año  (le  univer
sidad.,  en  el  que  se  incluiría  un  curso  (le
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tres  horas  semanales  sobre  organización,
misiones,  d eberes  y  responsabilidades  de
los  oficiales  de  la  Fuerza  Aérea  (desta
cando  en  particular  el  desarrollo  de  las  do
tes  de  mando)  y  sobre  el  jefe  en  la  Fuerza
Aérea  y  su  Estado  Mayor.  Las  materias,
de  acuerdo  con  el plan  general  de  la  USAF,
serían  presentadas  en  un  curso  compacto
en  lugar  de  «la  presente  compartimenta
ción  en  cortos  y,  con  frecuencia,  dispares
bloques  de  instrucción».

Tercera  fase—El  segundo  período  de  en
trenamiento  de  verano  entre  el  tercero  y
último  año  escolar.  En  esta  fase,  los  ca
detes  recibirán  su  instrucción  como  oficia
les  bajo  supervisión  y  teniendo  a  su  cargo
lo  cadetes  recién  incorporados  al  progra
ma.  El  plan  de  estudios  comprenderá  el
sistema  de  justicia  militar,  la  orientación
sobre  el  servicio  activo  incluído  el  servicio
en  ultramar,  introducción  a  las  operacio
nes  del  personal  de  bases  y  de  logística,
entrenamiento  para  la  supervivencia,  cul
tura  física,  operaciones  simuladas  en  en
trenaclores  y  ceremonias.

Cuarta  fase. —  Curso  de  tres  clases  por
semana  durante  el  último  año  de  la  carre
ra,  abarcando  la  gama  completa  de  las  mo
dernas  operaciones  aeroespaciales.

Dado  que  las  unidades  del  AFOEP  en
la  Universidad  serán  de  tamaño  reducido,
con  efectivos  que  irían  de  20  a  200  cadetes,
los  desfiles  y  ejercicios  militares  durante
el  año  académico  puede  que  no  resultasen
prácticos.  El  peso  de  la  instrucción  militar
y  el  ejercicio  del  mando  puede  recaer,  por
tanto,  en  los  períodos  de  verano  en  las  ba
ses  aéreas.  Aquí,  rodeados  de  una  atmós
fera  militar,  los  cadetes  avanzados  se  ejer
citarían  con  grandes  grupos  de  nuevos
cadetes.  Es  probable  que  exista  también
alguna  forma  de  actividad  estrictamente
militar  en  la  Universidad,  pero  quizá  no
se  trate  de  los  ejercicios  de  instrucción  en
formación  cerrada  tradicionales.

El  0FF  es  de  naturaleza  similar  al  plan
Hollo’way  del  R0’TC  naval,  que  existe  çles
de  hace  catorce  años.  El  plan  (le  la  Mari
na  proporciona  becas  durante  cuatro  años
a  los  alumnos  del  último  año  de  enseñan
za  media  (high  school),  al  terminar  los
cuales  sirven  un  período  de  cuatro  años;
El  plan  lleva  el  nombre  del  icealmirante
James  L.  Holloway,  antiguo  :jefe  de  per

sonal  de  ‘la  Marina.  El  20  por  100  de  los
jóvenes  oficiales  formados  dentro  de  este
plan  se  ofrecen  para  continuar  en  la  Arma
cIa  después  de  cumplir  su  servicio  obliga-
tono.

La  Fuerza  Aérea;  que  ha  echado  un  vis
tazo  al  Plan  Holioway,  confía  en  que  su
programa  de  dos  años  puede  mejorar  esa
cifra  de  retención.  El  razonamiento  es  que
los  jóvenes  solicitantes  del  0EP,  después
de  dos  años  dé  Universidad,  tienen  mayor
madurez  para  sentir  la  vocación  de  la  ca
rrera  que  los  muchachos  de  enseñanza  me
cha  que  se  examinan  para  el  ROT’C  de  la
Marina.  La  USAF  confía  en  que  su  pro
grama  atraerá  a  muchos  estudiantes  alta
mente  capacitados,  dispuestos,  al  tiempo
que  inician  sus  primeros  años  de  Universi
dad,  a  tomar  decisiones  serias  relacionadas
con  su  carrera.  El  0FF  será  la  solución  pa
ra  muchos  en  ese  crítico  momento  (le  es
coger  una  profesión  digna  y  de  vocación.

Si  el  R0TC  de  la  Marina  proporciona
una  referencia  conveniente  para  saber  has
ta  dónde  puede  llegar  en  su  intento  el
AFROTC,  el  Ejército  mantiene  a  este  res
l)ecto  su  postura  (le  siempre.  Con  su  con
siderable  demanda  de  oficiales  de  resérva,
el  Ejército  ha  mantenido  tradicionalmente
una  gran  organización  del  ROTC,  fuerté
mente  cimentada  en  la  instrucción  obliga
toria  dentro  de  instituciones  edificadas  en
terrenos  cedidos  por  el  Gobierno  federaL
El  Ejército  requiere  anualmente  unos  ca
torce  mil  oficiales  de  su  ROTC.  Deben  per
nianecer  en  servicio  activo  de  seis  meses  a
dos  años,  pasando  entonces  a  la  reserva  in
activa.

La  USAF  reconoce  que  las  iiecesidads
de  oficiales  del  Ejército  son  muy  diferen
tes  a  las  suyas.  Comprende  también,  sin
embargo.  que  podría  plantearse  un  lluevo
problema  a  sus  camaradas  de  armas  en  tra
je  caqui.  Actualmente,  la  US.AF  y  el  Ejér
cito  comparten  los  muchos  miles  de  estu
diantes  en  el  ROTC  básico  de  las  univer
siclades,  donde  es  obligatorio.  Si  la  USAF
se  aleja  de  la  escena  del  ROTC.obligatorio
y  establece  el  0FF,  el  Ejército  se  vería
precisado  a  cargar  con  la  mayor  parte  de
este  peso.  Los  probleinas  de  personal,  gasa
tos,  instalaciones  y  eficiencia  del  progra
ma,que  ya  se  plantean  al  Ejército  con  su
propio  R0TC,  aumentarían.
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R.ealmnte,-  m,u  c  h a  s  aütori’dades  del
Ejército  opinan  que  su  plan  R’OTC,  sin  té
ner  en  cuenta  el  proyecto  de  la  Fuerza  Aé
rea,.  está  también  en  ‘una  encrucijada.  Las
necesidades  específicas  de  efectivos  huma
nos  y  de  armamentos  varían  con  el  Servi
cio  de  que  se  trate,  pero  muchas  de  las  con
sideraciones  gerieráles  tienen  aplicación.
Ha  habido  hasta  la  fecha  ‘algunas  modifi
caciones  en  la  programación  del  ROT’C  del
Ejército.  Un’  artículo  aparecido’  recien  te-
mente  en  la  revista  «Army»,  publicación
deiaAsociación  del  Ejército  de  los  Esta
dos  Unidos,  recomendaba,  en  efecto,  unos
çambios  radicales  en  el  ROTC  terrestre.
El  autor  coincidía  en  muchos  puntos  con
los  proyectistas  de  la  Fuerza  Aérea  que
produjeron  elOE.P.

También  a  este  respect’o  es  creencia  ge
neral  que  cuando  se  ponga  en  práctica  el
progtarn’a  de  la  Fuerza  Aérea  con  su  con
cesión  de  becas,  el  Ejército  buscaría  la  for
ma  (le  obtener  beneficios  similares  para  al
gunos  de  sus  estudiantes.  De  otro  modo,
con  la  USAF  y  la  Marina,  ofreciendo  una
importante  asistencia  económica,  el  Ejér
cito  temería  verse  rebasado  en  el  recluta
miento  de  la  juventud.

En  otro  nuevo  plan  de  acción,  algunos
dirigentés  del  Ejército,  junto  con  varios
prominentes  educadores,  están  convenci
dos  de  qüe  los  programas  obligatorios  del
ROTC,  en  su  modalidad  tradicional,  sir
ven  para  proporcionar  un  excelente  entre
namiento  ciudadano  a  la  juveótud  america
na.  El  hecho  es  que  los  estudiantes  adquie
ren  dotes  de  mando  y  disciplina  que  sólo
son  aseciuibles  en  esta  forma  en  el  punto
crítico  de  su  formación.

La  Fuerza  Aérea  se  esforzará  en  cum
plir  su  paite  correspondiente  a  este  respec
to’  junto’  con  los  otros  Servicios.  Pero,  al
mismo  ‘tiempo,  está,  convencida  de  que  su
principal  tarea  en  las  universidades  debe
ser  el  reclutamiento  e instrucción  profesio
nal  de  jóvenes  oficiale’s,  que  tanto  necesi
ta,  y  está  dentro  de  los,  medios  limitados
de  dinró   ‘personal.  Si  debe  continuar
con  la  formación  de  grandes  masas  de  es
tudia’ntes  bajo  programas  obligatorios,  la
Fueria  Aérea  teme  que  su  entrenamiento
de  oficiales  p  eda’resentirse  cada  vez  más
con  detrimento  del  conjuñto  de  las  misio
nes  aeroespaciales.

Un  ‘fac’tor.principa:l’  én  esta  creencia  de
l  FuéraA’érea:es  el  de  que,  aparte  de  sus
propias  e.xigducias,  las  variables  condicio
nes  en  lds  cólegios  y ‘universidades  hah  de
ponei  coñ  cert’ea’  nuevos  obstáculos  en  el
cambio  del  AFROT’C  tradicional.

