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NUESTRA PAZ, ESTELA DE LA VIGTORIA

Una paz de veinticinco aios es una buena marca, si se piensa que, segin modernas
estadisticas, en los @ltimos cuarenta siglos ia humanidad solo ha vivido en paz unos tres-
cientos anos. Una buena marca y una excelente contribucion al logro de esa Paz preconiza-
da en la inefable “Pacem in Terris», de Juan XXIII, de la que tanto partido han querido sa-
car los profesionales del pacifismo, los mismos que acusaban a la convaleciente Espana de
hace veinte anos de constituir un peligro para la paz. Y una buena réplica también.

Pero este haz de cinco lustros, atado ya a la Historia de Espafia y del Mundo, no se dio
por generacion espontanea, ni fué decision de Ia 0. N. U., ni consecuencia —la Historia es
siempre determinista— de un azar historico. La trajo nuestra Victoria y ha sido, en todo caso,
un fruto conseguido con esa ayuda que Dios solo concede a quienes se ayudan a si mismos.
Por €so triunfaron los que tenian que triunfar; pero fué dificil la Victoria. Cuando Franco, el
hombre que encarné el sentido del Alzamiento, inicio el rescate de Espaiia, secuestrada por &l
comunismo, €ra casi total su desamparo. Sin Estado, sin relaciones internacionales, sin
Hacienda, sin otras masas politicas que las dificilmente arrebatadas por José Antonio, sin
Ejército, sin casi suelo para afirmar sus plantas, carecia de todo; solo tenia razon: nada
mas y nada menos que razon y una fe total en el pueblo sano, y una confianza sin limites
en unos mandos militares que, aun desarticulados, conservaban intactas sus virtudes castren-
ses. Se alzé conira un régimen que violé mil veces su misma Constitucion, que hundia a Es-
paia, como dijo un conspicuisimo jefe republicano: “en sangre, fango y lagrimas”, y que
utilizé, como altimo argumento dialéctico contra el jefe de la oposicion, €l tiro en la nuca.
Y hubo que lanzarse a resolver abiertamente, a tiro limpio, 10 que a tiro sucio se estaba di-
rimiendo. La guerra civil, la mas cruel de todas, era la unica salida, el dnico medio de
devolver la ley a un pueblo que, sojuzgado por €] comunismo, carecia de ella.

Fueron tres afos de lucha cruenta, en los que nuestros Ejércitos de Tierra, Mar y Aire,
con la Falange y el Requeté, fueron ganando Espana metro a meiro. Durante ellos, en los cam- -
pos de batalla 0 cara al peloton asesino, perdimes a nuestros mejores. Séamos licito, como
aviadores, recordar los nombres de Ruiz de Alda, Haya, Calderon, Vazquez, Negrén, Rodri-
guez... y Garcia-Morato, ‘¢l mejor entre los mejores?, al que Dios llamé apenas cumplida su
mision. Por eso, la Victoria, conseguida a costa de tanta abnegacion y de tanto hercismo, €s
irreversible. Vencieron los que ténian que vencer; pero la Victoria es de todos: de los vence-
dores, 'de los vencidos y, aun mas, de 1os que no tuvieron tiempo de ser ni lo uno ni lo otro.
Y esa fosa comun repleia de cadaveres de uno y otro bande, que los necréfilos de a tanto el
muerto han contado en numeros, no debe separarnos. Per sobre ella se alzo hace ya veinti-
cinco anos €l arco del perdén; no tratemos ahora de levantar el vuelo del olvido, pues, aparte
de gque éste no es acto voluntario —querer olvidar ya es recordar—, la leccion escrita com
tanta sangre y tanto sacrificio no debe perderse jamas.

El dltimo parie de guerra abrio el primer capitulo de esta Paz, que ya tiene un cuarto
de siglo. Si el porqué y el como de nuestro Alzamiento estaban ya suficientemente explicados
y resueltos, quedaba el para qué, dltima razén de toda empresa. Habia que rehacer Espaiia.
No para devolverla a una normalidad que no existia anteriormente ni para entregarla a una in-
seguridad que condujera de nuevo al caos qiie dio origen a la contienda, sino para vitalizar-
la social, politica y econéomicamente, para integrarla con dignidad en €l cencierto de los pue-
blos de Eurcpa. Habia que reconstruir Espaia, materialmente deshecha; ciudades en escom-
bros, campos yermos y chatarra de industria; duelo y ruina. Y € oro que la nacion ahorrd
duarante siglos, fuera de sus fronteras, en poder de los enemigos del capitalismo.

Por suerte para Espaina, Franco, nuestro capitan en la guerra, lo fué también en la dificil
paz que se anunciaba. Europa, luego seria €l mundo, estalla en la mas espantosa conflagra-
cion de todos los tiempos. Fueron anos penoscs para nosotros, no tanto por la logica falta de
ayuda material que tan necesaria nos era, como por las dificultades de toda clase que ponian
cerco a nuestra neutralidad. “Operacion Félix, <“Operacion Isabela*, reparto del Mediterraneo:;
presiones, promesas, oportunismo, juego de ventaja, en fin, del que Espafia ha sabido siempre
muy poco. La victoria aliada no hizo cambiar 1as cosas para Espana. Aquella “alianza con €] dia-
blo», indudablemente decisiva para el triunfo aliado, tuvo, naturalmente, su factura. Europa
pagaria—atn esta pagando—en geografias y en imperios; el mundo, en angustia nuclear, en
miedo, con el que, eso si, iria trampeando en esto que llama paz. Espafia también tuvo que
pagar culpas ajenas. Un blogqueo, un aislamiento implacable y una exclusion total de los planes
universales de reconstruccion, fué el precio que las democracias de toda clase, al dictado de
esa otra clase de democracia que es la URSS, pusieron a nuestra, ciertamente, poco democrati~
ca victoria sobre el comunismo. El pueblo espaiol, dificil a la domesticidad, al que se puede
privar del bienestar, pero no del bien ser, inflamado de indignacion, acudié en masa a mani-
festarse ante su Caudillo en el mas espontianeo ¢ impresionante plebiscito. Y al margen de todo
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10 turbio que le rodeaba, se aprestd a conservar su Paz, ganando la batalla a ese mundo que le
condenaba y en el que solo un pueblo, Argentina, nos tendia su mano.

Sicte aiios, siete largos afios, que hoy pedemos calificar de decisivos. Primero, de sacri-
ficio, de penuria, de restricciones. Mientras ¢l “Plan Marshall» pretendia comprar comunismo,
Espaiia buscaba sucedaneos para todo menos para su dignidad. Poco a poco, €l tiempo y los
hechos iban poniendo de manfiesto €1 peligro comdn que senalara Franco con esa vision po-
litica que hoy, declarada o tacitamente, reconocen tedos. Ya se habla de los servicios prestados
a la causa aliada con nuestra firme neutralidad y de lo que hubiera sido de Europa y del mun-
do si €l inmenso portaviones que es nuestra Peninsula hubiera caido en poder del comunismo.
La tension aficja dia a dia; Espana, sin apartarse de la linea recta que marcara su Caudillo,
va siendo <reconocida® por todos los paises del globo, excepto los comunistas; en 1953 conclu-
ye sus acuerdos con Estados Unidos, €l mas podercso defensor de la causa de Occidente y, al
fin, en 1955, sin renegar de su verdad, ingresa en la ONU.

Y entramos en la etapa decisiva. Libre de trabas, Espafia en la paz, como antes en la gue-
rra, avanza en todos los freates, agil y decidid2, con ese espiritu original que dié impulso y
caracter al Alzamiento. Los logros desde entonces han sido tan esenciales, de tal importancia,
que en muchos aspectos han dejado, al rebasar vestustos programas, sin banderas 2 los adver-
sarios de siempre. La economia, base de todo plan de engrandecimiento, adquiere un grado de
solidez que no tuvo en dos siglos: las realizaciones hidraulicas, €l plan general de carrete-
ras, €l proceso de industrializacion, desde la industria automovilista hasta 12 de altos hornos,
la medernizacion de los ferrocarriles, la transformacion en regadio de millones de hectareas,
la concentracion parcelaria, el desarrollo de la flota mercante... Todos son objetivos logrados o
o proyectos ean curso. Muchos estan ya ahi: son realidades en hierro, cemento, piedra y la-
drillo.”Se ha hablade del “milagro espanol”’, y no hay t2l1 milagro—no los hay en economia—;
es, como diria don Quijote, “industria». Asi, en €}l térreno de la ciencia, con la creacion del
Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, y €n el de Ia técnica, con €l Instituto Nacional
de Indusiria y la Junta de Energia Nuclear. Y tantas y tantas creaciones del Régimen por las
que expresan su admiracion técnicos, financieros y estadistas, extranjeros, € incluso €sa ingente
masa humana de todos los paises que se extiende mas y mas cada ano por el magico pais del
abanico turistico de Espana.

Todas estas realizaciones representan gastos fabulosos gue reviertén con Creces al tesoro,
crean riqueza, son, €n una palabra, rentables. Pero hay otros, los gastos militares, que, sobre
todo en época de paz, son considerados por muchos como gastos muertos, como no rentables,
cuando en realidad, al hacer posible que los primeros 1o sean, por la paz, €l orden y la seguri-
dad que garantizan, requieren primordial atencion. Por otra parie, nuestras Fuerzas Arma-
das, al revalorizar nuestra situacion geegrafica, han hecho posible acuerdos, convenios comer-
ciales y empréstitos, francamente beneficiosos para 1a nacien. Por eso, nuesira Ley Fundamen-
tal del Reino, en su punto IV, dice: “Los Ejércitos de Espaiia, garantia de su seguridad y ex-
presion de las virtudes de nuestro pueblo, deberan poseer la fortaleza necesaria para €l me-
jor servicio de la Patria.”” En tanto que un Ministre de la Guerra de la Repuablica llegé a de-
cir, y asi lo hizo—con la clarividencia que luego demostrarian los hechos—, que, para su de-
fensa, lo mejor era debilitarlo.

Nuestros Ejércitos de Tierra, Mar y Aire han evolucionado en estos veinticinco afos a
paso de giganie, tanio en lo que se refiere a la modernizacion del material como a la ca-
pacitacién de sus cuadros de mando. Asi, en €l Ejército de Tierra se destacan, en razon de
su armamento, las Divisicnes Experimentales e Infanteria, las de Montana, la de Caballeria
y la Acorazada. La labor llevada a cabo por su industria de guerra, asi como la formacion de
especialistas, respaldan y aseguran el servicio de estas Unidades. La Marina de Guerra, que
al término de nuestra Cruzada casi podia considerarse como nula, €s hoy, como consecuer-
cia de los acuerdos con Estados Unidos, un valor en el poder naval Occidental, esforzan-
dose en mejorar sus fuerzas antisubmarinas. En cuando a su oficialidad, posee una prepa-
racién tecnica en la utilizacion de las nuevas armas realmente insuperable. Nuestra Aviacion,
rebasadas las estrecheces que imponian las circunstancias en los anos gue siguieron a la vic-
toria y en los que el espiritu de nuestra oficialidad, sobreponiéndose a la escasez de mate-
rial, de combustible, de materias primas, forjo el instrumento de nuestro actual renacer, €s
hoy de una eficiencia que se manifiesta en ci hecho de haber alcanzado el sistema de defen-
sa aérea la mas alta valoracién norteamericana entre todos los paises que reciben ayuda
militar USA; y todo ello en medio de un coastanté proceso de adaptacion a los nuévos ma-
teriales y sistemas. Alas de Transporte, Unidades de Caza, Escuadrones de Alerta y Control,
Unidades de Salvamento, etc., ponen de relieve con su quehacer diario, muchas veces a pre-
cio de sangre, el resurgir de nuestra Aviacion Militar. En cuanto a la Civil, la red de aero-
puertos, de instalaciones diversas y de ayudas a la navegacion, alcanzan cifras que poncn
de relieve €] alto grado de progreso alcanzado.

Nuestras Fuerzas Armadas odian la guerra, porqué, como nadie, la han padecido en su
carne. Y aman la paz; una paz viva y creadoera proyectada hacia €l futuro; pero no una paz
a toda costa... que no seria paz. Que si el viejo aforismo “sj vis pacem para bellum’’ mantie-
ne su vigencia—y todo en el mundo hace pre sumir que si—, siempre seran nuestros Ejér-
citos quienes defiendan esta Paz que nos costo tan cara.
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MOSAICO

Creo recordar que uno de los primeros ca-
pitulos de “Veinte Afios Después”, el inefa-
ble folletin de Alejandro Dumas, se titula,
poco mas ¢ menos, asi: “De como Artag-
nan yendo a buscar muy lejos a Aramis,
vi6 que Planchet lo llevaba a la grupa”. En
este capitulo, el novelista nos cuenta coémo
el intrépido Artagnan y su escudero Plan-
chet cabalgan una noche en busca de Ara-
mis, al que no ven hace algtin tiempo y
cuyo paradero no conocen con exactitud. Las
cabalgaduras galopan en la oscuridad cuan-
do, al atravesar un poblado en las cercanias
de Paris, un peso inesperado cae sobre los
cuartos traseros del caballo de Planchet. Se
trata, como puede suponerse, del mismisimo
Aramis, que de esta original manera corre
al encuentro de su antiguo compafiero de
aventuras, dispuestc, a los cuarenta y tantos
afios, a lanzarse a nuevas y temerarias em-
presas.

Lo mismo que Artagnan a su camarada,
la Federal Aviation Agency de los Estados
Unidos busca desde hace afios la férmula
salvadora que le permita sustituir al viejo
DC-3 en los servicios de transporte aéreo
localles que todavia realiza en la actualidad,
treinta afios después de su iniciacién. Se
trata de buscar el avién mas adecuado para
los servicios interiores, capaz de transpor-
tar veinte pasajeros y propulsado por dos
motores. Las compaififas de lineas aéreas
americanas estdn en condiciones de absorber
500 aviones de este tipo a lo largo de los
préximos diez afios.

Lo curioso del caso es que mientras las
compafiias de transporte vy los constructores
de motores v células se lanzaban a una ex-
haustiva tarea de investigacién con el fin
de hallar la férmula que mejor satisfaciera
los requisitos sefialados por la FAA, la in-
dustria francesa, con la misma desenvoltura
con que se apuntd sus mas recientes triun-
fos, entra en escena presentando, va cons-
truido hace tiempo, un avién que satisface
plenamente las condiciones fijadas. Se trata
del Nord 262, provectado y construido en
Francia y scobre el que comienzan a llover
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MUNDIAL

los pedidos procedentes de las empresas de
transporte americanas.

: Estamos en presencia de otro Caravelle?
El tiempo nos sacara de dudas.

Y sin salirnos del Ambite de la industria
aerondutica americana, conviene volver sobre
la noticia que en nuestro pasado numero di-
mos sobre la existencia del A-11, anunciada
por el Presidente Jhonson en una conferencia
de prensa el pasado 29 de febrero. Por lo
que se ha traslucido desde entonces, parece
ser que este sensacional avidn, capaz de su-
perar los 3.000 kilémetros por hora fue, en
su dia, proyectado y construido para sus-
tituir al famosisimo U-2, el avidén de reco-
nocimiento americano derribado sobre terri-
torio soviético en mayo de 1960. Como se
recordard, el Presidente presenté al A-11
como caza interceptador de gran radio de
accién sin mencionar para nada su pasado
ni aclarar si se trataba del mismo avién que
en su dia fué designado U-3 y que habia
de suceder al U-2, que por aquel entonces
sobrevolaba periddicamente y con toda im-
punidad los cielos de la Unién Soviética.
Por otra parte, para aclarar cualquier duda,
la estructura del A-11, sus cortas alas y
escasa maniobrabilidad, hacen poco verosi-
mil que pueda convertirse en un intercep-
tador.

La primera pista sobre el nuevo “avién
experimental” (asi fué bautizado), fué pues-
ta en circulacion por la bien conocida re-
vista americana “Aviation Week”, que afir-
mé a los pocos dias de la declaracion presi-
dencial que el A-11 habfa realizado ya mi-
siones de reconocimiento schre territorio co-
munista. Aun cuando esta aseveracion fué
inmediata y oficialmente desmentida, la ver-
dad es que nadie cree en ciertas afirmacio-
nes hasta que son desmentidas oficialmente.
Es probable que el avién, como dice “Avia-
tion Week”, haya volado sobre territorio
comunista (aun cuando no forzosamente so-
bre 1la URSS), pero es mas probable que
no se piense utilizarlo en el futuro para
realizar reconocimientos de esta clase. Y
ello por dos razones principales: la primera,
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porque el estado de relajacién hoy alcan-
zado en la guerra fria hace improcedente
su empleo; en segundo lugar, porque el
programa. de reconocimiento “Samos”, por
medio de satélites artificiales, lo hace inne-
cesario. La opinién pfiblica mundial con-
denarfa esta clase de vuelos, aun cuando
tolera la existencia de los satélites, mucho
mas eficaces.

En cuanto a los motivos que pudo tener
el presidente Johnson al elegir este momen-
to para descubrir la existencia del A-11, son
varios los que aparecen como mds verosi-
miles, En primer lugar, la existencia del
avién era lo suficientemente conocida como
para que la conservacién del secreto cons-
tituyera una seria preocupacién para el Go-
bierno americano. Antes de que una indis-
crectén periodistica revelara algiin detalle
dificil de explicar a la opinién ptiblica, el
presidente prefirid, en un afio de elecciones,
dar toda clase de informaciones sobre el
aparato, al mismo tiempo que se valia de
los grandes titulares de la prensa para de-
mostrar que, en contra de o que se afirma,
siente un verdadero interés por los aviones
tripulados. Otra razén para elegir este mo-
mento para la declaracion presidencial, pudo
ser la pugna que en la actualidad existe
entre las compafias productoras de aviones
con motivo del programa para la realiza-
cién en los Estados Unidos de un avién de
transporte supersénico. En este programa,
la casa Lockheed, que construyé el A-11,
compite con la Boeing y la North American
v, es evidente el interés de la primera por
dar a conocer los buenos resultados alcan-
zados en el caso del A-11, que, como se sabe
alcanza una velocidad superior al 3 de Mach.
No cabe duda que las posibilidades de Loc-
kheed han aumentado al conocerse la exis-
tencia del nuevo avién, aun cuando el Go-
bierno americano haya asegurado que toda
la informacién necesaria sobre el A-11 ha
sido facilitada a las otras dos casas com-
petidoras.

Por dltimo, otra razén, puede haber sido
la dura critica a que estd siendo sometida
la participacién del Gobierno en el citado
programa para poner a punto un avidén su-
persénico de transporte. Hace sélo unas se-
manas un editorial del “New York Times”
pedia al Gobierno que suspendiera su apoyo
al proyecto, alegando que si vale la pena
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construir un nuevo avién, la industria pri-
vada es la que debe sufragar los gastos ne-
cesarios. Este comentario y otros semejan-
tes acabaron por hacer creer que el proyecto
era técnicamente irrealizable, y que la indus-
tria americana tenia serias dificultades para
construir un avién de transporte que pudie-
ra alcanzar los 3.500 kilémetros por hora.
Estas opiniones han quedado desautorizadas
con la presencia del A-11.

A la vista de todo lo sucedido, casi puede
afirmarse que ha sido el secreto mantenido
hasta ahora lo que ha hecho posible la su-
pervivencia del nuevo avién. Si su existen-
cia hubiera sido hecha ptblica hace algtin
tiempo, no hubiera faltado algtn personaje
que solicitara la cancelacién del proyecto a
causa de su elevado coste, en relacién a los
resultados alcanzados. Y, aun en el caso de
que consiguiera realizar su primer vuelo,
bajo estas circunstancias, nuwmerosas voces
se hubieran alzado criticando su peso v ca-
racteristicas dinamicas, e incluso algin con-
gresista solicitaria la apertura de una infor-
macion, en el supuesto, claro estd, de que
la fabricacién del aparato no estuviera asig-
nada a una factoria establecida en su dis-
trito. Nada hay tan desmoralizador para el
que intenta hacer algo que comprobar que
su proyecto es criticado por eentes en posi-
cién influyente que desconocen por comple-
to el tema que se discute.

Resumiendo lo dicho, parece méas que pro-
bado que el A-11 fué proyectado v cons-
truido hace algunos afios con el fin de sus-
tituir en sus misiones de reconocimiento so-
bre la Unién Soviética y demdas paises co-
munistas al famosisimo U-2, derribado por
los rusos en la primavera de 1960. Incluso
llegd a ser conocido por un circulo muy li-
mitado de personas con la designacion U-3.
Mas tarde, el incidente provocado por el
U-2 y el deseo de no disipar la incipiente
cordialidad surgida en las relaciones ruso-
americanas a consecuencia del acuerdo de
Moscti, obligaron a arrinconar el proyecto,
con tanta mas razén cuanto que en la actua-
lidad los sistemas de reconocimiento por me-
dio de satélites artificiales son altamente sa-
tisfactorios. Por tGltimo, 'a declaracién del
Presidente Johnson al desencadenar la reac-
cién de todos los que a duras penas se man-
tenfan en silencio ha significado una homba
de retardo con efectos contradictorios sobre
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los planes de la administracién americana.

Pero, para bomba de retardo, diez afios
«de retardo, la que el fallecido General Mac
Arthur ha hecho estallar sobre la opinidén
pliblica de los Estados Unidos al revolver,
con unas declaraciones hechas en 1954, y
mantenidas hasta ahora en secreto, los em-
polvados desvanes en los que tantas cosas
olvidadas dormian desde los tiempos de la
guerra de Corea.

Mientras la nacién ofrecia su dltimo ho-
‘menaje al héroe de la guerra del Pacifico,

REVISTA DE AERONAUTICA
T ASTRONAUTICA

mando supremo de las fuerzas de la ONU
en la guerra de Corea, del que fué destitui-
do por el presidente Truman. Segin Mac
Arthur, la causa de su destitucién fué su
deseo de llevar a la practica el plan de ope-
raciones que habia de otorgarle un aplas-
tante triunfo sobre las fuerzas comunistas
en el Extremo Oriente. Este plan propug-
naba el lanzamiento de cierto ntimero de
bombas atémicas (entre 30 y 50) sobre las
bases aéreas situadas al norte del rio Yalt
y el empleo de un ejército de medio millén

A

El avién “experimental” A-11, cuya existencia fué revelada por el Presidente Johnson
en el curso de uma conferencia de prensa.

v millares de personas desfilaban ante sus
restos mortales, dos pericdistas, Jim Lucas,
de la cadena Scripps-Howard, vy Bob Con-
sidine, de la cadena Hearst, lanzaron a la
publicidad las declaraciones formuladas se-
paradamente ante ellos por Mac Arthur
en 1954, v mantenidas hasta ahora en se-
creto por expreso deseo del fallecido. Las
declaraciones se refieren a sucesos un tanto
remotos y a personajes ya casi borrados en
la memoria del hombre de hoy, sin mucho
tiempo libre para volver la vista al pasado;
pero, a pesar de ello v de que la reciente
desaparicién del General todavia cohibe el
tono de las réplicas de los principales encar-
tados, se adivina facilmente que la piedra
arrojada por Mac Arthur a las aguas del
estanque ha producido una commocién ue
tardara en aplacarse.

Este, que pudieramos llamar testamento
politico-militar del General, se refiere en su
mayor parte a acontecimientos en los que
tomé parte principal, mientras ejerci6 el
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de chinos nacionalistas, encuadrados entre
dos divisiones de Infanteria de Marina ame-
ricana, con la misién de conquistar la tota-
lidad de la peninsula coreana.

Aun cuando las versiones de los dos pe-
riodistas que ahora presentan al piiblico las
declaraciones del General, ofrecen algunas
diferencias en el nfimero de los chinos de
Chang-Kai-Chek que debian intervenir en
la batalla, ambos coinciden en otra impor-
tante proposicién incluida en el plan. Nos
referimos a la creacién de una zona de ocho
kilémetros de anchura a todo lo largo del
rio Yal, sembrada con cobalto radiactivo
y que impediria, durante un plazo de sesen-
ta afios, cualquier invasién procedente del
norte, '

Este plan fué presentado por el mismo
Mac Arthur al presidente electo Eisenhower
en diciembre de 1952, poco después de su
destitucién por el anterior presidente. La
entrevista durd hora y cuarto, v al final de
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la misma, Kisenhower, entusiasmado, gol-
ped la mesa con ¢l pufio vy dijo: “Es mag-
nifico. Es...” Antes de que pudiera termi-
nar la frase fué interrumpido por Foster
Dulles, tinico testigo de la entrevista, que
comenzd a hablar arrojando una ducha de
agua fria sobre el entusiasmo del presiden-
te. “Muy interesante”, vino a decir Dulles,
al tiempo que volviéndose hacia Eisenhower
agregé: “El General Mac Arthur puede estar
tan equivocado en este asunto como cuando
en las elecciones apoyvd al senador Taft en
contra de usted.” Mac Arthur, que habia
tenido a Eisenhower a sus 6rdenes en Fili-
pinas y que arrastrado por la exaltacion del
momento habia puesto las manos sobre sus
hombros, sintié como lke se convertia en
un bloque de hielo. Bajé las manos y dijo:
“Creo que no hay nada mas que decir.”

En las dos entrevistas ahora publicadas,
Mac Arthur afirma que su viejo compafle-
ro de armas habia sido un hombre integro,
pero cuando se convirtié en presidente “su
unica preocupacién era ser reelegido”.

Pero la afirmacién mas categdrica v sen-
sacional se refiere a las ocasiones en que
tuvo al enemigo derrotado, “en la palma de
mi mano”, v no pudo aniquilarlo por la “per-
fidia de los ingleses”. Segiin la entrevista
concedida a Lucas, Mac Arthur asegurd que
todos los despachos importantes enviados
por él a Washington fueron mostrados a los
diplomaticos ingleses en esta capital, que a
continuacidén los transmitian a los chinos co-
munistas. De acterdo con las manifestacio-
nes del General, los chinos decidieron entrar
en la guerra “cuando los ingleses les asegu-
raron que Mac Arthur serfa maniatado v no
podria oponerse”.

Aun no habian caido las primeras paleta-
das de tierra sobre el cuerpo de Mac Arthur,
cuando las primeras rectificaciones comen-
zaron a tomar forma en Inglaterra y en los
Estados Unidos. El primer Ministro bri-
tanico en la época de la guerra de Corea, el
{aborista Clemente Atlee, disparo desde Ton-
dres: “Una completa tonteria”, v el “Lon-
don Daily Express”, escribié: “El mundo
ha tenido la suerte de que el presidente Tru-
man dejara a Mac Arthur reducido a su ver-
dadera talla.” En Washington, el secretario
de Estado Dean Rusk ha hecho saber ofi-
ciosamente que los cargos formulados por
el General eran “una tonteria”. En otros
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lugares se espera tan solo a que pasen los
dfas de luto nacional para desencadenar con-
tra las declaraciones del General una verda-
dera ofensiva en la que saldran a relucir mu-
chos trapos sucios, ahora arrinconados en
los desvanes del olvide. Ya antes de que esto
ocurra, algunas auterizadas réplicas comien-
zan a formularse. Por ejemplo, la del Te-
niente General Lewis Puller, que mandd
en Corea el primer Regimiento de Infante-
ria de Marina: “Sélo habia una Division de
Marina en Corea y ninguna en Pearl Har-
bor”, dice al enjuiciar ia proposicidén de Mac
Arthur de emplear a medio millén de chinos.
con dos Divisiones de Infanteria de Marina.
En cuanto a las 30 6 30 bombas atémicas.
que deblan ser arrojadas sobre las bases.
aéreas al norte del Yalii, Puller dice: “Dude
que en aquella época dispusiéramos-de mas.
de 13 bombas atémicas.”

En realidad, a pesar del sensacionalismes
con que han sido revestidas las declaraciones.
del General Mac Arthur, todo lo que en ellas.
se dice no es mas que una vieja historia,
contada ya varias veces v a la que solo la
falta de memoria de los hombres de how
puede dar cierto barniz de originalidad. El
famoso plan para el empleo de armas atd-
micas al norte del Yalt fué sobradamente
conocido en su dia, y algo parecido puede
decirse de las comunicaciones directas esta-
blecidas en aquel tiempo entre la Embajada
inglesa en Washington v el mundo comu-
nista. §Es que ya nos hemos olvidado de
Burgess y Mac Lean? La presencia en Was-
hington de los dos diplomaticos ingleses al
servicio de Mosct demuestra palpablemente
que el mundo comunista conocia al dedille
hasta el tltimo detalle de los asuntos trata-
dos entre ingleses v americanos. (Es que
Burgess y Mac Lean eran los unicos trai-
dores en el Cuerpo Diplomatico de la Gran
Bretafia? Por lo menos, hoy se sabe que
hubo un tercer hombre que les advirtié cuan-
do fueron descubiertos para que pudieran
ponerse a salvo tras el teldén de acero. ;Ya
nos hemos olvidado también de aquel Mr. At-
lee que corria desolado a Washington para
pedir arnica para el enemigo de las fuerzas
de la ONU en Corea? Mr. Atlee..., el mismo
¢que levantaba el pufio en las calles de Ma-
drid en 1936. Toda una vieja y lamentable
historia que los hombres de hov no quieren
recordar.
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ANOS
DE
PAL

Por PEDRO ANTONIO
CLAVERO FERNANDEZ

Capitin de Aviacion.

H ace poco salié a la luz un libro francés,
escrito por el General Fuller, el teorizador
de la guerra con carros y medios blindados,
“Batallas decisivas del mundo occidental”.
Por omisién incomprensible, no incluye en-
tre ellas la espafiola, desarrollada entre los
afios 1936-39. Aquella que empezé en el Lla-
no Amarillo de Ketama y terminé en el Ris-
co de la Nava de Cuelgamuros; fué la pri-
mera y verdadera victoria de Occidente con-
tra el comunismo.

Nuestra geografia fué escogida para dilu-
cidar sobre ella no sélo la existencia de la
Vera Espafia como soberana de sus actos,
sino el futuro de Europa vy del Mundo Oc-
cidental. :

Espafia fué asi un poligono de pruebas y
ensayos politicos e ideoldgicos. En este labo-
ratorio de 492.000 kildmetros cuadrados se
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intenté esta vez, con las armas mas profun-
das y destructivas, borrar a Dios de la con-
ciencia de los espafioles, destruir su propia
esencia v con ello despejar el camino para
el posterior ensayo politico.

Aquella batalla fué decisiva para el campo
europeo v para todo €l mundo libre, como
ahora llaman al que no comulga con el co-
munismo, Tan decisiva fué, que una Espa-
fio comunista junto al triunfo bolchevique
de la Gltima contienda, hubiéranse engullido
a toda Europa, vertiéndola a su doctrina, ya
que asi es como nacen y de donde parten las
directrices ideoldgicas del mundo marxista-
leninista ...

Por fortuna para la humanidad, aquella
“espada de Damocles” que pendia sobre ella
no se desprendié. Una noche, a las diez, el
parte oficial de guerra del Cuartel del Ge-
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neralisimo, desde Radio Burgos, {16 a cono-
cer a los espafioles que las tropas nactonales
estaban entrando en Alicante. El toque del
cornetin resond con mas brio; su final Tué
més prolongado que de costumbre. Era el
1 de abril de 1939. Se habia puesto término
al Tercer Afio Triunfal v se iniciaba el Pri-
mer Aflo de la Victoria, el Primer Adio de
Nuestra Paz.

Fué leido “el Gltimo parte de guerra”; el
de la conquista de los Gltimos objetivos mi-
litares. Habia terminado una de las batallas
més decisivas del Mundo Occidental. Su co-
lorido fué netamente espaflol, v entonces em-
pezo el despliegue de las velas y el buscar
por nosctros mismos v conseguir los vientos
propicios que empujasen nuestra nave hacia
el amanecer, con la mano de aguel mismo
glorioso Capitin en el timdn.

El primer hito de estos veinticinco afios
de Paz que se han cumplido ahora, fué ese
tltimo “parte de guerra” que costd tres afios
el poderlo mecanografiar. Cada tecla que
hubo de pulsarse para completarlo fué de in-
dole muy diversa, vy algunas de ellas funcio-
naron milagrosamente. Las primeras que se
manipularon lo fuercn en el campo politico.
El 29 de septiembre de 1936 se produjo el
hecho trascendente en los campos salmanti-
nos de Muficdeno (término de Matilla de los
Cafios), con el voto unanime de los primeros
Jefes Militares v de los principales ntcleos
politicos, intimamente ligados con el Alza-
miento, para elevar al General Francisco
Franco a la Categoria de Tefe del Estado v
Generalisimo de los Ejércitos de Tierra, Mar
v Alre,

La segunda pulsacién en este campo poli-
tico fué el 19 de abril de 1937, con el De-
creto de Unificacidn ; mediante el cual los es-
fuerzos materiales e ideolégicos de falangis-
tas vy requetés, unidos al Ejéreito, se amal-
gamaron ccadyuvando a la posible redaccion
del antes dicho “dltimo parte de guerra”.

En el campo diplomatico, se inicid con el
reconocimiento de nuestro incipiente Gobier-
no, en los primeros dias por una Reptblica
hija de nuestra estirpe (Guatemala), regida
entonces por el General Jorge Ubico. Y se
continud después con el reconocimiento por
parte de Alemania, Italia v nuestra hermana
Portugal.

L.os abastecimientos que necesitabamos
ihan unidos a nuestra economia. El oro es-
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paficl se encontraba, al iniciarse el Glorioso
Alzamiento Nacional, en los sotanos del Ban-
co de Espafia, en Madrid; v los mas fuertes
depdsitos de valores v las grandes cuentas
de la Banca nacional, en Barcelona, Valencia
v Bilbao. Al carecerse de reservas de ore v
plata, junto a una ausencia total de divisas,
se presentaba un gravisimo problema para
conseguir el armamento, las municiones y
los combustibles necesarios para poner en
marcha la maquina de guerra; con ese pro-
blema se enfrentaba aquel primer Gobierno
Nacicnal.

T.as arcas de la Junta de Defensa Nacio-
nal eran poseedoras de |1.400 délares! Mas
tarde se incrementé esa riqueza con 800.000
francos, producto de la venta, a un sabdito
francés, de la lana almacenada en algunos
pueblos de la cuenca del ric Bidasca. A eso
se empezaron a sumar las aportaciones vo-
luntarias del oro y de los valores extranjeros
que poseian los espafioles de la zona nacional,
creandose asi un fondo que sirvid para esti-
mular la accién y apoyar las negociaciones
de aquellos que trataban de montar un sis-
tema de créditos en el mundo exterior,

Pero, indiscutiblemente, la Providencia
no nos abandond, pues sin divisas parecia
imposible cbtener las 20.000 toneladas de
carburantes y lubricantes en que mensual-
mente se cifraban las necesidades primeras
al comienzo de la lucha, que llegaron a
40.000 en cada mes del 1937, v a 64.000,
también mensuales, al ano siguiente; costa-
ron estas tltimas 12 millones de <ddlares.
Las Fuerzas Aéreas consumieron en la con-
tienda mas de 100 millones de litros. Una
feliz gestidon cerca de una sociedad norte-
americana de petréleos logrd que se ofreciese
a venderle al Gobierno de Burgos todos los
productos que necesitase para la marcha de la
guerra (a pesar de estar ligada por contra-
to a la CAMPSA de Madrid), v puso a dis-
posicidén de la Junta Técnica—especie de
conjunto de secretarias ministeriales some-
tidas a la Junta de Defensa Nacional-—su
flota petrolera; v no sélo eso, sino que a re-
querimiento de una consulta referente a
cé6mo habria de efectuarse el pago, aquella
sociedad contesté con un simple telegrama
en que se hmlto a decir: “No se preocupen
del pago.”

St milagroso fué el poder disponer desde
un principio del carburante indispensable en
nuestros depdsitos, no lo fué menos cuanto
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ocurrié ¢l dia 8 de marzo de 1937. El Ejér-
cito Nacional pasaba por unos momentos de
dura crisis en cuanto al abastecimiento de
armas y municiones para las Unidades com-
batientes. El General Mola requeria, algo
angustiosamente del Generalisimo Franco,
cartucheria y armas portatiles para hacer
frente a la creciente actividad del bando
“rojo”. Y una vez mas fueron escuchados
por la Providencia los ruegos de nuestro
Caudillo. Aquel dia, el crucero “Canarias”
apres6 al “Mar Cantabrico”, y el Teniente
de Navio don Alfredo Lostau se hizo acree-
dor a la Cruz Laureada de San Fernando;
lograndose, tras cuatro dias de lucha contra
el incendio producido en aquella nave por
el fuego de los cafiones del “Canarias”, des-
cargar felizmente su cargamento en el puer-
to de El Ferrol; aquel cargamento estaba
compuesto por 10 aviones, 50 cafiones, 500
ametralladoras, 14 millones de cartuchos de
fusil, 100 toneladas de viveres, gasolina y
otros elementos de guerra.

Se realizaron otras acciones heroicas,
merecedoras de esa misma alta recompensa
de la Cruz Laureada de San Fernando, en-
tre las cuales podemos recordar la del Ca-
pitin de Fragata Moreno Fernandez, con
1a toma del crucero “Almirante Cervera’;
la del Teniente de Navio Sinchez-Barcdizte-
gui, por el hundimiento del submarino “B-67,
desde el remolcador “Galicia”; la del Ca-
pitin de Aviacién Haya, en sus servicios de
socorro al Santuario de Nuestra Seflora la
Virgen de la Cabeza y al detener con sus
bombarderos un ataque enemigo contra Cor-
doba; al Capitdn de la Guardia Civil Cortés,
por la heroica defensa de aque!l mismo San-
tuario; la del también Capitan Calderén,
por su heroica actuacién al frente de su Es-
cuadrilla “JU-527, en el frente del Jarama;
al Capitin de Aviacién Garcia Morato, por
su destacadisimo comportamiento en la ba-
talla aérea del Jarama; la del Capitan Pro-
visional Vazquez Sagastizahal, derribado por
el enemigo en el frente del sur, después de
17 victorias aéreas; la del entonces Teniente
de Aviacibén Martinez Vara de Rey, por su
actuacién en el Aerddrome de Sevilla; al Co-
rcnel Pinilla, por la defensa del Cuartel de
Simancas; al Coronel Aranda, por la defensa
de Oviedo; al Coronel Moscard6, por la glo-
riosa del Alcazar de Toledo; al Comandante
de Infanteria Zamalloa, por su actuacién en
el frente de Madrid, y al falangista Caba-
fiero, por st lucha en Puertollano ...
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Asi, paso a paso, se abrid camino a las
victorias militares, y con sangre de héroes
se fueron escribiendo, una a una, todas las
letras de aquel “4ltimo y victorioso parte de
guerra’”.

Aquella “batalla en Espafia” limpi6 a Eu-
ropa v a parte de América de toda la hez
comunista de alquiler, que de todo el Viejo
Continente y de mas alla del Atlantico acu-
dié a engrosar las brigadas internacionales.
Algunos, de entre los que supervivieron a su
derrota, llegaron a ocupar puestos o cargos
en ciertos Gobiernos europeos; algunos tue-
ron hechos desaparecer; muchos volvieron a
los bajos fondos internacionales, y muy po-
cos, los menos, se desengafiaron (como ha
ocurrido con el actual Alcalde del Berlin
Occidental Willy Brandt, o con el General
Paul Maleter, alma de la sublevacién hin-
gara, fusilado posteriormente por los rusos).
A las brigadas internacionales se unié la Es-
cuadra Aérea “Andre Malraux”, pilotada
por personal de aquella nacién ...

Para oponerse a aquel alud de hombres
y aviones (més de 1.400 rusos, 270 france-
ses, 72 holandeses, 72 americanos, 52 ingle-
ses, 47 checoslovacos, y un menor niimero
de otras naciones, en total unos 2.480 que
tenfan las fuerzas rojas) vinieron a auxiliar .
a nuestra Aviacién Nacional los 205 de la
Aviacién Legionaria Italiana, los 107 de la
Legién “Céndor” (en cuyas alas volaron
Moelders y Galland), y para la guerra en
tierra los 20.000 voluntarios “camisas ne-
gras” italianos y el par de centenas de
“Viriatos” portugueses (a pesar del comité
eurcpeo de “No intervencién”; tanto a
nuestro lado como al lado contrario ...).

