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Un  F  -  104  “Stafighter”  en  su  plataforma  de  lanzamiento  desde  la  que  despegará
impulsado  por  el cohete  Rocketdyne  que  lleva  acoplado.
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MOSAICO  MUNDIAL

Por  J.  J.  B.

El  transporte  aéreo  en  1966.

II  ntre  todos  los  inventos,  si  exceptuamos
el  alfabeto  y  la  imprenta,  los  que  más  han
contribuido  a  nuestra  civilización  son  los  que
han  hecho  posible  el  acortamiento  de  las  dis
tancias.  “  Esta  frase,  acuñada  por  Macaulay
hace  más  de  cien  años,  y  que  parece  desti
nada  a  la  navegación,  aérea.,  ha  recobrado
dramáticamente  todo’ su  valor  con  motivo’  de
la  reciente  huelga  en  las  cinco  líneas  aéreas
más  importantes  de  los  Estados  Unidos.  El
trastorno  producido  por  la  huelga  en  la  eco
no’m.ía  del  país.  y  en  la  vida  de  los  america
nos  supera,  con  mucho,  todo  lo  que  hubiera
podido  imaginar  el  espíritu  más  pesimista.

Miles  de americanos han  tenido que renun
ciar  a  sus  vacaciones;  los  hoteles. han  visto
disiparse  como  el  !humol las  largas  listas  de
futuros  clientes;  los. hompbres de  negocios
renunciaron  a  sus  entrevistas;  el ‘personal de
hostelería  comenzó  a  ser  despedido  en  todo
el  país.  L.as  langostas’  vivas,  las  flores’  recién
cortadas,  todas.  las  industrias  que  dependen
del  transporte  aéreo’ esperaron  durante’  sema
nas.  la  reanudación  de  los  servicios..  Algunos
americanos,  obligados  a  trasladarse  .de Nue’
va  York  a  San Francisco’, ‘han tenido’ que ha
cerlo  pasando  por  Londres.  La. huelga,  ini
ciada  como una  de tantas,  a  causa de una  re’
clamación  laboral  de’ no  excesiva  importan
cia,  puso  brutalmente  d.e manifiesto  todo’ lo
que  el  transporte  aéreo:  s.ignifica  para.  los
Estados  Unidos.

La  furia  que  el  pueblo’ americano  s,iente
or  el  turismo:  ha  convertido’ al  transporte
aéreo’  én  la  industria  con  mayor  índice’ de
crecimiento  del país. Desde  1950,  e’ste índice
alcanza  el  14  por  100  anual,  frente  al  8,4
por  100  de  la  industria  dedicada  a  la  p.ro
ducción  de  material  eléctrico,  que  le  sigue
en  importancia.  Este  año, incluso, estaba p.re

vista  una  aceleración  en  el  desarrollo’  del
transporte  aéreo,  puesto  que’ las  compañías
americanas  se  preparaban  para  recibir  287
nuevos’  aviones,  co’n una  inversión  total  ,de
1.500  millo’nes de  dólares,  Casi  el doble  que
el  pasado  año’. El  57  por  100 (le  los  ameri
canos,  e’n sus. traslados’ dentro  de  los  Esta
dos  Unidos’, viajan  p’or vía  aérea;  el  27  po’r
ciento’ ‘en ‘autobús, y solamente’  el  16 por  100
en  ferrocarril.  Es. de’cir, que  el  número’ de
los,  que  viajan  en  avión  e’s mayor  que  la
suma  de’ los’ que’ viajan  en fe’iro’carril y ‘auto
bús.  En  cuanto’ a  los  que  s.e dirigen  al  ex
tranj  ero,  el  83  por  100 sale  po’r vía, aérea.

N’’se  crea., a  la  vista  de  estas  c’if ras,  qie
to’do  ha  sido’ fácil  para  las.  compañías’ de
líneas  aéreas.  El  americano’ prefiere  viajar
en  avión,  pero’ e’sta predilección. nó  ha  sur
gido:  espontáneamente  y  casi  sin  esfuerzo  en
el  ánimo del posible viajero.  Por  el contrario,
fué  pre’ciso’ despertarla,  desarrollarla,  culti
varla  y  manteñerla  cuidadosa,  casi  diríamos
‘que  amorosamente’, por  las; compañías’. Hoy,
en  la plenitud  lograda  por el transporte  aéreo,
los  pasajeros  son abrumados durante  los via
jes  por  el  of re’cimiento’ gratuito  de  bebidas
de  todas  clases,  platos’ selectos’, conciertos,
sesiones  de’ cine,  lecturas  diversas,  anteoje
ras  para  conciliar ‘e’l sueño, y todo  lo que’ un
equipo’ de expertos  es capaz de imaginar  para
el  confort  y  descanso’ del  más’ e’xigente’. Al
gunas  compañías’, p.ara  adorar  el santo po’r la
p’e’ana, mantienen  abiertos.  clubs  para  el  ex
clusivo:  uso’ de  las.  secretarias  de  los’ grandes
hombres  de’ negocios’,  a  las que’ envían  flores,
localidades  p’a.ra  espectáculos’  y  obsequios
más  sustanciosos.

Pero  todo  e’sto’ no  fué  suficiente  p’ara  al
canzar  el  medio  millón  de  pasajeros  diario
qu  hoy  transpo’rtan  las  compañías  america
nas.  Para  ello’ fué  pre’ciso,  también,  el  des.-
arrollo’  y  aplicación  de  un  verdadero’  labe-
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rinto  de  tarifas,  con  precios  especiales  para
las  familias,  para  los  que  viajen  de’ noche,  los
que  hagan  excursiones  de’ treinta  días,  los
que  renuncien  a  volar  los  fines  de  semana,
los  que  se  resignen  a  utilizar  los  aviones  de
hélice,  para  los  que  viajen  en  grupo,  para
los  jóvenes,  para  los  militares,  etc.,  etc.  Un
americano  que’ desde  el  interior  de  los  Esta
dos  Unidos  se dirija  a  Roma  vía  Nueva  York
y  regrese’  a  su  país  vía  Londres,  después  de
reco’rrer  varias  capitales  europeas,  puede  uti
lizar  111  combinaciones,  de  tarifas  diferentes.
En  una  palabra,  las  compañías  tratan  de
evitar,  po’r  todos  los  medios,  lo’ que  en  el
tráfico  ciudadano  se  conoce  con  e’l nombre  de
ho’ras  punta.

Cuando’  escribimos  estas  líneas,  la  huelga
se  prolonga  desde  hace  más  de  un  mes,  y
cue’sta  a  las  compañías  siete  millones  de  dó
lares  diario’s.  Pero  nadie  se  alarma  demasia
do’  por  las  consecu•encia  que’ la  paralización
actual  pueda  e’jercer  sobre  el  futuro  desarro
llo  del  transporte  aéreo.  Como  dice  el  direc
tor  de’ una  de’ las  empresas  ahora  en  huelga,
el  porvenir  de’ las  líneas  aéreas  ofrece’  pocos
motivos  de’ preocupación  y  su  expansión  es
tina  de  las  cosas  más  seguras  en  el  mundo
de  hoy.  A  pesar  del  espectacular  crecimiento’
del  tráfico’,  conviene  tener  presente’  que  nada
menos  que  e’l 97  por  100  de’ la  población  del
mundo  todavía  no  ha  viajado  en  un  avión
comercial.  La  huelga  ha  tenido,  incluso’,  un
aspecto  beneficioso,  pues  a  consecuencia  del
paro  el  tráfico  de’ estupefacientes  ha  quedado
igualmente  paralizado  en  los  Estados  Unidos.
Lo’s  adictos  a  las  drogas,  al  no  poder  adqui
rir  las  dosis  habituales,  se  han  visto  obliga—
dos  a  so’licitar  en  masa  el  ingreso  en  lo’s cen
tros  médicos  dedicados  al  tratamiento  de’ los
toxicómanos.

La,  plancha  voladora.

Un  día (lel pasado  julio,  en un  lago’ salado
al  sur  (le  California,  un  grupo  de  observa-
(lores  (le  la  Fuerza  Aérea  americana  pudie
ron  contemplar  cómo  tina  especie’ de  plancha
eléctrica  de’ seis  m,etros  de  longitud  y  2.500
kilos  de  peso  caía  desde  13.000  ‘metros  de
altura,  hacía  dos  virajes  en  la  vertical,  en  su
vertiginoso’  descenso’  y,  por  último,  después
de  encabritar  el  morro,  se  posaba  suavemente
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sobre  la  endurecido  superficie  del  desierto  a
la  velocidad  de  320  kilómetro’s  por  ho’ra.

La  “plancha”  iba  tripulada  por  el  vete’rano
piloto  de  pruebas  Milton  Thompson,  y  como
carecía  de  todo’  sistema  de’ propulsión,  fué
transportada  bajo  el  plano’  de  un  B-52,  que
la  dejó  caer  sobre’  el  desierto  californiano.
En  un  principio,  el  extraño  cuerpo  volador
se’ precipitó  contra  e’l suelo  como  un, adoquín
lanzado  desde  el  avión.  Poco’  a  poco,  al  mis
mo  tiempo’  que  aumentaba  su  velocidad  de
caída,  los  observadores  de’ la  prueba  pudie
ron  advertir  que  la  “plancha”  adquiría  cierta
capacidad  de  maniobra  Su  siltieta  maciza,
carente  de  alas,  comenzó  a  disminuir  la  pen
diente  de  caída  y,  aun  cuando  parecía  impo
sible  que  “aquello”  pudiera  volar,  unos  se’
gundos.  más  tarde  la  “p’Iancha”  dihujó  en  el
aire  do’s virajes  perfectos  y,  después  de  un
“vuelo”  de  cerca  de’ cuatro  minutos,  aterri
zaba  sobre  un  tren  triciclo’ sin  sufrir  el menor
daño.

El  nuevo  cuerpo  volante,  bautizado  por
la  NASA  con  las  siglas  M2-F2,  señala  el
comienzo  de  una  nueva  generación  de  vehícu
‘los  sin  alas,  con  capacidad  para.  moverse  en
el  espacio  y  en  la  atmósfera  y para  aterrizar,
con  toda  seguridad,  en  los’ aeropuertos.  actua
les,  por  lo  que  podrán  utilizarse  varias  veces
en  diferentes  pruebas  e’spaciales.  Las  carac
terísticas  aerodinámicas,  del  M2-F2  hacen
posible  el  vuelo  sin  alas,  al  disponer  de  cierta
sustentación  cuando  se’ encuentra  en  una  co-
rriente  de  aire  muy  ráp’ida.  Las  alas  no  ten
drían  utilidad  aig-tina  en  el  espacio  y  en  la
atmósfera  resultarían  destrozadas  o  quema
das.  Do5  fuertes.  timones  son  utilizados  en  los
virajes  y  unos  pequeflos  “fiaps”  permiten
levantar  o  bajar  la  proa.  Con  estos  mandos,
un  vehículo’  que  llegue  a. la, atmósfera,,  proce
dente’  del  espacio,  a  una  velocidad  de  30.000
kilómetros  por  ho’ra,  puede  maniobrar  con
suficiente  agilidad  y  dirigirse  a  un  lugar  de
terminado  del  continente  americano  en  donde
tomar  tierra  sin  dificultades.

La  NASA  afirma  que’ la  primera  utiliza
ción  práctica  del  nuevo  vehículo  será,  pro
bablemente,  el  envío  de  astronautas  y abaste
cimientos  a  los  laboratorios  orbitales,  así
corno  su  regreso’  a  la  Tierra.  Naturalmente,
antes  de  que  esto’ ocurra,  será  precisa  la  rea—
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lización  de  un  ambicioso  programa  de  vuelos
experrnentales,  ahora  en  estudio.  En  el
futuro  próximo  está  previsto  el  lanzamiento
de  un  M2-F2,  equipado  con  potente  motor
cohete,  a  una.  altura.  de  24.000  metros  y  una
velocidad  de  2.000  kilmetros  por  hora.
Desde  esta.  altura  el  vehícu!lo  descenderá  a
tierra  en  vuelo  planeado.  Más  tarde,  un
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trado  su  capacidad  de  maniobra  dentro’  de  la
atmósfera.  Si  en  el  programa  de  pruebas  que
ahora  comienza,  muestra  la  misma  facilidad
pa.ra  moverse  en  el  espacio,  es  muy  probable
que  el  M2-F2  revolucione’  los  actuales  sis
temas  de  regreso  a  la  atmósfera  y  se  con
vierta,  de  paso,  en  el  primer  vehículo  autén
ticamente  aero-espacial.

1..

M2-F2  pilotado,  será  lanzado  en  Cabo  Ca
fiaveral,  en  el  morro  de  un  proyectil  “Titán”
para  que  realice  un  vuelo  suborbital  del  At
lántico’  al  Pacífico’,  para  regresar  a  la  at
mós.f era  y  aterrizar  como  un  avión  en  la  base
de  Edwards.

Mientras.  tanto,  en  su.  primer  “vuelo”,  la
resplandeciente  plancha  voladora  ha  demos-

Aniversario  de  la  escalada.

Ahora  hace dos años, en el veranó de 1964,
la  guerra  del  Vietnam  alcanzó  lo’ que  pu
dieramos  llamar  su mayoría  de edad.  Si bien
es  verdad  que  los vietnamitas  están luchando,
de  una  manera  u  otra,  desde  1941,  los  Es
tados  Unidos,  presentes  en el conflicto  desde

El  vehículo  M2-F-2  se  posa  en  el  dsierto  de  California,  des pl4és  de  su  primer  vuelo.
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1961,  no  “formalizaron”  su  intervención
hasta  el  ya  citado  verano  de  1964.  Entonces,
con  motivo  del  ataque,  que  varias  lanchas
torpederas  comunistas  realizaron  sobre  un
destructor  americano,  comenzó  la  “escalada”
que  ‘a  obligado  a  Wáshington  a  poner
300.000 soldados  en  las  playas  del  sudeste
asiático.  Al  cabo  de  este  tiempo’,  tal  vez  sea
de  interés  hacer  un  estudio  político  militar  de
la  situación.

Lo’  primero  que  podría  decirse  es  que,  a
pesar  del  esfuerzo  militar,  político  y  eco
nómico  realizado  por  los  Estados  Unidos,
el  conflicto  está,  poco  más  o’ menos,  en  la
misma  situación  que  en  1961,  cuando  los
primeros  “consejeros”  americanos  llegaron  a
Saigón.  Esto  no  es. bueno  para  los  Estados
Unidos,  pero,  tampoco  es  mucho  mejor  para
el  comunismo.  La  guerra  revolucionaria,  con
la  que  el  comunismo  pretende  apoderarse  del
mundo,  no  ha  sido’ desarraigada  en  el  Viet
nam,  pero,  tampoco’  ha.  conquistado  el  país.
Hasta  se  podría  decir  que,  después  de  alcan
zar  cierto  desarrollo,  ha  tenido  que  retroceder
a  sus  fases.  iniciales.  Los  Estados  Unidos  en
tierran  hombres  y  dinero  en  el  conflicto  y
la  impaciencia  crispa  los  puños  de  muchos
americanos,  pero,  el comunismo  entierra  tam
bién,  su. prestigio  y  la  larga.  guerra  a.grieta  la
unidad  de  los países  marxistas.  Los.  aviones
americanos  bombardean  día  y  noche  los, ob
jetivos  militares  del  Vietnam  del  Norte,  sin
que  la Unión  Soviética,  ni  China,  hagan  nada
importante  por  evitar  la  destrucción  de  un
país  aliado.  Incluso,  para  máximo  despres
tigio  del  mundo  comunista,  estos  bombardeos
comenzaron  en  febrero  de  1965,  en  el  mo
mento  que  Kosyguin  visitaba  el  p.aís. ofre
ciendo  la  ayuda  incondicional  de  la  poderosa
Unión  Soviética.  Faltó  poco  para  que’  las
bombas  americanas  cayeran  encima  del  jefe
del  gobierno  ruso.

