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RESUMEN

D esde luego, los lingiiistas y filologos que
—conocemos ya varios casos—estan ponien-
do el grito en el cielo ante el neologismo de
moda que, nacido en los Estados Unidos se
ha extendido facil y rapidamente al voca-
bulario periodistico de otros muchos paises,
tienen, si no toda, parte de la razdn. En
efecto, si “argonauta” vale para.quien na-
vega en la nave “Argos” ‘(aurique’ posterior-
mente se ampliase su significado), si “aero-
nauta” se admite también para quien navega
en el “océano aéreo”, e incluso si “astronau-
ta” merece el visto bueno, entendido este sus-
tantivo en el sentido de quien “navega a bor-
do de un astro”, aunque sea artificial como
los satélites y planetoides, hoy tan en:boga,
hablar de “chimponauta” (chimponaut, scim-
ponauta, etc.) seria ir demasiado lejos, ya
que el significado del vocablo seria “quien
navega a bordo de un chimpancé”. Hasta
aqui, de acuerdo. Ahora bien, en castellano
solemos decir que “hablando se entiende la
gente”, v da la casualidad de que cuando la
gerite habla o escribe, se vale de una especie
de “convenio” y casi nunca dice lo que real-
mente quiere decir, sino lo que sabe que le sa-
bran entender. ‘A la pregunta de; “¢Sola?”,
que el visitante dirija a una sefiora, ésta res-
pondera de muy diversa forma. Si quien la
visita es un amigo, dird: “Si, pues mi marido
no llegb atn y mi hija acaba de marcharse.”
En cambio, si el visitante es un inspector de
Sanidad, o el médico a quien la sefiora haya
llamado por haberse registrado un caso de en-
fermedad, contagiosa en la casa, dira: “No;
vivo-con mi marido v mi hija, y-ademas es-
tan el chofer, la cocinera y la doncella” (que
también se encontraban quiza en la casa en
Ta ocasién anterior): Nadie entenderia, pues,
que “chimponéauta” fuera quien cabalgase a
espaldas de un simio; ino es asi? No exage-
remos, pues. Al fin y al cabo, etimolégica-
mente, la’ palabra “chimpancé”, como hace
constar uno de esos fildlogos, tampoco esta
“bien traida” a los idiemas europeos, ya que
debiera decirse simplemente “pancé” (pues
“chim”, en diversos dialectos banties, es un
mero prefijo). El idioma, cosa viva, tiene
estos caprichos. ¢O no decimos, tranquila-

REVISTA DE AERONAUTICA

MENSUAL

Por MARCO ANTONIO COLLAR

mente “el puente de Alcantara”—que. signi-

fica “el puente del puente”—y “el teatro

‘Odeén”—aproximadamente, “el teatro del
teatro”? De todos modos, no esta mal que
los peritos en estas cuestiones den la voz de
aviso, ya que en otro caso.tal vez se llegase
a una multiplicacién caprichosa v excesiva
de neologismos-inttiles calificando a “Cher-
nuska” (Negrita) de “caninauta” o “perro-
nauta”,. por ejemplo. Ly

Perddnesenos, pues, esta disquisicion- un
tanto larga en razén a la actualidad del tema:
En efecto, el espacio exterior sigue en pri-
mer plano. Después del éxito soviético del
lanzamiento de un vehiculo espacial en una
cita con el planeta Venus, y al que nos fefe-
riamos el mes pasado, los técnicos y los
hombres de ciencia rusos tuvierom ocasioén

de felicitarse y de verse. felicitados una vez
~mas. Por lo que al “Venusnik” se refiere,

Mosci1 facilité nuevos detalles—iricluso foto-
grafias del mismo—y afirmé que con toda
seguridad penetrard en el campo gravitato-
rio del misterioso planeta. interior. Queda por
ver si 'se conseguird restablecer el contacto

radiotelemétrico con el mismo, interrumpido.

de momento, v si, como suponen algunos es-
pecialistas ‘occideritales, €l “Venusnik” resul-
tara-ser. un’ vehiculo—sonda venusino—solar
que regrese a los dominios espaciales terres-
tres dentro de un par de afios. En cuanto al

nuevo éxito aludido, consistié en el lanza-
miento y recuperacion—bajo control-—de

un nuevo vehiculo o astronave teledirigida
—4.700 kilogramos de peso—dentro del cual
iba la antes meéncionada “Chernuska”, y que,

seglin la Tass, constitufa el cuarto experi-

mento de la serie. Fracasados los dos prime-
ros—-el vehiculo lanzado en mayo pasado si-
gue evolucionando todavia en torno a la Tie-.
rra con un maniqui en su.interior, y el en-
viado en diciembre se desintegré bajo la fric-
cién de'la atmésfera, llevando en su intérior
a dos colegas -de “Negrita” (“Abejita” y
“Mosquita”™)—, este cuarto intento tuvo ple-
no éxito, como. decimos, superior 'incluso al
dél tercer intento, en el que “Ardilla” y “Fle-
chita”, a bordo de un satélite de peso ana-
logo al indicado, fueron recuperadas sanas y
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salvas. Todo ello ha dado mucho que hablar
sobre el ya viejo tema del envio al espacio
de una astronave realmente tripulada o de
un satélite teledirigido con un hombre a bor-
do, y los tres futuros astroniutas elegidos
por las autoridades americanas de entre el
grupo preseleccionado se disponen a iniciar
una segunda o tercera etapa de su dificil pre-
paracién, encontrindose ya en Cabo Cafia-
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 los -

éxitos logrados, mas de un cientifico sovié-
tico, como por ejemplo el profesor Maisky,
director del Instituto de Biologia Experi-
mental moscovita, se ha apresurado a dar a
entender que la ya larga serie de experimen-

tos con canes—y lo mismo ocurrird con la.

serie de experimentos con simios en los Es-
tados Unidos—dista mucho de haber ter-
minado.

Es decir, que el trio formado por el Te-
niente Coronel Glenn (de la Infanteria de
Marina), el Capitan Grissom (de la USAF)
y el Capitan de Fragata .Shepard (de la
U. §. Navy)—como quienes con ellos com-
pitan en la U. R. S. S.—tienen todavia mu-
cho tiempo para pensarlo, mientras siguen
ampliando sus conocimientos en muy diver-
sos campos: astroniutica en general, balfs-
tica, teledireccién, medicina espacial, higiene
del vuelo orbital, astrofisica, etc., y some-
tiéndose a duras y dificiles pruebas en cen-
trifugadoras, camaras sobrecalentadas y su-
perrefrigeradas, aparatos “desorientadores”,
camaras insonorizadas o, por el contrario,
otras en las que han de soportar sonidos ca-
paces de romperles el timpano... Por fortu-
na, la vida humana sigue teniendo todavia
su valor, aunque a veces no lo parezca, y
todas las precauciones son pocas, maxime
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 extrafios
invasores procedentes de Marte, invulnera-
bles a todos los reciirsos -empleados por los
terricolas en su contraofensiva, tienén que
batirse en retirada al verse atacados por un
bacilo contra el que ellos—todo cerebro—no
estan inmunizados. Hace unos dias el doc-
tor Shapley, director 'del Observatorio Har-
ward, volvia sobre el tema. ;No es cierto
que, de marzo a diciembre de 1918, un pe-
quefio microorganismo envié al otro mundo
a 20 millones de personas—victimas de la
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famosa epidemia de gripe—, en tanto que
solo 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 bien, quiza esto sea exa-
gerar un poco, COMO NOS parece que exagera
también en sus aventuradas opiniones Arthur
W. Orton en un largo v reciente articulo pu-
blicado en los Estados Unidos, y en el que
trata de demostrar que la biblica visidén del
profeta Ezequiel puede explicarse totalmente
haciendo intervenir una astronave proceden-
te de algin remoto planeta y tripulada por
seres de raro aspecto provistos de helicépte-
ros de mochila, unipersonales, etc. Y como
el tema “espacial™ nos ha robado demasiado
espacio, pasemos a glosar otras cuestiones
no sin antes recoger la noticia de que, al fin,
aunque no sin que la decisién haya dejado
de levantar protestas, el Secretario de De-
fensa americano, McNamara, ha encargado
alaU S A F el 91 por 100 de todos
los proyectos actuales 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 “Advent” y “Transit”, respectiva-
mente. Ya iba siendo hora, en estos dias en
que, a un lado y al otro del Atlantico, se
insiste en que las siglas R. A. F.y U. S. A. F.
debieran tener “oficialmente” la interpreta-
cidn Royal Airspace Force y United States
Avwrspace Force. Todo llegara. )

En efecto, la nueva “marca” de velocidad
—asombrosa, realmente—establecida por ef
piloto de pruebas y Comandante de la
U. S. 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 provecto “Dyna-Soar”, hacen pensar que-
el eslabén que falta en la cadena vuelo at-
mosférico-vuelo espacial no tardari en for-
jarse. Mientras, y dado que el mundo no pa-
rece tener muchos deseos de salir del actual
paréntesis de “paz armada”, siguen aplicin-

- dose soluciones mas “tradicionales”. para ha-

cer frente a la situacién. Los intentos de los
dos colosos de hoy en dia, los Estados Uni-
das y la U, R. S. S,, de estudiar toda posi-
bilidad de llegar a una férmula de entendi-
miento que les permita desechar el temor que
reciprocamente 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 reciproco
les hace ser prudentes, légico es que, alter-
nando con las afirmaciones duras, se formu-
len palabras mas suaves y que, como el Se-
cretario de Estado americano Dean Rusk,
haya quien propugne un menor hincapié en
el armamento atémico, maxime cuando de
nuevo va a intentarse en Ginebra encontrar
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mos, no descartan la posibilidad de que un
mal dia, bien por un error de cilculo, por
una mala interpretacién o porque alguna
gran Potencia decida liarse la manta a la
cabeza creyendo llegada su oportunidad, o
cansada de verse hostigada, estalle un con-
flicto en gran escala, ;y entonces...?

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

Los bombarderos “V” son la clave de la Defensa inglesa.

la solucién al eterno problema del desarme.
Que en conflictos “de bolsillo” las fuerzas
aéreas estratégicas (soviéticas, americanas,
britanicas o de cualquier otro pais). pocc 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 formacién de nficleos de
guerrilleros en su propio seno (y conste que
sus llamadas Fuerzas Especiales fueron crea-
das ya en 1952, aunque no se las conozca
bien), esos conflictos “localizados”, repeti-

acompafiaba al proyecto de presupuesto del
Aire, que “hoy en dia, la principal amenaza
la representan los bombarderos enemigos”,
afladiendo que si bien dentro de unos pocos
aflos puede verse reemplazada por la que re-
presenten los misiles, incluso un exiguo mar-
gen de preaviso permitird que los “V-bom-
bers”, mediante una dispersién “acertada y
un buen sistema de alerta puedan seguir
constituyendo la mejor “fuerza deé disua-
sién” con que cuente el pais. Segiin el “Li-
bro Blanco” sobre la Defensa correspondien-
te a 1961, y publicado pocos dias después, el
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mantenimiento de la fuerza nuclear disua-
siva britinica representa sélo el 10 por 100
del presupuesto total de gastos de defensa,
lo que supone una excelente inversion. El
bombardero “V”, pues, vuelve a ocupar el
primer plano o, quizd mas. exactamente, si-
gue manteniéndose en €l, junto a las noticias
de que este afio comenzarn las pruebas del
“Blue Steel”, y de que hacia 1965 entrara
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 contintia
la polémica entablada en torno al “missile
gap” o posible situacién desventajosa del pais
frente a la U. R..S. S. en el terreno de los
ingenios, vuelve a acentuarse €n ciertos sec-
tores la campafia de revalorizacion de los
bombarderos, aireindose la labor que viene
desempefiando el S. A. C. como genuina y
por ahora realmente {inica “fuerza disuasi-
va”, con sus 1.500 aviones. Se habla mucho,
por ejemplo, de la llamada Dasly Dozen (“la
Docena Diaria”), es decir, de los doce B-52
que el Mando Aéreo Estratégico mantiene
dia y noche en una tenaz “alerta en el aire”.
Ninguno de ellos toma tierra sin que otro
haya despegado previamente para relevarle,
elevandose ya a mas de 6.000 las salidas
realizadas en’el transcurso de poco mas de
un afio.” En un. principio se temia que, des-
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 comprob6
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-
fiana, a fin de que las tripulaciones hayan
podido dormir placidamente durante toda la
noche anterior ; para evitarles fatigas, es otra
tripulacién distinta de la que ha de despegar
la que procede a la pesada y larga labor de
listas de comprobacién en mano, asegurarse
de si el bombadero se encuentra en perfectas
condiciones; las “daltimas instrucciones”
(briefing) se les dan una semana antes, para
_que puedan quedar bien impuestos de su mi-
.sién, etc., etc. Es méis, para no correr ries-
-gos (pues en un momento dado el C. G. del
S."A. C,, enclavado en Offutt (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
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mantiene igualmente en vuelo en contacto
constante con los doce bombarderos. Todo
esto cuesta muchos ddlares, es cierto (s6lo
el combustible y los repuestos que exige al
afio la operacién representan 65 millones de
délares), y ello explica el que Thomas Po-
wer, Comandante en Jefe del S. A. C, no
consiga su suefio 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, ino constituyen la mejor férmula para

" que los conflictos a que antes aludiamos si-

gan siendo “de bolsillo”? ;O para que en
Ginebra puedan los Estados Unidos inten-

tar, sin deriostrar por ello debilidad, la di-

ficil empresa de convenir una férmula fac-
tible de desarme? Claro es que todo seria
mucho mas facil si imperase un sincero deseo
de poner fin a una situacién que, a no ser
por lo que se prolonga, cabria calificar de
insostenible, pero eso, tanto en Ginebra como
en las Naciones Unidas, no es facil imagi-
nar. En lugar de f6rmulas teéricas .imprac-
ticables o inaceptables por lo utépicas, ipor
qué no “descender” mas a la realidad y en:
focar los problemas “a la pata la llana”?

Eso es, precisamente, lo que acaba de ha-
cer el Fish and Wildlife Service estadouni-
dense respecto de la campafia alarmista sus-
citada por mas de un lamentable accidente
de aviacién ocasionado por la despreocupa-
cidén con que un excesivo numero de aves y
pajaros se atraviesan en el camino de sus
colegas de alas de acero. ¢ Por qué dotar a
los aerédromos y- aeropuertos de grupos de
escopeteros encargados de espantar al averio
cada vez que despega o aterriza un avién?
i Por qué utilizar—como la R. A. F.—hal-
cones y otras rapaces con el mismo objeto?
Dicho Servicio enfoca el problema de otra
forma: atacindolo en su raiz. Los vertede-
ros en que se arrojan las basuras, muchas
veces cerca del aeropuerto, 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 alimafias o roe--
dores que, a su vez, atraen a rapaces y otras

-aves. Suprimanse, pues, esas y otras “facili-

dades tan atractivas para los alados seres y
déjense los técnicos de pensar en-contratar
a un novisimo Flautista de Hamelin que, con
alguna misteriosa flauta, se los lleve consi-
go. Elemental, querido Watson.
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AQUELLA AVIACION DE ENTONCES

Donw ALFONSO DE ORLEANS ¥ BORBON

General de Aviacién.

Por §. 4. R.

Con ocasién del Cincuentenario se me
ha pedido que escribiese un articulo para
la REVISTA DE AERONAUTICA.,

Me ha parecido lo mas indicado recor-
dar algunos momentos de aquellos prime-
ros anos de nuestra Aviacion.

Empezaré pidiendo disculpas a mis lec-
tores por si lo que escribo resulta algo
destartalado; una serie de fotos que trepi-
dan como las primeras peliculas del cine.
Como disculpa puedo dar dos causas: La
primera es que me dieron pocos dias para
escribir este articulo; y la segunda es que
han pasado muchos afios y temo cometer
algln error en mi relato.-

A los viejos no tengo que explicarles
nada y hasta les pareceran perogrulladas

187

algunas explicaciones que me veo obligado
a dar para los jovenes, a fin de que ten-
gan una idea de aquel ambiente para ellos
completamente desconocido.

Para no cansar me voy a referir sobre
todo a la primera actuacién de nuestra
Aviacidén en guerra.

Estamos’en 1913. En Madrid se prepard,
hajo el mando del Coronel don Pedro Vi-
ves, una escuadrilla de doce aviones. De
ellos cuatro eran monoplanos Nieuport,
con motor Gnome rotativo de 50 CV. Sus
mandos : palanca que hacia subir y bajar,
tirando o empujando; la misma palanca
actuaba sobre el timén de direccion mo-
viéndola lateralmente. Los pies actuaban
sobre una barra que por medio de cables



Cn 1912, el ministro de la Guerra britdnico,
jue aqui vemos a bordo de unm “Bristol”
-on motor GNOME 50 C. V., visité el aeré-
iromo de Cuatro Vientos. Le acompaiia
como piloto el capitdin Barron.

alabeaba las alas: no habia alerones; ve-
locidad, unos 85 kilémetros por hora.

Otros cuatro eran Farman ; biplanos, con
motor propulsor colocado detras 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-
Daimler, seis cilindros en linea (90 CV.).

Fui a Viena para adquirirlos, y en aquel
tiempo eran lo mas moderno que habia.
Mando rormal por volante como un S.79:
'y con los pies en una barra para el timon.
Eran los mas veloces y que mejor subifan
en su época. :

Quiero advertir a los jévenes, que en
aquel tiempo nuestro Ejército (el de Tie-
rra) no tenia mecanizaciéon. El caballo, el
mulo y en Marruecos, también, el camello,
erari los medios de transporte y de trac-
cién para las piezas de artilleria, ametra-
ladoras, etc.

;Qué pensara un joven de hoy si le digo
que mi reaccion al ver dos Escuadrones
nuestros cargar contra la caballeria del
Hach Amar de M’'Talza, cerca de la me-
seta de Tikermin, en 1911, fué: «Qué pena
estén de rayadillo y no de uniforme de
pafio.» Los uniformes de pafio de entonces
eran preciosos, sobre todo los de Caba-
lleria.

En 1913 aquellos doce aviones fueron
desmontados, embalados en enormes ca-
jones y enviados por tren a Algeciras.
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En tren fueron los camiones y remol-
ques, los cajones de repuestos de toda cla-
se, los pocos coches que teniamos, las ollas,
el material de Sanidad, las bombas (gor-
das, de 10 kilos, y pequefias, de 3 kilos)
y el famoso camidn-taller, del cual hablaré
mas tarde.

Algiin joven preguntarda: «;Y las ame-
tralladoras? ;Y las municiones de los avio- -
nes?” La verdad es que entonces nadie ha-
bia pensado todavia en ametrallar en el aire
ni desde el aire.

El personal, claro esta, fuimos también
por tremn.

La primera dificultad se presentd en Al-
geciras. El camién-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)
del capitan que hizo el remolque. Luis Mo-
reno Abella fué el que mas contribuyé a
lograr su traslado en la harcaza.

Llegamos todos bien a Ceuta, pero hubo-
también alli grandes dificultades para des-
cargar del vapor y cargar en los remolques’
los grandes cajones tan incomodos. Se re-
solvid militarmente, haciendo un corddn
de tropa nuestra alrededor de cientos de
curiosos (casi todos soldados con permiso
o de paseo), y pidiéndoles, con cierta pre-
sidon, tuvieran el patriotismo y compaifieris-
mo de echarnos una mano, porque éramos
muy pocos.

Fuimos después un grupo de Oficiales
a presentarnos al Alto Mando en Ceuta.
No éramos muy populares porque nos con-
sideraban como una especie de circo que
queria hacer experiencias en un medio se-
rio (v de muchas muertes) que se llama
«la guerras. '

Ademas, para tan abultado material te-

niamos poco personal y constantemente

nos veiamos obligados a pedir ayuda.

Un Teniente Coronel de E. M. preguntd
a Kindelan, que tenia el mando aéreo de los
aviones: ’

—Por qué vienen aqui? :

—Porque nos lo han mandado, mi Te-
niente Coronel.

— Saben volar bien o solamente dar sal-
titos? Por ejemplo, spueden volar de un
tirén 80 kilometros?

—Si, seftor, mi Teniente Coronel.
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—Entonces, spueden llevar correspon-
dencia entre Ceuta y Tetuin?

—No, sefior, porque en Ceuta no hay
ningan llano para aterrizar; aunque tene-
mos ya elegido uno entre Tetuin y Rio
Martin.

—Entonces no me sirven.

Nos quedamos un poco chafados; pero
yo recordaba c6mo un oficial de Hiisares
aleman decia a un Hulano, ambos monta-
dos sobre magnificos pura sangres: «Esos
tontos creen que servirian para algo en
-una guerra.» Fué en 1912, durante unas
maniobras, y se referian a un aparato Rum-
pler-Taube que pasd sobre sus cabezas.

Con los embalajes sobre los remolques
y con la mayor parte del material llega-
mos al llano elegido lleno de palmitos, pe-
ro con trozos despejados. Hoy es el aerd-
dromo de Tetuan.

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

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

En el segundo escalén, atn en Ceuta, si
habia cocineros; peré esa noche guis6é para
todos, Oficiales y tropa, el Comandante
de E. M. Castrodeza, que era mi obser-
vador y que nos dijo sabia algo de cocina;
por ejemplo, hacer huevos fritos (tan duros
como aquellos duros de plata). Nos envia-
ron como proteccién del frente una Com-
pafiia de Infanteria para esa noche, por-
que el enemigo estaba al otro lado del rio
Martin a tiro de fusil. Nuestra’populari-
dad se salvé gracias al camién-taller. En
las primeras semanas tenia poco trabajo
para nosotros y haciamos ganchos para
los bastes de artilleria de montafa, .mesas
y sillas plegables de madera para un Ba-
tallon de Infanteria, todo con rapidez y
gratis. Recuerdo que cuando vino a ver
nuestro campo el General Marina, a quien
acompafiaba el Jalifa, recorrieron la linea
de aviones (motores parados, naturalmen-
te) v llegaron al camién-taller, que estaba
en marcha, y haciendo mucho ruido. Dijo
el Jalifa: «Quiero ver volar éste.»

" En cuanto amanecié el siguiente dia em-

pezd la carrera para ver quién seria el pri-
mero en tener listo su avién y dar el pri-
mer vuelo en Marruecos. Gand el “Sanete”
Alonso. '
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Empezamos a volar y a tirar (claro esta,
a mano) bombas. Teniamos un visor ale-
man bastante bueno (que no quiso el Es-
tado Mayor aleman).

La Aviacién.no gusté al principio en la
mayor parte de los paises.

Decian que la Artilleria era mas preci-
sa; que un croquis hecho por un jefe de
Estado Mayor era mejor que una foto;
que la Caballeria exploraba mejor, pues
podia interrogar a los habitantes, etc. Todo
eso cambi6 después de 1914.

Tuvimos episodios tristes y otros diver-
tidos. Nuestro asombro fué cuando resul-
taron heridos Rios y Barreiro: «;Cémo
era posible hacer blanco en un avién que
volaba a la enorme velocidad de 80 y 90
kilémetros por hora?» Los dos fueron he-
ridos volando més bajo que las crestas de
los montes, pero salvaron el avién.

Recuerdo que un Farman fué un dia a
la playa de rio Martin y nos trajo cestas
de pescado al aerédromo.

Muri6 de enfermedad Espin, el cual fué
el primero que volé desde Tetuan a Arcila
en su avion. Deciamos con orgullo: «Del
Mediterraneo al Atlantico!»> 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 viviamos en unacasa 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:
Kindelan, Castrodeza, Luis Moreno Abe-
lla y el Capitin Millin Astray, entonces
joven y alegre, sin haber perdido gloriosa-

El manistro de la Guerra inglés, hablando
con el autor de este articulo en presencia
del coronel Vives, que se halle detrds del

mintstro,
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mente tantos pedazos de su
cuerpo’ por accion del ene-
migo; mandaba entonces
una Mia de Policia.

La zona de Larache, Al-
cazar-Kebir y Arcila la man-
daba el inolvidable Silves-
tre. Nadie operd en Africa
tan bien como él en aquellos
tiempos dificiles.

En Arcila, poco a poco,
se constituyo una pequeiia
fuerza aérea, siempre al
mando de Kindelan. Algo
después se preparo el aero-
dromo de Larache.

Una tarde, en Arcila, Kin-
delan tuvo que dar parte de
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que por, error habiamos ti-
rado unas bomhas en un po-
blado moro que se habia so-
metido hacia poco. Estaba-
mos preocupados, pues en

Un avién Farman en el primer aerédromo de Africa
(Tetudn), durante la campaiia de 1913.

Tetuin bombardeabamos muy poco, pues- vez porque Silvestre habia contestado:
to que se queria practicar «la penetracion «Esta bien; seguramente tendran algo so-
pacificas. Kindelan le cont6 todo, sin ate- bre la conciencia y traerdn regalos.»

nuantes, a Berenguer. Este dijo: «Se lo te- Efectivamente, vino una delegacion del
legrafiaré a Silvestre esta misma noche»  poblado con gallinas y una ternera, dicien-
Al dia siguiente nos pusimos alegres otra do que eran nuestros fieles amigos, y que

S

El entonces teniente Rios, primer herido por el enemigo
en el cumplimiento de un servicio de guerra y primera
: Cruz Laureada de Aviacion.
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no tenian nada que ver con
el asesinato del cantinero.
(Este crimen habia sido co-
metido unos dos dias antes
de nuestro error de bombar-
deo...) o

Cuento episodios varia-
dos porque no pretendo ser
historiador: sélo quiero ha-
cer ver a los que no lo co-
nocieron el ambiente de en-
tonces.

. El que desee Historia
puede y debe leer la del Ge-
neral Goma, y escuchar nues-
tra historia viviente, el Te-
niente. General Kindelan.

Cuando en 1911 empezd

nuestra Aviacion - era natu-

ral fuese del Arma de In-

'genieros; pues era el ni-

co Cuerpo mecanizado por
tener globos, un dirigible,
ferrocarriles, transmisiones,
etcétera. Por eso mismo, al-
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principio habia preponderancia de Jefes ¥
Oficiales de Ingenieros. Pero éramos todos

como hermanos, fuese cuall fuese nuestra

propia Arma, porque, como he dicho antes,
en todos los paises se miraba a la Aviacién
como una cosa experimental de poca efica-
cia bélica, y a los que volabamos, como a
bichos raros.
Teniamos po-
cos medios. Se
eligio-"Cuatro
Vientos - co-
mo primer aero-
dromo, porque
alli estaba un
hangar metalico
(que cubria su
esqueleto con
una lona cuando
se guardaba, in-
flado, el dirigible
«Espanay).
Empezamos los
aviadores con dos
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gunda guerra mundial fué grande y los
paises que tomaron parte en ella dieron
preferente importancia al aire, tanto en
los Presupuestos como en el Alto Mando.
No quiero cansar mas a mis lectores,
pero no puedo terminar sin .exponer mi pre-
ocupacién actual.

La bomba atémica y la termonuclear o
bomba H son
noy de importan-
cia primordial, y
por eso es muy in-
teresante decidir
quiénes tendran
el mando sobre su
empleo.

Cargas de estos

- explosivos masi-
vos se pueden lle-
var al blanco con
aviones (tirando-
las por grave-
dad) o con pro-
yectiles dirigidos.

hangarcitos des-
montables de ma-
dera y lona fran-
ceses, llamados
“Bessonaux”
También tuvimos
una casita hecha con tablas de madera para
el taller, el repuesto, etc., y un rincon de
este modesto edificio era el punto de re-
unién de los Oficiales (e incluso a veces
de sus esposas), pues, como he dicho antes,
éramos una sola familia y en 1911-12 muy
pocos y muy unidos.

En esos primeros tlempos antes de la
primera guerra europea, se nos considera-
ba tan b1en organizados que vino el Mi-
nistro de la Guerra de Inglaterra (Seely)
a ver la Aviacion Esp'mola. Hay muchas
fotografias de su visita a Cuatro Vientos.
Teniamos poca cantidad de material, pero
todo lo que teniamos era de 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 Mando y
dinero en buena proporcion del Presupues-
to de Defensa.

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

La preponderancia de Aviaciéon en la se-

Los C(LP’LtCLnGS Barrén vy
mer bombardeo realtzado sobre Ben Karrix
el 7 de noviembre de 1913,
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Estos proyectiles
halisticos dirigi-
dos pueden partir
de tierra, del mar
(crucero o sub-
marino) o del ai-
re (lanzados desde un avidon en vuelo).
Lo que me preocupa es que creo, quiza
equivocadamente, que en Espafla no hay
preponderancia del Arma Aérea en el Alto
Mando. A mi juicio, el marino (sobre
todo si es volante) piensa mejor y mas
estratégicamente - sobre la guerra moderna
que los de tierra; pero el aviador atin me-
jor. Esto es natural, pues hace mas de cua-
renta afios que la Aviacidén actia igualmente
sobre tierra que sobre el mar. La Marina
actila menos sobre tierra. El Ejército de
Tierra tiene una visidon mas restringida que
ambos, y su importancia hoy es, en gran
proporcion, para la seguridad interior du-
rante los catastréficos 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 interesante ver el porcentaje del
Presupuesto de Defensa que las Naciones
como Estados Unidos, Canada y otras eu-
ropeas asignan al Aire, al Mar y a Tie-
rra; sacar Ta media y comparar el resul-
tado con nuestros Presupuestos.

Cifuentes en el pri-
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INTRODUCCION

(14 .
Amdrés al Serior tu Dios sobre todas .

las cosas y al préjimo como a ti mismo.»
Contra esta manifestacion de amor infini-
to se levanté 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 corazén humano.

Pero esta sentencia encierra algo mas
que odio. Como una maldicidén biblica es
la sintesis de una doctrina que, habilmen-
te dirigida y controlada, ha ereado un tipo
de guerra en la cual las bayonetas no se
tifien de sangre en los gloriosos campos
de hatalla, sino—y es lo peor—Ilas almas
se llenan de ponzofia, que desmorona, des-
truye y aniquila la estructura social, po-
litica y religiosa de los pueblos.

Esto es la «guerra subversivay.

CONSIDERACIONES

Hace algOn-tiempo escrlbl las siguien-
tes cuartillas, no con ideas mas o menos
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Por LUIS MESON BADA
Comandante de Aviacién.

originales sacadas de la manga—valga la
expresidon—, sino como ‘una compilacion
de articulos leidos aquiy alla.

En aquel entonces, la hoguera encendi-
da actualmente en los paises afroasiaticos
e hlspanoamerlcanos no eran nada mas
que pequeilos brotes que podian parecer
«mera coincidencia».

Hoy dia invito al lector a considerar que
esta «coincidencia» mas 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
Pekin.

Problemas todavia incandescentes como
los de Laos, el Congo, Cuba y Gltimamen-
te la violacion de toda ley por parte de
los asaltantes de la nave «Santa Maria»
han hecho caer el antifaz de los que asis-
ten al gran carnaval de-la politica inter-
nacional. En el eterno reloj que rige los
designios del mundo han sonado las doce
y es triste confesar que el espectaculo, al
desnudo, es de una complejidad y colorido
que aturde nuestra pobre imaginacion de
profanos. : L
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En el inmenso escenario aparecen, jun-
to a los tan-tan de la selva congolefia, las
plantaciones de aztcar del Caribe; al lado
de rostros amarillos cruzados por ojos obli-
cuos aparecen otros de tez tostada por el
sol del trépico, todos ellos bailando como
marionetas a los impulsos de los hilos in-
visiblés de la guerra subversiva.

I.—La guerra subversiva como medio
estratégico.

La guerra subversiva como medio estra-

tégico constituye una forma sustitutiva de -

la guerra clasica. En este sentido, la gue-
rra subversiva es guerra en si misma, no
subordinada a cualquier otra forma de lu-
cha. Antes bien, al surgir cualquier con-
flicto armado, éste es de caricter muy li-
mitado y de sentido estrictamente politico
o revolucionario, convertido en mero ins-
trumento de la guerra subversiva.

Bajo los términos de «Guerra subver-
siva» se ocultan varios significados que
conviene distinguir alin cuando todos res-
pondana un concepto comun: Elde 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 probable que utilizase
la trampa antes que la piedra o el palo
para cobrar una pieza; mas atin, cuando
ésta fuese mas fuerte o mas rapida que
él. 1
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 politica, tanto en lo que se refiere al
personal civil como a las Fuerzas Arma-
das. La propaganda tratard de adular a
los pueblos, preparindolos para recibir la
semilla ideologica. Un estudio atento de
las corrientes que fluyen entre las pobla-
ciones enemigas, sus esperanzas, deseos,
ambiciones, inquietudes, su aptitud moral
en relacién al gobierno, serin los objeti-
vos clasicos de la propaganda.

Al principio, el trabajo- de propaganda
se apoyara en la identidad de la raza, en
la xenofobia y en los intereses generales y
particulares sabiamente conjugados. No
se presentara la parte huena del nuevo ré-
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gimen ideologico que se quiere implan-
tar, sino que se presentaran los erro-
res, los desaciertos y las posibles inmorali-
dades que pudiera tener el ya existente,
Eljuicio humano, dado por naturaleza mas
a la critica destructiva que a la constructi-
va, asimilara rapidamente la semilla lanza-
da por la propaganda, y asi la primera par-
te del plan propuesto queda ganada.

La guerra subversiva ha venido a pre-
sentarse hoy como una nueva forma de lu-
cha. No se trata ya de un medio supletorio
ni de un instrumento complementario, si-
no de la forma tinica que a nuestro juicio
la guerra puede adoptar en la actualidad
cuando resultan inconcebibles las pugnas’
armadas con caracter total e, incluso, cuan-
do se hacen cada vez mas peligrosas las
guerras limitadas.