Él  áuPén  prodigioso  de  las  matricula
c’ioned’é’  éiudiantes  en  las,  universidades
se  supone  que  causará  un  gran  impacto.
En  las  iiisituciones  de  enseñanza,  con  dos
años  de  ROTC  obligatorios,  puede  espe
rarse”qu  ‘las incripci’oñés  en  el  programa
se  multipliqueñ,  creando  a  la  Fuerza  Aérea  problemas  de  persopal  y  de  costo  en  el

momento  en  que  es  menos  probable  que
se  origine:  wi  aumento  en  las  necesidades
de  ñuevs  oficiales.  El  abandono  del  pro
grai-na  del  AFROTC  obligatorio  a  las  pre
rrdgativas  de’ los  céntros  dácentes  aliviaría
el  problérna  Péro,  en  primer  lugar,  algu
nas  de  esta  unb/ersidades  prefieren  no
dehácerse  en’esta  fórrha  y  por  su  propia
voluntad  dél  entrenamiento  obligatorio.
En  segundo  lugar,  a  lá  Fuerza  Aérea  no
podría  agradar  la’ idea  de  presionar  en  fa
or  de  tal  al)andono  en  las  actuales  circuns
tancias.  ‘La. USAF  no  ‘quiere  «desbandar»
el  AFROTC  4-iasta. que  éste  no  tenga  un
sustituto,  supeiior:  el  OEP,  por  ejemplo.

Otro  resultado.de  la  situación  que  creará
el  gran  número  de  matriculados  será  el  del
aumento  de  laspresiones  para  la  obten
ción  de  mejoras  en  las  instalaciones  de  las
universidades.  Puede  esperarse  que  los
centros  de  enseñanza  soliciten  una  mayor
ayuda  económica  para  albergar  las  activi
dade,s  del  ROT’C.  En  particular,  las  peti
ciones  de  espacio  para  aulas  se  harán  sen
tir  más  y  más.  También,  las  austeras  exi
gencias  académicas,  cada  día  en  aumento,
han  fomentado  una  creciente  cautela  hacia
las  necesidades  de  nutridas  unidades  de
entrenamiento  militar  enios  centros  de  en
seña  n za.  .  ‘  ‘

Basándose  prinéipalmente  en  estos  fac
tores;  Mr.  Finucane,  el  jefe  de  potencial
humano  del  Departamento  de  Defensa,
formuló’  su’ punto  de  vista  de  que  el  ROTC
necesitaba,  por  lo  menos,  una  modesta  re
forma.  ,

Su  interés  sé  ha  centradó  en  dos  puntos.
Primero,’  el  de  la  magnitud  de  los  alista
mient’os  enel  actual  ROrTC,  con  relación
al  riúrñero  ‘dé ‘oficiales  que  realmente  se
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necesitan.  Segundo,  el  hechd  de.  que  un
considerable  número  de  jóvenes,  quizá
más  notablemente  entrelos  estudiantes  de
primeros  años  de  carrera  y. otros..  transfe
ridos  de  diferentes  universidades,.está  ex
cluído  actualmente  de  su  ingreso  en  el
ROTC.  .

El  OEP,  aunque  mucho  más  reducido
que  el  AFROTC,  estará’abierto’para  aque
llos  estudiantes  hoy  excluídos.

En  la  actualidad,  la  ley  obliga  ál  estu
diante  a  completar  el  ROTC  báico  antes
de  l)oder  pasar  al  avanzadó..  El  alumno
que  asiste  a  una  universidad  donde  el
AFROTC  es  voluntaiio,jieró’que  no  in
grese  en  él  en  su  primer.  áño  decarréra,
no  puede  hacerlo  más  tarde.  Si  .  sigue
sus  estudios  en  un  centro  que  no  tiene
AFROTC  y  se  traslada  a;o’tro donde  sí  exis
te,  tampoco  puede  ingresar  porque  «llega
en  el  medio».  Si  ha  asistido  a, una  univer
sidad  elemental  durante  sus  primeros  dos
años—y  estos  centros  están.  aumentando
constantemente—,  se  encuentra,  al  ma
tricularse  en  otra  u  n  i y  e  r  s i d a  d  con
AFROTC,  que  ha  perdido  el  curso  bási
co  y  que  no  puede  solicitar  el  entrenamien
to  de  la  USAF.  Establecer  unidades  en
las  universidades  elementales  para  resol
ver  este  problema  resultaría  enormemen
te  caro  a  la  Fuerza  Aérea.

La  puesta  en  práctica  del  nuevo  progra
ma  abrirá  el  entrenamiento  universitario
de  la  Fuerza  Aérea  a  todos  estos  grupos,
incrementándose  con  ello  en  alto  grado  el
contingente  de  jóvenes  en  condiciones  de
solicitar  el  ingreso.  Es  muy  interesante
este  enfoque  del  problema,  ya  que  revela
que  la  Fuerza  Aérea  piensa  en  términos
de  hombres,  mientras  que,  al  mismo  tiem
po,  ahoga  por  la  eliminación  en  sus  listas
de  unos  90.000  cadetes  del  AFROTC  bá
sico.  «Si  desea  más  gente»  podría  pregun
tarse  a  la  Fuerza  Aérea:  ¿por  qué  no  tra
tade  hacer  algo  más  con  lo  que  ya  tiene?

La  respuesta  es,  nuevamente,  que  la
Fuerza  Aérea  crece,  que  la  cuestión  no  es
de  caiitidad  solamente,  sino  del  número  de
jóvenes  bien  calificados  y  con  vocación  que
solicitan  el  entrenamiento  de  oficial.  Según
la  Fuerza  Aérea,  la  mayoría  de  los  cade
tes  en  el  entrenamiento  básico  están  en  él
obligados  y  sólo  el  corto  número  de  entre
namiento  avanzado  tiene  vocación  a  las

carreras  de  la  Fuerza  Aérea..  Altrnsfor
marlo  en  un  programa  que  empieza  tarde
en  la  Universidad  proporciona  una  beca  
está  abierto  a  aquellos  que  hayan  seguido
el  curso  básico  y a  muchos  otros;  la  USAF
tiene  la  esperanza  de  atraer  por  lo  menos
60.000  aspirantes  al  año,  que  competirán
para  cul)rir  5.000  plazas  del  OEP.  Cree
la  Fuerza  Aérea  que  entre  60.000  de  donde
escoger  se  hará  todos  los  años  con  5.000
jóvenes  de  dotes  sobresalientes.

Asimismo,  con  un  program’más  peque
ño  se  necesitarán  menos  instructores.  Aquí
también—dice  la  Fuerza  Aérea-—la  selec
ción  será  la  nota  dominante  Los,  efectivos
autorizados  en  el  presente  para  el  fun
cionamiento  de  los  destacamentos  del
AFROTC  es  de  1.038  oficiales  y  747 cla
ses  de  tropa.  Con  el  nuevo  OEP  en  vigor,
las  necesidades  se  reducirían,  en  números
redondos,  a  la  mitad.  El  número  de  ofi
ciales  necesarios  oscilaría  entre  los  438  y
los  582,  y  (le  forma  similar  el  personal  de
tropa,  entre  417  y  561.

El  número  de  centros  de  enseñanza
comprometidos  es  igualmente  incierto.
La  USAF  considera  que  el  Programa  de
Formación  de  Oficiales  podría  funcio
iiar  con  éxito  si  cuenta  con  unidades  en
un  mínimo  de  129 escuelas,  comparado  con
las  173  que  tieiie  el  AFROTC.  Un  núme
ro  menor  que  éste  tendería  a  disminuir  la
calidad  del  programa.  Se  han  establecido
cifras  y  planes  para  una  organización  del
OEP  repartida  por  toda  la  nación  en  129
unidades,  otra  comprendiendo  150  y  otra
de  173;  la  elección  entre  una  de  estas  tres
soluciones  está  pendiente  y  se  hará  con  el
ti  em po.

Como  ya  hemos  dicho,  el  Secretario
Douglas  presentó,  en  líneas  generales,  el
Prorama  de  Formación  de  Oficiales  en
la  Universidad  del  Aire,  en  diciembre  de
1959,  En  los  siguientes  meses,  el  estudio
efectuado  por  educadores  de  California  y
una  importante  conferencia  sobre  el ROTC
en  el  estado  de  Ohio  daban  su  aprobación
teórica,  De  este  modo,  con  los  considera
bies  progresos  obtenidos  en  su  concepción,
el  cuartel  general  del  AFROTC  en  la  Uni
versidad  del  Aire,  al  mando  del  General
de  Brigada  Willian  J.  Bells,  preparó  un
anteproyecto  en  agosto  pasado  para  su
consideración  por  el  Cuartel  General  de  la
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USAF.  El  Coronel  Wuhan  C.  Lindley,  di
rector  d  la  división  de  enseñanza  de  la
Sección  de  Entrenamiento  y  Reclutamien
fo  que  manda  el  General  de  División  Ja
mes  E.  Edmundson,  presentó  el  proyecto
ante  el  Consejo  Aéreo.  El  programa  de
formación  de  oficiales  recibió  un  fuerte
impulso  del  predecesor  del  General  Ed
rnundson,  General  de  División  Lloyd  P.
Hopwood,  que  actualmente  es  el  jefe  del
Ceitro  de  Entrenamiento  Técnico  del
ATC  en.la  base  aérea  de  Chanute,.Illinois.
El  Coronel  Lindley,  el  Teniente  Coronel
james  L.  Jackson  y  el  Comandante  joe  F.
Tarpley  han  sido  los  principales.  promo
tdres  de  la  ropuésta  en  la  fase-de  traba
jo.  Después  a  principios  de  diciembre,
el  Consejo  Asesor  del  AFROTC,  que  tiene
un  gran  peso  conio  representante  de  aso
ciaciones  educativas  nacionales,.  se  reunió
en  el  Pentágono  y  apoyó  firmemente  el
anteproyecto.

Número  244 -  Marzo  1961

Quedan  dos  pasbs  más  para  poner  en
marcha  el  Prograriia  de-Formación  de  Ofi
ciales.  Primero,  el  Departamento  de  De
fensa  debe  apoyar  formalmente  la  legisla:
ción  que  abarque  el  plan  que  fué  prepara
do  a  finales  dé  año  por  la  US-AF.  Esta  le
gislación  es  necesaria  por  el  número  de  es
tipulaciones  que  contiene  el  Acta  de  De
feiisa  Nacional  de  1916,  entre  ellas  el  re
quisito  de  que  los  estudiantes  del  ROTC
sigan  cuatro  años.  consecutivos  de  entre
namiento  militar  para  obtener  el  empleo-y
hinco  horas  semanales  de  curso  durante
los  últimos  dos  años  de  carrera.  Segundo,
la  legislación  pasa  al  joven  Congreso.