La  guerra,  por  otra  parte,  aumenta  las
tensiones  existentes  dentro  del  bloque  comu
nista.  La  Unión  Soviética,  por  el  momento,
proclama  el  dogma  de  la  coexistencia  pací
fica  con  el  mundo  occidental.  China,  por  el
contrario,  grita  a  todos.  los  vientos  que  la
guerra  es  inevitable.  Es.ta  situación,  se  ha
mantenido  rígidamente  por  rusos  y  chinos
con  la  inflexibilidad  que  el  comunismo  im
prime  a  todas  sus  acciones.  ¿ Se  puede  con-
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cebir  que,  de  repente,  los  rusos  digan:  Nos
hemos  equivocado.  Mao  tenía  razón.  La
coexistenciaS  no  es  posible  con  los  aimeri
canos?  El  día  que  esto’ ocurra,  Moscú  se  con
vertiría  en  un  satélite  de  Pekín  y  las  con
secuencias  de  este  hecho  pondrían  en  peligro
a  todo’ el mundo  comunista.  Este  es  el margen
de  maniobra  de  los  americanos.  La  guerra
es  costosa,  pero,  ahonda  las  fisuras  del  bloque
rojo.

¿Por  qué  Ho-Chi  Minh  se  resiste  a  ne
gociar  con  los  Estados.  Unidos.,  a  pesar  del
abandono  de  sus  aliados?  Esta  cuestión  ha
sido  muy  ‘discutida  y  ha  excitado  a  los
exégetas  de  medio  mundo.  Según  algunos,  el
“tío  Ho”  resiste  porque  no  puede  hacer  otra
cosa.  El  día. que’ ceda,  será  depuesto  y  el  ré
gimen  le  acompañará  en  su  caída.  Ho-Chi-
Minh  resiste  y  resistirá  hasta  el  final,  aún
cuando  tenga  que  abandonar  Hanoi,  aún
cuando  tenga  que  volver  a  la  jungla  y  con
vertirse  otra  vez  en  guerrillero  a  los  ‘setenta
y  cinco  años  de  edad.  Otros  creen  que  el  jefe
vietnamita,  todavía  confía.  en  la  victo’ria.
S’ufre  el  error  de  confundir  a  lo’s americanos
con  los, franceses,  a  los  que  tan  fácilmente
derrotó  en  1954.  Espera  que’ el  cansancio  de
sus  adversarios  les  permitirá,  a  la  la.rga,  al
canzar  la  victoria..

Pero  más  cerca  de’ la  ve’rdad  parecen  estar
los  que  ‘opinan  que  Ho-Chi  Minh  tiene
puestas  todas  sus  esperanzas.  en  una  posible
descomposición  del  frente’  inte’rio’r  de  los
Estados  Unidos.  Aquí  en  este  frente  de  las
universidades,  las  agencias  de  noticias,  los
grupos  políticos  e’ intelectuales,  la  prensa
mundial,  es  donde  el  comunismo  está  jugan
do  su  gran  baza.  Es.  aquí  en  do’nde  el  con
flicto  es  presentado’  al  mundo’  en  la  forma
más  favorable  para  los  intereses  del  mundo
rojo  y  sus  numerosos,  aliados.  En  donde  la
prensa,  menos  sospechosa  de  contaminación
comunista,  repite  hasta  la  ‘saciedad  los. “sio
gans”.  elaborados  en  Moscú,  en  donde  se
exageran  los  tropiezos  ‘de las  Fuerzas  Arma-
das  americanas,  se  abultan,  los  triunfo’s  co
munistas  y  se  •hace  todo’  lo’. necesario  para
deso’rientar  a  la  opinión  p’b’lica  mundial
sobre  la  partida  que’ se  está  jugando  en  el
sudeste  asiático.  El  viejo  trapicheo  que  hizo
posible  el  triunfo  de  Mao,  Fidel,  el  mismo
Ho-Chi-Minh,  etc.
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el  lector  es  uno  de  los  muchos  afi
cionados  a  las  cosas  que  desde  hace  mu
chos  años  se  fueron  escribiendo  sobre  el
vuelo,  no  será  raro  que  en  alguna  oca
Sión  y  en  alguno  de  los  muchos  sitios  en
que  se  escribió  haya  leído  en  las  mismas
o  muy  parecidas  palabras  lo  siguiente:

Desde  Leonardo  de  Vinci  hasta  Oehmi
chen,  los  analizadores  del  vuelo  de  las
aves  se  han  venido  transmitiendo  esta
misma  consigna:  «Algo  hay  sin  descifrar
en  el  vuelo  animal  que  ha  escapado  a  la
percepción  humana,  pues  no  parece  po
sible  que  tan  frágiles  seres  puedan,  en
sus  emigraciones,  volar  tanto  sin  sucum
bir  a  la  enorme  fatiga  que  tan  largo  vuelo
implica,  como  asimismo  el  hecho  de  que
gocen  de  un  sentido  y  orientación  del
vuelo  que  el  hombre  no  parece  que  ja
más  alcance  a  conocer  y  dominar.

Efectivamente.  ¿En  dónde  o  en  qué
puede  radicar  ese  secreto  o  arcano  indes
cifrable?  ¿En  una  especial  energía  del
músculo  del  ave,  cuyas  fibras  están  en
lazadas  formando  una  especie  de  «cor
dón»  o  trenza  que  por  su  entramado  mul
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EL  SECRETO

DEL VUELO

ANIMAL

Por  ANTONIO  DE  RUEDA
URETA

enerai  de Aviación.

tiplica  su  resistencia  y  poder  energético?
¿En  una  bien  organizada  compensación
de  esfuerzos  a  base  de  la  conocida  opi
nión  médica  y  fisiológica  de  que,  cuando
trabajan  unos  músculos,  descansan  y  se
recuperan  sus  antagónicos?

Sí;  seguramente  que  en  cada  una  de
esas  razones  y  en  otras  muchas  más.

Empecemos  por  aceptar  que  en  los  mo
vimientos,  trabajos  y  desgastes  físicos,
hay  unos  que  son  torpes  e  innecesarios
(antieconómicos,  caros),  y  otros,  hábiles,
o  que  por  enseñanza,  instinto  o  entrena
miento  son  económicos.

El  instinto  es  el  más  maravilloso  de
los  maestros  y  entrenadores.  Pero  aún
así  hay  seres  (de  entre  sus  iguales)  muy
superiores  y  otros  muy  inferiores.  Tam
bién,  sin  acudir  al  instinto  un  buen  maes
tro  y  un  buen  entrenamiento  provocan
en  el  individuo  posibilidades  que  de  otro
modo  no  hubiera  tenido.  Precisamente  se
nos  viene  a  las  mientes  un  caso  reciente
de  las  diferentes  capacidades  fisiológicas
que  puede  procurar  un  entrenamiento.
Ha  sido  con  ocasión  de  la  cápsula  sovié
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tica  «Voshod»  triplaza  (Aurora  o  Ama
necer)  que  lanzaron  los  rusos  llevando
LIII  jefe  de  la  nave  aviador  y  con  fuerte
preparación  y  entreuamiento  de  muchos
meses,  y  los  otros  dos  tripulantes  (un
ingeniero  y  un  médico)  con  preparación
y  entrenamientos  someros;  la  cápsula
sólo  permaneció  en  órbita  satelitaria  poco
más  de  24  horas;  ya  tuvo  el  defecto  ini
cial  de  un  «perigeo»  exageradamente  bajo
a  menos  de  los  200  kilómetros  que  anun
ciaba  poca  posibilidad  de  permanecer  en
órbita;  pero  lo  cierto  es  que  no  duró  en
ella  ni  dos  días,  y  a  pesar  de  ello,  el  mé
dico  y  el  ingeniero  no  fueron  capaces  de
resistir  la  situación  de  ingravidez  y  re
gresaron  en  mal  estado,  costándoles  va
rios  días  el  recuperarse.  Ahí  tenemos  un
ejemplo  de  lo  que  pudo  el  entrenamiento
perfecto  del  aviador.

La  naturaleza  siempre  se  dijo  que  es
sabia  (como  obra  de  Dios,  que  es  la  sa
biduría  suma  o  infinita);  lógico  es  que
esa  naturaleza  y  ese  instinto  animal  no
obren  de  una  forma  torpe  y  cara,  sino
por  medio  de  la  ágil  y  económica.

Empecemos  por  clasificar  a  los  seres
que  vuelan,  por  su  peso  y  tamaño,  en
grandes,  pequeños  e  insectos.  Los  insec
tos  poseen  en  su  favor  un  beneficio  de
dureza  de  estructura  o  robustez  de  cons
trucción  íntima,  ya  que  más  allá  del  nú
cleo  del  átomo  (que  es  a  lo más  ínfimo  que
se  ha  podido  llegar  hacia  ese  abismo  de
los  dos  de  Pascal)  ignoramos  si  habrá
diferencias  entre  unos  seres  y  otros;  pero
hasta  ahí  la  construcción  atómico-mo
lecular  es  la  misma  en  tamaño  para  todos
los  seres;  y  resulta  proporcionalmente
tanto  más  robusta  cuanto  menor  sea  el
animal.  Esa  construcción  íntima  es  la
misma  para  un  microbio  que  para  un  in
secto,  un  pajarillo  o  una  de  las  grandes
aves.  Cuanto  mayor  sea  el  animal,  tanto
más  compleja  y  más  frágil  ha  de  resul
tar  su  estructura  total  y  cada  una  de  sus
partes  (osamenta,  musculatura,  etc.).  Si
pensásemos  que  existiese  un  ser  vivo  del
tamaño  de  un  «núcleo»,  podríamos  ima
ginarnos  lo  «monohloc»  e  indestructible.
Su  hueso  sería  parte  de  esa  construcción
«monobloc»;  sus  músculos,  masa  «mono
l)loc»;  el  poder  proporcional  sería  terri
ble  en  su  escala.  Cuanto  más  minúsculo
sea  el  «edificio  vivo  construído»,  tanto
más  potente,  relativamente.

Número  309  -  Agosto  1966

Podemos  pisar  y  destruir  una  hormiga
Slfl  enterarnos  siquiera,  mientras  que  la
hormiga  apenas  si  puede  darnos  a  nos
otros  un  picotazo  insignificante.  Pero  si
comparamos  los  pesos  y  tamaños,  que
comparadamente  con  su  tamaño  y  peso
propios,  es  capaz  de  levantar,  mover  y
trasladar,  una  hormiguita  resulta  un  ti
tán,  y  nosotros,  unos  seres  debilísimos  en
cuanto  a  músculo,  vigor  y  dureza  de  es
tructura,  que  en  ella  es  como  acorazada.
A  la  misma  escala  sería  contra  nosotros
peor  que  un  dragón  o  un  hipocentauro.

Si  pensamos  en  el  aparente  gasto  de
energía  que  está  efectuando  una  mosca,
en  el  vaivén  continuo  de  su  danza  vo
lante  y  en  la  duración  que  muchas  veces
permanece  volando  sin  parecer  cansarse,
el  hecho  más  que  admirable  se  pasa  al
orden  de  lo  incomprensible.  La  ligereza
de  sus  alas  y  el  movimiento  cónico  heli
coidal  de  ellas  que,  combinado  con  tan
tas  variaciones  en  cada  instante,  animan
a  los  músculos  que  las  mueven  (como  he
licópteros  cuando  se  quedan  suspendidas
en  punto  fijo)  es  posible  que  no  corres
ponda  lógicamente  a  un  musculiulo  sólo,
sino  a  toda  una  combinación  de  musculi
lbs  que  trabajen  alternativamente,  y  al
ternativamente  descansen  o  se  recuperen
como  antagónicos.  Cada  uno  de  esos
musculillos,  por  mucho  más  pequeños
iie  los  nuestros  (pero  construídos  con

átomos  del  mismo  tamaño  que  los  nues
tros)  son  mucho  más  simples  y  muchísi
mo  más  vigorosos,  especialmente  fabri
cados  y  dispuestos  para  esa  función  que
van  a  tener  que  desempeñar.

Si  no  nos  admiramos  del  vigor  que
tiene  que  haber  en  el  simplísimo  y  robus
tísimo  músculo  de  la  patita  de  una  pulga,
que  en  la  descarga  instantánea  de  su
«patada»  le  permite  dar  un  salto  que  en
comparación  equivaldría  a  saltarnos  nos
otros  un  edificio  de  veinte  pisos  e  ir  a
caer  a  un  cuarto  de  kilómetro  del  punto
de  partida;  si  ni  el  kanguro  ni  el  corzo
se  pueden  comparar  en  ese  ágil  salto  para
competir  con  ella,  ¿qué  diremos  de  ser
nosotros  los  competidores  en  cuanto  al
vigor  instantáneo,  o  acumulación  total  de
toda  la  capacidad  de  energía  de  su  di
minuto  cuerpo  en  ese  musculillo  por  una
décima  de  segundo,  quedando  el  resto  de
su  cuerpecilbo  como  vacío  de  vigor?  ¿Por
qué  no  comprender  que  el  ave  en  vuelo
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concentre  toda  la  capacidad  de  fuerza  en
sus  alones,  dejando  el  resto  (le  su  cuerpo
como  en  «relax»,  puesto  que  ninguna
otra  parte  de  su  cuerpo  necesita  trabajar
(salvo  sus  pulmones  y  su  corazón),  y  se
sabe  que  incluso  pueden  dormir  todos
sus  demás  centros  y  sensaciones  (que
darse  el  ave  dormida  en  vuelo),  mientras
su  instinto  funciona  para  el  solo  centro
motor  del  alón  y  el  de  la  orientación;  de
un  modo  parecido  a  como  pueden  llegar
a  hipnotizarse  con  el  vaivén  de  sus  mo
nótonas  danzas  salvajes  y  la  monserga
de  sus  letanías,  al  compás  del  pellejo  del
tan-tan,  los  negros  de  Africa,  permane
ciendo  en  esa  situación  de  movimiento
mucho  más  tiempo  de  lo  que  humana
mente  podría  parecer  posible.

¿Por  qué  nos  vamos  a  admirar  del  vi
gor  y  de  la  estructuración  del  alón  (le  un
ave?