II.—Conceptos de la guerra subversiva.

Puede definirse generalmente la guerra
subversiva o psicologica como una forma
de guerra moderna que busca lograr con-
quistas sin emplear la fuerza armada de los
ejércitos regulares.

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

Propaganda.

— Accidn politica conducente a la sub-
version del pueblo.

Influencia ideolégica.
Presién econdmica.

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

De acuerdo con estas bases podriamos
llegar—segin un tratadista—a una defi-
nicion todavia mas amplia y descriptiva de
la guerra subversiva: «Forma novisima 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 operativas de na-
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turaleza no militar, sino politicas y eco-
nomicas.»

Persigue el sometimiento total del ene-
migo porque se trata de una lucha ideo-
1001ca en la que se busca el cambio de su
sistema politico-social y la adaptacién del
propio, y -en la cual la victoria se persi-
gue, no para lograr meros cambios terri-
tornles en el reparto del poder sobre la
tierra,” sino para conseguir la expansion
mundial de un régimen politico.

No utiliza medidas operativas de natu-
raleza militar, que exigirian el empleo de
Fuerzas Reguhres porque ello significa-
ria necesariamente una guerra de carhcter
termonuclear que queda descartadd por sus
inevitables consecuencias catastréficas pa-
ra €l mundo entero. Sélo un error podria
precipitar a las grandes potencias a una lu-
cha atémica y en todo caso este error es-
taria producido por el miedo.

Emplea acciones politico - econémicas
porque mediante una bien dirigida accion
financiera se ganan los grandes mercados
mundiales, locrr'mdo la atraccion de 1os pai-
ses subdesarrolhdos—Asm, Africa y ac-
tualmente Hispanoamérica— sobre los
cuales se desarrolla una gran ofensnm co-
mercial y econémica.

Esta infiltracién econémica va seguida
de una accién politica para asegurar el
control de estos paises, tratando de no he-
_rir suspicacias nacionalistas o patrioticas.

Una vez logrado este objetivo en los pai-
ses econémicamente débiles podré aplicar-
se similar estrategia en las naciones alia-
das de la gran potencia enemiga, acompa-
fiada de una mayor presion prop’tgandxs-
ta para conseguir: primero, que entren en
la via del neutrahsmo preliminar de un
claro abandono del campo enemigo; des-
pués se tendera a quebrantar todo espmtu
de resistencia y fomentar la resignacién
entre los pueblos, que preferiran el some-
timiento a la destruccidn. :

La accién psicolégica sera en este punto
decisiva y utilizara las mas variadas técni-
cas para influir en las masas popul'lres,
aprovechando la ayuda de minorias afines
gue hundiran todo esplrltu de resistencia.

En particular se especuhla con el sen-
timiento pacifista ante el horror atémico,
dosificando alternativamente el temor y la
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seduccion, de forma que aparezca preferi-
ble «seguir viviendo» que el final bélico
catastrofico.

III.—Aspecto de la guerra subversiva.

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

— Ausencia de frentes delimitados.
— C(landestinidad.

— Tiempo.
..— Conquista moral.

La ausencia de frentes impide que la
poblacién quede aislada de las voces de pro-
paganda, que inevitablemente se infiltra-
ran valiéndose de todos los medios exis-
tentes 'y que, poco a poco, creard un cli-
ma psicolégico favorable a la vacilacidn, a
la duda y al descontento.

Esta propaganda no sera necesariamen-
te la vertida mediante prensa clandestina
y emisiones de radio destinadas a minar
la moral del pueblo con utopias halagiie-
nas. No, esto no seria lo peor. La propa-
ganda se extiende a la prensa de prestigio
universal, mediante lo cual se tiende a so-
cavar muchas veces el prestigio nacional.
Fotografos furtivos llevando a cabo-una
misién, que mejor es no calificarla, sacan
y componen planos que. mas tarde ilus-
tran articulos habilmente redactados, in-
cluso por plumas mas o menos «ilustres».

No es este lugar para citar nombres que
atestiguarian lo expuesto, pero en la men-
te de todos nosotros estan grabados mu-
chos articulos ignominiosos de afamadas
revistas extranjeras.

No obstante, la clandestinidad es la no-
ta caracteristica de los conflictos subver-
sivos. Pero ello no es un medio huscado,
sino una necesidad impuesta. En la prepa-
racién de un levantamiento y sus prime-
ras manifestaciones, los insurrectos casi
siempre se encuentran en estado de infe-
rioridad en relacidon con las fuerzas de re-
presion y deé ser descubiertos serian inde-
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fectiblemente aniquilados. Es necesario,
pues, recurrir a la ocultacién o simulacidn.

Sin embargo, se tienen la tendencia de
exagerar las ventajas de la clandestinidad,
quiza sin darnos cuenta de las servidum-
bres que trae consigo; dificultad de enlace
en las operaciones; dificultad para asegu-
rar la subversién y conseguir una discipli-
na tanto mas rigurosa cuando la dispersion
favorece la anarquia. Finalmente hemos
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te de la naturaleza ideolégica 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 fendmeno ha sido analizado de for-
ma incompleta por los que se consagran
al estudio de la psicologia de colectivida-
des, y por ello no es posible sacar grandes
consecuencias. Pero es indudable que por

de hacer notar que no se podra esperar de
la clandestinidad la decision, sino que tar-
de o temprano serd preciso recurrir a ope-
raciones de envergadura paralograr la vic-
toria definitiva.

El tiempo constituye una de las carac-
teristicas de los conflictos subversivos y
nos induce a afirmar que por su propia na-
turaleza han de tener cierta duracion y en
muchos casos revistiran caracteres casi de
permanencia. Salvo el caso excepcional de
golpes de estado, la subversidn es siempre
de larea génesis, entre otras zonas, por el
aspecto psicologico que en realidad cons-
tituye la medula de este tipo de guerra.
Tal es el caso del problema argelino.

La conquista moral depende grandemen-

“T", 3

medio de un analisis detenido podrian ha-

‘llarse reglas que permitiesen conjurar el

mal o, por el contrario, intensificarlo para
desmoralizar al adversario.

El proceso de la conquista del pueblo es
una operacion gque exige extraordinario
tacto y paciencia, y aqui es aplicable el ada-
gio arabe: «Siéntate a la puerta de tu ca-
sa y...» ‘

IV.—-Diferencias con la guerra clasica.

Hemos considerado diversas caracteris-
ticas de la guerra subversiva como medio
estratégico. Pero, en realidad, jen qué se
diferencia de la guerra clasica? Sencilla-
mente en su caracter de guerra total, Y de-

195



REVISTA DE AERONAUTICA

cimos total porque no solamente moviliza

las potencias industriales, comerciales y’
agricolas de un pais, sino que, como mons- *

truo mitoldgico, atenaza entre sus tentacu-

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 mufiecos de guifiol, a la gigan-
tesca hoguera de la guerra solapada.

El denominador comfin de la guerra'sub-
versiva es que tanto a las almas como a
los cuerpos los doblega a la obediencia
cuando no a la tirania.

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

Mao Tse Tung planted los principios de
la guerra revolucionaria en su.libro «Es-
trategia de la guerra revolucionaria en

Chinas. '

Segtn él, la guerra subversiva es una
guerra de multitudes y estas multitudes es-
tin compuestas de cuerpo y alma. Por ello
hemos de analizar cémo puede llegarse 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 animicas. Estas ener-
gias no pueden quedar al margen de una
guerra, en la cual su razén de ser es la
conquista del YO, y este YO no-importa
sea de nifio, mujer o anciano porque el as-
pecto moral abarca a todo ser.

V.—Exposicién del problema.

El libro de Tckawotine «Violacién de las
multitudes» da cierto namero de normas
para llegar a la conquista psicolégica. No
vamos a meternos en detalles que nos ale-
jarfan del tema; pero si vamos a analizar
a titulo de exposicién cémo se planted el
problema cuando el Vietmin determiné to-
mar el pais por entero.

iCbémo operd el movimiento subversi-
vo? ;Cual fué el plan estratégico concebi-
do, planificado y desarrollado? Tal y como
é1 lo expone, ocurri6 poco mas o menos
asi: .

En el fondo, el sencillo pueblo de esta
peninsula asiatica estaba relativamente po-
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co preparado. El budismo orienta poco a
la gente en este respecto, la cual es, natu-
ralmente, remisa a la teoria totalitaria. Sin
embargo, el adversario que se enfrent6 con
el problema comenzé siguiendo una formu-
la muy conocida: buscar en el arsenal de
las palabras una que correspondiera més
o menos al objetivo de la guerra y que so-
nara bien al oido. Tomaron la palabra «in-
dependencia», DOCLAP en el idioma del
Vietmin, y de un golpe todo fué DOCLAP.
No se podia 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; hahia DO- -
CLAP en los sellos, todas las emisiones de :

radio, los discursos y todos los informes

oficiales comenzaban de esta forma. Todo .

en la escuela comenzaba asi: DOCLAP,
DOCLAP, DOCLAP por doquier...

Sin embargo, si esta palabra entraba en
las mentes, no significaba gran cosa para

la masa; a fin de cuentas era preciso lle- :
nar esta idea, que significaba poco para el
campesino del arrozal o artesano de la

aldea. L _

Para completar esta palabra’ era nece-
sario introducir al lado de ella la palabra
«patriotas siguiendo una.técnica muy co-
nocida, que consiste, cuando una palabra

ha sido asimilada, juntar con el mismo.

«slogany la palabra nueva. Pero se habia

ido demasiado de prisa. La gente no com-
prendia mas la palabra «patriotas» que la:

de «independencia».

" Era un error; el adversario di6 marcha’

atrds en cuanto se apercibio, y en este mo-
mento empleé una férmula ya conocida
por el pueblo oriental. Consiste en tomar
la palabra inversa y, en consecuencia, la
palabra «patriota» se transformé en «trai-
dory. Si, «traidor al Vietminy».

Esta 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-
nazas.

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 psicoldgico necesa-
rio, no fué dificil que aceptasen la difu-
sion del catecismo del buen patriota, que
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daba en diez mandamientos lo que habia
de hacer cada uno para merecer este epi-
teto y, naturalmente, lo que debian hacer
era aquello, que de forma implacable les
conducia hacia el esfuerzo de guerra y el
sostenimiento del régimen.

Sin embargo, adn no se habia Ilegado a
la palabra «comunismo», que era la meta
de todo el proceso. La mision estaba con-
fiada al Servicio de Propaganda, con la
consigna de conquistar la tiltima posicidn.

La cuestién fué diestramente conduci-
da. Alcanzados los primeros objetivos se
' comenz6 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 mini-
mo bastante exigente de condiciones, has-
ta que la gente llegd a la conviccidn de que
militar en sus filas era cuestidon de honor.

Cuando la propaganda, .cuando la ac-
cién psicoldgica ha llegado a imbuir estas
ideas en la mente de los pueblos, cuando
la accién psicoldgica llega a calar tan hon-
do en el corazén de los hombres, la bata-
lla esta ganada.

VI—Fases de la guerra subversiva.

En la planificacién de toda «guerra re-
volucionarias se distinguen varias fases,
clasificadas como se indica a continuacidn,
fases no rigidas porque se superponen las
unas a las otras en funcién de los progre-
sns realizados :

— Preparacién.
— Organizacion.
— Militarizacién.

Como primer término se comprende el
trabajo inicial de propaganda ideoldgica,
efectuada por agentes «activistas» que ope-
ran, naturalmente, de un modo gradual y
progresivo. Apoyandose en los primeros
adeptos, que son frecuentemente elemen-
tos aventureros y poco recomendables, pro-
siguen incansablemente su labor hasta la
formacién de un nficleo. El éxito varia se-
gln las circunstancias, pero sin que nun-
ca se haga perceptible una relajacién de
los espiritus. En realidad, lo que importa
és tanto convencer a las poblaciones y ha-
cerlas salir de su indiferencia o de su es-
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pectacion, como sembrar noticias que afec-
tan a la moral del adversario.

La orgamizacién consiste en crear, sobre
la base de los primeros nticleos, 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 jerarquias que
permitan la transmision rapida de las con-
signas e instrucciones. Desde luego, los in-
teresados no han de conocer mas que lo-
estrictamente indispensable de la malla del
nicleo revolucionario, al cual pertenecen
los adeptos, para evitar la destruccién to-
tal de la red en caso de ser descubiertos
algunos de sus miembros.

En la fase de la militarizacion se da un
paso mas 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,
cguerrilla muy desarrollada. Estas bandas
llegan a ser unidades de accién, de las cua-
les las mas aptas son agrupadas en fuer-
zas principales. Estas (iltimas se apoyan en
los elementos guerrilleros y en nticleos pu-
ramente locales.

Se produce, por consiguiente, una lenta
transformacién en la formacion de las fuer-
zas, cuyo tltimo reducto constituira en ver-
ter el venerio entre las filas del ejército re-
gular, tratando de llegar asi a la realiza-
cién del precepto de Mao Tse Tung, se-
gtin el cual, «un ejército, fuerza principal,
sin el apoyo de la poblacion en-armas y de
la guerrilla, seria un guerrero mancos.

Conclusién.

Dificil es adivinar el futuro y por ello no
vamos a intentar predecir si la tercera gue-
rra mundial serd eminentemente atdémica
0 si la técnica permitird realizar la guerra
de pulsadores. Pero si estamos convenci-
dos de que, cualquiera que sea el medio
empleado, la guerra subversiva continua-
ra su lucha bajo 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

Ingentero Aerondutico.

. (Articulo premiado en el XVII Concurso de Articulos de N.* S.% de Loreto.)

Es sobradamente conocido el hecho de que
al variar la temperatura de un material, éste
sufre una variacién en sus caracteristicas
geométricas, fisicas y quimicas, siendo la
- primera, denominada dilatacién térmica, la
méas conocida, habiéndose enunciado sus le-
yes hace bastante tiempo. En su forma mas
sencilla se expresa diciendo que el incremen-
to de las dimensiones del cuerpo calentado
es proporcional al aumento de temperatura,

llamandose a este coeficiente de proporcio-
nalidad coeficiente de dilatacién térmica.

Los efectos preducidos porla dilatacion
térmica no son, ni mucho menos, nuevos en
la ingenieria, pero el amplio margen de se-
guridad con que se trabajaba v la sencillez
de las estructuras en que la influencia del
calor era apreciable, son la causa de que no
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 cafiones y las juntas de
dilatacién de los carriles.

En este tipo se pueden catalogar los efec-
tos térmicos presentes en las estructuras
aeronauticas hasta la llegada de las altas ve-
locidades de vuelo. En efecto, cuando un
cuerpo se desplaza en el aire a velocidades
sipersénicas (M > 5), la energia cinética co-
rrespondiente a la velocidad de las mcléculas
de aire que rodean al obstaculo produce un
incremento en el movimiento de las molécu-
las y en la vibracién de los atomos, la diso-
ciacién del oxigeno y el nitrégeno, la ioni-
zacion del aire y otros efectos.

Al principio se produce, principalmente, la
variacién del movimiento de las moléculas,
lo cual se traduce en un aumento de tempe-
ratura de la capa de aire que rodea al cuer-
po, y este aumento de temperatura es pro-
porcional al cuadrado del nimero de Mach.

A velocidades superiores aparecen los otros
efectos, y, logicamente, el incremento de
temperatura es inferior al correspondiente a
la regla anterior. Este incremento de tem-
peratura es, segtin Farber (1), del orden de
25.000° C. para M = 20.

El aumento de temperatura con la velo-
cidad y las consecuencias que tiene en el di-
sefio, construccién y puesta en vuelo de los
ingenios hipersénicos, es lo que, por compa-
racién con la denominada barrera del soni-
do, se ha dado en llamar barrera térmica.

Desde luego, la temperatura del moévil no

llega a alcanzar estos valores tan elevados,

principalmente por dos motivos: el primero,
que la cantidad de calor transmitida por un
gas caliente depende de la densidad, y sien-
do ésta pequefia en el aire, también lo sera
el calor transmitido; segundo, que al mismo
tiempo que el mévil se calienta, libera calor
por radiacién, siendo la cantidad de calor
liberada proporcional a la cuarta potencia
de la temperatura y maxima para los cuer-
pos negros. Recuérdese que en los tltimos
ensayos en vuelo con el X-15, éste estaba pin-
tado de negro en su totalidad.

Segtin esto, es 16gico que exista una tem-
peratura del mévil, a la cual esta equilibra-
do el calor absorbido del gas y el evacuado
por* radiacién; esta temperatura, llamada de
equilibrio, depende, ademas de las circuns-
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tancias anteriormente enunciadas, de la geo-
metria y material del mévil y, especialmente,
de la refrigeracién empleada, puesto que al
alcanzar temperaturas que los materiales no
resistirian, se procede a disminuir ésta por

- varios procedimientos, como evaporacion de

liquidos que empapan una cubierta porosa
del mévil, sublimaciéon de una 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 transmisién de temperatura del aire al
cuerpo es mucho mayer cuando el movil en-
tra en la atmosfera a partir de sus capas
mas altas v, por tanto, menos densas, como
es el caso de reentrada de un satélite o de

' Tsoo
8.000 m/seg.

44.000 'm/seq.
14.000 m/seq.

ALTITUD Km.

§0.000

600 6.000

TEMPERATURA 2C.

Fig. 1.—M dxima temperatura de equilibrio.

un cohete de gran altitud, pues en este
caso el calor transmitido estd entre 250 v

12.500 Kc./m? para velocidades comprendi-

das entre 2.000 y 10.000 K/h.; la elevacion
del calor es tan alta, que puede lograr la in-
candescencia del cuerpo, como sucede con
las estrellas fugaces, que no son mas que
aerolitos que han alcanzado temperaturas
muy elevadas a causa de la resistencia aero-
dinamica.

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 mévil se lo-
caliza en una delgada capa superficial, trans-
mitiéndose hacia el interior tanto mas de
prisa cuanto mayor es la conductividad tér-
mica del material, y para que éste utilice
toda su capacidad de almacenamiento de ca-
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lor 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-

Régimen inicial

o - X 4

Fig. 2—Temperatura en una barra.

tura en la capa exterior del mévil lo sufi-
cientemente alto como para provocar su des-
truccion. En estos casos es cuando serd ne-
cesario utilizar sistemas de refrigeracién
como los enunciados anteriormente. KEstos
temas estan ampliamente tratados en las re-
ferencias 2 y 3.

Hemds visto-en lo anteriormente expues-
to que a velocidades hipersénicas existe una
fuente de calor en el exterior-del mévil, pro-
vocada por el rozamiento del aire con las
paredes. del mismo; asi mismo no debemos
olvidar que éste, en su interior, si es auto-
propulsado, produce gran cantidad de calor,
cuyo origen es la energia perdida en forma
de calor por el motor, tobera, 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 movil, es necesario
saber cémo este calor se distribuve en el
cuerpo; es decir, conocer la distribucién de
temperatura en funcién del espacio v el
tiempo.

De las tres formas principales de propa-
gacion de calor: conduccién, conveccidén y
radiacidén, la que mas interviene en el re-
parto de calor en un cuerpo es la primera.
La teoria de la conduccién del calor es uno
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de los mas interesantes estudios de la fisica
matematica, y tiene su origen en los trabajos
de Fourier, cuya ley es el fundamento en
este estudio, y se expresa diciendo que el
flujo unidireccional de calor a través de una
superficie es igual al producto ‘del area de
esa superficie perpendicular a la direccién
del flujo, por el gradiente de temperatura y
por la conductividad térmica. El gradiente
de temperatura es la variacién de ésta con
la distancia, y la conductividad es una pro-
piedad intrinseca 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
resolucién experimental de problemas de dis-
tribucién 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 disminucién de temperatura,
lo que légicamente sucede siempre que no
existen en dicho elemento fuentes de ca-
lor; la primera expresion 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 variacién de temperatura

R. inicial
y 0 F
ol b
AR )
1 1'25 'S 125 2
v/a

Fig. 3.—Historia de la distribucidn en un
tubo de acero.

del mismo y por un coeficiente llamado ca-
lor especifico. Mediante una sencilla trans-
formacion matematica se llega a la ecua-
ci6on diferencial que rige la temperatura
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como funcién del espacio y el tiempo (re-
ferencia 4).

‘La solucién de esta ecuacion se puede
‘descomponer en dos partes: una que de-
.pende del tiempo y otra que no depende
de él. La primera se llama solucién transi-
toria y la segunda estable. La solucién
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 dnicamente
por la solucién estable de la ecuacién co-
rrespondiente. La solucidén de esta ecua-
ci6on depende notablemente de la geome-
tria del cuerpo y para cuerpos complicados,
como suelen ser las estructuras aeronauti-
cas, el calculo puede sér extremadamente
dificil (ref. 5), por cuyo motivo se han
‘estudiado y puesto a punto varias fermas
de solucionés aproximadas o experimenta-

les (ref. 6).

Las figuras 2, 3 v 4 representan la dis-
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tensiones en los materiales la deformacion
de éste no permanece constante, sino que
va aumentando con el tiempo, aplicandose
a esta variacion de dimensiones la deno-

minacién de «creep». Si en lugar de ser

tribuciéon de temperaturas para estructuras

sencillas.

Una vez expuesta la forma de generarse
elcalory la d1str1buc1on de éste en la es-
tructura, pasemos a considerar los efectos
que el correspondiente aumento de tempe-
ratura produce en una estructura dada.
Consideraremos los efectos de la tempera-
tura en las caracteristicas de los materiales
que componen la estructura y en el com-
portamiento de la estructura como tal.

Una variacién de temperatura en un ma-
terial produce en éste una variacién en sus
dimensiones regida por el coeficiente de
dilatacién térmica, a su vez este coeficien-
te de dilatacion varia con la temperatura,
aunque esta VElI'lElClOI'I no es muy lmpor—
tante. Se producen también, y esto tiene
gran importancia desde el punto de vista
de diseflo estructural, variaciones notables
en las carcteristicas mecanicas del mate-
rial, como puede apreciarse en las figuras
5 v 6;enla referencia 4 hay una 1nforma—
cién muy completa sobre este tema.

La variacion de temperatura produce
también un importante efecto denominado
«creepy, que consiste en que para combi-
naciones apropiadas de temperaturas y
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las dimensiones las que variamos, mante-
nemos constantes éstas y variamos los es-
fuerzos; éstos disminuyen esta reduccién
de'esfuerzos en lo que se denomina «creep-
relajacion». Las temperaturas a las cuales
empiezan a producirse estos fendmenos
varian mucho de unos materiales a otros;
para cristales simples de cadmio tiene lu-
gar con cargas apropladas a temperaturas
del orden de 22 K. (— 2712 C.); para alea-
ciones ligeras, y con las cargas normales
de ut111zac1on aparece el «creep» a unos
150° C., para los aceros también en con-

diciones. normales de carga del orden de
— 400° C.

Los efectos del «creepsy son de gran in-
terés en el calculo estructural, pues al con-

4 minytos

wictal

90 cm
100 ‘r gl
—_—— T T ————126cm
V:3M
H=41F 000 ms
10 20 30 4p S0 60 0 80 90 100

*% de la cusrda

Fig. 4 —Historia de la distribucion de tem-
peratura en ale maciza de acero.

siderarlos, la ley de Hooke, sobre la cual
estd 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
revisiéon de los conceptos clisicos utiliza-
dos en dicho estudio (refs. 8 y 9).

Si importante es el efecto de la tempe-
ratura en los materiales considerados ais-
ladamente, 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 homocrenea
si ésta se calienta de.manera uniforme y
puede desplazarse libremente, no se pro-
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duce en ella ningin esfuerzo; no sucede
lo mismo cuando esta formada por varios
materiales, la temperatura no es uniforme
-0 estd impedida en sus desplazamientos,
casos éstos los mas corrientes en estructu-
ras ordinarias, Como ejemplo tipico 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-
latacion del aluminio que la del acero,
aquél tiende a aumentar de volumen, impi-
diéndoselo éste, creindose una presion mu-
tua en la superficie de contacto que hace
que aparezcan unos esfuerzos de compre-
sion en el casquillo interior y de tracciéon
en el exterior; igual pasaria si ambos fue-
sen de acero, pero al interior se le aplicase
un aumento mayor de temperatura, lo que
corresponde al segundo caso enunciado.
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bemos que puede producirse el colapso del
mismo para esfuerzos mucho mas peque-
fios que los normales de trabajo. Este fe-
némeno, denominado «pandeos, lleva con-
sigo deformaciones apreciables, por lo cual
su importancia es extraordinaria en las es-
tructuras aeronduticas, pues aunque la
temperatura no sea tan alta como para
producir la destruccidén de las mismas pue-
de dar lugar a deformaciones lo suficiente-
mente importantes como para perturbar
el comportamiento aerodinamico del con-
junto (variacion de los perfiles aerodinami-
cos, de la torsidén 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 que podiamos llamar condi-
ciones iniciales de carga; un ejemplo muy

(E/Eo) | AT
ALe
(©/60)111'31
(E/Eo)

08 +1'2+ (G/Go)

0'6 +1'1+ "-L/}“
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o4l1ol . ; ' -

200 400 600 800TeC

Fig. 5.—Propiedades eldsticas de un acero austenitico a temperaturas elevadas.

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 dilata, para que se mantenga en
sus dimensiones iniciales han de aparecer
esfuerzos de compresion. Ahora bien, si
este cuerpo es suficientemente eshelto sa-

sencillo e intuitivo es el dado en la figu-
ra 7:la 7a representa un poértico cargado,
teniendo idéntica seccidn recta sus tres ba-
rras; en la 7b se representa la relacién 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 300° C. una de éstas ba-
rras verticales estd descargada. Si esto su-
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cede en una estructura sencilla puede uno
darse idea de lo que ocurrira en las estruc-
turas aeronduticas de gran complicacién.
Cuando la variacién de la temperatura es
rapida 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, ademas es-
tas vibraciones pueden introducir pertur-
- baciones en el comportamiento aeroelasti-
co de la estructura y las superficies de man-
do, efectos que, unidos a la pérdida de ri-
gidez, que veremos a continuacién, obli-
gan a una cuidadosa revision de los con-
ceptos utilizados en el disefio de los inge-
nios hipersdnicos (refs. 13 y 14).

Sabemos que la deformacién de una es-
tructura es directamente proporcional a la
carga que actila e inversamente proporcio-
nal al médulo de elasticidad del material
y al aumentar la temperatura disminuye
dicho médulo de elasticidad, con lo cual pa-
ra cargas iguales, la deformaciéon aumenta
con la temperatura; ademas, los esfuerzos
térmicos tienen una influencia notable en
la rigidez del material, produciéndose una
nueva disminucién 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-
quefias 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 aviacién a temperatura nor-
mal y a temperatura elevada. Si conside-
ramos el ala como una viga existe en ella
un eje llamado elastico, que tiene la pro-
piedad de que las fuerzas que acttian so-
bre él producen solamente flexion, pero si
la fuerza acttia por delante se produce una
torsién que tiende a incrementar el dngu-
lo de ataque, al mismo tiempo este incre-
mento de angulo de ataque tiende a incre-
mentar la sustentacion y como consecuen-
cia la torsién, siendo la rigidez del ala la
que limita la deformacién; pero como la
sustentaciéon crece con el cuadrado de la
velocidad, y la rigidez elastica es indepen-
diente de ella, existe una velocidad a la
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cual ambos efectos estin igualados, y pa-
sada ésta ocurre la inestabilidad elastica.
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 critica disminuye al aumentar la
temperatura.

La rigidez del ala interviene también en
la perturbacién denominada inversién de
mandos. Consideremos un ala en la cual

Kgécm?
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Fig. 6.—Esfuerzos de fluencia para varias
aleactones de magnesio.

al bajar el alerén se produce un incremen-
to en la sustentacién que crea un momen-
to de balanceo, tendiendo a levantar el ala.
Si este incrémento de sustentacion esta lo-
calizado detras del eje elastico se produce
una torsion del ala que tiende a disminuir
el Angulo de ataque de la misma, con lo cual
el aumento de sustentacién es menor de
lo qué cabia esperar y el alerén pierde efi-
cacia. Como este efecto’crece con la velo-
cidad de vuelo existe una velocidad en la
cual el efecto del alerdn es nulo y para ve-
locidades mayores su accidén se invierte.
Siendo esta velocidad proporcional a la ri-
gidez se pueden aplicar las mismas conclu-
siones que en el caso anterior (ref. 16). En
la figura 8 y 9 estin representadas la va-
riacién de rigidez y efectividad del alerdn
para un ala con una seccién 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 caracteristicas internas del mate-
rial, con lo cual varia el comportamiento
del mismo, sino también por crear, en el
caso de aplicaciones periddicas de tempe-
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tura, estados periddicos de cargas, lo que
hace que aumente el numero 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
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cilla los efectos producidos en las estruc-
turas aeronauticas por el calor. Hemos vis-
to los problemas que se plantean, cuya
complejidad hace necesaria la colaboracién
de especialistas de muy distintas ramas:
de aerodindmica, para conocer la transfe-
rencia de calor del aire a la estructura; de
fisica, para estudiar la disociacién de ga-
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Fig. 7.—a) Portico cargado v uniformemente calentado.—b) Variacion con la tempe-
ratura de las fuerzas transmitidas a los pilares.

temperatura no desaparezcan éstos, y, si
ademas, los aumentos de temperatura son
repetidos, pueden dar lugar a una acumu-
lacion 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 tenderd a dilatarse longitudinal-
mente y ante la imposibilidad de hacerlo
se comprime de tal forma que el acorta-
miento por compresion iguala al alarga-
miento por dilatacién térmica, al aumen-
tar la temperatura aumenta la carga de
compresion y disminuye la de fluencia (fi-
gura 6), y a una temperatura determinada
se igualan ambas 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 sus extremos continte igual, apare-
ciendo asi unos esfuerzos residuales. En al-
gunos casos particulares, al repetir las apli-
caciones de temperatura estos esfuerzos se
acumulan hasta lograr cargas de rotura.

* % %

IEn lo dicho anteriormente se ha intentado
presentar de una forma esquematica y sen-

ses, radiacidon de calor, distribucién de
temperatura, etc.; de metalurgia, para co-
nocer el comportamiento de los materiales
actuales a altas temperaturas y conseguir
otros nuevos con caracteristicas apropia-
das. Todos estos conocimientos son nece-
sarios para que los encargados del disefio
estructural puedan resolver los problemas
causados por las altas velocidades de vuelo.

La necesidad de resolver estos proble-
mas ha motivado la aparicién de nuevas
ramas de la técnica, en cuyo estudio no
se ha profundizado mucho todavia debido
principalmente a su novedad. Sin embar-
go, en muchos temas de investigacion es-
tan perfectamente establecidos los princi-
pios que han de ser utilizados. Pertenecen
a este grupo los estudios sobre reduccion
de rigidez y pandeo por torsiéon de distin-_
tos tipos de estructuras, pandeo de barras,
paneles, sandwich para distintos casos de
distribucién de temperatura y condiciones
en los limites, comportamiento de estruc-
turas después del pandeo, etc. También po-
demos incluir en este grupo los trabajos
necesarios para efectuar e interpretar los
ensayos que han de complementar y con-
firmar los estudios teodricos.

En otros campos de investigacién es ne-
cesaria una nueva orientacién; a este gru-
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po pertenecen los estudios sobre pandeo en
estado plastico, con variaciéon de tempe-
ratura; efectos dinimicos producidos por
variaciones de temperatura; dimensiona-
do de estructuras, con temperatura y mo-
dulos de Young variables en cada punto;
preparacién de ensayos en los cuales se
pueden simular los efectos térmicos y me-
canicos que se producen en la realidad;
mediciéon de esfuerzos y deformaciones
producidos en estos ensayos, etc., etc.

En la actualidad, los técnicos mas des-
tacados del mundo entero, las asociaciones
cientificas y las grandes potencias traba-
jan con ahinco sin escatimar medios ni
esfuerzos en ambiciosos programas de in-
vestigacion sobre éste y muchos otros te-
mas relacionados con la Astroniutica, la
mas 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 estan los cohetes de gran alcan-
ce, los vuelos a alta cota y velocidad efec-
tuadas por el X-15, los mdltiples satélites
puestos en orbita, el proyecto «Mercury»,
etcétera, que son los protagonistas de los
primeros capitulos de una nueva gran
aventura humana: la conquista total del
espacio.

(-]
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Fig. 8 —Variacién de la rigidez forsional
con la velocidad v el tiempo.
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I. Introduccién.

Nos vamos a ocupar de un tipo de sor-
dera que se produce con cierta frecuencia
en el medio aeronautico y que es debida
a la multitud de maquinas y otras fuentes
sonoras, cada vez mas ruidosas y vulne-
rantes, tales como los motores a pistdn,
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 audicién de la voz
cuchicheada y acortamiento mis o menos
considerable en la duracién de percepcidon
de algunos diapasones.

Estan condicionadas por un factor de su-
ceptibilidad individual; es decir, que en
condiciones semejantes algunos parecen
conservar una audicién en apariencia nor-
mal, en tanto que otros cesan rapidamente
de percibir la voz. Entre estos tltimos, al-
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SORDERAS
OCCASIONADAS
POR EL RUIDO
EN AVIACION

Por ISAAC BEDOY A LLAMAS
Comandante Médico del Aire.

gunos parecen alcanzar rapidamente la ple-
nitud de su defecto para permanecer esta-
cionario sin experimentar molestias, mien-
tras que en otros continua la agravacién de
una manera progresiva hasta convertirse
por lo menos en duros de oido y frecuente-
mente incapaces de seguir una conversa-
cion.