La  Fuerza  Aérea  está  completamente
convencida  de  que  la  aprobación  de  esta  le
gislación  marcaría  un  importante  jalón  en
la  senda  hacia  un  brazo  aéreo  completa
mente  profesional  para  la  protección  del
mundo  libre,  ahora  y  en- lós  años  venideros.

:..-.     •J
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MAN  DO DE  DEFENSA A  E.°R E  A

Por  el  Teniente  Generl  JOSEPH  FI.  ATKINSON,  USAF

ConwA?4ante del  Mando  de  Defensa  Aérea

(De  Air  Force  and  Space  Digest.)

•  La  rnisió  deíMando  de  Defensa  Aérea
(ADC)  es  descargar  la. responsabilidad  de
la  Fuerza  Aérea  en  lo  que  se  refiere  a
la  defensa  aeroespacial  de  los  Estados
Un  idos.

Corno  jefe  del  ADC  teng  una  doble
obligación.  Por  una  parte  soy  responsable
corno  Comandante  aéreo  principal  ante  el
Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  USAF,  y  por
otra,  como  Comandante  componente,  soy
responsable  ante  el  Comandante  en  Jefe
del  Mando  de  Defensa  Aérea  Norteame
ricano  (CINCNORAD).

Actiilrnnte  elJefe  dl  NORAD  es  el
General  Laurence  S.  Kuter.  Los  cuarte-

les  generales  del  NORAD  y  del  ADC
están  situados  en  la  base  aérea  de  Ent,
Colorado.

1-le  aquí,  brevemente,  la  forma  en  que
funciona.  Nosotros  en  el  ADC  somos  los
expertos  en  asesorar  al  CINCNORAD
sobre  materias  de  la  Fuerza  Aérea,  y  para
la  USAF  somos  sus  expeitos  en  defena
aeroespacial.  Establecernos  y  sometemos
a  la  USAF  los  pedidos  cualitativos  de  ls
sistemas  y  equipos  necesarios  para  afron
tar  la  futuras  obligaiones  de  défénsa  de
la  Fuerza  Aérea.         .        -

Organizarnos,  instrüimos,  equiparnos  y

proporcionamos  la  defensa  aeroespacial
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de  los  Estados  Unidos.  Colocamos  estas
;fuerzas  bajo  el  control  operativo  del
CINCNORAD.  Dirigimos,  para  el  NO
RAD,  todo  el  equipo  de  defensa  aeroespa
cial  de  la  Fuerza  Aérea  incluídas  las  ar
mas,  instalaciones  de  tierra  y  el  sistema

:de  alarma  de  defensa  militar  aérea.  Este
sistema  proporciona  la  alarma  táctica  que
se  convertiría  en  la  adopción  por  la  USAF
de  las  medidas  necesarias  en  el  caso  de
romperse  las  hostilidades.

Hay  una  estrecha  relación  entre  mi Man
do,  el  Mando  de  Defensa  Aérea  Norte
americano,  el  Mando  Aéreo  Estratégico
y  otros  componentes  de  la  USAF.

El  mejor  seguro,de  paz  en  esta  era  es
garantizar  la  represalia  contra  aquellas  po
tencias  que  rompan  la  paz.  ¿Cómo  puede
obtenerse  esta  garantía?  Examinemos  la
realidad.

En  primer  lugar,  ¿para  qué  tener  nin
guna  defensa?  Si  nuestra  postura  ofensi
va  es  lo  suficientemente  fuerte  para  infli
gir  la  destrucción  completa  e  inmediata  de
cualquier  potencia  lo  bastante  temerarit
como  para  iniciar  las  hostilidades,  ¿por
qué  gastar  nuestros  recursos  en  instru
mentos  defensivos?

En  la  presente  situación  internacional,
dos  supergigantes  armados  de  enormes
mazas  se  miran  a  la  cara  mutuamente  por
encima  del  Polo  Norte.  Desgraciadamen
te,  uno  d,e estos  gigantes  tiene  intenciones
agresivas.  El  otro  gigante  es  el. defensor.

Se  aceca  rápidamente  el  día  en  que  las
mazas  que  empuñan  serán  de  tamaño  se
mejante.  Entonces  cada  tino  de  ellos  ten
drá  la  capacidad  de  «destrucción  mutua»
como  algunos  gustan  clenoniinar.

Me  paiece  elemental  que  el  primer  gi
gante  que  se  haga  con  un  escudo  efectivo
hará  desaparecer  la  mutualidad  de  des
trucción  y  ascenderáa  posición  militar  do
minan  te.

Este  ecud  protegerá  a  su  maza  y  a
su  país  y  asegurará  el  mantenimiento  de
su  eficacia  después  del  primer  mazazo.  Pot
tanto,  una  defensa  aérea  efectiva  de  los
Estados  Unidos  llevará  al  agresor  a  hacer
una  pausa  or  la  duda  de  si  podrá  obtener
el  efecto  deseado  en  su  primer  ataque.

emos,.  .pgr  tanto,  qie  el  grueso  de,  las
fue  rzas.  de  .dis.uasiórr  de  los  Estados  Lpi

dos  es  la combinación  del  SAC  con  el  ADC.
En  caso  de  gtierra,  el  SAC  sería  puesto  en.
alerta  por  la  red  militar  de  alarma  del
ADC,  mientras  se  alzaría  el  escudo  de.
defensa  aeróespacial  para  oponerse  al  ata
que  enemigo.

La  defensa  aérea  del  espacio  opera  ba
sándose  en  cuatro  funciones.  Estas  son:
detección,  identificación,  interceptación  y
destruccióii.  Estas  cuatro  funciones  ope
ran  dentro  del  marco  de  la  doctrina  bási
ca  de  defensa  (le  área,  lo  que  significa  que
detectamos,  identificamos,  interceptamos
y  destr.uímos  al  enemigo  lo  más  lejos  po
sible  de  sus  objetivos.  Los  avances  tecno
lógicos,  hasta  ahora  sólo  han  afectado  a
la  modificación  de  este  concepto  en  la  di
mensión  del  tiempo  y  distancia.

Para  llevar  a  cabo  estas  funciones,  nues
tro  actual  sistema  tiene  una  excelente  ca
pacidad  contra  la  amenaza  de  los  aviones
tripulados.  El  sistema  es  el  resultado  de.
una  asociación  de  los  mejores  talentos  que
la  Fuerza  Aérea  y  la  industria  han  podido
reunir.  Se  necesitó  sólo  algo  más  de  sie
te  años  desde  su  concepción  hasta  ser  rea
lidad.  Este  sistema  se  compone  de  dos
partes  relacionadas  entre  sí:  contornos  y
a  mi as.

La  Línea  de  Alarma  Avanzada  Distan
te  (DE.vV)  que  se  extiende  por  todo  el
margen  septentrional  del  continente  nor
team  encano,  proporciona  alarma  instan
tánea  de  cualquier  avión  que  penetre  si
se  dirige  al  interior  del  continente.  Se  ex
tiende  hacia  el  Este  en  el  Atlántico  y  ha
cia  el  Oeste  en  el  Pacífico  por  medio  de
equipos  de  barcos  y  aviones  dotados  con
radar.  La  prolongación  oriental  está  au
meitada  por  estaciones  fijas  d  iadar  a
través  de  c-tsquete  de  hielo  de  Qroen
la  ndia.

Una  segunda  fila  de  estaciones  radar
se  extiende  a  través  del  centro  de  Cana
dá.  Esta  línea  Mid—Canadá—confirma
las  detecciones  de.  la  Línea  DEW.

La  siguiente  cobertura  de  radar  es  pro
porcionada  por  la  red  de  estaciones  que
cubren  completamente  las  zonas  de  obje
tivos  clave  del  Canadá  meridional,  de  to
dos  los  Estados  Unidos  y  que  se  extiende
varios  cientos  de  millas  mar  adentro  de
los  centros-b.ljet.ivos  vitales  de  los  Estados
Unidos.  .  [  ::..;  ..  S  .  .  .
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Además  hay  plataformas  de  acero  si
tuadas  al  este  de  los  complejos  de  Nueva
York  y  Boston  que  se  encuentran  anda
cias  en  el  Océano  Atlántico.  Estas  «torres
de  Texas»  etáii  equipadas  con  radar  y  se
suman  a  la  cobertura  total.

Nuestro  sistema  de  mando  y  control  se
denomina  SAGE  (complejo  terrestre  se
miautomático).  Emplea  un  gran  compu
tador  digital  en  cada  üno  de  los  numero
sos  sectores  geográficos.  Cada  compu
tador  maneja  con  velocidad  éxtraorclina
ria’  la  información  que  le  han  l)aSadio  la
estaciones  de  radar  y  los  sectores  SAGE
adyacentes.  El  computador  conll)ina  esta
información  en  un  cuadro  único  d,e  la  si
tuación  aérea  que  el  comandante  del  sec
tor  y  su  estado  mayor  emplean  para’eje
cutar  las  funciones  de  defensa  aeroespa
cial.  Centenares  de  armas  pueden  ser  di
rigicias  simutánearnente  y  en  forma  ordefl
nada  contra  otros  tantos  objetivos.

Las  armas  de  la  Fuerza  Aérea  se  coin
ponen  de  cazas  de  interceptación  todo
tiempo  de  la  serie  «Centurv»  y  de  inge
nios  «Bomarc».  Estos  son  efectivos  y  ex-
peri  mentados.

Para  un  futuro  previsible,  las  vasta
metas  de  la  defensa  aeroespacial  serán  do
bles:  defender  contra  los  ICBM  y  otras
amenazas  futuras  del  espacio  y  defender
contra  la  amenaza  de  aviones.  Hemos  tra
tado  hasta  aquí  de  una  de  las  tareas  que
el  ADC  está  realizando,  es  decir,  afron-
tar  la  amenaza  de  aviones.  Este  es  un  pe
ligro  muy  serio  y  seguirá  siendo  así  du
rante  mucho  tiempo.