Claro  que  también  hemos  de  hacer  una
comparación  y  una  clasificación  de  las
aves  entre  sí;  y  considerar  que  en  esa
clasificación  entra  muy  especialmente  el
tamaño  y  el  peso  del  animal.  En  general,
todas  las  aves  grandes,  medias  y  mi
núsculas,  si  se  les  quita  el  itnponderable
plumaje  (le  su  traje,  resultan  mucho  más
peclueñas  (le  lo  que  parecían  vestidas...
Pero  hay  más;  el  llamado  «pájaro  mos
ca»,  que  si  nos  lo  echásemos  en  una  mano
no  notaríamos  casi  su  peso,  si  lo  clesnu
(lamos  de  sus  plumas  apenas  queda  tin
nada;  y  aun  siendo  un  ave  vuela  (mueve
sus  alitas)  de  forma  más  parecida  a  como
las  mueven  las  moscas  y  las  abejas,  las
avispas  o  esos  insectos  que  se  quedan
suspendidos  en  el  aire  mientras  liban  la
miel  (le  una  flor;  el  «pájaro  mosca»  se

queda  también  así,  como  colgado  e  in
grávido,  y  sus  alitas  se  mueven  cónica
mente  a  tal  velocidad  que  apenas  si  pue
(len  vérseles  de  transparentes  que  las
hace  su  veloz  agitación;  y  luego,  de  un
bandazo  en  cualquier  dirección,  escapa  a
otra  flor.

Si  consideramos  otras  aves  ya  mayores,
veremos  también  que  el  rápido  vuelo  (le
los  gorriones  y  otras  parecidas  es  lo  que
se  llama  «vuelo  batido»  (el  de  estos  pá
jaros),  mucho  más  rápidamente  agitadas
sus  alas  cine  en  otros,  a  medida  que  au
menta  su  tamaño  y  peso,  pero  suele  du
rar  muy  poco  tiempo;  sus  vuelos  suelen
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ser  muy  cortos,  sin  tiempo  para  llegar  a
cansarse  ;  saltan  en  vuelo  batido  rápido
(le  un  alero  a  otro,  de  un  tejado  a  otro
tejado;  se  dejan  descolgar  al  suelo  de  la
calle,  o  vuelven  a  escapar  del  suelo  sal
tando  a  otro  balcón  o  árbol.  Y  a  propó
sito,  también  los  niños  (y  mientras  más
pequeños)  tienen  reservas  de  energías
mucho  mayores,  relativamente  a  sus
cuerpecitos  infantiles,  que  los  mayores  de
edad.  Un  luchador  puede  de  un  puñetazo
aplastarle  la  cabecita  a  un  pequeñuelo  (le
tres  o  cuatro  años,  y  el  pequeño  al  lucha
dor,  no  ;  pero  si  uno  de  esos  titanes  tu
viera  que  estar  al  lado  de  un  mequetrefe
durante  todo  el  día  y  bregar  lo  que  uno
(le  esos  bregan,  probablemente  al  «forzu
do»  se  rendía  antes  que  su  compañerito.
En  una  escala  intermeclia  está  el  ave  cine
llamamos  «caza».

Entremos,  pues,  en  el  vuelo  por  exce
lencia  y  antonomasia,  el  de  las  grandes
aves,  desde  el  aguililla,  el  halcón,  el  btu
tre,  el  alcotán,  la  cigüeña,  hasta  el  cón
dor  y  el  águila...  ;  todos  acluellos  que  nos
admiran  con  la  majestad  y  serenidad  de
su  vuelo,  a  las  distintas  alturas,  hasta  las
máximas  en  que  se  llegan  a  perder  como
nn  punto  en  el  azul;  y  casi  siempre  las
veremos  hacer  por  grandes  espacios  de
tiempo  «vuelo  planeado»,  aprovechando
las  corrientes  ascendentes  del  viento  con
tra  las  laderas  de  las  montañas,  o  las  co
rrientes,  asimismo,  ascendentes  de  las  lla
madas  «pompas  de  aire  caliente»,  que  lle
gan  hasta  grandes  alturas  ;  hasta  buscar
sus  corrientes  más  o  menos  horizontales
y  cerrar  el  carrusel  aéreo,  convirtiéndose
en  corrientes  frías  descendentes,  por  más
pesado  su  aire  al  enfriarse  allá  arriba,  o
dominando  las  crestas  de  montañas  o  se
rranías,  estribaciones  o  cordilleras.  Son
los  caminos  del  aire,  tan  conocidos  (le
puro  trillados,  por  esas  grandes  aves,  cjue
saben  reducir  al  mínimo  el  para  ellas
enorme  y  agotador  esfuerzo  del  «vuelo
batido»  y  aprovechar  casi  exclusivamente
el  1)aratísimo  «vuelo  plaieaclo»,  por  cual
quiera  (le  esos  litorales  de  montañas  y
cordilleras,  o  las  «pompas  ascendentes».
Qué  fácilmente  saben  esas  grandes  aves
escoger  esos  caminos,  sin  más  que  su  ex
traor(linaria  sensibilidad  a  la  temperatura
(Id  aire,  procurando  seguir  siempre  la
misma  o  superior  temperatura,  y  sólo
transigir  (a  la  fuerza)  a  temperaturas  de-
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crecientes  y  por  poco  tiempo,  pues  bien
pronto  tendrían  que  batir  sus  alas  si  no
querían  bajar  a  menores  alturas  (le  vuelo
que  aquella  que  llevaban  costeando  la
cordillera,  en  alguno  (le  cuyos  picachos
y  anfractuosidades  tendrán  su  nido.

En  él  prefieren  permanecer  cuando  el
viento  sopla  del  lado  contrario  y  no  pro
voca  corrientes  ascendentes  (sino  deseen
(lentes),  pues  todos  sus  vuelos  habrían
de  ser  (le  la  fatigosa  manera  que  hemos
llamado  «batido»  ;  les  resulta  demasiado
costoso.

1-le  aquí  una  muestra  de  la  debilitación
del  músculo  alar,  a  medida  que  el  ave  es
mayor.  Resulta,  pues,  que  los  pájaros  pe
(lueños  practican  (como  cosa  normal)  el
«vuelo  batido»  por  cortos  y  alternativos
trechos  de  vuelo  con  otros  de  estarse
(luietos,  posados  o  saltando  por  el  suelo;
los  pájaros  de  tamaño  intermedio  suelen
hacer  vuelos  más  largos,  al  despegar
«batido»  y  pronto  «planeado»;  y  las  gran
des  aves  procuran  no  hacer  más  que  el
«planeado»  que  lo  inician  lanzándose  des-
(le  5U5  altos  nidos  y  en  días  aprovecha
bles  por  favorables  a  ese  tipo  de  vuelo,
reduciendo  el  trecho  de  «vuelo  batido»
a  lo  menos  posible,  sin  posarse  en  el  sue
lo  más  que  excepcionalmente,  sino  en
puntos  situados  en  alto,  o  frente  a  barran
cos  desde  los  que  sea  fácil  lanzarse  ini
cialmente,  y  si  en  el  barranco  el  aire  tie
ne  dirección  ascendente,  tanto  mejor,  que
para  eso  lo  pueden  elegir  antes  de  po
sa  rse.

Las  hay  que  vuelan  sólo  en  los  mo
mentos  en  que  el  aire  está  más  fresco  y,
por  tanto,  algo  más  denso  y  sostiene  me
jor;  suelen  hacerlo  en  las  primeras  horas
de  la  mañana  o  últimas  del  anochecer,
tales  como  los  aviones  y  vencejos,  que
se  salen  todos  a  la  vez  de  sus  nidos  en
donde  están  ocultos  todas  las  horas  de
calor  y  aire  más  flúido  ;  y  en  locas  han-
(ladas  cansan  sus  músculos  en  vuelos  ra
pidísimos  «batidos»  y  «planeados»,  alter
nándolos  en  sus  cabriolas,  dando  al  mis
mo  tiempo  continuos  gritos,  forman  allá
arriba  locas  bandadas  de  veloces  volado
res  entre  un  enorme  «guirigay»,  como
«locos  del  aire»;  hasta  que  se  agotan,  y
(le  pronto,  en  poquísimos  minutos,  no
queda  ni  uno  en  vuelo  por  haber  vuelto
todos  a  stis  nidos,  huyéndole  al  calor  por
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la  mañana  o  a  las  sombras  (le  la  noche,
tina  vez  atardecido.

En  realidad,  al  vuelo  (le  las  gTandes
aves,  cine  hemos  denominado  con  el  ge
nérico  de  «vuelo  planeado»,  es  mucho
más  exacto  llamarlo  «vuelo  a  vela»;  y
es  precisamente  el  que  se  puede  hacer
únicamente  con  «veleros»  (con  «planea
(lores»,  solamente  en  condiciones  muy  fa
vorables).  El  «vuelo  a  vela»,  después  (le
lanzado  el  «velero»  desde  una  altura  a
un  terreno  más  bajo,  o  por  un  medio
artificial  (le  lanzamiento  o  remolque  que
lo  deje  libre  a  determinada  altura  sobre
el  suelo,  y  encima  de  cornisas  que  pro
voquen  corrientes  ascendentes,  o  si  se
trata  de  un  día  en  que  existen  «pompas»
de  aire  caliente  ascendente,  cuyas  dos
únicas  posibilidades  aprovechables  son
las  que  permiten  a  la  habilidad,  entrena
miento  e  incluso  instinto  del  piloto,  sa
carle  el  máximo  rendimiento  a  ese  inte
resantísimo  deporte;  que  ningún  futuro
piloto  debía  desconocer  antes  de  hacerse
piloto  (le  avión  con  motor.  Diremos  a
nuestros  lectores  algo  que  nos  extrañó
en  su  momento  y  nos  resultó  interesan
tísimo  saber:  Los  mejores  pilotos  alema
nes,  jóvenes,  que  lo  volaron  durante  la
segunda  gran  guerra,  como  a  su  país  no
se  le  permitió,  por  los  tratados  de  la  pri
mera  posguerra,  tener  Aviación  ni  Es
cuelas  que  oliesen  a  misión  militar  pos
terior,  se  hicieron  no  sólo  pilotos  en  «pla
neadores»  y  en  «veleros»,  sino  que  los
mejores  de  entre  ellos  se  hicieron  en
«planeador»  «pilotos  de  vuelo  de  noche».

Otro  caso  divertido  es  ver  a  un  tipo
muy  interesante  de  aves  intermedias  en
cuanto  a  tamaño  y  peso,  y  que  son  como
patos  marinos:  las  gaviotas,  capaces  de
aprovechar  para  sus  «vuelos  a  vela»  las
más  Pequeñas  alturas  de  la  costa  en  cuan
to  el  viento  viene  del  mar;  y  sus  «vuelos
rasantes»  a  las  olas  no  son  ajenos  a  las
corrientes  ascendentes  que  (cuando  el
agua  del  mar  se  calienta  a  las  horas  de
sol  fuerte)  se  desprenden  de  la  superfi
cie  líquida  para  ascender  a  la  formación
de  las  nubes;  muy  pegadas  al  agua  les
hasta  para  que  se  forme  un  colchón  de
aire  y  «planear»  bastante  largo,  volvien
do  a  batir  las  alas  y  a  tomar  muy  poca
altura  que  les  permite  otra  vez  un  largo
«planeo»,  en  todo  lo  cual  su  gasto  de
energía  es  mínimo.  Si  se  cansan,  se  po-
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san  en  el  agua  como  verdaderos  «patos»
que  son,  y  se  dejan  columpiar  por  el
oleaje;  e  incluso  levantan  un  ala  en  for
ma  de  «vela  latina»  y  con  viento  en  popa
o  de  costado  navegan  como  barquitos.
Todas  saben  hacer  un  consumo  económi
co  de  sus  reservas  de  energía.  El  cansan
cio  de  sus  músculos  es  mucho  menor  de
lo  que  pueda  parecer.  No
aparece  por  ningún  lado  la
tan  cacareada  energía  muscu
lar  en  grado  como  para  es
1.)antarse.  Como  dice  el  re
frán,  «no  es  oro  todo  lo  que
reluce»  ;  no  todo,  ni  tanto,
es  esfuerzo  agotador  o  ner
vio  o  músculo  titán.

Si  observamos  con  aten
ción  desde  alguna  azotea  o
mirador  elevado  de  una  ciu
dad,  el  ir  y  venir  de  las  ci
güeñas  desde  sus  nidos  al
campo,  para  buscar  alimen
to  o  agua  para  sus  crías  y
traérselo  al  nido,  pronto  nos
daremos  cuenta  asimismo  de
varios  detalles  curiosos,  que
nos  explicarían  muchas  co
sas  ;  por  lo  pronto  su  elec
ción  de  las  torres  y  lugares
de  bastante  elevación  que
les  sirvan  para  iniciar  el
vuelo  en  «planeo  descenden
te»  (toma  de  velocidad)  y  el  menor  nú
mero  de  aletazos  para  ganar  altura  y  te
ner  «planeo»  hasta  el  campo;  y  luego  un
itinerario  de  regreso,  que  depende  cada
(lía  de  donde  venga  el  viento  y  de  las
corrientes  ascendentes  que  se  formen  al
chocar  contra  los  edificios  más  elevados,

para  saltando  de  corriente  ascendente  a
corriente  ascendente,  tener  que  dar  el
mínimo  de  aletazos  de  «vuelo  batido»
entre  cada  «vuelo  a  vela»  aprovechando
esos  trozos;  un  aletazo  final,  para  parar-
se  y  desplomar  sobre  el  nido,  y  ya  esta
mos  otra  vez  en  casa,  se  descansa  un
ratito  y  a  repetir  el  número.  Ningún  ani
mal  hace  por  gusto  un  solo  movimiento
innecesario;  lo  mínimo  y  forzoso.