Puede acompafiarse de unos zumbidos

- de oido muy molestos.

Cada nueva exposicidn al ruido determi-
na una fatiga, que agrava el defecto per-
manente para atenuarse y desaparecer mas
o menos rapidamente una vez terminada
la exposicidn .al medio nocivo.

II. Los métodos de examen.

Los examenes clasicos habian permitido
despistar y reconocer los caracteres funda-
mentales, sin poder verdaderamente me-
dir el defecto. No permitian seguir correc-
tamente la evolucidén, 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 permitian estimar, con la pre-
cision deseada, la' relacion que pudiera
existir entre la modalidad de la sordera
y los caracteres fisicos de las fuentes sono-
ras que la condicionaban.
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Un gran empuje se ha dado a su cono-
cimiento con la introduccién de la audio-
metria en la practica y por su utilizacion
sobre grupos mas 0 Menos numerosos, en
los que el ejercicio de una profesion obliga
a permanecer durante periodos largos de

tiempo sometidos a un ruido perturbador .

y peligroso.

El trabajo de experimentadores, médi-
cos de empresa y militares, ha acumulado
en estos tiltimos afios numerosos documen-
tos. No se han limitado a recopilar curvas
audiométricas, sino que han investigado
tratando de explicar las diversas modali-
dades por los caracteres fisicos del ruido.
Para ello han identificado, por medio de
registros oscilograficos, al espectro de un
gran nimero de fuentes sonoras, pudiendo
ver la reparticién de los niveles criticos o
supracriticos (es decir, de 90 db. y por en-
cima) sobre la banda de frecuencias au-
dibles.

Han observado el efecto sobre el oido
de ruidos continuos o discontinuos (rit-
micos o no).

También han podido mostrar que las vi-
braciones transmitidas al suelo por los mo-
tores, y directamente al esqueleto de los
miembros 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 oido,
con un ruido de intensidad vecina al um-
bral critico, es decir, relativamente mode-
rado. Confirmandose 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 fisico, por una am-
plia ostentacion de intensidades vulneran-
tes sobre toda la handa de frecuencias.

En algunos reactores de aviacion, la in-
tensidad maxima se localiza en la zona
grave del espectro sonoro y sus limites
pueden no exceder de una octava.

Los primeros realizan el escotoma cla-
sico alrededor de la frecuencia 4.000 CS,,
sordera clasica conocida ya de antiguo,
mientras que en los otros la localizacion
de la pérdida; condicionada por la repar-
ticion de las intensidades en la banda, afec-
ta generalmente la zona grave del campo
auditivo. -
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III. Estudio clinico.

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 oidos
son fragiles.

Apenas pasan unos minutos cuando se
sienten- zumbidos y el ruido ininterrumpi-
do los pone a prueba 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 sensacién de mal-
estar general.

Estos trastornos no duran apenas nada
mas que tres o cuatro semanas, al cabo
de las cuales se atentian poco a poco para
desaparecer completamente por un proce-
so de adaptacion. ‘

Pero es durante este periodo cuando se
instala una pérdida auditiva, que si bien es
pasajera los primeros dias, puede tomar un
caricter definitivo en los sujetos predis-
puestos.

En general se siente durante algunos ins-
tantes, al pasar del ruido a la calma, una
sensacion de oido 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 pequefios
trastornos no duran apenas, cesan cuando
el oido y los centros nerviosos superiores
acaban por acostumbrarse a estas condi-
ciones de trabajo.

Efectivamente, la sordera se instaura
tan insidiosamente que durante meses 0
afios el sujeto que ya esta afectado puede
ienorar completamente que es portador
de un defecto a menudo muy importante.
Esta latencia no puede sorprender y se ex-
plica por la localizacién del déficit en la
zona supraconversacional del campo audi-
tivo. Es verdad que durante este periodo
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.;
revelandose por la dificultad de seguir la
conversacién en la que participen varios
interlocutores.
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Es, salvo algunas excepciones, bilateral
y simétrica, y posée todas las caracteris-
ticas de una sordera nerviosa o coclear.

Muv 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, mis tardiamente, hacia la
zona grave,

Superposicién de las curvas de transmi--

sién aérea y de conduccién 4sea. Integri-
dad durante un tiempo més o menos pro-
longado de los tonos graves; con valor
normal de indice de Sullivan.

Mediante la audiometria supraliminar,
se demuestra su origen coclear, evidencian-
do.la existencia de un fendmeno de «re-
clutamiento».

La fatiga auditiva que, como han demos-
trado Caussé y Chavasse, es un fenémeno
normal, adquiere una significacién excep-

cional por los estimulos intensos, tomando-

entonces un caracter patoldgico.

Para las intensidades inferiores a los
90 db., el retorno al umbral normal es ra-
pido; mientras que cuando se sobrepasa
esta intensidad, la fatiga es grave y la re-
cuperacion tanto mas tardia cuando la in-
tensidad es mis elevada. Existe una inten-
sidad critica del orden de los 90 a los 100
db., por encima de la cual la fatiga aumen-
ta rapidamente.

IV. Diagnéstico.

El diagnoéstico de estas sorderas no ofre-
ce ninguna dificultad, conociendo las con-
diciones en que se desenvuelve el sujeto,
por las caracteristicas tan acusadas que he-
mos sefialado en su estudio: a) Se exa-
gera hajo la influencia del ruido. b) El de-
fecto sunlementario por fatiga se va ate-
nuando poco a poco hasta desaparecer en
las horas de reposo..¢) Cesa de progresar
y se estabiliza cuando se sustrae definiti-
vamente de la influencia del trauma acis-
tico.

Las sorderas de la senectud y por con-
tusiones craneanas, que pueden hacer el
mismo tipo clinico, se diferencian, princi-
nalmente, por la evolucién lenta y progre-
siva de las primeras y porque -en las se-
" gundas la‘reola es que afecten tinicamente

a uno solo de los oidos. :
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V. Factores causales principales.

Los factores que condicionan la apari-
cién y progresion de estas sorderas, unos
estan en relacién con el individuo mien-
tras que otros lo estan a las condiciones
fisicas del traumatismo sonoro.

El mis importante es la suceptibilidad
individual, pues esti fuera de toda duda
que algunos oidos parecen invulnerables
al ruido, mientras que otros sucumben ra-
pidamente,

Pasados los cuarenta afios, los oidos se
muestran mucho mas sensibles y la re-
cuperacion es menos facil que en los jo-
venes.

La influencia de las afecciones anterio-
res tiene un cardcter contradictorio. Un
autor de la competencia de Peyser formu-
la como sigue los resultados de su expe-
riencia personal: 1.2) Son particularmente
sensibles los sujetos que padecen oto-es-
pongiosis, sordera nerviosa, y aquellos en
los cuales un traumatismo craneano ha de-
jado secuelas, asi como los que estan ta-
rados por la herencia. 2.2) Los portadores
de supuraciones crénicas les divide en dos
grupos : los que tienen una reaccién hiper-
plasica de la mucosa timpanica, granulacio-
nes y pélipos, que estin 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 proporcién con la intensidad
del ruido. Los audiogramas muestran cla-
ramente que la clasica sordera de los cal-
dereros es menos grave y rapida que la de
los obreros que trabajan en los bancos de
ensayo de los motores a pistén, y atin me-
nos que la de aquellos que la hacen con
reactores, cuyo ruido, sobrepasando los
130 db., produce defectos extraordinaria-
mente rapidos e importantes.

El defecto auditivo es, a la vez, funcién
de la intensidad y del tiempo, habiendo po-
dido Wheeler expresar por la férmula si-
guiente : déficit = funcién (I, T).

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

De otra manera sucede con las explosio-
nes'y estallidos de los obuses y bombas que
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pueden producir sorderas inmediatas y de-

finitivas. T representa aqui una duracion
extremadamente breve, casi instantanea;
I, por el contrario, expresa una energia
formidable, muy superior al limite de la
tolerancia.

El oido en las explosiones no es lesio-
nado solamente por el trauma sonoro, sino
también, sobre todo, por una presién bru-
tal y violenta, inmediatamente seguida de
otra negativa, casi tan traumatizante. Re-
cibe un choque material, no sélo sonoro,
cuya pujanza puede romper el timpano,
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 oido interno.

V1. Prevencién de estas sorderas.

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

El ruido es un factor de fatiga impor-
tante que puede influir desastrosamente
sobre el caracter y las reacciones psico-
motrices de los que a él estin expuestos.
Sobre tres puntos ha de dirigirse nuestra
atencidn.

A) Lucha contrw el ruido.

Constituye la prevencién técnica y re-
presenta, naturalmente, el ideal. Los prin-
cipios que la d1r1gen son de la competenc1a
de ingenieros y técnicos en acustica.

Los principales medios de accién son los
siguientes: 1.2) Reemplazar, en la medida
posible, las’ maquinas 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 aerondutica. 2.2) Atenuando el
ruido por artificics en su fuente, bien sea
por el perfeccionamiento aportado con este
espiritu en las construcciones de motores,
engranajes y sistemas de transmisién, o
por el aislamiento antivibratorio del suelo
y de los motores, con la ayuda de tabiques
hechos de material aislante. 3.2) Eleccién
juiciosa del emplazamiento de las maqui-
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nas en los talleres, cuidando no exponer
intitilmente a aquellos que no trabajen en
las mismas. 4.2) Tener presente las reglas
de higiene acustica cuando se construyan
edificios de nueva planta.

B) Profilaxis medical.

Tedricamente se propone realizar una
seleccion, apoyandose en el comportamien-
to de los oidos al estimulo ruidoso. Esta
debera haceres en los reconocimientos que
se efectian al ingreso de todo el personal.
Ello permitira eliminar los sujetos con oi-
dos fragiles y orientarles hac1a otras profe-
siones no ruidosas.

Es este un cometido muy ‘delicado de
realizar, pues la vulnerabilidad de los oi-
dos es dificil de justipreciar y el valor de
los «tests» hasta ahora propuestos es muy
discutido.

Los elementos de discriminacién 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-
mulacién, la 1.024 Cs., y actia de la si-
gulente manera:

1) Determinacién del umbral normal
de la 1.024 por via aérea.
2) TFatiga por esta misma via y con el

mismo tono a una intensidad de 100 db.
durante ciento ochenta segundos.

3) Reposo, quince segundos.

4) Revaluacién del umbral de la misma
frecuencia.

5% Reposo de media a una hora.

6) Determinaciéon del umbral normal
por via osea.

7% Fatiga en las mismas condiciones
que anteriormente hemos dicho.

8) Reposo, quince segundos.

9) Revaluacién del umbral del mismo
tono por via 4sea.

Interpreta los resultados de esta prueba
de la manera siguiente : Los desplazamien-
tos del umbral de 0 a 5 los considera nor-
males, de 5 a 10 sospechosos y superiores
a 10 fragiles. También valora como fragi-
les '1quellos 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-
mulacion.

Ultimamente, Wheeler ha sugerido que
se mida el tiempo de recuperacion, lo que

personalmente nos parece una orientaciéon’

mas llena de promesas.
C) Proteccion individual.

Aparte de las medidas de proteccioén co-
lectivas, se ha buscado realizar una indi-
vidual por aislamiento del oido. Varias so-
luciones son posibles:

1.2 Tapones de oido. El aislamiento es
limitado por la conduccién 6sea. El me-
dio es, sin embargo, bueno en la mayor
parte de los casos.

Ademas de los tapones de cera o parafi-
na, poco eficaces y en materia plastica ri-
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-
fénicos y su aislamiento es insuficiente pa-
ra niveles muy altos.

2.2 Cascos rigidos. Son molestos de lle-
var, pesados y dan calor, por lo que se
encuentra resistencia para que se los pon-
gan. Su eficacia es dudosa.

3.2 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.

42* Protectores de oido. Existen nume-
rosos modelos, casi todos ellos tienen for-
ma de concha.

Deben de cumplir las smulentes condi-
ciones : tener las paredes muy aislantes (al-
ternando materiales diferentes). Las con-
chas deben envolver bien el pabellon de la
oreja sin anoyarse sobre el mismo, con el
reborde adaptado perfectamente sobre el
craneo.

Algunos de estos protectores sélo dejan
pasar las frecuencias o tonos conversacio-
nales. Esta solucién es buena cuando el
ambiente ruidoso-es poco intenso, pero in-
suficiente cuando esta elevado en todas las
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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 telefénica,
para asi poderse comunicar.

VII. Conclusién.

El oido humano esta concebido para oir

.la conversacion de sus semejantes y los

ruidos de la naturaleza.

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

La intensidad y persistencia de los rui-
dos que la civilizacién hace sufrir al hom-
hre en nuestros dias 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 los
fragiles de oido y después controlar peri6-
dicamente la audicién mediante la audio-
metria radioeléctrica. '

Exigir el uso de los métodos protecto-
res mas eficaces.
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En la panoramica general de las letras del
siglo xx hay pocas figuras cuya estrella bri-
lle con mas nitidez y originalidad que el
autor de que vamos a ocuparnos. En el des-
concertado mundo de valores que nos ha to-
cado vivir, pletérico de problemas, cargado
de la intima desazén y angustia de una civi-
lizacién que ha perdido la aguja de marear,

escasos han sido los que no han adoptado .

lo que Charles Moeller Hama “facil actitud
del hombre rebelde” camusiano. Pocos han
tenido el valor de “esperar” con humildad.
Y es precisamente en esta linea de esperan-
za en la que hay que situar a Saint-Exupery.
La esperanza es, sin embargo, facil 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 accién, toman-
do el pulso a los acontecimientos, en un no-
ble afan deportivo.

La importancia del hombre y lo perdura-
ble y profundo de la obra de Saint-Exupery
derivan de su doble condicién: como pilcto
de los tiempos heroicos de la aviacién y como
apostol intelectual de la esperanza.

Una vida al servicio de la Aéronautica. -

Antoine de Saint-Exupery naci6é en Lyon
el 29 de junio de 1900, en el seno de una.
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familia aristocratica y de rancio abolengo
que estaba en posesién de titulo de nobleza.
La mayor parte de su infancia la pasé en
un castillo que posefa su tia en Saint-Mau-
rice de Remmens, en las inmediaciones de
Amberien. Muchos recuerdos de esta infan-
cia encantada, transcurrida en un delicioso
ambiente familiar cargado de fantasia, le
perseguiran toda su vida e inspiraran la obra
en que volcd mayor ternura: “Le Petit Prin-
ce”, un- cuento infantil. Las aficiones del
nifio se repartian por igual entre la meca-
nica y la literatura, hacia las que apunta con
precoz vocacion. Uno de sus bidgrafos, René
Delange, nos presenta la figura de un nifio
obstinado, empefiado en leer sus versos a los
familiares reunidos en torno. Su imagina-
cién, al mismo tiempo, va despertando a la
aventura del aire. Los pioneros de la avia-
cién asombran al mundo cada mafnana con
una nueva hazafia. Son los tiempos gloriosos
de Bleriot, Santos Dumont, Farman, Bre-

guet, Estamos en 1910.

A finales de este afio ingresa en el colegio
de Santa Cruz de Mans. Alli permanecera
cuatro afios. En 1917 estudia en ¢l 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 propdsito
de ser marino. Son los afios de incertidum-
bre 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-
cion y pasa al aerdédromo de Estrashurgo.
Ser aceptado como cadete de vuelo se con-
vierte 'en su mayor ilusién. En la mente de
Antoine revive su bautismo del aire: su pri-
mer vuelo a los siete afios, debido a la con-
descendencia de un piloto de Amberieu. Las
frases a su hermana Simone: “Cuando yo
vuele sobre mi aparato, la gente gritara:
i Viva Antoine de Saint-Exupery!” Para
lograr su propésito ha de conseguir pre-
viamente el titulo de piloto civil. Empefia
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 mas tarde su-
fre un grave accidente que esta a punto de
costarle la vida. De entre los restos del apa-
rato sacan un Saint-Exupery desfigurado,
con varias fracturas de craneo. No se arre-
dra y sigue volando hasta que, a finales de
marzo de 1923, es desmovilizado. Con la des-
movilizacion renace la antigua inestabilidad
del escritor, que parece no encontrarse bien
sino volando. Intenta diversos empleos y fra-
casa aparatcsamente en todos ellos. En 1926,
el P. Sudour, antiguo maestro y mecenas
de las aficiones de Antoine, le consigue un
puesto en las lineas aéreas Latecoére. Diri-
gia esta linea un piloto de fama internacio-
nal, Didier Daurat, el hombre que habia ini-
ciado la aviacién comercial transportando el
primer correo postal a Marruecos. A Saint-
Exupery se le encomienda la linea Tolouse-
Dakar. Son sus afios felices. Le nombran
jefe del aeropuerto de Cabo Juby. Alli des-
pliega una meritisima labor ~diplomatica v
practica. Salva tripulaciones perdidas en el
desierto y negocia con los arabes y la guar-
nicion espafiola. Mas tarde es destinado a
Buenos Aires.

En 1939 estalla la guerra, y Saint-Exupery
es movilizado' con el grado de capitin. Su
fama como literato, que le habia abierto las
puertas de la intelectualidad parisina (tiene
va publicadas “Courrier du Sud” y “Vol de
Nuit”, y en vias de publicacién, “Terre des.
Hommes”), hace que Giradoux le ofrezca
un puesto en los servicios de informacién.
Pero Saint-Exupery .lo rechaza, quizas por-
que, como dira mas tarde, el puesto de tes-
tigo le horroriza. “;Qué soy YO si no par-
ticipo?, Necesito, para ser, ‘participar.”

Para’ protegerle de los-riesgos. del frente

‘
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se le encomienda la labor de dar clases de
navegacion a los pilotos que se preparan.
para hacer la campafia. Esta ocupacién no
le satisface. Multiplica sus recursos, molesta
a sus amistades, pero 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 aviacién militar francesa
de aquellos dias son deplorables. La Luf-
twafe derriba dos de cada tres aviones que
despegan. El heroismo de aquellos hombres,
que salian de cara a la muerte, no se ha va-
lorado suficientemente todavia. Antoine des-
taca entre todos y recibe diversas distincio-
nes militares. Pero la aplastante superioridad
numérica v técnica acaba’ imponiéndose. Son
los dias dolorosos de la retirada. Las fuer-
zas alemanas avanzan sobre Francia. El ré-
gimen 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 de los aliados. La

.aviacién francesa queda bajo mando norte-

americano. La unidad de caza tiene como
avion el modelo Lightning. Los pilotos no
pasan de los veinticinco afios. £l mando ame-
ricano tiene prohibido el vuelo en edad su-
perior a lcs treinta y cinco. De nuevo entra
en juego la obstinacién de Saint-Exupery.
De nuevo se le ve haciendo antesalas en los
despachos oficiales. De nuevo mendiga el pe-
ligro contra los reglamentos. Al fin su pres-
tigio le brinda una oportunidad. A pesar de
sus cuarenta y tres afos, el coronel Roose-
velt, hijo del presidente, consigue que el Alto
Mando le admita en su grupo de caza. Arries-
gar la vida de Saint-Exupery es, sin embar-
g0, pernicioso para todos. Ya por entonces
se le considera como uno de los mas repu-
tados intelectuales europeos. Sus novelas, sus
empresas, comienzan a influir en la juven-
tud. Al final se le deniega la autorizacién
para volar. Sélo eri 1944 consigue que se le
admita en la escuadrilla del coronel Chassin,
con base en Cércega. Dada las circunstan-
cias_especiales del caso, se le autoriza para
realizar solamente cinco misiones de guerra.
Consta que realiz6 muchas mas. Mas, inclu-
so, que ninguno de su grupo.

El 31 de julio de 1944 parte del aerédro-
mo de Borgo, en Cércega, para un vuelo de
reconocimiento sobre Francia. Despegé a Jas
ccho y treinta. El Linghtning describié un
gracil movimiento en el aire y se perdié en
la ruta francesa. Para las trece y treinta se
esperaba su regreso. Antoine de Sain-Exupe-
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ry no regresd jamas. Ni el avidén ni su ca-
daver pudieron ser encontrados. Solo afios
mas tarde, en abril de 1948, Gallimart, edi-
tor de sus obras, recibié una carta de un
pastor protestante aleman, antiguo oficial de
la Luftwafe, en cuyo diario figuraba rese-
fiado el derribo de un avién francés en las
inmediaciones de la costa corsa a la una de
la tarde del 31 de julio. La muerte le esperd
en su encrucijada mediterranea. Con su apa-
rato se hundia en el mar uno de los intelec-
tuales mas reputados de nuestra época, re-
cuerdo de la aviacidén heroica y un simbolo
para los hombres de todos.los tiempos.

La moral de la accién.

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

Pensenios por un momento en su adoles-
cencia, transcurrida de 1910 a 1920. Son los
afios del progreso, de la técnica, de la deci-
sién; del pragmatismo, en fin, de “la belle
époque”. Comienzan la electrificacion, los
modelos de la casa Ford y las exhibiciones
de Santos Dumont. Bien; todo esto moldea-
ba el caracter y la vocacién de Saint-Exu-
pery. El hombre es, en definitiva, hijo de
su tiempo. Pero no olvidemos que en este
mismo mosaico del Paris de aquellos dias se
movian Pierrot y Arlequm el gigolo, se dis-
cutian “les fauves” y nacia el cubismo. Era
la civilizacién del fonoégrafo (recién inven-
tado), del charlestén (recién importado). Se
reian 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. Solo la guerra del 14
iba a detener este galope hacia la nada.

De esta leccién nacid una generacion. Fué
una generacién cobarde, desconcertada, con
afan de tranquilidad. Fué la generacién que
leyd con avidez “Sin novedad en el frente”,
de Remarque, y “Abajo las armas”. Fué tam-
bién la generacién de los brotes existencia-
listas; la que se formé estudiando el “Ser
v Tiempo de Heidegger, o los “Comenta-
rios de la Eplstola de. San Pablo a los ro-
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manos”, de Barth. Aunque cronolégicamen-
te inserto en la época, Saint-Exupery no per-
tenecié jamas a esta generacién. Su obra no
es pesimista, ni cargada de finebres augu-
rios. La mejor cualidad de su pensamiento,
el legado que dejo 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 espectaculo del mundo actual, arras-
trado por su locura, y el otro, una invenci-
ble esperanza, fundada en la conviccién de
que la vida camina hacia la conciencia.”

Ya va siendo hora de que nos pregunte-
mos: §Cual es el vehiculo, el medio, de que
se vale Saint-Exupery para llegar a csta es-
peranza que lo puede todo? Ciertamente es
dificil responder. Ninguno de los mitos del
hombre moderno le atraen de manera eficaz.
La politica, idolo de barro en el que todos
tienen puestos los ojos, es totalmente indi-
ferente a Saint-Exupery. Alejado de los poli-
ticastros, tanto guardé su independencia de
Vichy como del degaullismo. Su quehacer
literario significé el cauce donde vertid la
lava de su poderosa vida interior. Constitu-
y0, quizi, su vocacidon mas estricta, ya que
no supo resistirse a ella. Pero no era su pre-
ocupaciéon. Empujado por sus amistades a
dedicarse de lleno a la vida literaria, con-
test6: “Antes de escribir es preciso vivir., Es-
cribir no es mas que una consecuencia.”

Saint-Exupery no ignordé nunca el caos
en que se hallaba encenagado el hombre con-
temporaneo. El conacia las tinieblas europeas.
Pero se liberd de ellas merced a un podero-
so resorte: la accidén. Por eso hablamos de
su “moral de la accidén”. El cree en el hom-
bre 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...”, ningin hombre podra ser sacrificado
en aras de un interés superior. La mayor
parte de su obra se movera en este dilema:
sacrificio del individuo a la colectividad
(fuerza, poder) o salvacidén del individuo
(amor, ternura).

A este planteamiento llega Saint-Exupery
a través de la accion. Marca, por ello, cierta
tendencia de aproximacion a la filosofia em-
pirica. Pero un profundo vitalismo le impi-
de caer de lleno en el pragmatismoe. Podria

‘213



REVISTA: DE AERONAUTICA

decirse de él-que significa el cauce en que
las construcciones de Brondel y de Bergson
se funden y se hacen una. Pero hay que te-
ner en.cuenta que, como vitalista, para él
la accién no es una categoria universal y
abstracta, sino la accién concreta, en la que
el hombre se enfrenta con las cosas, domi-
nandolas e imponiéndole el sello de su per-
sonalidad. 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. ¥ aqui, en esta accidon concreta que
es volar, lo aviacion, encauza Sant-Exupery
el campo de su experiencia.

El primer “cantar de gesta” de la avia-
cion moderna se debe a Saint-Exupery. El
es, por derecho propio, el poeta de la Aero-
nautica. En “Courrier du Sud”, la novela de
juventud, describe la situacién espiritual de
un piloto carente de ideales, cuyo tnico re-
curso se encuentra en la accién. Todavia no
estamos ante la gran problematica de Saint-
Exupery.

En 1942 publica “Pilote de guerre”. Qui-
za no sea su mejor novela, pero si la mas
emocionada y calida. 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 informacién,
pretendida a través de tantos peligros, ésta
no servira para nada por la desconexién en-
tre los diversos Estados Mayores. En suma:
una accion inttil y suicida. El piloto la cum-
ple, sin embargo. En los capitulos finales ex-
plica las razones de esta actitud. Lo que pue-
de parecer absurdo al hombre individual en
esta misién, no lo es puesto en relacién con
la colectividad. La inteligencia- en su labor
de analisis disocia los objetos y los hace apa-
recer aislados, sin ningtn sentido. El espi-
ritu no tiene en cuenta elementos aislados,
sino el lazo que los conecta y une en una
armonia total. Las piedras no dicen nada,
pero la catedral formada de ellas es una
entidad. El hombre libre que realiza una
misién que sabe inutil es una pieza del con-
junto que lleva a esa armonia 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, esta planteado el
dilema que siempre le atormentd: la razén
de la indecisién de su vida. La trama de la
novela es muy sencnlla Es la época-en que
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se comienzan .los vuelos nocturnos. Se dis-
cute st son provechosos o carecen de proba-
bilidades de éxito. Las tripulaciones y los
equipos se pierden con mucha frecuencia.
Riviere, mantenedor de la causa del vuelo
nocturno, explicard el centro del problema:
“Para nosotros es una cuestiéon de vida o
muerte, puesto que perdemos por la noche
el avance ganado durante el dia sobre ferro-
carriles y navios.” Por ello intentara 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 avién postal de Europa. Desde
Chile, Asuncion y la Patagonia, tres naves
surcan la noche hacia su destino. La tormen-
ta del Pacifico irrumpe violentamente en la
escena. Los dos primeros rendiran viaje: el
tercero se perdera en la noche. El conflicto
de valores se presenta aqui al rojo vivo. Ri-
viére representa la fuerza, el poder, la obs-
tinacion 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—dird—
basta con compadecer. Yo no compadezco
nunca, ¢ lo oculto...; me sorprendo a veces
de mi poder. Amad a los que mandais, pero
sin decirselo.”

Al otro lado de este mundo objetivo existe,
sin embargo, otro. El de la ternura y el amor.
El del individuo como valor universal fren-
te a la colectividad. La mujer de Fabien, el
piloto desaparecido, encarnard ese mundo:
“Una joven madre habia confesado un dia
a Riviere: “Adn no comprendo la muerte de
mi hijo...” También para aquella mujer la
muerte de Fabien comenzaria apenas mafia-
na, en cada objeto, en cada acto ya vano.
Fabien abandonaba lentamente su casa. Ri-
viere stlenciaba una profunda piedad.”

. ¢A cudl 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 estabe perdida. Pero, ade-
lantandose a los débiles, que mafiana des-
aprobaran su actuacién, Riviére, durante la
noche, .lanza esta nueva tripulacién.”

- En “Citadelle”, la dltima 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 integra

-214



Niwmero 244 - Marzo ‘1961

en el conjunto, al que era de esperar. El
hombre se integra en el conjunto, al servicio
de una empresa, y solo en ella se hace libre.
Es cierto que asi viene a ser un instrumen-
to; pero ya no es un medio inati], sino me-
dio al servicio de la paz y de la causa del
Bien. Es el hombre, que se ofrenda en aras
de un ideal el tnico que llega a conseguirlo
y realizarlo, el que impide los “pequeiios
Mozart asesinados”.
minoso de Saint-Exupery, es todo él un can-
to de esperanza y oracion al Sefior.

Humanismo.

A nuestro modo de ver, lo mas aprove-

chable de la vida y la obra literaria que cO~
mentamos es su profundo humanismo. El

walor, la categoria universal que resume to-
dos los valores del cosmos de Saint-Exupe-
ry, es el Hombre, con maytsculas. Por €
estd escrito todo un mensaje espiritual.

Cuando en “Pilote de guerre” se explican
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 aleman”, 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-
traccién (raza, partido o razén de Estado).
Estamos justo en el meridiano que el hombre
de nuestros dias coincide con los clasicos.
Se nos ofrece, clasicismo es_esto, la gron
problemdtica de la Historie. El-punto en el
que coinciden los hombres de todos los tiem-
pos. Las mismas frases que oimos en labios
de Caligula, ofrecidas por Camus, son apli-
cables al hombre moderno que reflexione
segiin el modo hamletiano.

Hay un punto, no obstante, en que Saint-
Exupery difiere profundamente de sus “com-
pafieros de viaje”. Esta nota diferencial
arranca de su concepcién de la vida sobre-
natural. Este aspecto no ha sido estudiado
todavia en su verdadero alcance y signifi-
cacién, pero nos parece del mayor interés.

Ante la falta de fe caben dos actitudes
distintas: la soberbia v lo humildad. La pri-
mera conduce a 'la’ rebeldia, es Id tesis del
Hombre Rebelde de Camus. La segunda,
lleva a la esperanza. En esto se parece Saint-
Exupery a Kafka. Ambos carecieron de fe
la mayor parte de su-vida. Pero también
ambos sintieron la necesidad de un Dios con

El libro, el-mas volu-
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el que llenar el vacio de su propia alma. Un
texto de 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 generacién,
que esta vacia de toda substancia humana.
Siglo de publicidad, del sistema Bedeau, de
regimenes totalitarios, de ejércitos sin cla-
rines ni banderas, ni misa por los muertos.
Odio a mi tiemporcon todas mis fuerzas. El
hombre muere en €l de sed. jAh!, mi ge-
neral, no hay mas que un problema, uno solo
para todo el mundo. Devolver a los hom-
bres una significacién espiritual, inquietudes
espirituales. Hacer llover sobre ellos algo
que se parezca a un canto gregoriano. Si vo
tuviera fe..., no soportaria mas que Soles-
mes. No se puede vivir mis de frigorificos,
de politica, de balances y de palabras cru-
zadas. No se puede mas. No se puede mas
vivir sin poesia, calor ni amor. No hay mas
que un problema, uno solo; redescubrir que
hay una vida del espiritu mas alta todavia
que la de la inteligencia, la tinica que satis-
face al hombre. ¢Para qué sirve ganar la
guerra si tenemos para cien afios crisis de
epilepsia revolucionaria? Cuando la cuestion
alemana sea al fin zanjada, todos los verda-
deros problemas comenzaran a plantearse...
Si salgo vivo (de esta guerra) no se plan-
teard para mi méis que un solo problema:
: Qué se puede, que se debe decir a los hom-
bres?... Desde que le estoy escribiendo, se
han dormido mis dos camaradas de habita-
cion... En su género, son maravillosos. Son
rectos, nobles, limpios, fieles, Y no sé€ por
qué, experimento, al mirarles dormir asi, una
especie de compasion impotente. Porque ellos
ignoran su propia inquietud, que yo la siento
tan bien. Derechos, nobles, limpios, fieles, sf,
pero también terriblemente pobres. Tendrian
ellos tanta necesidad de un Dios.”

El mensaje final.

iQué era Saint-Exupery: un intelectual
volcado en la accién o un hombre de accion
que supo expresarse intelectualmente? Nun-
ca se-podra saber. Tampoco, es cierto, exis-
ti6 nunca persona alguna en la que se haya
producido sintesis tan perfecta de ambas per-
sonalidades. La accién en €l es estimulo para
pensamiento fecundo. Lo cierto es que el
hombre no se realiza a si mismo, sino en
ambds dimensiones existenciales.
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LA MUJER DEL AVIADOR

Por MARIA DOLORES COSTEY

La pulsera de plata brillaba al darle el sol.
Habia sido muy bonita, con la filigrana de
sus hélices diminutas engarzadas por anillas.
En el centro, la insignia conservaba atin toda
la belleza del relieve en las alas. En la parte
interior, unas fechas que ‘el~roce de la piel
habia difuminado en parte.

Insensiblemente jugueteaba con ella, com-
parandola con la flamante insignia que mi
eventual compafiera de paseo llevaba en la
solapa de su traje de chaqueta. La suva era
de factura mas moderna y carecia de las

limaduras que habian alisado los relieves de
mi pulsera.

Me esforcé en prestar la atencién debida
a su alegria ruidosa de muchacha feliz.

—;jPor fin! Soy novia de Julio... i Novia
de un aviador! Suena bien. Felicitame,
mujer.

Sonreia, dichosa, exigiendo, casi, mi efu-
stvidad. Lo deseaba ella y lo hice yo. La
felicité, deseandole que aquella alegria in-
consciente durasé mucho. Aquella alegria de
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novela rosa a gusto de colegialas muy jove-
nes. Uniformes azules y cielos abiertos.

Porque en ella, en su emocién ilusionada,
me vi yo hace (jay!) muchos afios. Yo tam-
bién fui novia de un aviador, también senti
el orgullo y la alegria profunda que ahora
demostraba ella en sus risag y en sus gestos
y, sobre todo, en el brillo de sus ojos ilusio-
nados. También ella—como yo—habria sus-
pirado: jPiensa en mi mientras estd alla
arriba! Romanticismo y leyenda del Caballe-
ro del Aire, del eterno Don Juan con son-
risa de deportista.