Sin  embargo,  ha  surgido  un  nuevo  pe
ligro.  Nos  enfrentamos  a  los  misiles  ba
lísticos  de  gran  precisión.  Podemos  espe
rar  que,  eventualmente,  la  anienaza  inclu
ya  tanto  armas  espaciales  como  armas  at
mosféricas  extremadamente  complicadas.

Sabemos  cómo  llevar  a  cabo  la  tarea  de
defensa  contra  aviones  y  consideramos
que  los  nuestros  en  este  área  cOntril)Uyen
de  forma  decisiva  a  la  verdad  de  nuestra
postura  de  disuasión.  No  tenemos  aún,  sin
embargo,  una  defensa  activa  contra  los
ICBM.  Es  de  urgente  necesidad  el  fomen
to  de  una  arma  de  área  para  este  pro
pósito.

Sin  ella,  seremos  un  gigante  con  una
gran  maza,  pero  sin  escudo.  Tan  ciertos

como  la  muerte  y  los  impuestos  es  el  he
cho  simple  de  que  uno  de  los  dos  gigan
tes  será  el  primero  en  desarrollar  un  sis
tema  efectivo  anti-ICBM.  Gracias  a  los
esfuerzos  de  las  diferentes  agencias  de
experimentación  y  desarrollo  del  Gobier
no  y  de  la  industria,  se  han  hecho  impor
tantes  progresos  en  la  consecución  de  tal
s  is te rna.

Hemos  empezado  actualmente  a  satisfa
cer  la  primera  de  nuestras  necesidades  de
defensa  contra  los  ICB1VI, detección,  alar
ma  temprana  y  vigilancia.  Este  principio
es  el  sistema  de  alarma  temprana  contra
ingenios  dirigidos  (BMEWS).  Después
vendrán  los  satélites  de  alarma  «Midas»  y
« Samos».

Pero  debernos- surgir  con  una  defensa
anti-misiles  adecuada  en  un  futuro  no.
muy  distante.  Este  es  un  hecho  simple  de
la  vida  ordinaria.

Aquí  en  el  Mando  de  Defensa  Aérea
sabernos  perfectamente  otra  realidad  de
la  vida.  Al  tiempo  que  la  tecnología  en
expansión  abre  el  camino  hacia  nuevas  ar
mas,  el  costo  de  esta  exploración  aunien
ta,  Reconozco  que  prestar  atención  a  la
economía  es  inherente  a  mi  responsabili
ciad  como  asesor  de  la  nación  en  materias
relativas  al  papel  de  la  aviación  en  la  de
fensa  aero-espacial.  Mi  estado  mayor  y
yo,  como  contribuyentes  y  como  jefes  mi
litares,.  estamos  profundamente  afectados
por  el  costo  de  la  seguridad.Nos  danos  cuenta  taml)ién  de  cjue  so

mos  afortunados  en  extremo  de  haber
sido  dotados  por  Dios  con  una  tierra  tan
rica  para  cubrir  las  necesidades  de  la  vida.
Tanto  los  Estados  Unidos  como  la  Unión
Soviética  tienen  la  misma  extensión  de
tierra  cultivable  : cerca  de  500  millones  de
millas  cuadradas.

Sin  embargo,  con  una  diferencia  de  po
blación  de  sólo  un  20 por  100  menor,  nues
tros  granjeros  están  superando  en  pro
ducción  a  la  URSS.  La  Unión  Soviética
ha  estado  intentando  ciesesperadaniente
incrementar  la  productividad  de  sus  tie
ras  de  labor  únicamente  para  alimentar  a
su  propio  pueblo.

Industrialmente  y  en  otras  riquezas  so
mos  también  superiores  a  los  soviets.  De
hemos  continuar  siendo  sus,  superiores  mi
litares,  en  defensa  aérea  y  en  donde  sea.
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Concurso  REVISTA  DE  AERONÁUTICA

De  acuerdo  con  el  fallo  del  Concurso  (le

artículos  «Nuestra  Señora  (le  Loreto»,  pu

blicado  en  este  número,  se  convoca  un  COn

curso  extraordinario  (le  artículos  que  ver

sen  sobre  el  tema  «Arte  militar  aéreo».

Podrán  presentar  trabajos  sobre  este  te

ma  todos  los  Generales,  Jefes  y  Oficiales

(le  ‘os  Ejércitos  (le  Tierra,  Miar  y  Aire,

quielles  tendrán  amplia  libertad  para  tra

tar  dicho  tema  en  cualesquiera  de  sus  di

versos  aspectos,  tanto  en  lo  relativo  a  es

trategia  y  táctica  aérea,  organización  y  en

señanza,  como  en  aquéllos  correspondien

tes  a  las  posil)ilidades  que  presenta  para

el  futuro  el  Arma  aérea.

Los  artículó  irán  escritos  a  máquina,

por  una  sola  cara,  y  su  extensión  no  será

inferior  a  20  cuartillas  apaisadas  (le  15  lí

neas  ni  superior  it  30,  pudiei-ido  ser  acom-’

pañados  de  fotografías  directas,  croquis,

dibujos,  realizados  éstos  en  tinta  china  so

bre  fondo  blanco  y  aptos  para  su  repro

d  u cci ón.

Se  establecen  dos  premios  de  5.000  y

2.000  pesetas,  respectivamente.

Si  los  trabajos  no  alcanzasen,  a  juicio

del  Jurado,  las  condiciones  para  obtener

los  premios,  el  concurso  podrá  er  decla

rado.  désierto  total  o  parcia1rnente.

Los  trabajos  premiados  pasarán  a  ser

propiedad  de  REVISTA DE  AERONÁUTICA.

Aquellos  clue,  sin  haber  sido  premiados,

mereciesen  la  publicación,  pasarán  tam

l)ién  a  ser  propiedad  de  la  Revista,  sieiido

retribuidos  en  la  forma  habitual  para  nues

tros  colaboradores.  Los  trabajos  no  selec

cionados  podrán  ser  retirados  una  vez  que

Sus  autores  hayan  sido  convenientemente

n fo mi ad os.

Los  tral)ajos  destinados  al  concurso

se  enviarán  en  sobre  cerrado  a  nuestra

Redacción  (lVfinisterio  del  Aire,  Rome

ro  Robledo,  8),  o  por  correo  certificado,

dirigido  al  Director  de  REVISTA  DE  AERO

NÁUTICA  (apartado  oficial,  Madrid),  con

signaiido:  «Para  el  concurso  extraordióa

rio».  Vendrán  firmados  solamente  con  un

lema  o  seudónimo,  y  en  el  sobre  no  figu

rará  ninguna  indicación  que  permita  iden

tificar  al  autor.  Con  los  pliegos,  se  inclui

rá  otro  sobre  cerrado,  que  llevará  escrito

solamente  el  mismo  lema  o  seudónimo,  y

contendrá  una  cuartilla  con  el  citado  lema,

más  el  nombre  r  dirección  del  autor.

E.l  plazo  iniprorrogable  de  admisión  de

trabajos  terminará  el  día  31  de  julio  del

corriente  año.
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Bi&tiGgtaía

L  1  BR  O  S

EL  VIENTO  DIVINO,
por  el  Capitán  Rikihei
Inoguchi  y  el  Conumdan
te,  hoy Mariscal  del Aire;
Tadarhi  Nakajima,  con
la  colaboración de Roger
Pineau,  Oficial  de la Re
serva  de la Marina  de  los
Estados  Unidos.  Tradu
cido  del  inglés  por  Gui
llermo  A.  Beriso. —  260
páginas  de. 14  X  20  cm.,
con  34  fotografías.  En
cartoné.  —  Publicado  po*
la  Editorial  Víctor  Lerá,
S.  R.  L.  Cangallo, 2.233,
Buenos  Aires.

Este  libro  vió  la  luz  en  in
glés  en  1958  y  su  publicación
por  el  United  States  Naval
Institute  es  ya  un  claro  indi
cio  de  su  gran  interés.  La  Edi
torial  bonearense  Víctor  Lerú
adquirió  los  derechos  para  su
publicación  en  lengua  caste
llana,  y  no  cabe  duda  ha  he
cho  con  ello  un  gran  servicio
a  los  lectores  españoles  y  sud
americanos.  (No  crea  el  lec
tor  que  nos  olvidamos  de  los
filipinos,  sino  que,  con  gran
tristeza,  recordamos  el  gran
número  de  Oficiales  de  dicha
nacionalidad  que  hemos  cono
cido  y  que  no  hablaban  ape
nas  diez  palabras  en  nuestra
lengua.)

Las  Operaciones  «Ka.mika’
ze»  son  algo  que,  si  emplea
mos  una  expresión  bastante
socorrida,  «se  salen  de  los  lí
mites  del  dibujo».  Y  se  salen
incluso  de  los  límites  de  esas
pinturas  modernistas  que  us

tan  de  añadir  al  cmborronad6
lienzo  un  trozo  de  arpillera,
unas  piedrecitas  o  unos  cen
tímetros  de  retorcido  alambre.
Se  salen  por  los  bordes,  se  sa
len  «por  delante»  y  se  salen
«por  detrés».  No  tienen  pa
rangón  ni  incluso  en  la  His
toria  del  mismo  pueblo  japo
nés,  ya  que  el  bloqueo  de
Port  Arthur,  durante  la  gue
rra  ruso-japonesa,  ofrecía  a
sus  participantes  un  gran  nú
mero  de  probabilidades  de  es
capar  con  vida.  Lo  mismo  ocu
rrió  con  el  ataque  a  Pearl
Harbour  por  los  submarinos
miniaturas.