Verdad  es,  que  puede  quedar  el  miste
rio  de  la  resistencia,  al  parecer  inexplica
bles  de  los  largos  vuelos  de  las  emigracio
nes,  que  conocemos  en  ciertas  épocas  del
año  y  que  las  vemos  venir,  pasar  y  per
derse  en  el  horizonte,  con  su  alto  «vuelo
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batido».  Ahí  también  hay  ciertos  equívo
cos,  que  a  veces  tienen  su  explicación,  y
otras  se  quedan  sin  ser  aclarados.  Por
ejemplo,  antes  de  que  en  las  orillas  del
Guadalquivir  se  estableciesen  las  siem
bras  de  arroz  que  hoy  existen,  había  mu
chos  patos  en  aquellas  marismas,  y  a  los
cazadores  les  extrañaba  enormemente  que

a  veces  recogían  su  caza  y  les  encontraban
en  sus  buches  arroz  sin  terminar  de  di
gerir;  lo  cual,  suponiendo  que  tenían  que
haber  ido  nada  menos  que  a  las  albuferas
(le  Valencia  a  comer  arroz,  significaba  un
vuelo  sostenido  de  varias  horas  a  una  te
rrible  velocidad,  lo  que  implicaba  un
gasto  (le  energía  maravilloso.  Hasta  que
un  día  se  comprobó  que  el  único  vuelo
que  hacían  era  el  de  atravesar  el  Estrecho
(le  Gibraltar  e  ir  a  comer  arroz  en  las
orillas  del  río  Lucus  de  Larache;  tal  vuelo
(le  regreso,  después  de  bien  comidos,  be
bidos  y  descansados,  no  tenía  nada  de
particular  en  distancia,  tiempo,  ni  veloci
dad;  tanto  más,  cuanto  que  lo  mismo  para
la  ida  que  para  el  regreso,  escogían  las
horas  en  que  «la  marea  aérea»  les  permi
tía  hacer  ambos  viajes  jcon  viento  de
cola!,  pues  el  aire  cambia  de  uno  a  otro
sentido  según  las  épocas  y  las  horas,  y  los
días  cine  la  cosa  no  se  presentaba  fácil  no
iban.  Las  aves  se  quedan  «en  casa»  mu-
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cho  más de  lo que nos podríamos figurar.
Los  vuelos de emigración no  los hacen

más  én determinadas  fechas favorables, y
nunca  el  mismo  día  exactamente,  sino
dentro  de unas determinadas  fechas topes
si  se  coge  un  ave  nueva  del  año  y  se  la
encierra  en  esos  días  probables  de  que
emprendan  el  vuelo,  y  después  que  se
hayan  ido  la  suelta  ya  no  se  va;  ya  no
hace  el  viaje,  se  queda  hasta  otro  año.
¿Porqué?-_Pasó  la  situación  favorable
que  únicamente le permitiría hacer el vue
lo?—No  sabe  hacerlo  sola?  Entonces
todo  no  es instinto;  existe  también,  pues,
entrenamiento  o  aprendizaje?  Ya  hemos
•dicho que se hipnotizan  unas con otras,  a
causa  dél  movimiento  de  las  alas  por  la
insta,  a  causa  del  ruido  del  aleteo  por  el
oído  (que  desde  abajo  nosotros  no  lo
oimos),  animadas  unas  por  otras  en  el
bando  y  la  corriente  aérea  formada  por
las  que  van  delante,  rompiendo  marcha
por  ser las  más veteranas  y  fuertes.  Pero
en  esas  emigraciones,  muchas  caen  asfi
xiadas  o se ahogan,  por  ser «iniéjas o tener
defectos  en  su. orgañismo ue  no les per
mite  resistir  ci  eéfuerzo. Si son  patos,  en
cuanto  ven  una  laguna. de  tamaño  medio
regular,  se  suelen  posar. a  descansar  y
luego  siguen si  es temprano  o esperan  ¡1
otro  día;  y si son  otro  tipo  de aves,  sue
len  posarse  al  atardecer  o  si  se  les  pre
sentan  malas  condiciones  para  seguir  el
vuelo.  Esos vuelos, además, los suelen ha
cer  muy altos  (la  velocidad es mayor por
estar  el aire a  esas alturas  más flúido que
abajo  y  más  frío,  que  sostiene  mejor  a
una  mayor  velocidad)  y  son  épocas  de
vientos  favorables  y  no  en  contra.  Por
eso  la  emigración puede  variar  (en  pocos
días)  para  el acto de iniciarla. Todo tiene,
pues,  su  «intríngulis», aunque  a  pesar  de
todos  los pesares  y  rebajas  que  les  veni
mos  haciendo, no hay  que  negar  que  sig
nifica  un esfuerzo notable,  una vez al  año
en  idas  y  regresos.

En  efecto,  ¿cuántas  son  las  que  sálie
ron  y  cuántas  las  muchas  menos  que  re
gresan  ? —ASe trata,  pues, además de otras
razones,  de un  medio y  modo de  elimina
ción  de  las  menos  fuertes  y  sanas,  para
mejorar  la  raza ?—Dijimos y  repetimos,
que  se  ha  dicho  y  se  duermen  en  nielo.
Nosotros  aceptamos  que se «estupidecen»
por  la  monotonía  del  acto  igual  repetido
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hasta  la saciedad y por  el conjunto o masa
del  bando.

Todo  cuanto  hemos  venido  diciendo,
sólo  ha  tenido  por  objeto  quitar  lo  más
posible  la  supuesta  exageración  del  es
fuerzo  del  «vuelo batido» y  tratar  de  de
jarlo  en  su  justo  término.  Pero  siempre
subsiste  el llamado «misterio o secreto del
vuelo  animal»,  que  tanto  asombré  a  mu
chos  que lo estudiaron, desde Leonardo a
nuestros  días. Vamos, pues, para  terminar
estas  consideraciones, a decir algunas opi
niones  completamentes  propias,  sin  que
nadie  piense  que  en  nuestra  vanidad  va
yamos  a aspirar  nada  menos que  a  haber
descubierto  tal  secreto,  ni  que  vayamos
a  abrir  ante  vuestros  ojos  el  arcano  del
misterio,  sólo diremos  algunas  cosas que
hemos  observado  en  ciertas  ocasiones  y
momentos,  que  nos  han  hecho  pensar  lo
que  vamos  a  decir.  Otra  cosa  más  que
añadir  y que también  resta  motivo de  es
pantarse  del  tan  cacareado  esfuerzo  del
«vuelo  batido» animaL

Empecemos  or  representar  aritmética
mente  el  principio aquel  de  que  cuando
unos  músculos  trabajan,  descansan  y  to
man: fuerza  sus antagónicos;  y tengamos
entendido  que  lo  lógico, en  una  creación
aiiimal  económica,  es  que  cada  músculo
tenga  su antagónico,  que no haya  múscu
los  viudos a  no ser  por enfermedad y que
todos  son en parejas de hermanos gemelos
(un  positivo o  «A» y su  negativo alterno
«B»).  Supongamos que haçan  de continuo
un  esfuerzo  de  importancia  «4». En  uqa
forma  algebráica  para  el  cansancio total,
se  representaría  así,  teniendo  en  cuenta
que  cuando «A» gasta  «4», «B» recupera,
por  lo menos,  «3». (—  4  +  3 —  4  +  3
—4  +  3—4  +  3—4  +  3—4  +  3—
—4  +  3—4  +  3—4  +  3—4  +  3 =
=  —  40  +  30  =  —  10);  eso  seria  el
consumo  en  diez aletazos,  solamente  una
pérdida  de  10 grados  de  energía,  en  vez
de  haber sido de 40, silos  antagónicos  no
hubieran  al  mismo tiempo  recuperado  30
grados  de  esa  misma  energía  gastada:
para  volverla  a  tener  disponible para  el
consumo.

Vemos  que ya  no  se gastó  tanto  como
Parecía;  el  gasto  se  reduce  a  la  cuarta
parte.  Eso  es  simplemente  una  manera
de  que entre por los cjos  de la cara, lo de
explicar  la economía de consumo de ener
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gía  que  significa,  que  cuando  unos  múscu
los  trabajan  y  gastan  energías,  sus  an
tagónicos  descansan  y  la  recuperan  al  me
nos  en  parte.  Si  esa  combinación  es  más
perfecta  (le  lo  que  suponernos,  mientras
más  aproximada  sea  la  recuperación  a  lo
gastado,  menos  se  habrá  consumido  en
total  y  más  tiempo  durará  la  energía  a
gastar  en  el  vuelo,

La  primera  observación  que  nos  ofre
ció  gran  curiosidad,  se  refiere  a  los  llama
dos  «peces  voladores».  Empezaremos  por
deshacer  una  creencia  generalizada  en  la
qtie  nosotros,  por  lógica,  no  creernos.  Es
aquella  de  cine  esos  peces  vuelan  sola
mente  mientras  sus  alas  tardan  en  secarse
y  entonces  caen.  Eso  lo  han  deducido  (le
que,  corno  sus  «vuelos»  son  tina  forma  de
escapar  más  rápidamente  por  el  aire  (que
como  más  flúiclo  que  el  agua,  permite  rna
yor  velocidad),  sólo  lo  practican  en  caso
(le  peligro  y  bajo  el  susto  o  instinto  de
conservación,  que  les  permite  y  hasta  les
obliga  a  reunir  en  esa  sola  acción  toda  la
energía  de  su  constitución  vital,  toda  su
fuerza  de  vida  y  en  forma  exaltada  o
multiplicada  por  el  miedo,  es  un  salto
muy  largo,  parecido  al  que  dan  los  ciga
rrones,  sin  saber  dónde  irán  a  caer;  algu
nas  veces  han  ido  a  parar  a  la  arena  de
una  playa,  o  al  interior  de  alguna  barca,
o  a  las  rocas  de  la  orilla;  y  al  lograr  coger
alguno  de  ellos,  les  han  encontrado  las
alas  secas.  e  ahí  ea  suposición  que
consideramos  errónea,  pues  lo  lógico  y na
tural  es  que  ocurra  lo  contrario,  es  decir
que,  lo  mismo  que  a  los  patos  y  a  las  ga
viotas  no  se  les  mojan  las  plumas  en  con
tacto  con  el  agua,  porciue  las  tienen
natural  y  continuamente  engrasadas,  tam
bién  las  alas  de  esos  «peces  voladores»  no
se  humedezcan  ni  siquiera  dentro  del
agua.  También  hemos  observado  cine,
cuando  mediante  movimientos  o  coletazos
consiguen  saltar  fuera  del  agua  para  es
capar  al  supuesto  peligro,  sus  alas  se
abren  y  permanecen  completamente  quie
tas  durapte  todo  el  vuelo,  que  result,  por
tanto,  «planeado»,  y  no  un  «vuelo  bati
do»;  mientras  cine  su  cola  (en  el  aire)
aumenta  su  movimiento  a  tal  rapidez  que
casi  no  se  la  ve,  y  debe  seguramente  pro-
(lucir  una  impulsión  suficiente  para  pro
vocar  ese  «vuelo  planeado»  ; hasta  ciue  tal
esfuerzo  la  causa,  y  al  no  poder  ya  batir
su  cola  a  la  velocidad  necesaria  para  pro-

REVISTA  DE  AERONAUTIC’A
Y  ASTRO7tAUTICA

vocar  la  impulsión  necesaria,  el  «planeo»
se  hace  descendente  y  el  anim.lito  se
vuelve  a  zambullir  en  su  natural  elemento
líquido.  Por  otra  parte,  ese  «vuelo  pla
neado»  se  verifica  muy  poco  distante  del
agua,  y  el  pez  es  un  animalito  muy  Pe
queño  y  poco  pesado.  No  se  cansan  ni  se
agota  por  un  batir  (le  alas,  sino  por  el
batir  (le  sus  colitas  que  en  su  rapidísimo
«abanicar»,  no  cabe  duda  que  por  reac
ción  del  aire  que  lanzan  hacia  atrás,  pro
voca  un  movimiento  hacia  adelante.  Sus
colas  obran  como  esos  remos  únicos,  cine
puestos  a  popa  de  una  harca  pequeña  y
movidos  a  un  lado  y  a  otro,  hacen  avan
zar  la  góndola  o  botecillo.  Sólo  que  en  el
caso  del  «pececillo  volador»,  su  cola  se
convierte  durante  el  corto  «vuelo  planea
<lo»  en  un  veloz  remo  aerodinámico  que
hasta  al  efecto.

De  esa  impulsión  por  «abanicado»  cine
provoca  la  colita  (lel  pececillo  de  que  aca
bamos  (le  tratar,  podemos  pasar  a  otro
«abanicado»  efectuado,  en  cambio,  en  lo
horizontal,  mientras  que  la  cola  del  pe
dueño  pez  tenía  su  eje  de  giro  vertical.
Nos  referirnos  ahoi-a  al  ala  de  un  ave;  su

pongamos  el  muñón  o  alón  como  si  fuese
un  pequeño  cilindro  horizontal  y  en  ese
cilindro  pinchadas  las  plumas  del  ala.  Su
pongamos  cjue  a  ese  cilindro  (alón  del
ave)  le  imprimimos  un  giro  en  vaivén  al
rededor  del  eje  del  cilindrito;  las  plumas
todas,  cortas  y  largas,  ahapicrán  con
fuerza  el  aire,  como  antes  lo  abanicaba  la
colita  del  «pez  volador»,  sólo  que  en  dis
tinto  plano,  pero  el  efecto  de  abanicado  y
especialmente  el  ciue  produzcan  las  plti—
mas  más  fuertes  y  más  largas  del  ala,
1rovocaráie  un  efecto  de  echar  viento  ha
cia  atrás  y,  por  tanto,  de  impulsión  por
reacción  hacia  adelante.  El  ala,  al  mismo
tiempo,  sirve  como  apoyo  para  planear,
es  (lecir,  «resbalar  por  el  aire»  en  la  di
rección  del  impulso.  Como  el  «al:aniqueo»
no  sólo  es  de  arriba  ahajo,  sino  también
un  poco  de  adelante  atrás,  como  si  nadase,
el  efecto  de  reacción  impulsiva  es  mayor
aúi  pero  queremos  dejar  bien  claramente
expuesto  que  no  hay  un  aleteo  de  arriba
abajo  «sustentador»  (por  actuar  hacia
ahajo,  para  provocar  una  reacción  hacia
arril)a),  que  sería  espantosamente  traba
joso  y  agotador  por  el  esfuerzo  tan  terri
ble  que  exigiría,  sino  un  movimiento
(le  abanicar  desde  delante  y  arriba,  hacia
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atrás  y  abajo,  que  empuja  mucho  hacia
adelante  y  muy  poco  hacia  arriba;  el  des
lizamiento  provocado  hacia  adelante  se
apoya  a  la  vez  en  el  ala,  que  provoca  el
fácil  (y  económico,  en  esfuerzo  y  gasto  de
energía)  «planeo».

Estimamos  (según  eso  del  «abaniqueo»
de  las  puntas  de  las  plumas  del  ala,  que  lo
que  hacen  no  es  apoyarse,  sino  impulsar),
que  en  definitiva,  en  el  vuelo  de  las  aves
«lo  batido»  es  más  aparente  que  real:  y
eso  era  lo  caro  en  esfuerzo  y  en  gasto  de
energ-ías  (trabajo),  cuando  de  lo  que  se
trata  es  de  echar  mucho  aire  hacia  atrás
para  avanzar  hacia  adelante,  como  si  se
nadase  en  el  aire.

Todo  el  aorovechamiento  de  ese  impul
so  es  sobre  la  misma  ala,  y  a  la  vez,  «vue
lo  planeado»,  cjue  viene  a  ser  práctica
mente  «gratis»  en  cuanto  a  fatiga.

Si  el  ave  es  capaz  de  «abanicar»  sufi
cientemente  el  aire,  con  los  extremos  de
las  plumas  de  su  alón,  mediante  un  mo
vimiento  casi  exclusivamente  de  giro  mo
nótonamente  mecánico  y  relativamente
pequeño,  estamos  casi  por  aceptar  la  po
sibilidad  de  aquello  qtie  se  ha  dicho,  (le
que  los  largos  vuelos  de  emigración  el  ave
se  adormece  en  pleno  vuelo.

¿Queremos  entonces  decir,  que  el  mo
vimiento  (le  «vuelo  batido»,  agotador,  exi
gente  de  enorme  esfuerzo  y  productor  de
enorme  fatiga,  no  existe?  Eso  sería  mu
cho  decir,  y  no  hemos  pretendido  nada
t  a  n  radicalmente  negativo.  Claro  que
existe.  y  que  en  determinadas  circunstan
cias  y  momentos  forzosos,  tanto  el  ave
mediana  como  incluso  las  grandes,  lo
efectúan  porqu  e  no  tien en  otro  remedio
iii  recurso  para  iniciar  el  vuelo  o  sostener-
se  en  esas  circunstancias  y  momentos,  y
siempre  por  el  menor  tiempo  posible.