Entre las ensefianzas de nuestra guerra,
como poligono de experiencias militares, fué
en el campo del Aire donde mas se pusieron
de manifiesto. Y en las batallas libradas en
tierra se vi6 que la Infanteria y la Artille-
ria exigen el espacio del campc abierto, para
su mejor empleo y maximo rendimiento,
donde la primera puede maniobrar v la se-
gunda producir eficaz apoyo; pues en el
interior de ciudades (de cierta importancia),
se manifiesta la inferioridad de su accidn
de fuego, bajo los ataques de fuerzas parape-
tadas en viviendas y terrados, va que su ma-
niobrabilidad es casi nula, unida a fa difi-
cultad de lograr desenfiladas; come asimis-
mo el infitil, aunque heroico sacrificio de las
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Unidades, que al sentirse dominadas en esos
casos de inferioridad se refugien en sus
cuarteles, en los que, en general, terminan
por sellar su heroica resistencia con su
muerte ...; hay que salir a campo abierto
a controlar alturas, puntos claves y accesos,
para desde alli, y con las espaldas guarda-
das, iniciar una metddica penetraciéon de di-
chas ciudades. I'ueron enseflanzas del nue-
vo tipo de la “guerra revolucionaria”...

Se afirmod que el cafiébn de apoyo inme-
diato a la Infanteria, de mejor rendimiento,
es el de tiro curvo; el mortero. Y que el
carro no puede actuar aislado, sino en for-
macién con otros v en intima unién con la
Infanteria.

Entre las experiencias a que hemos hecho
referencia, en el campo aéreo, se ensayaron
las nuevas tacticas (que luego en la segun-
da gran guerra se desarrollaron en tono ma-
vor y maximo) del “puente aéreo” entre
Africa y Espafla, transportandose en pcco
tiempo unos 15.000 hombres con equipo y
armamento, incluso de piezas desmontadas
de Artilleria de montafia y otro material de
guerra; el llamado “bombardeo en alfom-
bra”, la “cadena” y el “bombardeo en pica-
do”, con bomba gruesa. La actuacién de la
Aviacién dejé vislumbrar que utilizando en
masa el gran bombardeo podria lograrse la
destruccién de grandes nticleos urbanos; v
se llegd a utilizar una especie de bomba “na-
palm” rudimentaria. El empleo de la Avia-
cié6n como apoyo a Tierra (que fué siem-
pre su actuacion en nuestras guerras de pa-
cificacién en Marruecos) contribuyd una vez
mas, v de modo indudable, al feliz término
de multitud de operaciones v a la victoria
final.

Al comprobar resultados, se profetizé que
en futuras guerras serfan instrumentos im-
portantisimos las escuadras aéreas, estrecha-
mente unidas en su apovo a las fuerzas me-
canizadas y blindadas.

La colaboracién con las Fuerzas Navales
demostrd entonces—y en la segunda gran
guerra mundial se vino a comprobar el aser-
to—que en el bloqueo maritimo, dentro del
alcance eficaz de la aviacién (bloqueo cerca-
no), resultaba el avién sumamente eficaz
para el hundimiento de transportes. Du-
rante los tres afios de nuestra guerra contra
el comunismo en Espafia, la Marina hundié
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53 barcos, equivalentes a unas 128.826 tone-
ladas, y aquella Aviacién (que comparada con
el gran bombardeo estratégico de la contien-
da mundial era una Aviacién precaria) hun-
dié 72 barcos, equivalentes a unas 156.679
toneladas. En el transcursc de la guerra fue-
ron apresadas 324 naves, lo que supusc
483.060 toneladas, entre ellas 97 cargueros
extranjeros que se destinaban al bando co-
munista,

Como dato curioso (por su estilo futuro)
diremos que los del bando contrario al na-
cional, pensaron crear una escuela de para-
caidistas, que de haberles dado tiempo hu-
biera tenido su sede en Rosas (Catalufia).

Puesta con la Victoria la “primera pie-
dra de la Paz”, se ha ido montando luego
el andamiaje, dentro del cual nuestra Patria
ha logrado levantarse comn nueva Ave Fé-
nix, en plena concordia con las naciones,
incluso con aquellas mismas que nos sitia-
ron diplomatica y econémicamente ...

Esta Paz nuestra ha sido el fruto maduro
de nuestra “guerra de salvacion contra el
comunismo” y de nuestra gran Victoria Mi-
litar. Estuvo muchas veces a punto de des-
vanecerse, pero gracias a nuestros heroicos
combatientes hemos merecido estos Veinti-
cince ahos de Paz que ahora venumos dis-
frutando, habiéndose ademas superado la
etapa de estabilizacidén v habiéndose entrado
de lleno en la actual de desarrollo. Aquellos
numerosos momentos de peligro fueron muy
habil y eficazmente lLidiados en ¢l ruedo na-
cional. Al empezar Espafa a vivir v disiru-
tar de su Paz tan bien ganada, v al estallar
la gran contienda mundial, se supo hacer
frente a duras presiones exteriores para con-
seguir incorporarnos al conflicto armado
(tanto de un lado como del otro de los dos
en lucha) culminando el hdbil toreo diplo-
mdtico con aquella negativa del Generalisi-
mo Franco, en Hendaya, a la “operacidn
Félix” (la ocupacion de Gibraltar por tro-
pas alemanas, pasando a través de tierra es-
pafiola, con rompimiento de nuestra neutra-
lidad, que de rechazo hubiera acarreado una
accién maritima contra las Islas Canarias
por parte de Inglaterra ... Sin “operaciéon
Félix”, tampoco hubo “operacién Isabela”,
que implicaba la invasion de Portugal por las
fuerzas del Eje...)

Se hizo frente también a la invasidén del
“maquis” (con base en Francia), desarro-
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llandose las principales luchas en el Pirineo
catalan, en el aragonés y en los montes de
Teruel.

Simultineamente, la O. N. U. nos con-
dené al ostracismo integral Con excepcién
del Vaticano, Suiza y Portugal, los demas
Estados retiraron sus embajadores acredita-
dos en Madrid. El protocolo argentino (Pe-
rén) abrié brecha en el cambio de la opi-
nién mundial ..., y poco a poco fueron re-
tornando las misiones diplomaticas ..., para
culminar en el afio 1955 con nuestro ingreso
en la O. N. U.

Los negros nubarrones se fueron aclaran-
do y el sol de una timida justicia empezd
a perforar y a alumbrar nuestra causa. La
verdad sobre Espafia se fué abriendo cami-
no, a pesar de los profundos rencores que
todavia segufan flotando en la mayoria de
los Estados. Se empezd a reconocer guie nues-
tra neutralidad habia sido una victoria estra-
tégica de aproximacién indirecta para los
aliados, como luego la calificaria el escritor
militar Liddell Hart (1).

Las Fuerzas Armadas de la nacidn,
salvaguarda de 1lo permanente, guar-
didn de esta Paz, también logica 7y

profundamente han evolucionado en estos
veinticinco afios; dentro de las posibilidades
econdmicas e industriales de la nacién, y con
la innegable ayuda del pacto hispano-ame-
ricano, st material se ha modernizado nota-
blemente. La Organica del Ejército de Tie-
rra, a través de la “organizacién pentémi-
ca”, se ha inclinado hacia la estructuracion
en Brigadas, constituidas en Unidades me-
nos pesadas que las anteriores y por ello mu-
cho més maniobreras, pues la libertad de
movimiento aparece como el concepto pri-
mordial de las guerras futuras ... (2).

En nuestra Marina, lo mismo que en las

(1) Nota de R. e A. v A—Y sin habernos ligado
para nada a Rusia; antes al contrario, habiendo enviado
2 luchar exclusivamente contra ella a nuestra gloriosa
Divisién Azul, a la que no se le ha rendido todo el
tributo que se merece, pues lejos de tenerla como escon-
dida merecié ser mucho mas esclarecida y resaltada;
que como reza la Santa Biblia, «no-se ha hecho la luz
para taparla bajo el celemin ...»

(2) Nota de R. pe A. ¥ A.—Menos en ciertas
fases de empleo del agresivo atdmico-nuclear en forma
masiva, que podrian provocarse en la fniciacién de un
conflicto total de ese tipo, o como final de una guerra
grande, en que el vencido se lanzase a ello; pues en
tales fases, la estabilizacién y la defensa blindada ven-
drian légicamente impuestas, circunstancialmente ...
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demas del mundo actual, se abandond el
concepto anterior del acorazado, y se co-
mulga en los afanes navales que van enca-
minados hacia eficiente fuerza submarina
y naval antisubmarina, con apoyo de buques
portadores de ingenios teledirigidos y utili-
zacion de helicopteros; renunciando al por-
taviones (como nuestra Aviacién a la Es-
tratégica de grandes aviones bombarderos
de accién lejana) por razones pura y exclu-
sivamente econdmicas.

La era de los reactores también ha hecho
acto de presencia en nuestras Fuerzas Aé-
reas. Se organizaron Alas especialmente para
la Defensa de nuestro espacio nacional, con
Bases para st mantenimiento y Centros de
Control para ayudarles en sus funciones de
interceptacién de posibles ataques, como asi-
mismo Alas de Transporte v de Apoyo Tac-
tico Inmediato a las Unidades del Ejército
de Tierra, con la renuncia antes dicha a los
conceptos de la Aviacién Estratégica de lar-
2o alcance, por los motivos econdmicos que
acabamos de dejar expresados.

A esta evolucién del Ejército del Aire ha
contribuido de manera capital la creacion v
funcionamiento de la Academia General del
Aire y la de una Escuela de Reactores. Otra
fundacién muy importante ha sido la Escuela
de Paracaidistas, que instruye en el salto
tanto al personal de nuestro propio Escua-
drén para “cabeza de puente aéreo” (prepa-
racién o reparacién de campos circunstan-
ciales y pistas de emergencia), como a todas
las Unidades de Paracaidistas del Ejército
de Tierra.,

Un espléndido amanecer despunta en nues-
tra Patria; vamos hacia una integracién con
las demas naciones europeas; vivificamos
los lazos que tradicional e histéricamente
nos unen intimamente con el mundo hispa-
nico, y con los pueblos arabes nuestra armo-
nia es efectiva, acercAndonos al Africa Me-
diterranea v a la de las costas Atlanticas ...
Todo eso en el exterior, y en cuanto al inte-
rior de nuestra nacién, lo podemos resumir
con solo dos palabras: Desarrollo y Pas.

Nuestros Ejércitos, como angeles con es-
padas de fuego que guardasen un paraiso de
Paz Cristiana, hacen guardia en las jambas
de la Patria Espafiola, para que nadie ni
nunca nos arrebaten este don de Dios, que
mereci para nosotros la Espada Invicta del
Generalisimo Franco, Sefior de esta Paz
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VICTORIA Y

La historia de esta paz, es la historia
de una guerra entre los menos, fuertes
en espiritu, y los mas, fuertes en nimero.

Primero fueron los afios triuntales, des-
pués aquel inolvidable de la victoria ¥y
mas tarde, remansadas ya las aguas, co-
menzd la paz ganada al mas alto precio
que concebirse pueda. Porque la nuestra
no era una paz que ante el temor a per-
derse obliga a besar la bota que pisa la
cara. La nuestra habia que ganarla cada
amanecer y mantenerla con dignidad.

Era y es, Paz v Victoria; nc se nos
regalé como un don del cielo, fué pre-
ciso ganarla a dentelladas, luchando con
el hambre, con los gasdgenos, con difi-
culrades enormes como montafias o mi-
niisculas como hormigas, pero no menos
despreciables por su tamafio.

Y aqui permanecimos unidos junto a
un hombre genial, amando a una patria
que todavia era una ruina, pero que era
nuestra sola, aunque los de fuera no com-
prendieran que la sangre vertida en los
dos bandos, no separaba tras el triunfo
de uno de ellos, sino que agrupaba a los
espafioles de buena fe en defensa de su
propio solar frente a las acechanzas ex-
teriores.

. Los neutros, los pisacorto de espiritu,
los que se arropan bajo la bandera gris
de los mediocres, aunque en su vanidad
se otorguen a si mismo altos titulos. Los
chupatintas de las academias, los cretinos
atiborrados de prejuicios, los barrende-
ros de los cientificos, los gusanos de luz
envidiosos del sol, quieren quitar impor-
tancia a esta paz, porque para mantenerla
fué preciso ganar batallas continuamente.

Albaceas testamentarios de regimenes
caducos, quisieron sacar a publica subas-
ta nuestra tierra, Jefes que nunca se equi-
vocaron, catélicos de orden, reos de de-
litos comunes, se dieron la mano y nue-
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PAZ

JESUS ALIA MUNOZ

Capitdn de Aviacion.

Por

vos Don Opas del siglo xx agradecieron
los servicios prestados por el General
Franco y le pidieron que se retirara. A los
que les faltd temple para retirarlo cuan-
do a su Espafia incendiada opusimos la
Espafia encendida en la fe de siempre,
desde fuera lanzaron panfletos.

Frente a los fuertes clavamos la ban-
dera v no la arriamos ni ante halagos, ni
ante amenazas. Para conquistar la paz,
para conservarla, para agrandarla cerra-
mos los cuadros y vencimos.

Cuando Ituropa era un enorme parche
de tambor que marcaba y redoblaba el
paso de oca del tercer Reich, cuando te-
dos temblaban ante el coloso, nosotros le
impusimos unas condiciones que no pudo
aceptar. Hendaya estd ahi mismo, y un
espafiol clava las botas con fuerza en el
suelo y Espafia gana una bhatalla mas de
la paz.

Cuando el Duce, segiin el diario de
Ciano, pensaba repartirse con nosotros el
dominio del Mediterrdneo y el norte afri-
cano, siguen las botas clavadas en el sue-
lo sin estremecerse, sin dudar, igual que es-
tuvieron aquel otro dia, entonces era gue-
rra incipiente lo que habia, hasta que pasé
el Estrecho el convoy de la Victoria.

Churchill, en los Comunes, expresa su
buena voluntad hacia nosotros y ofrece
comprensiéon para el futuro acerca de
nuestros problemas. Gibraltar, pufial cla-
vado a traicion, puede tentar al mas tem-
plado, no tiembla el Capitin y Espafia gana
su nueva batalla por la paz.

No quisimos la guerra, y al concluir la
que asold al mundo, por no quererla nos
dejaron solos, se fueron los embajado-
res. jComo si nos hicieran falta! Hasta
es posible que ello fuera la prueba pal-
maria de que posefamos la verdad.

Y seguimos amando apasionadamente
«a Espafia porque no nos gustabas pero
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“nos apretaba el corazén con la nostal-
gia de su ausencia”. Y gritamos al mun-
do entero: “Bienvenidos los tiempos difici-
les, porque en ellos se hara la depuracién de
los cobardes.”

Y la vieja piel de toro se resecd més
y mas al sol, y hasta el cielo parecia que
nos abandonaba y padecimos una sequia
de las mas impresionantes del siglo.

Y el pueblo espafiol, terriblemente rea-
lista, que saca en procesién a sus santos pa-
tronos para que les envien la lluvia que ne-
cesitan los campos, y que si nc llueve les
vuelve de espaldas en el altar, no volvié la
espalda al Capitan por que él encarnaba el
sentir de todos. Y seguimos ganando batallas
de la paz.

Apretados en nuestra tierra enarbolando
nuestra bandera rojo y gualda, con un es-
cudo viejo con el aguila de San Juan al
fondo, como afirmacidén de nuestro catoli-
cismo militante y en él un mote nuevo: Es-
pafia. Una, Grande y Libre. Una realidad
sofiada para la hora del triunfo por un caido
de las primeras horas: Ramiro Ledesma
Ramos,

Espafia. Una, Grande y Libre, como una
voz arrebatada, como un grito de esperanza
v de combate, hasta como un grito de muer-
te, ni deseada ni temida; porque conocemos
el hondo sentido de la vida y valoramos su
ausencia, afirmamos que ésta “es un mero
acto de servicio” y si llega, y llegd para mu-
chos en el transcurrir de estos veinticinco
afios, sera trampolin, semilla para los que
quedan y emplazamiento para rendir cuentas
el dia de la resurreccién de la carne y de
las patrias,

Una muerte que asomandose a ese cielo
que s6lo Theotocdpuli pintara, nos lo arri-
ma a la tierra para acostumbrar al hombre
a la segunda venida del Cristo.

Una muerte legionaria, no una muerte
porque si. jComo si no hubiera pocas razo-
nes para morir antes que vivir sin honra! Pa-
ra aquel espafiol de la parrilla ardiente, que
gritaba a sus verdugos: “Dadme la vuelta,
que va estoy tostado de este lado”, era el pa-
go al tirano que queria mas que lo que es da-
do dar al César, y lo decia asi porque ya en-
treveia a Dios y quiza, quizi, si me apurais, lo
veia muriendo de una forma espafiola, como
siglos mas tarde lo pintara Velazquez, con
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toda su humanidad entera, con su cuerpo que
ya apuntaba en la carne de la Resurreccion.

Esta fué la clase de muerte de los que
cayeron luchando antes y durante estos vein-
ticinco afios por esa cosa simple que un
Dios hecho hombre vino a traer a la tierra,
por esa cosa tremenda que se encierra de-
tras de la palabra paz. Asi cayeron Morato,
Ruiz de Alda y Haya antes; fuego los Mora
v Lara, en Madrid; los Gallostra, en Mé-
jico, y todos los que con ellos responden con
su presente, desde “un paraiso erecto y di-
ficil, con angeles con espadas en las jambas
de las puertas”.

Si, Paz y Victoria; si Paz, pero Victoria
también, porque el camino de la guerra no
se cerrG el 1 de abril de 1939, v si no que
lo digan los que se quedaron en Rusia, don-
de, como dijo la cancidn de entonces, fuimos
a llevar a Dios a un cielo vacio y a conti-
nuar la lucha ¢comenzada tres afios antes con-
tra el comunismo, no contra el pueblo ruso.

Paz, pero Victoria que proclaman los re-
gadios de Badajoz v las Bardenas, la indus-
tria nueva y el desarrollo actual.

Paz y Victoria que proclaman las nuevas
generaciones, que sin sentirlo hablan y pien-
san como ese Ejército glorioso que en el
mosaico de la bdveda de la Basilica de la
Santa Cruz del Valle de los Caidos repre-
senta a los que alli yacen.

Paz v Victoria llana, Victoria de todos,
leccién aprendida desde antiguo, desde la
cuna misma de un pueblo que mas tarde se
perpetuaria en la Rendicién de Breda.

Victoria reafirmada cuando volvieron los
que se fueron y a quien ofrecimos la mano,
como lo hiciera Spinola.

Paz v Victoria que heredamos junto a los
uniformes que vestimos, con “el orgulle de
recordar: Espafia no se nos hundi6, porque
mi padre y sus hermanos de armas la salva-
ron en €l momento decisivo”,

Victoria que entregaremos integra a los
nietos de los combatientes de aquellas pri-
meras horas con el mote nuevo del escudo
hecho realidad : Espafia. Una, Grande y Li-
bre, para que ellos, permaneciendo fieles a
lo que el Movimiento entrafia, sepan ganar-
se el alto titulo de soldados de la Patria
eterna, mas hermosa que se puede tener y de
la Paz que Franco, el Caudillo, nos supc
dar a todos los espafioles.
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CONVIVENCIA

No es que menospreciara a los demas,
no; simplemente, los ignoraba. Imbuido
del papel «decisivo» del Arma Aérea en
cualquier faceta de la batalla, entreveia
all4, un poco a lo lejos, el papel que les
correspondia a los demas. Mas que efecto
de orgullo, yo creo que no habia estudiado
seriamente, y en todo su amplitud, la in-
fluencia tan extraordinaria que para la
colaboracion y cooperacion tiene el cono-
cimiento de la «vida v milagros» de los
demas.

Ahora bien, ese conocimiento no se
puede obtener por un estudio frio de los
elementos que integran el ambiente de
los otros Ejércitos y las Unidades del
propio. Hay que ir alli, convivir con ellos,
conocerlos en su propia salsa.

iPero como? Mi experiencia en este as-
pecto fué lograda por haber hecho la
guerra en Infanteria y, posteriormente, a
lo largo de veinticuatro aflos de servicio
por una serie de cursos, entre los que
estacaba uno, bastante largo. con Jefes y
Oficiales de todas las Fuerzas Armadas.

De todos ellos sali, en este aspecto de
convivencia, encantado. Hice numerosos
amigos y, a través de ellos, me fuf encon-
trando en escuelas, buques y cuarteles
como en mi propia casa. Por vivir en su
ambiente conoci el desarrollo de sus pro-
gramas de instruccién, sus necesidades y
problemas, compartiendo sus satisfaccio-
nes v fracasos.

De todas formas, fué éste un proceso
lento, vy me doy perfectamente cuenta de
haber perdido en éi, por falta de coordi-
nacién de muchos Organismos, una serie
enorme de maniobras, supuestos tacticos,
ejercicios, etc. Puesto que, habiendo pa-
gado el Ejército mis dietas correspondien-
tes, era una pena que aquellas practicas,
que se llenaban con una serie de visitas
protocolarias v mondtonas, no hubieran
coincidido, a veces sélo por dias, con unas
maniobras o ejercicios de verdero interés.

No hay Unidad perfecta cuando se con-

Por CARLOS LUIS MENDEZ PEREZ

Comandante de Awvacién.

trasta su eficacia en unas maniobras o
ejercicios. Lo corriente y logico es que
salgan a relucir sus fallos y, a través de
ellos, las ensefianzas. Como consecuencia,
se reforzardn, posteriormente, las planti-
llas, instruccion, o lo que sea. Nadie se
debe avergonzar de ello: las maniobras
son para esto, para obtener de ellas una
fuente de ensefianzas en el aspecto mili-
tar, técnico v humano.

Existe, sin embargo, ¢l prejuicio de no
ensefiar nuestras vergiienzas. Preferimos
hacer estos supuestos tacticos v ejercicios
en circulos cerrados, olvidando asi que,
por carecer del mordiente de la critica,
limitamos nuestra capacidad creadora,
permaneciendo semidormidos en situacio-
nes comodas o teniendo que acudir a la
nefasta improvisaciéon cuando nos encon-
tramos en descubierto por aquella falta de
preparacion inicial. Como los que nos ven
son de casa, quedamos estupendamente.

Eso en cuanto a nuestro orgullo profe-
sional; pero la falta va mas alla: priva-
mos, con esta actitud cerrada, de la pre-
sencia de una serie de senores que nece-
sitan ver para formarse. La mayor parte
de ellos no tienen preparaciéon técnica o
profesional para formular un juicio criti-
co; van simplemente de mirones, pero no
cabe duda que lo que presencian aumen-
ta el acervo de sus conocimientos y en su
dfa cbraran con conocimiento de causa.

Pues diariamente, y sin costar nada
mas que unos litros de gasolina, en 6m-
nibus y sin dietas, podriamos contribuir
unos y otros a un mayor conocimiento
de nuestros medios y posibilidades. Por
ejemplo, en un radio de unos 30 kilome-
tros de Madrid se realizan casi diariamen-
te, o al menos con periodicidad, ejercicios
reales en el Batallon de Carros de Com-
bate de la Divisién Acorazada; ejercicios
de entrada en bateria y correccién de tiro de
artilleria clidsica y autopropulsada; supues-
tos tacticos de Grupo de Combate y
Agrupacién de la Divisién de Infanteria
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Experimental, etc., etc. ;Qué aviador ve
esto? Y viceversa. En los aerédromos de
la Regién de Madrid, independientemente
de los ejercicios tacticos que de vez en
cuando se realizan, hay una actividad
aérea enormemente formativa para los
Jefes y Oficiales del Ejército de Tierra;
es la adaptacion al aire. En las plantillas
de sus grandes Unidades figuran Compa-
fitas de Aviacidon de Tierra, que son ma-
nejadas sobre el papel en todos los temas
tacticos de sus Escuelas de Estado Mayor
v de Aplicacion. Sus Oficiales tienen que
volar para hacer efectiva la cooperaciéon
aeroterrestre, de Ja misma manera que
nosotros debemos saber lo que es ir den-
tro de un carro de combate, si queremos
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«Central: Péngame con la Tercera Sec-
ci6on de la Region Aérea... ;Es ahi el Co-
mandante Azcarate? Soy el Comandante
Balanzategui, de la Tercera Seccion de
Capitania.» «jAh si! Dime.» «Oye, como
sabes, en el Campamento D-3 se instru-
ven los reclutas que se han incorporado
recientemente, y esta Seccidén tiene que
hacer alli varias cosas. Me dice el Gene-
ral que si hay algiin avidon que vaya ma-
fana a X y si hay posthilidad de ir con
vosctros, pues ademas de ahorrarncs die-
tas, seria tocdo mas rapido y mejor. En el
aerddremo de X nos recogeria un “jeep”
nuestro.”

«Espera un momento, Balanzategui...
De momento, aqui no hay ningln vuelo

Avioneta de enlace L-9.

conducir por la vista una misién de apoyo
aéreo fuege u ofr, si es preciso al lado
del ACT, el tableteo de las armas auto-
maticas.

Y lo mismo que en Madrid, pasa en
numerosos puntos de Espaifia, donde coin-
c<iden Unidades de distintos Ejércitos vy
Armas. jQué poco se conocen entre si!
No hace mucho, y a través de mis vuelos
de entrenamiento, ensefié parte de su Re-
g16n Militar a Oficiales del Estado Mayor
de aquella Capitania. Llevaban afios allf
v no la conocian desde el aire; jaméas tu-
vieron opcidon de volar.

Meditando aquello se me ocurrid escri-
bir esto que parece tan... facil:

previsto de Estado Mayor; pero llamame
dentro de media hora, pues voy a pregun-
tar si en la base Z hay algfin vuelo, para
mafiana de entrenamiento o prueba.»
«Central: Pongame con la Tercera Sec-
cién de Capitania... ;El Comandante Ba-
lanzategui? Soy Azcarate. Oye: en Z,
maflana hay unos vuelos de entrenamien-
to, v me dice el General Jefe de Estado
Mayor que, si os hace, se puede acercar
uno de ellos con una «L-9» hasta X, al-
rededor de las once; en ella podéis ir tres
Oficiales. Es mas, si os queréis ahorrar
coche, podéis subir en el édmnibus de las
nueve, pues hay sitio suficiente.”
Estupendo, Azcarate; el General se le~
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vard una gran satisfaccién cuando se en-
tere. Bueno, majo; un abrazo.»

Jefe de E. M. Quince Regiéon Militar
al General Jefe de E. M. de R. A.

«Mi querido amigo De la Cal: El vier-
nes dia 15, en el Campamento de la [PS,
tenemos un supuesto tdctico para ver el
grado de eficacia en la instruccién de los
Alféreces de la Milicia Universitaria. Se
efectuaran ejercicios de tiro real con los
nuevos fusiles de asalto y subfusiles, asi
como con los lanzagranadas Instalaza,

Pienso que pudiera servir de alguna en-
seflanza a tus Oficiales de Estado Mavor;
por ello, te ofrezco esta oportunidad, por
si quieres enviar algunos de ellos, ahora
que, eso si, en vehiculo vuestro, pues en
este aspecto ahora no estoy nada bien.

En el Campamento, terminado el ejer-
cicio, me acompafilardn a comer, con el
resto de la Oficialidad, la clasica tortilla
de patatas y el bistec de turno. Bue-
ncs elementos Dasicos de la ccoperacion!
iVerdad?

Llamame con
abrazo...»

Un

lo que decidas.

Dias mas tarde.

«Querido amigo Angulo: Con vistas a
las proximas maniobras conjuntas de la
Regién Aérea, venimos siguiendo un pro-
grama de entrenamiento con el Escuadrén
de T-6. Pasado mafiana, jueves, haremos
ante el General Jefe de la Regidn Aérea
un ejercicio completo de peticién urgente
de apovo aéreo fuego sobre un centro de
resistencia. Habra también un ataque con
cohetes sobre objetivos mobviles.

Correspondiendo a tu atencidén pasada,
también a mi me satisfaria presenciaran
estos ejercicios los Jefes y Oficiales que
te parezcan; creo seria muy interesante
conocieran en la practica estas posibili-
dades de los cazabombarderos.

El ejercicio termina a las doce y media,
y acto seguido podran regresar los Ofi-
ciales, si asi lo desean. Obligaciones del
General le impiden permanecer mas tiem-
po en el campo, v por ello demora para
otra ocasidén el tomar una copa con vos-
otros.

Llamame por teléfono para saber cuin-
tos vais y donde queréis que os recoja el
autoblis que os tengo preparado.
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Un abrazo...»

Todo esto que trasciende en estas car-
tas debe ser una misién mas de algin
Organismo Coordinador. Si no lo hay,
convendria que existiera un Organis-
mo Central que llevara la relacion de to-
das las maniobras que, de alguna im-
portancia, se piensen desarrollar en cual-
quiera de los [Ljércites de Tierra. Mar v

. Alre. Ese Organismo, o despacho, infor-

maria a las Iscuelas de Estado Mayor y
de Aplicacidn, quienes, a la vista de estas
informaciones y a través de sus respec-
tivos Estados Mayores, ajustarian sus
programas de practicas, de manera que
los alumnos coincidieran con esos ejer-
cicios.

En otro nivel mas inferior, en las Ca-
pitanias Regionales y Departamentos Ma-
ritimos, podria existir otro Organismo
que, a escala Regional, llevara relacién
de los ejercicios y supuestos tacticos que,
dentro de ella, se celebren. Ese Organis-
mo, o despacho, informaria a los Cuerpos
y Unidades, quienes, a la vista de lo que
tienen al lado y pueden ver sin gastos,
con tan sélo un viaje en 6mnibus, podrian
solicitar del Estado Mayor Regional su
asistencia, debiendo ajustar con tiempo la
informacién previa suficiente, para ir am-
bientados en aquellos ejercicios que se van
a presenciar.

Hay que establecer en todos los niveles
mas contactos personales, aprovechar al
maximo todas esas ocasiones faciles para
crear amistades, fuentes de informacidn
y enseflanza para todos. Los Oficiales que
empiezan lo necesitan, y esos compafieros
fallecidos, a cuya memoria dedico este
articulo, me atreveria a decir que lo
exigen.

Si alguna vez estos contactos cuestan
dinero, pensemos que, al fin y al cabo,
son una inversion a corto plazo; esos Je-
fes y Oficiales, mis completos y forma-
dos, actuaran con més conocimiento y
eficacia sobre miltiples problemas. Inde-
pendientemente de que al final de su vida
militar sean ellos los que decidan, hoy,
con esa vision superior de conjunto, pue-
den asesorar con gran acierto sobre mil-
tiples problemas de: unificacién de servi-
cios, normalizacidn, cooperacién interar-
mas, programa de instruccidn y otros mu-
chos problemas bésicos de unas fuerzas
armadas activas, modernas y eficaces.
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FULANOJVICH CONTRA MENGANOSMITH

(COMPETENGIA FUNESTA, EN VEZ DE FECUNDA COLABORACION)

Aunque toda comparaciéon fué siempre
odiosa, continuamente se vienen haciendo y
exigiendo entre las situaciones y capacida-
des, de muy diferentes drdenes, de america-
nos y rusos.

Dificil, por no decir imposible, es poder
contestar en forma absoluta a tales cuestic-
nes. Lo que en ese terreno haya de exponerse
al lector tendra ineludiblemente que apoyar-
se en lo que cada una de ambas partes haya
dicho, cuando y cémo lo haya querido decir,
siempre con animo de impresionar y de pre-
sentarse como el mas adelantado y fuerte en
“la guerra fria”, y para la caliente si llega
el caso... que, por otra parte, nadie l¢
desea.

Hay, pues, dos tendencias encontradas, o
tal vez harfamos mejor en decir dos escla-
vitudes; “la propaganda psicolégica”, que
obliga a descubrir, e incluso a presumir de
poseer lo que s6lo en ciernes o de ningiin
modo se posee, v “la seguridad del Estado
y la sorpresa de guerra”, que aconsejan e
inclinan a reservarse lo primordial y a no
pregonarlo todo a tontas v a locas.

En ese “balancin” de propaganda y re-
servas tenemos que saber bucear, y hasta
brujulear, para sacar algo que merezca la
pena exponer con caracter de cierta proba-
hilidad de no habernos dejado impresionar
ni cautivar por “cantos de sirenas”, por “fal-
sos milagros”, “equivocos profetas”, ni tam-
poco siquiera por nuestros propios gustos y
deseos. Los milagros mas falsos y las peo-
res mentiras son aquéllos que se apoyan y
enmascaran con la mitad de la verdad, o al
calor de un éxito parcial verdadero ...

. Hay cosas reales, verdaderas e innega-
bles; pero que no debemos permitir que se
hinchen y se saquen de madre como una
riada, ni que a fuerza de repetirnoslas con
machacona tactica de “lavado de cerebro”

Por A. R. U.

y a fuerza de presentarnos la misma cosa
con diferentes “caretas o disfraces”, vaya-
mos a terminar por dejarnos sugestionar y
embaucar hasta creer que son muchas y muy

-diferentes. .

iFueron los Soviets los que primero
lograron poner en o6rbita alrededor de la
Tierra un satélite, y a continuacién las “car-
gas mas grandes y pesadas”? S7. ;Fueron
ellos los que lograron antes el misil inter-
continental? S%. ;Fueron ellos los que lo-
graron hacer girar alrededor de la Tierra
al primer cosmonauta dentro de una cip-
sula habitable y regresar felizmente al sue-
lo? Si. ¢Han sido los primeros en salvar
la distancia Tierra-Luna con un mévil ar-
tificial, y los primeros en darle un cafio-
nazo a ese satélite natural nuestro? S7. ;Han
sido los que pretenden haber fotografiado
la cara oculta de la Luna? S%.

No es que sea poco todo eso; es que #o
es mds que eso; que los americanos, cot cier-
to retraso (por la inexplicable ingenuidad de
haberse dejado “coger la vez”) lo han ve-
nido logrando a continuacién; y, sobre todo,
que no son realmente muchas cosas, sino las
diferentes caras o consecuencias de una sola.
Se trata de algo cuya importancia serfa ne-
cio negar, puesto que tiene cierto caracter
de “integral”, dentro de ciertos “limites”.
LLa ruerza. Haber logrado ld fuerza im-
pulsiva que hacia falta para poder, en
consecuencia, intentar lo que sin ella (el
caso de la “bella durmiente norteamerica-
na”) no podia ser ni siquiera intentado, o
de intentarlo con sustitutivos de multiplica-
cién de impulsiones parciales sucesivas y con
debilitamientos de robustez para disminuir
pesos (mediante la micromecanica), se mul-
tiplicaban al mismo tiempo la ocasién y la
probabilidad de averfas y fracasos, como
hemos venido viendo en la primera fase de
tales competencias entre los dos colosos, has-
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ta que los americanos empezaron (y va lo
han logrado a su vez) a poseer esa base v
“palanca” que mueve v consigue “tolo lo
demas”

Hemos dicho también, “hasta cierto li-
mite” (o “tope”, o “meta”). Efectivamente,
en esa “meta” se hallan casi igualados, su-
perandose mutuamente en unas u otras co-
sas, ambos poderosos; esta meta o tope ac-
tual es la consecucién va lograda, més o
menos totalmente, de lo satelitario terrestre,
v el salto (hasta ahora solamente “pinitos
sin tripular” hacia la Luna, Marte ¢ Ve-
nus) hacia lo realmente espacial o cosmo-
nautico..., que significara en su momento
saltar la barrera.

Ffiectivamente, lograda la IFuErza para
lo uno, se habia logrado para todo lo de-
més, hasta ese limite que dejamos marcado
v en el cual nos hallamos.

Roosevelt dié un venenoso “narcético” a
su pais con los tratados de Postdant y Yalta,
donde (aunque se han mantenido bastante
secretos) creemos se les prometié a los ru-
sos regalarles, por lo pronte, una gran parte
de Europa y las manos libres para repartir-
se la “tlnica” total, a cambio de su no inter-
vencién en América (todavia, una tltima
vez, la Doctrina de Monroe: “América para
los (snorte?) americanos”). Con esta se-
guridad y la garantia de la exclusividad de
las bombas atémica y nuclear, las futuras
perspectivas para la joven (y demasiado in-
genua) Norteamérica en su Continente, co-
mo asimismo en el resto del mundo, se pre-
sentaban tan “mollares” que podia des-
cansar confiadamente de la wvictoria, echan-
dose una siesta duradera ... Pero el alia-
do circunstancial (malo es aliarse con el
demonio, que luego pasa la cuenta) te-
nia otros planes para el futuro; era viejo
v era diablo; dos condiciones para saber mas
y para hacer las cosas mejor v con mayor
previsiéon futura, que los jovenes y 'ngell—
tos; por ello previd lo que en el futuro iban
a ser las armas balisticas v, scbre todo, el
misil intercontinental..., mientras en los Es-
tados Unidos se hacian “oidos de mercader”
a los pocos cientificos, militares y hombres
de Estado que permanecian despiertos, vigi-
lantes, desconfiados respecto a los ex-aliados
ruscs, v videntes respecto al porvenir de los
misiles, a la no posibilidad de una eterna
exclusividad atémico-nuclear y a la seguri-
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dad intercontinental de la “Insularidad Aime-
ricana’...

Bien supleron ver, aprender v copiar los
rusos soviéticos aquella interesantisima, aun-
que incompleta lecc10n que dieron los alema-
nes al romper con su Aviacién la tradicional
y orgullosa “insularidad inglesa” respecto a
esta Furopa, de la que no quisieron los bri-
tanicos llamarse ni considerarse europeos;
pero si, desde las otras costas del Canal de
la Mancha, controlar la po litica europea (me-
jor haremos en decir “una politica anti-
curopea”, a su favor y para bien de su
Commonwealth. Solamente cuando en Post-
dant v Yalta vié Churchill, acordarse el
desembarco por Normandia (en lugar de por
Turquia, como Inglaterra deseaba), que el
enemlgo ruso se iba a colocar como dema—
siado vecino suyo en las costas europeas del
Canal, empez6 a sentirse algo europeo, y se
verifico el tremendo choque que Ct hurchill
sostuvo entonces con Stalin, Roosewelt y el
hijo de éste, como asimismo con toda la or-
ganizacién que accmpafiaba al Dresidente
americano en aquellas ocasiones y aque por
ser después de su tercera reeleccidén se tra-
taba ya de una gran parte de personalidades
muy de izquierdas (comprometidos con el
comunismo) pertenecientes a organiza-
ciones nada amlgas de Furopa, como tam-
poco lo era Roosevelt.

Tras la muerte de éste, tras la consecu-
cién por la Rusia soviética de la bomba atd-
mica y sus primeros pasos hacia la de helio,
todo el panorama mundial sufrié profun-
dos y amplios cambics a los ojos america-
nos, v el indiferente cumplinuento de los
pactos de Postdant y Yalta empezo6 a intere-
sarles en sentido muy diferente a como cuan-
do fueron firmados. TLos que habian acom-
pafiado al Presidente difunto a aquellos tra-
tados, habian sido separados en importante
ntimero, de sus puestos oficiales por el vice-
presidente Truman que ocupd su puesto,
para la salud de Norteamérica... Y la segu-
ridad de que, para poder Rusia poner los
grandes pesos que estaba metiendo en érbi-
tas satelitarias con los “Sputniks”, y tras
ellos con las capsulas portando perros, tenfa
ue tener resueltos los problemas de enorme
fuerza de impulsién y sistemas de conduc-
cién, cosa que implicaba ser verdad como
presumia, el tener logrado el misil intercon-
tinental que rompia la “insularidad tras-
ocednica”, de que en todas las guerras ante-
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riores habia disfrutadc América, les hizo
revolver su postura v decisiones de arriba
a abajo, en vuelta total... De ahi su interés
por Europa y el querer mantener la linea
defensiva de su propio pais en el Rhin...
v todo lo demas que desde entonces ha ve-
nido ocurriendo.

Si nos hemos extendido en estos conside-
randos ha sido por hallarse en ellos la raiz
de todo el retraso americano y ¢l adelanto
ruso. Pero entonces, iqué venimos a sacar
en consecuencia v en relacién al secreto de
sus logros? Sacamos que sdélo hay un rela-
tive retraso inicial, que luego los rusos han
sabido no dejarselo arrebatar mas que pelo
a pelo y con mucha angustia por parte de
los americanos. Que todo ha provenido de
una adquisicién anticipada de los rusos, que
desde Pedro El Grande no han cambiado su
politica v tienen por lo tanto, bien claro y
decidide lo que quieren y a ddénde van; por
esc no se durmieron ni se contentaron con
que aquella victoria fuese conjunta, sinc que
han tratado y, hasta cierto punto, consegui-
do que fuese casi de elles scles..., prepa-
randose para que, caso de nueva guerra to-
tal en Furopa (que serfa desatada por ellos
y para imponer el ccmunismo en el mundo),
tener la garantia de que no volveria a ocu-
rrir que América fuese una “retaguardia le-
jana y tabtt” desde la aue con seguridad y
continuidad pudiera venir todo el apoyo y
ayudas que sus aliados pudieran necesi-
tar. Sintiéndose va Norteamérica “toca-
da” vy no invulnerable, bastante tendria con
restafiar sus propias heridas causadas por
ataques a distancia intercontinental; su agre-
sividad contra Rusia y el comunismo seria
menor y también menor en todo caso su ayu-
da a Eurcpa. Menos mal que, aunque con
retraso, despertaron los EE. UU. atn a
tiempo de poderse poner el parche v preve-
nirse contra el golpe final...