Pero—como yo también—conoceria ella
las nubes de este azul. Sabria del constante
disimulo de un temor que ya no deberia
abandonarla jamas.

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

Estrené el Miedo entonces. Envuelto en
los jirones del cielo, al que pedia el azul de
unas pupilas que estaban cerca suyo... Era
la época (quedd ya lejana) en que el aire
de Espafia tenia canciones de victoria y sus-
piros de paz nueva.

Como en una cinta, pasaron los dias fu-
gaces, los meses de pocos dias y los afios casi
sin meses... Porque, sin sentirlo, se sucedian
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-
cia tenderle los brazos suplicantes para des-
pedirle una vez mas, en cada gcasién que mi
rival, el pajaro metalico de grandes alas, 1o
exigia. Son muchas las veces que he sentido,
v siento, celos de ¢l, tan mimado, compren-
dido y ohservado... Y, sin embargo, me sien-
to agradecida cada vez que me lo devuelve
sano y salvo, con esa mirada de iluminados,
de 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 de la bandera de sus mangas, el
frio sin alma de las estepas, el Miedo me
daba temblor en las manos antes de abrir
sus cartas, estampadas de sellos extrafios.

De las victorias aéreas, yo solo veia a los
muertos, que—cosa extrafna—todos tenian
(como é1) los ojos claros, mirando una le-

jania que a mi se me escapaba. Y en la man-
ga del uniforme, un escudo rojo y gualda.
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El correr de los dias trajo—por fin——su
compafiia y sus nostalgias de horizontes y
canciones que hablaban de otros cielos, ex-
trafios para mi. :

Y podria hablarse ya de tranquilidad. Pero
para la mujer del aviador esta palabra no
existe. Es la lucha diaria de un dia mas, ga-
nado al accidente aparatoso, al fallo inespe-
rado, explicado con palabras dificiles e n-
comprensibles para quien exige una pre-
sencia.

Garantias, seguridades. Ellos lo dicen; y
jcreen en ambas cosas? Nosotras no deci-
mos nada y creemos... en la voluntad de
Aquel cuya mano ampara los pajarillos de
plumas y los de acero brillante.

Y miramos a nuestro alrededor, y obser-
vamos, con el corazén encogido, al chiquillo
de ojos claros que desmonta el bimotor de
juguete y aprende con rara atencion de es-
tudiante aprovechado los nombres de los mo-
delos mas recientes. Y lee con uncion de
fanatico revistas aeronauticas para cuando
sea aviador.

Mas Miedo para la madre; para la novia,
quiza. Este Miedo que acomipafia cada vez
que suena el teléfono, y un presentimiento
dice que sera la voz de €él, que nos dice cual-
quier frase banal con voz tranquila y ale-
gre... O quiza la de un compafiero que in-
tenta suavizar la noticia! . '

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

No le dije que se guarde muy bien de
comparar los aviadores ue este afio asisten
a la fiesta de la Patrona con los que asistie-
ron el afio pasado. Suele faltar alguno—el
mejor—, aquel que cay6é con una sonrisa
alegre y un canto en el corazén... Que deci-
did que el mejor reposo para un aviador es
caer al mar desde el cielo, para comparar
azules. : '

No le dije que deberia aprender a sonreir
cuando el miedo la atenace y la haga sentir-
se débil v asustada... Ni que su mas enco-
nado rival seria un aparato brillante que,
como una saeta, rasgaria el espacio, dejan-
do tras suyo una estela de algodén blanco.

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

—; Ves? Obsérvale.

También sera avia--
dor. Como_su padre. :
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”IN MEMORIAM”

A Joaqum Garcla Morato
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AVIACION MILITAR
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El Escuadrén nim. 7 4, de la RAF equipado con aviones “Lightning”, dispuesto para
despegaxr en la base de Coltishall, Norfolk.

ESTADOS UNIDOS

Centro para’ la asignacién de
objetivos estratégicos.

El Secretario de la Defensa
americano ha anunciado la
creacion de un Organismo cen-
tral para la asignacién de los
objetivos, que dependera del
Comandante del. SAC, cuyo

Cuartel General se encuentra
en Omaha, Nebraska.

Este Centro se ocupara de la
reparticion de los objetivos mi-
litares entre el SAC, la-Mari-
na, las Unidades de Proyecti-
les Dirigidos Intercontinenta-
les y los de alcance medio’ «Po’
laris».

El Centro esti constituide .

por 40 oficiales, que represen-
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tan todas las categorias de las
Fuerzas de Defensa, y debera
ocuparse de terminar un plan
con los objetivos que, en
caso de guerra, deberin ser .
atacados por las armas nuclea-
res. .
El establecimiento de este
Centro constituye una solucién
de compromiso adoptada en
relacién con las peticiones de
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la U. S. A. F., que, desde hace
tiempo, reclamaba la creacién
de un Mando Estratégico uni-
co, del cual dependieran todas
las armas estratégicas.

El Secretario de la Defensa
ha afirmadd que la creacién 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 pais:
a) Aumentar hasta 30 el
numero de aviones de bom-

c— S e e e
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¢) Acelerar la construccién
de bases subterrineas para el
lanzamiento de proyectiles
«Atlas» y «Titin» y activar el
programa de puesta en ser-
vicio del «Minuteman», El
presupuesto de Defensa serd

°

El caza English-Electric “Lightning” equipa desde hace pocas semanas ol Escuadrén
de caza de todo tiempo mim. 74, de lo RAF. El nuevo avidén es capaz de alcanzar velo-
cidades equivalentes a dos weces la del sonido.

este Centro era de la mixima
importancia, ya que por su in-
tervencion se realiza la coor-
dinacién de todos los medios
de disuasién a disposicion de
los Estados Unidos.

Politica militar de la nueva
administracién.

He aqui algunas de las re. -

comendaciones que los conse-
jeros militares del Presidente

bardeo que permaneceran aler--

ta en el aire dispuestos en todo
momento p ara desencadenar
un ataque de represalia. En
la actualidad son 12 los avio-
nes alertados en estas condi-
ciones.

- b) Aumentar también has-
ta 800 los 530 aviones de bom-
bardeo estratégico que en la
actualidad permanecen conti-
nuamente en tierra en. alerta
de quince minutos. ..
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ligeramente superior al actual
(unos 2.000 millones de doéla-
res mas) y algo inferior (unos
7.000 millones menos) de lo
que las fuerzas armadas consi-
deran necesario.

La produccion del avién
«Hawkeye», con radar
de descubierta lejana.

La Armada ae los Eééados
Unidos ha. ordenado reciente-
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mente la produccién de un
nuevo avion con radar de des-
cubierta lejana, el W2F1
«Hawkeye». El avién con base
en portaviones, bautizado con
el nombre de un legendario
explorador de los tiempos de
la frontera americana, ha sido
disefiado por la Grumman Air-
craft Engineering Corporation
como radar de proteccion para
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articuladores de datos a gran
velocidad. El sistema reune,
almacena, compara y retrans-
mite informacién a los avio-
nes de combate de la fuerza
en misién especial para inter-
ceptar y destruir a los aviones
atacantes con alto n(mero

Mach de velocidad.
Montado en la parte supe-

de altura y 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 sitha entre
los mayores aviones destinados
a operar desde ' portaviones.
Lleva una tripulacién de cinco
hombres.

Un primer plano de un caza English F lectric “Lu Jhtnmg

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 Tacticos para Avidn,
compuesto de un radar autode-
tector, calculadores de avion,
un equipo’ registrador -y relés

arre “Firestreak”.

rior del fuselaje del «Hawke-
ye» va un «rotodomo» (espe-
cie de clpula giratoria) de 6
metros de diimetro, que gira
en vuelo a velocidad de 6 re-
voluciones por minuto en.fun-

- cién exploratoria. El radar, alo-

jado en el interior del «roto-

- domo», proporciona los datos
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armado con cohctes aire-

FRANCIA

El «Mirage III» vuela por pri-
mera vez con un reactor
«Avon»,

El pasado 13 de febrero se’
realizé en el aerédromo de Me-
lun-Villaroche el primer vuelo
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de un . interceptador Marcel
Dassault «Mirage III», equi-
pado con un reactor Rolls
Royce «Avon». El mismo dia
y los siguientes se efectuaron
tres vuelos mis, en el curso de
los cuales el avidén alcanzd ve-
locidades superiores al- nime-
ro 2 de Mach.

El «Mirage III» ha sido es-
cogido recientemente para
equipar las unidades de caza
de la Awviacidén australiana y
de la Fuerza Aérea suiza.

El RB. 146 «Avons», insta-
lado en el Mirage III, facilita
un empuje de 12.500 libras al
nivel del mar, que se eleva a
16.000 libras con postcombus-
tion.

Este primer vuelo es un pa-

so mas en la ya acreditada co-

laboracién francorbritinica en
el campo de.la industria aero-

nautica, que en el pasado di6
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 suministrd los reac-
tores «Avon», que propulsan
a los aviones franceses de
transporte «Caravelle», que
en la actualidad estin en ser-
vicio en muchas companias de

lineas aéreas repartidas por to-"

do el mundo.

SUIZA

El equipo de los: «Mirage. III-
C» construidos en Suiza.

Los "cien aviones -«Mirage

II-C», que Suiza’se: propone

construir con licencia, Serin

equipados con un reactor fran-

~cés'S. N. E. C. M. A. <Atar»

b

"que los
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. Los reactores de la S. N. E. C.

M. A. «Atar» equipan el «Mi-
rage», actualmente construido
por la General Aeronautica
Marcel Dassault para el Ejér-
cito del Aire francés, mientras
reactores britanicos
Rolls Royce Avon serin mon-
tados en los aviones del mis-
mo tipo encargados por el
Ejército del Aire. australiano.
La decision del Gobierno sui-
70 en favor del reactor «Atars.
es la consecuencia de un estu-
dio técnico profundo, referen-
te a las condiciones de fabri-
cacién del «Mirage» en Suiza.

Sin embargo, otras cuestio-
nes técnicas no se han resuel-
to aln, principalmente en lo
que se refiere al equipo elec-
trénico del avidn y el reparto

- delos pedidos entre las firmas

suizas..

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

EST ADOS UNIDOS

Un t:unel aerodmaxmco con -
velocidades 14 veces siiperio- .

res a la del sonido,

El afo préximo la compaiia
Northrop Corporation dispon-
drd de un tdnel aerodinimico
capaz de alcanzar ‘velocidades
de hasta 10.640 millas por
hora. .

Este tinel, que en la actua-
lidad estd “en-da fase final de
proyeccion, seri:uno de los
mejores y mis bien equipados

Un piloto ruso en una cabma ezpegzmental durante el desarrollo de un intenso pro-

gv'a/ma de pruebas.

I
]

'_ de los';Estidos,"Unidos. Su sec-

cidén, de cinco pies cuadrados,
y las.velocidades de hasta 14

veces la del sonido, permitira

la realizacién de programas de
pruebas que hasta ahora sélo
eran posibles en cuatro tineles

- dentro de' Norteamérica.

Esta instalacidon sera utiliza-
da por la Compania Northrop
para realizar investigaciones en
el campo de la aerodinimica
supersbnica, la técnica de mi-
siles y experiencias con mate-
riales y estructuras utilizados
en vuelos interplanetarios.
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" FRANCIA
Los prototipos del afio 1960.

He aqui la lista de los pri-
meros vuelos realizados en Fran-
cia' en 1960 por prototipos: 0
por aviones derivados.”

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

Aparatos prototxpos deriva-
dos: 21 de enero, Sud-Aviation
SE.117.03 «Voltigeur»; 18 de
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marzo, Wassmer «Bijave 02»;
8 de abril, Gam Dassault «Spi-
rales; 12 de julio, Sferma Tur-
bo-Travel-Air; 29 de julio, Max
Hbolste 260 «Super-Broussards.

A estos aviones se afaden,
como todos los afios, los nom-

recientemente una serie de en-
sayos en el tinel aerodinaniico
del Office National d'Etu-
des et de Recherches Aéro-
nautiques, de Chalais - Meu-
don,

La . Sociédad Bréguet ha lle-
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Hélices, flaps, alerones, man-
dos, son accionados eléctrica-
mente a distancia por un pi-
loto que dispone de los
mismos mandos que los
previstos en el avién proto-
tipo.

La fotografia muestra las maquetas de dos prbyectiles“‘S/aybo‘lt”, adosados @ un trozo
de ala de uwn B-52, a los que equipard ew' un futuro prézimo. El “Skybolt” serd el
© proyectil nuclear de mayor movilidad entre los hoy existentes. c

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

Economia y aceleracion para
los ensayos del Bréguet 941.

La maqueta motorizada del
Bréguet 941,.a 1/7 (3,3 me-
tros de -envergadura), pilota-
da. a distancia, ha comenzado

vado este procedimiento de
experimentacion hasta un ele-
vado grado de perfecciona
miento, para permitir econo-
mizar no sb6lo numerosas ho-
ras de vuelo para el avidén pro-
totipo 941, sind también para
poner a punto todas las cues-
tiones aerodinimicas antes de
decidir las soluciones a adop-
tar. S e
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Ensayos de abastecimiento
en vuelo.

En estrecha cooperacién, el
Centro de Ensayos en vuelo y
1a G. A. M. Dassault, realizan
actualmente una .segunda serie
de ensayos de abastecimiento -
en: vuelo del monoplaza «Eten-
dard IV Mb». .Es.iun- «Vauz; :
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tour» el que se-utiliza por el
instante como avidn abastece-
dor. Sera reemplazado ulterior-
mente por «Etendard IV», es-
pecialmente equipados.

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

REVISTA DE AERONAUTICA

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

En flecha el timén de direc-
cién, el de profundidad tiene

pasajeros. A 6.000 m. de altu-
ra, el «An.24» alcanza, por
cuanto se ha declarado, una ve-
locidad de crucero de 525 ki-
1émetros/hora, La carrera en el
Jespegue no -supera los 500
metros.

Segn un comunicado de la

Este avion antisubmarino tramsporta la mds moderna y mds pequefia bomba atémica
con que cuenta hoy el arsenal de los Estados Unidos. La bomba ha recibido el nombre
. de “Luld” y puede ser tramsportada por aparatos que despeguen de la cubierta de
: - portaviones. :

-para el abastecimiento en

‘vitelo,

~: U.R.S.S.

Bl dAntonov An.24y,

Por primera-vez-han sido pu- - -

un pequefio diedro positivo. En
conjunto, el «An.24» presen-

ta una cierta semejanza con el

«Fokker F.27», con'el cual tie-

ne también comin el modo de

empleo.
- El fuselaje puede ser dispues-

~to' para--contener de 32 a'40
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- Aeroflot, los gastos de explo-

tacion del «An.24» (que podrd

.ser empleado en recorridos com-

prendidos entre los 1.500 y los
2.000 kilémetros) por ‘tonela-
da-kilémetro, serian inferiores
a los del «Iliushin LL-14» en
un 25 por '100. '
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Rapidos vuelos. Rapidos apro-
visionamientos.

Seis horas y media a Nueva
York, dieciocho a Sydney, cin-
co a Leopoldville y en una o
dos horas a los mis importan-
tes -centros de Europa. Esta
rapidez, gracias a la moderna
técnica del vuelo, hace el mun-
.do cada vez més pequefio, per-
mitiendo a los hombres re-
unirse y negociar mas rapida-
mente.

Pero el factor, quizdi mis
importante, del por qué de es-
tos ‘«vuelos tan rapidos» es el
combustible y la rapidez del
-aprovisionamiento de estos
aviones en los diversos aero-
puertos del mundo. Estos mo-
dernisimos aviones vuelan a
una altura de mas de 10.000
.metros, donde la temperatura
:atmosférica en verano e in-

vierno es de —20° C,, llegando -

a extremos de hasta —50° C.
'Si existiera una sola gota de
‘agua, se convertiria en hielo,
‘que irremediablemente blo-
.quearia el filtro de la tobera

que estd delante del grupo de
impulsién, Por otra parte, el
gran Boing 707, de la SABE-
NA, toma en una sola vez
mas de 50.000 litros de com-
bustible; de aqui la enorme
responsabilidad que asume un
servicio que tiene que garan-
tizar la completa ausencia de

agua en el tanque del avidn,

maxime cuando el tiempo de
aprovisionamiento dura escasa-

mente quince minutos. En los:

Boeing, de TWA, an se redu-
ce. éste por la corta duracion
de la escala de estos reactores.
Este répido servicio de repos-

tamiento reduce el tiempo en’

tierra, permitiendo un mejor

. aprovechamiento de los -avio-

.nes, que tiene por resultado
una reduccién de los precios
del vuelo. Las: velocidades en
el aprovisionamiento de com-
bustibles son fantisticas—4 to-
neladas por minuto, o sea 66

* 'litros por segundo, lo que tra-.

.ducido a datos de la vida co-
“tidiana significaria que su ba-
fiera (de unos 90 litros de ca-
capacidad) se llenaria en un
segundo y medio.
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Ademis, este servicio tiene
que cumplir estrictamente las
regulaciones internacionales so-
bre la pureza del combustible,
siendo prohibitivo que particu-
las mayores de cinco micrones,
de las cuales 100 no alcanza-
rian adn el tdmano de la ca-
beza de un alfiler, entren en

_.el tanque del avidn.

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

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

El Sector de Aviacién 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 $uminis-
tro del combustible, de las que
depende la vida de 150 pasa-
jeros y el valor del avidn, de
336 millones de pesetas.
AIR BP ha contribuido a

estos «rapidos vuelos» con sus

. «rapidos aprovisionamientos».

- Con este. novisimo comibn-cisterna, hasta la fecha el mayor en Espaiia, se suministran
50.000 litros de combustible purisimo, exento de agua, en quince minutos: -
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AVIACION CIVIL

Un avién de transporte o reaccién “Convair 9907,
. Electric, realiza un despegue en el curso del pemodo- de pruebas en vuelo a que estd
stendo sometzdo

i ESTADOS UNIDOS

Un banco de pruebas mévil.

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-
tan el sistema de combustible
y la-cabina de control de ins-
trumentos. El motor a probar

y el mecanismo de absorcion
de potencia estin-montados en

un remolque de 3,3 metros, El

"..motor esth sujeto mecinica
“'mente al' mecanismo ‘de ‘absor-

“¢ibn de’potencia, setcién'’com-

prensora de un supercargador
construido por la General Elec-
tric para estimular la carga..
El sistema mévil, desarro-
llado. para la Marina de los Es-
tados Unidos para examinar
los motores turbina T-538, dara
a- la Marina -norteamericana
virtualmente capacidad- com-
pleta en sus.bases-de mante-
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equipado con reactores de la General..

nimiento alrededor del mun-

do.
FRANCIA

Servicio California-Tahiti con

DC-8.

Un " Douglas "DC-8, "de la
compania francesa ‘T.r A, L
{Transports Aeriens Intercon-
tinentaux) realizd el primer
enlace aéreo sin-escalas entre
los Estados WUnidos'y Tabhiti.
Ocho horas y cuarenta y un
minuto después de que-el gi-
gantesco reactor saliera: de: Ca-
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lifornia efectué su aterrizaje en
el aeropuerto de Papeete, en

la isla polinésica. La distancia

cubierta fué de 4.260 millas.
El propésito de vuelo fué
determinar los procedimientos

mas satisfactorios de navega- -

cibn aérea y comunicaciones

El trifico del aeropuerto de
Paris en 1960.

El trifico de pasajeros del
aeropuerto de Paris (Orly y
Le Bourget) aumentd un 22,3
por 100 en 1960, con respecto
a 1959; 3.637.632 pasajeros
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nes a reaccién en el conjunto
de las redes aéreas, lo que ha
permitido a las compafias de
transporte el incrementar en
muy grandes proporciones el
numero de asientos ofrecidos.

Se observa que el aumento
general del trifico del aero-

B e S TP

Otro aspecto. del “Convair 990", que permite observar el gran didmetro de las géndolas
de los reactores, para hacer posible la entrado de una grom contidad de avre que serd
aspirado por una turbina que lo hace pasar rodeando al reactor bdsico.

gue deben seguirse cuando el
servicio regular de pasajeros
entre California y Tahiti co-
mience en 1'de mayo. T. A. L.
empleard DC-8 sobre esta ruta.

Dos 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 mis en

¢l ano 1960.

"El transporte de carga ha
aumentado el 16,5 por 100, el
de correo el 26,4 por 100.

El gran aumento del trafico
de pasajeros es atribuido a la
introduccién masiva- de avio-.
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puerto de Paris es muy supe-
rior al del trifico 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 estadisticas publicadas
por el aeropuerto de Paris ha-
cen resaltar algunas afluencias
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de trafico. El mes de julio ha-

sido el mis cargado (400.225
pasajeros);-la semana de més
trafico ha sidola 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

REVISTA DE AERONAUTICA

- *Aviones de 40 nacionalida-
des fueron anotados en 1960
en los aeropuertos de Orly y
Le Bourget. Los aviones fran-
ceses representan mas de la
mitad (51,6 por 100). Figuran
a continuacién los aviones nor-
teamericanos (11,4 por: 100)
y los ingleses (11,3 por 100). -

sido .transportados, a bordo .de
estos tetramotores, 156.000 pa-
sajeros. .

Los «Caravelley de Air-
France, por su parte, estan to-
dos cerca del millonésimo ‘pa-
sajero. Su puesta en Sservicio
data del 6 de mayo de 1959.

En conjunto, Air-France ha

Dispositivo amortiguador del ruido producido por los motores de reaccion v que empe-
zardn a ser utilizados en los aeropuertos suizos.

julio, los aeropuertos registras
ron 15.460 pasajeros.

En 1960 el transito se re-
partié asi, entre los aerddro-
mos de Orly y Le Bourget:

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

Bourget,

Cargis: 66,4 por 100-en Or-

ly y 33,6 por 100 en Le Bour-
get.

La actividad de
en 1960.

Air-France

Los «Boeing» de la compa-

- fifa Air France habian totaliza-

do, a fines de 1960 (su puesta

" en servido tuvo lugar el 31 de
--enero de 1960}, 9l68".'000.'000

pasajeros-kilometroés.: '
Durante este periodo han
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. Compaiiia

transportado, durante el afio
1960, 3.189.000 pasajeros, ciq
fra jamis fograda hasta,
ihora.

Ha sido una distancia de
91.750.000 kilémetros la que’
han recorrido los aviones de la
nacional sobre
su red—la mas larga del
mundo — de 352.000 kiléme-

iros.
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Ensayos del prototipo de un
nuevo - «Caravelle» destinado

a Estados Unidos

El «Caravelle VI R», nueva
version del transporte medio
a reaccion francés, ha realiza-
do recientementé su primer
vuelo en Toulouse. Se trata
del primero de los veinte ejem-
plares encargados por la gran

compania norteamericana Uni- -

ted ‘Airlines, que tiene una op-
cidon sobre otras veinte unida-
des suplementarias.

El «Caravelle VI Ry difie-

re de los tipos- precedentes

por instalaciones que respon-

[P

TR
Zta

[

i L AT

den a las necesidades particu-
lares de la explotacion del
transporte aéreo en América
del Norte. Se caracteriza por
un nuevo puesto de pilotaje de
mayor visibilidad, y cuya ins-
talacién estd adaptada a las
exigencias de las tripulaciones
norteamericanas, Sus reactor
res son Rolls‘-Royce «Avon»,
version 532 R, provistos de
inversores de chorro, y que
desarrollan 5.613 kilogramos
de empuje. Para permitir "al
«Caravelle» operar en aerddro-
mos cortos, en los alrededores

de los cuales la circulacion-

aérea es intensa, un frenado
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suplementario se obtiene con
los inversores de chorro y afia
diendo dispositivos que au-
mentan la presién de las rue-
das en el suelo al reducir la
sustentacion de los hipersus-
tentadores durante la carrera
de aterrizaje.

El «Caravelle VI Ry, cuyo
peso wnaximo se ha elevado 2
50 toneladas, serd sometido a
ensayos y pruebas para la ob-
tencion del Certificado de los -
Servicios-Oficiales franceses y
norteamericanos ' que permita
la puesta en servicio de las pri-
meras aeronaves de la United

“Airlines en el verano de 1961..

[

. Un “Canadair” realiza las opemcwnes de carga en el we*rodromo de Seven Islands.
Las mercancias son cargadas por una puerta mientras que los pawa,]eros pueden entrar

por la opuesta.
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Fallo del XVII Concurso de Artlculos!
de REVISTA DE AERONAUTICA - ]

“NUESTRA SENORA DE‘LORETO”

Con arreglo-a.lo dispuesto en:las-bases

para el Concurso-de articulos de REvisTa

DE.AERONAUTICA «Nuestra Sefiora de Lo-
reto», anunciado en el namero 240, de
noviembre de 1960, se la reunido eljurado-

calificador.para examinar y-juzgar:los tra--
e . . . . L f -

bajos presentados;.y ha acordado; por.una--

nimidad, conceder.los: premios:que.a contiz- .

nuacion se indican:

A) TEMA DE ARTE MILITAR
AEREO

Primer premio (4.000 ptas.): -

Desierto.

Seguhdo premio (2.50(5 ptas.):

Desierto.
B)- TEMAS TECNICOS
Primer premio (3.000 ptas.):

Al trabajo que lleva por lema «273» y
por titulo «Efectos térmicos en las estruc-

turas aeronauticas», del que es autor el

Alférez de Complemento del Cuerpode In-
genieros Aeronauticos don Antonio Ro-
driguez Villa.

Segundo premio (2.000 ptas.): ;

Al trabajo que:lleva por-lema «Vultano»{
y per titulo-«Junto~a las 'superdasolihas,!
los supercauchos»; delique’es autor,el. ca—1
tedratico don Demetrio I'glesias-Vacas. ]

.C).. TEMAS: GENERALES ¥ -LITE-

RARIOS

Primer premio (3.000 ptas.):’

Al trabajo que lleva por lema «Militize
species amor est» y por titulo «Ensayo so-
bre la Disuasiéns, del que es autor el Ca-
pitdn de Oficinas Militares del Aire don’
Andrés Valls Soler.

Segundo premio (2.000 ptas.):

Al'trabajo que lleva por lema «Maquina»
y por titulo «Dédalo y Nosotross, deél que.
es autor don Benito Castejon Paz.

El importe de los premios declarados
desiertos del tema A sera destinado al con-
curso extraordinario que se convoea en
este nimero, cuyas bases flguran en la pa-
gina 266. '

L
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La respuesta a la organizacion de la lucha
comunista

Muy pronto 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, como lo
han venido haciendo hasta ahora de este lado
del teldn de acero, eligiendo el sitio y la hora
adecuados. Moscil es el inico que posee es-
pecialistas de este arte subversivo que no pue-
den combatlr la- dlplomacxa m la ayuda ma-
terial,

Hace cincuenta ocho afios un abogado
sin pleitos y en CXIIIO ha escrito un pequefio
libro sin. resonancia: “; Qué hacer”? Nadie
le prest atencién. Y. ahora, con estas ideas
habilmente utilizadas, el autor, Lenin, y sus
amigos -han* conquistadé dos continentes y
han prendido fuego a los demas.. Para ellgs,

el comunismo fio es solamente una, idea, es

una técnica del poder. Por un triunfo dé or-

(De Revue Militaire Générale.)

ganizacidn, para todos los jefes sucesivos de
esta empresa, la negociacién es un arma a
favor del cual el Kremlin envia submarinos -
al Oriente Medio, instruye a los oficiales ara-
bes en las escuelas militares y precipita la
subversion en la América latina.

Que la OTAN recuerde las lecciones de
Cartago y las de la sabia y opulenta Roma,
destruida por los vandalos y los visigodos.
asi como tantos otros paises ricos perdidos
por su despreocupacion.

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 nuestros
pueblos quieren admitir que nos hallamos en

‘guerra: consideramos injustamente Quemoy,

Berlin, Cuba, Corea, Indochina como inci-
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dentes transitorios, mientras que para los.co-
munistas toda tregua es una puerta abierta
para-la accion.

2) Occidente ya no cree en sus virtudes
y tradiciones propias, mientras que los adver-
sarios estan 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
mas de cien escuelas y academias que for-
man a la gente para el sabotaje, la subversion
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-
tercambio de golpes, y la poblacidn civil tie-
ne en ellas también su papel. Perderan en
ellas su posicidén pr1v1leg1ada econdmica o
social.

No puede menospreciarse el valor actual
de la ciencia soviética. Pero incluso sin ella,
Jla subversion, esta guerra de la cuarta di-
mensién se apunta tantos. La guerra poli-
tica es para los Soviets el arma nim. 1, y la
potencia de los armamentos se tiene simple-
mente en reserva. Asi pueden ir royendo el
mundo entero poco a poco.

Las guerrag terrestres, maritimas y aéreas
estan ahora trastornadas por esta cuarta tac-
tica, que triunfa sin disparar un tiro. 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 en su téc-
nica como en la prueba de la ef1cac1a del so-
cialismo.

. Occidente realiza ciertamente grandes co-
sas, pero los hechos no cuentan para llevar
a los hombres a la accidon. Son las ideas, mas
o menos introducidas en el subconsc1ente las
que realizan su obra. Y de este modo los
comunistas se han apoderado de Checoslova-
quia y de las fabricas Skoda, han penetrado
en Corea, en la China, sin intervencién de un
solo soldado ruso.

Y sin embargo, donde radican nuestras
mayores oportunidades es en el campo de la
guerra-no armada. Rusia es el {iltimo pais
colonialista, que explota los pueblos de Asia,
Ukrania,’ Georgla etc. Ademas, las’ disiden-
cias internas gangrenan el pais. Se sabe que
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en Alemania ha habido, incluso entre los je-
fes militares, una rebelién contra Hitler.
Munich les ha decepcionado y la Alemania
nazi creyd desde ese momento poder reinar
sobre Europa sin derramar sangre.

Instruida por las lecciones del pasado, la
OTAN debe aprender las reglas de esta gue-
rra en la cuarta dimensién. Mosclt v Pekin
seran cien veces mas vulnerables en Ja gue-
rra subversiva que Washington y Londres.
Pero ello exige una cierta habilidad profe-
sional. Tenemos que combatir a los Soviets
no solamente con ingenios dirigidos y con
submarinos, sino con un cuarto e_]ermto la
lucha psicolégica. Hace falta:

1.> Un Ministerio especial con un presu-
puesto suficiente.

2° Una Comisién parlamentaria de la
guerra fria, que sirva para llevar la tactica
politica.

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

4.° Un estatuto para los oficiales que eli-
gieran esta rama.

5.° Una legién extranjera que recogiera
a todos los transfugas de las naciones sojuz-
gadas de mas alla del telon de acero, que
pudieran oponerse a los “voluntarios” sovié-
ticos. -

6.° La creaciéon de una academia militar
de guerra politica al estilo de West -Point.

" Pero hara 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 ideoldgico, econémico ©
politico. Se impone una  cooperacién entre
los sectores privado -y gubernamental La
guerra fria exige una accidén combinada en--
tre diplomaticos, agregades militares, hom-
bres de negocios, corresponsales extranjeros
v técnicos de todos los paises de la OTAN.

Se ha creido que después de la muerte de
Stalin podria registrarse en el Este una evo-
lucién favorable y se ha previsto un desar-
me, un descenso de la tensién. Por el con-
trario, no se trata de desentendernos, sino
de emplearnos .a fondo por el ideal de nues-
tra-sociedad libre, superando nuestras discor-
dias internas, que hacen el juego a los rusos.
Desterremos este temor a un conflicto “to-
tal", se trata de nuestro 1dea1 en la lucha
por la libertad. .
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LA AVIACION Y LA GUERRA LIMITADA

La atencién de los técnicos al oscilar entre
la guerra atémica y la guerra al estilo cla-
sico (que sin embargo, no son mas que dos
aspectos técnicos xdlferentes 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 aeronautica, la
distincién es de importancia capital, va que
la-eficacia del-avion clasico va disminuyendo
en la guerra total y aumentando en la guerra
limitada.

Vemos ahora que la puesta en practica de
la bomba auto-propulsada y del ingenio ba-
listico lanzados desde un avién vuelven a
dar a éste su eficacia reduciendo la distancia
que separaba a las dos guerras: incluso para
los cohetes balisticos intercontinentales, se
buscan posiciones de lanzamiento mas cer-
canas que permitan aumentar a la vez la po-
tencia del proyectil y la precision del tiro.

En vista de esto, lo 16gico es admitir, para
las .dos. formas de guerra, la necesidad de
elementos.técnicamente tan avanzados como
los proyectiles.

Ademas, la obsesién de la guerra total ha
impedido en algin momento la prev151on
exacta de¢ los transportes aéreos necesarios en
una guerra'liritada: los de Gran Bretafia se
mamfestaron en Suez totalmente inadecua-
dos.

:Esta. guerra limitada hay que-sofocarla en
embrion, fa-fin'de evitar que. ‘degenere. La
rapidez-*de1as 0perac1ones de policia’ que

ello lleva conSIgo €s,’ pues fundamental
: R 5 T
y S,m embargo,, mlentra,s que. se-ve a los

transportes civiles al acecho de velocidades

(De Revue Militavre Générale.)

cada vez mayores, la RAL considera sufi-
cientes para sus transportes de tropa las ca-
racteristicas iguales a las de sus antiguos
cazas de 1945.