El  pajarillo  lo  práctica  como  cosa  nor
nial  eii  sus  cortos  vuelos,  ascendentes  o
«saltos  volados  horizontales»,  e  incluso  el
pájaro  mosca  vuela  al  libar  como  heli
cóptero,  lo  que  hay  que  aceptar  incluso
como  más  agotador  que  el  «vuelo  batido»,
si  en  tan  minúsculo  animalillo  no  pudié
ramos  suponerle  un  «músctilo  titán»  com
parado  con  su  propio  tamaño  y  peso.  Más
«titán»  ha  de  resultar  y  ser  considerado
el  músculo  del  ala  del  insecto,  en  propor
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ción  a  su  casi  imponderable  estructura,  e
infinitamente,  más  «titán»  resultaría  el
músculo  del  ala  de  un  microbio  volador,
(lado  su  tamaño  microscópico  y  su  estruc
ttira  «fliOl1Ohloc», sin  que  hubiera  variado
en  todos  ellos  el  tamaño  íntimo  del  nú
cleo  de  la  molécula  constitutiva,  tanto  en
el  máximo  como  en  el  mínimo.

Es,  pues,  en  aquellos  vuelos  rítmicos  y
casi  mecanizados  de  las  emigraciones  en
bandadas,  que  más  nos  admiran  por  su
(luración  y  que  más  esfuerzo  aparentan
exigir,  cuando  creemos  que  la  parte  co
rresponcliente  al  «vuelo  batido»  (de  arriba
abajo,  a  fuerza  (le  derroche  de  energía),
se  convierte  casi  totalmente  en  el  cómodo
y  «barato»  abaniqueo  de  «arriba  y  delan
te»  a  «abajo  y  atrús»,  ciue hemos  llamado
nadar  en  el  aire,  o  imptilsióñ  que  resbala
a  la  vez  en  el  propio  ala  corno  planeo  al
ternativo  (le  cada  movimiento  alar.

Si  bien  es  verdad  que  aún  queda  mu
cha  parte  «secreta»  por  descubrir  en  lo
que  se  refiere  al  vuelo  y  sentido  de  orien
tación  del  ave,  no  es  menos  cierto  que  en
cuanto  hemos  dejado  dicho  hay  un  tanto

por  ciento  de  rebaja,  en  lo  que  se  refiere
al  exagerado  esfuerzo  que  siempre  se  le
asignó  al  movimiento  alar  del  «vuelo  ba
tido  prolongado»  ;  y  pudiera  ser  ese  el
«hilo  de  Ariana»  que  permitiera  entrar
hasta  el  fondo  del  laberinto  y  del  arcano,
para  sorprender  totalmente  «el  truco  eco
nómico»  de  dicho  vuelo,  pues  no  puede
aceptarse  que  en  ello  exista  nada  sobre
natural,  sino  que  las  aves  vuelan,  como  los
terrestres  andan  y  los  peces  nadan,  (le  un
modo  natural  y  mediante  esfuerzos  den
tro  (le  límites  naturales  no  aniquiladores.

Sobre  todo  no  vayamos  a  caer  en  algo
l)arecido  a  la  creencia  de  los  antiguos,  en
una  «niagia  de  la  pluma»  como  explica
ción  del  secreto  del  vuelo.  Algo  así,  como
que  bastaba  rodearse  de  suficiente  «can
tidad  (le  pltima»  para  volverse  «ingrávi—
(los»  y  triunfar  así  sobre  la  pesantez;  pues
acabaríamos  por  repetir  lo  de  Icaro;  que
51  no  fuese  porque  sabemos  que  es  un
mito,  sería  tina  reverenda  estupidez.

Recordemos,  sobre  todo,  que  los  secre
tos  de  las  mayores  cosas  se  hallair  sieni
pre  en  la  máxima  sencillez;  en  lo  elemen
tal,  lógico,  natural  y,  por  tanto,  en  el  Ca—
tón.  Nunca  en  lo  alambicado.
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En  la  Segunda  Guerra  Mundial,  duran
te  la  Batalla  de  Inglaterra,  la  Gran  Bre
taña  desarrolló  un  incipiente  sistema  de
defensa  aérea  que  sentó  el  primer  prece
dente  de  los  actualmente  establecidos  en
todo  el  mundo.

Para  combatir  la  ofensiva  aérea  alema
na,  los  «raids»  de  bombardeo  de  la  Luft
wafe,  una  vez  localizados  por  las  estacio
nes  (le  radar  de  vigilancia  y  red  de  obser
vadores  terrestres,  eran  seguidos  en  las
mesas  de  trazado  de  los  centros  de  con
trol.  Calculadas  la  trayectoria  y  velocidad
aproximadas  de  cada  incursión,  los  cazas
británicos,  que  permanecían  en  los  puntos
(le  control  en  situación  de  «alerta  en  el

aire»,  recibían  vectores  que  les  conducían
hacia  los  puntos  de  interceptación,  previs
tos  en  la  resolución  del  problema  de  en
cuentro,  hasta  establecer  contacto  visual.

Este  método  rindió  en  su  tiempo  muy
espectaculares  y  fructíferos  resultados,
porque  derribar  un  bombardero  de  cada
diez  atacantes  se  consideraba  un  porcen
taje  altamente  satisfactorio.  En  nuestros
días,  cuando  un  solo  avión  o  ingenio  aé
reo  es  portador  de  armas  capaces  de  des
truir  ciudades  como  Nueva  York,  Lon
dres  o  Tokio,  el  interceptador  debe  ser
controlado  con  absoluta  precisión  para
alcanzar  la  total  neutralización  de  todas
las  incursiones  hostiles.
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MIGUEL  ESCOHOTADO  YUQUERO,

Comandante  de  Aviavión
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El  bombardero  actual  y  su  cazador  vue
lan  más  alto  y  más  rápido  cada  vez,  el
problema  de  la  interceptación  se  plantea,
consecuentemente,  en  forma  más  comple
ja  y  difícil.  ¿La  fórmula  para  su  resolu
ción  ?  Automatización  (le  los  sistemas  (le
(lefensa  aérea.

1.—El  Sage,  una  realidad.

El  primer  paso  hacia  la  automatización
(le  la  (letensa  aérea  fué  dado  por  los  Esta—
dos  Unidos,  en  1958,  con  la  puesta  en  ser
vicio  (le  dos  elementos  Sage  en  los  secto
res  de  Nueva  York  y  Boston.  De  aquella
fecha  al  día  de  hoy,  el  SAGE.  ha  crecido
y  evolucionado,  perfeccionándose  hasta  el
punto  que  el  Air  Defense  Command  es
capaz  de  realizar  con  total  efectividad  las
cuatro  funciones  básicas  de  la  defensa  aé
rea—detección,  identificación,  intercepta
ción  y  destrucción—contra  toda  clase  (le
bombarderos  tripulados  e  ingenios  de  ah—
nientación  carburada.

Detección,  realizada  con  el  concurso  ex
clusivo  (lel  radar  desde  las  estaciones  (le
largo  alcance  que,  en  número  superior  a
150,  se  hallan  diseminadas  por  todo  el  te
rritorio  continental  (le  los  Estados  Unidos.
Los  reLornos  del  radar  captados  en  las
pantallas  (le  vigilancia  son  inmediatamen
te  introducidos  en  el  computador  FST-2.
que  los  convierte  en  información  binaria
y  transmite  al  Centro  de  Dirección  del
Sector.  Para  ampliar  la  cobertura  de  las
estaciones  de  radar  de  largo  alcance,  el
ADC  cuenta  también  con  unos  200  «g-ap
filiers»  y  una  flota  de  aviones  EC-121
«early-warning»;  a  este  mismo  fin  cola-
hora  la  Navv  adentrando  en  el  mar  la
vigía  permanente  de  los  «picket-ships».

JJen  tificación.

Esta  función  se  lleva  a  cabo  íntegra
mente  en  los  Centros  (le  Dirección  (le  Sec
tor.  El  computador  FSQ—7, que  posee  in
formación  relativa  a  cuantos  movimientos
aéreos  hayan  de  producirse  en  el  Sector,
procede  a  la  clasificación  automática  (le
todos  los  objetos  detectados.

In  tercet  ación.

Un  objeto  clasificado  «desconocido»  u
«hostil»  debe  ser  interceptado  a  la  mayor
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brevedad.  El  FSQ-7  «aconseja»  la  base
y  arma  más  adecuada  a  utilizar  y,  una
vez  que  el  controlador  decide  la  acción  y
emite  la  orden  (le  despegue  o  lanzaniien—
to.  el  mismo  computador  conduce  al  inter
ceptador  automáticamente  por  procedi
mientos  «clata—link>.

Destrucción.

En  el  fondo,  los  interceptadores  tripu—
lacios  y  los  sin  piloto  (le  alcance  medio
son  controlados  de  idéntica.  manera  los

perfiles  son  distintos,  la  mecánica,  la  mis
ma.  En  definitiva,  los  primeros  son  con—
(lucidos  hasta  un  punto  en  el  espacio  des—
(le  el  cual  puedan  establecer  contacto
radar  o  visual  en  condiciones  favorables,
lara  proceder  a  la  identificación  del  objeto
«desconocido»  o  al  empeño  en  combate
con  el  (le  clasificación  «hostil».  Con  los
proyectiles  tipo  Bomarc,  al  aproximarse
al  blanco,  el  computador  FSQ-7  excita  al
radar  de  a  bordo  del  misil  para  que  inicie
la  búsqueda  de  su  objetivo  explorando  un
área  determinada  y,  cuando,  finalmente,
consigue  su  captación,  lo  bloca  y  se  auto
guía  hasta  completar  la  interceptación.

Coordinar  el complejo  proceso  que  com
prende  la  localización  de  la  amenaza,  su
evaluación,  la  asignación  de  armas  y  su
control  operativo  recjuiere  una  vasta  red
(le  comunicaciones.  Los  nuevos  sistemas
de  armas  obligan  al  Mando  a  tomar  im
portantes  decisiones  en  el  transcurso  (le
breves  segundos.  El  SAGE  ha  recurrido
también  a  mecanizar  la  corriente  de  in
formación  requerida  en  el  proceso  (le  la
decisión,  mediante  la  introducción  del
computador  y  (le  las  técnicas  electrónicas.

2.—El  Nadge,  una  utopía.

Con  el  nombre  (le  NADGE  (Nato  Air
Defense  Ground  Environment)  ha  sido
bautizado  el  sistema  (le  vigilancia  y  con
trol  de  armas  aéreas  que  las  catorce  na
ciones  (le  la  OTAN  proyectan  instalar
(lescle  el  Cabo  Norte,  en  Noruega,  hasta
el  confín  más  meridional  (le  Turquía  para
repeler,  (le  manera  instantánea,  toda  posi
ble  agresión  perpetrada  con  bombarderos
tripulados  o  ingenios  alimentados  por
aire.

Este  complejo  sistema  ha  sido  diseñado

76



Nimcro  309 -  Agosto  1966

básicamente  para  obtener  la  máxima  uti
lización  de  los  radares  y  sistemas  de  de-
felisa  aérea  empleados  por  las  naciones
miembros  de  la  OTAN.  Ha  sido  estudiado
y  planeado  pal-a  satisfacer  las  necesidades
(le  la  organización  más  que  para  cubrir
los  estrechos  objetivos  nacionales  de  los

países  cine  la  integran.
La  necesidad  de  un  plan  de  defensa  aé

rea  a  escala  de  la  OTAN  fué  reconocida
en  1960  por  el  Comité  Permanente  del
Pacto,  pero,  hasta  marzo  (le  1962,  no  fué
aprobado  por  el  Consejo  del,  Atlántico
Norte  el  plan  NADGE  para  integrar  las
defensas  aéreas  nacionales  de  los  catorce
países.  Para  lograr  la  realización  del  pro
grama,  la  OTAN  se  ha  asegurado  su  con
trol  a  través  de  Nadgemo  (Nadge  Mana
gement  Office),  agencia  puesta  bajo  la
dirección  del  General  Jean  Accart,  fran
cés.

El  presupuesto  del  proyecto  NADGE
asciende  a  la  cifra  (le  308  millones  de  dóla
res,  de  los  cuales,  dos  tercios  serán  des
tinados  a  la  adquisición  d  e  radares,
procesadores  datos,  computadores  y  equi
O  (le  comunicaciones.  La  tercera  parte
restante  deberá  invertirse  en  nuevas  ms
talacions,  calculándose  que  no  menos  de
50  millones  de  dólares  será  el  montante
anual  a  incluir  en  el  capitulado  de  mante
nimiento  de  la  red.  De  acuerdo,  la  capa
cidad  económica  de  cada  país,  basada  en
el  producto  nacional  bruto,  se  arbitró  el
siguiente  plan  de  financiación

Soluciones  nacionales.

Conducir  una  interceptación  es  misión
cada  día  más  difícil  de  realizar.  El  Con
trolador  debe  coordinar  en  breve  espacio’
(le  tiempo  factores  de  índole  tan  varia
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como  son  posición,  rumbo,  altitud  y  velo
cidad  del  blanco,  características  del  caza,
armamento  y  perfil  seleccionados.  Y  utili
zar  todos  sin  ocasión  de  posible  rectifica
ción,  en  la  seguridad  de  un  pequeño  error,
supondría  el  resultado  «misión  fallada»  o
la  tardía  interceptación  ctiando  ya,  tal  vez,
el  agresor  hubiera  descargado  sus  boni
1 a  5.

La  adopción  del  F—104G por  la  mayo
ría  de  los  países  de  la  OTAN  en  1960
obligó  a  revisar  las  tácticas  y  procedi
mientos  de  control  manual  hasta  enton
ces  observados,  llegándose  a  la  conclu
Sión  (le  que  la  sola  capacidad  humana  era
insuficiente  para  dirigir  la  interceptación
(le  blancos  supersómcos  con  cazas  que
volaban  a  velocidades  de  2  Mach.  Se  ha
bía  puesto  en  evidencia  la  falta  total  de
adecuación  entre  los  nuevos  medios  aéreos
(le  interceptación  y  los  viejos  procedi
mientos  de  control  convencional.  Hacíase
necesario,  en  consecuencia,  integrar  en
un  computador  digital  de  alta  velocidad
el  proceso  del  control  de  interceptación.

En  1962  se  percataron  los  expertos  en
defensa  aérea  de  que  el  NADGE  no  es
tana  operativo  en  el  momento  de  la  en
trada  en  servicio  de  los  interceptadores
hisónicos—Lightnings,  en  Inglaterra;
Starfighters,  en  Alemania,  Holanda,  Bél
gica,  Italia,  etc.,  y  Mirage  III,  en  Fran
cia—.  Y  esta  inminencia  impulsó  a  toda
la  industria  electrónica  a  la  búsqueda  de
soluciones  nacionales  y,  por  tanto,  parcia
les.  Por  parte  de  los  Estados  Unidos,  la
General  Electric  desarrolló  el  sistema
412L  de  alerta  y  control  de  armas  y  lo
instaló  en  ocho  estaciones  de  la  zona  Sur
(le  Alemania  Occidental;  la  casa  Hughes
diseñó  el  TAWCS  (Tactical  Air  Weapons
Control  System).  Alemania,  Holanda  y
Bélgica  acordaron  en  1963  la  constitución
del  IP  G  (International  Planning  Gro’up)

para  la  adopción  de  un  sistema  de  defen
sa  aérea,  firmando  en  el  verano  de  1964
con  Hughes  Aircraft  Co.  un  contrato
para  la  instalación  del  TAWCS  en  Bél
gica,  Norte  de  Alemania  y  Sur  de  Ho
landa.  También  en  este  último  país,  el
16  (le  febrero  de  1964,  se  inauguró  en
Den  Helder  el  primer  sistema  de  control
automatizado  de  Europa,  a  base  del  equi
po  británico  Firebrigade  Mark  II,  que
utiliza  el  calculador  Elliott  MCS  920.