Lograda la fuerza de impulsion, facil es
emplearla para diversas manifestaciones ex-
teriores que son una misma cosa en el fon-
do; los rusos han sabido dosificar muy bien
ese logro fumdamental, para adelantarse
siempre (hasta ahora) o “machacar” ense-
guida cualquier éxito americano. Haciéndo-
lo poco a poco, repitiéndolos con alguna no-
vedad o variacién, han logrado también la
sensacidon de multiplicarlos como si se pre-
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sentasen en una combinacién de espejos que
repitiesen la misma imagen de frente, de
espaldas, de perfil y por ambas caras... Has-
ta hace casi un aflo (en que empezaron los
primeros verdaderos éxitos americanos por
haber logrado ese gran paso de la fuerza
impulsiva), es lo cierto que los han traido
con la lengua fuera tratando de alcanzarlos.

Logrados los primeros y resonantes éxi-
tos soviéticos, embaucadas las masas igno-
rantes, asustados los cobardes, atraidos ha-
cia el sol que mas parecia calentar los opor-
tunistas, sembrado el asombro y la duda en
ios hombres de buena fe pero de poco espi-
ritu que muy facilmente se dejan maravi-
llar v atrapar por los falsos milagros y fal-
sos profetas..., ya se hizo muy facil el so-
fisticar v mixtificar una magia dc¢ multipli-
cacién de éxitos v peder, v el hacer comul-
gar con ruedas de molino..., siempre que se
sepan presentar bien envueltas por la habil
v recalcitrante propaganda de la guerra psi-
colégica.

Por ejemplo, €l tan cacareado camelo de
poseer unos carburantes de un poder extra-
ordinario. Posible serd que hayan tenido la
suerte de uno de esos regalos que, a veces,
hace la casualidad que buscando una cosa
se encuentra otra mejor; pero no seran e
tipo impulsivo atémico, ni i6nico, ni foto-
nico ¢ por plasmas (de estos estamos segu-
ros que no los poseen tedavia en forma atil
ninguno de los dos bandos). Puede si que
tengan un tipo un poco mas fuerte de lc
corriente o igual que los que a base de hi-
drégeno liquido empiezan a usar los ameri-
canos. Su consecucién practica en cuantc a
impulsién, ha venido siendo su estilo de toda
la historia de armas v de ingenios de cual-
quier clase, que en lo que se refiere a misi-
les no tenia por qué ser distinta: el “colosa-
lismo”, lo monstrucso de tamafio. Y asi se
adelantaron también en la construccion de
enormes haces o bancos de wmotores, hasta
lograr la fuerza que necesitaban, Concepcion
v solucién que también ahora (con retraso)
empiezan a utilizar los americanos en sus
ultimas construcciones de ingentwos elevado-
res “Centauro” y “Saturno”.

Frente a ese logro fundamental de la fuer-
za de impulsién, importa menos que sea por
un combustible especial ¢ por una acumula-
cibn de motores normales; y tampoco im-
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porta de un modo definitivo el que la fo-
tografia de la otra cara de la Luna sea lo-
grada de una elegante manera cientifico-
mecanica de una sola vez, al darle la vuelta
el “Lunik-III” en una 4rbita eliptica per-
fecta que envolviese a la Luna y la Tierra...
0 que se haya sofusticado mediante una com-
posicién (como algunos han pretendido) a
base de suma de parciales; si los parciales
uno a uno son verdaderos (se hayan tomado
como se hayan conseguido), la suma, compo-
sicién, “mosaico” o como se le quiera lla-
mar, serd también verdadera..., aunque pue-
da ser que, para darse mis importancia y
un més alto nivel cientifico, se le “hayan
echado guindas al pavo...”

En cambio, en lo de no tragar “ruedeci-
tas de molinos”, podemos, por ejemplo, re-
ferirnos a aquello que pretenden los rusos
hacer creer o tal vez equivocar a muchos,
cuando sin hablar claro ni concreto, presen-
tan los regresos y aterrizajes (y también en
un libro sobre su primer cosmonauta Gaga-
rin) de tal modo que parezca los efectian
completamente como fueron lanzados, sal-
vo la disminucién de peso el carburan-
te y elementos de supervivencia consumi-
dos, que serfan muy pocos kilos menos.
Es decir, que regresan v “toman tierra”
(y no agua, como las cdpsulas “Mercury”
americanas), con todas sus instalaciones in-
teriores, y el tripulante dentro, de un modo
suave y en forma de poder volver sus cap-
sulas “Vostoks™ a ser de nueve utilizadas:
{tan suave y logrado, y con tanto peso, efec-
tian su llegada al suelo...?

No dudamos por lo logrado, que tienen
resuelto el “control de regreso” desde la
orbita satelitaria hacia un determinado es-
pacio de bastantes kilometros, en una zona
desértica. No dudamos de que tanto anima-
litos primero, como personas después han
conseguido recuperarlas con vida y en bue-
nas condiciones fisicas. También los ameri-
cancs lo han logrado, aunque conserven los
rusos la parte propagandista del “record”
de vueltas v de permanencia en estado de
“ingravidez” en Orbita satelitaria terrestre;
esto altimo depende exclusivamente de la
capacidad de la capsula satelitaria para al-
macenar en ella los elementos de superviven-
cia que necesita un ser vivo; calefaccién y
oxigeno, alimento y agua principalmente;
v st la capsula “Vostok”, por su tamafic
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parece haber sido, desde un principio, con-
cebida para intentos lunares que después
y por ahora no se han visto posibles) es
natural que lo fué para dos hombres (biplaza
en todo) mientras la “Mercury” lo fué mo-
noplaza y solamente para intentos satelita-
rios alrededor de la Tierra, como efectiva-
mente se utilizé sin haber tenido nunca aspi-
raciones lunares. De todo esto se deduce
que st la Vostok de iniciacién biplaza y con
elementos para dos hombres, se deciden a
emplearla alrededor de la Tierra (en vez de
para la Luna) y se le deja a un solo hom-
bre los elementos de vida preparados para
dos, mientras que la “Mercury” podia Ile-
var un solo hombre y con los elementos de
s6lo uno..., todo intento de competicién es-
taba previamente perdido. Intentar otra cosa,
en competencia con la “Vostok”, era pedir
peras al olmo...

Se trata de un fracaso ocultado por par-
te de los rusos (su intente de lo lunar que
les resultd imposible), y una habilisima
transformacién en una argucia de “chafar”
a los norteamericanos en su empresa mo-
desta por progresiva (primera fase de su
programa general un hombre en el espacio
exterior, que deberd culminar con el hombre
en la Luna); las segunda y tercera fase de
ese programa progresivo americanc han de
ser la fase “Titan-IIT Gémini hiplaza” y
“Saturno-V Apollo triplaza” (tal vez para
cuatro hombres, que hoy parece lo exigido
para intentos lunares).

FFracasados los rusos (creemos que no ha-
van hecho ningtn intento con sacrificios de
vidas humanas; sino que, desde luego, lo
vieron y aceptaron como no légicamente po-
sible por ahora) en aquel primer “suefio de
verano” de enviar su cépsula “Vostok”
(Oriente) hacia la Luna, la aprovecharon
para desprestigiar en su bien medido logro
inicial (modestamente satelitario) a sus con-
trincantes. Todo vale en una competicién;
pero se oculta un propdsito no lograde y se
presenta como una superacién bien logra-
da... “Ardides del juego son”... pero “ar-
dides”.

En lo que respecta a los regresos v ate-
trizajes nos parece mdas natural y nrobable
(dado que en capsulas con animales, se efec-
tuaban los regresos de perritos en otra in-
terior, lanzable con paracaidas v que se abria
antomaticamente al llegar a tierra: v, por
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otra parte y con otro u otros paracaidas la
cascara o vehiculo principal), que también
el medioc mejor de lograr buenos regresos
del ser viviente “hombre” con sus “capsulas
habitables” satelitarias “Wostoks”, sea ca-
vendo esa con varios paracaidas, y apar-
te la capsula menor interior de seguridad
en que va el hombre; la cual serid lanza-
da desde el interior de la principal en de-
terminado momento de la caida de regreso,
pendiente naturalmente de otro paracaidas;
y como tercera fase de ese medic tan 16gico
de ir dividiendo y disminuyendo pesos en
el regreso, a medida que se aproxima al
suelo y a la fase de aterrizaje final, ser a
su vez lanzado el “hombre en su sillin” con

otro paracaidas; y cabe aceptar una tltima.

fase en que el hombre salte desde su sillin
para tomar tierra como simple paracaidista...
Cada uno de los parciales con solamente su
peso llegara al suelo pendiente de su propio
paracaidas sin sufrir destrozo; incluso el
gran vehiculo “Vostok” que vacio de todo
lo lanzado pesard mucho menos tampoco
sufrira destrozos graves; y si cada “parcial”
llega bien al suelo v queda til para recons-
truir el “total” y de nuevo ser empleado,
resulta que lo que pretenden los rusos es
verdad; pero ;por partes!... gue no es lo
mismo. Esto es lo mas facil, lo mas posible,
lo mas probable y por lo tanto lo méas 16-
gico; en consecuencia, lo que preferimos
creer; aunque entra en lo posible que nos
equivoquemos. ..

No sabemos lo que los rusos dedican y
gastan de sus presupuestos, para lo espa-
cial, lo militar, ni para la defensa.

América (mas concretamente la NASA)
para lo cientifico espacial ha venido au-
mentando anualmente sus presupuestos en
la forma siguiente: Afio fiscal 1959-60,
unos 339 millones de délares; para 1960-
61, 524 millones; 1961-62, 964 millones;
1962-63, 1.800 millones; 1963-64, se pidie-
ron 6.700 y se concedieron 5.700.

Esos 5.700 millones de délares se han dis-
tribuido de este modo:

2.100 millones
3.200 »
400 »

Investigacion espacial ... ... ...
Expediciones tripuladas ...
Diversos fines e incidencias ...

TOTAL ... 5.700 millones
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Este total equivale a unos 342.000 mi-
llones de pesetas, o sea, ocho veces el pre-
supuesto general de nuestro pais espafiol.
El Ministerio de Defensa, por su parte v
para misiles concretamente militares, venia
concediendo unos 1.500 millones; pero du-
rante el auge de los misiles y el detrimento
de la aviaciéon llegé a los 2.000 millones de
délares. Ahora parece que de nuevo la ba-
lanza recupera su nivel, volviéndose sua-
vemente hacia lo aeronautico.

A las necesidades concretas de la Defensa,
dedican los EE. UU. el 10 por 100 de la
renta nacional. Inglaterra el 8 por 100 y
Francia unos 400.000 millones de mnesetas
solamente a su programa inicial de misiles y
sus conos nucleares, que viene a significar
el 15 por 100 de los gastos totales militares
y €l 6 por 100 de su renta nacional; en 1963
gastd 3.400 millones de {francos (40.000 mi-
llones de pesetas) en su programa nuclear
solamente.

Un calculo interesante es el referente a
lo que en Norteamérica se supone que po-
dria costar, para 1970, €l intentar con cter-
ta garantia, una excursién tripulada por cua-
tro hombres a la Luna. Los calculos me-
nos ambiciosos la valoran en unos 300.000
millones de ddlares (unos diecinueve billo-
nes de pesetas).

La NASA (National Aeronautic and Spa-
ce Administration) v la USAF (Fuerzas
Aéreas de los Estados Unidos) tuvieron mu-
chos intereses comunes en los principios de
la era espacial vy de las armas balisticas hi-
persomicas (misiles). Por ejemplo, propulsio-
nes, conducciones, reentradas y muchos mas.
Pero ya hoy dia sus caminos y sus intereses
respectivos difieren v se encuentran comple-
tamente diferenciados y separados, Operan
absolutamente desligadas la una de la otra,
en cuanto al logro de sus actuales objetivos.
LLa NASA considera hoy al espacio como
punto focal, hacia lo conquista del cual di-
rige su primordial interés; es decir, “el espa-
cio como objetive”. En cambio la USAF
considera al espacio solamente como medio;
“el espacio como campo de actuacién”. Sus
presupuestos eran al principio comunes en
su totalidad o en una gran parte. Hoy se
han ido independizando mas cada vez, se-
gtn habra visto el lector en lo que hemos
antes dejado dicho, y si es que queda algo
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en comiin o en litigio, debe ser un minimo.
i presupuesto para la investigacién espa-
cial, incluyendo ambos sumandos o compo-
nentes (militar vy clentifico), completan mas
de 5.000 millones e dd6lares. Para los misi-
les que se retiran por anticuados u otros mo-
tivos, v se envian a transformar para usos
espaciales, se han venido concediendo, a par-
te, anualmente otros 2.000 millones.

Defensa onti-misil.

Dijo Jruchov, con ocasién del asunto del
avién pirata o espia americano “U-2", que
fué derribado sobre territorio de la URSS,
que ellos poselan un arma defensiva “capaz
de darle un tiro en el espacio a 1na mosca”
He aqui otro artilugio muy del tipo de la
propaganda psicoldgica de la “guerra firfa
soviética”. Otra ruedecita de wmolino para
alimento de incautos. El avién “U-2” ni si-
quiera poseia velocidad supersénica; mucho
menos, por tanto, hipersénica, como es la de
un nusil atacante balistico, de alcances me-
dio o intercontinental. Una cosa es un avidn,
por rapido que sea y alto que vuele, v otra
cosa muy diferente un ingenio hipersonico
v de trayectoria extra-atmosférica, que en
los alcances medio sélo permanece en su tra-
vectoria unos quince minutos, como maxi-
mo, v en los intercontinentales recorre su
trayectoria total en no mas de treinta.
Ademas, ha de tenerse en cuenta la
extraordinaria altura de sus ordenadas ma-
ximas y los angulos inclinadisimos v raudos
momentos de sus caidas hacia sus blancos del
suelo. Pretender, por tanto, aprovechar el
derribo de un pobre vy relativamente lento
avion, de cota de vuelo alta, pero siempre
sin pasar de clertas capas elevadas de la at-
mostera, para tratar de dar el traguen de
que tienen resuelta la defensa antiaérea, sin
especificar claramente que se refieren exclu-
sivamente a contra aviones tripulados, de-
jando en la nebulosa v el equivoco que mu-
chos entiendan la defensa antimisil, con tan-
to indocumentado come vegeta en este mun-
do (con los sesos en su lugar descanso des-
de que macid), pero concediéndose el dere-
cho a opinar v completar la confusion de
las masas, es un “juego sucio”, aqui v en
Rusia, aunque se considere licito en el te-
rreno de “la guerra fria”. ;No de-
jarse, pues, engafar por el asunto y la pro-
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Nimero

paganda del derribo del avion americanc

“LT_Z” !

No sabemos hasta qué punto tengan real-
mente resuelta la defensa anti-misl los rusoes.
Los americanos han adnutido a veces que.

es posible que durante «<lerto tiempo
estuviesen en ese extrgmo algo  mas
avanzados aquéllos; aunque después «e

haber logrado Norteamérica sus impulsiones
por medio de combustibles de tipo sdlido, v
por tanto disponer ya de ingenios balisticos
que pueden estar siempre cargados (sin el
anterior inconveniente de la rapida evapora-
cidon de los comburentes a base de oxigeno),
y por tanto siempre prestos al disparo ins-
tantaneo, la cosa haya variado bastante; de-
ben hallarse sensiblemente igualados. Siem-
pre queda, por ambas partes, que la interdic-
cidn de un misil atacante necesita mas e
un misil interceptador (se calculuba que tal
probabilidad de interceptacién era de un
75 por 100 de no acertar; ¢ sea que se ne-
cesitaban 75 contra uno para intentar el
100 por 100 de interceptacién); suponga-
mos que también en esto se habrd logrado
mejorar la defensa; pero creemos que la
crisis anti-misil no estd practicamente re-
suelta por ninguno de los dos bandos.

Los americanos han efectuado diversos
ensayos e interceptaciéon anti-misil en el
Golfo de Méjico v en el Pacifico; pero nos
consideramos obligados a decir que como
necesitan para propaganda acertar, el de-
fensor conoce todas las caracteristicas del
ingenio atacante (trayectoria, momento el
disparo que hace de enemigo, cte., ete.) v en
un caso real de agresidn enemiga todo va a
ser muy diferente, empezando por la sor-
presa... No lo consideramos resuelto.

Referente ol ataque nuclear.

En lo que se refiere al ataque nuclear, es
muy diferente.

Ambos bandos tienen lo que necesitan,
e mcluso un poco mas del minimo necesario.
Y desde este momento, v desde ese punto
de vista de tener mas del minimo, lo mismo
da que el uno pase mas que el otro en cuan-
to a potencia maxima de sus mas poderosos
artefactos, o que el otro tenga mas variacion
y mejor dosificada la “Santabarbara” de sus
elementos de este tipo. Los nortcamericanos
dicen, en respuesta a Jruschov, que presu-
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me (y es verdad) de haber hecho explotar
en la atmdsfera, cerca del Polo Norte, un
artefacto infernal de 60 megatones de po-
tencia y que posee otra bomba nuclear de
100, que hagan lo que hagan los rusos y po-
sean realmente lo que posean, los Estados
Unidos se hallan preparados para cualquier
evento y contingencia bélica de tipo nuclear,
vy a un nivel de ataque muy superior al de
aquéllos. Aducen también algo sumamente
interesante v que (desde que va no era cosa
exclusiva de Norteamérica la posesion de lo
atémico-nuclear), viene actuandc como “de-
terrente” (acchardador) con mas y mejores
efectes convincentes que la “amenaza de res-
puesta masiva”; se trata de que el viaje
de Jruchov a Norteamérica, al mismo tiem-
po que le pusieron los dientes largos vy la
cara amarille ensefiandole el rendimiento de
clerta granja laborada con elementos meca-
nicos per una sola familia americana, le mos-
trarcn diversas reservas o “stoks” a cubier-
to de ataques enemigos, en los que se alma-
cenaban muchos de los scbrantes de produc-
cibén alimenticia, para caso de fase atémica
y para después de una guerra de ese tipo,
hasta que se volvieran a limpiar de radioac-
tividad los campos, se lograsen nuevas co-
sechas y se reorganizase la produccién ga-
nadera con nuevos partos sanos. En nada de
eso posee Rusia capacidad de almacenar, y
les ha influido mucho a Jruchov y Compaiia
la consideracién de que no sbélo hay que ga-
nar una guerra nuclear masiva v total, sino
después de ella no ver morir de inanicién a
sus tropas y masas supervivientes... Rusia
no posee exceso de produccién, ni siquiera
lo que le hace falta; menos alin para orga-
nizar reservas, y mucho menos después de
los dltimos afios de fracaso en su politica
agraria v de resistencias de los labradores,
gue hoy se han dado cuenta del engafic de
que han sido victimas con las granjas co-
lectivas (la ilusoria propiedad de las tierras,
quitandoles luego las cosechas), v que estan
ya de vuelta pidiendo que las tierras sean
del Estado y las cosechas de ellos.

Se sabe que persona tan influyente en la
politica internacional de los Estados Unidos
de Norteamérica como es el sefior McNama-
ra, dispuesto a sacrificar a la posibilidad de
la “convivencia” y a la evitacién de una gue-
rra total no sabemos hasta qué grado de
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concesiones, llegé a considerar como peli-
groso para la paz el hecho de poseer y tener
dispuesta una Aviacién Estratégica capaz
de desarrollar en un momento dado una re-
presalia masiva nuclear, dado que ello irri-
taba al ruso-soviético con su efecto “disuasi-
vo por amenaza”.

Por ello llegé a clasificar a la Aviacion
en una parte de ella que no hacia peligrar la
paz porque no irritaba con su amenaza, v
otra parte que habia que mediatizarla y atar-
la para que el enemigo en potencia estuviese
més tranquilo y se amansase...

Naturalmente que la que asi tenia que ser
sacrificada y amordazada era la Awvwacién
estratégica de largo y poderoso radio de ac-
cién. Como la cosa era peliaguda, por ser
uno de los elementos de mayor poder arma-
do de los Estados Unidos norteamericanos,
habia que westir el muifieco, ponerle al asun-
to careta y mezclar con gotas de verdad cho-
rritos de subterfugic. Allf, al alcance de la
mano, estaba la traida y llevada discusion
del ataque y la defensa, de si dadas las po-
sibilidades de la accién antiaérea por mexlio
de misiles con espoletas buscadoras v €xplo-
sive nuclear, se habia hecho totalmente im-
posible o practicamente inscstenible, en vidas
y carestia, la “penetraciéon” de una aviacion
tripulada, aunque fuese estratosférica y al-
tamente supersénica...?

Fsas fueron las gotitas, y otras por el es-
tilo, de posible parte de verdad (aunque to-
davia sin comprcbar en la realidad de una
guerra). En cuanto a las trabas que se le
han puesto a la Aviacién estratégica por la
politica conciliadora del sefior McNamara,
se han efectuado con la misma efectividad
v la decidida prisa con que se retiraron de
Inglaterra, de diverscs paises de Europa y
otras regiones, los misiles de alcance medio
que formaban un cerco amenazador de “re-
presalia” y de contencién a las bravatas y
zapatazos politicos de la Rusia soviética y
del sefior Jruchov, cada vez que le moles-
taba o irritaba algo y le venia en gana des-
ahogarse en pataletas v desplantes ofensi-
VOS...

Miremos en conjunto la retirada de los
ingenios misiles balisticos con conos de gue-
rra nucleares, cuya posesion y capacidad de
usarlos se mantenia en exclusividad ameri-
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cana (con la correspondiente irritacién euro-
pea), la supuesta supresién del presupuesto
y por tanto pretendida renuncia a continuar
la consecucién del proyectil de alcance me-
dio aire-tierra “Sky-Bolt”, que tan formal-
mente se le habia prometido a Inglaterra
para armar sus aviones estratégicos de la
serie “V”7 (a toda cuya Aviacién inglesa,
después de la conferencia de las Bermudas
se le ha dejado desarmada, hasta que ellos
consigan, si pueden, un prctotipo de alcance
medio a base de su propio y neuralgico
“Blue”), prometiéndoles el Polaris, si cons-
truyen submarinos atémicos, de tan caro y
largo cumplimiento, que para entonces se
habria quedado anticuado el Polaris, o por
las mismas razones de exclusivismo nuclear
se podria negar el ingenio, como se ha ne-
gado el “Sky-Bolt”...?

Y a propésito del “Sky-Bolt” v del avién
X-B-70, que segin creemos era, ademas del
B-52 (no supersénico), el que habia de com-
portar dicho misil aire-tierra de alcance me-
dio... jRealmente se ha decidido, en forma
completa, su no continuacién en programa
y en proyecto...? Porque poco después de
decirse en la Conferencia de las Bermu-
das que se habian suprimido, hubo pruebas
con- el “Sky-Bolt”, y se publicé, fueron
muy satisfactorias, y los motores reactores
petentisimos, que habfan de proporcionar
una velocidad de unos 3.200 kilé-
metros/hora parece que segufan probandose
con vistas a su consecucidn total...? Son mo-
tores tipo “XJ-93”, de la General Klectric
para avidn.

La supresién de todo eso de Furopa, v
de la fuerte capacidad de la Aviacién estra-
tégica inglesa, el “trabado” de la americana
y la sustitucion por sdlo submarinos con Po-
laris en los Océanos y el Mediterrdneo, que
parece un claro “eco” de la politica norte-
americana de Mr. McNamara, de exclusivis-
mo de aquel pais, para que ningln otro pue-
da apretar el disparador de una guerra nu-
clear...

La resistencia de los dos colosos esta bien
clara, por otra parte, a impedir la entrada
en el Club Atémico al socio n + 1, sea cual
sea “n” y sea quien sea ese nueve socio. De
ahi la politica y légica posicién del General
De Gaulle, que se ha negado a claudicar y
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viene resistiendo con un exaltado patriotis-
mo, e intentando resolver su independencia
atémica de modo propio y efectivo, que tan-
to quebradero politico y tan alto precio le
viene costando...

Tras la supuesta supresién del (RMBM)
aire-tierra “Sky-Bolt”, se anunci6 en febre-
ro de 1964 que los ingenios también aire-
tierra “Bomarc-A” de combustibles liquidos
van a ser retirados del servicio por conside-
rarseles anticuados. Los “Bomarc-B”, de
combustibles sélidos, seguirdn un poco més
en servicio en seis bases Como a parte de
éstos se puede decir que sélo tenfan los ame-
ricanos, para lanzarlos desde sus aviones,
los de tipo “Hound-Dog” v otros menos im-
portantes, cabe preguntar, ;hasta qué grado
se va a quedar desarmada y “capitidisminui-
da” su Aviacién estratégica?

Por nuestra parte, v a pesar de todo esto,
no perdemos la esperanza de que cuando
pase “el sarampién” hemos de ver volar al
avion velocisimo con el “Sky-Bolt”, de
alcance medio, bajo sus alas. Claro
que a fuerza de humildades se regodeard v
amansara algo el sefior Jruchov y dard me-
nos zapatazos. Pero las cosas tienen un pre-
¢io y no hay por qué pagar mas de lo razo-
nable, por mucho que exija el comerciante
de la politica al colocar el género sobre su
mostrador. Esto le alcanza tanto a Jruchov
como a Castro, .o peor es perder la razdn
en asuntos como un Panamd, en el cual se
demuestra un espiritu muv diferente v has-
ta opuesto al que se vino sosteniendo en fa-
vor de “la libertad de los puebles”, por ha-
llarse ese espiritu en e nicleo de la Consti-
tucién norteamericana; cosa que tanto des-
conclerto ha venido creando en el mundo
al romperse el “estatu-quo” anterior a la
desmantelacién del Imperio colonial de las
Naciones de Eurcpa, tan combatido y des-
membrado por la politica internacional v
que tanto ha favorecido a la Rusia sovié-
tica y a la expansion de la “mancha de
aceite” del comunismo.

Dos tendencias, pues vienen forcejeando
entre si, en cuanto al atague aéreo inter-
contimental. Aviones estratégicos v misiles
halisticos de gran alcance (ICBM).

Durante una fase, que en el momento pre-
sente nos parece que va de pasada, v a cau-
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sa de la antes expuesta politica del sefior
McNamara, pareci6 inclinarse la balanza en
forma muy peligrosa para la supervivencia
de la aviacién de gran bombardeo
y muy en favor de los misiles. Quizad eso
mismo influyé en forma nefasta sobre la
Aviacién estratégica inglesa, negandosele el
ingenio “Sky-Bolt”, simbolo de una politica
Aérea completamente inversa, de predomi-
nio y decisién por medio de poderosos avio-
nes...

Se habfan venido impulsando los logros
de las dos combinaciones principales del mi-
sil “Thor” con el “Agena”, de 7.257 kilos
de fuerza como segundo piso, v con el Delta,
de alguna mayor fuerza y de muchisima ma-
yor seguridad de funcionamiento. Tras éste,
se empujé la consecucién del “Atlas” (pri-
mero intercontinental) que utilizé sobre él
aquellas mismas combinaciones del “Thor”;
v pronto le ha seguido el “Titan”, cuyo pri-
mer cuerpc de despegue tiene una fuerza de
195.000 kilos muy corridos, y su fase supe-
rior empuja con 45.360 kilos de fuerza. Este
ha logrado satelizar la capsula “Gemini” el
dia 8 de abril tltimo, con la que se compensa-
ran ampliamente los “records” de vueltas y
permanencia en Orbitas satelitarias alrededor
de la Tierra que conservan los rusos con sts
“Vostoks”. Y a finales de 1963
principios del 64, hemos presenciado os
primeros francos éxitos americanos en cuan-
to a poderosas fuersas impulsivas mediante
los carburantes a base de hidrégeno mante-
nido liquido a muchos grados bajo cero, y
sus ingenios “Centauro” y “Saturno V7, con
los cuales se han logrado satelizar los ma-
yores pesos elevados hasta ahora, puesto que
algunc de ellos ha pasado muy por encima
de las 17 toneladas en orbita.

En misiles de combustibles sélidos se tie-
nen los “Scout”, los “Polaris” y los “Minu-
teman”. De este tipo se dijo que esperaban
tener los norteamericanos unos 800, y son
de alcance intercontinental y tamafio menos
desproporcionado y menor carestia. De estos
tipos de combustible sélido saldra la solucién
del misil-antimisil para la defensa...

Inglaterra se afana en su Base de Wo-
mera (Australia) en lograr su “Blue Streak”
que servira, ademds, para un ingenio cienti-
fico europeo de contribucién a la ciencia es-
pacial, llevando encima un segundo cuerpe
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francés (el “Veronica ?”) y un tercero, pe-
pefio, aleman. Esta dltima trabaja en un
ingenio propio de tres pisos al que llaman
“Eldo”, y los cientificos alemanes que tra-
bajan en Egipto parece que le van a permitir
a este pals arabe darse el gusto (y el postin
propagandista en su mundo africano y del
Oriente Medio) de lanzar una cipsula habi-
table con un cosmonauta arabe...?

Francia lleva adelante toda una familia
de misiles con el nombre de “Piedras Pre-
ciosas”,

Esa politica de apaciguamiento a Rusia
soviética y ese auge de los misiles no puede
extrafiar que no favorezca a la Aviacién
tripulada de largo alcance estratégico; como
tampoco la verdadera efectividad que va al-
canzando contra el avién la reaccidn suelo-
aire hecha con misiles hipersénicos de espo-
leta buscadora y carga nuclear (que en cam-
bio no resulta todavia efectiva contra el mi-
sil hipersénico de trayectoria exterior ata-
cante). Pero mientras no se logre esto dlti-
mo, y st se consigue (como suponemos) apli-
car a plataformas volantes tripuladas (avio-
nes) la técnica que tanto porvenir promete
a las “subrnarinas con sus “Polaris”, o sea,
no tener que internarse en territoric ene-
migo, sino desde costas (para aviones y sub-
marinos) y desde fronteras terrestres para
solamente los aviones, poder lanzar armas
de alcances medios (como era el “Skv-
Bolt”), e incluso el “Polaris”, modificado a
los lanzamientos “aire-suelo”, mientras sub-
sistan ataques enemigos con bombarde-
ros y cazabombarderos supersénicos, tiene
que existir una defensa aérea a base de
aviones interceptadores a gran distancia de
los objetivos a defender y a distancia media,
por dos razones fundamentales: que la de-
fensa antiaérea hecha con ingenios “Nike”
en sus sucesivos tipos mejorados, incluso con
la nueva combinaciéon “Nike-X”, no pasa
de ser una buena “Defensa Local” en las
proximidades de los objetivos, pero no tiene
alcance ni efectividad a distancias medias y
lejanas de esos objetivos; por lo que, si no
se hacen las dos defensas anteriores con otro
tipo de elemento volante (v de ahi la super-
vivencia de la caza de interceptacién), llega-
ria a los objetivos todo el ataque aéreo de
bombarderos y caza bombarderos, y la defen-
sa local se veria y se desearfa para poderse
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valer contra tantos blancos aéreos atacantes;
mientras que mediante aquellos dos “filtra-
dos” anteriores, lejos (incluso antes de en-
trar el ataque en territorio nacional) v a dis-
tancia media, hecha con aviones tripulados
y aviones sin piloto, el ataque les llegaria
muy disminuido v débil, v la “Defenca Lo-
cal” con los “Nike” resultaria muy suficiente
v eficaz; la otra razdn es de pura economia,
pues la interceptacién con los ingenios misi-
les (muy eficaces contra aviones) es carisi-
ma, ya que se trata de ingenios “kamkase”
que destruyen por colisién, es decir, destru-
véndose a su vez; y son, pues, de una sola
utilizacidén, mientras que los aviones tripu-
lados y alguncs de los sin tripular, pueden
emplearse repetidamente. Lleva ademas la
aviacién tripulada un cerebro humano dentro,
que si no piensa tan de prisa como el electro-
nico, tiene en cambio, la capacidad de cam-
biar en un momento la decisidn.

He aqui otra razén en favor de la ldgica
(v nosotros suponemos segura) superviven-
cia de la aviacion tripulada en general y de
la estratégica en particular; los alcances que
con avién estratégico se pueden lograr. Para
ello vamos a presentar un caso probado v
que lo fué con un avién que aunque en ser-
vicio eficiente todavia, no puede considerarse
como un tipo de la hora actual, aunque tam-
bién precisamente por su gran radio de ac-
cién era el otro que iba a llevar bajo sus
alas al supuestamente suprimidec “Sky-Bolt”;
nos estamos refiriendo al decano “B-52". Un
avidn de este tipo despegé de la Base de
Eglin, Florida, con un ingenio “Hound Dog™
bajo cada una de sus alas (quiza el iinico que
le va a quedar a la aviacion estratégica nor-
teamericana cuando retiren los “Bomarc-A
v B” v no logren el dicho “Sky-Belt™). So-
brevolé Cincinnati, el Lage Superior y la Ba-
hia Hudson, siguié hasta el Polo Norte v des-
de alli inici6 el viaje de regreso a Florida;
disparando sus des “Hound-Dog” hacia blan-
cos de superficie en el Atlantico preparados
al efecto. Estos ingenios Aire-Tierra tienen
un alcance de algo mas de 800 kiléometros y
pueden ser teleguiados largo trecho desde a
borde. Lo recerrido fueron 18.000 kildme-
tres sin repostar; v a eso deben sumarse los
800 kilémetros de alcance de los ingenios.
En total dos misiles (en vez de uno sdlo) y
a 18.800 kilémetros de distancia, que no hay

300

Nimmero 281 - Abril 1964

ningtin misil balistico ni siquiera interconti-
nental moderno que tengan ese alcance; v re-
petimos | dos ingenios!

Por otra parte se puede hacer la suposi-
cién v calculo siguiente : los 9.000 kilémetros
del viaje de regreso desde el Polo a Florida,
se pueden emplear en ir desde el Polo hasta
4.500 hacia el interior del territoric sovié-
tico (que si se mira un plano polar se verd
se hallan los continentes a mucha menor dis-
tancia de lo que la mayeria de las personas
tienen en su concepto, acostumbradas, como
suelen estar, a los mapamundis ecuatoriales
que nc dan idea de aquel “Mediterraneo
artico”). Asimismo los otros 4.500 kiléme-
tros servirian para regresar al Polo; v alli
caben dos soluciones: bien aterrizar en los
hielos en pistas preparadas ¢ ser suministra-
dos de combustible en vuelo para regresar a
los EE. UU. de Norteamérica, o a bases alia-
das en Canadd, segtin mas conviniera; e las
cuales, v muy al norte, también se podria par-
tir, alargandese mas la penetracién de la

LIRSS,

Asi como el submarino atémico convierte
en intercontinental a sus “Polaris” que so6lo
son de alcance medio, al acercarlos como pla-
taforma submarino y furtiva a los cbjetivos
de profundes Interland enemiges, también
¢l “B-32" en ese ejemplo que hemos dejado
expuesto, v otros aviones extratégicos mas
poderosos y veloces por ser mas modernos
(vuelos a cotas “techo” v velocidades de 3.500
kilémetros/hora por le menos) convertirian
en Intercontinentales cualquier tipo de inge-
nios nucleares Aire-Tierra que llevasen bajo
sus alas, tantc mas si éstos a su vez fuesen
e alcance medio; a todo lo cual v como pos-
tre, se habria de sumar ¢l piquito de alcance
de la velocidad de lanzamiento propia del
veloz avidn v la altura desde la que se lan-

zasen...

e
Y

No queremos ccultar que existe una gran
diferencia entre el problema de situarse el
submarino atémico en el lugar prefijado de
lanzamiento (desde el cual ya se tienen tam-
bién precalculados todos los “datos de tiro”
hacia todos los objetivos a atacar), cosa que
tienen resuelto los marinos apoyandose en
los satélites artificiales de la nueva navega-
cién y situacion en el mar; mientras que para
el avidn, por su velocidad e imposibilidad
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de quedar quieto en el aire, sobre un puntc
de lanzamiento al que habria que llegar sin
tanteos ni errores de ninguna clase, en un
solo y primer intento, el problema presenta
mucha mas dificil solucidén..., nosotros,
al menos, no estamos actualmente iniciados
en el extremo de esta tactica aérea.

Ahora ha empezado va a notarse en los
presupuesto, una reaccién a favor de la avia-
ciéon tripulada.

Opinicnes autcrizadas dicen que de nada
les servirfa a los rusos tener bombas nu-
cleares de 60 y hasta 100 megatones, pues
por el peso que eso supone no tendran ve-
hiculo capaz de transportarla. Eso puede

que fuese asi hace tiempo: pero hoy dia se

han conseguido masas nucleares de enorme
pcder y mucho menor volumen v peso (hoy
podrian pesar unas 15 toneladas como ma-
ximo), y el ingenio que metid en 6rbita a los
“Vostoks” tripulados, podria, por lo tanto,
ser capaz de transportar a bastante distancia
ese “peso util”...

Respecto a los norteamericanos, se ha pu-
blicado y debemos aceptarlo que poseen los
tipos de misiles y sus conos de guerra que
relacionamos en el siguiente cuadro; y tipos
de “Polaris” de alcance medio que se pueden
lanzar desde emplazamientos terrestres, ade-
mas de los de ese cuadro que corresponden a
los que llevan los submarinos que tenian en
la fecha en que esos datos fueron publicados
(14 submarinos atémicos a 16 “Polaris” cada
submarino). En sus programas estd consig-
nado el llegar a 41 navios de ese tipo para
1968. Todos los tipos “Polaris” son de com-
bustible sélido y prestos siempre al disparo
instantaneo.

Potencia
de sus conos

Can-
tidad

Nombre del ingenio

800 kilotones

MRBM «Polaris» en submarinos. 160

ICBM «Minuteman» en tierra ... 150 800 kilotones

ICBM «Atlas» en tierra ... ... 126 5 megatones
ICBM «Atlas» en tierra ... ... ... 68 10 megatones
ICBM «Titdn» en tierra ... ... ... 56 33 megatones

Nimero total de ingenios ... 360

“Produccidn de wmateriales fisionables em-
pleos y reservas”

Desde finales de la IT Gran Guerra, Nor-
teamérica ha logrado obtener por encima de
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las 600 toneladas de materiales fisionables
de diverso tipo. De ellas, unas 400 han sido
dedicadas, segun parece, a armas; v el resto
se ha venido dedicando a aplicaciones diver-
sas puramente cientificas de caracter paci-
fico, segtin se ha dicho (“atomos para la
paz’).

En cuanto a aquellas 400 toncladas para
empleo militar, segtn ciertos datos, fueron
empleadas en unas 32.000 armas, la mayor
parte tacticas (excepto aquellas que antes
quedaron enumeradas en el cuadro que he-
mos dejado expuesto); y de esas tacticas,
unas 25.000 con alcances que solo en algu-
nas pasa un poco de los 50 kilémetros. Hace
alglin tiempo se habian publicado informes
que hakblaban de 7.000 armas de tipo estrate-
gico, o sea, alcances (MRBM) ¢ (ICBM).
Pero posteriormente a dichos informes se re-
tiraron como armas de guerra, por conside-
rarseles anticuados, todos los {(MRBM)
“Thor” v “Juapiter”.

Suponemos que todos los materiales fi-
sionables de los “conos de guerra” de los
“Thor” y los “Jupiter”, estaran pasando a
los de los “Minuteman” y “Titdn” en los
programas de ampliacién de esas armas
(ICBM); y de las que se estén logrando de
tipo anti-misil.

Posefan asimismo los americanos a fi-
nes de 1963, unas 2.000 bombas (atdomico-
nucleares) de 10 megatones, lanzables desde
unos 720 aviones “B-47" v desde 80 “B-58”,
todos ellos de velocidad supersénica; y 1.600
bombas nucleares mayores (de unos 24 me-
gatones) para ser lanzadas desde 630 avio-
nes “B-52” no supersénicos pero de gran ra-
dio de accién (como se habra visto en el
ejemplo antes expuesto) y que son lo mismo
que los otros, aviones del SAC (Strategic
Air Command), pero capaces de mucha ma-
yor carga util.

Con cuanto dejamos expuesto, hemos pro-
curado hacer llegar a nuestros lectores lo
que sabemos de unos v otros, en e} “ring” de
esta competicién entre los dos mas porero-
sos que se disputan el dominio del mundo.
Que Dios dé la victoria a quien mas se la me-
rezca en sus divinos arcanos..., wunque real-
mente nos parece que se viene valiendo del
peor, para obligar a perfeccionarse y a hacer
le que debe, al mencs malo...
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INTRODUGCION A LA “CONFIABILIDAD”

La aparicién de los misiles, satélites y
vehiculos espaciales no sélo ha exigido una
“altisima calidad” de proyecto v de anu-
factura, sino también la concatenacién de
todos los factores de su obtencién para ase-
gurar su actuacién prevista, hasta un grado
préximo a la certeza.