Las  acciones  aludidas  tuvie
ran,  adernés,  una  limitación
en  el  tiempo.  Otras  muchas
acciones  heroicas,  que  en  cual
quier  conflicto  bélico  han  su
puesto,  prficticamente,  el  sui
cidio  del  ejecutante,  fueron
acciones  veloces,  repentinas.
Las  Operaciones  «Kamikaze»
se  prolongaron  entre  octubre
de  1944  y  agosto  de  1945;  sus
ejecutantes  se  ofrecían  volun
tarios,  no  para  algo  absoluta
mente  inmediato,  sin  casi  tiem
po  de  arrepentimiento,  sino
que  tras  su  ofrecimiento  trans
currían  largos  períodos,  e  in
cluso  cursos  de  adiestramiento.
Entre  los  mismos  japoneses
fueron  objeto  de  severas  crí
ticas.  Es  éste,  por  tanto,  un
tema  interesantísimo,  t  a  n  t O
desde  el  punto  de  vista  del
lector  militar,  especializado,
como  desde  el  del  profano
que  no  pretende  sacer  conse
cuencias  doctrinales.

Los  dos  autores  de  «El
Viento  Divino»  fueron  testi
gos  de  excepción  de  las  Ope
raciones  «Kamikaze».  Ambos
trabajaron  directamente  para
el  Almirante  Ohnishi,  propul
sor  y  mantenedor  de  la  idea.
Desaparecido  éste  al  hacerse
el  «hara-kiri»  el  día  15  de
agosto  de  1945,  al  publicarse
la  rendición  del  Japón;  des
aparecido  también  el  Almiran
te  Ugaki  en  una  operación
«Kamikaze»,  n  o  quedaban
personas  més  calificadas  para
relatar,  no  sólo  las  operacio
nes,  sino,  lo  que  es  más  inte
resante,  el  clima  en  que  se
desarrollaron,  que  estos  dos
oficiales.  Una  buena  prueba
del  mérito  de  ellos  es  que  al
único,  entre  los  dos,  que  de
cidió  reintegrarse  a  la  carrera
militar,  tras  el  período  del
desarme,  lo  podemos  ver  ya
de  Mariscal  del  Aire  en  la
Fuerza  Aérea  nipona.

El  interés  del  libro,  repeti
mos,  es  extraordinario,  y  de
su  lectura,  en  nuestra  lengua,
debemos  quedar  muy  recono
cidos  a  la  prestigiosa  editorial
argentina.

TEOREMAS  DE  LA
ENERGIA  Y  ANALI
SIS  ESTRUCTURAL,
(“Energy  theorems  aud
Structural  analsis”),  por
J.  H.  Argyris  and 5.  Kel
Se1).

Este  trabajo  fué  publicado
inicialmente  en  una  serie  de
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artículos  aparecidos  en  «Air
craf•t  Engineering»  entré  octu
bre  de  1954  y  marzo de 1955.
En  este  estudio  en autor  inten
ta  generalizar,  extender  y  uni
ficar  los  fundamentos  de  los
teoremas  de  energía  con  vistas
a  su  mejor  utilización  en  el
análisis  de  las  estructuras  elás
ticas,  pues  aunque  este  método
de  cálculo  ha  sido  estudiado
y  aplicado  desde  hace  mucho
tiempo,  núnca  hasta  ahora  lo
había  sido  en  el  cálculo  de  es
tructuras  con  elasticidad  no  li
neal  y  deformaciones  iniciales
debidas  a  defectos  de  fabrica
ción,  variaciones  de  tempera
tura,  etc.,  etc.

Contiene  también  métodos
detallados  para  el  análisis  de
estructuras  •complejas,  espe
cialmente  de  utilización  aero
náutica,  siendo  muy  interesan
tes  la  utilización  que  se  hace
del  cálculo  matricial,  con  lo
cual  se  consigue  una  exposi
ción  clara  y  elegante  y  la  po
sibilidad  de  una  mejor  utiliza
ción  de  calculadores  electróni

cos.  Esto,  como  es  sabido,  es
fundamental  debido  a  que  en
la  actualidad  dichos  calculado
res  son  indispensables  en  el
cálculo  de  aviones,  tanto  en
su  parte  aerodinámica  como  es
tructural.

El  trabajo  consta  de  dos
partes,  en  la  primera  de  las
cuales  se  enuncian  las  hipóte
sis  de  partida  y  se  plantean  las
ecuaciones  básicas  de  cálculo.
A  continuación  se  revisan  los
conceptos  de  trabajo  y  trabajo
complementario  en  presencia
de  esfuerzos  térmicos,  y  para
una  ‘ley no  lineal  de  esfuerzos-
deformaciones,  pasando  des
pués  a  estudiar  los  principios
de  esfuerzos  y  desplazamientos
virtuales.  A  partir  de  éstos
deduce  el  principio  de  traba
jos  virtuales,  que  utiliza  para
deducir  el  teorema  de  Casti
gliano  y  el  teorema  de  energía
de  deformación  mínima,  gene
ralizados  ambos  para  el  caso
de  efetos  térmicos,  que  ac
tualmente  merecen  ‘la atención
de  los  investigadores,  entre

ellos  alguno  de  nuestro  paíá.
Como  métodos  aproximados

de  cálculo,  se  estudian  los  mé
todos  de  Rayleigh-Ritz  y  de
Galerkin.

Como  final  de  esta  primra
parte,  una  apropiada  colección
de  casos  prácticos  complemen
ta  perfectamente  la  parte  teó
rica.

La  segunda  parte  es  una  am
pliación  de  los teoremas  y  prin
cipios  desarrollados  en  la  pri
mera,  y  contiene  varios  ejem
plos  de  aplicación  a  estructu
ras  aeronáuticas,  tratando  tres
de  estos  ejemplos  de  los  es
fuerzas  producidos  por  defor
maciones  térmicas.  Esta  parte
es  de  una  utilidad  práctica  ex
traordinaria.

En  conjunto,  el  trabajo  está
presentado  de  una  forma  clara
y  concisa,  con  ‘abundancia  de
ejemplos  sencillos,  de  tal  for
ma  que  los  conocimientos  ne
cesarios  para  su  comprensión
no  son  superiores  a  los  que  ha
de  poseer  cualquier  ingeniero.

REVISTAS

ESPAÑA

Africa,  febrero  1961.  —  Palabras  para
meditadas  en  Marruecos—Resumen  de  las
actividades  del  1.  D.  E.  A.  durante  el
aSo  1960—Ha  sido  acentuada  la  repre
sión  en  las  filas  del  Ejército  de  Libera
ción  argelina—Libro  blanco  y  Libro  ver
de.—Casablanca.  cabeza  de-  Chauia.—Dis
cos  espaSolca  de  música  hispanoárabe.—
Vida  hispanoafricana:  Península—Entrega
de  los  premios  «Africa»  de  literatura  y
periodismo—Noticiario—Plazas  de  Sobe
ranía:  La  Virgen  del  Valle,  de  Ceuta.
condecorada  por  reflejo.  —  Noticiario.  —
Guinea:  «Resúmenes  estadisticos».—Noti
ciario.—Africa  OccidenLal  Espaflola:  Re
valorización  agrícola  en  1fni.—Noziciario.
Marruecos:  Historia  de  31  días—La  tra
gedia  del  «Pisces».—Descostento  en  la
provincia  de  Tánger—Nuevo  centro  cul
tural  espaiSol  en  Fez—Noticiario  econó
mico—Información  africana:  Historia  de
31  días—Los  que  no  estuvieron  en  Ca
sablanca—El  Congo.  rompecabezas—Di-

ficultades  políticas  para  el  mantenimiento
de  la  Federación  de  Rodesia  y  Niasa.—
Noticiario  económico—Mundo  Islámico:
Historia  de  31  días—Lo  árabe  y  lo  afro
asiático  en  el  tercer  aniversario  de  la
R.  A.  U—Importante  acuerdo  financiero
entre  Alemania  y  Paquistán—El  islamis
mo  a  través  de  los  números—Noticiario
económico—Actividades  comunistas  en  el
mundo  afroasiático:  La  penetración  co
munista  en  Africa  portuguesa—Rumbos
inquietantes  en  Africa—El  «peligro  ama
rillo»  en  el  continente  negro—Revista  de
prensa .—Publicaciones.—Legislación.

Avión,  febrero  de  1961.—Declaracio
nes  del  Ministro  del  Aire—Servicio  Na
cional  de  Control  de  Circulación  Aérea.
Vicker:  Cinctienta  años.—Do-27.—Bellan-
ca—Ala  de  cazabombarderos  núm.  7.—
Venció  el  «Choucas».—Radioconzrol  en
USA.  —  11  Trofeo  Vicent.  —  B.  O.  del
R.  A.  C.  E—Motores  plasnas.—Progra
ma  N.  A.  S.  A—Noticiario  gráfico.—
Medicina  del  espacio.

Ejército,  enero  1961.—Las  Fuerzas  Ar
mada»  felicitan  al  Caudillo  el  día  de
Reyes—Presente  y  futuro  de  la  provin
cia  espaffola  del  Sahara—La  lsfantería
actual.  Sus  posibilidades  en  el  combate
ofensivo—La  logística  de  1»  División  de
Infantería  expcrimenzal.—Las  técnicas  de
la  propaganda  en  la  guerra  psicológica.—
La  protección  civil  en  Espaóa.—Subrnari
nismo.  El  buceador  autónomo—La  tu
berculosis  pulmonar  en  el  siglo  XIX
(1835  a  1900)  y  en  los  días  actuales.—
Los  Zapadores  en  ejercicios  de  con
junto  Albacete—Información  e  Ideas  y
reflexiones—Un  nuevo  carro  norteameri
cano  M-60.—Las  milicias  territoriales  en
Noruega—El  reto  que  Occidente  debe
lanzar  al  siglo  XX.—Notas  sobre  misiles.
La  investigación  del  espacio  en  Eszados
Unidos  tiene  fines  científicos—Las  cues
tiones  del  desarme—El  ejército  rojo  en
China—Comunicaciones  en  la  Guerra  re
volucionaria,—Desarrollo  de  la  actividad
espa Sola.
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Rutas  del  Aire,  enero-febrero  1961.—
Cincuentenario  de  la  Aviación  española.
El  Boeing  727.—El  aeropaerto  de  «Leo
nardo  de  Vinci».—lnauguración  tic  dos
Subdelegaciones  de  Iberia  en  ci  Reino
Unido—Comunicaciones  aéreas  en  Faro
borough.—Perspectivas  del  trófica  aéreo
para  1961.—Noticias  de  Aviaco.—A  vis
ta  de  Jet—Noticias  de  Iberia—Noticia
rio.—La  OACI  prevé  el  advenimiento  de
la  era  supersónica.