Estados  Unidos
Alemania
Francia
Gran  Bretafía
Italia
Canadá.
Bélgica
Holanda
Dinamarca
Noruega
Turquía
Grecia
Portugal
Luxemburgo

30,85  ¾
20,00  ¾
12,00  ¾
10,00  ¾
5,97  ¾
5,15  ¾
4,24  ¾
3,83  ¾
2,87  ¾
2,37  ¾
1,10  ¾
0,67  %
0,28  ¾
0,17  ¾
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Durante  el  año  1964,  Francia  puso  en
servicio  el  sistema  CESAR  (Complexe
(l’Exploitation  Semi  —  Automatique  du
Renseignement)  como  paso  inicial  hacia
la  automatización  que  trata  de  conseguir
con  la  entronización  del  STRIDA-2  (Sys
téme  (le  Tansmission  et  de  Recueil  d’In
formation  de  la  Défense  Aérienne).  Des
de  1945,  Gran  Bretaña  no  ha  dejado  de
perfeccionar  el  sistema  de  defensa  aérea
que  le  proporcionó  el  triunfo  en  la  Bata
lla  de  Inglaterra;  la  implantación  del  Fi
rebrigade,  que  procesa  y  computa  con  el
calculador  Eiliott  803,  es  la  mcta  que  in
tenta  alcanzar  en  breve  plazo  el  Fighter
Command  (le  la  RAF.  Italia  se  sumó  a
esta  corriente  renovadora  iniciando  los
primeros  pasos  encaminados  a  desarrollar
el  proyecto  SIDA  (Sistema  Integrato
per  la  Difesa  Area).

JjcCUCiofl  del  proyecto.

Las  bases  previas  para  la  ejecución  (id
proyecto  NADGE  se  establecieron  en
1964,  y  en  noviembre  del  año  siguiente
fueron  publicadas  las  bases  del  concurso
cuyo  adjudicatario  se  esperaba  fuera  dado
a  conocer  el  pasado  marzo.  Tres  grupos
o  consorcios  han  concurrido  a  la  realiza
ción  del  proyecto:  Hughes  Aircraft  Co.,
asociado  con  Marconi  (Gran  Bretaña),
CFTH  (Francia),  Selenia  (Italia)  y  Te
lefunken  (Alemania)  ;  Westinghouse
Electric,  en  unión  de  IBM  (Francia),
IBM  (Italia)  y  Plessev  Ltd.  (Gran  Bre
taña),  e  International  Telephone  and  Te
legraph  Corp.,  que  agrupa  a  Litton  In
dustries,  Elliott  Automation  y  Associated
Electrical  Industries  (Gran  Bretaña),
CSF  (Francia)  y  Sperry  (Estados  Uni
(los).

Factores  de  carácter  político-económi
co,  unos;  de  orden  militar  y  técnico,
otros,  complican  el  diseño  y  la  ejecución
(lel  proyecto.  Los  Estados  Unidos,  que
han  invertido  varios  cientos  de  millones
(le  dólares  en  la  investigación  y  (lesarro
lb  del  412L,  ansían  su  aceptación  por
NADGE.i’[O  como  base  (lel  proyecto,  al
tiempo  que  tratan  de  introducir  masiva
mente  el  TAWCS  y  los  radares  Florida,
Hughes.  Inglaterra  espera  colocar  sus
potentes  equipos  de  radar  Marconi  o  Dcc-
ca,  el  Firebrigade  y  los  computadores
Elliott,  en  tanto  que  Francia,  cine  juega
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bazas  poderosas  en  los  tres  consorcios,
apoya  la  adopción  del  radar  Palmier,  de
gran  efectividad  en  ambiente  de  contra—
medidas  electrónicas.  La  adjudicación  del
proyecto  entraña  la  posible  decisión  sa
lomónica  (le  dividirlo  en  tres  partes,  ad—

(luiriendo  cada  grupo  las  responsabilidad
(le  su  instalación  en  cada  una  de  las  zo
nas  norte,  central  y  sur  de  Europa.

Otro  inconveniente  que  presenta  el
NADGE  es  que  no  resuelve  el  problema
(le  la  defensa  aérea  al  no  crearse  un  Cen
tro  (le  Operaciones  de  Combate  a  escala
(le  la  OTAN.  Esta  consideración  motivó
la  desconfianza  (le  los  Estados  Unidos,
que  se  resistió  denodadamente  a  prestar
apoyo  financiero  en  estas  condiciones,  ac
cediendo  sólo  ante  la  promesa  de  que  el
proyecto  se  ceñiría  estrictamente  al  pre
supuesto  acordado  y  de  que  la  aportación
americana  sería  invertida  en  productos
«made  iii  USA»  para  evitar  quebrantos
cii  su  balanza  de  pagos.

3.—El  SIAC,  una  necesidad.

Los  métodos  básicos  de  control  de  in
terceptación  han  progresado  poco  (les-
(le  los  (lías  lejanos  (le  la  Batalla  de  Ingla
terra,  cuando  los  I-Ieinkel  alemanes  vola
ban  a  200  nudos,  y  los  Spitfire’,  sus  inter
ceptadores,  eran  capaces  de  alcanzar  velocida
(les  máximas  cercanas  a  500.  A  semejantes
velocidades,  el  Controlador,  ante  su  pan
talla,  disponía  de  tiempo  sobrado  para
asimilar  los  datos  de  altitud  y  posición
del  blanco  suministrados  por  observación
radar.  Una  traza  podía  ser  fácilmente  ini
ciada  y  mantenida  y  los  cazas  dirigidos
mediante  vectores  hasta  ser  colocados  en
una  posición  favorable  para  el  empeño  en
combate  no  obstante,  incluso  en  aquel

período  hace  ya  25  años,  errores  de  juicio
o  una  información  de  altura  incorrecta
se  tradujeron  muchas  veces  en  un  raid  de
consecuencias  desastrosas  para  la  pobla
ción  (le  Londres.

Sólo  ocho  años  han  transcurrido  desde
la  creación  de  nuestra  Red  (le  Alerta  y
Control.  Los  pilotos  de  los  F-86  de  en
tonces  guardan  todavía  el  recuerdo  de
muchas  misiones  de  interceptación  culmi
nadas  con  éxito  y  de  otras  que  termina
ron  con  resultados  MI  (misión  fallada)

por  «error  (le  controlador»,  a  causa  de  un
deficiente  cálculo  (le  la  línea  de  posición
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o  lectura  defectuosa  de  la  altitud  de  vuelo
del  blanco.

Eloy,  los  bombarderos  hostiles  pueden
hacer  sus  incursiones,  a  alta  y  baja  cota,
a  velocidades  superiores  a  1  Mach  y  en
mascaradas  por  un  ambiente  de  embrollo
electrónico  generado  para  confundir  a  los
radares  (le  vigilancia  y  presentar  falsa
información  (le  posición.  El  Controlador
se  enf renta  ahora  con  blancos  que  vuelan
a  velocidad  supersónica  desde  50  pies  so
bre  el  terreno  hasta  70.000  pies  de  alti
tud  :  su  interceptación,  en  todo  caso,  pre
senta  dificultad  casi  insuperable  para  el
hombre.

En  sus  declaraciones  sobre  el  proceso
de  modernización  de  la  Aviación  Españo
la,  informaba  el  Ministro  del  Aire,  en
enero  de  1965,  sobre  la  construcción  por
la  industria  aeronáutica  española  (le  una
serie  de  aviones  de  combate  supersónicos
Northrop  F-5,  y  en  la  rnaana  del  24  (le
septiembre  del  mismo  aflo,  participaron

por  vez  primera  los  F-104G  del  Ala  de
Caza  número  16  en  un  ejercicio  táctico
designado  Redeye  IX.  El  proceso  de  mo
dernización  está,  pues,  en  marcha.  Ello
demuestra  la  preocupación  (lel  Ejército
del  Aire  por  mantenerse  al  día  en  cuantas
innovaciones  introduce  una  técnica  tan
depurada  y  (le  tan  rápida  evolución  como
es  la  Aeronáutica.

Ahora  bien,  la  Defensa  Aérea  está
constituida  por  el  binomio  armas  inter—
ceptadoras/medios  (le  control.  Si  las  ca
racterísticas  del  bombardero  en  continua
superación  exigen  le  sea  enfrentado  un
caza  que  vuele  más  alto  y  más  rápido
cada  vez,  la  puntual  localización  de  la
amenaza  y  la  eficaz  conducción  del  inter
ceptador  requieren  un  sistema  (le  alerta
y  control  que  permita  utilizar  al  máximo
las  grandes  posibilidades  del  Starfighter
y  superar  los  problemas  derivados  de  la
proximidad  de  la  línea  de  detección  a
las  bases  y  objetivos  potenciales  cuando
cada  segundo  disponible  es  de  importancia
crucial  para  conseguir  la  neutralización
del  atacante.  La  superior  velocidad  y
complejidad  de  las  armas  modernas  va
más  allá  (le  la  capacidad  del  cerebro  hu
mano,  que,  precisado  de  asistencia,  en
cuentra  en  la  automatización  la  ayuda
necesaria.

Un  Controlador  frente  a  la  pantalla
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tiene  que  considerar  factores  tan  diversos
corno  son  posición,  rumbo,  altitud  y  ve
locidad  del  blanco,  selección  del  armamen
to  a  utilizar  y  cuantos  complicados  pro
blemas  originan  las  variaciones  de  direc
ción  y  altura  de  un  objeto  que  se  (les-
plaza  a  gran  velocidad  en  un  medio  tri
dimensional,  además  de  las  características
(le  las  armas  disponibles—tripuladas  o
no—y  la  más  apropiada  geometría.  de
ataque.  Muchas  soluciones  se  han  pro
puesto  a  este  problema.  Todas  postulan
el  uso  de  un  computador  para  resolver  las
(lificultades  del  Controlador  y  proporcio
narle  la  respuesta  correcta  en  el  momento
oportuno.

Hemos  registrado  los  pasos  iniciales

que  condujeron  en  los  Estados  Unidos  a
la  adopción  del  SAGE  y  analizado,  des
pués.  los  intentos  seguidos  en  el  seno  (le
la  OTAN  por  lograr  un  sistema  seguro  y
eficaz  para  la  detección  (le  las  posibles
incursiones  hostiles  y  el  control  de  las
armas  empegadas  en  su  aniquilación.  To
davía  el  proyecto  NADGE  no  ha  sido
refrendado,  pero,  al  subsistir  el  prohlerna
todos  los  países  tratan  (le  cubrir  sus  ile—
cesidades  mediante  soluciones  nacionales.

En  este  esfuerzo  general  participan
también  países  ajenos  a  la  organización
(lefensiva  atlántica  :  Suecia  y  Suiza,  de
honda  tradición  no  bélica,  reconocen  que
la  neutralidad,  aunque  se  practique  es
crupulosamente,  no  es  protección  suficien
te  contra  la  agresión.  Es  preciso  estar

prepara(los  para  repelerla.  En  consecuen
cia.  Suiza  ha  firmado  con  Hughes  Aire
raft  Co.,  en  enero  de  este  aflo,  contratos

 la  construcción  e  instalación  (le  ccii—
tros  de  dirección  de  defensa  aérea  del  tipo
Florida  para  usar  en  combinación  con  los
proyectiles  Bloodhound  e  interceptadores
Mirage  II.  Y  Suecia,  por  su  parte,  ha
desarrollado  el  sistema  STRIL-60,  que
comprende  gran  número  de  radares  (le
vigilancia—fijos  y  móviles——y  computa—
(lores  qtie  calculan  el  perfil  óptimo  (le
vuelo  para  los  interceptadores  asignados
a  cada  blanco.

lfstructura  funcional.

Pasemos  a  exponer  la  estructura  fuii—
cional  del  sistema  automatiZa(lO  que  de
bería  ser  mcta  a  alcanzar  en  un  futuro
razonable
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Un  COC  (Centro  de  Operaciones  de
Combate).  Responsable  de  la  operación
y  mantenimiento  del  sitema,  alojaría  en
su  interior  el  puesto  tic  Mando  de  la  Ea
talla  Aérea  desde  donde  el  Jefe  de  la  De
fensa  Aérea  evaluaría  la  amenaza,  decla
raría  y  difuiidiría  los  estados  de  preven
ción  y  condiciones  (le  alarma,  dirigiría  la
batalla  aérea  y  ordenaría  la  puesta  cii  vi
gor  (le!  Plan  CONEMRAD.

El  COC  debería  recibir,  almacenar  y
presentar  cuanta  información  permitiera
exhibir  en  todo  momento  una  visión
exacta  (le  la  situación  aérea,  así  como  las
situaciones  (le  disponibilidad,  cuadros  tic
alerta  y  despliegue  de  armas.  Para  eje
ctitar  estas  funciones,  el  COC  sería  equi
patio  con  tui  computador  capaz  de  recibir
(latos  procesa(los  y  una  eficiente  malla  (le
comunicaciones  Una  sección  de  Vigilan
cia  supervisaría  la  acción  de  los  SOC
subordinados,  en  tanto  que  otra  (le  Ar
mas  ordenaría  el  despliegue  de  los  medios
(le  combate  de  acuerdo  con  las  exigen
cias  (le  la  situación  táctica.

Dos  SOC  (Centro  de  Operaciones  de
Sector).  La  actividad  operativa  del  siste
ma  debería  tener  su  punto  focal  en  los
SOC  estrechamente  interconectados  entre
si.  Desarrollarían  funciones  recopiladoras
(le  to(la  la  información  (le  vigilancia  aérea
obtenida  por  las  estaciones  (le  radar,  (le
identificación  y  localización  (le  la  amena
za,  asignación  (le  armas,  control  (lirecto
—convencional  o  «data-link»—_y  recupe
ración.  Serían  ecluipados  con  computado
res  aptos  para  recoger  información  digital
y  emitir  señales  de  radio  para  el  control
(le  las  amias  interceptadoras  empeñadas.

Los  computadores  instalados  en  ambos
SOC  estarían  interconectados  (le  mifnera
que  cada  uno  (le  ellos  pudiera,  llegado  el
caso,  convertirse  en  alternativo  del  otro
para  mantener  la  constante  integridad
del  sistema.

Cada  SOC  albergaría  cii  sn  Ptiesto  de
.iando  al  Jefe  del  Sector  que,  asistido
por  su  Plana  Mayor,  llevaría  a  cabo  la
supervisión  (le  las  actividades  (le  defensa
aérea  desarrolladas  en  sti  Sector,  la  co
ordinación  con  el  otro  SOC  y  la  recep
ción  (le  las  instrucciones  emitidas  desde
el  COC.