Por esta razdn, desde hace unos sicte
afios ha aparecido una técenica de alto ran-
go, sobre todo en la fase de Investigacién
y Desarrollo, conocida por el término inglés
de “Reliability”, y que se traduce por Con-
fiabilidad.

Qué es Confiabilidad.

La técnica de la Confiabilidad tiende a
asegurar el funcionamiento de un =quipo
bajo todas las condiciones previstas, supe-
rando los problemas de la wvariabilidad de
caracteristicas, desgaste del equipo v sus va-
rigctones aleatorias.

Naturalmente. la supervivencia de un
equipo depende de su resistencia a las alte-
raciones producidas por las fuerzas externas
e internas que la solicitan. Conseguida la ca-
lidad que identifica al conjunto, deberia aqui
terminar el problema de su eficacia, sino
fuese por la variabilidad posterior en sus
caracteristicas, con mutaciones aleatorias y
degradacién progresiva.

Para dar una expresién cuantitativa, que
nos ayude a estimar el problema, suponga-
mos un equipo constituido por # elementos,
cuya confiabilidad individual se nos indique
por un porcentaje probable de tiempo medio
de funcionamiento correcto, Si, para tacili-
tar el calculo, suponemos que este porcen-
taje p es comtn para todos, la Confiabilidad
del equipo serd el producto de las confiabili-
dades medias de tiempo de actuacién, de to-
dos los elementos y, por tanto:

Confiabilidad del equipo = R (¢) = p~.
Si la confiabilidad parcial conseguida para

Por JULIAN DEL VAL
Coronel Ingeniero  Aeronautico.

Diplomado en Organizacion de Empresas.

cada uno de los elementos es p = 99 por 100,
la total para un conjunto de 100 elementos
sera = R (1) = 0,99'° = 36 por 100. Para
elevar esta confiabilidad a un valor admisi-
ble, por ejemplo de 91 por 100, seria nece-
saric; elevar la de cada elemento hasta un
99,9 por 100; es decir, una precisién 10 ve-
ces mayor. Tal es la servidumbre que he-
mos de pagar a los Gltimos avances de la
téenica.

Para elevar la Confiabilidad se deberan
tomar las previsiones siguientes :

a) Mejorar las condiciones e resisten-
cia vy de estabilidad de sus calidades para
grandes margenes en Jlas condiciones de
trabajo.

h) Disefiar los elementos con la mayor
sencillez posible que elimine causas de fa-
lHos, v

¢) Recurrir a la redundancia (“Redun-
dancy”), cuyo término nos indica la utiliza-
ci6n y montaje de varios subcanales opera-
tivos para una misma funcién.

Una alta confiabilidad reduce las quejas
del usuario y hace mas barata la asistencia
técnica post-venta en revisiones y manteni-
miento.

La curva llamada, por su forma, “cur-
va de la bafiera”, nos ilustra sobre el
desenvolvimiento de la cenfiabilidad, que
precisa superar la fase de Investigacién y
Desarrollo (trozo A) para conseguir un con-
sistente periodo de confiabilidad aceptable
v estabilizado, para un cierto tiempo, con
una probabilidad elevada de mantenerse den-
tro de una cuota de fallos de valor minimo
(trozo B), hasta que por variabilidad alea-
toria o por desgaste y uso surge la actuacién
sobre el trozo de curva C de comportamien-
to inaceptable. Este momento de decadencia
se aleja y corrige con una revisién preven-
tiva (punto ») y mantenimiento adecuado.

Durante el periodo operativo pueden ocu-
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rrir fallos en intervalos casuales, pero se
mantiene practicamente constante la tasa
promedio minimo de fallos A Durante este
periodo estabilizado la confiabilidad puede
describirse por la siguiente probabhilistica dis-
tribucién exponencial :

siendo ¢ la base de logaritmos neperianos y ¢
el tiempo de actuacién.

FALLOS

A DESARRQLLO
C.DESGASTE

8. ESTABILIZADO

REVISION TIEMPO

La longitud y la ordenada del trozo rec-
to B definen la actuacién eficaz del equipo
en cuestion, puesto que nos dan ia duracién
posible entre revisiones (variable ¢ en la fér-
mula anterior) para la cuota media de fa-
llos A como probabilidad condicionadz.

Definiremos ya la Confiabilidad de un
equipo como la probabilidad de consistente
actuacién satisfactoria durante el tiempo y
bajo las condiciones en las que, segtin pro-
yecto, ha de cumplir su especifica misién.

La técnica de la Confiabilidad ha sido
provocada por la necesidad de los modernos
equipos de alta calidad, de conseguir valo-
res para la misma muy préximos a la cer-
teza. No debemos olvidar, sin embargo. que,
segtin afirma J. M. Jurdn, autoridad mun-
dial en esta materia, “no existe medio hu-
mano conocido para asegurar que un mate-
rial aceptado esté libre de defectos”, razén
por la que el trazo recto B de la anterior
figura nunca coincidird con el eje de las Z.

Colaborantes en la Confiabilidad.

La aplicacién de la técnica de la Confia-
bilidad, es decir, de los medios para elevar
y mantener su valor, se ejerce a lo largo
de las diversas vicisitudes por las que pasa
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un arma o equipo, desde su planeamiento
hasta su empleo por las unidades, segtin se
visualiza en forma resumida en la figura si-
guiente.

En los periodos de investigacién y des-
arrollo y de prototipo y ensayo deben intro-
ducirse en el producto los elementos y reque-
rimientos para la actuacidn, con arreglo al
programa de la demanda. De un equipo mal
proyectado y ensayado no puede esperarse
un periodo largo de correcta performance.
Posteriormente viene la fase de produccién
v el consiguiente control de la calidad para
asegurar que la fabricacién del equipo se
hace con arreglo a las especificaciones del
proyecto. Los equipos deben ser entregados
al usuario con los Boletines de Servicio e
instrucciones para su mantenimiento en la
Unidad para aminorar los nocivos efectos
de un mal empleo. Existen otros varios co-
laborantes en la Confiabilidad, almacenaje,
transportes, protectivos, etc., cuyo descuido
puede afectarla gravemente. Se observa asi
que la Confiabilidad es labor y responsabi-
lidad sucesiva de todos los Departamentos
de la empresa, prolongada al campo del

PLANEAMIENTC AREA DEL USUARIO

Y ESCALONES DE
ESTUDIO MANTENIMIENTO
Y DE REVISION

INVESTIGACION

v e

DESARROLLO

‘ PRODUCCION [

[

FABRICACION TnsATo S
DE - v
PROTOTIPO EVALUACION

usuario y escalones de mantenimiento y revi-
sion. La tercera figura muestra, segiin datos
de U. S. A, la proporcién en que influyen
sobre la Confiabilidad las diversas causas
colaborantes.

Es muy posible que en mdustrias menos
desarrolladas la influencia del control de la
calidad sea mayor.

Deben las industrias de gran envergadura,
sobre todo por la calidad y responsakbilidad
de sus productos (misiles, satélites, vehicu-
los espaciales, etc.), o por la automatizacién
y caracter masivo de su produccién, agru-
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par en un Departamento “Product Assuran-
ce”, a ingenieros expertos en Ceafiabilidad,
para mejorar la calidad del disefio, a efec-

40% | INVESTIGACION Y DESARROLLO
20% CONTROL DE LA CALIDAD
FABRICA
30%; EMPLEO
\ 10%| OTRAS CAUSAS

tos no sélo funcionales de recepcion, sino
para conseguir un alto grado de seguridad
de actuacién durante el mayor tiempo po-
sihle,

En Norteamérica las recomendaciones fe-
derales AGREE v las DARNELL han dado
gran impulso al progreso de la Confiabili-
dad en equipos de alta calidad, hasta el pun-
to de que en contrataciones de equipos mi-
litares de alto nivel empieza ya a consig-
narse cuantitativamente la confiabilidad de
acuerdo con una orden del General Schrie-
ver de 25 de enero de 1962 schre contratos
el Air Force.

Cualificacién del proveedor
(«vendor rating»).

Una previa estimacién de la calidad, v
por tanto de la Cenfiabilidad, en su propor-
cién coadyuvante, es la cualificacién que
nos merezca el proveedor, titulada en Amé-
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rica con la expresién inglesa “vendor rat-

ing”.

Para quien prevé la contratacién de un
nedido de armas, equipos de a bordo, etcé-
tera, o de un servicio (revisidnm, manteni-
miento, transporte), sera de gran utilidad
pasar una primera revista panoramica a las
distintas industrias afines al producto, para
evaluar, en primer analisis, la calidad intrin-
seca (“overall quality”) de la factoria. pun-
tuando la capacidad e idoneidad de sus mé-
todos, de su perscnal v de sus medios de
produccidn.

Si la fabrica tiene cierta antigiiedad, el
prestigio alcanzado y mantenido es un fac-
tor orientativo, pero lo que supera cualquier
apreciacion subjetiva es, partiendo de unas
instalaciones y organizaciéon apropiadas, la
“evidencia objetiva” de un eficaz servicio
de control de la calidad.

La cualificacién de una industria debe
comprobarse también en el curse de los tra-
bajos contratados, a fin de descubrir posi-
bles descensos v discrepancias y las deficien-
cias de su control de la calidad, que en ese
momento es el factor actuante sobre la Con-
fiabilidad. Por eso la fiscalizacién técnica
del Estado no consiste tnicamente en la
observancia de las hojas de control y docu-
mentacién que responsabiliza a la empresa,
sinG (ue también se ejerce sobre el sistema
de su control de la calidad, que debe res-
ponder en todo momento al esguema des-
criptive formalmente presentado v aprobado.

I1 ideal para la evaluacion previa el pro-
veedor antes de iniciar un contrato sera lo-
grar una cifra indicativa, en trabajos simi-
lares anteriores, que bien pudiera ser =] por-
centaje de piezas aceptadas en otros abaste-
cimientos, Esta cifra cualificativa se expre-
sara por un “ratio”, entre la cantidad dis-
crepante v el total del lote; es decir, su por-
centaje defectivo.

J.as posteriores evaluaciones periddicas,
durante la produccién contratada, nos valo-
ran la cualificaciéon de la industria en ese
periodo v permitirdn en todo momento des-
cubrir abandonos o envilecimientos en los
métodos, en las inspecciones o en otros pun-
tos criticos a lo largo de la ejecucion de un
contrato.

Fuentes de informacién para la fiscali-
zacién técnica del Estado seran: las hojas
de rechazc, andlisis en la recepcién funcio-
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nal y formularios sobre idoneidad y Jiscre-
pancias de los usuarios o unidades aéreas
que, estrictamente atendidos, son una expe-
riencia y valiosisima colaboracién que pro-
vocarda la inmediata accién correctiva en la
industria, afectando en algunos casos a la
rama descendente A de la primera figura.

Ksta vivencia sobre la calidad del abas-
tecedor, muy elocuente cuando se trate de
articulos diversos, informara eficazmente
sobre la tendencia o ‘mantenimiento de su
“Status” general de calidad.

Confiabilidad en fabrica.

La confiabilidad en fabrica esta muy li-
gada al nivel de calidad logrado, por lo que
hemos de extendernos sobre este concepto
v el de calidad.

Calidad es la identificaciéon del producto
por el conjunto de sus caracteristicas en
razén de su misién y precio para poder com-
petir en el mercado.

Iista definicién del producto es conse-
cuencia del trabajo elaborado en el Depar-
tamento de Investigacién y Desarrcllo al
interpretar los deseos de la demanda, que
llevado a la Seccién de Proyectos, de acuer-
do con la de Métodos, facilitan todos los da-
tos definidores que son normalizados, de-
terminando dimensiones, maternales, méto-
dos de trabajo, etc., sin error p051ble sobre
su identidad en fabrica.

En los talleres productores ex:ste el ries-
go de obtener un articulo gue por discrepar,
de especificado es en realidad otro producto
distinto, por lo que surge la necesidad de
un control de la calidad, primero para con-
seguirla en la fase de lanzamiento del pro-
ducto y después para mantenerla en lotes
v series posteriores.

Este control es funcién directiva que debe
ejecutarse: a) sobre las materias primas,
b) a lo largo del proceso o sobre el produc-
to, en sus puntos criticos, v ¢) y/o en el
ensayo o comprobacion final. Puede esti-
marse su calidad sobre la totalidad de las
unidades (100 por 100) o también por mues-
treo, efectuandose los rechazos y acciones
correctivas precisas. (MIL-Q-5923C-
USAF). ' :

Las lineas ejecutivas del control de la ca-

lidad son las inspecciones de taller y los Ja-
boratorios y bancos de metrologia y calibres.
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En los casos de armas o equipos de con-
diciones excepcionales, que han provocado
la técnica de la Reliability o Confiab:lidad,
las tolerancias o desvios admitidos sen pe-
quefiisimos y esta particularidad los define
como productos de alta calidad: v cuando
el control de la calidad o identificacién del
producto consigue que muy pocas unidades
manufacturadas se salgan de los limites de
tolerancias y sélo sean rechazadas en un
porcentaje pequefiisimo, diremos (ue se esta
tabricando con alto “nivel de calidad”.

Al conocer el orden de tolerancias reque-
rido, deberan previamente valorarse las po-
sibilidades de cumplimiento por parte de la
magquinaria de produccion, cuyos ajustes han
de mantenerse en una precisién mucho ma-
vor que la exigida al producto y sus calibres
-ain mas precisos que la maguinaria; por
ello las tolerancias, en realidad, no son mas
que una concesién al error inevitable en
toda fabricacién, pues cuanto méis alto es
el rango de la calidad exigida, los costes de
fabricacién van aumentando en forma expo-
nencial v una exactitud sin tclerancias ten-
dria un coste incalculable.

El nivel de calidad conseguible es un pa-
rametro dependiente, de una parte, de las
instalaciones y métodos, vy de otra, del ri-
gor de la inspeccidn, que servird siempre
para surtir informacidén sobre el nivel al-
canzado y para controlar la produccién con
sus aceptaciones y rechazos.

El término nivel de calidad (“Quality
level”), tiene un sentido genérico referido
al valor de cualquier caracteristica de la ca-
lidad y es un nivel que puede fluctuar den-
tro de una variabilidad prefijada o bien ser
programada como un valor medio. Su eva-
luacién cuantitativa puede estimarse por el
porcentaje defectivo.

El control por producto no nos da par-
ticular informacién sobre punto alguno del
proceso, ni de la capacidad del mismo para
mantener un consistente y permanente nivel
de calidad, aunque admitiremos que el pro-
ceso va bien cuando en el producto hay mini-
mas discrepancias.

Cuando se trata de un producto indivi-
dual Gnico, experimental o sobre pedido o
en general de corto ntimero de unidades pro-
ducidas v de gran coste, se juzga su calidad
por la confrontacién y conformidad de cada
unidad con los requisitos establecidos. Este
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es e] sistema de estimacion de la calidad por
observacién 100 por 100.

En cambio, la evaluacién del nivel de ca-
lidad sobre proceso o sobre producto en una
fabricacién masiva, utiliza diversos medios
de expresién y medida, porcentaje defectivo,
media obtenida, dispersiones...

Los tipos indicativos pueden ser, por “va-
riable” o por “atributo”, midiéndose el pri-
mero en escalas continuas, mientras que por
atributos se comprueba la circunstancia de-
fectiva sin valorar la dispersién o desvio.
Es, por tanto, mas informativo el primer
método, pero también mas costoso,

Estas evaluaciones se hacen, generalmen-
te, con arreglo a un programa de muestreo
periddico, en momentos y volumen oportu-
nos para que tengan valor representativo.
En el control sobre preducto, las muestras
deben ser aleatorias, mientras en el control
por proceso se ejerce sobre puntos seleccio-
nados para sorprender cambios iortuitos,
con muestreo por “método racional™.

El control de la calidad tiene un coste
imputable naturalmente al producto, por lo
que su accidn no debe ser inferior pero tam-
poco superior a la precisa. Los diagramas de
control de proceso pueden eludir los mues-
treos y el control estadistico y rebajar asi
el coste de la inspeccién,

I.os programas de control de proceso sue-
len ser mas baratos, porque en general de-
finen el nivel de calidad por atributos vy sélo
emplean la medicidn continua (o por varia-
bles), en casos de calidad muy significativa
y de gran valor econémicc o para iniciar
una informacién sobre procedimientos de
produccidn e inspeccidn.

El control de proceso valora no sdlo el
nivel de calidad del producto en curso, sino
también la capacidad del proceso para futu-
ras y analogas producciones, mientras que
el control schre el producto es :6lo indica-
tivo de los logros actuales, sin informarnos
directamente sobre la capacidad del proceso
ni la de los métodos.

Mantenimiento.

Punto muy importante en la confiabilidad
es el mantenimiento, y queda dicho cémo el
usuario debe cumplir las recomendaciones
de los Bcletines de Servicio y mantener al
equipo dentro de los limites prefijados de
empleo. Después de las revisiones en los dis-
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tintos escalones, deben formularse los infor-
mes de las anomalias que estas revisiones
descubran, como fuente valiosisima para
alertar sobre viciosos procedimientos de tra-
bajo y a veces hasta defectos de disefio.

El embalado, empaquetado, manipulacién,
almacenado y cuidadoso transporte, asi come
cualquier otra estipulacién de acondiciona-
miento deben escrupulosamente ser obser-
vadas.

Un mal empleo y defectuoso manteni-
miento anticipan la variabilidad del arma
0 equipo en cuestién, adelantando clandesti-
namente el momento » preciso de revisién
para renovar las caracteristicas de calidad
v la confiabilidad iniciales.

En USA se estima que el mantenimientco
de los equipos electrénicos militares duran-
te cinco ahos de servicio cuestan diez ve-
ces el valor de adquisicién; pero se conside-
ra provechoso porque la experiencia reco-
gida mejora sustancialmente el nivel de su
confiabilidad.
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EL PROBLEMA DEL CONTROL

REVISTA DE AERONAUTICA
Y ASTRONAUTICA

DE LA

CIRCULACION AEREA

1.—Introduccién.

Ha sido y sigue siendo tan impresionante
el desarrollo del transporte aéreo, que todos
los esfuerzos de la técnica por resolver los
ingentes problemas que sucesivamente se
vienen presentando en el control de la cir-
culacion aérea han resultado insuficientes.
Y cada vez es mayor la distancia entre las
exigencias operativas y los medios de orden
téenico disponibles para satisfacerlas.

La existencia del problema y su caracter
acuciante, no constituye una novedad para
nadie interesado en estas actividades. Y o
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se resuelve decisivamente o de nada servi-
ra el progreso que se consiga en las aero-
naves,

Nadie que conozca el problema puede pen-
sar que estamos exagerando al sentar esta
afirmacién un tanto sombria. La evolucién
que, especialmente en la Gltima década, ha
venido produciéndose en la aviacién comer-
cial, sus cifras de crecimiento tanto en vo-
lumen de actividades como en velocidad y
capacidad de carga de las aeronaves, las ci-
fras casi astrondmicas a que se ha llegado
en las. necesidades de financiacién de las
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empresas, asi como la tremenda influencia
que el transporte aéreo ha llegado a ejercer
en lo econdmico, en lo social v hasta en lo
politico en el mundo entero, han rebasado
ampliamente todas las previsiones y hoy nos
encontramos a punte de alcanzar la satu-
racién en la capacidad del sistema manual
de control de la circulacién aérea actual-
mente en vigor en las rutas aéreas mundia-
les, especialmente en las areas terminales de
los grandes aeropuertos, donde la conges-
ti6n del transito aéreo es mas acusada.

Evidentemente, el problema no es facil
de resolver. Posiblemente, su mayor dificul-
tad esté en conseguir un planteamiento co-
frecto. Son muchos y muy complejos los
factores que intervienen, v ello a escala
mundial. Las opiniones mis autorizadas _son
divergentes, cuando no contrapuestas. Hay
quien opina que debe ejercerse control so-
tre toda clase de transito, mientras que otros
mantienen que debe controlarse exclusiva-
menate cuando se realiza sobre aerovias ca-
nalizadas v en condiciones TFR. 1 uso de
aerovias es también objeto de controversia,
nabiéndose llegado a exponer la opinién de
que debe cmplearse todo el espacio aéreo
disponible, sin definir rutas determinadas.
Il emplazamiento-de los aeropuertos, la lon-
gitud basica v el ntmero y orientacion de
sus pistas, asli como su capacidad de carga,
1a definicion de areas de control, niveles de
vuelo v zonas de transicion y, en general,
todo cuanto estd actualmente establecido so-
bre la regulacién y control de la circulacion
aérea, constituye materia de discusion en-
tre personas y Organismos mas © Inenos
autorizados e interesados en el problema.

Asi pues, puede decirse (e nos encontra-
mos en un monento decisivo para el futuro
del transporte aéreo que, la ya proxima lle-
gada del avion de transporte Supersonico,
cevolucionara hasta limites hoy todavia in-
sospechados. Parece ya universalmente acep-
tado el hecho incontrovertible de que los
gistemas actuales de control manual de la
circulacién aérea, pese a todos los refina-
mientos de la técnica y a todes los perfec-
cionamientos de los métodos operativos, no
podran satisfacer las necesidades de un fu-
turo ya proximo. Es imperativo el sistema
semiautomatico de control, como transicién
hacia el automatismo completo. Usto esta
claramente admitido en los medios aeroniu-
ticos del mundo entero, v va las empresas
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de transporte a través de la TATA, como
los Gobiernos a través de la OACT, estan
trabajando intensamente en el problema.

Ahora bien, ;han puesto la téenica y la
industria electronica v aeronautica a dispo-
sicion de los Organismos encargados  del
control los equipos v medios téenicos ade-
cuadoes para llegar al automatismo o, siquie-
ra, al semiautomatismo?  Indudablemente
no, todavia, si bien hay diversos sistemas en
fasc e experimentacién que seguramente
permitirAn préximamente contar con las
“herramientas” idéneas al fin perseguido.

Nos proponemos en este trabajo presen-
tar un cuadro, que quisiéramos fuera rea-
lista, de la situacién actual y su probable
evolucién, sin que nadie pueda pensar que
vamos a aportar soluciones concretas al pro-
blema planteado, tan lejos de nuestras po-
sibilidades. Sentimos inquietud por este as-
pecto del transporte aéreo y su futuro v la
manifestamos haciendo una exposicion del
problema de la circulacion aérea, sin mas
pretensiones.

2. Breve resefia histérica.

Ha sido y sigue siendo, salvo algunas ex-
cepciones, en los Estados Unidos donde mas
claramente se ha manifestado siempre la
complejidad de la circulacion aérea, si bien
el caricter supranacional del transporte
aéreo obliga a un estudio amplio, de carac-
ter mundial, como tnico sistema de trans-
porte cue, por st mismo, puede enlazar to-
dos los paises.

Puede decirse que el transporte aéreo
organizado empezd en el periodo siguiente
al fin de la primera guerra mundial, siendo
su primera utilizaciéon el transporte del
correo. Al principio, el avidn correo hacia
el viaje aéreo por sus Dropios medios, sin
apoyo  alguno  en instalaciones o ayudas
terrestres ni comunicacién con tierra entre
el despegue y el aterrizaje, por lo que ecran
muy frecuentes aterrizajes de emergencia en
despoblado, sin posibilidad alguna, ni para
el piloto ni para las Oficinas de Correos,
de comunicarse entre si en tal eventualidad.
De aqui que el primer paso fuera el con-
seguir un medio de inter-comunicacion que
solamente podia proporcionar la radio v ya
en 1030 se disponia de una cadena de esta-
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ciones de comunicacién entre tierra y aire
por radiotelefonia, que funcioné satisfacto-
riamente y fué un eficaz auxiliar para el
transporte aéreo del correo.

En 1936 se disponia de medios de radio-
navegacién, bien por transmisién (Radio-
Range) o por recepcion (Radio-gonidme-
tro) direccionales. Y se hizo evidente que
el crecimiento de las actividades del trans-
porte aéreo exigia un sistema unificado de
dirigir a las aeronaves, tanto para evitar co-
lisiones como para reducir el peligro que
para la navegacién aérea suponian los ac-
cidentes geograficos y meteorolégicos. Y
fué ya entonces cuando empezaron a esta-
blecerse los Centros de Control de la Circu-
lacién Aérea, basindose todas las operacio-
nes del control en los informes de posicidn
de las aeronaves, comunicados por la pro-
pia tripulacién a los operadores del Centr
de Control. Estos informes estaban basados
en los calculos de posicién, realizados por
los pilotos con su propio equipo de radiona-
vegacién y comunicados a los Centros a tra-
vés de los circuitos de enlace por radio. Por
medio de estos mismos circuitos recibian los
pilotos las instrucciones de vuelo y la infor-
macién sobre la situacidén meteorolégica en
la ruta y aeropuerto de destino. Los opera-
dores hacian sus calculos sobre la evolucién
del transito y, seglin sus estimaciones, trans-
mitian a las aeronaves las instrucciones de
espera, descenso o ascenso, aterrizaje, etc.

Es sumamente interesante para nuestro
propdsito el detenerse brevemente en este
punto, para considerar que no ha sido mu-
cho lo avanzado en este aspecto del control,
pues si bien los sistemas de radionavegacion
han venido evolucionando incesantemente,
los métodos de efectuar el control han per-
manecido practicamente estacionarios. El
piloto o navegante puede determinar su po-
sicion con mayor lujo de medios y mucha
mayor precision y seguridad, pero el contro-
lador sigue recibiendo los datos de posicién
a través de la propia aeronave, lo mismo que
en los primeros tiempos. Parecia que el ra-

dar iba a ser la solucion ideal a este proble-

ma de dependencia, pero pronto se vid que
no pasaba de ser un mero auxiliar y ni si-
quiera demasiado hueno, como veremos des-
pués.

Ya puede verse cdémo el sistema nervioso
de toda esta organizacién en crecimiento
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aceleradc y continuo son las comunicacio-
nes. Un sisterna nervioso que se iba exci-
tando méas y mas y que ya parece estar a
punto de saltar en pedazos

Fué durante la segunda guerra mundial
cuando ya empezd a pensarse en la necesi-
dad de un sistema automitico de comunica-
ciones entre tierra y aire. En Inglaterra, la
RAF urgié a la industria electrénica el des-
arrollo de un sistema de este tipo, conocido
bajc el nombre de guerra de “Beechnut”,
que llegé a permitir el mandar desde tierra
y de un modo continuo y automatico, cierto
niimero de mensajes entre los mas frecuen-
temente empleados en las operaciones del
control, expidiéndose también de modo au-
tomatico el acuse de recibo por el equipo de
a bordo de las aeronaves.. Un dispositivo
similar de comunicaciones automaticas fué
desarrollado en los Estados Unidos, tam-
bién para usos militares, mediante contrato
entre la USAF v la industria aeronautica
de guerra, conocido bajo el nombre de “Vo-
flag”. Pero los estudios que, al final de la
guerra se hicieron para aprovechar estos sis-
temas en las comunicaciones aéreas comer-
ciales no dieron resultado practico alguno.

Se reconocibé, no obstante, la necesidad
de un sistema de “linea privada” o enlace
directo y exclusivo entre cada aeronave y su
controlador en tierra, comenzando en 1948
el trabajo de experimentacidon a este res-
pecto.

Las comunicaciones, al igual que los sis-
temas de radionavegacién, fueron pasando
sticesivamente de la baja frecuencia a la alta
(HF), a la muy alta (VHF) y a la ultra-alta
(UHEF). Y esto, no sélo por la mejor cali-
dad de los enlaces, sino, principalmente, por
la necesidad de ir ampliando los canales de
comunicacién, que se saturaban con rapidez
inusitada.

Se estableciercn las rutas aéreas contro-
ladas, canalizdndose el trafico en las zonas
criticas exclusivamente a lo largo de las
serovias. Se definieron las regiones de in-
formacién de vuelo (FIR), areas de control
en ruta, zonas de control de aproximacién,
dreas terminales y areas de control de aeré-
dromo. Se perfeccionaron todos los sistemas
de navegacion y de aterrizaje instrumental.
Se entablé una lucha enconada, por razones
comerciales vy de prestigio mas que técnicas,
entre los defensores a ultranza de los siste-
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mas de navegacidon por coordenadas hiper-
Bélicas ¢ polares—actualmente decidida, se-
gun parece, a favor de estos Gltimos, al me-
nes en la navegacidén en distanci
Se intenté un uso extensivo del radar, que
no di6 el resultado esperado. Finahin Lnta, los
Estados Unidos adoptaron en 1936 ¢l siste-
ma VOR-TAC como sistema basico de na-
vegacion de uso comun militar v ocvil v,
basandose en el mismo, se procedio al estu-
dic. «le un sistema semiautomitico de comu-
nicacicnes en las vismas frecuencias de na-
vegacion (1.000 me/s.). que parecia iba a
Swmflmr la soluctdn nmeiata al problema
del control de la circulacion aérea. al supe-
rar la saturacion de las comunicaciones v
permitir la exhibicién de las p“%ic;(\no de
las aercnaves schre una representacion tri-
dimensional, automatica v continua, con po-
sibilidades de obtener una visidon de conjun-
to anticipada del trinsitc v su evolueion
prevista. kste sistema no ha lHegado al es-
tado de madurez necesario v oestd aun en
fase de estudio.

Asi, en lineas generales, {ué producién-
dose la evolucién en los procedimientos y
sistemas. Veamos ahora cémo la situacion
actual es tan critica que Impone con urgen-
ciz un cambic radical en los métxdos,

3.—Situacién actual.

K1 espacio atreo es tan vasto y ofrece
tantas facilidades que, a poco esfuerzo que
se ponga en usarlo adecuadamente, lenarad
todas las necesidades presentes y futuras.
Sin embargo, usado como se hace en la ac-
tualidad v con las velocidades alcanzadas
por las aeronaves, se van reduciendo las
inmensas posibilidades que ofrece. La se-
paracion longitudinal minima de diez minu-
tos entre aeronaves consecutivas en la mis-
ma ruta, junto con la limitacidn del espacio
aéreo que suponen las aercvias y la coexis-
tencia sobre el mismo espacio de aeronaves
cuvas velocidades de crucero varian entre
250 v 900 kilémetros por hora, reducen de
tal forma el espacio aéreo utilizable, que
prento padran hacerlo insuficiente (de he-
cho va lo es en no pocas zonas) para absor-
ber tcdos los aviones que pretendan utili-
zarlo. Mientras se mantengan los minimos
actuales, el espacio disponible disminuird al
mismoe ritmo al que vaya aumentando la ve-
locrdad de crucero.
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Los minimos de separaciéon longitudinal
actualmente establecidos, estan determina-
dos porque tanto el piloto como el contro-
lador estan incapacitados para conocer en
todo momento la posicidn exacta de cada
acronave, que s6lo se puede apreciar a in-
tervalos variables, segln la estructura de la
ruta v el emplazamiento de los puntos fijos
en la misma (normalmente separados entre
100 v 130 kilémetros). Y tante la falta de
azilidad de las comunicaciones como el em-
plu; de un sistema manual de control, im-
piden una mavor fluidez en la expedicidn
del ﬂvu( aéreo circulante. 185 hasta frecuen-
te que los controladores se sientan instinti-
vamente inclinados a aumentar la separacion
lengitudinal Lu(muo las avudas ¢ lag comu-
nicacicnes no les ofrecen suficiente garan-
tie. Y cuando, por razones de seguridad, se
retrasa ¢l ritmo de circulacidén de aviones a
lo largo de una ruta cualquiery, ese retraso
se refleja en toda la red, produciéndose,
ademds de los perjuicios econdmicos de las
compailias v la incomodidad o molestias de
los pasajercs, una desorganizacion en los
slanes de vuelo establecidos o previstos, que
hacen atin mas agudos v complicados los
problemas del control, obligando a una ma-
vor coordinacion entre controladores y Cen-
tros de Control que no siempre pueden ab-
sorher las redes de comunicaciones dispo-
nibles.

15

Pere hay atn otro
ducirnos mayvoer preocupacion :
nes en oaue los controladores realizan su

trabajo. Illos reciben de los aviones sus
datos de posicidn v de condiciones de vuelo
a través de un sistema de comunicaciones
imperfecto v que requiere un gran esfuerzo
de atencién. Trasladan estos datos a unas
fichas, celocadas schbre su tablero de pro-
gresc de vuelo, anotando ¢l momento en
que la aeronave pasoé por el dltimo punto
de notificacidn en su ruta y el estimado
paso por la siguiente, ademas de la veloci-
dad, nivel de vuelo v demis duatos de re-
ferencia. Y con sélo estas anotaciones sobre
una tira de papel, el controlador se ve obli-
gadc a un esiuerzo mental agotador para
“visnalizar” la situacidon de conjunto en su
sector, en un espacio tridimensional v con
sucesiéon en el tiempo, debiendo entrever la
situacién que poco después se va a presen-
tar para 1o verse sorprendido por los acon-
tecimientes, Ics éste, sin duda alguna, un

aspecto que ha de pro-
las condicio-
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trabajo dificil y que exige unas dotes per-
sonales de excepcién. Parece increible que
la seguridad del vuelo, con sus implicacio-
nes en las vidas y en las propiedades, des-
canse en unos hombres y en unos sistemas
tan precariamente asistidos,

Para aumentar la capacidad de estos pro-
cedimientos, reduciendo la extensién de los
sectores y aumentando el nitmero de contro-
ladores, se producen dos consecuencias im-
portantes: aumentan los canales de comu-
nicacion necesarios y se complican los pro-
blemas de coordinacién en tierra.

Mucho se viene trabajando para perfec-
cionar las comunicacicnes y aumentar su
capacidad. El empleo de frecuencias mas
aitas y el establecimiento de estaciones de
<omunicaciones a lo largo de las rutas, ha
significado un gran alivio en los problemas
de congestién. Se ha conseguido ya una
considerable reduccién en el ancho de ban-
da, con separaciones de 50 kc. en VHE vy
de 20 kec. en UHF entre canales adyacen-
tes. Pero esto no releva al conirolador de
atender simultaneamente a varios canales
tierra-aire y punto-punto, debiendo coordi-
nar con otros sectores y otros Centros, es-
taciones de ruta asociadas, oficinas de in-
formacién meteorclégicas vy servicios auxi-
liares del control. Todo esto consume tiempo
v aparta al controlador de su funcién pri-
maria, que es la de atender a la expedicién
de la circulacién aérea. Se calcula que las
comunicaciones punto-punto, que se realizan
normalmente por medio del teléfono, absor-
Ben el 50 por 100 del tiempo del controla-
dor. El que se le haya puesto un ayudante,
que le asiste principalmente en las comuni-
caciones telefénicas, ha significado un lige-
o alivio, contrarrestado en parte por el au-
mento de los problemas de coordinacién. Y
no olvidemos las probabilidades de error,
que aumentan a medida que aumenta la
complejidad del sistema y la creciente ten-
sibn a que se somete a los hombres encar-
gados de atenderlo.

No se ha tratado en lo aqui expuesto de
.cargar las tintas. Todo aquel que esté de
algin modo relacionado con las funciones
v actividades del control, sabe que ésta es
la situacion actual y que, lejos de mejorar,
va empeorando progresivamente. ;Qué va
a suceder entonces? ;Habra de frenarse por
esta causa el sucesivo progreso del transpor-

3N

REVISTA DE AERONAUTICA
7 ASTRONAUTICA

te aéreo? Desde luego que no. Se estd ha-
ciendo un esfuerzo considerable de orden
técnico, para conseguir el equipo adecuado
y establecer los métodos operativos idéneos
para efectuar el control de modo automa-
tico, y no es aventurado predecir que antes
de que transcurra esta década de los sesenta
se habra entrado decididamente en el auto-
matismo del control de la circulacién aérea.
Asi sucedid en ctras ramas del transporte,
como el ferrocarril, en el que los sistemas
del control manual fueron sustituidos, pri-
mero, por el semiautomatismo, para llegar
después a un sistema ya claramente auto-
matico, mucho més eficiente y no tan sus-
ceptible de error, tan peligroso en estas ac-
tividades.

Veamos ahora brevemente cémo se pre-
senta el futuro.

4.—Fl futuro.

Cualquiera que sea la solucién que se dé
al problema del control de la circulacién
aérea, incluird el empleo de un sistema elec-
trénico. Esto es evidente, porque debiendo
disponerse de medios de coordinacién entre
objetos méviles, solamente la electrénica
proporcicna medios practicos de conseguirlo.

Podemos sentar las premisas fundamen-
tales, en las que deberd basarse todo siste-
ma de control de la circulacién aérea del
futuro, que deberd proporcionar:

@) Medios de que las tripulaciones de
las aeronaves conozcan, en todo momento,
su situacién en las tres dimensiones y pue-
dan seguir una ruta claramente definida
hasta su aeropuerto de destino.

b) Medios de que los crganismos terres-
tres del control conozcan, en todo instante,
la posicidén exacta de todas las aeronaves
sobre las que ejercen jurisdiccién,

c¢) Medios de determinar instantinea-
mente las rutas mas adecaudas para evitar
colisiones, especialmente en situaciones de
emergencia,

d) Medios de expedir autorizaciones e
mstrucciones de vuelo instantaneamente a
todas las aeronaves.

¢) Medios de coordinar los planes e ins-
trucciones de vuelo, en todo instante, entre
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todas las dependencias implicadas en el ¢jer-
cicio del control.

Kl sentar estas premisas no supone nada
nueve. Ellas estn implicitas en los sistemas
de control de cualquier época v para cuales-
quiera clase de transito, sea terrestre. ma-
ritimo o aéreo. Y es evidente que en el
transito aéreo adquieren una mavor trans-
cendencia, por el aspecto que la circulacion
afrea tiene, en sus MmMAs rigurosas exigencias
de rapidez, precisién v seguridad.

La premisa (a) corresponde a los siste-
mas de navegacién. La premisa (¢) hahra
de ser satisfecha ineludiblemente por me lio
de computadores electrdnicos, cuva téenica
estd ya tan perfeccionada aue solamente
serd necesario adecuarla a las caracteristi-
cas y exigencias del control. T.as tres res-
tantes premisas (b), (d) v (e), entran en
el campo de las telecomunicaciones.

El sistema del control de la circulacion
aérea tendrd, inevitablemente, que llegar al
automatismo en un plazo breve, pasando
por un periodo de transicién, durante el cual
se ira avanzando progresivamente del sis-
tema manual al automatico. Este perindo de
transicion serd, probablemente, largo v di-
ficil, pero cuante mas se tarde en afron-
tarlo mayor serd su dificultad.

En la implantacién del nuevo sistema,
habran de considerarse conjuntamente los
problemas de navegacion, comunicaciones,
evolucion del transito e identificacién. Tl
sistema tendrd que proporcionar la necesa-
ria separacion de seguridad entre aeronaves,
reducida al minimo posible para el mejor
aprovechamiento del espacio aéreo dispo-
nible. Tendrd que incluir los medios de na-
vegacidn flaida v segura, empezando por el
despegue y siguiendo con el desplazamiento
entre puntos fijos de ruta, para terminar
con la aproximacién y aterrizaje. Dard ins-
tantaneamente los datos de posicidn, direc-
cién de vuelo, altitud, velocidad v punto de
destino de todas y cada una de las aercna-
ves, incluyendo la identificacién clara de
las mismas, deduciendo trayectorias y aler-
tando rapidamente en caso de peligro de
colisién inminente.

Respecto de los sistemas de navegacidn,
no parece que sea preciso introducir modi-
ficaciones revolucionarias. Sin que haya ce-
sado la lucha entre los patrocinadores de
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las coordenadas hiperbélicas y los sostene-
dores de las coordenadas polares para de-
terminar la posicién en el plano, es cada vez
mas clara la ventaja de estos ultimos, sin
que la necesidad de asociar al sistema de na-
vegacion empleado un procedimiento auto-
mético de transmision de datos haya modi-
ficado los supuestos scbre los que se haya
de decidir el sistema del futuro, va que uno
v otro sistema disponen de los medios ne-
cesarios para conseguirlo. Al dispositivo
HORAC (Horizontal Area Coverage) para
el DECCA, se corresponden los asociaios
con el TACAN, “Tacan Data Link”, o con
el VORDME o el VORDAC, “Datarama’”,
con exigencias de equipo adicional a bordo
comparables.