La razén de ello es la contradiccién apa-
rente entre la exigencia de una velocidad ele-
vada con lo que ello exige: largas pistas en
los aerédromos y la posibilidad de aterrizar
(v, por tanto, también de despegar) lo mas

cerca posible de los puntos de empleo de las.

tropas. (Esta servidumbre del campo de avia-
cién no pesa sobre el helicdptero, pero éste
es demasiado lento y vulnerable para poder
ser otra cosa que un complemento del avién.)

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

El constructor civil no busca este avién
mas caro, que vendra a gravar inatilmente
su precio de coste porque es el contribuyente
el que paga el alargamiento de las pistas.

El avién militar de transporte no sera,
pues, un aparato ¢ivil transformado.

Teniendo en cuenta esto, el sistema brita-

nico de los tres Ejércitos ha frenado sin'duda

alguna los avances de la Aviacién de apovo
de-los ejércitos y navios, y tal vez haya que

Hegar a la concliisién de que hace falta un

6rgano que les resuelva las cuestiones aero-

:nauticas, pero esto seria meternos-en polltlca

En todo caso, se puede afirmar que es.in;

chspensahle dedicar a la aviacién que hace

falta para la guerra limitada los- créditos que

necesite para que ésta:no estalle. -
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Desafio a la Aviaciéon en la guerra iria

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

Este pais, lugar de nacimiento de la avia-
cién, con cincuenta y siete afios de superio-
ridad aeronautica a sus espaldas, estd per-
mitiendo que aviones de detras del telén de
acero se paseen sin competencia por el cam-
po de los “récords” y por los mercados del
mundo.. .. L o e e

Por CLAUDE WITZE
(De Air Force and Space Digest.)

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, mis tarde, desde la posicién va
establecida en Cuba, a la América Central
y a la del Sur. Todas las denominadas na-
ciones neutrales, impresionables como son a
cualquier manifestacién del prestigio TOjo en
el area tecnoldgica, son frentes de combate
en potencia.

Hasta, ahora, la campafia soviética se ha
enfrentado sélo con una resistencia irregu-
lar e ineficaz del mundo libre. Como en to-
das las fases del conflicto con el comunis-
mo internacional, el blanco principal es Nor-
teamérica, y debe ser. Norteamérica la van-
guardia’.del movimiento de resistencia.
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Aunque esta amenaza sea tan s6lo uno de
los retos del Kremlin que debe hacer frente
la Administracién de John F. Kennedy, no
hay probablemente otra columna en el avan-
ce de Mosct que pueda derribarse con ma-
yor facilidad y mas econdémicamente.

Poseemos la habilidad, el conocimiento in-
dustrial y el talento aeronautico para con-
traatacar. Tenemos los aviones o podemos
construirlos. Lo que se necesita es la deter-
minacién de luchar. Es una determinacion
que debe originarse en la Casa Blanca con
reconocimiento oficial del hecho de que la
guerra fria estd rifiéndose en muchos fren-
tes y que el Tio 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 aviacién reconocidos por
la. Federacién Aeronautica Internacional.
Durante los pasados afios ha habido una
campafia concertada entre las tripulaciones
aéreas dirigidas por el Kremlin para esta-
blecer nuevas marcas. Hacen hincapié en la
velocidad, autonomia y capacidad de carga
Gtil de los aviones de transporte y helicop-
teros rusos. En muchos de los casos, los Fs-

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 determinacién nacional
de competir. Los rojos estan ganando por
nuestra. inaccion. o

" Eg cierto que un gran porcentaje de los
“récords” rusos estan comprendidos en los
mas esotéricos bordes de la aviacion—son
los mejores tripulantes de globos, tanto fe-
meninos como masculinos—, pero la aritmé-
tica sigue mostrando que tienen en su po-
der 108 de los 390 “récords” reconocidos
por la Federacion Aeronautica Internacio-
nal. Los Estados Unidos, empleando su ex-
celente equipo militar, han triunfado limpia-
mente en las competiciones de velocidad en
linea recta y de altitud, donde-es ignorada
la carga atil. Pero los rusos estin batiendo
con gran rapidez las marcas que requieren
capacidad de carga atil. '

Un 'importante reflejode su éxito—y la
parte mas importante de la guerra fria en
aviacién—es la curva ascendente de las ex-
portaciones ‘rusas. Estan ‘vendiendo aviones,
principalmente de transporte y helicopteros,
con mayor frecuencia en mercados neutrales.
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La industria aeronautica’ de los Estados
Unidos, reconocida como una importante
parte de la maquinaria de defensa nacional
de nuestro pais y del mundo libre, asi como
la aliada principal de nuestras fuerzas ar-
'madas, no ha sido capaz de competir. Hay
un cierto niimero de razones para esto, y
cualquiera de ellas puede ser corregida con
el establecimiento de un programa nacional
y una determinaciéon manifiesta de hacer
frente a la competencia.

“Nos gustaria estar en posicién de atajar
pronto y adecuadamente la ofensiva rusa de
la guerra fria en el frente de la aviacion in-
ternacional”, dijo recientemente, ante el De-
partamento de Comercio, un portavoz de la
industria aeronautica de los Estados Unidos.

“FEn realidad—continud, pensando segura-
mente en la India y previendo futuras accio-
nes en Centro y Suramérica—, el ataque ruso
ha empezado ya.”

“La industria de los Estados Unidos, sin
ayuda, no tendrd la posibilidad de hacer
frente a esta competencia..., y ellos, con’el
tiempo, ofrecerin productos... de ningun
modo inferiores a los nuestros.”

Después aconsejo:

“El Gobierno de los Estados Unidos de-
beré- estar preparado para apoyar en gran
escala a nuestra industria o tendra que acep-
tar la inevitable derrota en esta area, de tan-
ta importancia para €l prestigio y para la de-
fensa nacional.”

Cuando estaba hablando asi en una con-
ferencia sobre el fomento de las exportacio-
nes aeronduticas, la India preparaba la com-
pra de un importante namero de aviones de
transporte y helicopteros rusos. '

La venta a la India fué para Rusia una
valiosa victoria en la guerra fria. Con el fin
de ganarla, los rusos recurrieron a unas téc-
nicas de venta que hubieran ltevado ante el
juez a' cualquier propietario americano de
una, drogueria si las hubiese usado para ven-
der menudencias como pasta de dientes o
tostadoras. Los rojos ofrecen” su material a
precios de saldo;. veinte afios de crédito con
un dos’ por ‘ciento de interés y el pago pue-
de ser hecho con cualquier tipo de moneda.
De la India estan aceptando rupias. Propor-
cionan “asistencia técnica” gratuita y, por
ejemplo, ‘venden helicépteros a un precio
que .es inferior en mas de 100.000 dolares
al que puede pedir el competidor americano.
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Y la firma americana exige el pago en dé-

lares.

Los agentes de exportaciones de material
de aviacién norteamericano dicen que el ne-
gocio hindt fué un simple caso de compa-
flias particulares americanas intentando com-
petir con todo un Gobierno ‘extranjero. En
este caso particular, el Gobierno extranjero
éstd empefiado en una guerra fria, pero los
americanos se enfrentan frecuentemente con
situaciones similares en su esfuerzo-de su-
perar las ventas de competidores amigos, ta-
les como Gran Bretafia 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 estan reconoci-
das en Wiashington como parte de nuestra
estrategia de la guerra fria. Es necesario un
cambio en esta politica, que haga de la in-
dustria de aviacién de los Estados Unidos
una parte tan importante del equipo de de-
fensa en la guerra fria como lo es en el em-

pefio existente de disuasién por las represa- -

lias dirigido desde el Pentigono.

Hay una extrafia contradiccién, que no
podemos pasar por alto, en el hecho de que
a un fabricante americano de aviones, que
toma sobre si las mayores responsabilidades
en el programa de preparacién inmediata
para el caso de una guerra “caliente”—o en
el programa de prevenirla—no se le dan el
apoyo y las responsabilidades comparables
para desempefiar 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 Rusia del
azucar cubano en naciones neutrales a pre-
cios mas bajos que los normales del merca-
do. En el caso hindd, por ejemplo, la ayuda
técnica rusa para el empleo de los aviones
y de los. helicopteros, proporciona a los agen-
tes. rojos un “frente” ideal para la penetra-
cién de las zonas mas sensibles de la India.
. Los aviones serin empleados tanto para abas-

tecer a las tropas en las remotas regiones
cercanas a la frontera china, donde existe
una verdadera amenaza de invasién comu-
nista, como para transportar los hombres v
maquinaria necesarios para el programa de
construccion de carreteras en la. zona norte
del pais. ' .

Si este panorama en una zona del mundo
libre tan remota no ‘nos asusta, deberia ha-
- cerlo, ya que’'la misma técnica puede ser v,
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seguramente, sera puesta en practica en este
hemisferio, donde los gritos y los tiros de
facciones rebeldes estin ya sonando por una
gran parte de la América latina. Las abun-
dantes revueltas en paises tales como Vene-
zuela, Brasil, Argentina, Reptiblica Domini-
cana y hasta en Haiti, crearan en muchos
casos una demanda similar a la de la India.

i-Se cubrird esta demanda con aviones de
fabricacién 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
transaccion rusa en aquel punto se eleva a
unos doce aviones de transporte. Es creen-
cia extendida que seran del tipo A-10A, igual
al empleado por la Aeroflot, o de una ver-
sion militar de carga de este avién. F1 AN-10
“Ukraina” tiene cuatro motores turhohélice,
puede despegar en 2.300 pies y tomar tierra
con facilidad en una pista de 2.000 pies. En
esta categoria hay un avién de fabricacién
americana de caracteristicas muy superiores
y que actualmente estad en fabricacién para
la Fuerza Aérea. Se hicieron demostraciones
con €l, que fueron presenciadas por técnicos
hindtes, tanto en la fabrica como en insta-
laciones militares de los Estados Unidos. El
avion se ajustaba a sus exigencias, pero el
fabticante americano no tenia posibilidad de
hacer frente al reto que suponen las técnicas
de venta rojas. No podia ofrecer. rebajas,
interés pequefio, servicio técnico gratuito -y
entrenamiento. No le estaba permitido el
cambalache; debia cobrar el importe en dé-
lares.

El helicéptero vendido a la India es, pro-
bablemente, el MI-4, que lleva en el merca-
do internacional as de un afio. Fué.vendi-
do por primera vez fuera del teldén de:acero
a varios hoteleros austriacos y suizos. En
esta ocasidén, uno de los fabricantes ameri-
canos llevé a la India su producto competi-
dor para exhibirlo, y se las arreglé para ven-
der dos aparatos, uno de los cuales resulté
mas tarde destruido en un accidente en las
montafias de la frontera. Ha sido enviado
Otro para reemplazarlo. El helicéptero ame-
ricano:es superior, pero 1os rusos se han apro-
piado de la parte del le6n del mercado gra-.
cias :al mayor atractivo de sus condiciones
de venta. Otra firma americana, con: un -he-
licoptero que es notablemente superior en
vuelos ‘a grandes. alturas, se vié en la 1Mpo-~:
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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 compaifiia
norteamericana no disponia ni de un apara-
to de demostracién ni de los medios para
transportarlo al escenario.

Otros helicopteros MI-4 han sido vendi-

dos a Indonesia. El Gobierno de Ghana, en
Africa, ha encargado a Rusia catorce avio-
nes de transporte 1L-18, para emplearlos en
su aviacién militar y en las lineas aéreas del
Gobierno. La més reciente evidencia de la
ofensiva roja en este campo es el informe
de que dos compafifas australianas han ob-
tenido autorizacién para vender aviones del
bloque soviético. Aviones ligeros, planeado-
res y lelicopteros de origen polaco o che-
coslovaco entraran en el mercado australiano.

No hay forma de calcular, desde luego,
el efecto general que produce el empeflo so-
viético de capturar el maximo de marcas
mundiales de aviacién reconocidas por la Fe-
deracién Aeronautica Internacional. Estos
“récords” aumentaran con toda certeza el
prestigio rojo, sobre todo entre las naciones
neutrales, v con seguridad estan siendo em-
pleados para reforzar los argumentos de
venta.

En el gran esfuerzo de los tultimos dos
afios, los rojos han obtenido el maximo de
su gigantesco avién turbohélice, el Tu-114,
batiendo dos docenas de “récords” en las ca-
tegorias de velocidad y carga util. En casi
todos los casos arrebataron los “récords” a
los Estados Unidos, que los poseian des-
de 1946, El avién que bati6 las marcas hace
una década y media era el Boeing B-29, que
en aquellos dias estaba "en servicio en las
Fuerzas Aéreas del Ejército.

Esta evolucién 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, que los norte-
americanos recordarin como el monstruo
que trajo a Jhruschef a este pais en 1939,
no parece estar en servicio normal en Rusia,
pero es un acaparador de “récords”. El paso
directo de estas marcas de vuelo, desde el
B-29 de 1946 al avién ruso de 1960, fué
hecho sobre el cadaver del Douglas C-132.
El proyecto del C-132 estaba dirigido a ser
el orgullo de los Estados Unidos en el cam-
po del avidén de transporte de altas caracte-
risticas de vuelo, y comprendia unas dimen-
siones y capacidad de carga sin precedentes.
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Medidas de economia impidieron que el
C-132 llegase nunca a ser otra cosa que una
maqueta en la fabrica Douglas de Tulsa,
Oklahoma.

Veamos otro caso:

Los helicopteros soviéticos poseen un par
de “récords” que podrian 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 recibir animos para ello. Seria necesario
emplear un helicoptero modificado, propie-
dad del Gobierno, para intentar batir un
nuevo “récord”. La USAF ha rehusado con-
ceder autorizacion fundandose en que su
principal misién es la de conseguir sistemas
de armas que vuelen a gran altura v rapi-
damente y descarguen cargas mortiferas. Un
“récord” de helicéptero tiene muy poco in-
terés como para merecer el apoyo de la
USAF.

La tarea de hacer frente al desafio sovié-
tico en la batalla de la aviacién 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 pregunto, en
efecto, a representantes de la industria qué
es lo que podian sugerir para hacer frente
a la competencia, no solo de Rusia, sino tam-
bién de Gran Bretafia, Francia, Alemania
Occidental y otros competidores.

Hubo sugerencias pidiendo una ayuda mas
activa por parte de los representantes com-
petentes del servicio exterior, menos restric-

ciones de éxportaci6n, publicacion de datos

clasificados, transacciones mas rapidas y fle-
xibles y mejor informacion de las oportu-
nidades de venta. Todo esto ayudara; pero
los hombres experimentados en este campo
consideran necesaria una nueva actitud que’
admita que las ventas de material aeronau-
tico de los Estados Unidos en el extranjero
forman parte del esfuerzo de la guerra fria.

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

Se ha sefialado que Gran Bretaha, por
ejemplo, no pide a los fabricantes individua-
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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 categoria
se considera como formando parte del equi-
po de ventas britanico. Los franceses actiian
en forma similar. No hace mucho, para sa-
tisfacer ciertas necesidades de la India, el
Gobierno francés selecciond un avién de
transporte, un helicéptero y un proyectil an-
titanque fabricados por la industria france-
sa. El Gobierno envi6 este material a la In-
dia 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 politica
y posicion del Gobierno. Los franceses com-
praron un motor britanico para su avién co-
mercial de reacciéon “Caravelle”, que tantos
éxitos ha tenido. En realidad, preferian un
motor americano, pero el fabricante, ama-
rrado al Departamento de Defensa, no fué

autorizado para facilitar las especificaciones -

de su producto, ni para crear un programa
bajo el cual podria permitirse su venta al
exterior. '
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“Los ingleses—dijo, con bastante amar-
gura, uno de los directores de empresa—
pueden vender un producto que tienen sola-
mente en un pedazo de papel. Yo no puedo
vender los que tengo en la linea de produc-
cion porque hay alguien con la autoridad de
denegar que la informacién sobre ventas vi-!
tales sea hecha publica. Lo que necesitamos
es la entera comprensién de que estas ventas
son importantes para nuestro pals y para el
mundo libre. Debe ser puesto en claro que
concedemos medallas por ganar carreras y'
no por perderlas.”

La creencia general de la industria—y de
muchos sitios fuera de ella—es de que no
estamos combatiendo la guerra fria en el
frente internacional de aviacién. Hasta aho-
ra el problema no se considera lo bastante
serip como para su resolucién desde los altos
poderes.

Lo que se necesita, en opinién de uno de
los directores de exportaciones de material
aéreo, es decidir como politica de Estados
Unidos la de combatir en esta drea. Una vez
tomada esta decision—dice—, no sera difi-
cil para el Gobierno y para la industria nor-
teamericanos fijar las lineas para dar la ba-
talla.
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EL VALOR DE LOS PEQUENOS DIRIGIBLES

Lpuede una aeronave volar bien cuando
pesa mas que el aire? jClaro que puede! El
pequefio 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 de prisa, puede dar lugar a que se pro-
duzca la sustentacién dinimica para levan-
tar un peso de combustible y equipo consi-
derablemente mayor que el que pudiera sus-
tentar estaticamente.

Este es uno de los hechos sorprendentes
que hemos aprendido del piloto del que debe
ser el tinico dirigible que quede en servicio
comercial (el dirigible “Goodyear”, que lleva
pasajeros que pagan una tarifa por realizar
vuelos turisticos sobre la playa de Miami,
en Florida). El pequefio dirigible tiene.una
capacidad de 3.500 m®. y .es similar a los
del tipo L. que la Marina de los Estados Uni-

dos emplea como dirigibles de entrenamiento.

(De Aeronautics.)

Un vuelo en un dirigible posee otra cua-
lidad que le hace completamente distinto de
las demas formas, mas mundanas, de vo-
lar. Subimos a bordo de una barquilla que
tiene asientos para seis pasajeros, ademas
del piloto; mientras que el aparato era ti-
rado hacia abajo, materialmente, por una
tripulacién de tierra de media docena de
hombres que sujetaban los railes que co-
rren por debajo de la barquilla y que mue-
ven el aparato hacia adelante y hacia atras,
a la derecha y a la izquierda, alternativa-
mente, en la brisa. Todos actuaban al uni-
sono, respondiendo a las sefiales que con
la mano les hacia el jefe del equipo, que
estaba debajo del morro del dirigible cal-
culando la fuerza del viento y los vaivenes
resultantes y hacia sefias 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 entrar

desde la parte posterior antes de que la es-
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cala fuera retirada." Una vez que los seis
pasajeros estuvimos a bordo y sentados, el
piloto di6 la sefial de que soltaran las ma-
nos a través del parabrisas al jefe del equi-
po de tierra, que transmitié la sefial a su
gente y despegamos.

La ascensién de un dirigible se realiza
lentamente, deliberadamente y en situa-
ci6on de lo que, en un -avién de tipo clasico,
se llamaria totalmente de pérdida de sus-
tentaciéon. No hay palanca de mando. Los
planos de profundidad estan controlados
por una rueda en forma parecida a como
se emplean en una silla de ruedas para in-
validos. Pronto el suelo va quedando aba-
jo y disfrutamos de una maravillosa vista
frente a nosotros que s6lo echa a perder
dos cables flotantes de las amarras que se
columpian desde el morro.

A unos 300 metros mas o menos, y a una
velocidad que permitia 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-
gion fabulosa de magnificos hoteles situa-
dos en la costa, cada uno de ellos con su
piscina azul-verdosa que parecian sellos de
correos:. : : :

La sensaciéon de volat' en’ un dirigible
es completamente distinta a la de volar
en un avién corriente, Se' parece mucho
mas a navegar: hay una sensacién de que
uno se halla mas cerca de los elementos.
El' movimiento de un pequefio dirigible,
lento y deliberado, carece de las caracte-
risticas ofensivas de su primo el helicop-
tero de despegue “vertical. -Ademas, hay
una sensacion de seguridad que jamas pue-
de obtenerse en un aparato puramente me-
canico. Posiblemente esto procede de cier:
ta seguridad subconsciente de qué un di-
rigible puede permanecer en el aire inde-
finidamente, estando determinado el fin
de su vuelo sélo por la carga de combus-
tible y por la necesidad de alimento de los
viajeros. Un dirigible que opera desde una
estacion 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 ajre: un vuelo qué, a la modesta ve-
locidad de 120 kilémetros por hora, mas o
menos, duré mas de diez dias. i

Py
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Vuelo al aire libre.

Mientras realizibamos el crucero a lo
largo del borde del mar disfrutamos de ma-
ravillosas vistas y sacamos fotografias
cuando el piloto sugiri6 la idea de que tal
vez fuera mejor que corriéramos las ven-
tanas y asomaramos la cabeza. Asi lo hi-
cimos. Las hélices propulsoras movidas
por los motores colocados sobre unos so-
portes por detras de las barquillas, ape-
nas producian perturbacion y nos dejiba-
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 apunté hacia abajo y pu-
dimos ver en las aguas translicidas de la
bahia sencillamente recortados contra el
lecho verde y amarillo del océano, varios
tiburones. Revoloteamos, manteniéndonos
suspendidos, contemplandolos  tranquila-
mente,

Después de llevar media hora, poco mas
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 bahia, las pla-
yas, los hoteles situados al borde del ca-
mino del aerédromo.

“Cuando nos acercAbamos al campo de
aterrizaje, el piloto puso el dirigible den-
tro de un 4ngulo de acercamiento al cam-
po normal, lo cual.es'un picado lento, pero
acusado, 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 mas
en.el momento de acercarse a la pista,
como en el momento del despegue. El vue-
lo en dirigible es sin duda alguna un tipo
especialisimo del pilotaje. Dimos varias
pasadas al campo, cosa que no sabemos
st se hizo en honor a los pasajeros o con
objeto de estudiar la velocidad y direc-
cién del viento. Basta con decir que hubo
un momento en que pasamos por la inte-
resante, pero vagamente desconcertante
experiencia, de volar precisamente a tra-
vés de las pistas apartadas del campo.

' En el momento adecuado la’ tripulacién
de tierra se hizo cargo de las cuerdas y de
la barquilla, salimos rApidamente 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

tina o la lucha entisubmarina,

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

Labor de propaganda. -

Este pequefio dirigible y otro predece-
sor han venido funcionando desde Miami
por espacio de muchos afios; 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 referencia de Miami, si ‘es que -

una aeronave que se halla ‘en el aire tan
frecuentemente puede ser ‘considerada
como tal. Dé dia transporta turistas. Du-
rante la noche, haciendo uso de-un sistema
de luces dispuestas en una rejilla a lo largo

de los lados de’la-bolsa-de gas, transmite °

rapidamente a los ciudadanos de. Miami

toda clase.de informacidn til entremez- ¢
- - todas condiciones meteorolégicas, para uti--

publicidad, -.

S

clada, con,
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Los dirigibles son cosas que ven co-
rrientemente los norteamericanos que via-

jan en coche desde los estados septentrio-

nales mas populares hasta la Florida se-
mitropical. Muchas veces se ven los diri-
gibles de la Marina que se dirigen a sus
bases de tierra procedentes del océano. Sin
embargo, estas aeronaves difieren muchi-
simo de los pequefios dirigibles comer-
ciales.

El dirigible mas corrientemente usado
por la Marina es el ZPG-2. Tiene 105 me-
tros de largo, 23 de didmetro y un volu-
men de unos 280.000 metros cubicos de
helio. Estd propulsado por dos motores
Wright 1300-2E, y puede alcanzar una
velocidad de mas de 130 kilémetros por
hora (70 nudos). Su tripulaciéon normal,
de 14 hombres, estd alojada en una bar-
quilla que 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 estdn situados a ambos lados de
la' barquilla. Los grandes dirigibles se uti-
lizan, naturalmente, scbre todo para pa-
trullas a larga distancia sobre el Atlantico
Norte donde actfian como parte de la or-
ganizacion de guerra antisubmarina de la
Marina de los Estados Unidos.

Las posibilidades tnicas del dirigible
fueron demostradas en marzo de 1957
cuando un ZPG-2W aterriz6 en la Esta-
cién Naval de Florida después de haber
permanecido en el aire sin repostarse por
espacio de 264 horas recorriendo una dis-
tancia de mas de 11.260 kilémetros. Pa-
rece improbable que un avién clasico pue-
da ser capaz de hacer la proeza de man-
tener una patrulla efectiva que dure diez
dias sin abastecimiento aéreo. Ese vuelo
especial fué el primero en batir la marca
de distancia oficiosa de 11.230 kms.-esta-
blecida por el «Graff Zeppelin» en un vue-
lo desde Friedrichshafen (Alemania) has- -
ta Tokio, en la primera etapa de un vuelo
alrededor del mundo que hizo durante los
meses de agosto y septiembre de 1929. El
vuelo con el que se batié la marca no fué,
en modo alguno, una maniobra sensacio-
nal. Se hizo con el fin de probar y valo-
rar Jlas. posibilidades de los dirigibles en
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utilizarlos en los. sistémads-de alarma de
gran-alcance y en €l, de defensa antlsub-

marlna i oL .

{ Tal éxito tuvo el ZPG 2W que 'se' paso
un pedido importante ala Ggodyear Cori-
pany, pan desarrollar_otro aparato que se
conocio ‘con el nombre de ZPG-3W, Se
émpezaron a construir” ciiatro de éstos,
siendo el primero de ellos entregado a Ia
Marina en 1959; los: otros ‘tres han sido
~puest'o‘s‘en servicio posteriormente:

" Los ZPG-3W, segtn esta pensado, iran
a formar parte del ]:scuadlon de Aeérona-
ves AEW ntimero 1, que presta servicio
en el flanco maritimo del Mando de la De-
fensa’ Aérea Norteamericana. Los dirigi-
bles- ZPG-3W representan un considerable
avance sobre sus predecesores porque son
mucho mayores”y mas eficaces.. Son, en
realidad, las aeronaves no'rigidas mayores
que se- han construido hasta ahora. Cada
una de-ellas tiene una capacidad de 425.000
mietros cibicos de helio, 123 metros de
largo y posee un diametro maximo de'25,9
metros lo que supone ura relacion de fi-
neza de 4,7. La barqullla de control e§ si:
milar a la del ZPG-2, con dos cublertas,
una inferior para la estacién de vuelo, el
control de radar y otros puestos-de latri-
pulacién, y otra superior que contiene el
«office», cantina y dormitorios. Los moto-
res del dlrlgxble son dos Wright E-1820-88
de 1.525 c. v. como maximo y van, provis-
tos de hélices Curtis Electric. La princi-
pal ventaja de la mayor potencia del ZPG-
3\/\/ sobre el ZPG-2W consiste en-que tie-
‘ne mayor rendimiento con un solo motor.
Las otras ventajas son: un mayor radio
de accion y una superior autonomia. ‘La
velocidad de crucero del ZPG-3W es'de
aproximadamente 120 km./h., lo que hace
que el volar con viento en cara resulta
aburrido, como ocurre con todos los diri-
gibles. Sin embargo, los que abogan por
este tipo de aeronave dicen que el tiempo
que se pierde en realizar el crucero.desde
un punto a otro se compensa con creces por
la mayor autonomia.

. Naturalmente, un dirigible - puede llevar
una antena e\ploradma mucho mayor que
cualquner aeronave de las mas pesadas que
el-aire. La que lleva el ZPG-3W para.su
radar APS-70 tiene 12 metros de- largo,
estd contenida dentro de su envoltura, de
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hélio-y es la-mayor de:cuantas:se, Hevan
en-vuelo hasta ahora.-Ademas del-fadar-
explorador APS-70, el ZPG=3W-lleva otro
telemétrico para detefminar:da; altura*’en
una cubierta de - perfil--aerodinamico. de
que-estd provisto el dirigible:en.la’ parte
superior. El acceso a la seecion-del equi-
po telemétrico de altura se-hace: por me-
dio de un tinel vertical:-de 26 nietros de
largo, hecho de tejido enﬂomado con.re-
fuerzos, que evitan que se hunda per la
presion del helio, Los mlembros de la tri-
pulamon pueden subir. por ¢l ‘eje’ para
atender el mecanismo del telémetro de
altura y, si fuera necesario, para tomar
puntos de referencia de navegacion astro-
ndmica. Una ventana 11umlnad1 que hay
en' el eje permite la mspeccxon vxsual de

‘la antena exploradora.

La aeronave.no tiene dlflcl.tltadv ningu-
na para permanecer quleta en un punto
oeooraflco fijo. No tiene mas que poner
el morro en_direccion -del viento-y. mante-
ner .una . veloc1d’1d relativa, 1gual a la-del
v1e11t0 Aunque su autonomja es e\traor-
chnalnmente larga la capamdad Ipara 23

Un dm gible vuela’ sobre el submarino
“Albacom”

"

r

B ‘ . Y
hombres que tiene la aeronavecle permite
alternar el empleo de dos equipos com-
pletos -de tripilacién mientrds -estd patru-
llando en servicio de aldirma a.gran dis-
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tancia, de ‘modo que no existe el proble-
ma de la fatiga de la tripulacién. El que
haya menos ruido y vibracién que en un
avién de tipo corriente, tiende, también,
a aumentar el rendimiento de dicha tri-
pulacién. Esto es muy importante cuan-
do se trata de los observadores de radar
(ue tienen que permanecer durante largo
tiempo frente a sus pantallas.

Aunque no se ha dado a conocer infor-
macion alguna acerca de la distancia a que
puede registrarse la presencia de aviones
intrusos-en 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 seran captados en el radar
de los dirigibles, observadas continuamen-
te para determinar su rumbo y velocidad
y de ello se dara cuenta al sistema Semi-
Automatic Ground Environment -(SA-
GE), del Mando de la Defensa Aérea Con-
tinental. Sino puede identificarse un blan-
co en el radar como amigo, se enviaran
cazas reactores a interceptarlo desde ba-
ses instaladas en Nueva York y Nueva
Jersey.

La experiencia que los ingenieros de la
Goodyear Aircraft Corporation han adqui-
rido en la construccidon de aeronaves mas
. ligeras que el aire estd siendo bien utili-
zada ahora en la construccion de antenas
de.radar de gran tamafio; se trata de es-
tructuras que, en cierto grado, utilizan las
técnicas desarrolladas durante la construc-
cién de los dirigibles de los anos compren-
didos entre 1920 y 1930.

La primera de las estructuras de ante-
nas de radar 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 América. 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 precision
y puede llevar a cabo una exploracién del
firmamento en cuestiéon de unos segundos.
Las estaciones BMEWS estaran situadas en
Thule, Groenlandia, Clear, Alaska v, natu-
ralmente, en Yorkshire. .
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A pesar de los 24,5 metros de diametro de
la antena prototipo, la Goodyear pudo levan-

tarla bajo cubierta utilizando un hangar que,

en un principio, habia sido construido para
servicio de los dirigibles. El hangar, que fué
terminado en 1929, fué construido para alo-
jar al “Akron” y al “Macoén” de los Estados
Unidos, cada uno de los cuales tenia 240 me-
tros de largo.

Dicho hangar es de forma semiparabdlica
y tiene una base de 33.800 m® diciéndose
que es el mayor espac10 mclwxdual que se
haya cubierto jamas por una estructura de-
bida a la mano del hombre. En realidad, el
hangar es tan grande que los motores de los
dirigibles que estan 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
4xido de carbono. El detalle mas notable del
barracén es, probablemente, sus puertas es-
féricas idénticas con sus camionetas y me-
canismos de funcionamiento y grupos elec-
trégenos 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 diametro y 180 cms. de
largo en Ja parte superior de cada puerta y
cada una de éstas descansa sobre 40 ruedas
dispuestas en estrella sobre una via férrea
curva, corriente. Las puertas se pueden
abrir o cerrar, en cuestion de cinco minutos.
El hangar, que fué construido hace mas
de 30 afios, contintia prestando servicio muy
util a la compafiia Goodyear, servicio que,
con seguridad, no habian previsto los que lo
construyeron alla por el afio 1920.

* ok %

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

' " Por LOIS PHILMUS
(De Air Force and Space Digest.)

El joven teniente de la Fuerza Aérea Robert M. L. Baker
es el representonte de un nuevo tipo de oficial moderno, el
doctor-teniente. Poseedor de un raro doctorado en astrondu-
tica, ha escrito extensamente y ocupado importantes puestos
en la investigacion industrial antes de convertirse en profesor

de la USAF.

Los més famosos cientificos mundiales del
espacio se dieron cita en Estocolmo para
asistir a la reuniéon de la Federacion Astro-
nautica Internacional celebrada en septiem-
bre de 1960. Alli estaba, a mano, el teniente
de la USAF Robert L. Baker.

Un alto cargo del Departamento de De-
fensa cancela una entrevista con tres impor-
tantes jefes para disponer de tiempo con el
fin de recibir instrucciones sobre tecnologia
del espacio del teniente Baker.

Alumnos de la UCLA (Universidad de
California, Los Angeles) -hojean un. nuevo
y reluciente tomo que trata de astrodindmi-
ca, la ciencia del movimiento de los satélites
naturales y artificiales. Los estudiantes co-
nocen al autor—teniente Baker—, que es
también su profesor de astronautica. Es, ade-
més, una especie de celebridad.académica en
la UCLA, como poseedor del primer titulo
de Ph. D. (Doctor) en Astronautica, con-
cedido en 1958,

Esta variedad de conocimientos de la Era
del Espacio estid alojada en la estructura de
seis pies de altura de un brillante cientifico
de veintinueve afios de edad que camufla 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
balén bolea y al tenis de mesa.”

Pero durante esas sesenta- horas el tenien-

te Baker ayuda a poner los cimientos ted-
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 Formacion, de Oficiales de Reser-
va (ROTC), el personal encargado de los
destinos se vi6 ante este dilema:

" i Qué hacer con un Doctor en Filosofia,
teniente, ayudante de profesor en la UCLA,
con treinta y cinco articulos técnicos publi-
cados y con experiencia industrial en con-
tratos de investigaciéon sohre gwado lunar,
exploracion interplanetaria y estudios de tra-
yectorias del proyecto “Mercury”?