Ocho  RC  (Centros  (le  Información).
Deberían  ser  estaciones  de  radar  de  al-
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cauce  medio,  subordinadas  cuatro  (le  ellas
a  cada  SOC,  con  la  función  exclusiva  de
vigilancia.  Dotados  (le  tUi  transmisor  de
información  digital  constituirían  la  fuente
principal  suministradora  de  (latos  al  SOC.
Dicho  equipo  convertiría  las  señales  de
retornos  radar  en  información  compu
tada  binaria  q tic  transmitiría  al  com  l)u
tador  del  SOC  sel—viría, pties.  en  tiefini—
tiva,  como  unidad  procesadora  (le  datos
cii  tre  la  estación  (le  vigilancia  y  el  SOC.

Para  completar  la  cobertura  del  siste
ma,  varios  (le  los  RC  deberían  ser  auxi
liados  por  radares  ligeros—fijos  o  móvi
les—que  vigilaran  determinadas  rtitas  (le
fácil  penetración  al  ser  voladas  por  avio
nes  íd baja  cota  a  lo  largo  de  algunos  de
nuestros  valles  y,  para  ampliar  su  alcan
ce,  la  cooperación  (le  algunas  unidades  (le
la  Marina  para  sti  empleo  como  «picket—
ships»  sería  (le  gran  utilidad  para  propor
cionar  una  alerta  anticipada  de  incursio
nes  iocedentes  (le  áreas  sobre  las  cuales
tampoco  nuestros  posibles  aliados  pudie
ran  suministrar  información.

¡ )‘OCL’.O) oerto  rio.

La  secuencia  operativa  del  sistema  po—
cina  ser,  más  o  menos,  como  sigue

—  Un  objeto  aéreo  sería  detectado
inicialmente  en  la  pantalla  vigilan
cia  (le  una  estación  (le  radar  pesada
o  ligera.

—  Este  eco,  desprovisto  (le  toda  clase
(le  (latos  extraños  o  superfluos,  se
ría  iii trodticido  en  el  transmisor  de
(latos  coordinados.

—  Dicho  transmisor  convertiría  la  se
ñal  radar  en  información  digital
i tic  transmitiría  por  vía  telefónica

al  SOC.

—  El  comptitador  del  SOC,  qtie  al
ma  cenaría  información  procesada
(le  todos  los  movimientos  aéreos
qe  (lebieran  tener  lugar  dentro  (le!
Sector,  codificación  electrónica  vi
gente,  trazas  establecidas,  etc.,  po-
(iría  realizai— una  tic  las  acciones  si—
gtnentes  :  asociar  la  información  re
cibida  con  alguna  traza  ya  estable
cida  o  retenerla  oara  la  iniciación
(le  una  ntieva.

—  Establecida  la  traza  y  determinada
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su  identidad,  se  hace  superponer
sobre  su  señal  radar  el  símbolo  Co
rrespondiente  a  su  clasificación  y,  a
partir  de  este  momento.  tendría
lugar  de  manera  automática  el  se
guimiento  del  objeto  que  la  pro—
ci u ce.

Si  la  clasificación  (le  la  traza  reqtli—
riera  su  interceptación,  el  Contro—
lador  Principal  del  SOC  haría  apa
recer  en  su  consola  de  trabajo  la
presentación  de  la  traza  y  el  des
pliegue  (le  las  Bases  del  Sector,
desde  las  cuales  pudiera  empeñarse
acción.  El  computador  debería  de—
terminar  el  punto  de  interceptación
para  las  distintas  armas  disponibles
de  manera  que  e 1 Asignador  pu—
diera  decidir  la  Base,  arma  y  perfil
de  ataque  más  aptos  para  comple
tar  la  interceptación.

—  Efectuada  la  asignación,  el  Contro
lador  de  Interceptación  podría  con
ducir  a  los  cazas  de  acuerdo  con  la
geometría  del  perfil  se].ecciónaclo  o
vigilar  el  (lesarrollo  (le  la  acción  em
peñada  dirigida  por  procedimientos
« d ata — liii k ».

Conclvcndo.

Al  tratar  del  NADGE  hemos  pasado
revista  a  los  (listintos  sistemas  europeos
(le  control  automatizado.  Todos  son  igua
les  y  cada  uno  distinto,  basados  en  la  apli
cacióli  (le  los  computadores  digitales  de
alta  velocidad  a  las  funciones  de  la  de
fensa  aérea.  La  elección  del  más  conve
iiiente  a  nuestro  país  habría  que  basarla
en  muchos  y  muy  diversos  factores  ne
esnlad•cs,  posibilidades,  sistemas  de  armas
puseÍ(los  y previstos,  etc.,  tolo  de  acuerdo’  con
un  plan  cuidadosamente  meditado.  Así,  a
primera  vista,  se  nos  ócurre  que  debiera
ser  uno  de  los  iue  fueran  aceptad  os  por
iT1DGEMO  en  i)revisiói  del  posible  in

greso  o  asociación  de  nuestro  país  a  la
OTAN,  en  cuyo  caso,  tal  vez,  parte  de
su  financiación  fuera  con  cargo  a  los  308
millones  (le  dólares  presupuestados  para
el  .proyecto  NADGE.

De  los  varios  sistemas  que  esperan  la
decision  NADGEMO,  el  412L  no  parece
ser  el  más  indicado  para  nosotros,  ya  que,
a  los  cuatro  años  de  su  instalación  en
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Alemania,  aún  se  lamentan  sus  usuarios
de  los  continuos  fallos  que  adolece;  el
TAWCS,  de  Hughes,  por  el  contrario,
presenta  el  aval  de  su  adopción  por  Ja
pÓn  y  por  el  IPG  europeo,  siendo  el  pri
mero,  y  hasta  ahora  el  único,  que  ha
sido  montado  con  cargo  al  presupuesto
NADGE:  el  FIREBRIGADE  británico

parece  esgrirmir  la  ventaja  de  su  eéono
mía,  en  tanto  que  el  STRIDA-2  preeíita
el  interés  (le  cine,  al  ser  utilizado  por  el
vecino  transpirenaico,  facilitaría  nuestro
enlace  con  Europa.

Parece  obvio  afirmar  que  núestro  Sis
tema  de  Alerta  y  Control,  que  en  tiempo
(le  su  instalación  fué  sin  dtida  alguna  el
mejor  de  Europa,  necesita  ser  moderni
zado,  transformado,  convertidó  progreSi—

°   1atihttinaniente  en  nn  sistema  auto
matizado  en  el  grado  conveniente.  Por
supuesto  que  la  automatización  supone  un
1ogr1ma  de  renovación  con  la  instala
ción  (le  complejos  computadores  y  po
tentes  radares  de  elevado  costo  que  pre
cisan  largos  años  de  fabricación  y  lentos
trabajos  de  montaje  y  calibración.  Coni—
plicados  sistemas  que  corren  el  riesgo  de
quedar  anticuados  antes  incluso  de  com
pletar  su  instalación.  Pero  no  hacerlo  su—
1oilría  renunciar  a  obtener  del  F—104G
el  rendimiento  que  exige  tan  elevada  iii—
versión  :  soportar  la  carga  del  Starfigiter
u  otro  caza  supersónico  P’  obtener  tan
sólo  los  limitados  rendimientos  (le  un
F-86  es  antieconómico,  según  el  más  ele
mental  con cepto  de  rentabilidad.  Auto
matizar  el  sistema  en  el  proceso  actual
(le  modernización  de  nuesti-a  fuerzt  aérea
será  costoso,  pero,  en  definitiva,  eco
nómico.

Los  gastos  (le  infraestructura  ya  han
sido  realizados  sería  tal  vez  necesario
tapar  algunos  huecos  con  estaciones  lige
ras  o  móviles,  pero  la  inversión  básica
está  hecha.  También  es  cierto  que  la  rea
lización  del  proyecto  de  actualización  del
sistema  puede  y  debe  hacerse  en  varias
etapas.  La  defensa  aérea  exige  una  di
námica  constante  ;  no  aceptarla  y  óptar

por  el  estatismo  supondrá,  en  breve  pla
zo,  hallarse  totalmente  desfasados  de  la
realidad  y  tenet  que  enfrentarse  con  una
renovación  total,  lo  que  acarreará  la  sus
titución  simultánea  de  todos  sus  elemen
tos,  problemas  de  personal,  de  instruc
ción,  etc.  La  actualización  del  sistema
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puede  hacerse  en  forma  paulatina  perfec
cionando  la  capacidad  discriminadora  de
los  radares  (le  vigilancia,  dotando  de  ma
yor  precisión  a  los  determinadores  de  al
titud,  tomando  también  en  consideración
las  ventajas  del  radar  tridimensional,
aumentando  la  resistencia  y  capacidad  de
trabajo  en  condiciones  de  embrollo  elec
trónico,  introduciendo  el  computador...
y  dejando  siempre  la  puerta  abierta  ante
la  posibilidad  de  innovaciones  que.  sin
duda,  llegarán.  Podríase  también  proce
(ler  a  la  automatización  por  sectores,  de
acuerdo  con  un  orden  de  prioridad  calcu
ladamente  establecido.

Es  incuestionable  que  la  necesidad  de
modernizar  nuestro  sistema  va  más  allá
(le  cualquier  duda.  Disponer  del  mejor
interceptador  del  mundo  y  carecer  de  un
sistema  capaz  (le  conducirlo  con  precisión
y  rapidez  contra  el  posible  atacante  para
interceptarlo  lo  más  lejos  posible  de  su
objetivo  equivale  a  tener  una  fuerza  de
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defensa  aérea  buena  para  atronar  timpa—
nos  durante  los  desfiles  aéreos  en  fechas
(le  exaltación  patriótica  y  nula  para  cum
plir  la  misión  para  la  que  fué  creada:
«defender  el  territorio  nacional  contra
ataques  aéreos».

Oue  el  intento  es  costoso  no  admite
discusión.  Tampoco  fueron  baratos  los
F—104  adquiridos  ni  lo  serán  los  que  ha
yan  (le  comprarse  en  el  futuro.  Con  lo
F—5  se  ha  decidido  que  sea  la  in(lustria
nacional  quien  los  produzca.  Posiblemen
te  también  la  industria  electrónica  espa
ñola  pudiera  aportar  su  esfuerzo  para  la
realización  del  proyecto  rejuvenecedor  de
nuestro  sistema  de  alerta  y  control.  Su
automatización  y  la  estrecha  cooperación
(le  la  Marina  en  funciones  de  vigilancia
avanzada  y  de  las  Unidades  de  Artillería
Antiaérea  del  Ejército  en  la  defensa  pun—
tual  (le  objetivos  señalados  constituye  lo
(j(1C  nos  henios  atrevido  a  titular  SIA  C
o  Sistema  Integrado  de  Alerta  y  Control.
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Y  modelé  Yavé  Dios  al  hombre  de  la  arcilla  y  Te inspiré  en  el  ros
tro  aliento  de  vida..,

(Génesis,  Capítulo  2.’,  Versículo  7.)

Y de aquel  Soplo  surgió  un  ser  a  imagen
y  semejanza  del  Creador.  Y  el  hoi  bre,  do
tado  de  voluntad  y  libre  albedrío  pudo  ha
cer  en  el  Paraíso  todo,  excepto  comer  el
fruto  prohibido.  Fué  precisamente  en  el  mo
mento  de  la  tentación  cuando  el  hombre
tomó  la. primera  decisión  de la  historia  de  la
humanidad,  decisión  en  la  que  no  interve
nían  más  que  dos  variables:  El  bien  y  el
mil.  Y  sin  embargo,  antes  de  decidir,  lo
meditaría  mucho  tiempo  recostado  en  su  le
cho  de  hojarasca.,  mientras  contemplaba  ex
tasiado  lo  que  Dios.  había  puesto’  a  su  alcan
ce.  Sin  duda,  antesde  alargar  la  mano,
vacilaría  sin  saber  ciertamente  qué  hacer.

Y  el  hombre,  a  partir  de  entonces,  camina
a  través  de  milenios  teniendo  siempre  que
decidir,  que  elegir  precisamente’  un  camino,
consecuencia  de  su  libertad  y  fruto  de  su
inteligencia.  Pero  los  factores  que  intervie
nen  en  las  (lecisiones  se  vuelven  cada.  vez
más  complejos,  hasta  que  llega  un  momento
en  que  se  encuentra  prisionero  de’ lo  que  va
descubriendo  su  ansia  de  saber.

Y  en  la  eternidad  del  tiempo,  en  donde
no  existe  el. .pasado  ni  el  futuro,  en  el  ahora
del  antes  r  el  luego,  el  hombre  pasa  en  un
instante  de  aquella.  primera  decisión  al  com
plica.do  proceso  bélico  de  la  segunda  guerra
mundial.

El  Alto’  Mando  Aliado  prepara  la  inva
sión  (le’ Europa.  La  aviación,  sin  tregua  ni
(lescanso,  día.  y  noche,  en  oleadas  sucesivas
y  a  veces  simultáneas,  lleva  a  cabo’  miSio—
flCS  (le  interdición  para  estrangular  las  líneas

de  apoyo  logístico  y  quebrantar  la  moral  tic
un  enemigo  que’ empezaba  a  de’smorona,rse.
En  el  mar,  los  convoyes  aseguraban  el  man
tenimiento  de  la  batalla  decisiva,  tratando  de
eludir  la  acción  submarina  del  adversa.rio,
y  en  tierra,  las.  fuerzas.  mecanizadas  se  pre
paraban  para  el  día  D.

En  el  concepto  moderno  de  la  estrategia

 comenzaba,  según  afirma  el  Jefe  tic
E.  M.  de’ las  Fuerzas  Armadas.  Francesas
General  Ailleret:  «No  es  posible  concebir
estrategias  separadas  para  las  Fuerzas  te’
rrestres,  navales  y  aéreas.  Sino  únicamente
una  sola  es.trategia  pa.ra  el  empleo  coordi
nado  de  los  tres  Ejércitos.”  Y  efectivamen
te,  por  vez  p:rimera  en  la  historia  un  Estado
Mayor  único  planificaba  la  a.cción  combina
(la  de  las  fuerzas  de  tierra,  mar  y  aire  como
tin  todo  indivisible,  como’ factores.  de  un  sólo
producto,  cuyo  empleo’  armónico  conduciría
a  un  mismo  fin:  La  victoria.  . La.  compie)i
dad  de  las  variables  que  intervenían  en  el
vasto  problema  hacía  poco  menos,  que  im
posible  el  poder  llegar  a  soluciones  adecua
das  mediante  el  simple’  raciocinio,  aunque
estuviese  respaldado  por  la  experiencia  e
impulsado  por  la  intuición.

Grandes  cambios  se  produjeron  en  las
teorías  estratégicas  y  en  la  ejecución  de  la
maniobra  táctica.  Los  principios  hasta.  en
tonces  inmutables  y  los  procedimientos  se
tambalearon  en  sus  pedestales  como  divini
dades  mitológicas,  y  e’l mando  comprendió  a
tiempo  que  la  verdad  de  los  mismos,  sen
tada  como  dogma  de  fe  por  nunierosos  tra

Por  LUIS  MESON  RADA,

Comandan  te  Aviación  (5  U.)
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tadistas,  no’  se  encontraba  precisamente
escrita,  en  textos  sagrados,  sino  que,  conse
cuencia  del  poder  creador  pero’  falible  del
lionibre’,  su  veracidad  era  finita  como  la  pro
pia  mente  y  mutable’  como  toda  idea.