Es, pues, previsible que seguird emplean-
dose el sistema de coordenadas cilindricas
(ro-teta-zeda), sin otros perfeccionamientos
que el de aumentar la precisidn, tanto ins-
trumental como de emplazamiento. Ha sido
la Asociacién Eurocontrol quien ha fijado
las exigencias de precisidn mas rigurosas
que habran de permitir la reducciéon de la
separacion lateral minima, estableciendo que
la posicién se determinard con error maxi-
mo total de = 1,5 millas nauticas (2.8 ki-
lometros). Esta precisién tendra que derla
el sistema VORDME, reglamentario de la
OACI, con las necesarias modificaciones
que, sin alterar sus principios fundamenta-
les ni exigir nuevo equipo de a bordo, e-
muestran cumplir los requerimientos de pre-
cisidn establecidos. Ya esta en fase avanzada
de experimentacion y desarrollo el equipo
que ha de cumplir estas condiciones, pucs
solamente serd preciso perfeccionar el siste-
ma VOR, va que el DME satisface hasta
con exceso las exigencias fijadas. También
las cumple el TACAN, tanto en la parte de
azimut como en la de distancia, pero aun-
que este sistema es reglamentario en los
aviones militares, no es obligatorio para los
aviones civiles, siendo imperativo el perfec-
cionamiento del VOR, mejorando su preci-
sién instrumental y corrigiendo los errores
de emplazamiento hasta limites tolerables.
Sin entrar en detalles minuciosos, que no co-
rresponden al objeto de este articulo y que
quizd sean objeto de un articulo posterior,
puede adelantarse que se han conseguido
resultados sorprendentes en la precision del
sistema VOR mediante el empleo de dispo-
sitivos de gran apertura, basados en la apli-
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cacion del efecto Doppler, habiéndose dado
a este nuevo concepto del VOR 1a denomi-
nacion “VORDAC”, que incluye ¢l equipo
DME actual y que corresponde a “VOR and
Dme for Area Coverage”. Este equipo estd
va ampliamente experimentado en labora-
torio v su produccién en serie ha comenzado
recientemente en Furopa.

Puede, por tanto, asegurarse que el
VORDME (con los perfeccionamientos
apuntados) satisfard las necesidades previ-
sibles para vuelo en ruta. El ILS cubriré las
necesidades del aterrizaje, al menos hasta la
fase nam. 2 de las recomendadas por la
TATA (minimos de aterrizaje de 30 metros
de techo y 400 metros de visibilidad hori-
zontal) Altimetro barométrico de gran pre-
cision y, quiza, radio-altimetros para las ma-
mobras de despegue y aterrizaje, proporcio-
naran la precisién necesaria para determinar
la tercera dimensién. El radar serd un auxi-

liar sumamente eficaz para ciertas fases del .

vuelo vy, especialmente, en las 4reas termi-
nales. Creemos que en los sistemas de nave-
gacién no se presentaran problemas serios,
al menos en un plazo de tiempo razonable,
para las necesidades del control. -

Respecto de la segunda premisa, medios
de que los organismos terrestres del control
conozcan en todo instante la posicidn exacta
de todas las aeronaves sobre las que ejercen
jurisdiccidn, seria preferible que la posicién
se determinara directamente desde tierra, en
lugar de que, como ahora, se determine por
las tripulaciones y se transmita a tierra por
los canales de comunicacién. Pero no se
cuenta con los medios adecuados para ello,
y ha sido aqui donde el radar ha defraudado
las grandes esperanzas que en él se deposi-
taron. El radar no da la altitud de las aerc-
naves en ruta; su lenta velocidad de explo-
racién la incapacita para seguir el ritmo exi-
gido por la densidad y velocidades de vuelo
del futuro; los ecos extrafios enmascaran la
situacién, sin que la polarizacién circular y
otras técnicas de supresién de ecos indesea-
dos hayan resuelto satisfactoriamente este
problema; el usc de radares secundarios para
identificacién, con la exigencia de equipo adi-
cional costoso y pesado a bordo, constituye
un serio inconveniente, Creemos, por tanto,
que se seguird dependiendo de los informes
de posicién facilitados por las propias aero-
naves. Pero, eso si, sera imprescindible im-
plantar un sisterna automatico de comunica-
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ciones aire-tierra para la transmision de da-
tos que, sin intervencion directa de los tri-
pularites, sin -ocupar los canales radiotele-
fénicos del Servicio Mévil Aeronautico y sin
riesgos de saturacién hasta limites previsi-
bles de utilizacién, trasladen a tierra la in-
formacién necesaria de un modo instantaneo
y seguro. Parece estar imponiéndose la ten-
dencia a utilizar para esta funcion los mis-
mos canales de radio-navegacién y, en este
sentido, existen ya varios dispositivos que,
sin ser atn plenamente satisfactorios, pue-
den servir de base para lograr resultados
aceptables en un futuro inmediato.

La tercera premisa, medios de determinar
instantineamente las rutas mas adecuadas
para evitar colisiones, es la que exige un
cambio mas radical en los procedimientos.
Las fichas de progreso de vuelo son absolu-
tamente inadecuadas, por lo que la informa-
cién recibida en tierra tendra que ser intro-
ducida en un calculador automatico, que pre-
sentard a los controladores en forma inme-
diata, clara y precisa la situacién existente
en todo instante, calculard travectorias y
tiempos con seguridad, precisiéon y rapidez,
proyectard sobre dispositivos indicadores
adecuados la evolucidon previsible de la cir-
culacién aérea y las posibilidades de accién
correctora que pueda precisarse. Aqui no
hay alternativa: o se consigue rapidamente
el automatismo, o el advenimiento del avidén
de transporte supersdnico producird el co-
lapso en las rutas aéreas mundiales. No nos
puede caber la menor duda de que se con-
seguird en el momento oportuno.

Para satisfacer la cuarta prenusa, medios
de expedir autorizaciones e instrucciones de
vuelo instantineamente a todas las aerona-
ves, serd preciso extender al sentido tierra-
aire el sistema automatico de comunicacio-
nes aire-tierra de que haciamos referencia
al tratar de la segunda premisa. Esto no pa-
rece dificil, si tenemos en cuenta que la in-
mensa mayoria de los mensajes ordinarios
que se cruzan entre tripulaciones vy contro-
ladores se componen de un nfimero muy li-
mitado de frases codificadas, lo que permi-
tirda una sistematizacién muy sencilla a un
sistema digital binario que, utilizando la tée-
nica de impulsos, permita el intercambio de
informacién en forma totalmente autométi-
ca. El tnico problema serio a resolver es el
del peso y volumen del equipo necesario a
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bordo de los aviones, problema que la tran-
sistorizacidén permitird resolver adecuada-
mente, sin duda alguna.

La quinta premisa, cocrdinacién intra-
centros e inter-centros, no es de dificil solu-
cidén, por cuanto la téenica actual de las
telecomunicaciones puntc-punto ofrece so-
luciones de gran perfeccidon v eficacia. Des-
de luego, se necesitard también aqui una
gran sistematizacion de equipos v sistemas
operativos.

N¢ entra en los limites e este trabajo ¢l
hacer una exposicion detallada de los diver-
sos equipos y sistemas actualimente propues-
tos y en fase de experimentacidn para el
ejercicio automatico del centrol de la circu-
lacion aérea, pero si diremos que hav varias
propuestas serias v razonables que permiten
sentirse optimistas en cuanto a ias posibili-
dades futuras. La dificultad no estd en la
técnica electrénica de disefio v fabricacion
de equipos que satisfagan las exigencias de
automatismo del control. [.a verdadera difi-
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cultad estd en crear las técnicas operativas,
especialmente durante el inevitable periodo
de transicién entre el sistema manual actual
v el automatico del futuro. Es aqui donde
se ha producido el estancamiento.

Pero el proceso va esta en marcha. Ni las
empresas de transporte aéreo ni los Gobier-
nos pueden permitirse un punto de reposo
en la bisqueda de solucicnes. No vamos a
cansar mas la atencién del lector relatando
las numercsas conferencias, coloquios, semi-
narios v exhibiciones que s¢ han celebrado
schre el tema, organizados por la OACI, la
TATA, la IFALPA, la IFATCA, 1a Asccia-
cion Furocentrol v otros organismos oficia-
fes v corporativos, empresas constructoras
de equipos electrénicos v asociaciones pro-
fesionales. El acuerdo atin no estd consegui-
do, pero se conseguirda pronto. Y a través
de un progresivo semi-automatismo, median-
te un proceso lento, pero ininterrumpido, en-
traremos decididamente en el automatismo
pleno de ese quehacer tan fascinante que es
el Control de la Circulacién Aérea.

314



Nitmero 281 - Abril 1964

LA INVESTIGACIO

REVISTA DE AERONAUTICA
T ASTRONAUTICA

N AERONAUTICA Y ESPACIAL

EN FRANCIA

1.—Introduccién.

Francia es el pais con més tradicién aero-
nautica. En efecto, en Muret, célebre va por
la batalla que libraron los albigenses, apo-
vados por un Rev de Aragén, contra ias
huestes del famoso Simén de Monfort, na-
¢16 en pleno siglo x1x el “Padre de la Avia-
cién”, Clement Ader. Fste, hijo de un hu-
milde carpintero, Ilegd a conseguir su titulo
de Ingeniero de Caminos, realizando muchas
cbras notables y colaborando en algunos tra-
bajos de Edison. Pero su cbra cumbre, aun-
que fracasada por la eterna miopia e cier-
tas “autoridades”, fué la creacidén de Iz
Aviacién, ya que no solamente demostrd
practicamente que era posible el vuelo, sino
que con una visién extraordinaria compren-
di6 lo que esto significaba para el hombre.
Al leer su obra, “Aviation Militaire”, cuya
primera edicién tuvo lugar en 1908, pare-
cen increfbles sus afirmaciones proféticas.

Qué pena da ver la casa donde Ader vivid
sus altimos aflos, amargado por la incom-
prension de los hombres, destruida para de-
jar sitio a unas feas edificaciones “H L M”.

Pero, en fin, “noblesse oblige”, v Fran-

—
PRIMER MINISTRO

cta no podia perder su puesto en el espacio,
y para ello ha desarrollado un esfuerzo con-
siderable. De todos es conocido el famnso
Caravelle, que nacié muy cerca de Muret,
16 que no deja de ser un tributo a ese ver-
dadero y auténtico francés que fué Clement
Ader. Pero lo que desconoce el pablico es
el gran desarrollo de la investigacién aero-
nautica v espacial.

2.—Investigacién espacial.
2.1.—Organizacion.

En Francia existe un Ministro encargado
de la Investigacién Cientifica y de las
Cuestiones Atémicas y Espaciales. Esto ya
imndica la importancia que tiene la investiga-
cion espacial dentro de la investigacién cien-
tifica. En la figura 1 est4 el organigrama de
la Investigacién Espacial en Francia, y con
las actividades internacionales.

Hasta enero de 1959 la investigacién es-
pacial se desarrollé con escasa coordinacidn
entre los diversos organismos cientificos y
militares, De todas formas, el Comité de
Accién Cientifica pro Defensa Nacional ha-
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bia estado encargado, bajo la autoridad del
primer Ministro, de coordinar, orientar v
estimular las investigaciones de interés para
la Defensa Nacional. T.os progresos realiza-
dos gracias a los programas militares de in-
vestigacidén acroespacial dirigidos por este
Comité permitiercn, en 1961, formular un
programa puramente clentifico de investiga-
cién espacial, pues por entonces habia ya a
disposicion de los investigadores los propul-
sores, cchetes y campos de lanzamiento ne-
cesarios. En enero de 1939 se cred el Co-
mité de Tnvestigaciones Espaciales, con el
encarge de inventariar los recursos existen-
tes, elaborar un programa de investigacion v
velar por su ejecucion. Fin diciembre de 1961
dicho Comité fué ampliado v cenvertido en
un organismo consultivo. Al mismo frempo
se cred un organismo ejecutivo, el Centro
Nacional de Estudios Espaciales (C.N.E.5.),
colocado bajo la autoridad del primer Mi-
nistro, v responsable ante el Ministro encar-
gado de la Tnvestigacién Clentifica y de las
Cuestiones Atémicas v Espaciales. En vir-
tud de la lev aprobada por el Parlamento el
19 de diciembre, el CNES quedé encargado
de desarrollar v orientar las investigaciones
cient{ficas v técnicas en el campo del espa-
cio, de preparar programas v de velar por
su ejecucién, va en establecimientos Proplos
o bien mediante contratos de investigacion
adjudicados a otras Organizaciones. Ade-
més, el CNES, en contacto con el Ministerio
de Asuntos Exteriores, interviene en las
cuestiones de cooperacion internacional.

Debido a su gran necesidad de investiga-
dores, el CNES ha establecido un Servicio
de Relaciones Universitarias para colaborar
con las Universidades v las escuelas espe-
ciales.

Los recursos financieros asignados a la
investigacién espacial, y que son considera-
dos como modestos, fueron 8 millones de 6~
lares en 1961, 18 millones de délares en 1962
v 32 millones (jcasi 2.000 millones de pe-
setas!) en 1963. En realidad estos recursos
son muy modestos si se comparan con los
140 millones de délares (8400 millones de
pesetas) que el Ministerio de las Fuerzas
Armadas v la Secretaria Generai de Avia-
cién Civil se gastaron en 1962 para la in-
vestigacién aeronautica.

Para desarrollar la investigacién espacial
se estan estableciendo laboratorios de ensa-
yos y oficinas de investigacion, que se veran
complementados con un gran centro de
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caleulo. Kfectivamente, esto es la forma de
obtener algtn {in positivo, va que la inves-
tigacién de “papel y lapiz”, a la que algunos
son tan aficionados, solo sirve para poner-
se al corriente de lo que hacen los demas.
De todas formas, el CNES se propone tra-
Bajar también con los laboratorios de las
Universidades v ¢l CNRS (Centre National
de Ta Recherche Scientifique) y con el CNET
(Centre National d'Etude des Telecommuni-
cations). Istos organismos, en union de los
establecimientos de investigacion dependien-
tes del Ministerio de las Fuerzas Armadas,
participan en la elaboracion y ejecucion de
los programas cientificos y técnicos.
2.2—Programa nacional de investigacion
del espacio.

Hasta ahora una parte apreciable de los
proyectos franceses ha consistido en el en-
vio de cohetes-sonda a la regién, no suficien-
temente conocida, que se extiende entre los
cuarenta v los 200 kilémetros. Pero como
va pueden disponer de cohetes capaces de
flevar de 33 a 50 kilos de carga util hasta
600 kilémetrcs, se prevé una gran cantidad
de lanzamientos entre 100 v 600 kilometros,
para hacer estudios ionosféricos.

Para 1965 se prevé la puesta en érbita
(1.400 kilémetros de apogeo y 400 de peri-
geo) de un satélite de 80 kilos. Para ello se
wtilizard un cchete francés, el Diamant, de
tres cuerpos (el Gltimo de fibra de vidric).
Con ¢l mismo portador piensan lanzar saté-
lites de telecomunicacion v de ayuda a la
navegacidn.

A principios de 1963, v debido a un acuer-
do entre el CNES v la’ NASA, se lanzara
un satélite francés desde la base de Vanden-
berg. [iste satélite, concebido para reunir da-
tos sobre las caracteristicas de propagacion
de las ondas electromagnéticas de muy baja
frecuencia, se estd desarrollandc mediante

una colaboracién entre el CNES v el CNET.

Los principales campos que se piensan abor-
dar con este programa son la Astronomia y
la Astrofisica, Aeronomia, lonosfera, radia-
ciones cosmicas, Meteorologia, Biologia y Fi-
siologia. espaciales. Se esta prestando gran
atencién al estudio de generadores y conver-
tidores de energia. En el campo de la propul-
sién se desarrollan investigaciones sobre toda
la gama de propulsores liquidos v solidos.
prestandose asimismo gran atencion a la pro-
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pulsién eléctrica por plasma, y por energia
atémica.

2.3.—Cohetes desarrollados o en estudio

La SEREB (Societé d’Etudes et de Re-
cherches sur les Engins Ballistiques) ha des-
arrollado su serie de “piedras preciosas”,
que en realidad resultan muchc mas caras
que las auténticas. Tenemos el “Agate”, co-
hete sonda; el “Topaze”, cohete de investi-
gacién espacial para segundo cucrpo del
“Diamant”; ¢l “Emeraude”, otro cohete de
exploracién espacial que, con el “Topaze”,
formara el “Saphir”; y el “Diamant”, que
se utilizard como portador de satélites, y que
consistira en la adicidn de un tercer cuerpo
al “Saphir”.

Sud-Aviation también ha creado su fami-
lia de cohetes: “Beélier”, “Centaure”, “Dra-
gon” v “Pegase”, que se utilizaran para in-
vestigaciones cientificas. En su produccion
intervino el CNET, que desarrollé sus ins-
trumentos de telemetria v teleguiado. Se
desarrolld el “Eridan”, que se utiliza para
la investigacion de la alta atmoésiera y que
puede llevar una mayor carga ftil.

El LRBA (Laboratoire de Recherches Ba-
Histiques et Aerodynamiques) desarrollé dos
cohetes sonda: “Veronique” y “Vesta”.

ILa ONERA (Office National des Re-
cherches Aerospaciales) produjo el “Anta-
res”, para estudiar los problemas de la en-
tuada a velocidades préoximas al Mach §, y el
“Berenice”, version perfeccionada del “An-
tares”, que ha llegado a alcanzar Mach 12.

La SNECMA (Societé Nationale d’Etu-
des et Construction des Moteurs d’Aviation)
ha desarrollado una gran labor de investiga-
cién sobre materiales refractarios para to-
beras y cohetes auxiliares. Su seccidn elec-
trénica estd trabajando en anteproyectos de
satélites de comunicaciones.

La SEPR (Societé pour 'Etude de Ia Pro-
pulsion & Reaction) ha realizado varios pro-
pulsores para cohetes. En colaboracién con
la SEREB, esta trabajando en la produc-
cién de varios tipos de toberas orientables
y de blindajes antitérmicos. Asimismo, ha
realizado estudios sobre propulsores liqui-
dos. Desarrollé un satélite, el “Phaeton”,
que utiliza energia solar.

El Servicio Central de Construccién y

Armamento Naval es un organismo militar
de investigacién que estd desarrollando al-
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gunos ingenios balisticos, asi como la Di-
reccién de Investigaciones y Medios de En-
sayo se ocupa de la instalacién de bases de
lanzamiento.

En general toda la industria aerondutica
ha contribuido a la investigacion espacial
con estudios, experiencias y fabricacion.

3.—Investigacién aeronautica.
3.1.—Centros de Investigacion.

T.as realizaciones aeronduticas francesas,
los progresos ya alcanzados en la construc-
cién de vehiculos espaciales y los proyectos
espaciales en curso no habrian podido con-
cretarse si Francia no hubiese tenido los
equipos de hombres de ciencia y técnicos y
los medios de investigacidén y ensayo que
le permitiercn acometer los mas complejos
prcblemas del aire y el espacio.

Toda esta serie de medios cientificos y
técnicos dependen principalmente del Mi-
nisterio de las Fuerzas Armadas, de ia Se-
cretarfa General de Aviacidén Civil y del
CNES, pero también otras organizaciones
activas en diversos campos cientificos y téc-
nicos participan también directamente en las
investigaciones aeronauticas y espaciales.
Por ejemplo, los Institutos de Mecanica de
Fliidos de las Universidades de Lille y Mar-
seille, el Laboratorio de Fisica de la Atmos-
fera de la Universidad de Paris, la Comi-
sarfa de la Energia Atémica y los Servicios
de Radiobiologia del Instituto Pasteur rea-
lizan investigaciones aeronauticas y espacia-
les mediante contratos con los organismos
aeronauticos y espaciales. Ademas, organis-
mos tales como el Servicio de Aeronomia,
los laboratorios de termologia y fisica cos-
mica del CNRS, el CNET vy los observato-
rios del Servicio Meteorolégico Nacional
realizan investigaciones en campos afines.

Organismos Oficiales Aeronauticos.

La ONERA (Office National d’Etudes
et Recherches Aerospatiales) tiene dos acti-
vidades fundamentales en el campo de la
investigacién: Aerodindmica y Propulsidn.
Para ello utiliza 1.900 personas, de las que
500 son ingenieros. En materia de propul-
si6n, los ingenieros de la ONERA estudian
especialmente los estatorreactores, con- miras
a mejorar el comportamiento en vuelo de
los aviones supersonicos y los cohetes. Tam-
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Frg. 2.—Tunel aerodmdmico supersémco de Modane-Avrieur.

bién se estudian sistemas de propulsién por
sdlidos o liquidos, y se han obtenido impor-
tantes resultados en este campo con el uso
de agentes propulsores hibridos.

Se hacen ensayos aerctermodinamicos, por
cuenta de constructores o de servicios téc-
nicos oficiales, en los laboratorios de la
ONERA, que estan distribuidos entre cua-
tro centros principales: tres situados en los
alrededores de Paris v el cuarto en Modane-
Avrieux, en los Alpes.

Antes de la constitucidn de la ONERA
(después de la segunda guerra mundial) sélo
existia el tanel aerodinamico de Chalais-
Meudon. Aunque fué construido en 1929,
no ha quedado anticuado y sirve para inves-
tigar el vuelo a baja velocidad, el despegue
v el aterrizaje, asi como para estudiar los

aviones STOL y VTOL.

Para los ensayos transdnicos y superso-
nicos, los ttneles aerodindmicos de Modane-
Avrieux (fig. 2) constituyen una instalacion
inica en Europa. El tanel S-1 tiene dos tur-
binas de 40.000 Kw., y sirve para ensavar
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clementos de avién a escala natural. Esta
especialmente adaptado al ensaye de cohe-
tes y, desde 1961, posee nuevos medios que
permiten estudiar v ensavar dispositivos an-
ticongelantes. El tanel S-2, de circuito
continuo, tiene una potencia instalada de
55.000 Kw., v permite hacer ensayos entre
Mach 0,9 y 3,2. En el tanel S-3 (fig. 3) pue-
de llegarse hasta un Mach 6,5, il tinel S-4
permitird realizar estudios hipersénicos so-
bre cohetes y aviones. Ademas, dispone Ia
ONERA de la central de aire comprimido
de Palaiseau y de los laboratorios de Aero-
termodindmica que trabajan dentre de su
Seccién de Energia v Propulsién.

IZ] Establecimiento Aercnautico «de Tou-
louse (EAT) estid preparado para ¢l ensayo
en tierra de todos los tipos de material aero-
nautico, excepto los sistemas de propulsidn.
Para las pruebas aercdinidmicas, dispone de
dos ttneles aerodindmicos subsdnicos v otro
supersonico que entrard pronto en funciona-
miento. Los ensayos de materiales y estriic-
turas comprenden pruebas estaticas y dina-
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Fig. 3.—Tuinel acerodindmico S-3,
de Modane-Avrien.y.

micas de elementos de aviones, o del avidn
completo. Aqui se realizaron los ensayos del
famoso “Caravelle” que actualmente estd
surcando todas las rutas aéreas de nuestro
planeta. Para realizar las pruebas del fuse-
laje hubo que construir una gran piscina que
cuando no se utiliza para ensayos se con-
vierte en una piscina pablica. Buen ejemplo
de como se puede aprovechar el dinero del
contribuyente.

El EAT dispone de 400 perscnas, de las
cuales 100 son ingenieros.

El Centro de Ensayo de Propulsores estd
situado en Saclay, y dispone de tiineles aero-
dindmicos, bancos de pruebas v laboratorios
que le permiten efectuar en tierra toda la
gama de los ensayos oficiales exigidos a los
propulsores. Al igual que el EAT, esta a
disposicién de los industriales para sus en-
sayos.

Hasta ahora hemos visto que existia un
centro, la ONERA, que se dedica a la inves-
tigacidén pura; dos, el EAT y el Centro de
Saclay que permiten realizar los ensayos en
tierra de todos 10s elementos de los aviones.
Los ensayos en vuelo se realizan en el Cen-
tro de Ensayos en Vuelo (CEV) desde 1911.
Sus medios de ensayo estan distribuidos en-
tre cuatro centros principales, siendo los
mayores el de Bretigny-Sur-Orge (préximo
a Paris) en el que pueden efectuarse todos
los tipos de ensayos, y la base de Istres (cer-
ca de Marsella).

El CEV dispone (hasta 1967, segiin los
famosos “Acuerdos de Evian™) de una base
en Colomb-Bechar para el ensayo de cohetes.
Se trata actualmente de establecer un nuevo
centro de lanzamiento de cohetes en Bisca-
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rosse, en la regién de las Landas. Estd tam-
bién en estudio otra en la Catalufia fran-
cesa, no lejos de Perpifian. Esta base po-
dria ponerse eventualmente a disposicién de
la Organizacién Europea de Investigacidén
Espacial (ESRO).

El CEV esta trabajando en un sistema de
telemetria, basado en normas establecidas en
los Estados Unides, v que permitird regis-
trar en tierra lcs parametros medidos. Este
sistema puede utilizarse tanto para los ensa-
vos de aviones y helicoptercs como para los
de cchetes.

El CEV dispone de un personal compues-
to por 2.500 personas, con un 40 por 100
de ingenieros, técnicos y pilotos.

EI Laboratorio de Investigaciones Balis-
ticas y Aerodinamicas (LRBA), situado en
Vernon, estd especializado en las investiga-
ciones sobre cohetes e ingenios balisticos de
propulsién liquida. Tiene tres bancos de
pruebas verticales para impulsos de hasta
60 toneladas. Estos bancos de pruebas per-
miten ensayar elementos de motores y siste-
mas de propulsién completos., Un centro de
calculo electrénico coordina la informacién
obtenida en los diversos bancos.

En marzo de 1963 se inaugurd un nuevo
banco de pruebas vertical de 45 m. de altu-
ra (fig. 4), que es actualmente el mayor de
Europa Occidental. Permite ensayar cohetes
hasta de 2,5 m. de didmetro y 17 m. de
altura, con empujes de hasta 100 toneladas.

Tanto en la investigacién aerondutica co-
mo en su extrapclacidén espacial, no hay que
olvidar el “Service des Poudres”, organismo
militar tradicicnalmente encargado de la fa-
bricacién de pélvoras vy explosivos. Ha em-
prendide estudios scbre la produccién de
agentes propulsores s6lidos para los cohetes.
Estos trabajos se desarrollan principalmente
en la fabrica de poélvoras de Saint-Medard,
en las proximidades de Burdeos. También
posee ciertos medios de ensaycs para some-
ter a prueba los bloques de propulsores séli-
dos v para controlar los productos manufac-
turados. Este Servicio estd en condiciones
de suministrar propulsores sélidos de alto
impulso especifico como, por ejempls, los
que utiliza la ONERA para el cohete de
cuatro cuerpos “Antarés”.

Por su parte, también la industria aero-
nautica y espacial dedica mucho esfuerzo a
la investigacién. Para ello tienen sus propios
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laboratorios, bancos de pruebas y tfneles
aerodinamicos. Se calcula que 9.500 ingenie-
ros v técnicos trabajan en las oficinas de
-estudios de la industria.

Por ejemplo, Sud-Aviation y Nord-Avia-
tion disponen de tineles aerodinamicos que
permiten realizar ensayos hasta Mach &
Asimismo, la SNECMA v la SEPR poseen
bancos de pruebas para el ensavo estatico de
cohetes.

FEstas firmas disponen también e bases
de lanzamiento en que pueden efectuar las
pruebas de fabrica necesarias para garanti-
zar el buen éxito de los ensayos oficiales.
Porque, naturalmente, el fabricante tiene
tanto interés como el Estado en que sus pro-
ductos sean fitiles.

Ademas de sus propios medios v de los
oficiales ya mencionados, los fabricantes
pueden recurrir a diversos organismos, como
son el Laboratoric Fiffel v los tineles aero-
dindmicos de la Sociedad de Iistudios Aero-
dindmicos supersénicos (SESSTA), creada
por varias firmas francesas en unién del Mi-
nisterio de las Fuerzas Armadas. SESSIA
es la que construyd v mont6 el modesto v
inico ttinel supersénico de que se dispone
en Espafia, v que estd situado en el INTA.

3.2 —Realizaciones aeronduticas.

La produccion francesa abarca desde avio-
nes militares hasta planeadores, pasando por
aparatos comerciales, avienetas de turismo
v deporte, helicopteros, etc. Actualmente el
proyecto de mas relieve es ¢l del “Concor-
de”, el avién de transporte supersénico, que
podré cruzar el Atlantico Norte en tres ho-
ras v volar de Paris a Sidney en trece ho-
ras. Como es sabido, es un programa de co-
laboracién con Inglaterra, v que ha puesto
a los Estados Unidos en un grave compro-
miso v les obliga a desarrollar un avioén si-
milar. El coste total del proyecto parece ser

de 377.500.000 délares.

Para tener una idea de la importancia de
la industria aeronautica francesa, basta sa-
ber que utiliza 86.000 personas, de las que
un 10 por 100 son ingenieros v directivos.

4 — Conclusiones.

IHemos visto un panorama realmente ex-
traordinario, v cabe resaltar en €l el aprove-
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I'ig. 4.—Banco de pruebas para cohetes de
100 toneladas, situado en Vernon, cerca
de Paris.

chamiento éptimo de todas las energias del
pais, mediante la colaboracién de muy di-
versos organismos y empresas. También re-
salta la gran participacién de las Fuerzas
Armadas en la investigacién. Es también
muy interesante el aprovechamiento de or-
ganismos, que como el Service des Poudres,
a pesar de llevar muchos afios de existencia,
han sabido, sin perder su caracter, adaptar-
se a las nuevas téenicas de investigacion v
de produccién,
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Fallo del XX Concurso de Articulos de “Revista

de Acronautica y Astronautica”

«NUESTRA SENORA DE LORETO»

Con arreglo a lo dispuesto en las bases
para el Concurso de articulos de Revista
DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA “Nues-
tra Sefiora de Loreto”, anunciado en el nfi-
mero 276, de noviembre de 1963, se ha
reunido ¢l jurado calificador para examinar
y juzgar los trabajos presentados, y ha acor-
dado, por unanimidad, conceder los premios
que a continuacion se indican:

A) TEMA DE ARTE MILITAR AEREQ
Primer premio (5.000 fesetas):

Al trabajo que leva por lema “Lunes”
v por titulo “La cooperacién aeroterrestre
en las guerras revolucionarias”, del que es
autor el Comandante de Aviacién (S. V.)
don Ignacio Martinez Eiroa.

Segundo premio (3.000 pesetas):

Al trabajo que lleva por lema “Alazan”
y por titulo “Organizacién: Unas respues-
tas para muchos problemas”, del que es
autor el Capitan de Aviacién (S. V.) don
Alfredo Chamorro Chapinal.

B) TEMAS TECNICOS

Primer premio (4.000 pesetas):

Al trabajo que lleva por lema “Nerva” y
por titulo “Los propergoles quimicos son
mmsuficientes para los viajes interplansta-
rios”, del que es autor don Demetrio Igle-
slas Vacas,
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Segundo premio (2.500 pesetas):

Al trabajo que lleva por lema “Aragén”
y por titulo “Fisiologia Aeroniutica: Fl
problema respiratorio de los vuelos espacia-
les”, del que es autor el Teniente, Ayudante
Ingeniero Aerondutico, don Horacio Mar-
co Moll.

Accésit (1.500 pesetas) :

Al trabajo que lleva por lema “Tempé-
rico” y por titulo “Biometeorologia aeronau-
tica y cosmonautica”, del que es autor don
Manuel Palomares Casado.

C) TEMAS GENERALES Y LITERARIOS

Promer premio (3.500 pesetas):

Al trabajo que lleva por lema *“Sotarroni”
v por titulo “El globo no ha muerto”, del
que es autor don Francisco Cortés Molina.

Sequndo premio (2.200 pesetas):

Al trabajo que lleva por lema “Didgenes”
y por titulo “El precursor ignorado”, del
que es autor el Comandante de Aviacidn
(S. V.) don Pedro J. Gonzilez Gallego.

Accésit (1.500 pesetas) -

Al trabajo que lleva por lema “Hispalis™
v por titalo “Los lucercs”, del que es autor
el Comandante de Intendencia del Aire don
Juan Barricnuevo Lorente.
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Tnformacidn Nacional

HOMENAJE A GARCIA MORATO

El Ejército del
Aire y Madrid
entero han ren-
dido un emocio-
aado homenaje
al heroico Co-
mandante de
Aviacién exce-
lentisimo  seflor
don Joaquin
Garcia Morato,
Caballero L au-
reado de San
Fernando y Con-
de del Jarama,
con motivo del
XXV Aniversa-
rio del desgracia-
do accidente en
que encontrd la
muerte.

El dia 4 de
abril, en el mis-
mo escenario de
su gloriosa muer-
tey frente al
monolito de pie-
dra que la re-
cuerda, el Ejér-

cito del Aire,
presidido por su
Ministro, rindid

homenaje a sus
caidos, simbolizados en quien mandé la fa-
mosa Escuadra de la Caza Nacional.

Con el Ministro del Aire, que llegd al
Aerddromo de Grifién en un helicdptero, se
encontraban la viuda, los hijos y otros fa-
miliares del Comandante Morato. Una Es-
cuadrilla de la Regién Aérea Central rindid

honores. Aproxi-
madamente tres-
cientos (Genera-
les, Jefes y Ofi-
ciales, entre ellos
noventa y cincoe
miembros de la
Unidad de Caza,
asistieron al acto.

Ante e] mono-
lito, el Capellan
de la Escuadra
de Morato rezé
un responsao.
Después, el Pre-
sidente de la Di-
putacidén de Ma-
drid pronuncié
unas palabras pa-
ra resaltar como
el recuerdo de
Morato perma-
necia siempre en
el corazdén y en
la. memoria de
todos. A conti-
nuacién, el Mi-
nistro del Aire
ensalzd las vir-
tudes del héroe
caido, que—di-
jo—deben consti-
tuir estimulo pa-
ra los que, sirviendo al Ejército y a la Pa-
tria, estdn dispuestos a dar su vida en cual-
quier momento.

Al pie del monumento fué colocada, por
antiguos miembros de la Escuadra, una co-
rona de laurel, con la inscripcion: “La Es-
cuadra a su Comandante”.
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Por su parte, el Frente de Juventudes de
Madrid, a las diez y media de la mafana del
dia cinco y en el mismo Aerédromo de Gri-
fién, rindié homenaje a la memoria del lau-
reado aviador. Al acto asistieron Centurias
de todos los Distritos de Madrid y de la
Escuela Provincial de Mandos. Después de
una Misa de Campana fué rezado un res-
ponso en sufra-
gio de su alma,
y, a continua-
cion, un Cadete
pronuncié  unas
palabras de ofre-
cimiento de una
corona de laurel
con cintas de los
colores de la Fa-
lange y la ins-
cripcion: “La
0. J. E. de Ma-
drid a Garcia
Morato”. Presi-
dié el acto el Ge-
neral Cuadra
Medina, que for-
mé6 parte de la
famosa HEscuadra
y quien pronun-
ci6 una alocu-
cibén, en la que
exalté el ejemplo
que el glorioso
aviador ofrecia a
la’ juventud es-
paifiola.

La culininacién
de los actos de
homenaje tuvo
lugar, también el
dia 5, en la Lon-
ja del Ministerio
del Aire. En ella
se habia coloca-
do un viejo “chi-
rri”. En lugar preferente se hallaba la Con-
desa viuda del Jarama y otros familiares del
Comandante Morato.

Frente al altar se situaron los antiguos
componentes de la Escuadra y formé una
Escuadrilla de honores de la Region Aérea
Central, con estandarte y masica.

Presidioé el acto el Vicepresidente del Go-
biernc y Capitan General Jefe del Alto Es-
tado Mayor, que estaba acompafiado por los
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Ministros del Aire, Ejército, Marina y de
la Gobernacién, encontrandose también pre-
sentes los Tenientes Generales Jefes del Es-
tado Mayor del Aire, de la Regién Aérea
Central, del Mando de la Defensa Aérea y
el Inspector de Abastecimiento; el General
Subsecretario, Directores (enerales, Jefes y
Oficiales del EJerc1to' del Aire y representa-
ciones del de Tie-
rra y Marina.
. A continuacién
de la misa de
campafia, oficia-
da por el Cape-
llan de la Escua-
dra, el Presiden-
te de la Dipu-
tacion madrilefia
pronuncié unas
palabras de ofre-
cimiento de la
Medalla de Oro
de la provincia al
estandarte de di-
cha Unidad co-
mo prueba de ad-
miracién y gra-
titud al Ejército
del Aire y al lau-
reado aviador.
Seguidamente,
el Alcalde de
Madrid, en otro
breve y sentido
discurso, ofrecid,
a su vez, la Me-
dalla de Oro de
la Ciudad al ci-
tado Estandarte.
Finalmente, el
Ministro del
Aire seflalé como
la  conmemora-
cion del XXV
Afio de Paz es-
pafiola que ahora se celebra, nos llena a todos
los espafioles de agradecimiento hacia la Di-
vina Providencia y, en el terreno humano, ha-
cia nuestro Caudillo. Agradecid a las Corpo-
raciones Municipal y Provincial de Madrid
la concesién de sus mas altos galardones al
glorioso Estandarte de la Unidad que cred,
organizd v llev6 siempre a la victoria el he-
roico Comandante Garcia Morato. Recordd,
también, los grandes esfuerzos de los tres
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Ejércitos, de Tierra, Mar y Aire, para el
logro de esta paz que disfrutamos.

Durante el acto evolucioné sobre la lonja
del Ministerio un Escuadrén del Ala niime-
ro 6, v a su terminacién desfilé ante los Mi-
nistros y Autoridades la Unidad de Tropas
que habia rendido honores.

Merece destacarse, también, la conferen-
cia pronunciada en el Casino de Madrid por
el Excmo. Sr. General D Julio Salvador

Diaz-Benjumea, miembro de la 1.2 Patrulla
que mandé nuestro héroe, v en la que, hajo

BODAS DE PiATA DE
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el titulo “Mi Comandante Garcia Morato”,
a través de un vivido anecdotario, resaltd las
virtudes militares, aviatorias v humanas del
que, como dijo nuestro Caudillo, fué el me-
jor entre los mejores.

Otros actos se celebraron en la Diputacién
para entregar a los antiguos componentes de
la Escuadra una miniatura de la Medalla de
Oro de la Provincia, y en el Retiro, en cu-
vos jardines el Ayuntamiento de Madrid
afreci6 una cena de gala en honor de aque-
llos combatientes de las Alas Nacionales.

LA PRIMERA PROMOCION DE

TRANSFORMACION

Con motivo de cumplirse los veinticinco
afios de la fecha de promocidén a Tenientes
de la 1.* Promocién del Arma de Avia-
cién, S. E. el Generalisimo recihié el dia 7
de abril, en el Palacio de El Pardo, a una
Comisién de Jefes de la citada promocién.
En la audiencia, el mis caracterizado, Co-
ronel den José Ramdn Gavilin Ponce de
Leén pronuncié las siguientes palabras:

“Excelencia: Tenemos el placer y el ho-
nor de representar ante vuestra presencia a
los 452 componentes de la 1.* Promocion
del Ejército del Aire por haber cumplido
el 31 de marzo pasado los veinticinco afios
de efectividad en ef empleo de Oficial, por
cuyo motivo queremios hacer solemne acto
de presencia para rendiros el tradicional ho-
menaje de acatamiento y respeto.

La 1.* Promocién del Ejéreito del Aire pro-
cede de los que en aquel lejano julio de 1936
—lejano en el tiempo, que no en el recuer-
do—, en plena juventud v algunos en la ado-
lescencia, estdbamos en las Universidades,
en las Escuelas Especiales v otros Centros
de Ensefianza, y—en general—procediamos
de todos los ambitos de laz vida espafiola,
seflalando precisamente con ello la honda
entrafia popular y el caricter eminentemente
Nacional de nuestra Cruzada.

Nosotros, que nada sabiamos entonces de
la guerra, que todo lo tuvimos que aprender

en el campo de batalla—en un cerro, scbre
una ola ¢ sobre una nube-——, una sola cosa
pudimos enseflar al enemigo: cumplir hasta
morir, si fuera preciso.

Y fué preciso muchas veces. En la guerra
v después de la guerra, que la aviacion, por
sus especiales caracteristicas, ha de pagar
también necesariamente un alto precio en
la Paz.

La Junta de Defensa de Burgos—con in-
dudable acierto—dispuso que la estrella de
Alférez Provisional estuviera sobre un pafio
negro, que nosotros consideramos ¢l luto por
los que cayeron, haciendo posible con su sa-
crificio, incluso la pos1b111dad fisica de po-
der estar hoy aqui, en este Palacio, ante
vuestra presencia. También ellos se encuen-
tran entre esas filas—inmdviles ante su Ca-
pitdn—y nos miran con sus cuencas sin 0jos
y nos reprobarian con su boca sin lengua si
no supiéramos cumplir las sagradas prome-
sas que prometimos a aquellas Banderas

Aquella estrella de Alférez Provisional,
en simil teologico, nos imprimibé caracter,
v st impronta—invisible, pero presente—du-
rard cuanto duren nuestras vidas.