Respuesta: Destinarlo a la Division de
Misiles Balisticos (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 investigacion
fundamental y animado a continuar su ca-
rrera académica mientras completaba su
tiempo de servicio en la Fuerza Aérea.

La Division de Misiles Balisticos y sus
Jetes, no sélo 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 astronomia desde
hace tres afos, sino que han “extendido” sus
responsabilidades de ensefianza—. Una no-
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che por semana pronuncia conferencias so-
bre astrodinimica ante los altos Jefes mili-
tares‘.yicwﬂes del complejo .de 'misiles balis-
ticos, y con frecuencia es requerido para,

en un nivel mas alto, familiarizar a-las je-
rarquias maximas de la defensa en este tema;

La transicién de.Doctor a Temente Doc—
tor ha-sido de este modo suavizada, conser-
vando :los objetivos vitales de- suractividad
civil virtualmenté intactos. Baker pudo comt
pletar sus libros de texto durante it ‘servicio
militar} y-con la complacencia de sus Jefes
ha continuado desempenando sus cargos en
las comisiones de-organizaciones ciéntificas,

siendo -actualmente director interino el
“Jourhal of Astronautical Sciences™
Uno de'los cometidos ‘de “pensar” asig-

nados por:la Divisién de Misiles Balisticos
al- teniente’ Baker es el de determinar lapo-
sibilidad técnica de los estudios avanzados
propuestos -pot la industria referentes a ob-
servatorios lunares. Tiene completa confian-
za'en ld idea de utilizar nuestro mas cerca-
no'vecino celestial como emplazamienté para
una méis clara observacién del cosmos. - :
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“Algunas de las propuestas son muy ra-
zonables—dice—! Podremos colocar hombres
en la Luna antes de una'década. I:a'propul-
sién no es problema. Podriamos alcanzar la
Luna ahora mismo con un cohete impulsor
como el “Saturn”. Pero conservar vivo a un
hombre si es un problema.”

La investigacion pura de la astrodiniami-
ca puede ser, en este aspecto, una fuerte po-
liza de seguro de vida, ya que su influencia
- «es prefunda en la navegacién espacial y para

.. -determinacién de o6rbitas.

L # B cdleulo de Orbitas, seguro y de gran
‘eXactitud—explica Baker—, _puede significar
“la’diferencia’ entre una misidén con éxito y
econémica 'y lo opuesto a esto. Se quiere sa-
ber dénde esta y a dénde va uno. En el es-
pacio, fallar un punto de aterrizaje 0, sim-
plemente, no hacer la aproximacion correc-
tamente, puede Tepresentar para uno la ult1—
ma teritativa de hacer algo.” : :

“Me siento ante mi mesa de despacho y
medito—dicé—. Después consigo ordenat lo
i€ pienso en un computador dlgltal de alta
vel?udad cuando puedo a;prommarme a
uno.” - . C

*Sus’ ideas ahora estan enfocadas a'la de-
terminacién de érbitas : c6mo predecir el lu-
gar donde se encontrara en el futuro on ve-
Elcu]o del espacxo observando donde "estd

oy ! o , \

““Determinar una 6rbita exacta—éxplicd
Bob Baker—proporcionara ala Fuerza Aé-
rea la capa(:ldad de proyectar sistemas es-
paciales mag-baratos, mis sencillos v de’ ma-
yor precisién. La &rbita exacta de los saté-
lites terrestres puede cdlcularse con - pocas
$emanas o un mes de anticipacién. Sin-em-
bargo, las érbitas planetarias alrededor del
Sol ‘pueden proyectarse con una ant1c1pac1on
de decenas y aun centenares de afios.

L h

-“Con el uso de observaciones puramente
electromcas —observaciones. éxclusivamerite
visuales u optxcas—, resulta  posible deter:
minar con precisién 6rbitas de vehiculos del
espacio, tanto desde tierra’como desde otros
vehiculos espaciales en 6rbita, utilizando im:
pulsos y observaciones “doppler™ o con “in-
ferometros”, resume Baker, e la forma me-
nos técnica pos1ble w2

Su -teoria‘es ‘de’ aphcac1on mmedla.ta. ala
serie < Able” de lanzamientos a la- Lund y
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a otrds programas del espagdiojsy tendra unos
efectos de- gran_ alcarice: en :todas -las opera-
ciones”.de’ seguimiento-'de] sistema: nacional
de vigilancia. Sus aplicacionespueéden-incluir
el seguimiento del Proyecto,” Mercury -’ ra-
nnﬁcamones de, este. ‘programa.

" EI teniente ‘Baker ‘esti! ‘como s natur’t]’
sxgmendo avidamente el desarrollo. deliPro-
yecto ;Y Mercury:”: (S tesis:i~del doctorado
trata de la recuperacién de objetos del -es-
pacio; zuplicab]e enparte»a 'dicho :proyectc.)

~“Esta empezando a. relac1onarse estrecha-
mente con algunos probléinas “de gran im-
portancia—dice-—.1- Sabremos. :cémo -puede
funcionar el hombre én tondiciones: de caida
libre -y .nos proporcionara Ja facultad " de
abordar el problema deljicalor que encuen-
tran al regrésar-a la atmosfera los vehiculos,
mas el conocimiento ‘de: cdmo. usar la atmds-
fera para controlar el punto de-aterrizaje de
los vehiculos espaciales-a su regreso.. Demos-
trara la posibilidad. de:utilizar un hombre
en nnsnones espamales y poder hacer que re-
grese vivo.’

Pero para Bob' Baker que ha seguldo la
tecnologia del espacio:desde la ficcion hasta
la realidad, la perspectiva mas excitante es
la de que nuestro planeta pmde no ser el
tinico con vida. .
~¢Un suenoP e o

Dice él: “Si asumtmos que va a continuar
la aceleracion de nuestra tecnologia, no pa-
saran muchas décadas sin que resulte .posible
embarcarse en tan profunda exploracién,: o,
como otra alternativa,-desarrollar instrumen-
tos de observacién extremadamente sensibles
que acaso logren perCIblr otra mtellgencxa
en el Universo.” '

o

Desde que estaba. en; el octavo gmdo por
lo menos, el teniente. Baker ha: estado pre-
parandose para ayudar a"que.el suefio ‘se
haga realidad. Influido por un.amige de la
familia que “estudiaba ‘meteorologia baJo el
programa U-12 de la, Marina,,se interesé
intensamente en materlas del espac1o y .€es-
cribié su primer trabajo sobre este teima para
la Escuela. - : , .\

- El libro - escolar anual de S0 Instltuto,
Hirvard Military School,:lo retrataba,con-
duciendo un cohete a Marte»Imc10~ su pre”
" paracién cuando se matriculé, en .a Univer-
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sidad..de -Califernia: para especnhzarse €
fisica y mcttematlcas PR PRSI A SUE

“Mi padre, un abogado, traté de“désani-
marme en 1947—=-confiesa. Baker—=. \No. creia
que lel! respatio’, conducitia’ a-nadaj perO.creo
que ahora ha camblado de ideai’t? .ni o o

Baker ¢ con51gulo apllar un detmffmdo ex—
pedlente académico ‘en la UCLA" Obtuvo el
premio de Fisica de dicha Universidad én
el afio. 1933 como, mlembro de la- Souedad
de’ estudlantes PHI'BETA l&APPA para
cuyo ihgreso’ se exigen Jlas notas esco]arcs
mas altas, se gradué en 1954; gané el tltulo
de Maestro en. Fisica en 1956 ‘v, consignié
la- posicién de protegido -del- Doctor §a1nuel
Herrick, profesor de Astrononna de la
UCLA y ‘una de las' primeras ‘autoridades
mundiales en: na\reg'xcxon de’cohetes. Bajo
la direccién y consejos del Dr. Herrick ob-
tuvo el histérico primer titulo de-Rh. D. en
Astronautica;. otorgado por la. Umver51dad
de Cahfomla en 1958, - o :

iLa vida en el hogar de un astrodmaml-
cista? El cuarto de estar de su apartamento

oo
en Brentwood Callforma tiene como ‘caracs
teristica mas sobresallente una encime mesa
dej-déspaeho, en, laqque sé amontonan; una
montaiia, de 11])1‘05 y..de notasisolire ‘el.espa-
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cio. Al costado de su mesa se halla una ma-
quina de escribir eléctrica, muy usada por
su esposa.

“Ella trata de mantenerse alejada de esto
—susurra Bob—, pero consigo tenerla bien
ocupada. Ha coplado a maquina todo mi li-
bro y la mayoria de mis articulos.”

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 Corporatlon
y ella era la secretaria de uno de los vice-
presidentes.

“Ella puede comprender algo de lo que
hablo—dice con tono entre de broma y de
elogio—. Asistié a mis clases en la Univer-
sidad de California hace un par de afios. Sin
embargo, no le di el titulo; no quise destro-

zar el hogar.”

Ya sea en su casa, en su oficina de la Di-

vision de Misiles o en la Universidad, Bob
Baker vive y respira el ambiente tecnolégi-
co del espacio. Su interés y objetivo estan
enfocados hacia su propio campo de la as-
trodinamica, hacia ‘su propia investigacion
y hacia la recluta de nuevos cientificos para
su redil.

Considera la ensefianza como una e sus
mas abrumadoras responsabilidades, lo que
ha sido reforzado aun mas después de su
viaje a Estocolmo.

“Oi por casualidad una discusién en la
que intervenia el Dr. Sedov, de la Academia
Soviética de Ciencias. Al parecer, los rusos
estin ahora detras de nosotros en astrodi-
namica. Pero resulta claro, segtin Sedov, que
han preparado un programa intensivo en
astrodinamica, especialmente en su ensefian-
za, para-prepararse a la captura masiva de
este campo.

El teniente Baker esta 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.

“I.a Fuerza Aérea—declaré el joven cien-

-tifico—ha hecho todo lo posible para acoplar
mi especialidad.” Destacé al teniente coro-
nel Wallace E. Bjornson, delegado jefe de
la Divisién de Impulsores Espaciales, como
el autor de incluir sus proyectos en ¢l pro-
grama de'la Fuerza Aérea, y estd agradeci-
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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 categé-
rico en su “no” a seguir en uniforme cuan-
do su servicio expire en el otofio de 1961.

“No es s6lo por la categoria 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 mas 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-
dad, debido principalmente a mi labor de
ensefianza; pero, en segundo término, por-
que al crear investigacion teoérica puedo mo-
verme por todo el pais. En uniforme, las
perscnas como yo necesitariamos de diez a
quince afios de servicios para continuar nues-
tras actividades.”

Haciéndose cargo de las dificultades que
abarca, dejé escapar el siguiente pensamien-
to, que bien pudiera tener doble sentido, en
particular. por su énfasis en la ensefianza
cientifica :

“Todos los Ph D del I\OTC—-fue su
propuesta—servirian mejor a la naciéon como
asesores civiles de la Fuerza Aérea en ser-
vicio activo.” En lugar de pasar destinados
a instalacionés militares, deberiamos servir
nuestros dos anos, sin béneficios, en corpo-
raciones tales como ‘Aerospace, con la opcién
de continuar cuando se haya cumplido nues-
tro servicio obligatorio.”

Las realizaciones y contribuciones del doc-
tor Baker a la Fuerza Aérea en el corto
plazo de un-afio—con mucho mas que se es-
pera del otro que le queda—, se dejara sen-
tir durante muchos afios venideros.

Pero tiene la esperanza, ahora que ya ha
entrado en la fase militar de su trabajo, de
que podra continuar sirviendo a su.pais.

“Estoy convencido de que el papel de un
oficial de la Fuerza Aérea es dirigir la par-
te R & D (investigacién y desarrollo) de la
mision de la USAF, con civiles como yo,
asesorando en los asuntos técnicos especia—
les. Este es el papel que veo para mi cuando
vuelva a la vida civil.”
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D e las cuatro grandes regicnes estratégi-
cas defendidas por la OTAN (Europa Sep-
tentrional, Europa Central,. Europa Meridio-

nal y el Mediterraneo), la Europa Central
es especialmente importante y fragil, porque
se halla al final de la ruta de invasién que
durante miles de afios ha conducido a través
de la llanura septentrional. Aqui se halla con-
centrada una pohlacién de 170 millones de
habitantes, con la riqueza cultural y el pode-
ric industrial de la Europa QOccidental. 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 corazén de esta region: el Ejército Rojo
de la Alemania Oriental, la punta de lanza
¥ la vanguardia aero—blmdada de la enorme
apisonadora que le sigue. Esta fuerza de co-
bertura ofensiva, establecida en seis ejérci-
tos (20 divisiones con 2.000 aviones), podria
duplicarse, o mas bien triplicarse, en pocos
dias allegando refuerzos rapidamente. En su
flanco derecho, en el Baltico, una moderna
flota, un gran namero de submarinos y uni-
dades aeroembarcadas constituven un peligro
especial para los estrechos escandinavos, y
todo eso esta apoyado por muchas divisiones
mas, ingenios balisticos (IRBM e ICBM),
fuerzas tacticas y estratégicas, defensa aérea
v efectivos humanos inagotables.

El GSFP (Grupo de Fuerzas Soviéticas
en Alemania) ccnstan de unidades blinda-
das o mecanizadas, todas perfectamente equi-
padas con armas modernas de fabricacion
soviética y admirablemente entrenadas para
la guerra atémica. Han aumentado la po-
tencia de fuego de su artilleria y de sus tan-
ques, asi como el ntimero de sus vehiculos
para el transporte de tropas protegidos por
blindaje v de sus vehiculos anfibios para
cruzar rios. Estos viven a la manera de un
cuerpo expedicionario, pudiendo afirmaise
que en todo momento el 80 por 100 de sus
tropas es personal excelentemente entrenado.
En las maniobras anuales de otofio no dejan
de demostrar su preparacién para combatir
antes de transcurridas unas pocas horas. Se
trata de soldados vigorosos y. resistentes de
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PELIGRO MORTAL

(De Revue Militaire Générale.) |

pocas necesidades y sus of1c1ales son compe-
tentes v con experiencia.

El Ejército Rojo, hoy dia nutrido por un;
viejo militarismo parecido al del Ejército del
Zar, al que se suma el espiritu comunista
revelucionario, tiene poco de comin con el
Ejército Rojo de 1945. Los oficiales (que
son miembres del Partido, educadores tota-
litarios, econ6micamente privilegiados) per-
tenecen ahora al grupo social ITIC'_]OI‘ situado
del pais; poseen el contrcl practico de las
orgamzamones culturales, industriales y de-.
portivas de todo el vasto territorio y les ins-,
piran en alto grado un sentido del valor y
de la sinceridad del soldado.

Desde 1955, el mando soviético ha adop-
tado la doctrina de una ofensiva completa,
dando gran valor a la sorpresa, velocidad y
profunda penetracién de las defensas enemi-
gas. El fin es mezclarse con las tropas del
enemngo con ohjeto de impedir una reaccién
atémica de éste y, al mismo tiempo, emplear
armas de tipo clasico y de tipo nuclear en su
ataque. Como no habrd un frente continuo
y las unidades combatiran por su cuenta, en
una forma mas o menos aislada, los Jefes en
tcdas las escalas del mando, tienen que ser
capaces de tomar la iniciativa v adoptar de-
cisiones rapidas y acertadas.

Ademas de estas fuerzas soviéticas, el Bio-
que Oriental cuenta con todas las fuerzas
armadas de los paises del Pacto de Varsovia
(bajo un solo mando analogo al del General
Nordstad). Por ccnsiguiente, 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-
completas y heteréclitas, ;por qué mantie-
nen los Soviets esta punta de lanza excesiva-
mente potente y costosa, esto que pudiéramos
considerar como un elemento disuasorio? Tal
vez consideran que estas fuerzas en Alema-
nia constituyen el medio mas excelente para
librar la guerra psicoldgica, que tal vez pue-
dan utilizar un dia en el futuro, en un. mo-
mento polltlcamente favorable. Si les llegara
ese dia, ¢qué escudo podriamos oponer nos-
otros para detenerlos?
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La Escuela de la USAF

 Problema.—Crear un plantel "de pilotos
investigadores del espacio perfectamente en-
trenados que pongan a prueba los sistemas
aeroespaciales pilotados del mafiana..

- Solucién. propuesta.—Hacer:uso, cada vez
en mayor escala, de las instalaciones y- me-
dios existentes que estan. produciendo ya,
en, este momento, unos pilotos de pruebas
optimos.... - o .

El tiombre; debidamente entrenado, es el
elemento indispensablé del vuelo espacial con
un fin determinado. Por mucho que los inge-
nieros’ trabajen por resolver el problemade
crear-unos-instrumentos que tespondan bien,
el pais va a necesitar' cada vez mas-de un
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para pilotas . del  espacio

o " (De Space Digest.)

nicleo de pilotos investigadores del espacio
competentisimos 'y de aptitudes multiples.
Para resolver esta necesidad, la escuela de
mayor experienicia;.en materia de entrena-
miento, de pilotos de prueba que existe en la
nacién (la. Escuela de’ Pilotos de Pruebas
Experimentales de la Fuerza Aérea, de la
base Edwards, que las:Fuerzas Aéreas tie-
nen en California,y que forma parte del
Mando ‘,de' Investigacion, y Desarrollo Aé-
reos), ha dado, los. ltimos toques a una pro-
puesta de_entrenamiento, con vistas al futu-
1o, que espera comience a funcionar en junio
del presente afio. .

Los cambios propuestos,.que han sido va
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aprobados por la Plana Mayor. del ARDC,
y que esperan ser puestos e€n pragtica por el
Estado. Mayor. del Aire, piden que se aflada

un nuevo Curso para Pilotos Investigadores

del ‘Espacio en Edwards, -que se _celebrara
una vez al ano, inicialmente, empezando en
junio de 1961. . S

El Curso de Pilotos Investigadores: del
Espacio sera distinto y estard totalmente-se-
parado del Curso que ahora existe de Pilo-
tos de Pruebas Experimentales que conti-
nuaré con ligeras variaciones: Pero el nuevo
curso obtendra sus alumnos de entre los mas
competentes, experimentados e. interesados
por su carrera, de cuantos sigan el Curso de
Pilotos de Pruebas Experimentales.

El nuevo programa que se prepara esta
incluido en una versién modernisima ‘de un
estudio de la escuela titulado “Requisitos
futuros para el entrenamiénto del Piloto de
Pruebas”, que fué llevado a cabo por el Jefe
de la Escuela de Pilotos de Pruebas en di-
ciembre de 1959 para estudiar. las-nécesida-
des de entrenamiento en el periodo. de
1960-1965. El plan-exige que se cambie el
nombre de Escuela de Pilotos de Pruebas
por el de “Escuela de Pilotos de- Investiga-
cién Aeroespacial”. Se piensa que la nueva
designacion “refleja adecuadamente la doble
funcion de entrenamiento implicita en las
pruebas de aviones y en las de vehiculos es-
- paciales pilotados™ :

;Por qué un Curso de Pilotos de Inves-
tigacion Espacial, en este momento en que
los esfuerzos norteamericanos por situar un
hombre en.el espacio tardaran tcdavia mu-
chos meses hasta que puedan ser demostra-
dos? '

Los que hacen los planes dicen que la
Fuerza Aérea y la nacién estan obligados a
seguir unos programas de naves espaciales
pilotadas, ademas del programa del “Mercu-
ry Astronaut”. El “X-157, “Dyna-Soar” y
conceptos tales como el Aerospace Plane
(véase el “Air Force” de enero de 1961),
que ahora se hallan bajo estudio por parte
de la Fuerza Aérea, indican la abundancia
de vuelos aeroespaciales pilotados del futuro.

i“

El estudio dice asi: “...una revisién de
los futuros sistemas indica que se, prevé que
el desarrollo de cierto nimero de ctros pro-
gramas comenzara entre 1963 y. 1965. .Como
esth pensado asignar pilotos de pruehas .a
determinados proyectos, lo antes posible, den-
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tro del ciclo de desarrollo, se impone inme-
diatamente la necesidad de contar con pilo-
tos especializados en materias espaciales, ne-
cesidad que ira incrementindose a medida
que aumente la actividad”. :

El Curso de Pilotos Investigadores del Fs-
pacio, planteado de modo que abarque un
periodo de veinticuatro semanas, esta pen-
sado para dar a los alumnos un entrena-
mientc académico especializado en Ciencias
Astronauticas, entrenamientc de vuelo en
aparatcs de elevadas caracteristicas, mas un.
entrenamiento fisioldgico. De las veinticua?
trc semanas previstas para los cursos, iniciad
les, cuatro semanas estan destinadas a reali-
zar una seleccion médica y. fisiolégica, adaps
tacién al traje con presidn acondicionada v
entrenamiento. Dos semanas seran dedica-
das a viajes y.las dieciocho semanas restan-|
tes se emplearan en vuelos y. en actividades
de tipo académico, Segin los planes actua-
les, los . dos priméro‘s cursos entrenaran @
ocho” alumnos cada uno, aumentando esté
ntimero hasta el de 10 por. curso para el que

comenzara en enero de 1963. :

Aunque se espera que este niimero de
alumnos sobrepase inmediatamente. las nece-
sidades de la Fuerza Aérea, los que trazan
los planes de la escuela consideran que. el
nticlec de entrenados serd una buena invers
si6n, porque con ello la Fuerza Aérea ten-
dra asegurado un ntmero de pilotcs perfecy
tamente capacitadcs para itilizarlos en los
programas de investigacion espacial-a me-
dida que se vayan desarrollando (lo cual es
una aplicacién del conceptc de la competen-
cia en el impertantisimo campo del perso-
nal). Los diplomades habran terminado tan-
to el Curso de Pilotos de Pruebas Experi-
mentales, como el nuevo Curso de Pilotos de
Investigacién Espacial, y poseeran un jue-
go de credenciales tinico y el nimero. de gra-
duados puede ser colocado sin necesidad de
nuevas instalaciones.

"

EEn previsién de crecientes demandas, hay
una cierta libertad de accién en los planes
que se hacen para la posible inclusion futu-
ra de cficiales procedentes de ctros servicios,
pilotos contratistas, y pilotos procedentes de
otros paises.

;Qué aspecto ofrecera la Escuela de Pi-
lotos Espaciales? Una serie de temas escogi-
dos de entre los que constituyen el programa
propuesto sugiere un intenso estudio que ha
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de ptepararse en las veinticuatro -semanas
del curso. : -

En’el régimen académico, asignaturas ta-
les como la Mecanica de Newton, la Termo-
dindmica, Mecanica de los fliidos, Teoria
de la capa limite, calentamiento aerodinami-
co, Aerodinamica de gran velocidad, trans-
ferencia del calor, dindmica de los gases enra-
recidos, efectos de la relatividad, ecuaciones

i
g
|
!
!

LSSRNESS)

diferenciales, analisis de vectores ocuparan
treinta y ocho horas de la teoria general.

" En el aspecto de la teoria aplicada, se de-
dicaran noventa horas a la Fisica de la at-
mosfera superior, sistemas de propulsién, me-
canica orbital, sistemas de vehiculos, el hiom-
bre en el espacio, instrumentacidn, astrono-
mia, navegacién y comunicacién, meteorolo-
gia y técnicas de calculo.

Algunas de estas materias habran de ser
tratadas parcialmente en el Curso de Pilo-
tos de Pruebas Experimentales, de modo que
los”alumnos del Curso de Pilotos de Inves-
tigacién Espacial poseerin una base acadé-
mica sobre la cual fundarse a medida que
van avanzando en su programa.

Durante los viajes se efectuaran: visitas a
las instalaciones de investigacién y construc-
cién y pruebas de los contratistas; también
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d:la “Directorate of Rocket Propulsion and
Missiles”,” a la. “National - Aeronautics and
Space Administration Flight Research’ Cen-
ter”,a 1la-“X-15 High Range Control and
Data” Handling Facility”, a la “Flight Test
Engineering Division” (todas ellas en la base
Edwards), asi como también se haran visi-
tas a.la. 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 esta.instalado el “NASA
Space .Task Group”, encargado del vuelo
orbital piletado del “Proyecto Mercury”. Se
celebraran seminarios acerca del concepto
de los sistemas de armas, de la estructura
del programa de investigacién y desarrollo,
de los procedimientos de administracién de
los sistemas, de los programas “X-15” y
“Dyna-Soar”, de los programas de investi-
gacién de vielo de la NASA y del “Pro-
vecto ‘Mercury”. .

El programa de entrenamiento de vuelo
utilizard el aparato escuela reactor, biplaza,
T-38, de la Northrop, 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 -motor con escasa
relacién sustentacién/resistencia al. avance
(para que adquieran prictica en aterrizajes
caracteristicos de los vehiculos de reentrada
con sustentacién), control de las reacciones
y evaluacién de trayectorias de vuelo. Este
programa no es mas que una lista parcial
del entrenamiento que se dard con el T-38
y el F-104. Quienes han hecho los planes
creen que tanto el F-104 como el T-38 ofre-
cen (con pequefias modificaciones en el avidn
en algunos casos) considerables posibilidades
al entrenamiento de pilotos espaciales.

Ademés necesitan, para aquellos estudios
que sOlo someramente pueden explorarse en
aviones de tipo clasico, un “avién 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 vehiculo de
entrenamiento con posibilidad casi de reali-
zar vuelos espaciales, tal como un X-15 bi-
plaza, seria considerablemente mayor que
para cualquier otro avién de los empleados
anteriormente en el entrenamiento de pilo-
tos, los beneficios derivados de tal vehiculo
compensarian con creces este gasto. Un pi-
loto con ‘entrenamiento y experiencia en las
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funciones- nicas—con'-que tropezaria- en' el
vuelo a través del espacio, sera capaz de con-
tribuir en forma muy notable al éxito del pro-
grama de investigacién espacial mucho mis
que podria hacerlo de otra forma. Cuando
se considera lo que cuesta obtener y ‘hacer
funcionar un aparato de entrenamiento es-
pacial y se compara lo que cuesta un solo
vuelo de investigacién por el espacio, el va-
lor relativo del aparato de entrenamiento es-
pacial se hace evidente. Si el entrenamiento
que un piloto habia de recibir asi asegurara,
aunque nada mas fuera, un vuelo afortuna-

do mas por cada proyecto, el avién de en-

trenamiento espacial habria pagado de sobra
lo que costd.”

Un asunto al que los que trazan los pla-
nes de la escuela en cuestién dan gran im-
portancia cuando estudian la creacion del
Curso de Pilotos de Investigacién Espacial,
es el de la calidad de la instruccién. Esta
necesidad se aplica igualmente a la continui-
dad del Curso de Pilotos de Pruebas Expe-
rimentales.

&«

En el estudio se dice: ... Los instructo-
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-~ res son los encargados del -entrenamiento
~ académico y del entrenamiento de vuelo, y,

por consiguiente, deben ser muy competen-
tes en ambos aspectos... Con el enorme cos-
to de material que acompaflara el comienzo
del Curso de Pilotos de Investigacién Expe-
rimental hay que hacer uso de un proceso
de seleccién atin més riguroso del que se ha
venido empleando para elegir a los instruc-
tores. En principio serd necesario elegir en-
tre el personal existente, y solo puede darse
una preparacién especializada, limitada, al
personal instructor. No obstante, las susti-
tuciones que se hagan en el futuro recaeran
en una seleccién bien organizada y mediante
un proceso de preparacién. Los elementos
esenciales de esta preparacién seran: un alto
nivel de educacién en astronautica y mate-
rias afines y en pruebas de vuelo experimen-
tal. La competencia del personal instructor
no tendra mucha influencia en el niimero de
alumnos que puedan ser entrenados, pero in-
fluird fuertemente en la calidad de los que
obtengan el titulo y, a su vez, en la posibi-
lidad de que el curso consiga el objetivo pro-
puesto.”
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REACTORES NUCLEARES SOVIETICOS

La Unidn Sov1et1ca estd o ha estado ope-
rando con cuarenta y.tres reactores nuclea-
res; por lo menos. Veintidéds de éstos son
unidades experimentales o de investiga-
cion, la mayor parte de los cuales siguen
Lstcmdo en uso, ¥y dieciséis son del tipo
operativo que producen energia en plan-
tas fijas o en sistemas de- pronulsmn Se
mcluyen en, este grupo los tres reactores
del rompehlelos «Lenin», que estin con-
siderados, junto. con sus sistemas de con-
version de energia, como el prototipo final
de un sistema de fuerza nuclear para usos
marinos. El «Lenin» empezé a navegar
hace un afo. Hay otros nueve reactores
operativos.en construccion cuya puesta en
funcionamiento esti proyectada para 1961.

En la actualidad, los Estados Umdos
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tienen mas de trescientos cincuenta reac-
tores tanto en operacién como en, cons-
truccién, o en la fase de planeamlento Es-
ta cifra comprende reactores de investiga-
cion, prueba de materiales, centrales de
energm v de todos los demas tipos. Exis-
ten mas de una docena de reactores fun-
cionando en submdrmos hay uno en pe-
riodo de construccién para un navio mer-
cante y otros dos proyectados para el
mismo fin. Se estd construyendo un por-
taviones nuclear.

La informacién que se posee sobre el
programa soviético de reactores indica que
para la propulsién de aviones la tendencia
es favorable a los motores de ciclo indis
recto. La literatura rusa no da detalles de
ningun experimento con reactores refrige-
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rados por gas, que son los apropiados para

Atiimotor-de avion de ciclo® directo. En -

vel “turhorreactor nuclear de ciclo directo,
el reactor ocupa el puesto de la camara
de combustion del motor, calentindose el
aire de ésteral pasar a través del ntcleo
‘central. '

Sin embargo, los liquidos refrigerantes’

de metal fundido dé los reactores, nece-
sarios para el eficaz rendimiento de mo-
tores de ciclo indirecto, han sido objeto
de una investigacion intensiva. Los cien-
tificos rusos indican que los datos de este
refrigerante estan siendo empleados en el
proyecto de reactores terrestres producto-
res de energia eléctrica, dos de los cuales
‘estan en construccion. Algo opuesto a esta
intencion, es el hecho de que los siste-
mas intercambiadcres de calor dé metal li-
quido, necesarics para la transferencia
idel calor del reactor a la planta-turbina
igeneradora de energia, han estado expe-
rimentandose tanto con las configuracio-

‘nes de un solo anillo como con las de doble

fanillo. Los estudios de Estados Unidos
;muestran que el sistema de intercambio de
icalor empleando un anillo de metal liquido
parece posible para una central de energia
terrestre, mientras que el de dos anillos,
que utiliza dos circuitos separados de me-
tal liquido, unidos por un intercambiador
de calor intermedio, es necesario para un
motor de propulsién, en el cual el peso de
la coraza protectora es un factor decisivo.

El dique de la informacién nuclear so-
viética no se rompié hasta 1955, y antes
de ese afio no se publicaron datos sobre
reactores. Desde entonces se¢ han dado
muchos detalles, de construccion de reac-

tores y 'de experimentos, en publicaciones

cientificas y, al menos parcialmente, se ha
completado la historia del desarrollo de
reactores rusos desde 1947, cuando el pri-
‘mero_de ellos resultd «decisivo». La in-
formacién mas reciente obtenida de-fuen-
tes libres soviéticas, nos habla de los tra-
bajos en reactores impulsados v del uso
de ceramicas de berilio metalico y de oxido
de berilio para estructuras de reactores
y para reflectores de neutrones. Los com-
puestos de berilio estan abriendo paso a
reactores mas ligeros, menos voluminosos,
con temperaturas de funcionamiento mas
altas y, como consecuencia, mas eficientes.

Uno-de los importantes usos de los reac-
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tores de pulsos, hoy en dia, es el de emifir

fuertes ‘explosiones ‘de radiacion, para si

mular explosiones, atdmicas, en pruebas
para determinar el dafio que puede infli-
girse en los sistemas electronicos y otros
equipos instalados en las cabezas de com-
bate, halisticas o controlables, y vehiculos
similares. Se cree que la explosién cerca
del blanco de los misiles defensivos nuclea-
res pueden inutilizar tales vehiculos en el
espacio’ si ciertas partes de su equipo no
estan protegidas con una pesada coraza.

Se dispone también.de una informacion

_detallada sobre dieciséis reactores en otros

paises comunistas, muchos de los cuales
han sido suministrados por los soviets.
Bulgaria, Corea del Norte y Rumania han
recibido un reactor, mientras que Checoss
lovaquia, Alemania Oriental, Yugoslavia,
Hungria y China tienén dos en funciona-
miento o en las ltimas fases de construc-
cion. -

El primer reactor de la China roja em-
pezd a producir energia a finales de 1958
en el Instituto de Fisica- Nuclear-de Pe-
kin. Se calcula que genera una potencia
térmica de. diez megawatios desde el na-
cleo ¢central y fué suministrado por los ru-
sos. El segundo reactor chino, listo para
su puesta er marcha, es mucho mas pe-
quefo; pero tiene la distincién de ser un
producto enteramente nacional. Fué pro-
yectado y construido y es operado por el
cuadro de profesores y alumnos del Insti-
tuto Politécnico Man-K’ai, de Tientsin.