ARGENTINA

Revista  Nacional  de  Aeronáutica,  agos
co  de  1960.—El  Museo  Nacional  de  Ae
ronáutica.  —  Aeronoeiciaa.  —  Asrrenari
cias—Escalando  co  espacio—Problemática
del  «avión  espía»  U-2.—La  bomba  «Blue
Stcel».—Hombrca-pájaras  del  centenario.——
Hombres  o  máquinaa.—El  impacto—Dou
glas  8-66  «Dearroycra.—Martin  B-57.—
Boeing  B-47  eStrarojct».—Bocing  8-52
«Szraroforrress».—Convair  B-58  «Huseler».
Noreh  American  8-70  «Walkirias  —SO
4050  B  «Vaurour».—Englisb  Electric  «Can
berra».—Vickrrs  «Valianre.—Avro  «Val
can».—Handley  Page  «Viczor».—llyushin
IL-28  «Beaglc».—Tupolcv  Tu-l6  «Iáadber».
Tupolev  Tu-20  «Bcar».—llyushin  «Bisen».
Savoia  Marchctri  5.  M.  79  «Sparviero».—
10  de agosto  de 1912-10  dr  agosto de  1960.
Tres  teman  candentes  vacIo  a  vela:  entre
el  mar  y  la  monraña.—Aeromodelisnso:
Popurri.—El  correo  de  los  lettorea.—No
ticias  bibliográficas.

Revista  Nacional  de  Aeronáutica,  srp
tiembre  de  1960.—Técnica  y  moral.—Ae
ronoeicias.—Astronoticias.  —  Métodos  aé
reos  en  la  investigación  científica—Con
flictos  de  vuelo  espacial—Instituto  Nacio
nal  de Medicina  Aeronáutica  y  Espacial.—
México:  Promesa  virgen  para  la  avia
eión.—Si  usted  va  a  volar  por  América
no  olvide  que...—Villa  Lugano:  Principio
de  la  Infraestructura  Aeronáutica  Argen
tina.—Derecbo  aeronátitico  e  interpiane
tario.—La  aviación  comercial  necesita  téc
nicos  en  costos—Otra  empresa  argentina
de  transporte  aéreo—Reabrió  sus  salones
el  Circulo  de  Aeronáurica.—Direcciones
provinciales  de  aerotáueica.—El  50  Ani
versario  de  la  De  Havillasd.—Hrlicópre
ros  y  plusmarcas.—El  Lockheed  «Kaiser»
CL-402.  —  La  aviación  comercial.  —  Geo
A.  Chávee:  Sus  Bodas  de  Oro  turs  la
Gloria—Treinta  años  de  vuelo  a  vela.—
Veleros  cia  San  Juan—Virando  en  asctn
se—Aeromodelismo.  —  El  Correo  de  los
lcceorea.—Neeicias  bibliográficas.

Revista  Nacional  de  Aeronáutica,  octu
bre  de  1960.—La  Semana  Aeronáutica
1960.—Aeroneeicias.  —  Asrronuticias.—La
XV  Semana Aeronáutica—Acción  de  gra
cias  y  honras  al  Libertador—Delegaciones
amigas:  Testimonio  de  la  comunidad  de
ideales—Emoción  y  realismo  en  el  Ope
rativo  «Costaneras—Homenaje  a  Ncwbe
ry,  Mermot  y  los  Precursores—Coopera
ción  para  ti  progreso  y  la  seguridad  del
vuelo—Promisoria  perspectiva  para  el  de
porte  aéreo. —  Debates  científicos  sobre
Medicina  Aeronáutica  y  Espacial.—Clau
sura  en  Córdoba:  Oprrative  «Pumas—La
Foerta  Aérea  Argentina—Aves  mecánicas
del  Conecnario.—La  misteriosa  desaparitión
del  «Pamperos—Búsqueda  y  Salvamento
en  la  cordillera—Bendición  de  los  dos
«Comcc  4»:  «Alborada»  y  «Conta:iros»  en
Aerolineaa  Argentinas.  —  La  fumigación
aérea  y  los  Aero-Clubs.—Dotacioaes  para
el  Museo  Aeronáutico  Nacional—Noticias
bibliográficas—El  correo  de  loa  lectores.

BELGICA

Air  Revue,  enero  de  1961.—A  través
de  la  industria  aeronáutica  mundial—Lo

que  es  e1  A.  1.  C.  M.  (Asotiatión  In
tensacional  de  Constructores  de  Material
Aeronáusico).—Panoramna  de  la  Coopera
ción  Aeronáutica  Europea—El  Programa
Europeo  del  F-104G.—El  Programa  Eu
ropeo  del  ‘TFOL  de  combare—Las  cola
boraciones  entre  las  industrias  aeronáuti
cas  europeas  y  noreeamcrieamsas.—La in
dustria  aeronáutica  británica  y  la  colabo
ración  europea.  —  ¿Estamos  asistiendo  al
nacimirmsre  de  1a aviación  dt  los  hombres
de  negocios  curopeos?—Por  las  rusas  sé
reas—Balance  de  das  años  de  transporte
aéreo  en  aviones  reactores  dt  lineas  aé
reas—Novedades  técnicas—El  «Caravel
le  Vll».—Cómo  han  nacido  los  dos  pri
nmcros  aviones  «europeos»:  el  Brcguet
1.150  «Arlamsric» y  el  «Tranaall  C- 160».—
El  nuevo  motor  a  reacción  G8-2.  de  Euge
nio  Cluhameff.—El  Boeing  727  y  el  De
Hsvilland  121 .—áEs  posible  un  satélite
esmropeo?—Cohetcs  y  misiles  en  loé  cuatro
ritcones  del  mundo—El  ingenio  anticarro
francés  DEFA  T-581  «Entae».—Loa  nue
ves  equipes  auxiliares—Bibliografías.

ESTADOS  UNIDOS

Aerospace  Engineering,  febrero  1961.—
El  caudillaje,  e1 ingrediente  sin  precie  po
siblc.—Diseño  de  aviones  hipersónices.—
Algunos  resultados  experimentales  del  pro
grama  del  satélite  «Agena».—La  utilita
dúo  de  los  satélites  en  las  comunicaciones
de  carácter  comercial—Algunos  problemas
en  el  diseñe  de  los  aviones  «Hovercrafs».
Uta  aproximación  a  las características  ope
rativas  deseables  en  un  vehículo  militar
aceptable  de  funciunnamiente  por  colchón
de  aire—El  Proyecto  «Transic»,  un  sis
tema  de  navegación  terrestre  y  aeroespa
cial  basado en  satélites  artificiales—Análi
sis  de  las  posibilidades  brindadas  por  los
impulsores  recuperables  respirantes.  —  El
Hodograph  y  los  problemas  de  las  trayec
torias  de  los  misiles  balísticos—Conside
raciones  sobre  el  control  de  un  aterrizaje
suave  en  la  Luna—El  Instituto  de  Inves
tigación  para  Estudios  Avantados  de  la
Martin—Corcas  al  editor.

Air  Forte,  febrero  de  1961.—Usa  re
visión  que  ahora  es  necesaria:  Un  plan.—
Correo  aéreo—Noticias  sobre  e1  Poder
Aéreo  aoviócieo.—El  Poder  Aéreo  en  la
Prensa—Mr.  Eugene  M.  Zuckerc  ha  sido
nombrado  Secretario  de  la  USAF.—El
mundo  aeroespacial—La  unificación  de  las
Fuerzas  Armadas  en  los  Estados  Unidos.
¿Por  qué  no?—El  15.9  Aniversario  de  la
AFA:  «Por  la  seguridad  nacional  y  la  paz
mundial».—Los  muchos  caminos  que  st  le
ofrecen  a  la  propufsión.—El  pensamiemsto
militar  estadeunidesse  en  un  extrafio  nue
ve  mundo.  —  Actitudes  astronáuticaa.—.
¿Telescopios  e  vehículos  espaciales?  Pode
mos  permitirnos  el  tencr  ambos.—En  la
Era  Espacial,  la  crisis  está  en  e1  hombre.
Carta  de  Boulder  (Universidad  de  Colora
do)  —La  Escuela  de  pilotos  espaciales  de
la  USAF.—Hablando  de  tersas  espaciales.
Emergencias  fabricadas  a  petición—El  lu
gar  disponible—Charla  técnica—Noticias
de  la  AFA:—La  lihrería  del  aviador.

FRANCIA

Aerofrance,  enero  de  1961.—Feliz  Año.
Actualidades.  —  El  helicóptero  pesado  de
transporte—La  cena  dci  Acre  Club  de
Francia  en  honor  de  Emilio  Aubrun  por
el  Cincuenrenarie  del  Circuito  del  Este.—
Philippe  Livry  Level.—El  Capitán  K.  C.
láartletr.—Maurice  Nogues,  pionero  de  la
aviación  comercial.  —  Aprended  a  utilizar
vuestros  Jodel  «Ambassadeur»  e  «Mous
quitaire».—Primas  de  ayuda  para  los  titu
les  de  piloto—Dónde  seguir  los  cursos
de  paracaidisme.—La  aerodinámica  de  les

coches  de  carreras.  —  Bibliografía.  —  El
Nerth  American  T-29  «Sahreliner».—El
velivolo  de  colchón  de  aire  británico
«Brirten-Norman».  —  Boletiti  Oficial  dci
Acre  Club  de  Francia.