Es un hecho excepcional en la carrera de
las armas comenzar su aprendizaje en una
guerra de casi tres afios de duracién. Quizd
habria que remontarse en nuestra Historia
hasta otra gesta nacional: T.a Guerra de la
Independencia, vy sus Batallones Literarios,
para encontrar precedentes.
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Ello confiere a nuestra Promocidn una
especial fiscnomia, y nos consideramos una
especie de Vieja Guardia, inasequible al des-
aliento, de ideales inquebrantables, que no
acepta la accidentalidad de la Guerra de Li-
beraciéon Nacional y si afirma—por el con-
trario—su sentido trascendente.

Para nosotros el 18 de julio de 1936,
no vino sino a dar forma oficial de guerra

civil a una situacién que, desde mucho tiem-
po antes, era de hecho una guerra civil sin
forma.

Los muchachos que mandasteis ayer son
los Jefes maduros de hoy, llenos de respon-
sabilidades ante la Patria y ante nuestras
conciencias.

Las guerras primero, y el paso del tiem-
po después—bien lo veis— dej6 sobre nues-
tros cuerpos y nuestros rostros su huella im-
placable, pero nuestro espiritu es el mismo,
y si algin dia—Dios no lo quiera—, por
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cualquier covuntura interna o externa, no
importa cuando ni cdmo, los veinticinco afios
de Paz, la Paz de Espafia, con sus logros,
realizacicnes y legitimas esperanzas fueran
amenazadas, peligrosamente amenazada, sin
jactancias, pero también sin vacilaciones, vol-
veriamos otra vez a deciros—ahora ya con
laconismo militar—: A vuestras érdenes, mi
General.

Espero que haya trascendide—FExcelen-
cia—Ila actitud de inmovilidad tensa y ex-
pectante de los que estamos ante vos; se
debe a que esperamos que en este mismo
aposento, dentro de breves instantes, vamos
a oir una consigna con el calido, entrafiable
e inconfundible acento de la Patria, que
hablara por vuestra boca.”

El Generalisimo, visiblemente emociona-
do, exhorté a todos a seguir fielmente en
la linea del cumplimiento del deber.
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LA EXPOSICION ATOMOS EN ACCION

El dia 15 de abril, con la asistencia del Em-
bajador de los EE. UU. de América, la del
Capitin General Vicepresidente del Gohier-
no y la de los Ministros de Asuntos Ex-
teriores, de Informacién y Turismo y de
Industria se inaugurdé en Madrid 1a expo-
sicibn Atomos en Accién, presentada por
la Comisién de Energia Atémica de los Es-
tados Unidos, en cooperacion con la Junta
de Energia Nuclear de Espafia. Mr. john
G. Palfrey, miembro de la citada Comisidn,
fa representd en el acto de inauguracién,

Con arreglo a los términos del acuerdo
concertado, la exposicidn ha sido instalada
en un lugar de la zona de la Ciudad Univer-
sitaria v quedard abierta al piiblico durante
un mes aproximadamente. Se trata de una
singular combinacién de laboratorio de tra-
bajo, instituto cientifico y exposicién ptibli-
ca, que abarcard el amplio programa de la
utilizacién del dtomo con fines pacificos en
la agricultura, la industria, la medicina v
la investigacin.

La exposicidén estd patrocinada conjunta-
mente por los Gobierno de KEspafla v de
los Estados Unidos. El profesor don José
M. Otero, presidente de la Junta de Energia
Nuclear, y el doctor don Aurelio de la Fuen-
te-Arna, del Ministerio de Educacién Nacio-
nal, han colaborado estrechamente con ‘los
encargados de organizar esta exposicién.

El Instituto estard compuesto por cienti-
ficos e ingenieros norteamericanos especia-
listas de amplia experiencia en el campo de
la ensefianza sobre esta especialidad que es-
tan llegando desde su pais. Se preparan, en
coordinacién con la Junta de Energia Nu-
clear Espafiola, varios seminarios v confe-
rencias, de las que serd director el sefior
Robert Chambers, de veintiocho afios de
edad, técnico a cuyo cargo corre la organi-
zacién de los cursillos de divulgacién cien-
tifica sobre fisica nuclear, colaborando con
&l la sefiorita Carmen Calvo, la sefiorita

Genoveva Choliz, don José Hortal y don
Antonio Ruiz, cuatro profesores espafioles
que siguieron un cursillo intensivo en el Ins-
tituto de Estudios Nucleares de Oak Ridge
(Tennessee). Se daran cuatro clases diarias,
mientras permanezca abierta la exposicién;
cada una de tres horas de duracién vy con
una admisién maxima de sesenta alumnos.

Las clases se daran a un nivel de facil
comprensién, y constaran de tres partes: his-
toria de los descubrimientos de esta ciencia,
diferentes reacciones nucleares (clases de ra-
diacidon y tipos de reactores), y aspectos
practicos de utilidad para la humanidad, ta-
les como medicos, biclogicos, agricolas e in-
dustriales.

La exposicicdn comprende un reactor nu-
clear en funcionamiento v un aparato de
irradiaciéon “gamma” que contiene 2.000 cu-
ries de cohalto radiactivo, v en ella se ex-
plica en detalle vy en términos facilmente
comprensibles para todos los visitantes las
miltiples maneras en que Ja energia atdémica
estd stendo actualmente utilizada.

Los cientificos espafioles contaran con un
cuarto reactor nuclear, en cuanto entre en
fase critica este nuevo, instalado en los te-
rrenos de la Ciudad Universitaria. Es de
10 kilovatios de potencia y podra ser utili-
zado durante la permanencia de esta exposi-
cién en Madrid, para llevar a cabo estudios
de fisica de reactores y sobre efectos de las
radiaciones. Los otros reactores que ya exis-
tian en Espafia son el de piscina, del Centro
de Investigaciones Nucleares “Juan Vigoén”
(de La Moncloa) y dos reactores de Investi-
gacién de 10 kilovatios, que se encuentran
instalados en Barcelona y en Biibao.

Treinta jovenes de uno y otro sexo, en
su mayor parte estudiantes universitarios de
Ciencias, han sido preparados para poder
actuar como gulas o como conferenciantes
en esta interesante exposicion presentada por
los Estados Unidos de Norteamérica, con-
juntamente con el Gobierno espafiol.
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Tnformacidn del Extranjero

AVIACION MILITAR
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Una formacién de aviones supersémicos Northrop F-5, que estdn stendo entregados
o algunos paises de la NATO vy del Oriente Medio a través del programa de Ayuda

INTERNACIONAL

Rusia insiste en que Occidente
destruya los cohetes «Polaris».

La Unién Soviética ha pedi-
do de nuevo que el Occidente
destruya sus cohetes «Polaris»
de lanzamiento desde el mar
como comienzo de cualquier
avance en el camino del des-
arme,

El representante soviético en
las conversaciones sobre des
arme, Semyon K. Tsarapkin,

Militar de los Estados Unidos.

dijo que los cohetes son «anti-
humanisticos». El britinico sir
Paul Mason, hablando en nom-
bre del Occidente en la sesién
de la Conferencia del Desarme,
dijo que los cohetes para lan-
zamiento desde el mar serin
lo dltimo que desaparezca, <por
ser los més efectivos medios de
defensa».

La tripulacién del «Biddle»
se entrena.

Desde el 1 de abril se estd
entrenando en una serie de
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puertos occidentales la mas
original tripulacién que se ha
dado en la historia: la del des
tructor americanc «Biddle»,
que entrard en servicio a fines
de afo, llevando a bordo ma-
rinos de siete nacionalidades.
No se trata, sin embargo, de
una originalidad ni de un en-
trenamiento, sino de algo muy
serio: el «Biddle» debe salvar
a la fuerza multilateral atémi-
ca y, a la postre, a [a OTAN
en su actual estructura. La
OTAN conmemora estos dfas
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su XV aniversario. Corria
abril de 1949 cuando doce na-
ciones decidieron cortar como
fuese el avance soviético. El
«putsch» de Praga estaba fres-
co; el bloqueo de Berlin, to-
davia en vigor. Por Europa se

OTAN bha cumplido su mi-
sién. La ha cumplido incluso
tan bien, que algunos piensan
que va no es necesaria. «El
mayor enemigo de la OTAN
es su propio éxito», dicen, me-
dio tristes, medio alegres, los

Esta alfombra de proyectiles es tan sélo la tercera parte
de la dotacion del “Skyhawk”.

sentia el nerviosismo de la
vela de armas. La ofensiva so-
vidtica fué detenida en seco.
La coexistencia, teoria oficial
en el Kremlin y en Checoslo-
vaquia, Polonia y Hungria,
florece hoy en un acercamien-
to al Oeste. El riesgo de gue-
rra en Europa es minimo. La

americanos, Algo hay de ver-
dad en ello. Mosct ha afloja-
do su presidn sobre el viejo
continente y aqui cede de for-
ma automatica el dnimo defen-
sivo. El peligro vne y la con-
fianza suelta. Un nacionalismo
de nuevo cufio vuelve a surgir.

La OTAN no ha tenido
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tiempo de saborear las mieles
del triunfo, pues nada mas lle-
gar a la cumbre empieza a de-
clinar. La dimisién de su Se-
cretario general, Stikker, no
hace mis que confirmar esta
sensacién de crisis, Como ma-
sa aglutinadora, Wishington
ha ideado la fuerza multilate-
ral atdmica, y como muestra
de ella, el experimento del
«Biddle». Se trata de un des-
tructor armado de cohetes, que
llevard a hordo 336 hombres de
las siguientes nacionalidades:
americana, inglesa, alemana,
griega, turca, italiana v holan-
desa. El grupo mis numerose
es el americano, con el 51
por 100 de la dotacidn, y los
alemanes, con el 31. Problemas
no van a faltar a bordo. Des-
de el idioma a la cocina, la
vida en el «Biddle» sera alge
asi como un constante juego
de equilibrio. Al principio sera
méis importante conseguir que
funcione la atmdsfera comun
que el entrenamiento puramen-
te militar. Puede que ayude a
conseguirla el sueldo: todos los
hombres del «Biddle» ganaran
tanto como el que mis de su
rango en la flota americana.
Pero alli, como en todas par-
tes, el dinero no puede conse-
guirlo todo. El Comandante,
Thomas E. Fortsen, deber bus-
car la armonia entre sus 335
hombres, y se ha dispuesto que
cada grupo nacional se agrupe
bajo el Oficial de mayor gra-
duacién de su pais, que tendri
autoridad directa sobre &l. El
grupo alemin ird mandado por
el Capitin Uwe Marxen, que
a bordo es el jefe de miquinas.
El otro Oficial germano es el
Teniente Martens, encargado
de los cohetes, si bien el Co-
mandante dari la dGltima or-
den de fuego. El resto del gru-
po alemin cuidard del radar y
la estacién de tiro, a mas de
incluir un especialista de enor-
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me importancia en un buque:
el cocinero, La disciplina seri
conjunta, segin el reglamento
americano, que prohibe termi-
nantemente el alcohol. Quiere
esto decir que los marineros in-
gleses tendrin que renunciar
a su habitual «pinta» de ron,
v los italianos, al vino en la
mesa.

({Marchara el «Biddie» vien-
to en popa? En Wishington
y Bonn se reza por ello. De
su éxito depende que la OTAN
siga como un bloque compac-
to o se descuartice. Hasta aho-
ra, su estructura era simple:
los Estados Unidos, en la cis-
pide, en la torre de mando, v
sus aliados, obedeciendo en cu-
bierta. Como en el «Biddle».
Pero tal estampa ha cambiado:
Europa es hoy una potencia
industrial y econdmica, esto es,
militar. Sus naciones se han
repuesto de las heridas de la
guerra y reclaman mayor res-
ponsabilidad y soberanfa. De
Gaulle, sobre todo, ha dicho
bien claro un montén de veces
lo poco que le gusta el papel
de mero segundén. Ya ha reti-
rado de la OTAN su flota, v
las dos divisiones terrestres
que le quedan bajo el mando
comin dependen de un hilo.

Pero tampoco un ejército al
viejo uso, por fuerte que sea,
le satisface: él quiere una fuer-
za atémica francesa, nacional,
unica forma de garantizar su
independencia. ;Cuinto tiem-
po resistiran los demis paises
europeos a las sirenas naciona-
listas francesas? ;Cuindo que-
rran  ellos tener también su
«force de frappe», su «fuerza
de disuasién», para poder chi-
Har fuerte en las mesas inter-
nacionales? Este es el gran pro-
blema de 'Wishington, Bajo tal
imperativo ha ideado la fuerza
multilateral atémica: unos bu-
ques con tripulacién conjunta,
armados de proyectiles «Pola-
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ris», Ellos deben dar a los dis-
tintos miembros de la OTAN
la sensacién de poseer bombas
atdmicas. Deben satisfacer su
vanidad de potencias atémicas.
La fuerza multilateral es, en
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disparo la dard el Comandante
americano y, en ultimo lugar,
la Casa Blanca. ;Qué posibi-
lidades tiene el proyecto de
convertirse en realidad? Pocas,
muy pocas. De Gaulle lo ha

-
S
i

Un “Skyhawk” ataca a wn carro de combate en el curso

de unas practicas de tiro en California. El sistema de

armamento del “Skyhawk” estd compuesto por tres gén-

dolas que lanzan provectiles de 20 mm. a uno velocudad
de 210 provectiles por seqgundo.

realidad, un juguete para ma-
yores, para paises y para go-
biernos. Y, como todos los ju-
guetes, es también una ilusién,
porque en tales buques, como
en el «Biddle», la orden de
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rechazado. Y excepto Alema-
nia, todos los demis paises han
ido dando su negativa, Como
juguete, les parece demasiado
caro; como auténtica fuerza
militar, una utopia.
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ASTRONAUTICA Y MISILES

En el dibujo, de izquierda o derecha: “Titén II17, “Thor”, “Saturno 17, Atlas, Sa-
turno V', Thor, con sobreempuje, y Titdn II, todos ellos con el iltimo escaldn proyec-
tado v construido por la Casa Douglas, que serd propulsado por una mezcla de hidré-
geno liquido v fluorma.

ESTADOS UNIDOS

Una capsula «Gemini» en
orbita.

Con el lanzamiento de la
capsula «Gemini», impulsada
por el enorme cohete «Ti
tan 2», que ya ha entrado en
6rbita, la N, A. S. A. se apun-
ta un gran éxito espacial.

Este experimento que inten-
ta, con este lanzamiento, la Ad-
ministraciéon Nacional de Ae-
rondutica y del Espacio des-

de sus instalaciones en Flori-
da, es el primero del progra-
ma «Gemini», intermedio en-
tre los vuelos «Mercury», en
los que tomaron parte los seis
primeros cosmonautas norte-
americanos, y los futuros del
programa «Apolo», que inten-
taran la conquista humana de
la Luna antes de que termi-
ne 1969.

A este lanzamiento han asis-
tido los 29 cosmonautas norte-
americanos y los principales
dirigentes de la organizacién
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mencionada. Si la capsula pues-
ta ya en Orbita por el «Ti-
tan 2» realiza sus revolucio-
nes alrededor de la Tierra con
rotundo éxito, es muy posible
que una tripulacién de dos pi-
lotos espaciales, posiblemente
Alan Shepard y uno de los
«nuevos» cosmonautas elegidos,
efectien un vuelo de tres re-
voluciones alrededor de nues-
tro globo en noviembre o di-
ciembre prdoximos.

En ahos sucesivos, otros equi-
pos de cosmonautas pasarin
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basta quince dias girando en
orbita perfecta alrededor de la
Tierra, impulsados por un co-
hete «Agena», y realizarin va-
rias experiencias preparatorias
para el gran vuelo lupar, o
seran susceptibles de aplicacio-
nes militares.

La N. A, S. A, efectuard un
total de dos vuelos sin tripu-
lantes de capsulas «Gemini».
Después de éstos, se procederd
a lanzar capsulas tripuladas,
entre ellas la primera «G.T-3»,
cuyos dos tripulantes efectua-
rin por lo menos tres revolu-
ciones alrededor de nuestro
planeta.

La «G. T-4», siguiente a la
mencionada, permanecerd cua-
tro dias en rotacidn, y la
«G. T-5» tendrd una duracién
de dos semanas en las mismas
condiciones.

En el transcurso de estos dos
vuelos esti ya previsto en su
programa que uno de los pilo-
tos abrird una escotilla y sal-
drd de la capsula, con la que,
sin embargo, permanecerd en
contacto por medio de un
cable.

A diferencia de los vuelos
«Mercury», la cuenta atris que
precede al lanzamiento del co-
hete que lleva la cipsula espa-
cial ha sido relativamente cor
ta: seis horas en lugar de vein-
ticuatro,

Igualmente, en lugar de la
pesada y voluminosa «torre de
salvamento» con la que los
«Mercury» permitian que la
capsula fuese lanzada a una al-
tura media y que volviera a
descender, frenada por un pa-
racaidas previsto para caso de
accidente en el momento del
lanzamiento, los dos pilotos del
futuro «Gemini» dispondrin
de «asientos proyectables», si-
milares a los que llevan los
cazas de la aviacién militar
moderna.,

La N. A. S. A. informa
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también que el peso total de la
cipsula «Gemini» y el de la se-
gunda seccién del «Titan 2»,
que va estin en &rbita, es de
5.715 kilogramos,
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sido puesta en Orbita junta-
mente con la segunda seccién
del cokete «Titan 2» y que no
habrd ni separacin de estos
dos ¢lementos en el espacio ni

En la fotografia podemos contemplar al “Saturnc” S. 1V,

el escalén cohete superior de mds potencia construido en

los Estados Unidos, instalado sobre un “Saturno 17, con

el que forma cuerpo. El S. IV B serd propulsado por una

mezcla de hidrégeno y oxigeno liguidos, con un empuje
total de 90.700 kilogramos.

La cipsula «Gemini» tiene
la altura de un edificio de diez
pisos ¥ su peso, en vacio, es
de unos 3.150 kilogramos.

La N. A. S. A, subraya la
novedad de que la cipsula ha
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tentativa de recuperar la ca-
bina.

La duracién del vuelo de la
cipsula «Gemini» serd deter-
minada por la configuracién
exacta que marque su Orbita.
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RUSIA

Rusia lanza el satélite artificial
«Cosmos XXV».

La Unién Soviética ha lan-
zado un satélite artificial es-
pacial que pertenece a la serie
«Cosmos».

Poco después, la Tass iden-
tific6 al ingenio como el «Cos-
mos XXV» e indicé que estd
dedicado, en principio, al es
tudio de las comunicaciones a
través del espacio y de las ra-
diaciones.

Los cientificos soviéticos em-
plean vehiculos espaciales no
tripulados en preparaciéon de

ulteriores intentos de enviar
un satélite tripulado al espacic.

Ha sido mostrada la primera
fotografia «cosmica» soviética

del Sol.

La primera fotografia «cds-
mica» soviética del Sol, obte-
nida mediante el empleo de
un proyectil-cohete, ha sido
mostrada por el profesor so-
viético Serge Mandelchtam a
los miembros del Departamento
de Fisica General y Aplicada
de la Academia de Ciencias
de la URSS, anuncia la agen-
cia Tass.

El aparato que ha permiti-
do fotografiar el Sol desde el

Namero 281 - Abril 1964

proyectil-cohete tiene forma ci-
lindrica, y el objetivo ha sido
sustituido por doce aberturas
tapadas por una fina pelicula
de aluminio.

A la altura de 170 kiléme-
tros, el aparato funciona auto-
maticamente, mientras el pro-
yectil-cohete contintia su vue-
lo para alcanzar la altura de
500 kildmetros. Luego des-
ciende el proyectil-cohete y
actda un resorte, que hace lan-
zar al aparato fotografico al
espacio para caer a la tierra
en un pequefio paracaidas.

El disco solar mostrado en
la fotografia aparece casi ne-
gro sobre un fondo claro.

En la serie de estos cuatro dibujos se ve cémo un cosmonauta utiliza una escotilla por-
Y - « . ’ M 4
tatil para entrar o salir de su astronave en el espacio sin que el vehiculo pierda presion

a causa del escape.

332
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MATERIAL AEREO
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La Bristol Helicopters, lo mismo que. lo RAF, estd instalando en sus helicdpteros
Westland W hirlemd, con motor de piston, motores de turbina Gnome, que han me-
jorado apreciablemente sus caracteristicas.

ESTADOS UNIDOS

Nuevo sistetna de propulsiém
para vehiculos espaciales,
Un. investigador francés, M.

Dominique Gignoux, que tra-

baja desde hace tres afios para

la N. A. S. A, ha puesto a

punto un sistema de propul-

sidn para «jets» a base de
particulas lquidas electrizadas,
cuyo rendimiento parece su-
perior al del motor ibnico.
M. Gignoux ha estudiado

las propiedades de este dispo-
sitivo en los laboratorios de
la Cosmic Incorporated, socie-
dad de la cual él es el fun-
dador, habiendo patentado su
invento en Wéshington.

El liquido se inyecta en una
tobera giratoria y forma una
pelicula sobre las paredes de
la tobera. Los quinientos mil
voltios indispensables para elec-
trizar y acelerar las particulas
de liquido, de un didmetro del
orden de una millonésima de
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pulgada, provienen de un reac-
tor nuclear situado en el ve-
hiculo espacial. La wvelocidad
de expulsién de las particulas
coloidales es superior a 19 ki-
l6metros por segundo. :

Este sistema de propulsién
podria tener las aplicaciones
siguientes: ‘

1.2 Control de la altitud
de un satélite artificial,

2.2 Cambios de las dimen-
siones v plano de una 4rbita
calculada.
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3.2 Exploracién del sistema
solar.

Construccion de un nuevo
avion.

El Departamento de De-

fensa de los Estados Unidos

ha encargado a la Ling-Temco-
Vougth, de Dallas (Tejas), la

INGLATERRA

El nuevo caza britanico P-1154
alcanzard una velocidad dos
veces superior a la del sonido.

Capaz de alcanzar, en prin-
cipio, una velocidad superior
en dos veces a la del sonido,
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za de empuje del motor sera
de 35.000 6 40.000 libras.
Por otra parte, los transpor-
tes Beberley y Hasting, actual-
mente en servicio, seran susti-
tuidos por el reactor Hawker-
Siddeley 681, considerado en
Gran Bretana como el mas
«revolucionario» de los aviones

Cuatro aviones Grumman “Mohawwks” llegan a Alemania Occidental después de un vuelo
directo desde los Estados Unidos. Los “Mohawks” estin equipados com dos motores
turbohélices y son empleados como aviones de reconocimiento visual, fotogrdfico y elec-

construccién de un nuevo
avién de caza, capaz de alcan-
zar los 1.600 kildémetros por
hora vy que tendri un radio
de accidén superior a los 4.500
kilémetros. El nuevo aparato
podrd portar, ademés, arma-
mento pesado no nuclear,

trémico.

el caza britanico P-1154, lla-
mado a sustituir en la RAF
al actual Hunter, serd cons-
truido por la casa Hawker-
Siddeley. Propulsado por un
motor Bristol-Siddeley 100, el
aparato podrid despegar y ate-
rrizar verticalmente. La fuer-
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de transporte del mundo, Sea
cual fuere su carga util, po-
drd despegar o aterrizar casi
verticalmente, gracias al empleo
de mecanismos especiales colo-
cados bajo las alas. Su wveloci-
dad mixima rebasard los 800
kilémetros por hora.
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INTERNACIONAL

Se inicia el entrenamiento de
pilotos para aviones comercia-
les supersonicos.

Las tripulaciones de los fu-
turos.- aviones comerciales su-
persénicos han comenzado ya
su entrenamiento con miras al
dia en que el proyecto «Con-
corde» sea una realidad, Di-
cho dia, segin todos los cilcu-
los, llegard antes de que con-
cluya la presente década.

El entrenamiento se efectla
con aviones F-104 Starfighter
de dos plazas, capaces de al-
canzar velocidades superiores a
Mach 2 y de elevarse por en-
cima de los 25.000 metros.

El primer paso del referido
entrenamiento consiste en acos-
tumbrar a los pilotos a las ve-
locidades supersénicas, familia-
rizandoles con problemas de

continuo planteamiento para.
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los futuros aviones, como son
las distancias a las que se debe
de establecer contacto con las
torres de los aeropuertos y pe-
dir instrucciones para la toma
de’ tierra, etc., etc.

El programa ocon el nuevo
modelo biplaza de Lockheed
incluye una larga lista de ope-
raciones, que se tienen que
repartir todos los dias al des-
pegar y aterrizar, para que los
pilotos lleguen a considerarlas
como actos verdaderamente re-
flejos.

Para el despegue y despla-
zamiento del avién por la pista
del aeropuerto hay que ajus-
tar los instrumentos vy mandos
del motor a las condiciones de
visibilidad y evaluar el tiempo
de recorrido.

El despegue propiamente di-
cho implica el control minucio-
so del sistema de estabilidad.

Cuando el avidén ya vuela a
8.000 metros, se simula la ace-

T ASTRONAUTICA

leracién correspondiente a los
aviones supersdnicos, prestando
especial atencién al dngulo de
subida para ganmar altura,
Este angulo no debe ser de-
masiado pronunciado, al objeto
de que no exceda los 700 me-
tros de elevacién por minuto.
En caso contrario, la presidn a
la que se verfa sometido el
avidn resultaria excesiva.

Una vez que se han cumpli-
do todas estas maniobras, se
inicia la operacién de aterri-
zaje, recorriendo el camino in-
verso, desaceleracién, pérdida
de altura, etc., hasta tomar
tierra a 125 nudos por hora.

La gran anticipacién con que
los pilotos de los nuevos avio-
nes supersbnicos de pasajeros
han comenzado a entrenarse
constituye una prueba eviden-
te de las medidas de seguri-
dad que las compafias aéreas
adoptan,

He aqui un grupo de diversos modelos del “Mirage 1117 equipados con reactores
“Atar”.
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AVIACION (CiVIll

Fste es el avién supersémico de tramsporte propuesto por la Compaiia Jockheed a la
Federal Aviation Agency para su construccion en los Estades Unidos.

ESTADOS UNIDOS
Las ventas del DC.9.

La compra de tres birreacto-
res de transporte DC-9 por la
Compania Bonanza Air Lines
a la Douglas Aircraft Com-
pany ha sido aprobada por el
Gobierno Federal.

El Departamento de Comer-
cio ha garantizado un présta-
mo de seis millones y medio

de délares por parte de seis
establecimientos de crédito, de
otros tantos Estados, que per-
miten a Bonanza concluir su
ya anunciada compra de los
turborreactores DC-9 para ope-
rar en sus rutas de California,
Arizona, Nevada y Utah,
Los fondos seran aplicados
al precio de compra de los
aviones, ascendente a once mi-
llones de délares, piezas de mo-
tores y accesorios incluidos, La
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entrega inicial estd programa-
da para marzo de 1966, Bo-
nanza tiene opcién para otros
tres DC-9. El DC-9 se halla
en produccién en la Douglas
Aircraft Division,

La Compafia calcula que el
DC-9, capaz de volar a 560
millas por hora (900 k. p. h.),
proporcionard un ahorro del
30 por 100 o mis en el tiempo
de vuelo de algunas de sus
rutas sin escalas.
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Douglas tiene también pedi-
Jdos en firme por quince apa-
ratos del mismo tipo para la
Delta Air Lines y por seis
para la Trans-Canada Air Li-
nes. El primer vuelo del nue-
vo aparato de transporte estd
previsto para marzo de 1965.
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29 de mayo de 1959, Los 200
DC-8 de pasajeros y DC-8F
de carga han sido entregados
a 25 compafilas aéreas y repre-
sentan un valor total en venta
de 1.191.535.000 délares,
«Leader» mundial en la pro-
duccién de avicnes comerciales
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la produccién del gran reactor
DC-8 se ha alcanzado una se-
mana después de que la Com-
pafifa constructora anunciara
el comienzo de montaje del
nuevo DC-9, avién de trans-
porte para distancias cortas y
medias, cuyo programa de fa-
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El Short “Belfast”, el mayor avidn de transporte construido en Inglaterra, despega del
aeropuerto de Sydeham el diw de su primer vuelo.

Entrega del avién Douglas
DC-8 num. 200.

La Douglas Aircraft Com-
pany entregd su avion DC-8
ndmero 200, un modelo DC-8F
«Jet Freighters, exclusivamen-
te de carga.

Este reactor de transporte
iba destinado a United Air Li-
nes, la misma Compafifa que
recibib el primer DC-8, el dia

de transporte, Douglas ha ven-
dido 1.205 aparatos de lineas
desde el afio 1946, por un va-
lor global de 2.400.000.000 de
dblares, aproximadamente. Es-
tas cifras—se subraya oficial-
mente—no incluyen los miles
de C-47 y C-54 militares que
se modificaron después de la
Segunda Guerra Mundial para
convertirse en transportes civi-
les DC-3 y DC-4.

Este hito en la historia de
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bricacién tiene prevista la en-
trada en las lineas aéreas a
principios de 1966.

GRAN BRETARNA

Sistema «Smiths», de aterriza-
je automdtico para el «Tri-
dent».

Un HS.121, «Trident», efec-
tud el 3 de marzo, con resul-
tados plenamente satisfactorios,
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diez pruebas de aterrizaje auto-
matico, Seis de ellas han teni-
do lugar sobre el terreno del
RAE, en Bedford (Centro de
experimentacion para el aterri-
zaje automatico, «<BLEU»), vy
las otras cuatro, en el aero-
puerto privado de la Havilland,
en Hatfield.

El sistema de aterrizaje em-
pleado, concebido por «Smiths,
tiene sus circuitos duplicados
y es, asimismo, empleado por
los «Trident» de la BEA.

BEstd prevista para mas ade-
lante triplicar dichos circuitos,
lo que permitird el aterrizaje
con visibilidad nula. Las modi-
ficaciones necesarias son facil-
mente realizables sobre los apa-
rat0s ya en Servicio y se cree
que este sistema triplicado es-
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tara comercializado a partir
de 1967.
RUSIA

Los dirigibles vuelven,

La Unidn Soviética va a re-
construir los dirigibles «como
Unico sistema de transporte
aéreo, que, juntamente con los
aviones supersdnicos, tiene por-
venir», segUn escribe el perid-
dico «Pravda», de Leningrado.

Una Subcomisidén especiali-
zada de la Sociedad Geografi-
ca de la URSS ha abierto un
informe compuesto por cente-
nares de opiniones de técnicos
de diversas especialidades, to-
das las cuales opiniones coinci-
den en afirmar que el dirigible
constituye un «espléndido sa-
natorio volante, susceptible de

-
&\li&%&i‘
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producir los mayores beneficios
en todos los érdenes».

Por ello, la citada Subcomi-
sién pide que se reanuden los
planes de construccién de los
globos-dirigibles. Consecuente-
mente, un primer proyecto de
este tipo ha sido aprcbado ofi-
cialmente, Se trata de un pe-
quefio dirigible de 350 metros
de largo con una carga til
de unos 1.100 kilogramos, que
se denominard «El Forestal de
Leningrado» y que sera desti-
nado, por el momento, a la
fotografia aérea, por encima
de las extensas regiones fores-
tales siberianas de Komi.

Otro proyecto es el de un
dirigible con capacidad para
300 pasajeros, con salén de
baile y cine, y que podrd reali-
zar vuelos transocednicos.

Esta es la maqueta del moderno F-28, equipado con dos reactores turbofdn vy que podrd
tramsportar 60 pasajeros en recorridos contimentales.
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La solucién del rompecabezas

Dada. la carencia de informaciones dig-
nas de crédito procedentes de la China
roja, las recomendaciones a la politica a
seguir con este pafs estdn ahora, mas que
nunca, en peligro de resultar inadecua-
das, ilogicas y descabelladas. Sobre todo,
se ha hecho notar una acuciante necesi-
dad de un mejor sistema de recopilacién
de datos y de su anilisis posterior, que

permita distinguir las auténticas amena-

zas a la paz, con el fin de que nuestros
deseos por evitar la guerra no sean un
obstaculo que impida encontrar las solu-
ciones mas convenientes.

En primer lugar, conviene no perder
de vista que las amenazas que aparente-
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chino desde el espacio

Por el Dr. YUAN-LI WU
(De 4ir Force.)

mente encarna la China comunista no tie-
nen por qué coincidir, forzosamente, con
sus intenciones reales, pues es evidente
que, para convertirse en realidad, las in-
tenciones tienen que estar respaldadas
por una capacidad. Por su parte, esta ca-
pacidad, desde el punto de vista militar
y politico, depende en gran parte del es-
tado y la orientacién del desarrollo eco-
noémico, entendiendo por orientacién tanto
la tasa de crecimiento econdémico como
la distribucién de recursos de acuerdo con
los fines a conseguir, los que, forzosa-
mente, han de influir poderosamente en
la politica exterior y militar del pafs en
cuestion. De aqui la conveniencia de tra-

en
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tar de averiguar las intenciones de la
China comunista mediante el descubri-
miento de sus posibilidades.

Resulta del mayor interés conseguir in-
formacion sobre el desarrollo econdémico
de China y su orientacion en los momen-
tos actuales, por darse la circunstancia de
que esta nacion tiene, forzosamente, que
inclinarse por un crecimiento economico
lento vy continuo, o hien lanzarse en una
alocada carrera, que pueda facilitarle un
rapido progreso en su potencia militar, a
cambio de una grave inestabilidad. Esta
informacién debe tratar de identificar el
esquema y el porcentaje del desarrollo
econdémico, asi como las principales difi-
cultades v los medios empleados para re-
solverlas.

El empleo de un sistema de inspeccion
exterior como, por ejemplo, los satélites
artificiales, con el fin de conseguir infor-
macién sobre actividades militares, como
grandes movimientos de tropas, lanza-
mientos de misiles, etc.. es de sobra co-
nocido y no precisa de comentarios. Pue-
de decirse, sin embargo, que este sistema,
en el caso de China comunista, puede ser-
vir para apaciguar ciertos temores infun-
dados y permitirnos valorar con mas exac-
titud la verdadera naturaleza de la ame-
naza que este pais significa desde el punto
de vista militar. El empleo de este siste-
ma de inspeccién para la reunion de da-
tos sobre la economia china debe realizar-
se mediante el descubrimiento de ciertos
indicadores que el mismo sistema se en-
cargard de poner de manifiesto.

«A priori», las caracteristicas de la ins-
peccion por medio de satélites parecen
muy indicadas para la obtencién de los
datos deseados. En primer lugar, este sis-
tema es capaz de detectar ciertos signos
que pueden servir de indicadores del cre-
cimiento econdémico, sus caracteristicas,
puntos débiles y los éxitos y fracasos re-
gistrados en la solucidon de los principales
problemas.

En segundo lugar, este procedimiento
permite obtener fotografias o registrar
por otro medio los fendmenos con conte-
nido econdémico, aun cuando no puedan
reducirse a cifras ni medirse.

En tercer lugar, el sistema es capaz de
informar regularmente a lo largo de pe-
riodos suficientemente extensos. Estos
informes periddicos pueden servir de ba-
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se para el establecimiento de las compa-
raciones necesarias.

IEn cuarto lugar, la vista microscopica
de extensas areas geograficas puede uti-
litarse para descubrir los planes del des-
arrollo econdémico, lo que no seria posible
mediante las limitadas informaciones que
se podrian conseguir dentro del pais o por
medio de la informacion escrita dispo-
nible.

Por Gltimo, el sistema puede emplearse
para descubrir nuevos hechos, como nue-
vos emplazamientos de factorfas, nuevos
ferrocarriles, nuevas carreteras e, incluso,
nuevas ciudades, que no podrian ser re-
gistrados ni conocidos por otros procedi-
mientos.

Es preciso realzar la importancia que
estos descubrimientos pueden tener para
la formulacién de nuevas teorias e inicia-
tivas y no menospreciar las posibilidades
que este sistema de inspeccion ofrece
para reducir los plazos transcurridos des-
de el momento en que un hecho se pro-
duce y comienza su desarrollo hasta el
momento en que este hecho llega a nues-
tro conocimiento. Si esta ventaja se ex-
plota debidamente, la eficacia de nuestra
politica exterior se elevara considerable-
mente. Todo esto es una simple perogru-
llada entre los especialistas en informa-
ci6n militar, pero que no ha sido debida-
mente apreciada a la hora de tomar deci-
siones de caracter politico y econémico.

Vamos a considerar brevemente cémo
estos principios generales que rigen la
explotaciéon de las ventajas de la inspec-
ciébn por medio de satélites pueden apli-
carse al estudio de la capacidad econdémi-
ca de China, de la que podremos deducir
las intenciones verdaderas de la China co-
munista. La inspeccion por medio de sa-
télites puede ser utilizada por los econo-
mistas, profanos en técnica espacial, para
encontrar respuestas a las preguntas que
citamos a continuacién.

En primer lugar, hay un ntimero con-
siderable de importantes industrias ¥
otras construcciones en la China conti-
nental cuyos trabajos han sido detenidos
a consecuencia de la crisis econbémica y
depresion subsiguiente entre 1960 y 1962.
La continuacién de las actividades dete-
nidas en estos importantes proyectos se-
ria un expresivo exponente de la reanu-
dacién del crecimiento industrial, asi co-
mo del grado de este progreso. Mientras
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que la interrupcion observada en los tra-
bajos podia relacionarse con la retirada
de ayuda técenica soviética o las restric-
ciones en los envios de material proceden-
te de Rusia, la reanudacién de las activi-
dades podria atribuirse a un cambio en
las relaciones econdémicas entre los dos
paises, de las que podrian deducirse con-
secuencias politicas de gran importancia,
como, por ejemplo, el apaciguamiento de
las diferencias ideoldgicas que Gltimamen-
te han distanciado a China y a la URSS.
También, la reanudacién de los trabajos
puede significar que la China roja ha sido
capaz de encontrar las soluciones adecua-
das a los problemas existentes. Pueden
citarse como ejemplo: los altos hornos de
la ciudad de Wuhan, en la China Central,
también conocida con el nombre de Han-
kow, y las instalaciones de Paotow, en la
Mongolia Interior, asi como el proyecto
hidroeléctrico en el rio Amarillo, en las
cercanias de San-menhsia.

Por otra parte, existen ciertos obstacu-
los que impiden el progreso normal de la
China comunista. Entre ellos se encuen-
tran la escasez de petrdleo y sus deriva-
dos. Una inspeccién realizada con satéli-
tes artificiales facilitarfa una valiosa in-
formacién sobre el desarrollo de las cons-
trucciones en las refinerfas de Sinkiang,
Lanchow y Tsinghai. Igualmente seria
posible descubrir si el principal medio de
transporte de estos productos continfian
siendo las cisternas en lugar de oleoduc-
tos. La construccién de un sistema de
‘oleoductos tendria gran importancia en el
desarrollo de la economia china, aparte
de su significaciéon militar.

Del mismo modo, la rapidez de la ex-
pansién de ciertos centros industriales se-
ria un magnifico exponente de los planes
econdémicos, asi como del estado de la
economia. Por ejemplo, resultaria de gran
interés averiguar, por el sistema de ins-
peccién, si algunas de las mas pequefias
ciudades productoras de acero contintian
en funcionamiento o si la producciéon ha
sido concentrada en altos hornos situados
en otros lugares. Como un corolario, se
podria descubrir si los nuevos centros in-
dustriales son mas activos en compara-
cién con los primeramente establecides, v
cual o cuiles de ellos se desarrollan con
mas rapidez.

Este fen6meno, si bien no puede redu-
cirse enteramente a un valor numérico,
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si puede, en cierto modo, medirse. Se pue-
de medir por medio del calor generado
por las factorias, o por la densidad del
trafico, o por la actividad desarrollada en
la construccién de edificios. De un modo
semejante se puede observar la construc-
cion de viviendas, lo que puede significar
el abandono de la politica de emigracion
obligatoria de la ciudad al campo, iniciada
a consecuencia de la crisis de 1960. Un
plan econémico que diera mayor impor-
tancia a los centros industriales existen-
tes en perjuicio de los nuevos, ahora en
construccidn, situados en las regiones me-
nos desarrolladas, significaria una inver-
sién de la politica seguida durante el pri-
mer plan quinquenal y los afios siguien-
tes. Esto serfa un claro indicio de una
politica econdémica mas conservadora.

Las direcciones tomadas por el tendido
de carriles y la construccién de carrete-
ras, el sentido del trafico y los embotella-
mientos en ciertos lugares, serian muy
fitiles para descubrir las intenciones de los
dirigentes de la economia. Por ejemplo,
si la construccion de doble via en los fe-
rrocarriles tiene preferencia sobre la cons-
truccién de los nuevos tendidos en el
noroeste, significarfa un importante cam-
bio en la politica econémica. La construc-
cion de ferrocarriles y carreteras en las
regiones fronterizas del noroeste, en el
Tibet o en el sudoeste, indicarian que con-
tinfia el plan de consolidar-el desarrollo
econémico de estas regiones, aun a un
precio que la economia china puede di-
ficilmente soportar, en las condiciones ac-
tuales. Todo esto, complementado con
otros indicios, significaria que la politica
actual de estancamiento industrial es tem-
poral y puede ser invertida en un corto
plazo.