Es aparentemene Polonia, de entre cual-
quiera de las naciones rojas, exceptuando
Rusia, el pais que posee la mayor capaci-
dad nuclear a pesar de que el primer re-
actor polaco no funciond hasta 1958 y de
que era de manufactura soviética. Desde
entonces, 10s polacos han hecho funcio-
nar varios reactores mas, que, al parecer,
forman parte de una serie de pruebas con-
ducentes a la puesta en servicto de un re-
actor refrigerado por gas, de alta tempe-
ratura y gran densidad de energia. Este
proyecto avanzado es el que se.necesita
en los motores nucleares de avién de ciclo
directo y en las centrales de energia de gran
rendimiento. :

Un reactor ruso se-ha abierto ya cami-
no en Africa y esta siendo empleado por
los ‘egipcios para ensefianza, investigacion
y para la produccién de isdtopos.
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Nueva perspectiva en el patio de la Universidad

Por FREDERIC M. PHILIPS
(De Air Force and Space Digest.) _

/
La Fuerza Aérea proyecta una importante reforma de su
Cuerpo de Entrenamiento de Oficiales de Reserva (ROTC)
- unmversitarios. Bajo una propuesta ya salida del tablero de
proyectos, la enseilanza del oficial universitario serd edifi-
cada en torno @ un programa de méritos académicos y serd
también mds reducida, mds selectiva y menos cara. ;

S_i la Fuerza Aérea consigue llevarlo ade-
lante, su programa del ROTC sufrira una
importante revision. Del tablero’ de pro-
yectos salid a finales de 1960 el plan de
una versién de ensefianza para oficiales
universitarios mis de acuerdo con la nueva
era del'avién de. reaccidén. Existe la espet
ranza de que-en los proximos méses sea

autorizada su puesta en ejecucién por el
Congreso recientemente elegido. .

- El nuevo plan; reorganizando el princi-
pal medio de la USAF para la obtencién
de oficiales de’ carrera, comprendera la:

4 L Sustitucién dél actual plan deé cua-

tro - afics del 'AFROTC por un progra-
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ma de méritos académicos de dos afios
para universitaiios ¢juniors (tercer curso)
y para los «seniors» (del ultimo curso).
Los estudiantes seran seleccionados previo
examen-oposicion y después de haber com-
pletado dos-afios de carrera. T'odos los es-
tudiantes umver51tar1os tendran derecho a
concurrir al examen.

— Asignacion de un sueldo de 1.100
ddlares anuales a los cadetes durante sus
afios «juniors y «seniors, en los cuales
seguirin cursos dentro de un programa
modernizado de formacidon de oficiales,
ademas de los estudios de la Universidad.
Al terminar la carrera pasaran al servicio
activo. '

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

— Reduccién del programa a 5.000 ca-
detes de grandes dotes por afio de acuerdo
con las necesidades de la Fuerza Aérea.
Lo instituido actualmente comprende
107.000 cadetes, primarios y avanzados, y
el nimero aumenta con el auge de alum-
nos matriculados en universidades. Pero
las necesidades anuales de la USAF, en
oficiales procedentes del ROTC, se man-
tiene, en agudo contraste, a un nivel es-
table de 3.500. Los 5.000 al afic 6 10.000, en
cualquier momento, del programa de dos
afios, tienen en cuenta los 3.500 reque-
ridos y los indices de bajas naturales.

— Cambio del nombre de Cuerpo de
Entrenamiento de Oficiales de Reserva
(ROTC) por el de Programa de Educa-
cién de Oficiales de la TFuerza Aérea
(AFOEP), dando relieve al hecho de que
el objetivo primordjal sera el de la obten-
ciéon de oficiales de carrera mas que una
concentracién de reservistas.

" -— Ahorro de dos a cuatro millones de
dolares al afio. El programa actual cuesta
anualmente 26.250.000 délares. El OEP
ascenderia a 22 6 24 millones de ddélares.

~ En diciembre de 1959, el Secretario ad-
junto de Defensa ]ames H. Douglas, en
aquel tiempo Secretario de la Fuerza Aé-
rea, di6 a conocer por primera vez a la
opinic’m ptiblica el plan OEP 'y sus aspec-
tos generales en una conferencia celebra-
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.da en la Universidad del Aire, con asis-
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tencia de presidentes de centros.de ense-
fianza del AFROTC y de oficiales de la

USAF. El grupo de educadores civiles
expres6 su apoyo mas entusiastico. El
Consejo Aéreo, compuesto por los mas
altos generales de la Fuerza Aérea, lo
aprobd por unanimidad el pasado 14 de
noviembre. Después, el dia 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 pais, pres-
t6 también su mas fuerte apoyo al plan.
El grupo, reunido en Washington, consi-
derd la propuesta como «excelentes tanto
para las universidades como para la Fuer-
za Adérea.

Cuando escribimos esto, la propuesta de
la Fuerza Aérea esta a falta de la apro-
bacién final del Departamento de Defen-
sa y, después, de su promulgacién por el
Congreso. Si salva estos obstaculos antes
del final de la nueva etapa legislativa, seria
puesta en vigor en el curso escolar 1962
o en el de 1963.

Surge en escena el OEP en momentos
en que la naturaleza y misiones de los pro-
gramas del ROC estan siendo sometidos a
examen por los centros de ensefianza 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. E1 OEP se ajusta a su punto
de vista.

Tras este proyecto de nuevo acceso a
la instruccién aérea universitaria, esti 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 filosofia basica del
AFROTC esta reflejada en el Acta de De-
fensa Nacional de 1916. La principal mi-
si6n prevista entonces para el ROTC era
la de formar un gran nimero de oficiales
de reserva con.respaldo universitario co-
mo dotacién 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
mas tiempo de una gran masa de fuerzas
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de reserva. Las necesitaba en el pasado, en
una era. tecnologlca distinta, junto con las
fuerzas terrestres.

Sin embargo, la Fuerza Aérea de hoy
requiere oficiales de carrera de altas cua-
lidades profesionales, permanentes v de
reserva, para su -organizacion activa. La
.propuesta del OEP se formuld 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 los esfuerzos posibles para
animarla a continuar.en uniforme después
de completar, el servicio obligatoric. Este
seguira siendo de cuatro afios para oficia-
les sin titulo aeronautico .y cinco para los
que lo tengan.

Actualmente, el AFROTC represeuta
el principal de los procedimientos aislados
que tiene la USAF para procurarse ofi-
ciales y se espera que continuara siéndolo.
Sus, aproximadamente, 110.000 cadetes
estan en unidades repartidas en 173 insti-
tuciones docentes. Mas del 90 por 100 de
estos cadetes hacen los dos afios iniciales
del curso basico sin intencién de continuar
con el avanzado y obtener el nombramicn-
to de oficial. Una gran parte.de esta cifra
hace el curso hasico del AFROTC obh-
gados por las disposiciones del Estado o
de la Universidad. Con .ello, la Fuerza
Aérea se echa a cuestas la tarea de car-
gar con el programa de una gran masa de
estudiantes, la mayor parte de los cuales
no desean ingresar, ni ingresaran, en la
Fuerza Aerea al terminar sus carreras.

La USAF retiene aleo mis del 18 por 100
de oficiales no volantes conseguidos a tra-
vés del ROTC, después de los cuatro afios
de servicio establecidos como obligatorios.
Considera este ntimero demasmdo bajo.
El 64 por 100 de los oficiales "con titdlo
aeronautico obtenidos a través del ROTC
han expresado sus deseos de ‘permanecer
en la I“uerm Aérea.

Bajo el presente pl'm de la USAF la
operacion en masa del AFROTC como ha,
existido hasta el momento, con-un carac-
ter ohligatorio, se. convertird en cosa-del
pasado. El programa de la. Fuerza Aérea,
de Cu’ltl‘O afnos, dos de entrenamiento ba—
sico. v\otros dos de avanzado, (le]ara de
existir en Ta mayoria de los-centros de- en-
se1nnza La rtler7a ACI‘E’I. sin, embaroo,
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prevé la continuacion de un programa de
cuatro afios en cuatro colegios militares
privados—Texas A&M, The Citadel, Vir-
ginia Military Institute y Virginia Poly—
technic Institute—, donde la ensefianza
militar forma parte integrante del progra-
ma de cuatro afios. Estos colegios tienen
fama bien cimentada de producir magni-
ficos oficiales. »

El trabajo en los cursos serd revisado
también 4 fondo. Las materias que com-
prenden los cursos AFROTC sufriran mo-
dificaciones, seran reducidas y mejoradas
donde haga falta. Hoy en dia, los estudian-
tes del ROTC tienen cinco clases por se;
mana. Esto, en muchos casos, hace impo-
sible que los alumnos, cargados ya de pe-
sadas tareas universitarias, hagan los cur-
sos del ROTC. Entre estos eliminados fi-
gura un gran ntmero de estudiantes de
ciencias y de ingenieria, el .tipo de hombres
mas en demanda en el moderno clima mi-
litar. El OEP comprenderia tres horas de
curso por semana.

Dos periodos de entrenamiento de ve-
rano complementarian las tareas del curso
en la Universidad. Actualmente sélo hay
un periodo de verano, pero con la reduc-
cién en el esfuerzo durante los dos afos
de Universidad, se juzgo necesario aumen-
tar los periodos de verano para la instruc-
cién. La Academia de la Fuerza Aérea uti-
liza también todo el verano. Dentro del
OELEP, el cadete recibira 720 horas de ins-

“truccion militar y teorica, igual al total de
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lo que ahora recibe en cuatro afios.

El nuevo plan de estudios de dos afios
de Ciencia del Aire comprenderd cuatro
fases. El planteamiento detallado de los
cursos esta atn por completarse, pero es-
tas son las lineas generales:

Primera fase~Turmno de entrenamiento
basico de verano con una duracidon de cua-
tro semanas entre el segundo y tercer afio
de carrera, con la introduccion del cadete
recién seleccionado a la organizacidn de
la USAF, vida militar, instruccidon sobre
los aviones vy las tripulaciones, funciones de
las bases aéreas, ejercicios militares y ce-
remonias, cddigo_de conducta, familiari-
zacidén con el armamento, cultura fisica y
entre‘namiento para la supervivencia.

Ser/zmda, fas afio de univer-
51dad en el que se incluiria un curso de
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tres horas semanales sobre organizacidn,
misiones, deberes y responsabilidades de
los oficiales dé 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 generalde la USAF,
serian presentadas en un curso compacto
en lugar de «la presente compartimenta-
cién en cortos y, con frecuencia, dispares
bloques de instruccién».

Tercera fase—El segundo periodo de en-
trenamiento de verano entre el tercero y
ultimo afio escolar. En esta fase, los ca-
detes recibirdn su instruccién como oficia-
les bajo supervisién y teniendo a su cargo
los cadetes recién incorporados al progra-
ma. El plan de estudios comprendera el
sistema de justicia militar, la orientacién
sobre el servicio activo incluido el servicio
en ultramar, introduccién a las operacio-
nes del personal de bases y de logistica,
entrenamiento para la supervivencia, cul-
tura fisica, operaciones simuladas en en-
trenadores y ceremonias.

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

Dado que las unidades del AFOEP en
la Universidad seran de tamafio reducido,
“con efectivos que irian de 20 a 200 cadetes,
los desfiles y ejercicios militares durante
el aflo académico puede que no resultasen
practicos. El peso de la instruccidon militar
y el ejercicio del mando puede recaer, por
tanto, en los periodos de verano en las ha-
ses aéreas. Aqui, rodeados de una atmos-
fera militar, los cadetes avanzados se ejer-
citarfan con grandes grupos de nuevos
cadetes. Es probable que exista también
alguna forma de actividad estrictamente
militar en la Universidad, pero quiza no
se trate de los ejercicios de instruccidén en
formacién cerrada tradicionales.

El OEP es de naturaleza similar al plan
Holloway del ROTC naval, que existe des-
de hace catorce afios. El plan de la Mari-
na proporciona becas durante cuatro aflos
a los alumnos del tltimo afio de ensefian-
za media (high school), al terminar los
cuales sirven un periodo de cuatro afios:
El plan lleva el nombre del vicealmirante

James L. Holloway, antiguo jefe de per-
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sonal de la Marina. El 20 por 100 de los
jovenes oficiales formados dentro de este
plan se ofrecen para continuar en la Arma-
da después de cumplir su servicio obliga-
torio.

La Fuerza Aérea, que ha echado un vis-
tazo al Plan Holloway, confia en que su
programa de dos afios puede mejorar esa
cifra de retencion. El razonamiento es que
los jovenes solicitantes del OEP, después
de dos afios de Universidad, tienen mayor
madurez para sentir la vocacion de la ca-
rrera que los muchachos de ensefianza me-
dia que se examinan para el ROTC de la
Marina. La USAF confia en que su pro-
grama atraera a muchos estudiantes alta-
mente capacitados, dispuestos, al tiempo
que inician sus primeros afios de Universi-
dad, a tomar decisiones serias relacionadas
con su carrera. El OEP sera la solucién pa-
ra muchos en ese critico momento de es-
coger una profesion digna y de vocacion.

Si el ROTC de la Marina proporciona
una referencia conveniente para saber has-

.ta donde puede llegar en su intento el

AFROTC, el Ejército mantiene a este res-
pecto su postura de siempre. Con su con-
siderable demanda de oficiales de reserva,
el Ejército ha mantenido tradicionalmente
una gran organizacion del ROTC, fuerte-

*mente cimentada en la instruccidén 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-
manecer en servicio activo de seis meses a
dos afios, pasando entonces a la reserva in-
activa.

La USAF reconoce que las necesidadeés
de oficiales del Ejército son muy diferen-
tes a las suyas. Comprende también, sin
embargo, que podria plantearse un nuevo
problema a sus camaradas de armas en tra-
je caqui. Actualmente, la USAF y el Ejér-
cito comparten los muchos miles de estu-
diantes en el ROTC béasico de las univer-
sidades, donde es obligatorio. Si la USAF
se aleja de la escena del ROTC obligatorio
y establece el OEP, el Ejército se veria
precisado a cargar con la mayor parte de
este peso. Los problemas de personal, gas-

. tos, instalaciones y eficiencia del progra-

ma, que ya se plantean al Ejército con su
propio ROTC, aumentarian.
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Realmente,-m ucha s aiitoridades del
Ejército opinan que su plan ROTC, sin te-
ner en cuenta el proyecto de la Fuerza Aé-
rea, €sta también en una encrucijada. Las
necesidades especificas de efectivos huma-
nos y de armamentos varian con el Servi-
cio de que se trate, pero muchas de las con-
sideraciones gererales tienen aplicacién.
Ha habido hasta la fecha algunas modifi-
caciones en la programacion del ROTC del
Ejército. Un articulo aparecido reciente-
mente en la revista «Army», publicacion
de-la-Asociacién del Ejército de los Esta-
dos Unidos, recomendaba, en efecto, unos
cambios radicales en el ROTC terrestre.
El autor coincidia en muchos puntos con
los proyectistas de la Fuerza Aérea que
produjeron el OEP.

También a este respecto es creencia ge-
neral que cuando se ponga en practlca el
programa de la Fuerza Aérea con su con-
cesion de becas, el Ejército buscaria la for-
ma de obtener beneficios similares para al-
gunos de sus estudiantes. De otro modo,
con la USAF y la Marina, ofreciendo una
importante asistencia econémica, el Ejér-
cito temeria verse rebasado en el recluta-
miento de la juventud.

En otro nuevo plan de accidn, algunos
dirigentes del Ejército, junto con varios
prominentes educadores, estin convenci-
dos de que los programas obligatorios del
ROTC, en su modalidad tradicional, sir-
ven para proporcionar un excelente entre-
namiento cindadano a la juventud america-
na. El hecho es que los estudiantes adquie-
ren dotes de mando y disciplina que sélo
son asequibles en esta forma en el punto
critico de su formacion.

La Fuerza Aérea se esforzard en cum-
plir su parte correspondiente a este respec-
to junto con los otros Servicios. Pero, al
mismo tiempo, esta. convencida de que su
principal tarea en las universidades debe
ser el reclutamiento e instruccién profesio-
nal de jovenes oficiales, que tanto necesi-
ta, v estd dentro de los. medies limitados
de dinero y personal. Si debe continuar
con la formacién de grandes masas de es-
tudiantes bajo programas obligatorios, la
Fuerza Aérea teme que su entrenamiento
~ de oficiales pueda resentirse cada vez mas
con detrimento del conjunto de las misio-
nes aeroespaciales,
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Un factorcprincipal én esta creencia de
ld FuérzaAérea:es el de que, aparte de sus
proplas exigencias, las variables condicio-
nes en' los xCOICO'IOS y universidades han de
poner' con certeza nuevos obstaculos en el

ammo del AFROTC tradicional.

El aumento prodlcrloso de las matrxcu]a-
ciones'de éstudiantes en las universidades
se supone que causard un gran impacto.
En las instituciones de ensefianza, con dos
afios de ROTC obligatorios, puede espe-
rarse que las inscripcionés en el programa
se multipliquen, creando a la Fuerza Aé-

‘rea problemas de personal y de costo en el

momento en que es menos probable que
se origine'un aumento en las necesidades
de nuevos oficiales. El abandono del pro-
grama' del AFROTC obligatorio a las pre-
rrogativas de'los cen tros docentes aliviaria
el problema Péro, en primer lugar, algu-
nas de estas$ .universidades prefleren no
deshacerse ‘en-esta forma y por su propia
voluntad deél entrenamiento obligatorio.
En segundo lugar,; a la Fuerza Aérea no
podria agradar Ta idea de presionar en fa-
vor de tal abandono en las actuales circuns-
tancias. La. USAF no ‘quiere «desbandar»
el AFROTC hasta. que éste no tenga un
sustituto, superjor : el ‘OEP, por e]emplo

Otro result’ldo de la situacién que creara
el gran niimero de matriculados seré’el del
'mmento de las.presiones para la obten-
cion de mejoras en las instalaciones de las
universidades. Puede esperarse que los
centros de ensefianza soliciten una mayor
ayuda econdomica para albergar las activi-
dades del ROTC. En partlcuhr las peti-
ciones de espacxo para aulas se haran sen-
tir mas y mas. También, las austeras exi-
gencias académicas, cada dia en aumento,
han fomentado una creciente cautela hacia
las necesidades de nutridas unidades de
entrenamiento mllltar en-los centros de en-
seflanza,

Basandose principalmente en estos fac-
tores; Mr. Finucane, el jefe de potencial
humano del Departamento de Defensa,
formuld su punto de vista de que el ROTC
necesitaba, ‘por lo menos, una modesta re-
forma.

Su interés sé ha centrado en dos puntos.

. Primero, el de la magnitud de los alista-
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mientos en-el actual ROTC, con relacién
al numero de oficiales que realmente se
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necesitan. Segundo, el hecho: de que un
considerable nimero de jévenes, quiza
mas notablemente entre.los estudiantes de
primeros afios de carrera y. otros.transfe-
ridos de diferentes universidades, estd ex-

cluido actualmente de su 1ngreso en el
ROTC.

El OEP, aunque mucho mas reduc1do
que el AFROTC, estara-abierto para aque-
llos estudiantes hoy excluidos..

En la actualidad, la ley obhga al estu-
diante a completar el ROTC basico antes
de poder pasar al avanzado. El alumno
que asiste a una universi‘dad‘ donde el
AFROTC es voluntario; pero’que no in-
grese en ¢l en su prlmer afio de carrera,
no puede hacerlo mas tarde. Si sigue
sus estudios en un centro- que no - tlene
AFROTC y se traslada aictro donde si exis-
te, tampoco puede ingresar porque «llega
en el medio». Si ha '151st1d0 a.una.univer-
sidad elemental durante sus primeros dos
afilos—y estos centros estan.aumentando
constantemente—, se encuentra, al ma-
tricularse en otra universidad con
AFROTC, que ha perdido el curso basi-
co y que no puede solicitar el entrenamien-
to de la USATF. Establecer unidades en
las universidades elementales para resol-
ver este problema resultaria enormemen-
te caro a la Fuerza Aérea.

La puesta en practica del nuevo progra-
ma abrird el entrenamiento universitario
de la Fuerza Aérea a todos estos grupos,
incrementandose con ello en alto grado el
contingente de jovenes 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 eliminacidn en sus listas
de unos 90.000 cadetes del AFROTC ba-
sico. «Si desea mas gente» podria pregun-
tarse a la Fuerza Aérea: ;por qué no tra-
ta ‘de hacer algo mas con lo que ya tiene?

La respuesta es, nuevamente, que la
Fuerza Aérea crece, que la cuestidon no es
de cantidad solamente, sino del niimero de
jovenes bien calificados y con vocacion que
solicitan el entrenamiento de oficial. Segln
la Fuerza Aérea, la mayoria de los cade-
.tes en el entrenamiento basico estan en él
‘obligados y s6lo el corto niumero de entre-
namiento avanzado tiene vocacién a las
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carreras de la Fuerza Aérea.. Al:transfor-
marlo en un programa que empieza tarde
en la Universidad proporciona una beca y
esta abierto a aquellos que hayan seguido
el curso basico y a muchos otros; la USAF
tiene la esperanza de atraer por lo menos
60.000 aspirantes al afio, que competiran
para cubrir 5.000 plazas del OEP. Cree
la Fuerza Aérea que entre 60.000 de donde
escoger se hara todos los afios-con 5.000
jovenes de dotes sobresalientes.

"Asimismo, con un programa mas peque-
flo se necesitaran menos instructores. Aqui
también—dice la Fuerza Aérea—Ila selec-
cion sera 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 reducirian, en nimeros
redondos, a la mitad. El ntimero de ofi-
ciales necesarios oscilaria entre los 438 y
los 582, y de forma similar el personal de
tropa, entre 417 y 561,

El ntimero de centros de ensefianza
comprometidos es igualmente incierto.
TLa USAF considera que el Programa de
Formacién de Oficiales podria funcio-
nar con éxito si cuenta con unidades en
un minimo de 129 escuelas, comparado con
las 173 que tiene el AFROTC. Un ntime-
ro menor que éste tenderia a disminuir la
calidad del programa. Se han establecido -
cifras y planes para una organizacién del
OEP repartida por toda la nacién en 129
unidades, otra comprendiendo 150 y otra
de 173; la eleccidn entre una de estas tres
soluciones estid pendiente y se hara con el
tiempo. .

Como ya hemos dicho, el Secretario
Douglas presentd, en lineas generales, el
Programa de Formacion 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 elROTC
en el estado de Ohio daban su aprobacion
tedrica, De este modo, con los considera-'
bles progresos obtenidos en su concepcion,
el cuartel general del AFROTC en la Uni-
versidad del Aire, al mando del General.
de Brigada Willian J. Bells, preparé un
anteproyecto en agosto paswdo para su
consideracién por el Cuartel General de la
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USAF. El Coronel Willian C. Lindley, di-
rector de la division de enseflanza de la
Seccion de Entrenamiento y Reclutamien-
to que manda el General de Divisién Ja-
mes E. Edmundson, presentd el proyecto
ante el Consejo Aéreo. El programa de
formacién de- oficiales recibié un fuerte
impulso del predecesor- del General Ed-
mundson, General de Divisién Lloyd P.

Hopwood que actualmente es el jefe del

Centro de Entrenamlento 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-
tores de la propuesta en la fase de traba-
jo. Después, a principios de diciembre,
el Consejo Asesor del AFROTC, que tiene
un gran peso como representante de aso-
ciaciones educativas nacionales, se reuni6
en el Pentigono y apoyd- firmemente el
anteproyecto
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Quedan dos pasos mas para .poner en
marcha el Programa de Formacion de Ofi-
ciales. Primero, el Departamento de De-
fensa debe apoyar formalmente la legisla-
cidn que abarque el plan que fué prepara-
do a finales de afio por la USAF. Esta le-
gislacion es necesaria por el nimero de es-
tipulaciones que contiene el Acta de De-
fensa Nacional de 1916, entre ellas el re-
quisito de que los estudiantes del ROTC
sigan cuatro afios. consecutivos de entre-
namiento militar para obtener el empleo.y
cinco horas semanales.de curso durante
los ultimos dos afios de carrera. Segundo,
la legislacién pasa al joven Congreso.

La TFuerza Aérea estd completamente
convencida de que la aprobacidn de esta le-
gislacion marcaria un importante jalén en
la senda hacia un brazo aéreo completa-
mente profesional para la proteccxon del
mundo libre, ahora y en 1os afios venideros.
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MANDO DE DEFENSA AEREA

. Por el Teniente General JOSEPH H. ATKINSON, USAF
Comandante del Mando de Defensa Aérea '

La misién del Mando de Defensa Aérea
(ADC) es descargar la responsabilidad de
la Fuerza Aérea en lo que se refiere a
la defensa aeroespacial de los .Estados

Unidos. - :

Como jefe del ADC tengo una doble
obligacion. Por una parte soy responsable
como 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).

Actualmente el Jefe del NORAD es el
General Laurence S. Kuter. Los cuarte-

(De Air Force and Space Digest.),

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

He aqui, brevemente, la forma en que
funciona. Nosotros en el ADC somos los
expertos en asesorar al CINCNORAD
sobre materias de la Fuerza Ac¢rea, y para
la USAF somos sus expertos en defensa
aeroespacial. Establecemos y sometemos
a la USAF los pedidos’ cualitativos de los
sistemas y equipos necesarios para afron-
tar las futuras obligaciones de defensa de
la Fuerza Aérea. ' '

Organizamos, instriimos, equipamos y
proporcionamos la defensa aeroespacial
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de los Estados Unidos. Colocamos estas
fuerzas bajo el control operativo del
I{CINCNORAD. Dirigimos, para el NO-
{RAD, todo el equipo de defensa aeroespa-
icial de la Fuerza Aérea incluidas las ar-
'mas, instalaciones de tierra y el sistema
‘de alarma de defensa militar aérea. Este
'sistema proporciona la alarma tactica que
;se convertiria en la adopcién por la USAF
‘de las medidas necesarias en el caso de
romperse las hostilidades.

Hay una estrecha relacién 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-
itencias que rompan la paz. ;Cémo puede
fobtenerse esta garantia? Examinemos la
‘realidad. :

. En primer lugar, jpara qué tener nin-
‘guna defensa? Si nuestra postura ofensi-
‘va es lo suficientemente fuerte para infli-
gir la destruccién completa e inmediata de
icualquier potencia lo bastante temeraria
;como para iniciar las hostilidades, Jpor
qué gastar nuestros recursos en instru-
mentos defensivos? :

En la presente situacién internacional,
dos supergigantes armados de enormes
mazas se miran a la cara mutuamente por
encima del Polo Norte. Desgraciadamen-
te, uno de estos gigantes tiene intenciones

agresivas. El otro gigante es el defensor.

Se acerca rapidamente el dia en que las

mazas que empuilan serin de tamafio se-
mejante. Entonces cada uno de ellos ten-
dra la capacidad de «destruccién mutuas
como algunos gustan denominar.

Me parece elemental que el primer gi-
gante que se haga con un escudo efectivo
hard desaparecer la mutualidad de des-
truccién y ascenderd a posicién militar do-
minante.

Este escudo protegera a su maza y a
su pais y asegurard el mantenimiento de
su eficacia después del primer mazazo. Por
tanto, una defensa aérea efectiva de los
Estados Unidos llevara al agresor a hacer
una pausa por la duda de si podra obtener
el efecto deseado en su primer ataque.,

;V‘emqls;,.,p‘gr‘ tanto, que el grueso de:las
fuerzas, de-disuasiom,de:log Estados Uni-

. Unidos. . ..
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dos es la combinacién del SAC con el ADC,
En caso de guerra, el SAC seria puesto en.
alerta por la red militar de alarma del
ADC, mientras se alzaria el escudo de.
defensa aerdespacial para oponerse al ata-
que enemigo. '

La defensa aérea del espacio opera ba-
sandose en cuatro funciones. Estas son:
deteccion, identificacién, interceptacién y
destruccién. Estas cuatro funciones ope-
ran dentro del marco de la doctrina basi-
ca de defensa de 4rea, lo que significa que
detectamos, identificamos, interceptamos
y destruimos al enemigo lo més lejos po-
sible de sus objetivos. Los avances tecno-
logicos, hasta ahora sdlo han afectado a
la modificacién de este concepto en la di-
mensién 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 asociacion de los mejores talentos que
la Fuerza Aérea y la industria han podido
reunir. Se necesité sélo algo mis de sie-
te afios desde su concepcidén hasta ser rea-
lidad. Este sistema se compone de dos-
partes relacionadas entre si: contornos y-
armas.

La Linea de Alarma Avanzada Distan-
te (DEW) que se extiende por todo el
margen septentrional del continente nor-
teamericano, proporciona alarma instan-
tinea de cualquier avién que penetre si

'se dirige al interior del continente. Se ex-

tiende hacia el Este en el Atlantico y ha-
cia el QOeste en el Pacifico por medio de
equipos de barcos y aviones dotados con
radar. La prolongacién oriental estid au-
mentada por estaciones fijas de radar a
través de casquete de hielo de Groen-
landia. '

Una segunda fila de "estaciones radar
se extiende a través del centro de Cana-
da. Esta linea 'Mid—Canadi—confirma
las detecciones de: la Linea DEW.

La siguiente cobertura de radar es pro-
porcionada por la red de estaciones que
cubren completamente las zonas de obje-
tivos clave del Canadi meridional, de to-
dos los Estados Unidos y que se extiende
varios cientos de millas mar adentro de
los centros-phjetivos vitales de los Estados

snan™ i
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Ademés hay plataformas de acero si-
tuadas al este de los complejos de Nueva
York y Boston que se encuentran ancla-
das en el Océano-Atlantico. Estas «torres
de Texas» estan equipadas con radar y se
suman a la cobertura total.

Nuestro sistema de mando y control se
denomina SAGE (complejo terrestre se-
miautomatico). Emplea un gran compu-
tador digital en cada uno de los numero-
sos sectores geograficos. Cada compu-
tador maneja con velocidad éxtraordina-
ria-la informacién que le ‘han pasado las
estaciones de radar y los sectores SAGE
adyacentes. El computador combina esta
mformacién en un cuadro unico de la si-
tuacion 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-
rigidas simutaneamente y en forma orde-
nada contra otros tantos objetivos.

Las armas de la Fuerza Aérea se com-
ponen de cazas de interceptacion todo
tiempo de la serie «Century» y de inge-
nios «Bomarc». Estos son efectivos y ex-
perimentados.

Para un futuro previsible, las vastas
metas de la defensa aeroespacial seran do-
bles: defender contra los ICBM y otras
amenazas futuras del espacio y defender
contra la amenaza de aviones. Hemos tra-
tado hasta aqui de una de las tareas que

el ADC-esta realizando, es decir, afron--

tar la amenaza de aviones. Este es un pe-
ligro muy serio y seguira siendo asi du-
rante mucho tiempo.

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

Sabemos como llevar a cabo la tarea de
defensa contra aviones y consideramos
que los nuestros en este area contribuyen
de forma decisiva a la verdad de nuestra
postura de disuasién. No tenemos afin, sin
embargo, una defensa activa contra- los
ICBM. Es de urgente necesidad el fomen-
to de una arma de Aarea para este pro-
posito. :

Sin ella, seremos un gigante con una
gran maza, pero sin escudo. Tan ciertos
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como la muerte y los impuestos es el he-
cho simple de que uno de los dos gigan-
tes sera el primero en desarrollar un sis-
tema efectivo anti-ICBM. Gracias a los
esfuerzos de las diferentes agencias de
experimentacién y desarrollo del Gobier-
no y de la industria, se han hecho impor-
tantes progresos en la consecucion de tal
sistema.

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

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

Aqui en el Mando de Defensa Aérea
sabemos perfectamente otra realidad de
la vida. Al tiempo que la tecnologia en
expansion abre el camino hacia nuevas ar-
mas, el costo de esta exploraciéon aumen-
ta. Reconozco que prestar atencién a la
economia es inherente a mi responsabili-
dad como asesor de la nacién en materias
relativas al papel de la aviacion 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 damos cuenta también de que 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 Unidn
Soviética tienen la misma extensién de
tierra cultivable: cerca de 500 millones de
millas cuadradas. '

Sin embargo, con una diferencia de po-
hlacién de sélo un 20 por 100 menor, nues-
tros granjeros estin superando en pro-
duccién a la URSS. La Unidn Soviética
ha estado intentando desesperadamente
incrementar la productividad de sus tie-
ras de labor finicamente para alimentar a
su propio pueblo.

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

De acuerdo con el fallo del Concurso de
articulos «Nuestra Sefiora de Loreto», pu-
blicado en este nlimero, se convoca un con-
curso extraordinario de articulos que ver-

sen sobre el tema «Arte militar aéreos.

Podran presentar trabajos sobre este te-
‘ma todos los Generales, Jefes y Oficiales
de los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire,
quienes tendran amplia libertad para tra-
tar dicho tema en cualesquiera de sus di-
Versos aspectos, tanto en lo relativo a es-
trategia y tActica aérea, organizacion y en
sefianza, como en aquéllos correspondien-
tes a las posibilidades que presenta para

el futuro el Arma aérea.

Los articulos: irAn escritos a maquina,
por una sola cara, y su extensiéon no sera

inferior a 20 cuartillas apaisadas de 15 li-

neas ni superior a 30, pudiendo ser acom-

pafiados de fotografias directas, croquis,
dibujos, realizados éstos en tinta china so-
bre fondo blanco y aptos para su repro-

duccién.

Se establecen dos premibs de 5.000 y
2.000 pesetas, respectivamente.

Si los t'rabajos no alca_nzasen,' a juicio
del Jurado, las condiciones para obtener
los premios, el concufsp podra ‘ser decla-

rado. désierto total o parcialmente.

~Los trabajos premiados pasarin a ser
propiedad de REVISTA DE AERONAUTICA.
Aquellos que, sin haber sido premiados,
mereciesen la publicacién, pasarin tam-
bién a ser propiedad de la Revista, siendo
retribuidos en la forma habitual para nues-
tros colaboradores. Los trabajos no selec-
cionados podran ser retirados una vez que
sus autores hayan sido convenientemente

informados.