Forres  Aériennes  Françaises,  febrero
de  l96l.—Es  aún  necesaria  la  muvilnza
ción?—Embalajcs  modernos—El  sbrainsr
orming».—El  método  «Traitinsg  Wirhin
lodustry»  (Adiestrándose  en  la  industria)  -
o  «Descartes  regresa  de  los  Estados  Umsi
des».—La  Fuerza  Ofensiva  y  la  Ley-Pro
grama  del  Ejército  del  Aire.—Ceremenia
de  recuerde  de  Mario-la-Mesíée.—El  pre
supuesto  para  el  aire  dc  1961.—Los  Es
tados  Unidos.  Grao  Bretaña,  Rusia  y  la
crisis  de  la  Defensa  Aérea—Algunos  su
cesos  dtl  último  trimestre  de  1960.—La
huelga  de  las  tripulaciones  de  Boeing  707
de  Air  France—El  Año  III  de  la  Co
munidad.—Uoa  nueva  erientacióo  en  la
literatura  aeronáutica.

L’Air  cc  l’Espace,  enero  de  1961.—
Perspectivas  aerenáucicas  para  1961.—No
ticias  breves—Barre  1957  y  1960  se  ha
observado  en  ci  Observatorio  de  Meudoo
el  paso  de  más  de  cuatrocientos  satélites.
Toda  la  potencia  norteamericana  se  ha vol
cado  hacia  el  Espacie—El  combinado  ter
bina-esraco  de  la  Nord-Aviazion  y  su  apli
eacióma  al  transporte  supersónico—Tam
bién  los  helicópteros  comsocen ti  «mure
dci  sonidoe.—La  ASECNA:  Agencia  pasa
la  Seguridad  de  la  Navegación  Aérea  en
Africa  y  en  Madagssrar.—fEs  posible  e1
vuelo  IFR  para  les  pilotos  privados?—
La  producción  europea  del  C.91.  —  La
Lufthansa  en  la  hora  de  la  elección—Un
avión  uleraligcro  belga  100%:  el  Fairey
Tipsy  «Nipper».  —  El  Dornier  De’27.
avión  hispanogermano.—La  Fokker  va  a
construir  un  avión  VTOL/STOL.——Los
DC-8  en  servicio  en  la  KLM.—Exposi
ción  aeronáutica  móvil  paca  las  escuelas
holandesas—Demostración  en  Holanda  dcl
Morane  «Paris».—lzalia  envía  finalmente
su  ndhcsións  al  Euroconrrel.—La  tercera
generación  de  misiles  balísticos:  el  «Mid
getnman».—áHacia  órbitas  estables?

Les  Ailes,  núm.  1.809,  de  20  de  enero
de  1961.—El  «Super-Caravelle».  en  servi
cio  en  1961.—El  «Turbo  Travel-Air»  re-
nauta  la  aviación  de  los  hombres  dr  nr
gocios.—áTendremos  el  afie  prósime  cnn
satélite  fcancnamericanae?—Salida  del  pri
mer  Boeing  B-52H.—Los  turborreactores
SNEMA  «Atar  9C»  para  los  «Mira-
ge  III»  suizos—La  aviación,  demasiado
costosa—La  aspiración  de  la  capa  límite
multiplicará  por  dos  el  radio  dr  acción.—
La  Vickers  Armsrrnng  construye  dos
«deslizsderes»  operativos—Despierta  gran
interés  ci  proycere  del  VTOL  dr  Hurel
Berna—Las  técnicas  de  estabilización  de
los  misiles—El  renacimiento  de  las  Fuer’
zas  Aéreas  alemanas—El  Ejército  del  Aire
en  una  defensa  moderna—En  el  presu
puesto  de  la  Marina  francesa  para  1961:
El  sistema  de  armas  ssbmarino-saisil.—
El  Ejército  del  Aire  en  e1  nnattroimienre
del  orden—El  flete  aéreo  en  la  actuali
dad—La  versión  definitiva  del  «avión-
planeador»  el  RF-02.—Boen  cemienzo  de
año  en  Saint-Auban.—El  sucesor  de  la
Pipcr  «Tripacer»:  la  Piper  «Chcrekre».—
Los  primeros  resaltados  de  las  Copas  de
Las  Alas  en  1961.—Pronto  se  darán  títu
los  internacionales  de  paracaidismo  cmi
Francia—Un  buen  año  para  los  motores
en  el  aeromodelismo.

Les  ‘Ailes,  núm.  1.810,  dr  27  de  enero
de  1961.—M.  Mart  Hymans,  Presidente
de  Honor  dr  Air  France.  y  M.  Joseph
Reos,  Presidente  del  Consejo  de  Adminis
rración.—El  Potez  840,  realización  jome
dista—El  avión  arómico  ya  no  rs  una
utopia—Perspectivas  espaciales—El  «Alo
uctze  [1»  penetra  en  rl  mercade  bricáni
ce—Sepamos  qué  es  le  que  queremos.—
Nuevos  detalles  sobre  los  turbohélices  Ii-
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geros:  Breguec  945.  y  MH.26l.—Homolo.
gsción  del  «Aszazou»  para  554  caballos.
Telecomunicaciones  espaciales.  —  El  «Sky
bole»,  arma  estratégica—Un  vistazo  sobre
las  Fuerzas  Aéreas  alemanas  (II).  —  El
Ejérciro  del  Aire  en  una  defensa  moder
na:  Equilibrio  y  disuasión.—Presencia  de
la  aviación  en  Africa.—fSe  va  a  dedicar
la  Sikorsky  a  fabricar  helicópteros  ligeros?
Progresión  importante  del  rráflco  en  el
Aeropuerto  de  París  en  1960.—De  París
a  Rio  por  2.000  N.  E.  a  partir  de  1  de
marzo—El  correo  de  los  lectores—Wil
liam  T.  Piper,  ereinea  años  al  servicio
de  la  aviación  ligera—La  acrividad  de
los  aeródromos  de  avionetas  en  París  en
1960.—Paracaidismo.

Révue  Militaire  Générale,  enero  1961.
Peligro  de  muerte—El  bloque  comunista
y  el  mundo  libre—Los  Soviers  y  la  bis-
coria  de  la  Guerra  Naval—El  porvenir
del  carro  de  combate.—Las  lecciones  de  la
experiencia  y  sus  aplicaciones  al  futuro.—
Los  principales  problemas  de  Occidente.
Nuestros  jóvenes—El  ingenio  balístico:
¿Precisión  o  poeencis?—Crónica  de  la  ac
tualidad.

Révue  Militaire  Générale,  febrero  1961.
La  Guerra  Revolucionaria.—Loi  Marisca
les  soviéticos  y  el  Ejércieo  Rojo  después
de  Joukov.—El  valor  de  la  fuerza  numé
rica  en  la  Era  Atómica—El  bloque  co’
muniata  y  el  Mundo  Libre  (II).  —  Las
alianzas-del  Mundo  Libre—La  aviación  y
las  guerras  limitadas.  —  Con  el  general
Weygand  en  el  Oriente  Medio—El  esfuer
zó  militar  de  una  pequeña  nación  miem
bro  de  la  OTAN—Crónica  de  la  actua
lidad.

INGLATERRA    -

Elighe,  núm.  2.706,  de  20  de  enero
de  l96l.-Las  luturas  leyes  aeronáuticas.
Lás  prioridades  en  los  vuelos  espaciales.
De  todas  partes—Aviones  ligeros  de  trans
porte  táctico:  Los  cres  ssodelos  en  com
petición  en  Francia—El  avión  UTV.  de
Sikorsky—Los.  misiles  y  los  vuelos  espa
ciales.—Las  leyes  aeronáuticas,  en  conflic
to  con  la  Ciencia—El  censo  de  los  avio
nes  de  las  lineas  aéreas  en  todo  el  mun-  -
do  en  enero  de  1961:  Airspeed  «Ambas
sador»;  Avro  «Ansons,  Avro  «York»,
Bristol  170,  Britannia  100  y  300,  .De
Havillánd  «Dragon  Rapides.  De  Havilland
«Dove»,  De  Havilland  «Ficron»,  De  Ha
villaod  «Cornee  4,  413  y  4C»,  F[andley
Page  «Hermes»,  Scoeeinh  Aviaeion  «Twin
Pioneer».  Sborc  «Sandringhatn»  y  «So
lenes,  Vickers  «Viking»,  Vicknrs  «Vis
count»  700,  800  y  810;  De  Havilland
«Drover»,  De  Havilland  DHC-2  «Bes-
ver»  y  DHC’3  «Occer»;  Canadair  DC-4M,
Noorduyn  «Norseman»,  Beecbcrafc  Mo-
del  18,  Boeing  «Straeoliners,  sSeracocrui’
ser»  707-120,  707-220,  707-320,  704-420,
720,  720B  Convair  CV-240,  CV’340  y
CV-440;  - Allison-Convair  340-440  y  CV-
340;  Convair  880  y  990;  Catalina/Canso,
Curtiss  C.46,  Douglas  DC-3  y  C-47,
DC-,4,  DC’6,  DC-7,  DC’8;  Faircbild
C-82  «Packets,  Grumman  «Albacross»,
«Goose»,  «Mallard»  y  «Widgeon»;  Lock
beed  L-l0,  L-12,  L’14;  «Lodestar»,  «Con
stellation»,  «Super’Conseellation»,  «Eler
tra»,  Martin  2-0-2  y  4-0-4;  Fsucee  F-19,
Breguee  «Deux  Pones».  Nord’Aviaeion
«Noraelas»,  Sud-Aviaeion  «Languedoc»,
«Caravelle»,  ,funkers  52,  Fokker/Fairchild
«Friendships,  SAAB  sScandia».—La  mar’
cha  de  los  Blackburn  «Bucaneer».—Simu’
lador  de  vuelo  visual—Revisión  de  sisce
maa  electrónicos—El  deporte  y  los  ne
gocios  en  la  aviación  particular—Las  ten
dencias  en  la  propulsión—En  línea  de
vuelo.  —  La  industria  aeronáutica—Noti
cias  de  la  RAE  y  de  las  aviaciones  Na
val  y  del  Ejército  de  Tierra.—Aviación
Comercial—Correspondencia.