Tampoco conviene olvidar la importan-
cia que un sistema de inspeccién tendria
para conseguir informacién sobre el des-
arrollo agricola del pais. En la actualidad
se admite de un modo general que la pro-
duccion agricola, especialmente la de pro-
ductos alimenticios, debe alcanzar un cier-
to nivel si se quiere que contintie el pro-
greso industrial de la China comunista.
Un adecuado conocimiento sobre la ex-
tensién de los dafios producidos por las
inundaciones vy sequias y la eficacia de
los sistemas de irrigacién, por ejemplo,
resultaria de gran utilidad, especialmente
si estas informaciones pueden conseguirse
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en diferentes momentos del afio agricola
v sobre los diversos cultivos. Una de las
actividades mas importantes de la llama-
da revolucién técnica de la agricultura es
la electrificacion del sistema de irrigacion.
El éxito alcanzado en la electrificacién
de estos sistemas ha hecho posible ilevar
la luz eléctrica a gran ntimero de aldeas.
Se trata de un adelanto que, tal vez, pue-
da comprobarse.

Hasta ahora no hemos citado la infor-
macién que podria conseguirse del esta-
do de desarrollo de algunas instalaciones
como los reactores nucleares. Algunos de
estos reactores se dice que han sido cons-
truidos o proyectados en determinados lu-
gares cuya inspeccién serfa de gran uti-
lidad. Estos objetivos son, por otra par-
te, demasiado evidentes vy, por ello, nos
hemos dedicado a estudiar algunas de las
cuestiones menos conocidas. Lo més im-
portante, desde el punto de vista econé-
mico es que cualquier esfuerzo realizado
con el fin de desarrollar el potencial nu-
clear, puede considerarse como un indicio
de que China vuelve a adoptar una poli-
tica industrial méas parecida a la de los
afios 1953-57, que a la preponderante en
los dltimos afios. De acuerdo con algunos
especialistas en asuntos chinos, esta po-
litica serfa mucho més inestable y, por
ello, serd probablemente evitada.

Como se ha dicho anteriormente, la po-
litica econdmica china no tiene todavia
una direccidén definida. Los planificadores
comunistas estdn enfrentados a una difi-
cil decisién. Pueden, por una parte, re-
anudar la marcha hacia una ripida indus-
trializacién, aun cuando este paso pue-
da resultar un fracaso y pueda, incluso,
significar el colapso de la economia. Por
otra parte, pueden intentar un desarrollo
econdémico mas lento, que seria menos
dramatico y menos ariesgado, pero que
impediria a la China comunista conver-
tirse en una gran potencia en un hreve
plazo.

En un pais totalitario, una inversién en
los planes politicos puede realizarse casi
sin comentarios. Para nosotros seria de
gran utilidad que cuando se produjera
uno de estos cambios tuviéramos conoci-
miento de ello lo mas rdpidamente posi-
hle. Mas conocimientos y una informacién
més rapida nos llevardn a la preparacion
de planes mas efectivos en beneficio de
la causa de la paz v del mundo libre.
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No hace falta decir que la informacién
economica derivada de un sistema de ins-
peccién por medio de un satélite artifi-
cial, solo puede ser explotada plenamen-
te si se cumplen dos condiciones: En pri-
mer lugar hay que saber qué preguntas
deben ser contestadas. La seleccion de las
preguntas adecuadas y la eleccién de los
hechos a investigar deben basarse en el
conocimiento que se tenga de las condi-
ciones econdmicas del pais. En segundo
lugar debemos ser capaces de valorar los
datos recogidos por el sistema de inspec-
cion y formular nuevas preguntas en bus-
ca de nuevas informaciones y comproba-
ciones.

Este sistema informativo solo puede
ser plenamente operativo si se abrevian
los plazos transcurridos entre la consecu-
cion de los datos y su anlisis. Para los
mvestigadores oficiosos, resulta de vital
importancia el desarrollo de eficaces me-
dios de comunicacién entre la comunidad
académica y los que han de recibir la in-
formacién. Es de esperar que la discusion
de las posibilidades de un sistema de ins-
peccion por medio de satélites, produzca,
entre otros resultados, el establecimiento
de un mejor mecanismo de comunicacio-
nes. No se debe olvidar el peligro que
encierran  las  interpretaciones erréneas.
La deteccién de un aumento de actividad
industrial no significa, forzosamente la
existencia de un plan eficaz o un aumen-
to en la produccién de articulos ttiles. No
debemos considerar cualquier aumento
en la produccién de carbdn o acero u otro
producto como una indiscutible muestra
de éxito econdmico.

Estudios recientes sobre la economia
china nos han persuadido de que tales in-
crementos en la produccién fueron en el
pasado seflales evidentes de errores en
la planificacion cuando el incremento de
produccidén afecté a ciertos articulos de
escasa demanda o inttiles, o bien, resul-
tantes de un derroche de recursos:

Todo lo anterior no quiere decir que
N0 sean ya necesarios otros sistemas de
informacién. Sélo por medio de una com-
binacion de todos los medios de informa-
cion posibles estaremos en condiciones de
superar el secreto que envuelve a una so-
ciedad hermética que parece encerrar emn
su interior los mas serios peligros parz
la paz.
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PROYECTOS DE LANZAMIENTOS QUE QUEDARON
PENDIENTES A FINES DE 1963

Retrasados que debian haber sido lamzados
en 1963,

Uno tipo “S-52a” (UK-2) (United King-
dom), a lanzar con “Scout” desde las insta-
laciones de la Isla Wallops, frente a Virgi-
nia; un “S-66" (almenara hasta la ionosfe-
ra), a lanzar con “Scout” desde Vanden-
berg (California); un satélite micrometeo-
ridico “5-55C”, a lanzar con “Scout” desde
la Isla Wallops; un satélite “APL-5E”, me-
didor de radiaciones, parecido al 38-C,
de 1963.

Para ser lanzados en el periodo enero-marzo
de 1964.

Un “S-52a” (UK-2) (United Kingdom),
‘a lanzar con “Scout” desde la Isla Wallops;
un “5-48-Us en el tope de una sonda espa-
cial, a lanzar con “Scout” desde Vanden-
berg (California); un “S-66a” (almenara
onosférica), a lanzar con “Scout” desde
Vandenberg (California); un “A-12-ECO-
27, repetidor pasivo de transmisiones, a lan-
zar con Thor-Agena-B desde Vandenberg
(California) ; un “A-16-Relay-B”, con Del-
ta-c, desde Cabo Kennedy; un San Marco,
a lanzar con “Scout”, desde la Isia Wallops;
un “S-17-B”, observatorio solar orbital, a
lanzar con Delta-c desde Cabo Kennedy; un
“A-4 Nimbus-A”, a lanzar con Thor-Age-
na-B desde Vandenberg (California); un
“A-19-Relay-C), a lanzar con Delta-C des-
de Cabo Kennedy; un “S-74-A”, plataforma
investigadora interplanetaria, a lanzar con
Delta-C desde Cabo Kennedy, y otro igual
“S-74-B”.

Para ser lanzados en el periodo abril-junio
de 1964.

Un “S-3C”, satélite de medida. de radia-
ciones, a ser lanzado con Delta-C desde Ca-

bo Kennedy; un “S-49-A”, Observatorio
Geofisico Orbital, para ser lanzado con At-
las-Agena-B, desde Cabo Kennedy; un
“A-54-Tiros” meteoroldgico, a lanzar con
Delta-C desde Cabo Kennedy; un “S-74B-
IMP-C”, a lanzar con Delta desde Cabo
Kennedy; un “A-27-Syncom-C” (con ten-
dencia a ser sincronizado con el movimien-
to de giro diario de la Tierra; en las altas
6rbitas de los llamados satélites fijos en el
Cénit), a ser lanzado con Delta reforzado
desde Cabo Kennedy.

Para ser lanzados en el periodo julio-diciem-
bre (sequndo semestre) de 1964.

Un “S-57-OSO-C, con Delta, desde Cabo
Kennedy; un “A-55-Tiros-J”, con Deita,
desde Cabo Kennedy; un “S-50-OGO-B”,
a lanzar con “TA-Thor-Agena-B” desde
Vandenberg (California) ; un “Nimbus-1”, a
lanzar con Thor-Agena-B (California), Base
Vandenberg; un “S-6A”, satélite para estu-
diar la estructura atmosférica a determina-
das alturas y a lanzar con Delta-C desde Ca-
bo Kennedy; un “IMP-D” para ser lan-
zado con Delta-C desde Cabo Kennedy; un
“Syncom-D (TA Delta, desde Cabo Ken-
nedy); un “S-55D”, satélite computador
de micrometeoritos, para ser lanzado con
“Scout” desde la Isla Wallops (Virginia).

Para el afio 1965.

Un “A-56-Tiros-K”, un “A-5-Nimbus-B”,
un satélite francés “VIL.F”, un “OSO-D”, un
“S-49A-0GO-C”, un “Nimbus-2”, un Ti-
ros-L.”, un “IMP-E”, un “S-18” observato-
rio astronémico orbital-A, un “A-6-Nim-
bus”, un “S-50A-OGO-D”, un “IMP-F”, un
“A-307, tipo avanzado del “Syncom-A”, un
S-58-0A0-B”, un “OSO-E.”,
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Para el asio 1966,

Un “Nimbus-3 y 4 vy D7, un “OGO-E”, un
“S.60+0OGO+F”, un “IMP-G” satélite de
estudio de la atmdsfera a determinadas altu-
ras; un “A-31 y 327, tipos avanzados de los
“Syncom”, sincronizados con el giro <iario
de la Tierra (satélites a las distancias de los
Namados fijos en el Cénit); un “UK-3" in-
ternacional, un cometa artificial A, de tipo
v lugar de lanzamiento muy incierto toda-
via; un satélite radio-astronémico, un

“OSO-F7, un “OAO-C”.

REFERENTE AL

Para dirigir en cierta forma la marcha del
Proyecto “Apolle”, en la Oficina de Vuelos
Tripulados Espaciales, ha sido designado di-
putado director de ese programa cl General
Brigadier de las Fuerzas Aéreas Samuel
C. Phillips, y sera el responsable del abasteci-
miento y empuje, como asimismo de la par-
te administrativa o econdmica del programa
de exploraciéon tripulada.

El director general del programa “Apo-
Hlo”, doctor George E. Mueller, continuara
siendo el responsable de la direccién técnica
del mismo, ademas de sus otras obligaciones
como asociado administrador para los vuelos
espaciales tripulados.

El General Phillips se habia ncupado an-
teriormente del programa del “Minuteman”
para las Fuerzas Aéreas, y en una mision
y condiciones parecidas se incorpora a este
otro nuevo v futuro programa “Apollo”.

En el Alto Estado Mavor de la NASA
(National Aeronautical and Space Adminis-
tration), la Oficina concretamente asignada
al programa “Apollo” tiene sobre si la su-
prema responsabilidad y autoridad para de-
cidir sobre todos los aspectos v cuestiones

P

PROYECTO
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Para el pertodo 1967-68.

Un “Nimbus-5”, un “Isis-A v B vy C”, un
cometa artificial B (vehiculo y lugar de lan-
zamiento incierto); un “A-33-Syncom-1)67,
tipo avanzado de los sincronizados con el
giro diario de la Tierra; regién de los saté-
lites fijos en los Cénits de algunos puntos),
un satélite de estudio de ciertas zonas altas
de la atmoésfera, un “S-9 v 79-0GC-G y-17,
un “S-70-0OGO-H”, un “OS0 y H”, un tipo
de “OSO-A v B” avanzado, un “OAO-D-
S-787.

«APOLO>»

que se puedan ir presentando cn el desarrollo
del programa, incluidas ademas las que co-
rrespondan al programa “Saturno-V7, en su
conjunto y en telacidén con la capsula tripu-
lada y triplaza “Apollo” para pruebas sate-
litarias alrededor de la Tierra, e intentos
lunares posteriores, segun los resultados v
logros que se obtengan, va que el “Satur-
no” modificado sera el ingenio impulsador

que ha de elevar y lanzar a la capsula
“‘A_PO‘HO”.

Con maquetas de esta capsula, lastradas,
v con pequefios misiles elevadores hasta unos
1.500 a 1.600 metros de altura se vienen
efectuando pruebas de salvamento inicial, y
aterrizajes pendientes de varios paracaidas
(para caso de necesidad de “escape”), si en
el lanzamiento se provocase fallo 0 anorma-
lidad, y que también sirven como ultima
fase de su regreso desde Orbita satelitaria
a la llegada final al suelo. Estas pruebas o
ensayos se vienen haciendo en la Base de
White Sands Missile Range, de New Méxi-
co, en forma parecida a las que se efectua-
ron con la capsula “Mercury” en la Isla
Wallops (Virginia).
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WOOMERA

I.—Descripcién general.

4

L a fauna australiana ofrece un estudio
fascinante ya que incluye muchas espe-
cies de animales que no se encuentran en
ninguna otra parte. Se cree que esto es
debido al aislamiento de Australia del res-
to del mundo en eras prehistoricas y al
lento desarrollo de los animales asi sepa-
rados.” Australia in brief. Publicacién de la
Oficina de Informacién y Noticias del
Gobierno Australiano.

La fauna australiana en 1963 compren-
de dos especies de canguros, osos koala y
miembros del servicio de seguridad. ILos
marsupiales se encuentran en varias lo-
calidades, pero los miembros del servicio
de seguridad se concentran alrededor de un

Por KENNETH OWEN
(De Flight International.)

lugar llamado Woomera, en Australia del
Sur. Las cuatro especies fueron observadas
en su ambiente natural por un variado grupo
de corresponsales visitantes del Reino Unido.

Estos hombres, armados de Olivettis v
Olympias en sus fundas, pasaron unos po-
cos, pero movidos, dias en Australia del Sur
invitados conjuntamente por el Ministerio
de Aviacién del Reino Unido y el Departa-
mento de Abastecimientos australiano. El
objeto de su visita, segtin les dijeron, era las
actividades del Establecimiento de Investiga-
cién de Armamentos en Salisbury y el cam-
po asociado de lanzamiento de cohetes en
Woomera.

Como los barcos de presidiarios ya pasa-
ron de moda, nuestro viaje a Australia fué
realizado por cortesia del 99 Escuadrén del
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Mando de Transporte Aéreo de la RAF.
Compartimos un avién “Britannia”, con una
importante carga de mercancias v con un
envio de Fusileros Reales del Ulster, desti-
nados a efectuar unas maniobras del Ejér-
cito en Australia. En Lyneham advertimos
un comunicado de la Sala de Operaciones
que decia: “Las autoridades indonesias no
han concedido autorizacién diplomatica a los
avicnes del Servicio. Todos los vuelos deben
evitar el espacio aéreo de Tndonesia.—TTN.”

Pudimos ocultar nuestra “satisfaccion”
ante la perspectiva de un viaje de 12.000 mi-
llas, desde Lyneham hasta Adelaide (Aus-
tralia del Sur), con dos horas de paradas en
toda la ruta, en F1 Aden, Libia; Khormak-
sar, Aden; Isla de Guam, en las Mallives,
y el aerédromo Pierce, en Australia occiden-
tal. Pero todos los que subimos al avidén nos
las arreglamos para sobrevivir en forma ra-
zonable. :

En Aden vimos el primer camello y un
puesto de venta ambulante anunciando “pes-
cado y patatas fritas”. En Gam, una de las
25 islas que forman el Atclon Addu, a 40
millas al sur del Ecuador, comprobamos el
interesante hecho de que las zonas que com-
prendia el resto de nuestra ruta no eran ya
de cemento, sino el Océano Indico. Y qué
hay de los tiburones? La amenaza de los
grandes escualos—rezaba un avise en la can-
tina de transito—es mas bien psicoldgica que
fisica.”

Con s6lo una pausa para que algunos de
nuestros colegas bosquejasen unos relatos
del tipo de “islas paradisiacas”, y para que
el cono del morro de nuestro avidn, acome-
tido por un pajaro, fuese sustituido (trope-
zamos con él a 17.500 pies al dejar Aden),
continuamos nuestro trayecto de diez horas
y media hasta Pearce, cerca de Perth. i.os
Fusileros Reales cambiaron sus ropas civi-
les por los uniformes durante este trayecto,
mientras que el grupo de la Prensa dormia
en brazos de Seconal.

Tres horas y cuarenta minutos después de
abandonar Perth v cuarenta y una horas
diez minutos desde Lyneham, llegabamos al
aerdédromo de Edimburg, Salisbury, en Aus-
tralia del Sur, y nos aprestabamos a declarar
en la Aduana australiana que estabamos des-
provistos de bebidas alcohdlicas, motores
fuera bordo, navajas de muelle, porras, es-
toques, drogas narcoticas, sillas de montar,
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bridas, mantas y cepillos para caballos, cho-
rizo, salchichas, queso, pieles, lana, pelo,
cuernos, pezuflas, huesos, sangre seca v plu-
mas de ave.

Un “woomera” (bumerang) es una espe-
cie de arma arrojadiza aborigen empleada
como instrumento para obtener una ventaja
adicional al ser lanzada. Iin la zona actual-
mente denominada “Woomera” no habia hi-
teralimente nada antes de levantar el com-
plejo de lanzamientos de cobetes, con ex-
cepcion de un pequeflo depodsito llamade
Pimba, del ferrocarril Trans-Australia.

Ahora Wcomera lo tiene todo. Es una
prospera ciudad modelada «e la nada en una
planicie desierta que trae su agua desde el
rio Murray a 300 millas y edificada para
que incluya lo mejor en modernos servicios.

Es el complejo terrestre de lanzamientos
de cohetes mejor dotado de instrumentos del
mundo occidental : rampas de lanzamiento,
una red de estaciones Opticas y de radio
capacitada para mantener una estrecha vi-
gilancia sobre el comportamiento de cual-
quier misil que cruce por su espacio y una
zona de impacto en la que pueden recupe-
rarse los vehiculos lanzados para su poste-
rior analisis.

Ha sido escogido este campo de lanza-
miento, por la Organizaciéon FEuropea de
Desarrollo de Lanzamientos (IZLIDO) para
lanzar su primer vehiculo espacial y por la
NASA de los Estados Unudos como impor-
tante estacién de seguimiento de satélites y
vehiculos en el espacio exterior.

El campo de lanzamiento “Woomera™
estd utilizado por el Establecimiento de In-
vestigacién de Armamentos dependiente det
Departamento de Abastecimientos y con
base en Salisbury, muy préximo a Adelaide,
bajo un acuerdo conjunto entre los Gobier-
nos del Reino Unido y de Australia. La
historia del Establecimiento y del campo de
lanzamiento estd estrechamente ligada a la
de los misiles britinicos. La investigacion
y desarrollo de todcs ellos, con excepeion del
Seacat, se ha llevado a cabo en Woomera.
Aprovechando esta experiencia, se han in-
jertado las pruebas mas recientes de activi-
dades, tales como los trahajos de la ELDO
v de la NASA, desarrcllo de misiles e in-
vestigacién basica de la atmédsfera superior
por parte de Australia.

I.a creacién en un desierto de la comu-
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nidad e instalaciones de Woomera, fué un
proyecto de gran importancia. Mantenerlo
es asimismo una tarea dificil. Kl mayor nd-
mero posible de personal y servicios tienen
su hase en el Establecimiento de Desarrcllo
de Armamentos en Salisbury y sélo se man-
tiene el indispensable en el propio Woomera.
Esto, sefialé R. W. Boswell, director del
Establecimiento, fué uno de los principios
basicos que fundamentan el trabajo del
mismo,

Otro principio basico que el Director cre-
v6 necesario hacer resaltar a sus visitantes
de la Prensa inglesa fué que la “gente”
——contratistas, experimentadores y otros
clientes que emplean el Establecimiento y
las instalaciones de Woomera—deben abor-
dar el Establecimiento “con problemas, no
con soluciones”. Deben exponer sus necesi-
dades, y el Establecimiento proyectarid y
construira las instalacicnes que se requieran
para satisfacerlas. “Esto nos lleva a una
solucién méis econdmica V nos permite pro-
porcionar el mejor servicio”, comentd, y con
ello nos dié a entender que este feliz estado
de cosas no existié siempre en el pasado.

¢ Se han producido dificultades en el pro-
grama de lanzamientos de la Organizacién
Europea de Desarrollo de Lanzamiento por
el retraso en la ratificacién del Convenio
de la misma? Mr. Boswell cree que no.
“Por lo que puedo ver los paises componen-
tes de esa Organizacién estan trabajando
individualmente lo mis de prisa que pueden.
Hasta que se firme el Convenio estin tra-
bajando con fondos nacionales, El trabajo
aqui, en Woomera, se ajusta a un programa
de fechas.”

Una importante herramienta para la pro-
visién de instalaciones en Woomera, reve-
16 Mr. Boswell, fué el uso del Programa de
Evaluacién y Revisién de Técnicas (PERT).
Con mucha anticipacién se fijaron las fe-
chas para la ereccién y lanzamiento estitico
del Blue Streak, v demostraron ser correc-
tas con un margen de una semana. Desde
ahora en adelante, el empleo del PERT por
el Establecimiento quedari limitado, ya que
el progreso depende actualmente de factores
operativos y “estamos en las manos de la
gente encargada de la parte operativa”.

Mr. Boswell calculé que el primer lanza-
miento multifase del programa ELDO po-
dria tener lugar hacia finales de 1965, a
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pesar de que alin seguimos hablando de las
instalaciones correspondientes a la segunda
y tercera fases. “KEl director creia que no
habria dificultades en que Woomera estu-
viese lista a tiempo para las fases superio-
res.” De producirse algiin retraso—opredi-
jo—, esto seria debido a las propias fases;
¢l principal trabajo del Establecimiento ha
sido el prepararse para la primera fase del
Blue Streak. '

Trabajando estrechamente con el personal
del Establecimiento v de Woomera hay mas
de 1.000 personas, hombres Yy mujeres, em-
pleados de las Compafifas rélacionadas con
el desarrollo de misiles que son probados en
el campo de lanzamiento australiano. Nueve
de esas Compafifas tienen su sede en el Fs-
tablecimiento de Salisbury, son filiales bri-
tanicas y estdn dedicadas principalmente a
proyectos britdnicos. Se han integrado en la
Asociacién Australiana de Contratistas de
Misiles Dirigidos, cuyo presidente para 1963
es Mr. J. V. Warner, de la British Aircraft
Corporation.

El programa de investigacién basica de
la atmésfera superior del Establecimiento
se ha acelerado en los tltimos afios con
el empleo de un determinado ntimero de
tipos de cohetes de pruebas. Estos incluyen
el familiar y esforzado Skylak (82 de los
cuales habfan sido ya lanzados en el mo-
mento de nuestra visita) y vehiculos de
varias fases realizados con cohetes eleva-
dores de combustible sélido sobrantes del
programa de armas teledirigidas, tales como
el Long Tom (alturas de hasta 180 kiléme-
tros), el HAD (135 kilémetros) v el HAT
(60 kilémetros).

Cercano al Establecimiento de Investiga-
cién de Armamentos se halla el aerodromo
Edimburg, estacién terminal de Salishury
para los vuelos desde ¢ para Woomera y del
Reino Unido. Es también la base de g Uni-
dad nam. 4, de Servicios de Pruebas Con-
juntas, mandada por el Wing Commander
S. T. Underwood, actualmente dedicado a

- pruebas avanzadas del misil Blue Steel.

Aviones Vulcain y Victor transportando mi-
siles Blue Steel, dotados de instrumentos,
despegan desde el aerédromo Edimburgo y
lanzan sus misiles en Woomera, De acuerdo
con el Group Captain Green aue manda el
destacamento de la RAF en la base de Fdim-
burg, las pruebas de valoracién que se rea-
lizan estan progresando satisfactoriamente.
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Estas pruebas, que son una continuacion de
las de investigacién y desarrollo de las Com-
pafifas, estdn proyectadas para valorar la
potencia maxima del arma.

Los misiles se comprueban primero en la
zona de preparaciéon del Establecimiento y
se llevan después al aerédromo Edimburg,
donde vimos las comprobaciones finales v la
demostracién del repostamiento de combus-
tible en un Blue Steel colocado bajo un
MK2 Victor. Se toman grandes precauciones
durante el repostamiento del misil con kero-
senc y peréxido de alto grado; el equipo
encargado viste un traje protector cspecial
v la zona puede ser inundada (o un indivi-
duo sumergido en un pequefio tanque de
agua) si es necesario. Rodeado de una alta
red inclinada, que parece un rastrillo ante
el morro del avion, el Victor, en su empla-
zamiento, se asemeja a un peligroso animal
antes de su actuacién en el circo. Dos dias
mas tarde observariamos la actuacién de
este avion sobre Woomera y oirfamos al
controlador tomar la angustiosa decision de
suspender el proyectado disparo del Blue
Steel, debido a un mal funcionamiento del
sistema cuando faltaban menos de tres mi-
nutos para ¢l momento sefialado del lanza-
miento.

Woomera este afio ha dado la bienvenida
a los visitantes con una faz nueva. La lluvia
caida ha sido relativamente abundante, v
en el amplio y llano paisaje que rodea la
ciudad, ast como el campo de lanzamiento,
ha brotado una saludable pelusa de hierba
de pasto sobre la tierra roja del desierto.
Los arboles de la ciudad v de sus alrededo-
res—decenas de millares ahora, cuando
antes de la llegada de los “coheteros” no
existia ninguno—, tienen un aspecto joven
y saludable, aunque las hocas ¥ canales de
riego indican el arduo y continuo esfuerzo
realizado para conseguir este oasis preme-
ditado.

A 15 millas al sur de la ciudad, proximo
a un lago desecado llamado Island TLagoon,
se halla el gran “plato” de la estacion de
seguimiento de vehiculos en el espacio pro-
fundo erigido por la NASA, una de las tres
estaciones similares a aproximadamente 120°
de intervalo alrededor del globo. Cercana se
encuentra la estacién de seguimiento de sa-
télites Minitrack, también proporcionada por
la Agencia Espacial norteamericana y casl
idéntica a la instalacién Minitrack, de
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Winkfield, Berkshire (y
ce estaciones distribuida
mundo).

a las otras on-
s por todo el

Situado a 30 millas al norte de la ciudad
esta el Campo de Lanzamiento I, el mas
importante, que comprende cuatro zonas de
lanzamiento y el edificio de instrumentos
principal, con su centro de control y centro
de obtencidn de datos del complejo. Iista ser-
vido por un aerddromo, Fvetts Field, y la
ciudad por otro aeropucrto, empleado por
las lineas aéreas regulares de Australia del
Sur, con vuelos desde Adelaide. A 4 millas
del Campo E se hallan des emplazamientos
de tiro para los misiles Black Knigth cn la
zona 5; 10 millas mas lejos hay otro lago
seco, lake Hart, al borde del cual se en-
cuentra la hase de lanzamiento més grande,
mas complicada v mas cara de Woomera:

La antena de 85 pies de didmetro de la esta-

cidn de investigacion espacial que lo NASA

de los Estados Umnidos tlene wnstalada en
Island Lagoon.

el emplazamiento de tiro de los Blue
Streack, en la Zona 6, que actualmente
estd adaptindose para que sirva al ve-
hiculo ELDO.

La linea de lanzamientos del campo de
lanzamiento E, como muestra el mapa, se ex-
tiende al noroeste de Woomera. En la zona
prohibida de Woomera-Mirikata (un area
del tamafio de Inglaterra y Escocia juntas—
hay unos 500 residentes permanentes, €n su
mayoria criadores de ganado hovino. Todas
las granjas situadas mds abajo del poligono
de lanzamiento han sido dotadas de profun-
dos refugios, y se da la alarma de cada dis-
paro. Aparentemente, esto sirve para que los
habitantes de las granjas tengan tiempo de
subir al techo de sus refugios para ver los
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musiles; muchos de los lanzamientos tienen
lugar por la noche y, en ocasiones, pueden
ser espectaculares,

Dentro de la Reserva Aborigen Australia-
na, situada a mitad de camino del campo de
lanzamiento, se halla la estacién meteorologi-
ca Giles. La zona prohibida Talgarno cubre
una extension de impacto aproximadamente
del tamafio de Francia, y en ella habitan unas
cien personas como residentes permanentes.
En la carretera entre Woomera y el campo
de lanzamiento principal hay un aviso que
dice: “Peligro. Los cangurcs abundan en esta
carretera por la noche.” Dentro va de la
ciudad otro anuncio de un riesgo diferente
reza asi: “Precaucién, nifios.” Es una ad-
vertencia sensata, va que <le las 5.300 per-
sonas que componen la poblacion de Woo-
mera, 1.600 son niflos.

Mientras tanto, en el campo de lanza-
miento el grupo pr1nc1pal de la Prensa con-
tinnaba su gira por las instalaciones de
Woomera, bajo la direccién del Director del
Establecimiento y del Superintendente. En
rapida sucesién visitamos el Junior Staff
Club, la isla Lagoon, el Pabellon de Oficia-
les y el Lago Hart antes de trasladarnos en
vuelo a un pueblo de acero llamado Whyal-
la, situado a unas 150 millas.

La siguiente mafiana volamos hasta Evetts
Fields, a tiempo para que se nos impidiese
que presenciaramos el aterrizaje de un avién-
blanco Jindivik, cuyo zumbido ofamos cuan-
do saliamos de nuestro aparato.

Mas tarde el Squadron Leader Max Hold-
sworth, Comandante del Escuadrén de avio-
nes- blanco nos dié una graciosa e instruc-
tiva exp11cac1on del Jindivik, aunque no se
nos permitié tomar fotos de ninguno de los
aparatos de este tipo alli existentes. De he-
cho, las autoridades del Establecimiento de
Investlgamon de Armamentos nos propor-
cionaron antes de salir de Australia una
fotografia de un Jindivik; sélo unos pocos
de nosotros fuimos lo suficientemente des-
agradecidos para mirar su respaldo; la fe-
cha era “9 de octubre de 1959”. T.a de nues-
tra visita, 7 de noviembre de 1963,

Un amplio esbozo del funcionamiento de
los campos de tiro de Woomera nos fué ofre-
ctdo por Mr. H. J. Higgs, el Oficial Princi-
pal del mismo, que con anterioridad a cste
cargo paso varios afios en Londres como re-
presentante del Departamento de Abasteci-
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mientos australiano. Un “cajon” de espacio
aéreo de unas 100 millas de largo v 50 de
ancho, a través del cual se lanzan los cohe-
tes, estda completamente cubierto por una
serie de estaciones de seguimiento opticas y
electrénicas, siendo Mirikata, Mount Elba
y Red Lake las principales estaciones exte-
riores.

El centro nervioso del control del campo
de lanzamiento, del seguimiento de los cohe-
tes v de los aviones-blance, asi como de la
recepcién de los datos de telemetria, es el
edificio de instrumentcs en el campo de lan-
zamiento principal. De nuevo no se nos per-
mitié tomar fotografias, pero nos fué entre-
gada una fotografia oficial, esta vez fecha-
da el 12 de octubre de 1960.

Desde la terraza del edificio de instru-
mentos miramos hacia el horizonte, schre
el duro chaparral anaranjado. Las dos torres
de Lake Hart en la distancia, la otras dos
de Black Knight mas cerca, y hacia la iz-
quierda y la fila de rampas de lanzamien-
to 1, 2, 3 y 4 directamente enfrente. Hs-
tas cuatro se emplean para: (1) Seaslug;
(2) Skylark, Long Tom y otros cohetes de
investigacién ; (3) Thunderbird, y (4) Blood-
hound. Visitamos de cerca las zonas de lan-
zamiento 2 y 5.

I1.—La labor del Establecimiento de
Investigacion de Armamentos.

Como parte de su programa de investiga-
cién y desarrollo de armas teledirigidas, el
Gobierno britanico propusc en 1946 al aus-
traliano la creaciéon de un campo experimen-
tal para pruebas de misiles en Australia
Central. Las conversaciones condujeron a
un acuerdo para establecer en Australia las
necesarias instalaciones de investigacién y
desarrollo de armas propulsadas por cohe-
tes y, particularmente, un campo de lanza-
miento completamente equipado para prue-
bas con armas dirigidas. En 1947, el Esta-
blecimiento de Armas de Largo Alcance em-
pezd sus operaciones en Salisbury, cerca de
Adelaide, en Australia del Sur, con el fin
de edificar y poner en funcionamiento un
campo de lanzamiento que empezaba en
Woomera, a 300 millas al noroeste de Ade-
laide, y que se extendia 1.250 millas, cruzan-
do Australia central hasta la: costa.

De la contratacién del personal cientifico
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surgi6 la idea de un Servicio Cientifico de
Detfensa australiano. Este Servicio crecié al
anexionarse, ademas del Establecimiento de
Armas de Largo Alcance, los Laboratorios
de Normas de Defensa v los de Investiga-
cién Aerondutica En 1949, el Departaman—
to de Abastecimientos Australiano cred una
Organizacién de Investigaciéon y Desarrollo
para dirigir estos tres establecimientos.

Se decidié en 1949 la creacién de otros
laboratorlos que proporcionasen umn apoyo
mas amplio a la labor de proyectiles dirigi-
dos v para cubrir otros aspectos de la de—
fensa cientifica. Algunas de las actividades
de los Laboratorios de Investigacién Aero-
nautica fueron transferidas al Laboratorio
de Velocidad Aerodindmica en Salishuiy:
se establecié un Laboratario de Propulsién
para trabajar en motores-cohete, y asimismo
se cre6 un Laboratorio de Investigacion Elec-
trénica.,

Al desarrollarse estos Taboratorios y al
hacerse mas claras las necesidades de las
pruebas en Woomera, la crganizacion total
fué medificada. En enero de 1935, como
parte de la reorganizacién de la Rama de
Investigacién y Desarrcllo, todos los Fsta-
blecimientos y Laboratorios de Australia del
Sur fueron incorporados para formar el Es-
tablecimiento de Investigacién de Armamen-
tos. Iiste es actualmente uno de los tres or-
ganisimes de defensa pertenecientes a la
Rama de Investigacidén y Desarrollo del De-
partamento de Abastecimientos, siendo los
otros dos el Laboratorio de Investigacién
Aeronautica en Melbourne, v el de Normas
de Defensa en Melbourne, Sydney v Ade-
laide.

El objeto del “proyecto conjunto” anglo-
australianc era el de crear v utilizar en plan
de empresa conjunta un campo experimen-
tal v el equipo necesario para las pruebas v
desarrollo de armas dirigidas, aviones sin
piloto v equipo de lanzamiento aéreo, inclu-
yvendo contramedidas y control radio y radar
v otros proyectos. Australia proporcionaria
el campo de lanzamiento v las instalaciones
asociadas de desarrollo, asi como las facili-
dades de produccidén de las factorias del Go-
bierno v de firmas civiles,

El centro neuralgico de la labor que ro-
dea el proyecto conjunto es el Estableci-
miento de Investigacién de Armamentos ins-
talado en una factoria de municiones que
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funciond en la pasada guerra y que cubre
una zona de alrededor de seis millas cuadra-
das a unas 15 millas al norte de Adelaide.
El aeré6dromo Edimburg estd unido a la
zona del I.aboratorio. Las firmas de! Reino
Unido que precisen locales en Salishury pue-
den obtenerlos también en la zona de contra-
tistas del Establecimiento.

La organizacién de las divisiones clentifi-
cas v técnicas se muestra en el organigrama
de la pagina siguiente. Una gran parte de la
labor realizada bajo el acuerdo conjunto se
lleva a cabo en las Alas de Pruebas v IFisica
espacial, siendo responsable la Divisidn de
Pruebas de las operaciones del ‘Ampo de
lanzamiento de Woomera v del planeamien-
to v realizacién de todas las pruchas.

Estas dos Alas incluyen en sus programas
el desarrollo de misiles experimentales v de
aviones-blanco sin piloto, las pruebas de lan-
zamiento de misiles desarrollados en el Rei-
no Unido y el seguimientn de satélites te-
rrestres. Esta labor comprende la sclucion
dle problemas de aerodinamica subsdnica y
supersonica v la valoracion del rendimiento
y actuacién de los misiles, empleando para
ello varios sistemas de medicidén electronica
v Optica, caleuladores digitales v analégicos
v log instrumentos asociados. Las investiga-
cicnes del Laboratorio en Salishury cubren
una amplia gama de materias que incluyen
la elaboracién de dates, ingenieria de alta
frecuencia v microondas radio, sistemas de
medicion éptica, Optica atmosférica v asiro-
nomica, desarrollo de sistemas de teleme-
tria de coentrol por radio v de pilctaje auto-
matico, sistemas radar, receptores v trans-
misores de radio de todos los tipos, aplica-
ciones de transistores, normas eléctricas, sis-
temas de seguimiento Optico v electrénico
de misiles, camaras fotograficas de a bordo
y el proyecto v desarrollo de grandes siste-
mas de instrumentos que combinen estas téc-
nicas.

El Ala de Investigacién y Desarrollo de
Armamentos es una pequefla unidad que
lleva a cabo programas de investigacidn pa-
trocinados por el Departamento de Defensa
Australiano, junto con otros proyectos se-
teccionados que nacen del acuerdo conjunto
anglo-australiano. Su Divisién de Aerodi-
namica hace uso de los ttneles supersénicos
del Establecimiento y de los modelos en vue-
lo libre lanzados en Woomera; la Divisién
de Fisica v Quimica investiga la propulsion
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cohete, estudia la resistencia de materiales a
altas temperaturas, fisica de electrones, dis-
positivos mfrarrojos v telecomunicacion; la
Divisién de Proyectos de Armas trabaja en
dispositivos electro-mecanicos, circuitos elec-
trénicos, fisica ionosférica, propulsién e in-
genieria de cohetes, propagacién de radar y
de ondas de radio. La labor de estas tres
Divisiones estd apoyada por el trabajo de
provecto, de taller y otros servicios propor-
cionados por la Divisién de Ingenieria,

La wmdustria en el Establecimiento de Inves-
tigactén de Armawmentos.

Las Compailias de aviones, misiles y ma-
terial electronico que tienen representaciones
en el Establecimiento cuentan, como indicé-
hamos en €l anterior articulo, con mais de
mil empleados, hombres v mujeres, trabajan-
do en el desarrollo de misiles que son expe-
rimentados en Woomera. Las Compailias
estan representadas por la Asociacién Aus-
traliana de Contratistas de Misiles Dirigidos
en forma muy parecida a como la Sociedad
de Constructores de Aviones britanica repre-
senta a sus miembros en ! Reino Unido.

Nuestra visita comprendia un breve reco-
rrido por la Fairey Australiana, primera
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Compafifa que se establemo en el Fstableci-
miento. Esto ccurrid en 1949, cuando la fir-
ma estaba trabajando en las pruebas del mo-
delo a escala natural del avidén Fairey de
despegue vertical. Poco tiempo después la
Compafifa se amplié para construir los
RTV-1, cohetes de investigacién que fueron
lanzados en Australia. De estas actividades
han pasado a crear una fabrica que se espe-
cializa en el proyecto y produccién de equipo
de a bordo y terrestre para aviones-blanco v
misiles. Un producto reciente que afin esta
por entrar en servicio es el blanco remolcado
Tonic, dos de los cuales pueden ser trans-
portados y extendidos por el Tindivik 3A.
Las pruebas para el desarrollo de este blan-
co se llevaron a cabo empleando un avidn
Meteor.

Las Compaflias britanicas han comproba-
do que, tan pronto se ven sometidos sus pro-
ductos a las pruebas en Woomera, se hace
necesario contar con una unidad de servicios
en el propio lugar. Por motivos logisticos
esos servicios de apoyo se han concentrado
en Salisbury, donde se efectta todo el tra-
bajo preparatorio posible. Sélo cuando los
misiles estan virtualmente listos para su lan-
zamiento es cuando van a Woomera, donde
tienen lugar las pruebas finales, la prepara-
cién y el lanzamiento.
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Solo se mantienen, por tanto, en Woome-
ra, los equipos de prueba cuando el lanza-
miento es inminente. Unicamente viven per-
manentemente en el campo de lanzamiento
unos 50 empleados de las Compaiiias, v este
personal estd dedicado al servicio vy mante-
nimiento de las instalaciones terrestres. Los
equipos (ue preparan Ios misiles residen en
Salisbury v se trasladan a YWoomera cuando
lo requiere el programa de lanzamientos. 1.os
misiles balisticos son una excepcién. El ta-
mano de los instrumentos instalados en tie-
rra y los dispositivos de comprobacion exi-
gen grandes equipos de personal casi cons-
tantemente, y en la actualidad unos 200 hom-
bres que trabajan en estos provectos estan
destacados en Woomera.,

El proyecto y fabricacién de practicamen-
te todos los misiles experimentados en Woo-
mera tiene lugar en el Reino Unido, o en
el caso de los provectos australianos, fuera
de Australia del Sur. De acuerdo con esto,
no se necesitan en Salishury instalaciones
para la produccion basica, limitindose gene-
ralmente los trabajos al montaje del misil
partiendo de sus elementos principales, algu-
no de los cuales puede haber sufrido dete-
rioro durante el transporte. Después del mon-
taje se necesitan los Servicios locales en
tres operaciones principales: primero, prue-
ba del misil y preparacién para su lanza-
miento, Segundo, modificacidén o reparacion
del misil o del equipo terrestre si se requiere
durante la preparaciéon. Tercero, valoracién
de los resultados de la prueba lo mas rapi-
damente posible.