Los trabajos destinados al concurso
se enviaran en sobre cerrado a nuestra
Redaccién (Ministerio del Aire, Rome-
ro Robledo, 8), o por correo certificado,

dirigido al Director de RevisTa DE AERO-

‘NAuTiCcA (apartado oficial, Madrid), con-

signando: «Para el concurso extraordina-
rio». Vendran firmados solamente con un
lema o seudénimo, y en el sobre no figu-
rard ninguna indicacién que permita iden-
tificar al autor. Con los pliegos se inclui-
rd otro sobre cerrado, que llevara escrito
solamente el mismo lema o seuddnimo, y
contendra una cuartilla con el citado lema,
més el nombre y direccidon del autor.

El plazo improrrogable de admisién de
trabajos terminara el dia 31 de julio del

corriente afio.
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EL. VIENTO DIVINO
por el Capitdn Rikihei
Inoguchi y el Comandan-
te, hoy Mariscel del Aire;
Tadasht Nakajima, con
la colaboracién de Roger
Pineau, Oficial de la Re-
serva de la Marina de los
Estados Unidos. Tradu-
cido del inglés por G-
llermo A. Beriso. — 260
paginas de. 14 X 20 cm.,
con 34 fotografias. En
cartoné. — Publicado por
la Editorial Victor Lery,
S. R. L. Cangallo, 2.233,
Buenos Aires.

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

Las Operaciones «Kamika-
ze» son algo que, si emplea
mos una expresién bastante
socorrida, «se salen de los li-
mites del dibujo». Y se salen
incluso de los limites de esas
pinturas modernistas que gus-

LI BRO S

tan de afiadir al emborronado
lienzo un trozo de arpillera,
unas piedrecitas o unos cen-
timetros de retorcido alambre.
Se salen por los bordes, se sa-
len «por delantes y se salen
«por detras». No tienen pa-
rangdén ni incluso en la His-
toria del mismo pueblo japo-
nés, ya que el bloqueo de
Port Arthur, durante la gue-
rra ruso-japonesa, ofrecia a
sus participantes un gran nu-
mero de probabilidades de es-
capar con vida. Lo mismo ocu-
rri6 con el ataque a Pearl
Harbour por los submarmos
miniaturas. ‘ '

Las acciones aludidas tuvie-
ran, ademas, una limitacion
en el tiempo. Otras muchas
acciones heroicas, que en cual-
quier conflicto bélico han su-
puesto, practicamente, 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 ofrecian volun-
tarios, no para algo absoluta-
mente inmediato, sin casi tiem-
po de arrepentimiento, sino
que tras su ofrecimiento trans-
currian largos periodos, e in-
cluso cursos de adiestramiento.
Entre los mismos japoneses
fueron objeto de severas cri-
ticas. Es éste, por tanto, un
tema interesantisimo, tanto
desde el punto de wvista del
lector militar, especializado,
como desde el del profano
que no pretende sacer conse-
cuencias doctrinales.
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Los dos autores de «El
Viento Divino» fueron testi-
gos de excepcién 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 dia 15 de

agosto de 1945, al publicarse
la rendicién del Japdn; des-
aparecido también el Almiran-
te Ugaki en una operacion
«Kamikaze», no quedaban
personas mas calificadas para
relatar, no sdlo las operacio-
nes, sino, lo que es mis inte-
resante, el clima en que se
desarrollaron, que estos dos
oficiales. Una buena prueba
del mérito de ellos es que al
Gnico, entre los dos, que de-
cidid reintegrarse a la carrera
militar, tras el periodo 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 and
Structural analysis™), por
J. H. Argyris and S. Kel-

sev.

Este trabajo fué publicado
inicialmente en una serie de



REVISTA DE AERONAUTICA

articulos aparecidos en «Air-
craft Engineering» entre octu-
bre de 1954 y marzo de 1953.
En este estudio el autor inten-
ta generalizar, extender y uni-
ficar los fundamentos de los
teoremas de energia con vistas
a su mejor utilizacion en el
analisis de las estructuras els-
ticas, pues aunque este método
de calculo ha sido estudiado
y aplicado desde hace mucho
tiempo, nunca hasta ahora lo
habia sido en el cilculo de es-
tructuras con elasticidad no li-
neal y deformaciones iniciales

debidas a defectos de fabrica- -
. ¢ién, variaciones de tempera-

tura, etc., etc.

Contiene también métodos
detallados para el analisis de
estructuras ‘complejas, espe-
cialmente de utilizacién aero-
nautica, siendo muy interesan-
tes la utilizacién que se hace
del cilculo matricial, con lo
cual se consigue una exposi-
cién clara y elegante y la po-
sibilidad de una mejor utiliza-
cién de calculadores electréni-

ESPANA

Africa, febrero 1961. — Palabras para
meditadas en Marruecos.—Resumen de las
actividades del I. D. E. A. durante el
afio 1960.—Ha sido acentuada la repre-
si6n en las filas del Ejército de Libera-
cién argelina.—Libro blanco y Libro ver-
de.—Casablanca, cabeza de- Chauia.—Dis-
cos espafioles de musica hispanoirabe.—
Vida hispanoafricana: Peninsula.—Entrega
de los premios «Africa» de literatura y
penodxsmo —Noticiario.—Plazas de Sobe-
rania: 'La Virgen del Valle, de Ceuta,
condecorada por reflejo. — Noticiario, —
Guinea: «Resimenes estadisticos».—Noti-
ciario.—Africa Occidental Espafiola: Re-
valorizacién agricola en Ifni.-—Noticiario.
Marruecos: Historia de 31 dias.—La tra-
gedia del «Piscess.—Descontento en la
provincia de TAnger.—Nuevo centro cul-
tural espafiol en Fez.—Noticiario econd-
mico.—Informacién africana: Historia de
31 dias.—Los que no estuvieron en Ca-
sablanca.—El Congo, rompecabezas.—Di-

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

El trabajo consta de dos
partes, en la primera de las
cuales se enuncian las hipéte-
sis de partida y se plantean las
ecuaciones basicas de cilculo.
A continuacién 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 particr de éstos
deduce el principio de traba-
jos virtuales, que utiliza para
deducir el teorema de Casti-
gliano y el teorema de energia
de deformacién minima, gene-
ralizados ambos para el caso
de efectos térmicos, que ac-
tualmente merecen la atencién
de los investigadores, entre

S T A

ficultades politicas para el mantenimiento
de la Federacién Jde Rodesia y Niasa.—
Noticiario econdmico.—Mundo Islamico:
Historia de 3! dias.—Lo arabe y lo afro-
asidtico en el tercer aniversario de la
. A, U.—Importante acuerdo financiero
entre Alemania y Paquistin.—El islamis-
mo a través de los nUmeros.—Noticiario
economico.—Actividades comunistas en el
mundo afroasidtico: La penetracién co-
munista en Africa portuguesa,—Rumbos
inquictantes en Africa.—El «peligro ama-
rillo» en el continente negro.—Revista de
prensa.—Publicaciones.—Legislacién.

Avién, febrero de 1961.—Declaracio-
nes del Ministro del Aire.—Servicio Na-
cional de Control de Circulacién Aérea.
Vicker: Cincuenta aflos.—Do-27.—Bellan-
ca.—Ala de cazabombarderos nim. 7.—
Vencié el  «Choucass.—Radiocontrol en
USA. — II Trofeo Vicent. — B, 0. del
R. A. C. E.—Motores plasma.—Progra-
ma N. A. 8 A.—Noticiario grafico.—
Medicina del espacio.
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ellos alguno de nuestro pais.

Como métodos aproximados
de cilculo, se estudian los mé-
todos de Rayleigh-Ritz y de
Galerkin.

Como final de esta primera
parte, una apropiada coleccidén
de casos pricticos complemen-
ta perfectamente la parte ted-
rica.

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

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

Ejército, enero 1961.—Las Fuerzas Ac-
madas felicitan al Caudillo el dia de
Reyes.—Presente y futuro de la provin-
cia espafiola del Sahara.—La Infanteria
actual. Sus posibilidades en el combate
ofensivo.—La logistica de la Divisién de
Infanteria experimental.—Las técnicas de
la propag'md'\ en la guerra psicoldgica.—
La proteccién civil en Espafia.—Submari-
nismo. El buceador auténomo.—La tu-
berculosis pulmonar en el siglo XIX
(1835 a 1900) y en los dias actuales.—
Los Zapadores en cejercicios de con-
junto Albacete.—Informacién ¢ Ideas y
reflexiones.—Un nueve carro norteameri-
cano M-60.—Las milicias territoriales en
Noruega.—El reto que Qccidente debe
lanzar al siglo XX.—Notas sobre misiles.
La investigacion del espacio en Estados
Unidos tienc fines cientificos.—Las cues-
tiones del desarme.—El cjército rojo en
China.—Comunicaciones en la Guerra re-
volucionaria.—Desarrollo de la actividad
espafola,
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Rutas del Aire, encro-fcbrero 1961.—
Cincuentenario de la Aviaciéon espafola.
El Boeing 727.—El aeropuerto de «Leo-
nardo de Vincis.—lnauguracion de dos
Subdclegaciones de lberia en el Reino
Unido.—Comunicaciones aéreas cn Farn-
borough.~—Perspectivas  del trifico aéreo
para 1961.—Noticias de Aviaco.—A vis-
ta de Jet.—Noticias -de Iberia.—Noticia-
rio.—La OACI prevé el advenimiento de
la era supersdnica.

ARGENTINA

Revista Nacional de Aerondutica, agos-
to de 1960.—E!l Muyseo Nacional de Ae-
rondutica, — Aeronoticias. — Astronoti-
cias.—Escalando en espacio.—Problematica
del e¢avién espia» U-2.—La bomba «Blue
Steels.—Hombres-pdjaros del centenario.—-
Hombres o miquinas.—El impacto.—~Dou-
glas B-66 «Destroyers.—Martin B-57.—
Bocing B-47  «Stratojets.—Boeing B-52
«Stratofortresss.~—Convair B-58 «Hustlers.
North American B-70 «Walkiriay.—SO
4050 B «Vautours.—English Electric «Can-
berras.—Vickers «Valiant».—Avro «Vul-
cane.—Handley Page «Victors.——Illyushin
1L-28 «Beagle».—Tupolev Tu-16 «Badhers.
Tupolev Tu-20 «Bears.—llyushin «Bisons.
Savoia Marchetti 8. M. 79 «Sparvieroy.—
10 de agosto de 1912-10 de agosto de 1960.
Tres temas candentes vueclo a vela: entre
el mar y la montaiia.—Aeromodelismo:
Popurri.—El correo de los lectores.—No-
ticias bibliograficas.

Revista Nacional de Aerondutica, sep-
tiembre de 1960.—Técnica y moral.—Ae-
ronoticias.—Astronoticias. — Métodos aé-
reos en la investigacién cientifica.—Con-
lictos de vuelo espacial.—Instituto Nacio-
nal de Medicina Aerondutica y Espacial.—
México: Promesa virgen para la avia-
cion.—Si usted va a volar por América
no olvide que...—Villa Lugano: Principio
de la Infraestructura Aeroniutica Argen-
tina.—Derecho aeroniutico e interplane-
tario,—La aviacién comercial necesita téc-
nicos en costos,—Otra empresa argentina
de transporte aérco.—Reabrié sus salones
el Circulo de Aeroniutica.—Dirccciones
provinciales de aerondutica.—El 50 Ani-
versario de la De Havilland.—Helicdpte-
108 y plusmarcas.—El Lockheced «Kaisers
CL-402. — La aviacién comercial. — Geo
A. Chivez: Sus Bodas de Oro con la
Gloria.—Treinta afios de vuelo a vela,—
Veleros en San Juan.—Virando en ascen-
so.—Aeromodelismo. — El Correo de los
lectores.—Noticias bibliogréificas,

Revista Nacional de Aeroniutica, octu-
bre de 1960.—La Semana Aeroniutica
1960.—Acronoticias. ~— Astronoticias.—La
XV Semana Aerondutica.—Accidon de gra-
cias y honras al Libertador.—Delegaciones
amigas: Testimonio dJe la comunidad de
ideales.—Emociéon y realismo en el Ope-
rativo «Costaneray.—Homenaje a Newbe-
ry, Mermoz y los Precursores.—Coopera-
cién para el progreso y la seguridad del
vuelo.—Promisoria perspectiva para el de-
porte aéreo. — Debates cientificos sobre
Medicina Acroniutica y Espacial.—Clau-
sura en Cérdoba: Operativo «Puma».—La
Fuerza Aérea Argentina.—Aves mecinicas
del Centenario.—La misteriosa desaparicién
del «Pamperos.—Basqueda y Salvamento
en la cordillera.—Bendicién de los dos
«Comet 4»: «Alboraday y «Centauross en
Aerolineas  Argentinas. — La  fumigacién
aéren y los Aero-Clubs.—Donaciones para
el Museo Aerondutico Nacional.—Noticias
bibliogrificas.——El correo de los léctores.

BELGICA

Air Revue, enecro de 1961.—A través.

de la industria aerondutica mundial.—Lo
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que es el A. I. C. M. (Asociacién In-
ternacional de Constructores de Marterial
Acrondutico).~—Panorama de la Coopera-
cion Acrondutica Europea.—El Programa
Europeo del F-104G.—El Programa Eu-
ropeo del VTOL de combate.~—Las cola-
boraciones entre las industrias aeroniuti-
cas europeas y norteamericanas.—La in-
dustria aerondutica britdnica y la colabo-
racién europea. — ¢Estamos asistiendo al
nacimiento de la aviacién de los hombres
de negocios europcos?—Por las rutas aé-
reas.—Balance de dos afios de transporte
aéreo en aviones reactores de lineas aé-
reas.—Novedades técnicas.—El «Caravel-
le VII».—Cémo han nacido los dos pri-
meros aviones europeos»: el Breguet
1.150 «Atlantics y el «Transall C-160».—
El nuevo motor a reacciéon G8-2, de Euge-
nio Gluhareff.—El Bocing 727 y el De
Havilland 121.—Es posible un satélite
europco?—Cohetes y misiles en los cuatro
rincones del munde.—EIl ingenio anticarro
francés DEFA T-581 «Entacs.—Los nue-
vos equipos auxilinres.—Bibliografias.

ESTADOS UNIDOS

Aecrospace Engineering, fcbrero 1961.—
El caudillaje, el mgredlcnte sin precio por
sible.—Disefio de aviones hipersénicos.—-
Algunos resultados experimentales del pro-
grama del satélite «Agena».—La utiliza-
cion de los satélites en las comunicaciones
de caricter comercial.—Algunos problemas
en el disefio de los aviones «Hovercralts.
Una aproximacion a las caracteristicas ope-
rativas deseables en un vehiculo militar
aceptable de funcionamiento por colchén
de aire.—El Proyecto «Transits, un sis-
tema de navegacidn terrestre y aeroespa-
cial basado en satélites artificiales.—Anali-
sis de las posibilidades brindadas por los
impulsores recuperables respirantes. — El
Hodograph y los problemas de las trayec-
torias de los misiles balisticos.—Conside-
raciones sobre el control de un aterrizaje
suave en la Luna.—El Instituto de Inves-
tigacién para Estudios Avanzados de la
Martin.—Cartas al editor.,

Air Force, febrero de 1961.—~Una re-
visién que ahora es necesaria: Un plan.—
Correo  aérea.—Noticias sobre el Poder
Aéreo soviético.—El Poder Aéreo cn la
Prensa.—Mr. Eugene M. Zuckert ha sido
nombrado Secretario de la USAF.—EI
mundo aeroespacial.-—La unificacién de las
Fucrzas Armadas en los Estados Unidos.
:Por qué no?—El 15.¢ Aniversario de la
AFA: «Por la seguridad nacional y la paz
mundialy.—Los muchos caminos que se le
ofrecen a la propulsién.—E! pensamiento
militar estadounidensc en un extrafio nue-
vo mundo. — Actitudes astronduticas.-—
¢ Telescopios o vehiculos espaciales? Pode-
mos permitirnos el tener ambos.—En la
Era Espacial, la crisis esti en el hombre.
Carta de Boulder (Universidad de Colora-
do).~—La Escuela de pilotos espaciales de
la USAF.—Hablando de temas espaciales.
Emergencias fabricadas a peticién.—El lu-
gar disponible.—Charla técnica.—Noticias
e la AFA!—La libreria decl aviadar,

FRANCIA

Aerofrance, enero de 1961.—Feliz Afio.
Actualidades. — El helicoptero pesado de
transportc.—La cena del Aero Club de
Francia en honor de Emilio Aubrun por
el Cincuentenario del Circuito del Este.—
Philippe Livry Level.—El Capitin K, G.
Bartlett.~—Maurice Nogues, pionero de la
aviacién comercial. — Aprended a utilizar
vuestros Jodel g«Ambassadeurs o «Mous-
quitaires.—Primas de ayuda para los titu-
los de piloto.—Dénde seguir los cursos
de paracaidismo.—La acrodinimica de los
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coches de carreras. — Bibliografia. — El
North American T-29 «Sabreliners.—El
velivolo de colchén de aire britdnico
«Britten-Normans. — Boletin  Oficial del
Aero Club de Francia,

Forces Adériennes Frangaises, febrero
de 1961.—;Es ain necesaria la moviliza-
cién?—Embalajes modernos.—El «brainst-
orming».—El método «Training Within
Industrys (Adiestrindose en la Industria).
o «Descartes regresa de los Estados Uni-
doss.~—La Fuerza Ofensiva y la Ley-Pro-
grama del Ejército del Aire.—Ceremonia
de recuerdo de Marin-la-Meslée.—El pre-
supuesto para el aire de 1961.—Los Es-
tados Unidos, Gran Bretafia, Rusia y la
crisis de la Defensa Aérea.—Algunos su-
cesos del Gltimo trimestre de 1960.—La
huelga de las tripulaciones de Boeing 707
de Air France.—El Afio !l de la Co-
munidad,—Una nueva orientacién en la
literatura aerondutica.

L’Air et I’Espace, encro de 1961.—
Perspectivas aeronauticas para 1961.—Na-
ticias breves.—Entre 1957 y 1960 sc ha
obscrvado en el Observatorio de Meudon
el paso de mas de cuatrocientos satélites.
Toda la potencia norteamericana se ha vol-
cado hacia el Espacio.—E! combinado tur-
binasestato de la Nord-Aviation y su apli-
cacién al transporte supersénico.—Tam-
bién los hclicopteros conocen el emuro
del sonidos.—La ASECNA: Agencia para
la Seguridad de la Navegacién Aérea en
Africa y en Madagascar.—;Es posible el
vuelo IFR ' para los pilotos privados?—
La produccién europea del G-91. — La
Lufthansa en la hora de Ia eleccién.—Un
avidén ultraligero belga 100 %: el Fairey
Tipsy «Nippers. — El Dornier Do-27,
avién hispanogermano.—La Fokker va a
construir un avién VTOL/STOL.--Los
DC-8 en servicio en la KLM.—Exposi-
ci6n aerondutica movil para las escuelas
holandesas.—Demostracidén en Holanda del
Morane «Paris».—Iltalin envia finalmente
su adhesion al Eurocontrol.—La tercera
generacién de misiles balisticos: el ¢Mid-
getmans,—¢Hacia 6rbitas estables?

Les Ailes, nam, 1.809, dc 20 de cnero
de 1961.—El «Super-Caravelles, en servi
cio en 1961.—El «Turbo Travel-Airs re-
moza la aviacién de los hombres de ne-
gocios.—; Tendremos el afio préximo un
satélite francoamericano?—Salida del pri-
mer Boeing B-52H.—Los turborreactores
SNECMA «Atar 9C» para los «Mira-
ye Ill» suizos.—La aviacidn, demasiado
costosa.—La aspiracidn de la capa limite
multiplicard por dos ¢l radio de accién.—
La Vickers Armstrong construye dos
«deslizadores» operativos.—Despierta gran
interés el proyecto del VTOL de Hurel-
Bertin,—Las técnicas dc estabilizacién de
los misiles.—El renacimientc de las Fuer-
zas Aércas alemanas.—El Ejército de! Aire
en una defensa moderna.—En el presu-
puesto de la Marina francesa para 1961:
El sistema de armas submarino-misil.—
El Ejército del Aire en el mantenimiento
del orden.—E| flete aéreo en la actuali-
dad.~—La wversiéon definitiva del «avién-
planeadors el RF.02.—Buen comienzo de
afio en Saint-Auban.—El sucesor de la
Piper «Tripacers: Ia Piper «Cherokees.—
Los primeros resultados de las Copas de
Las Alas en 1961.—Pronto se dardn titu-
los internacionales de paracaidismo en
Francia.—Un buen afio para los motores
en ¢l acromodclismo.

Les “Ailes, nim. 1.810, de 27 de cnero
de 1961.—M. Max Hymans, Presidente
de Honor de Air France, y M. Joseph
Roos, Presidente del Consejo de Adminis-
tracién.—El Potez 840, realizacién inme-
diata,—El avién atémico ya no es una
utopia.—Perspectivas espaciales.—El «Alo-
uctte [I» penetra en el mercado briténi-
co.—Sepamos qué es lo que queremous.—
Nuevos detalles sobre los turbohélices 1i-
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geros: Breguet 945. y MH-261.—Homolo-
gacidn del «Astazous para 554 caballos.
Telecomunicaciones cspac:a]es — El «Sky-
bolts, arma estratégica.~—Un vistazo sobre
las Fuerzas Aéreas alemanas (I1). — Bl
Bjército del Aire en una defensa moder-
na: Equilibrio y disuasién.—Presencia de
la aviacién en Africa.——(Se va a dedicar
la Sikorsky a fabricar helicdpteros ligeros?
Progresién importante del trifico en el
Acropuerto de Paris en 1960.—De Paris
a Rio por 2.000 N. F. a partir de 1 de
marzo.—El correo de los lectores.—Wil-
liam T. Piper, treinta afios al servicio
de la aviacién ligera.—La actividad de
los aerédromos de avionetas en Paris en
1960.—Paracaidismo,

Révue Militaire Générale, enero 1961.
Peligro de muerte.—El bloque comunista
y el mundo libre.—Los Soviets y la his-
toria de la Guerra Naval.—El porvenir
del carro de combate.~—Las lecciones de la
experiencia y sus aplicaciones al futuro.—
Los principales problemas de .Qccidente.
Nuestros jovenes.—El ingenio balistico:
(Precisién o potencia?—Croénica de la ac-
tualidad.

Revue Militaire Générale, febrero 1961.
La Guerra Revolucionaria. —Los Marisca-
. les soviéticos y el Ejército Rojo después
de' Joukov.—El valor de la fuerza numé-
rica en la Era Atémica.—El bloque co-
munista y el Mundo Libre (11). — Las
alianzas-del Mundo Libre.—La aviacién y
las guerras limitadas. — Con el general
Weygand en ¢l Oriente Medio.—El esfuer-
zo militar de una pequefia nacién miem-
bro de la OTAN.—Crénica de la actua-
lldad

INGLATERRA

Flight, ndm. 2.706, de 20 de enero
de 1961.—Las futuras leyes aeronduticas.
Las prioridades en los vuelos espaciales.
De todas partes.~—Aviones ligeros de trans-
porte tac:xco Los tres modelos en com-
peticién’ en Francia.—El avién UTV, de
Sikorsky.—Los. misiles y los vuclos espa-
ciales.—Las leyes acronduticas, 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-
sadors; Avro <Anson», Avro «Yorks,
Bristol 170, Britannia 100 y 300, .De
Havilland «Dragon Rapides, De Havilland
«Dove», De Havilland «Herons, De Ha-
villand «Comet 4, 4B y 4C», Handley
Page «Hermes», Scottish Aviation «Twin
Pioneers, Short «Sandringhams y «So-
lents, Vickers «Vikings, Vickers «Vis-
count» 700, 800 y 810; De Havilland
«Drovers, De Havilland -DHC-2  «Bea-
vers y DHC-3 «Otters; Canadair DC-4M,
Noorduyn «Norsemans, Beechcraft Mo-
del 18, Boeing «Stratoliners, «Stratocrui-
sers 707-120, 707-220, 707-320, 704-420,
720, 720B; Convair CV.240, CV-340 y
CV-440; Allison-Convair 340-440 y CV-
540 Convalr 880 y 990; Catalina/Canso,
Curtiss C-46, Douglas DC-3 y C-47,
DC-4, 'DC-6, DC-7, DC-8; PFairchild
C-82 «Packets, Grumman <«Albatross»,
«Goose», «Mallards y «Widgeon»; Lock-
heed L-10, L-12, L-14; «Lodestars, «Con-
stellation», «Super-Constellations, «Elec-
tray, Martin 2-0-2 y 4-0-4; Faucet F-19,
Breguet «Deux Pontss, Nord-Aviation
«Noratlass, Sud-Aviation «Languedocs,
«Caravelle», Junkers 52, Fokker/Fairchild
«Friendship», SAAB «Scandias.—La mar-
cha de los Blackburn «Bucaneers.—Simu-
lador de vuelo visual.—Revision de siste-
mas electrénicos.—El deporte y los ne-
gocios en la aviacién particular.—Las ten-
dencias en la propulsién.—En linea de
vuelo. — La industria aerondutica.—Noti-
cias de la RAF y de las aviaciones Na-
val y del Ejército de Tierra,.—Aviacién
Comercial.-—Correspondencia,

Journal of the Royal Aeronautical So-
ciety, noviembre de 1960.—Noticias de
la RAS.—La relacién entre la teoria y
la prictica en los problemas estructurales
de los aviones. Algunos experimentos so-
bre capa limite laminar.—Anélisis de es
fuerzo en las estructuras de paredes finas.
El «buffeting» transénico en los perfi
les aerodinimicos.—Una historia del des-
arrollo del reaprovisicnamiento de com-
bustible en vuelo.—Notas técnicas.—-La
capa limite turbulenta tridimensional. Las
caracteristicas de los sistemas de combus-
tible en los «ram-jet»,—El hidro biplano
Windermere de 1912.—Las diferentes ra-
mas de la RAS.—La seccién de los gra-
duados y los estudiantes.—La biblioteca.—
Informes,

The Aeroplane, nim. 2.565, de 16 de
diciembre de 1960.—Los aviones supersd-
nicos y la Aviacién Civil.—Los derechos
de aterrizaje, atacados.~-Asuntos de ac-
tualidad.—Noticias de la aviacién en ge-
neral.~—Asuntos de la aviacién comercial.
El transporte aéreo.—Algo mis sobre el
Boeing 727.—Las actividades en la Alvis.
Volando el bimotor ligero checoslovaco
Morava L-200A. — Vuelo muscular en
Southampton. — Los planes de la Rolls
Royce para la construccién de los moto-
res Continental.—La RAF y las aviacio-
nes Naval y del Ejército de Tierra.—El
nuevo domicilio de la Royal Air Force
Association.—Los puntos de vista britini-
cos sobre los aviones comerciales super-
sénicos.—Impulsores de cohctes de com-
bustible sélido.—Vuelo privado. — Notas
sobre el vuelo a vela.—La industria aero-
nautica.—Correspondencia.

The Aeroplane, nim. 2.566, de 23 de
diciembre de 1960. —Qunt:mdo preocupacio-

- nes.—Grandes noticias de Australia.—Asun-

tos de actualidad.—Nos acercamos al Euro-
control.—Una gran personalidad de la
aviacién internacional.—Noticias de la avia-
cién en general.—Asuntos de la aviacién
comercial—El transporte aéreo.—La RAF
y las Aviaciones Naval y del Ejército de
Tierra, —Conﬁguncnoncs de los aviones co-
merciales supersonicos.—La historia de las
alas cantilever.—La industria.—Espiritu na-
videfio.—Coémo hacer una pista en un ae
ropuerto.—Cuarenta afios volando, luchan-
do y divirtiéndose.—Avances hechos por. el
RAE en un sistema de vuelo nuevo.—Nue-
vos horizontes en la astrondutica.—gSe po-
dréd llevar a cabo un encuentro en el es-
pacio en 1964?—Vuelo privado.—Notas so-
bre el vuelo a vela.—El proyecto del avion
VTOL, de la Pokker y la Republic.—Co-

rrespondencia.

. The Aeroplane, nim. 2.567, de 30 de
diciembre de 1961.—Aunque lentamente,
los lazos se van estrechando.—Moviéndose
con mayor libertad.—Asuntos de actuali-
dad.—Noticias de 1a aviacién en general —
Asuntos de la aviacién comercial.—La IATA
deplora las declaraciones de Lord Brabazon
sobre los combustibles para los - reactores
comerciales:—El transporte aéreo.—El fu-
turo de los helicdpteros de transporte.
Cincuenta afios de consecuciones en la Vic-
kers.~Desde el «Gunbuss al «Valiants.—
Paginas de la historia de la Vickers.—Re-
cordando aquellos primeros dias de la Vice
kers en Brooklands.—Muchos afios traba-
jando para la Vickers.—La RAF y las
Aviaciones Naval y del Ejército de Tie-
rra.—La industria.—Vuelo privado.—Notas
sobre el vuelo a vela.——Correspondencia.—
Creindose una flota de aviones comercia-
les a reacciéon (Ja KLM).—Combustibles

almacenables para los impulsores.

The Acroplane, nim. 2.568, de 6 de
enero de 1961.—Puntos de vista al iniciar-
el nuevo afio.—Felicitaciones alrededor del
mundo.—Asuntos de actualidad.—Noticias
de la aviacién en general.—Asuntos de
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la aviacién comercial. —La RAF y las avia-
ciones Naval y del Ejército de Tierra.—
La aviacidon comercial. —Vuelo privado.—
Noticias sobre el vuelo a vela.—Lord Bra-
bazon contesta a los que le criticaron por
sus declaraciones en cuanto a los combus-
tibles para los reactores comerciales.—Cé-
mo marcha la competencia en los vuelos
transocednicos.—Estudio del mercado de
los aviones comerciales en la presente dé-
cada.—Un «turbofans de la Bristol Sid-
deley para usos civiles: el BS-75.—Visién
retrospectiva de 1960.—Las reservas anti-
submarinas de los Estados Unidos.—Las
¢speed capsuless del Convair 990 y su ra-
z6n de ser.—Informacién sobre el proyec-
to «Dyna-Soars.—La industria.—Corres-
pondencia.

ITALIA

Alata, octubre de 1960.—Los aviones de
hace cincuenta aflos en la Exposicién de
Milano.—Farnborough 1960.—Los aviones
de transporte comercial ingleses: Avro 748,
Avro' 771, BAC 107, Hadley Page «Darc
Heralds HPR-8, Handley Page HP-117,
Scottiish Twin Pioncer 3, Short SC-7
«Skyvans, Vickers «Super VC-10», Vie-
kers «Super VC-10 Freighters, Vickers
«Vanguard». — Aviones militares britani-
cos: Hawker «Hunters, Blackburn NA-39
«Buccaneers, Avro «Vulcan», Folland
«Gnats, Trainer, Hawker P-1.127, BAC
TSR-2, Armstrong Whitworth Aw €60,
Short SC-5 «Britannics.—Aviones expe-
rimentales britinicos: Short SC-1, Bristol
188, Handley Page HF-115.—Aviones in-
gleses de alas giratorias: «Rotodynes,
«Westminsters, «Belvederes, «Wessexs,
«Whirlwind», «Wasp/Sprites, Turmo
«Skeeters.—Los continuos progresos bri-
tanicos en los motores de aviacién: Alvis
«Leonides», Blackburn A-129 «Nimbus»,
Bristol Siddeley BS5-53, Bristol Siddeley
BS-75, Bristol Sinddeley «Vipers, Bristol
Siddeley BSRJ-824, de Havilland «Coupled
Gnome H-1.200%, de Havilland «Gyron
Junior 101s, Napier «Gazclles, Napier
«Eland», Rolls Royce RB-141/163, Rolls
Royce Conway, Rolls Royce «Avon», Rolls
Royce «Tynes, Rolls Royce «Darts, Rolls
Royce 108, 153 y 162, Rolls Royce
RB-173, — Accesorios de a bordo.—Hay
que simplificar las conversaciones por la
radio.—Un nuevo modelo de Plan de
Vuelo.—Acropuertos para aviones ligeros.
El «Couriers en érbita y su repetidor
activo,—¢Para qué sirven los lanzamien-
tos espaciales?—La Astrondutica en Esto-
colmo.—Misiles y cohetes en Farnborough:
«Bluc Steels, «Blue Watters, Vickers «V]
gxlant), Shorc «Seacats.

PORTUGAL

Revista do_ Ar, agosto de 1960.—Ora-
cién del aviador.—Viajes aéreos de los
portugueses.—E1 V Centenario de la muerte
del infante D. Henrique el Navegante.—EIl
General Costa Macedo.—El Teniente Co-
ronel de Artilleria Gustavo Tedeschi Co-
rrea Neves, socio nimero 2, fundador del
Aecroclub de Portugal.—La vuelta aérea a
Portugal en 1960.—La Copa «General Cra-
veiro Lopess.—El dia de la Fuerza Aé-
rea.—La Aviacién portuguesa en el drama
del Congo.—El aeropuerto de Porto San-
to.—Informacién Nacional.—Leén Biancot-
to.—El Centro de Estudios Astroniuticos
de la Milicia Portuguesa.—El XI Congreso
Internacional de Astroniutica.—Noticias del
Espacio.—De la vida de los aeroclubs.—El
XXV Aniversario del Aeroclub de Opor-
to.—Portugal en el Campeonato de Euro-

:pa de Aeromodelismo.—Por los aires y los

vientos.—La Aviacién militar.
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