Journal  of  eI  RoyaS  Aeronaueieal  So
eiety,  noviembre  de  1960.—Noticias  de
la  RAS—La  relación  enere  la  teoría  y
la  práctica  en  los  problemas  estructurales
de  los  aviones.  Algunos  experimentos  so
bre  capa  limite  laminar.—Análisis  de  es
fuerzo  en  las  estructuras  de  paredes  finas.
El  «bulfeting»  eransónico  en  los  perfi
les  aerodinámicos.—Una  historia  del  des’
arrollo  del  reaprovitionamiento  de  com
bustible  en  vuelo—Notas  técnicas—La
capa  límite  turbulenta  tridimensional.  Las
características  de  los  sistemas  de  combus
tible  en  los  «ram-jee».—El  bidro  biplano
Windetmere  de  1912.—Las  diferentes  ra
mas  de  la  RAS—La  sección  de  los  gra
duados  y  los  estudiantes—La  biblioteca.—
Informes.

ile  Aeroplane,  núm.  2.565,  de  16  de
diciembre  de  1960.—Los  aviones  supersó
nicos  y  la  Aviación  Civil—Los  derechos
de  aterrizaje,  atacados—Asuntos  de  ac
eualidad.—Noeicias  de  la  aviación  en  ge
neral.—Anuncos  de  la  aviación  comercial.
El  transporte  aéreo—Algo  más  sobre  el
Boeing  727.—Las  actividades  en  la  Alvis.
Volando  el  bimotor  ligero  checoslovaco
Morava  L-200A.  —  Vuelo  muscular  es
Souehampton.  —  Los  planes  de  la  RolIs
Royce  para  la  construcción  de  los  moto
res  Continental—La  RAE  y  las  aviacio
nes  Naval  y  del  Ejército  de  Tierra—El
nuevo  domicilio  de  la  Royal  Aír  Forre
Association.—.Los  puntos  de  vises  británi
cos  sobre  loa  aviones  comerciales  super’
sónicos.—lmpulsoces  de  cohetes  de  com
bustible  sólido—Vuelo  privado.  —  Nocas
sobre  el  vuelo  a  vela—La  industria  aero
náutica—Correspondencia.

-  The  Aeroplsne,  núm.  2.566,  de  23  de
diciembre  de  1960  —Quitando  preocupacio
nes—Grandes  noticias  de  Austral  ia.—Asun
tos  de  acrualidad.—Nos  acercamos  al  Euro
control—Una  gran  personalidad  de  la
aviación  internacional—Noticias  de  la  avia
ción  en  general—Asuntos  de  la  aviación
comercial—El  transporte  aéreo—La  RAE
y  las  Aviaciones  Naval  y  del  Ejército  de
Tiefra.—Cosfiguracisnes  de  los  aviones  co
merciales  superaúniros.—La  historia  de  las
alas  cantilever.—La  industria—Espíritu  na
videño.—Cómo  hacer  una  pisca  en  un  se
ropuereo  —Cuarenta  años  volando,  luchan
do  y  divireiéndoae.—Avances  hechos  por-el
RAE  en  un  sistema  de  vuelo  nuevo—Nue
vos  horizontes  en  la  astconáutics.—fSe  po
drá  llevar  a  cabo  un  encuentro  en  el  es
pacio  en  1964?—Vuelo  privado.—Notas  so
bro  el  vuelo  a  vela—El  proyecto  del  avión
V’TOL.  de  la  Fokker  y  la  Republic.—Co
rrespondencia.

-  The  Aeroplsne,  núm.  2.567.  do  30  de
diciembre  de  1961.—Aunque  lentamente.
los  lazos  se  van  estrechando—Moviéndose
con  mayor  libertad—Asuntos  de  actuali
dad—Noticias  do  la  aviación  en  general.—
Asuntos  de  la  aviación  comercial—La  IATA
deplora  las  declaraciones  de  Lord  Brabazon
sobre  los  combustibles  para  los  reactores
comerciaba—El  transporte  aéreo—El  fu
turo  de  los  hrlicópeeros  do  transporte.
Cincuenta  años  do  consecuciones  en  la  Vic’
kers.—Desde  el  «Gunbus»  al  «Valiaoc».—
Páginas  de  la  historia  de  la  Vickers.—Re
cordando  aquellos  primeros  dias  de  la  Vie’
kecs  en  Brooklands.—Muchos  años  eraba
jando  para  la  Vickers.—La  RAE  y  las
Aviaciones  Naval  y  del  Ejército  do  Tie
rra.—La  industria—Vuelo  privado—Notas
sobre  el  vuelo  a  vela—Correspondencia.—
Creándose  usa  flora  de  aviones  comercia
les  a  reacción  (la  KLM)  —Combustibles
almacenables  para  los  impulsores.

The  Acroplane,  núm.  2.568,  de  6  do
enero  de  1961.—Puntos  de  vista  al  iniciar
e1  nuevo  año—Felicitaciones  alrededor  del
mundo—Asuntos  de  actualidad—Noticias
de  la  aviación  en  general—Asuntos  de

la  aviación  comercial—La  RAE  y  las  avia
ciones  Naval  y  del  Ejército  de  Tierra.—
La  aviación  comercial—Vuelo  privado.—
Noticias  mbre  el  vuelo  a  vela—Lord  Era
bazon  contesta  a  los  que  le  criticaron  por
sus  declaraciones  en  cuanto  a  los  combus
tibles  paca  los  reactores  comerciales.-—Có
mo  marcha  la  competencia  en  los  vuelos
eranaoceánicos.—Estudio  del  mercado  de
los  aviones  comerciales  en  la  presente  dé
cada.—Un  «turbofan»  de  la  Brístol  Sid
deley  para  usos  civiles:  el  BS-75.—Visión
retrospectiva  de  1960.—Las  reservas  anti
submarinas  de  los  Estados  Unidos—Las
«speed  capsules»  del  Convair  990  y  su  ra
zón  de  ser—Información  sobre  el  proyec
to  «Dyna’Soar».—La  industria—Corres
pondencia.

ITALIA

Alata,  octubre  de  1960.—Los  aviones  de
hace  cincuenta  años  en  la  Exposición  de
Milano.—Farsborough  1960.—Los  aviones
de  transporte  comercial  ioglesea:  Avro  748,
Avro  771,  BAC  107,  Hadley  Pago  «Datc
Herald»  HPR-8,  Handley  Pago  HP-l  17,
Scocziish  Twin  Pioozer  3,  Shoct  SC-7
«Skyvau»,  Vickers  «Super  VC’lO»,  Vic
kers  «Sopor  VC-l0  Froigbter»,  Vickers
«Vanguards.  —  Aviones  militares  británi
cos:  Hawker  «Hunrer»,  Blackburn  NA-39
«Buccaneer»,  Avro  «Vulcan»,  Folland
«Gnats,  Trainer,  Hawker  P-z.l27;  BAC
TSR-2,  Armatcosg  Whitworth  Aw  C60
Sboct  SC’S  «Britansic».—Aviones  expe
rimentales  britáoicos:  Shore  SC-l,  Brístol
188,  Handley  Page  NF-lIS—Aviones  in
gleses  de  alas  giratorias:  «Rozodyoe»,
«Westminster»,  «Belvcdere»,  «Wesstx»,
«Whirlwind»,  «Wasp/Sprize»,  T  o  c  m  o
«Skecter».—Los  continuos  progresos  bri
tánicos  en  los  motores  de  aviación:  Alvis
«Leooides»,  Blackburn  A-129  «Nimbos»,
Briatol  Siddeley  BS’53,  Bristol  Siddeley
BS.75.  Brístol  Sinddeley  «Viper»,  Bnistol
Siddelcy  BSRJ.824,  de  Havilland  «Coupled
Gnome  H-1.200»,  de  Havilland  «Gyron
Junior  101»,  Napier  «Gazolles,  Napier
«Eland»,  Rolis  Royce  RB.l4l/163,  RolIs
Royce  Cosmay,  Rolla  Royco  «Avon»,  Rolla
Royce  «Tyno»,  Rolis  Royce  «Darc»,  RolIs
Royce  108,  153  y  162,  RolIs  Royce
RB’173,  —  Accesorios  do  a  bordo—Hay
que  simplificar  las  conversaciones  por  la
radio—Un  nuevo  modelo  de  Plan  de
Vuelo—Aeropuertos  para  aviones  ligeros.
El  «Couniers  en  órbita  y  su  repetidor
attivo.—fPara  qué  sirven  los  lanzamien
tos  espariales?—La  Astronáutica  en  Esto’
colmo—Misiles  y  cohetes  en  Faroboroogh:
«Bloc  Steel»,  «Bloc  Wattcr»,  Vickcrs  «Vi’
guanta,  Shorc  «Seacat».

PORTUGAL

Revista  do  Ar,  agosto  de  1960.—Ora’
ción  del  aviador—Viajes  arreos  de  los
poreogumes.—El  V  Centenario  do  la  muerte
del  infante  D.  Henriquc  el  Navegante—El
Gcticral  Costa  Maccdo.—El  Teniente  Co
ronel  do  Artillecía  Gustavo  Tcdescbi  Co’
rrea  Neves,  socio  número  2,  fundador  del
Aeroclub  do  Portugal—La  vuelta  aérea  a
Portugal  en  1960.—La  Copa  «General  Cra
voiro  Lopms.—El  día  de  la  Fuerza  Aé’
rea.—La  Aviación  portuguesa  en  el  drama
del  Congo—El  aeropuerto  de  Porto  San’
eo.—lnformación  Nacional  .—León  Biancot’
co—El  Centro  do  Estudios  Astronáuticos
de  la  Milicia  Portuguesa—El  Xl  Congreso
Internacional  do  Astronáutica—Noticiar  del
Espacio—Do  la  vida  de  los  aeroclubs.—El
XXV  Aniversario  del  Aeroclub  de  Opor
to—Portugal  en  ci  Campeonato  de  Euro’
pa  de  Aeromodelismo—Por  los  aires  y  los
vientos—La  Aviación  militar.

270


	Sumario de la Revista
	Menú de las Revistas
	Salir