La preparacién y experimentacién de los
misiles antes de las pruebas de desarrollo
es un proceso exhaustivo. Todos los elemen-
tos han de ser ajustados correctamente y
todas las cantidades disponibles deben me-
dirse, comprobarse y registrarse. Sin estos
datos, la conducta del misil durante la prue-
ba no puede valorarse enteramente. Una
considerable parte del espacio asignado a la
industria en Salishury y Woomera estd ocu-
pado por almacenes para misiles v equipo de
pruebas.

Debido al largo lapso de tiempo que pue-
de transcurrir entre la fabricacién de un
misil en Inglaterra y su preparacién para el
lanzamiento en Australia, puede hacerse ne-
cesario introducir cambios en el misil por
exigencias del proyectista durante la prue-
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ba. Tales modificaciones pueden requerir la
fabricacién de nuevos elementos y la incor-
poracién de importantes alteraciones estruc-
turales, y esta labor hay que realizarla ahi
mismo si no se quiere perder tiempo. Las
Compafiias mas importantes en Salishury
han mstalado talleres especializados en este
tipo de modificaciones y reparaciones, que
son empleadas también por las firmas mas
pequenas v por las recién llegadas. Ade-
mas, si es necesaric, pueden utilizarse los
talleres propios del Istablecimiento de In-
vestigacién de Armamentos.

Después de haber sido completadas las
pruebas de lanzamiento de un musil, los da-
tos originales obtenidos con los instrumen-
tos de medicién quedan disponibles pritci-
palmente en pelicula o en cinta magnética.
Como detallamos mas adelante en este ar-
ticulo, esta informacion es elaborada por el
Establecimiento con el empleo de calcula-
dores matematicos y equipo especializado,
y los resultados de las pruebas se presentan
en forma de trayectorias, lineas de valora-
cién, grabaciones telemétricas, etc. El ana-
lisis y valoracién completa de esta masa de
datos se deja a la oficina de proyectos prin-
cipal en Inglaterra o en alguna otra parte de
Australia, si se trata de provectos de este
dltimo pais.

No obstante, se necesita lo mas rapida-
mente posible una valoracion provisional de
los principales datos que se desprendan de ia
prueba, va que la siguiente puede depender
en cierto grado del conocimiento inmediato
de estos resultados. De ahi la necesidad de
contar con dispositivos que permitan el ra-
pido analisis de los datos mas salientes que
se deriven de la prueba.

La mayor parte de los proyectos de misi-
les experimentados por las firmas civiles en
el Establecimiento pertenecen a una de estas
dos categorias: 1) el desarrollo de armas
y 2) la labor de investigacidon encaminada
a obtener nueva investigacién cientifica. Las
firmas industriales trabajan asimismo en
provectos, desarrollo y fabricacién que no
estén ligados a ninglin proyecto particular
de misiles.

En el caso de desarrollo de armas, el tra-
bajo de las firmas britanicas en Salisbury
tiene, generalmente, dos fases. La de des-
arrollo, primero, llevada a cabo por la Com-
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pailia. A esto sigue la fase de valoracién por
parte de un Servicio Armado, y que es eje-
cutada por una Unidad de Pruebas de los
Servicios Conjuntos.

Con frecuencia, los disparos de prueba
empiezan en el campeo de tiro de Aberporth,
en el Reino Unido, y se trasladan a Woome-
ra en un punto intermedio dei desarrollo
cuando las instalaciones en Inglaterra resul-
tan inadecuadas. El objeto de estos lanza-
mientos es el de reunir la informacién su-
fictente para valorar el funcionamiento y
rendimiento total del sistema operativo. Es-
tas pruebas proporcionan, asimismo, al Ser-
vicio Armado la primera experiencia en la
manipulacién del arma, permitiendo sacar
las consecuencias para introducir mejoras
en el manejo del arma al entrar ésta en
servicio.

Los Servicios Armades son responsables
de la preparacién y lanzamiento de los mi-
siles durante estas pruebas de valoracion, si
bien, en su apoyc, las Compafifas en Salis-
bury desempefian también un importante pa-
pel. Introducen su propia experiencia, cbte-
nida durante la fase de desarrollo, v ayudan
en la valoracién de los resultados de las
pruebas. Si es necesario, los talleres de las
Compafiias en el Establecimiento estan is-
penibles para modificaciones y reparaciones.

Al mismo tiempe, la Compafiia estara pro-
bablemente realizando otros lanzamientos de
desarrollo. No existe, a menudo, una linea
divisoria clara entre estas dos fases, va que
quizd quede por hacer alguna labor de des-
arrollo después de haberse iniciado la fase
de valoracién. Ademas, puede ocurrir que
haya empezado el desarrcllo de una versién
perfeccionada del arma mientras se halla aiin
en progreso la valoracién de la versidén pri-
mera.

Las pruebas de valoracién se realizan em-
pleando con el mayor realismo el misil v
equipo que ha de entrar en servicio opera-
tivo, pero no tienen que ser necesariamente
esas pruebas de funcionamiento real. Su
objeto, al igual que ocurre con las pruebas
de desarrollo, es que proporcicnen informa-
ci6n cientifica, con la cual pueda conocerse
el rendimiento del sistema, debiendo pues
ajustarse, de acuerdo con ello, la conduccién
de las mismas.

La secuencia seguida por un proyecto de
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investigacion es distinta a la del desarrollo
de un arma. En el papel de investigacién, la
funcién del cohete es simplemente transpor-
tar el equipo que ha de realizar el experi-
mento cientifico. El primer objetivo es pro-
yectar y desarrollar el propio cohete hasta
un punto en que se le constdera instrumento
seguro, capaz de llevar la carga til donde
se necesite. Esto hay que conseguirio lo mas
rapidamente posible v con el menor niimero
posible de lanzamientos de desarrcllo. Des-
pués de esto, ¢l cohete en si ya no cam-
bia, excepto para intrcducir alguna varia-
cién exigida por determinados experimen-
tos o subsiguientes perfeccicnamientos del
vehiculo.

Cuando el cohete portador ha mostrado
ser seguro, se pasa a estudiar el equipo que
compone la carga atil y los instrumentos
asociados. A partir de este punto se hacen
necesarias dos instalaciones de apoyc para
el proyecto de investigacién. La preparacidn
y el lanzamiento del cohete debe convertirse
en una operacién standard, mientras que cada
carga util individual debe prepararse y pro-
barse, operaciones que pueden variar consi-
derablemente de un experimentc a otro.

Sistema para la wterpretacion v elaboracion
de los datos.

Para la grabacién e interpretacion de la
informacién obtenida durante ias pruebas
en Woomera funciona en Salisbury un gru-
po de servicics matematicos muy bien equi-
pado. El personal femenino sigue operando
con maquinas semi-automaticas de lectura de
pelicula con el fin de trasladar ésta a cinta
magnética, pero la informacién primaria
procedente del campo de lanzamiento se ob-
tiene en cinta magnética, siempre que ello
es posible, empleandose entonces una insta-
lacién calculadora para producir los resulta-
dos rapida y electrénicamente. El alma del
sistema es un calculador IBM 7090, que
emplea la mitad de su tiempo en la interpre-
tacién y elaboracién de los datos de las prue-
bas, el 40 por 100 en la investigacién que
lleva a cabo el Establecimiento, v el 10
por 100 restante a disposicién, en alquiler,
de otros organismos ajenos.

El calculador 7090 puede proporcicnar re-

sultados a una velocidad fantéstica, y en
clertos casos impresos como largas filas de
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series de cifras que parecen interminables.
Pudimos echar una rapida ojeada a la masa
de ntimeros que preducia la maquina de im-
primir. [La consternacién del encargado de
la demostracion, tan consciente de las me-
didas de seguridad y el brusco salto que di6
para proteger la reputacién de su amado
calculador, quedaran siempre grabados en
mi memoria,

La funcidén del sistema del Establecimien-
to para la interpretacién y elaboracién de los
datos procedentes de las pruebas, es derivar
los pardmetros que describan el rendimianto
de los misiles de la informacién registrada
por los instrumentos de Woomera y pre-
sentar los resultados en forma adecuada.
Dado que las pruebas con misiles son muy
caras, se hace necesaric extraer el mavor
ntumero posible de datos ttiles de cada una
de ellas. Después de todo experimento hay
que valorar numéricamente un enorme vola-
men de datos procedentes de los instrumen-
tos. Sélo de telemetria hay diariamente algo
asi como medio millén de puntos mforma-
tivos que requieren ser interpretados.

Hace diez afios todos dos datos de los ins-
trumentos se registraban en pelicula en el
campo de lanzamiento. Después del revelado
fotegrafico en Salisbury, la informacidon re-
gistrada se interpretaba con simples medios
de proyeccién, realizandose los calculos por
personal especializado v punteandose los
graficos a mano. Se dieron cuenta que esto
resultaria lentisimo para la manipulacidn del
gran volumen de datos de las pruebas futu-
ras y se inicié el trabajo en un sistema inte-
grado de elaboracidén de datos que emplearia
al maximo las ayudas calculadoras automa-
ticas.

Se aprecié entonces que la pelicula foto-
grafica era un medio de registro poco satis-
factorio, debido a que exigia el empleo de
personal para extraer la informacién y no
se adaptaba a los medios de informacion
completamente automaticos. Se decidid, por
tanto, que siempre que fuese posible se re-
gistrarian los datos en cinta magnética. Para
aquellos casos en que fuese necesaria la pe-
licula fotografica, se proporcionaron lecto-
res semi-automaticos para avudar a obtener
la informacidn.

En marzo de 1956 entraba en operacién
el primer sistema de elaboracién de datos de
las pruebas completamente integrado. Com-
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prendia éste el primer calculador digital del
Establecimiento, el WREDAC, construido
en el Reino Unido, asi como el equipo peri-
férico de conversién de datos proyectado y
construido en el Establecimiento de Inves-
tigacion de Armamentos.

Como ejemple de la elaboracion de datos
acelerada, el nuevc sistema permitié redu-
cir el tiempo de elaboracién de 10.600 pun-
tos de datos telemétricos de ciento dieciocho
horas a treinta y cinco minutos.

Durante 1960 se hizo evidente que los
mayores alcances vy altitudes de los nuevos
misiles junto con la expansién del campo
de lanzamiento y de sus sistemas instru-
mentales, resultaria en inmensas cantidades
de datos de medicién. Quedé establecida la
necesidad de un calculador mas rapido vy se
tomaron las medidas oportunas para insta-
lar un calculador IBM 7090 a principios
de 1961. Esta méiquina es por lo menos 30
veces mas rapida que la WREDAC v ha
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demostrado poseer un funcionamiento muy
seguro.

El desarrollo de la instalacién de elabo-
racién de datos ha permitido manipular un
volumen muchisimo mayor de datos con
aproximadamente el mismo niimero de per-
sonas que el que estaba empleado en 1953,
mientras se iba reduciendo progresivamente
el costo de calcular cada punto de informa-
cion. La siguiente tabla da una idea de
la mejora obtenida :

COMPARACION DE CARGAS Y COSTES

‘ Puntos ’ Puntos Coste por
{ Jde trayec- | de teleme- | punto de in-
]itoria por dia tria por dial formacidn
1955-6 (pre-WRE- ! 800 12.600 ° 2 libras
DAC) | i
1956-7 (WREDAC) | 1.000 | 15.000 | 4s 6d
19623 (IBM 7090) | 3.000 J 500.000 | 2d

El calculador digital es una poderosa he-
rramienta de investigacién y el 7090 se em-
plea profusamente por los grupos de inves-
tigacién del Establecimiento para ayudar-
les en su labor cientifica y técnica. Es muy
apropiado también para cotejar y seleccio-
nar los datcs estadisticos y ha sido em-
pleado por la administracidn del Estable-
cimiento para revisar el progreso de los
proyectos. El del vehiculo ELDO ha sido
observado por este procedimiento, Actual-
mente, el calculador 7090 estd diariamente
funcionando desde las nueve de la mafiana
hasta media noche, en dos turnos; es pro-
bable que en un préximo faturo se amplie
a tres turnos de trabajo.

ITI.—Instalaciones del campo de lanza-
miento y el Programa ELDQ.

Todos los jueves, en conferencias telefé-
nicas enlazadas por una linea libre directa
entre el Establecimiento de Investigacién de
Armamentos en Salishury v el campo de
lanzamiento de Woomera, se discute v aprue-
ba el programa de pruebas de la siguiente
semana. En cada jornada de trabajo en
Woomera—de seis de la mafiana hasta las
catorce horas, en el verano—, se acoplan
cuatro periodos, aproximadamente de se-
senta-noventa minutos, en cada uno de Jos
cuales se tiene previsto un lanzamiento de
prueba.
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Este programa semanal, preparado por el
Establecimiento de Investigacién de Arma-
mentos, se lleva en vuelo desde el aerddro-
mo KEdimburgh hasta Woomera, junto con
los documentos e instrucciones de cada prue-
ba individual, detallindose en ellos las me-
diciones que se precisan, la secuencia de la
cuenta y otras operaciones anejas. l.os equi-
pos de las compafiias con los misiles reales
representan la tercera fuerza en importancia
de las pruebas semanales.

En el centro del sistema, en el cual en-
cajan estos elementos, estd el Grupo de
Campos de Lanzamiento, dirigido por
H. J. Higgs. Dentro de este Grupo, una sec-
cién de operaciones coordina todas las acti-
vidades y el proceso de cuenta, mientras
que otras tres secciones de instrumentos se
dedican respectivamente al seguimiento elec-
trénico, al optico y la telemetrfa y sincro-
nizacién del tiempo.

Woomera es un campo de lanzamiento
para fines generales, En ¢l “cajon” de es-
pacio aéreo de una extensién de 100 millas
por 50 de ancho, cubiertc por los instru-
mentos, los aviones y misiles pueden ser se-
guidos con una precisién de un pie en mas
de la mitad de esta zona y de 10 pies en
el resto de ella. Las principales estaciones
exteriores estan situadas en Mirikata, Mount
Elba y Red Lake.

La visibilidad en Woomera durante casi
todos los dias del afio es excelente y en los
primeros aflos de su creacién se establecid
en el campo de lanzamiento una amplia red
de estaciones de seguimiento éptico. Fl ma-
terial de que disponen las mismas compren-
de cineteodolitos Contrave y Askania, ca-
maras Vinten balisticas fijas y de alta ve-
locidad, que se complementan cuando es ne-
cesario con camaras de campafia montadas
en la zona de impacto prevista.

Las estaciones de seguimiento electrénico
incluyen cierto ntmero de radares modifi-
cados que antes fueron del Ejército, dos
radares de precisibn FPS-16 en Red Lake
y Mirikata y una red de estaciones de se-
guimiento de misiles que emplean equipo
Doppler. La red terrestre queda completada
con estaciones que usan Sistemas electrd-
nicos para telemetria y sincronizacién del
tiempo.

Los instrumentos de seguimiento electrd-
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nico se emplean para dar una indicacion in-
mediata de la posicion y velocidad exacta
del misil y de su avién-blanco durante la
prueba. Esta informacién, por ejemplo, se
utiliza para situar a un Jindivik u otro avién-
blanco en la zona de objetivo en el momen-
to oportuno, para el control de seguridad
del campo de lanzamiento en su totalidad,
para obtener una rapida medicién del com-
portamiento del misil o vehiculo de prueba
y para indicar su punto de impacto en el
campo de tiro. Por regla general, un misil
cruza el “cajén” en tres o cuatro minutos,
durante los cuales es posible obtener de
500.000 4 un millén de puntos de infor-
macion.

Los datos procedentes de las estaciones
de seguimiento y de telemetria pasan al Edi-
ficio de Tnstrumentos que es el centro desde
el que se ejerce el control general de todos
los lanzamientos y pruebas. El proceso de
la cuenta inversa en los emplazamientos in-
dividuales, tales como la Zona 5 (Black
Knight) vy Lake Hart (Blue Streak), es
dirigido desde centros de control de lanza-
miento separados, préximos a dichos empla-
zamientcs.

Se utilizan dos sistemas de telemetria. [l
modelo 465 es un proyecto basico de 24 ca-
nales del Royal Aircraft Establishment, con
algunas modificaciones, y emplea antenas te-
rrestres que siguen automaticamente al mi-
sil o cohete. El modelo 450, mas moderno,
provectado originalmente para su uso con
el arma Blue Streak y que serda empleado
con el vehiculo ELDO, recibe sus sefiales
por medio de antenas que estdn dirigidas
por las del sistema automatico 465 o bien
por informacién radar a través del Centro
de datos de seguimiento instalado asimis-
mo en el Edificio de Instrumentos.

Dentro de este Centro, la funcién prin-
cipal es la de recibir informacién de segui-
miento desde las diversas estaciones terres-
tres y convertirla en un despliegue gréfico
que muestra los progresos exactos del mi-
sil (y blanco) en el campo de lanzamiento.
La informacién se exhibe en cuatro table-
ros verticales y en mesas de representacién
grafica automdética, utilizandose un disposi-
tivo digital de prediccién de impactos, pro-
vectado y construido per el Establecimien-
to, que proporciona durante toda la prueba
un continuo caleulo del punto de impacto,
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aunque la propulsion del cohete hubiera de
cesar.

La seguridad del campo de lanzamiento
es un importante factor; estd controlada
desde el Centro de Datos de Seguimiento.
En primer lugar, el pasillo de seguridad debe
ser definido en uno de los tableros verti-
cales, tres pares de limites exteriores unen
la linea central del campo e tiro: son, con-
secutivamente, los “lHmites de impacto”, el
“limite de corte de la primera fase” y el de
“corte de la segunda fase”. En segundo lu-
gar, debe conocerse la posicidn y el punto
de impacto previsto del misil. Tercero, debe
proveerse de un método para detener el em-
puje propulsor del misil. Cubierto por un
cristal en la mesa de control hay un tira-
dor de cdlor rojo que se acciona para des-
truir el misil en caso de que traspase los
limites de la linea de seguridad. La deci-
sion de destruirlo se toma por el Oficial de
Seguridad del Campo, aunque estd sujeta a
ciertas medidas previas por parte del Ofi-
cial de Control v del Oficial de T.anza-
miento.

En el caso de disparos de misiles apun-
tados a un avién-blanco, no sélo debe “se-
cuirse con precisién al misil, sino que tam-
hién el blanco—generalmente un Jindivik—
debe ser seguido y mantenido en el lugar
correcto y en el momento preciso, asi como
a la velocidad de vuelo y direccion exactas.
La mayor parte del vuelo del Jindivik—-como
detallamos méas adelante—esta seguida y
controlada por el Centro de Datos y Segui-
miento.

Era un dia de verano bastante fresco.
Desde la terraza del Edificio de Instrumen-
tos, entre un despliegue de antenas de tele-
metria, csperdbamos la aparicién de un
bombardero Victor B-2, procedente del Sur
v en ruta hacia el campo de tiro para sol-
tar un misil Blue Steel en un lanzamiento
de valoracién. Rodeando la base del edifi-
cio habia un gran nmero de cabinas, pos-
tes de telégrafo, torres de radio, remolques
de radar y antenas, excavadoras pintadas de
brillante color naranja v dedicadas a la
construccién de una carretera nueva y co-
ches aparcados azul claro usados para el
transporte del personal directivo del Cen-
tro. A una distancia de 1.000 vardas, el alto
tripode de la torre del Skylark dominando
la fila de torres mas pequeflas; en la leja-

356



Nimero 281 - Abril 1964

nia, las torres de los Black Knight v Blue
Streak, destacando como pequcfios puntos
en el llano y rojizo chaparral. Experimen-
tamos la aspera scledad del desierto en con-
traste con el hervidero de la actividad en
las instalacicnes del campo, un oasis elec-
trénico en un yermo.

“Menos ocho minutos. Quedan unas 3.000
yardas por recorrer”. La voz del controla-
dor del avibén, hablando desde el Centro de
Datos de Seguimiento, se oy6 a través del

Ewmplazamiento y

pequefio altavoz en el puesto de kineteodo-
litos de la terraza del Edificio de Instrumen-
tos. Una muchacha rubia y un joven con
gafas, sentados en asientos opuestos del
instrumento, giraban lentamente sus volan-
tes de direccion dando la sensacién de que
se miraban intensamente el uno al otro a
través del kineteodolito. En realidad, uno
iba girando el instrumento en elevacién y
el otro en azimut.

“Menos cuatro minutos y medio. Que-
dan 300 yardas”. La cuenta inversa prose-
guia, indicandose los tiempos vy las distan-
cias con intervalos de quince segundos des-
pués de la marca de cuatro minutos. Al
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seflalarse los tres minutos, el kineteodolito
fué puesto en accidn y empezd a oirse su
suave sonide acompasado, casi al mismo
tiempo que aparecia por el sur el bombar-
dero Victor. Cuando faltaban menos de tres
minutos, el altavoz indicé: “Esta prueba ha
sido detenida. Contintle como si se realizase”.
Debido a un defecto no especificado a bor-
do del avidn, el misil no seria lanzado como
estaba planeado. Pero para obtener el ma-
ximo de informacién de la prueba, el Vic-

torre de lamgamiento para musiles Blue Streak en Lake Hart.

tor continué su curso y vird hacia la linea
central del campo de tiro, llevando bajo su
fuselaje el misil Blue Steel.

¢ Cuantos fallos se producen?, preguntd
rapidamente el corresponsal del “Evening
News” al Director del Establecimiento...

A diez millas de las instalaciones princi-
pales del campo de lanzamiento, en un cos-
tado de una profunda trinchera que lleva
a una gran hondonada (coronada por una
franja blanca de sal), conocida como Lake
Hart, podiamos observar enfrente, y como
colgada de un acantilado, la torre de lan-
zamiento 6A. En ella, ocupandola total-
mente, la fase DA del Blue Streak que
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estaba empleandose para comprobar las ins-
talaciones del emplazamiento como prepara-
cién para el dlsparo en abril préximo de la
primavera, version de vuelo del Blue Streak,
denominada F.1. La altura de la torre de
servicio se aumentd recientemente con el fin
de acomodar las fases superiores del ve-
hiculo de tres pisos de la Organizacién fu-
ropea de Desarrollo  de Lanzamientos

(ELDO).

La idea general del provecto v emplaza-
miento del Blue Streak, fué eshcozada por
Mr. Higgs de este modo: “Hemos invertido
nuestro capital en cemento y no en un sis-
tema de bombec de agua a alta presién”
En otras palabras, que la llama desviada no
se refrigeraba por agua, debido a que nece-
sitaria, unos 40.000 galones por minuto, y
Woomera no contaba con ese suministro.
Situando el emplazamiento en el borde de
la trinchera que formaba el Lake Hart, con
una caida de unos 100 pies debajo de la
torre, resultaba posible usar ladmllos refrac-
tarios sin necesidad de agua.

“En segundo lugar-—continué mister
Higgs—en vez de las macizas casamatas de
cemento empleadas como centros de control
para los Atlas, en Cabo Kennedy, los cien-
tificos de Woomera han preferido usar hilos
de cobre, es decir, que como el centro de
control estd separado de la torre por una
distancia de 4.000 pies, se consideraba que
no era necesaria una pesada proteccién.”
A otros 5.000 pies estaba el edificio de pre-
paracién, donde las fases de los cohetes se
recibian y revisaban.

Bastante impresionados, los corresponsa-
les de prensa britanicos tocados de cascos
protectores, subieron a su vehiculo para exa-
minar de cerca la torre de lanzamiento 6A
y su centro de control; la salida se retrasé
unos minutos para que el Director del Es-
tablecimiento apartase a nuestros guias vy
les previniese cuidadosamente de las peligro-
sas preguntas a que podian estar expuestos.

Dentro del centro de control se estaba
efectuando una operacién de “triple transfe-
rencia”, consistente en repostar un Blue
Streak con nitrégeno y oxigeno liquidos y
keroseno en igual forma que para un lan-
zamiento real. Esta secuencia comprende
unas 1.000 operaciones y lleva dos dias. Las
consolas, registradoras y otras instalaciones
electrénicas dentro del centro constituyen
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casi un duplicado exacto de la instalacién
de Spadeadam, Cumberland, con el suple-
mento de una fila de consolas de control co-
locadas en una plataforma elevada.

Los ladrillos refractarios a que se refirid
Mr. Higgs sufrieron su primera prucha el
dia 19 de noviembre, muy poco después de
nuestra visita v con ocasién del primer dis-
parc estatico del Blue Streak en Woome-
ra. Iista durd cinco segundos sdlo y se llevd
a cabo para experimentar los diversos sis-
temas e aprovisicnamiento, instrumentos y
suspensién de emergencia en el emplazamien-
to de disparc. Se tenia provectada una se-
gunda prueba a las pocas semanas.

El dia 20 de noviembre, un segundo Blue
Streak completd su disparo estatico de trein-
ta segundos, pero esta vez en Spadeadam.
Se trataba del vehiculo F-1, que muy pron-
to se devolvera a la firma Hawker Siddeley
Dynamics, en Stevenage, antes de ser em-
balado para su viaje por mar a Australia.

Si todo va bien, en algin momento del
proximo mes de abril, este vehiculo se ele-
vara de la torre de lanzamiento 6A en Lake
Hart. Ascenderd verticalmente durante vein-
te segundo, hasta una altura de unos 3.000
pies v después empezara a inclinarse en di-
reccion a Talgarno al ritmo de 0.7° por se-
gundo hasta que la senda de vuelo tenga
una inclinacién horizontal de 30° con rela-
ci6n a la torre. El vehiculo contintia asi hasta
que consune su combustible ciento cincuenta
v cinco segundos después del lanzamiento.

En este momento el cohete elevador ha-
bra conseguido una altura de unas 43 mi-
llas, estara a unas 66 millas de la torre v
su velocidad serd de Mach 13 aproxima-
damente,

Para entonces se habran realizado va los
principales experimentos del vehiculo. FEl
Blue Streak seguird una trayectoria con un
apogeo de 300 a 400 millas y se espera re-
grese a la Tierra a 980 millas del campo de
lanzamiento. El peso del vehiculo al sepa-
rarse de la Tierra serd de 208.233 libras
y el empuje total de los dos motores Rolls
Royce RZ-2 se elevard a 273.892 libras.

Como preparacién para las pruebas del
vehiculo ELDO, el 17 de octubre se lanzé
un Black Knight desde la zona de lanza-
miento 5 de Woomera. El objeto de este
disparo fué comprobar la efectividad de los
sistemas de seguridad de vuelo y de teleme-
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tria que seran utilizados con el vehiculo
ELDO, incluidos el equipo de a bordo, la
prediccidén del impacto en tierra y los siste-
mas de mando de destruccién.

En esta ocasién, el Black Knigh consiguid
una velocidad maxima de, aproximadamente
6.000 m.p.h., a una altura superior a 300
millas. Durante el vuelo se realizd una se-
rie de pruebas para simular condiciones de
vuelo anormales. Demostraron éstas con éxi-
to que el sistema de seguridad de vuelo
podria destruir un vehiculo satélite si daba
sefiales de violar los limites del campo de
tiro, aunque en esta ocasién el propio ve-
hiculo de pruebas no fué destruido.

“...y entonces un ganadero se acercéd a
este Jindivik en la maleza y estuvo duran-
te varios dias buscando al piloto. Tambhién
en una ocasiéon uno de nuestros seflaladores
localizd con sus prismaticos a un halcdn e
intenté llevarlo al circuito empleando su
control radio. El halcén, que era un tipo in-
crédulo, no quiso girar...”

No se omitié la parte graciosa del tra-
bajo del Escuadrén de aviones-blanco con
base en Evetts Field, en la breve conferen-
cia que nos di6 su Comandante el Squadron
Leader Max Holdsworth. El control radio
de los aviones sin piloto Canberras, Meteor
y Jindivik se ejerce desde tierra por diez
controladores, todos ellos pilotos en activo.

El control del Jindivik, durante una mi-
sién blanco es compartido entre un equipo
basico de cinco miembros: el jefe, senta-
do ante una consola en el Centro de Control
de Vuelo, desde la que puede observar el
aerédromo; un piloto, en una pequefia pla-
taforma al final de la pista; un sefialador,
al principio de la misma en linea recta con
ella, y dos navegantes, en el Centro de Da-
tos de Seguimiento del Edificio de Instru-
mentos.

Antes del vuelo, uno de los navegantes
dibuja en una mesa de sefializacidén el curso
que seguird el avibén-blanco; durante la par-
te principal de la misién se encarga él de
controlar la direccién del aparato mantenien-
do su vuelo en la senda., En el despegue,
el jefe entrega el contro! al piloto y al se-
fialador en la pista de vuelo; durante gran
parte de la misidn el jefe controla la altura
y velocidad del avién y, finalmente, en el
circuito y descenso, el sefialador controla
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la direccién mientras el piloto controla el
ritmo de descenso.

Controlar un avidn-blanco es una labor
divertida, pero exige un alto grado de pre-
paracién y trabajo de equipo. El Escuadrén
ha realizado hasta ahora unos 1.150 vuelos
con avicnes Jindivik y, por término medio,
cada uno de estos aparatos ha efectuado de
16 a 17 vuelos. Un Jindivik habia hecho
no menos de 62 vuelos antes de estrellarse
la semana anterior a nuestra visita, Otro se-
guia volando con 46 muescas en su aleta,
indicadoras de otros tantos vuelos,

Los MK3A Jindiviks empleados en Woo-
mera vuelan regularmente a alturas supe-
riores a 60.000 pies. Uno de estos aviones-
blanco, alojado en el hangar de Evetts Field,
estaba provisto de un cohete impulsor JBU-3
Bristol Siddeley proyectado para aumentar
ta altura hasta 65.000 pies. La camara de

La zona de lanzawmiento F, con las torres
de los misiles Skylask, Seaslug y Long Tom.

combustion iba acoplada debajo de la parte
trasera del fuselaje con el keroseno y oxi-
geno liquido que componen su propulsante
en unos depdsitos colocados bajo el ala cer-
ca de la raiz. El empuje miximo es de 300
libras v de 60 el de crucero.

“... por si el Jindivik falla su despegue,
tenemos una barrera Safeland. Desde que
fué instalada la moral se ha elevado en
cierto grado. En una ccasién estaba com-
partiendo el puesto de sehalador con un
Teniente de vuelo, cuando el Jindivik se
vino derecho hacia nosotros y chocod con
la base de 1a estructura de la plataforma. Mi
colega creyéd que su empleo militar impli-
caba que deberia ser el primero en descen-
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der por el tubo de escape. Mis pies estaban
en sus hombros...” Lamentindolo nos ale-
jamos del Squadron Leader con su sentido
del humor.

Cerca de otro lago salado seco, llamado
Island Lagoon, el grupo de investigacién
espacial de Woomera dirige dos importantes
instalaciones para la NASA, de los Estados
Unidos. Una de ellas es la estacidon del
Espacio Profundo, cuya antena parabolica,
de 85 pies de didmetro, ha sido usada, entre
otras cosas, para el seguimiento y recepcion
de sefiales del Mariner 2, lanzado a Venus,
y para recibir mensajes hablados desde
Goldstone, California, via la Luna. Actual-
mente, se esta instalando v probando nuevo
equipo como preparacién del lanzamiento a
la Luna del préximo vehiculo espacial Ran-
ger, previsto para principios del nréximo
afio. La otra instalacién es la Fstacidén Mi-
nitrack, para seguimiento de satélites y re-
cepcidn telemétrica que estaba preparandose
para recibir informacién del Ariel en el
momento de nuestra visita, Woomera tam-
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bién opera con una camara Baker Nunn,
seguidora de satélites, que forma parte de
la red mundial de estaciones O&pticas del
Smithsonian Institute.

La localidad de Woomera, de un puesto
avanzado en el desierto, se ha convertido en
una moderna vy activa ciudad, a la que no
faltan sus pequefios problemas locales.

Nuestra visita ha sido una experiencia a
la vez frustrada e impresionante. “Frustra-
da” debido al mito de seguridad que roded
nuestros movimientos siempre escoltados;
“impresionante” por el inmenso potencial
de Woomera como lugar de lanzamiento
para futuros programas espaciales. Al ir de-
clinando los programas de pruebas de ar-
mamentos del Reino Unidc y de Australia,
el papel del campo del lanzamiento tiende
inevitablemente a cambiar. El futuro de

Woomera esta ligado principalmente a la
NASA v a la Organizacién de Investigacion
de Lanzamientos Furopea. En la llanura de
Australia del Sur hay espacio y conocimien-
tos de sobra para el esfuerzo espacial, muy
acelerado de Inglaterra v Furopa.
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TECNICA AERONAUTI-
CA, AVIONES Y MI-
SILES, por Roland Mau-
rice de Lorris. Un volu-
men de 257 pdgings, de
15 por 21 cm., 51 figu-
ras y 25 lominas. Traduc-
cién del francés al caste-
llano por A. Garcia Aran-
da. Publicado por Para-
winfo. Meléndez Valdés,
nitmero 14. Madrid (15).

Esta obra estd basada en el
«Curso de tecnologifa y cons
truccién de aviones», publica-
da por el Ingeniero General
del Aire Maurice Suffrin Hé-
bert, que ha escrito un proélo-
go al presente libro.

En esta obra se presentan
los diversos problemas que
plantea el disefio y la tabri-
cacién de aviones y cohetes.
Es evidente que esta meta es
muy ambiciosa, pero, sin em-
bargo, se consigue muy bien.
Es de aplicacién lo mismo pa-
ra el que quiera consagrarse
al estudio o construccidon de
‘materiales en vuelo que para
aquel que siente curicsidad ha-
cia la Aeroniutica, ya que

LIBROS

este dltimo no podri encon-
trar méis informacién en tan
poco espacio. En la versidn es-
pafiola se publican algunas l4-

. minas que reproducen instala-

ciones de C. A. S. A. En esta
obra se han utilizado datos pu-
blicados en la magistral obra
de Guy du Merle, «Construc-
tion des Avions».

El primer capitulo estd de-
dicado a la terminologia, las
clasificaciones y a todo lo que
se considera de interés para
iniciarse en Técnica Aeroniu-
tica.

A continuacién se estudian
los diferentes sistemas de pro-
pulsores, incluyéndose una ta-
bla de clasificacién de ellos
que es realmente muy intere-
sante. Se prosigue explicando
unos elementos de Aerodini-
mica, de Mecinica de Vuelo
y de Resistencia de Materia-
les suficientes para compren-
der los principios fundamen-

tales de la construccidén aero-

niutica, pasando a continua-
cién a exponer unas ideas ge-
nerales sobre la arquitectura
y la configuracién de aviones
y giraviones; se incluye una
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tabla con las caracteristicas
principales de los aparatos mis
conocidos, predominando fuer-
temente los franceses.

Se dedica un capitulo al es-
tudio de los problemas técni-
cos que determinan la concep-
cién, como son las caracteris-
ticas, las configuraciones, las
cualidades y las aptitudes. Se
incluyen una tabla de clasifi-
caciéon de los aparatos milita-
res por categorias, y dos fichas
para la presentacién de las co-
tas generales y caracteristicas
principales y para una estima-
:6n de pesos v centrados.

El capitulo siguiente estd de-
dicado a los problemas tecno-

" 16gicos que determinan la rea-

lizacién: ensambles, instalacio-
nes de a bordo, servidumbres
internas y externas. Se incluye
una lamina fuera de texto so-
bre los equipos, érganos y ac-
cesorios del Mirage III.

Los dos capitulos que si-
guen, poco comunes en obras
de este nivel, estin dedicados
a los cohetes. Se presenta una
tabla de clasificacién de ellos,
otra de caracteristicas de los
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mas principales. Asimismo, se
presenta un cuadro de carac
teristicas de los principales pro-
pergoles y radicales libres.

Se termina la obra con una
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Africa, nam. 266, febrero de 1964.—
Espafia viaja por Africa.—A los tres
afios de la constitucién de la Diputacion
Provincial de Fernando Poo.—Labor de
la Diputacién Provincial de Rio Muni.
Declaraciones del Director general de Pla
zas y Provincias Alricanas al periédice
«Chicago Daily Newa».-——Un centenario:
E] Peidn de Vélez de la Gomera.—Ha
muerto un gran soldado.—Noticiario.—
El presupuesto del Ayuntamiento de Me-
lilla para 1964.—Noticiario.—El Minis-
tro de Comercio en Santa lsabel y Bata.
Clausura del Campamento de la O. J. E.
«Destructor Velascoy.—Noticiario, — El
Ministro de Marina en Ifni.—Noticiavio.
El Ministro de Marina visita El Aaitn.—
Noticiario.—Visita Africa el Ministro de
Comercio, sefior Ullastres.—Un plan rojo
para Africa Oriental.—Subversién poli-
tica en Zanzibar tras la independencia.—
Terrorismo en el Congo ex belga.—Los
kikuyos de Kenia.—Historia de treinta v
un dias.—Conferencia cumbre en El Cai-
ro.—La nueva entidad palestinesa des-
pués de la conferencia cumbre de E! Coi-
ro.—Historia de treinta y un dias.—Pa-
rece que Holden Roberto. el jefe terro-
rista congolefio, va a acogerse a la pro-
teccidn comunista.—Aflria, entre Pekin
y Mosc.—Rusia trata de establecer una
cabeza de puente en el Africa negra.—
Tres contra uno.—Visita Argelia el Mi
nistro de Industria espafiol.—Revista de
Prensa.—Publicaciones.—Legislacién.

Avién, enero de 1964 —Estudio del
sucesor del DC-3.—Literatura  Aerondu-
tica.—Casa-Hamburger. ~— Produccién Sud
‘Aviation.—La nueva Luftwaffe.-~—Auge de
la aviacién particular en USA.—Esteban
Ibarreche. — Ingenios y Astrondutica. —
Subsecretaria Crvil: Toma de posesién de
los nuevos cargos.——Disposiciones del Mi-
nisterio del Aire.—La Medalla Aérea al
General Salas Larrazibal.-—Boletin Oficial
del Real Aero Club de Espafia.—Acromo-
delismo: el fondo v su forma.—Noticia-
rios.

Flaps, ntm. 59.—Noticiario.——Los Es-
tados Unidos en Europa (segunda y ter
cera partes).—El Rolls Royce «Spey».—-
Astronhutica, — Aviores de  Espafia. —
iLenélo! jhasta arriba!—Aibum del afi-
cionado.—Volovelismo.—ABC de la Acro-
niutica.—La Luwtwaffe.—Curtiss- WRght-

presentacidon de los problemas
practicos de la técmica aero-
niutica, como son el estu-
dio y la experimentacién de
los prototipos, la produccion

S T A

19.—CL-84 de Canadair.—Acromodelis
mo.—Douglas CX-4.

Revista de Informacién Electrdnica,
ndmero 26, abril de 1964.—Los congre-
sos cientificos.—Electrdnica  para  post-
graduados.—Cibernética de  los  sistemas
automético edida de cristales  con
una «T» disipativa.—Aplicaciones de la
TV en circuitos cerrados.—; Traduccion
automatica del chino?—Medida de la hu-
medad con microondas.—Radiocomunicas
ciones a prueba de ataques nuclealcs.
Algunas perspectivas del léser.—La elcc-
trénica en la industria pesquera.—Cien-
cin vy retérica—Terminologia. —Bicaro.—
Libros.—Mundo cientifico.—Efeméndes.—
Fichas.

ESTADOS UNIDOS

Flying, febrero de 1964 —FI problema
de los  helipuertos.-—Elos le laman
Mr. Helicéptero.—FEl futuro de los he-
licépteros.—El BEDE BD-1.—Ei Boikou
Junior.—Acrobacia internacional.—La bus-
ta de tesoros en las Bahamas—El vuelo
en invierno en Florida.

Flying, marzo de 1$64.—El vuelo en
un aeropuerto Je una gran ciudad.—-Los
aterrizajes fuera de campo.—Subasta de
aviones.—La linea de misiles en Mon-
taba.—La produccién del Beagle 206.—
El dinosaurio volante.

INGLATERRA

Flight, nim. 2870, 12 marzo de 1964.
El estudioc de un subterfugio.—Nuevos
motores.—El TSR 2, en marcha.—El
Northrop F-5 para Noruega.—Mdis Phan-
toms.—Las exportaciones en <enero.—Vuer
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en serie, laz modificaciones.

La traduccién es muy bue
na, cosa rara en obras téeni-
cas, v la presentacion muy cui-
dada.
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