Las  abstracciones  más  o  menos  especula
tivas,  las  hipó’tesis  probables  y  los  ‘paráme
tros  determinantes  del  problema.  se  plasma
ron  en  fórmulas  matemáticas,  y  surgió,  como
un  poderoso  auxiliar  del  Mando,  una  nueva
rama  científica,  pujante,  decisiva,  absoluta
mente  necesaria:  LA  INVIiSTIGACI()K
OPERATIVA.

Las.  Fuerzas  Armadas,  y  la  investigación
operativa.

No  pretendemos  en  este’  somero  trabajo
hacer  tina  exposición  abrumadora  (le  las
técnicas  y  procedimientos,  empleados  por  la
1.  0.,  porque  ello  desbordaría,  el  fui  que  nos
hemos  propuesto.  Se  trata  solamente  de  (lar
a  conocer  al  que  sienta  inquietud  por  estos
apasionantes  tenias  profesionales,  lo  que  es
y,  en  consecuencia,  lo  que  no  es  la  1.  0.  y
su  aplicación  a  las  FAS.

La  guerra  moderna  es  una  actividad  ex
tremadamente  complicada,  al  intro(uci  rse
variables  en  el  tiempo  y  espacio  y  aumentar,
en  consecuencia,  los  factores  que  intervienen
en  el  estudio  de  la  situación,  y  la  labor  del
Estado  Mayor  como  Organo  de  Mando,
juega,  cada  vez  más,  un  papel  decisivo  en  el
planteamiento  (le  toda  acción  militar’.  Pero
en  el  proceso  evolutivo  (le  la  ciencia  y  la
técnica,  los  elementos  que  condicionan  tina
decisión  son  (le  tal  naturaleza  que’ ya  no  es
suficiente  la.  foniiuiación  de  hipótesis  y  el
estudio’  (le  las  acciones  posibles,  propias  y
enemigas,  sino  que’  se  impone  un  método
científico  que’ permita  obtener  los  datos  ne’
cesarios  para  llegar  a  la  solución  más  acer
tada,  en  todos  y  en  cada  uno  de  los  casos.

No  creamos  que  la  1.  0.  es  tina  panacea
maravillosa  capaz  (le  resolver  los  problemas
que  presente  cualquier  situación,  ni  tampoco
intenta  reemplazar  los  medios  (le  sisteniati
zación  y  experiencia  que  el  Estado  Mayor  ha
empleado  siempre  en  el  proceso  conducente
a  proporcionar  al  Mando’  las  soluciones  más
convenientes.  Un  tratadista  francés  dice
que  “la  ciencia  de  la  preparación  de  las  de
cisiones  no  es  más  que  un  elemento  del  arte
(le  (lecidir”,  y  este  arte’  es  y  será  siempre  la
virtud  primordial  del  Je’f e,  porque’  evidente
mente,  en  definitiva,  competirá  siempre  al

iVmero  309 -  /lgo.dto  196á

hombre  la  acción  vo’lutiva  de  ejecutar  lo
que  considere’  más  conveniente.  Sabido  es
que’  para  el  estudio’  de’ toda  situación  me
diante  un  método  científico’  se  sigue,  in
conscientemente  o  no,  un  razonamiento  (le’-
ductivo  y  otro  inductivo;  mediante  el  pri
mero,  partiendo  (le  premisas  y  asentándose
en  hip’ótesis,  se’ tratará  (le’ llegar  a  co’nclusio’
cies  lógicas.  El  razonamiento  inductivo,  por
el  contrario,  parte  de’ datos  estadísticos,  ex
periencia,  capacidad  creadora  y  llega  a  la
formulación  de’ hipótesis.  Es  claro  ver  que
ambos  razonamientos  se  complementan  y
constituyen  en  sí  un  solo  método  (le’ inves
tigación.

La  1. 0.  para  Mr.  Leghorn,  Coronel  de  la
JSAF,  “es  tina  sistemática  aplicación  (le
medios  científicos  a  la  investigación  de  pro
blemas  operativos  que  requieren  tina  decisión
por  parte  (Id  Mando”.

Evidentemente,  u  ti  1 i z  a  procedimientos
científicos  y  análisis  matemáticos,  mediante
los  ctiale’s se  determinan  factores  críticos  (‘le
datos,  que’ a  menudo  se  consideran  (lifÍCiles
de  obtener  y  establece  con  ellos  la  compleja
interrelación  entre’  sus  varial  les,  con  lo’ que
intenta,  proporcionar  al  Mando  el (lebido  (lis
cernimiento  para  llegar  a  la  solución  (le
problemas  reales.

En  consecuencia,  podríamos  preguntar
nos  : ¿ Dónde  se  situará  la  1.  (‘).  dentro.  tic  la
estrticttira  orgánica  (le  las  Fuerzas  Arma.-
(las?  Es  indiscutible’  que  se  relacionará  con
el  Mando  en  el  más  alto  nivel  y,  por  tanto,
estará  en  íntima  conexión  con  el  órgano
asesor  y  de  trabajo  del  mismo’:  el  ESTADC)
MAYOR  Es  más,  nos  atreveríamos  a  afir
mar  que  los  miembros  que’ integren  el  equi
po’  (le’ 1.  0.  (Iel)erán  ser  jefes  (le’ Estado
Mayor,  en  tin  porcentaje  considerable,  am
pliamente  cualificados  y  especializados  en
este  cometido.

Los  problemas  liásicos  qtie  ptieden  pre
sentarse  serán  (le  muy  diversa  ‘naturaleza,
pero  podemos  agruparlos  en  su  aspecto  mi
litar  dentro  ‘de  los  conceptos  estratégicos,
tácticos  y  Irgísticos  al  que  afladirenios  el  es
tudio  del  sistema  (le  armas,  (le  palpitante’  in
terés  dentro  de’ la  carrera  tecnológica.

La  investigación  operativa
y  la  estrategia.

La,  estrategia  (le  tina  nación  o  (le  tifl  bio
qtie  de  naciones  depende  fundamentalmente,
hoy  más  que’ nunca,  (le  las  condiciones  geo
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políticas  y  económicas  de  las  mismas.  La
carrera  tecnológica  que  antes  aludimos  y,
dentro  (le  ésta,  la  evolución  del  sistema  de
armas,  son  los  determinantes  básicos  de  la
política  de  guerra  a  adoptar  por  una  nación
o  coalición,  y  es  precisamente  esta  evolución
vertiginosa  la  que  nos  obliga  a  mantener  al
(lía  los  planes  de  guerra,  con  previsiones
siempre  cambiantes  que  pc rmitan  disponer
adecuadamente’  de  los  recursos  nacionales,
ante  una  situación  de  peligro’;  porqu.e  el
mafiana  puede’  ser  tarde’  o  no’ llegar  nunca.
Por  tanto,  la  1.  0.  tiene  un  amplio  campo
de’  acción  prácticamente  ilimitado,  puesto
que  hoy  día  no  se  concibe  una  restricción
en  este’ aspecto  a  nivel  puramente  nacional.

Si  en  el  campo’ táctico  las  victorias  de  Po
lonia  y  el  avance  decisivo’  en  e’l vasto  cora
zón  de  Rusia  fueron  éxitos  indiscutibles  del
Reich,  niás  tarde  se  dejó  sentir  y  condujo
al  desastre  la  falta  de  previsión  en  los  pla
nes  estratégicos.  Hitler  creía  que  la  guerra
se  ganaba  con  la  inspiración  del  Jefe.  Era,
sin  duda,  un  concepto  fuera  del  tiempo
cuando  la  simbiosis  científico-militar  enlpe
zab’a  a  ser  una  realidad.

La  investigación  operativa  y  la  táctica.

En  el  campo  (le  la  táctica.,  que  es  por  ex
celencia  donde’  se  ejecutan  las  concepciones
estratégicas.,  la  moderna  técnica  de  la  gue
rra  tiende  hacia  un  orden  definitivo,  cientí
fico  y  racional.

Imaginemos  que’ se  desea  estudiar  el  pro
blema  de  la.  defensa  aérea  y  dentro’  de  ella
el  avión,  uno  de  los  instrumentos  de  guerra
más  heterogéneos;  contiene’  motores,  depo
sitos  de  combustible,  equipos  electrónicos,
armamento’,  células  vitales   hombres,  todo
ello  despiazándose  en  el  espacio  en  una  am
plia  gama  de  velocidades..  Al  mismo  tiempo,
el  proyectil,  dirigido  o  no,  puede  explosio
nar  en  muy  diversas  posiciones  respecto  al
avión  o  llegar  al  impacto;  en  el  primer  caso,
los  numerosos  fragmentos  deberán  tener  un
tarnafio  determinado  .para  causar  el  máximo
efecto’  destructivo.  Entre  los  muchos  pro
blemas  a  resolver  con  estas  variables  po
dríamos  citar:  ¿ Qué  tamafio  deben  tener  los
fragmentos  o  qué  tipo  de  proyectil  debemos
utilizar?   Es  conveniente  el  impacto’ directo’?
Pero  obsérvese’  que  cada  problema.  tiene  su
inverso  porqué.  ¿ Qué  características  deberá
reunir  y  cómo  tendrá  que  operar  un  avión
para  reducir  su  vtilnerabilidad?

REVISTA  DE A.ERONAUTICA
Y  ASTRONAUTZCA

En  la  segunda  guerra  mundial,  para  con
tener  a  los  alemanes  en  las  Ardenas,  los
cazabombarderos  del  Mando  Táctico  Aliado
ejercían  su  acción  mediante  misiones  de  in
terdicción  de  las  líneas.  ferroviarias  para  ais
lar  la zona de combate.  En  la parte  compren
dida.  entre  la  línea  frontal  y  el  Rhin,  se
atacaba  al  ferrocarril  en  un  esfuerzo  para
estrangular  el  apoyo  logístico.  Sin  embargo,
los  rstltados  alcanzados. distaban  mucho  de
los  previstos,  porque  los  cortes  se’  repa
raban  con  el  mismo  ritmo  con  que  eran
destruídos.

Un  equipo  de  1.  0.  compilando  cIatos  tales
como’,  total  de  fuerzas  disponibles,  porcen
taje  de  salidas,  probabilidades  de  hacer  blan
co,  volumen  y  tipo  de  bombas  transportadas,
etc.,  llegaron  a  la  conclusión  de  que  los  obje
tivos  más  rentables.  eran  los  puentes. del  fe
rrocarríl,  porque  si  bien  eran  más  difíciles
de  destruir,  también  eran  más  lentos  de  re-
parar  y  a  su  vez  impedían  la  utilización  de
líneas  alternativas  de  transporte.  Presentados
los  factores  de  la  decisión  al  Alto  Mando,
éste  aceptó  la  acción  recomendada  y  los  re
sultados.  efectivos  de la  interdicción se  mani
festaron  inmediatamente.

Asimismo  se  sintió’ la  necesidad  de deter
minar  qué  tipo de avión sería más  convenien
te  para  destruir  las.  rampas  de  lanzamiento
(le  las  V  alemanas.  Un  equino  de  investiga
ción  operativa,  llegó  a  sintetizar  la  compie
jidad  del  problema  en  una  simple  fórmula
empírica  (1),  mediante  la  cual  se  llegó  a  la
conclusión  de que’ el tipo idóneo de avión  era
el  “Halifax”.  Aceptada  y  llevada  a  la  prác
tica,  el  éxito  alcanzado  fué  decisivo.

De  forma  análoga,  se  determinaron  fo’r
niaciones  de  convoyes,  escoita  que  debían  lic-
var,  emplazamiento  de  la  incip.iente’  red  de
alerta  y  control,  distribución  del  abasteci
miento,  etc.  El  Ma.ndo  llegó  a  comprender  a

(1)  Nota  del  autoq:  La  fórmula  obtenida  basándose
en  la  teoría  de  probabilidacLes y  en  los  juegos  de  estra
tegia,  llegó  .a la igualdad  siguiente:

B
F  =  —  (PC  +  liD  ‘+  O)

1

P  =  porcentaje  de  pérdida  de  aviones  por  salida
(dato  estadístico).

B  =  tonelaje  de  bombas  lanzadas  sobre  el  objetivo.
C  =  costo  de  un  avión  en  hombres/mes  de  trabajo.
D  duración  del  entrenamiento  de  una  tripulación.
G  =  costo  de  mantenimiento  de  avión/salida.
H  =  número  de  aviadores  perdidos.
E  fué  mínimo  para  e1 avión  tipo  «Halifax».
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tiempo  la.  gran  importancia  de  la  rama  (le
ciencia  aplicada  que  acababa  (le  nacer,  como
órgano  poderoso  del  Mando,  mediante  la  cual
se  proporcionan  al  jefe  responsable  (le  la  ac
ción,  juicios  objetivos,  concluyentes  y  cuali
tativos,  que  permiten  eligir  la  alternativa  ade
cuada  en  cada  caso  y  circunstancia,

La  investigación  operativa  y  la  logística.

Sabemos  que  la  logística,  tiene  como’  fin
facilitar  todos  los  medios  necesarios  para
alimentar  la.  batalla.  En  consecuencia,  el
Estado  Mayor  tiene  que  conocer  qué  medws
se  necesitan,  cómo  se  pueden  obtener  y  dón
(le  se  han  de  (iistribtir,  en  cantidad,  tiempo  y
espacio’.  Es  evidente  que  todos  esto’s factores
introducen  a  su  vez  una  serie  (le  variables
(lifíciles.  •de  combinar  o  agrupar  mediante
métodos  (le  simple  reciocinio,  para  obtener
la  solución  óptima  del  problema  como  un
todo.  La  conjugación  armónica  de  estos  fac
tores  ha  (le  asentarse  en  un  programa.  de  ac
ción  científico’,  agil  extenso  y  profundo,
siempre’  en  armonía  con  el  tiempo  (le’ que
se  dispone  o  se  espera.  disponer  y  coordinan
(lo’ con  las  posibilidades  económicas  y  las  exi
gencias  militares.

Hemos  mencionado  veremos  después
que  la  carrera  del  armamento,  provoca  mu
tuacio’nes  en  ‘la  Política  Nacional  y  en  su
proyección  internacional  y,  en  consecuencia,
en  los  Planes  (le  Guerra.  Es.  necesario  tener
una  mente  previsora  q tie  sepa  adelantarse
a  los  acontecimientos  y,  ante  todo’,  no  se
deje  sorprehder  por  ellos.  Solamente’  median
te’  la  1.  0.  se  pueden  hacer  previsiones  acer
taclas,  mediante  la  resolución  de  problemas
específicos  de  adquisición,  transporte’  y  clis
tribución,  todos  ellos  conjugados  con  la  capa
cidad  económica.  Porque  no’  es  más  rico  el
itie  más  tiene’,  sino’  el  que’  mejor  sabe’  ad

ministrar  los  medios  (le  que’ dispone’.
Entre’  los  muchos  ejemplos  que’  podrían

exponerse  vamos  a  ver  en  un  brevísimo  re
sumen  un  problema  logístico’  cualquiera:
¿ cuál  se’rá  el  período  de  reposición  más’ eco
nómico’  en  el  sistema  de  abastecimiento?:
para.  centrar  el  problema  recordaremos  que
en  el  más  alto  escalón,  el  órgano  coordinador
(le  pedidos  y  suministros  asume  las  siguien
tes  funciones

—  Determinación  (le  las  necesidades.
—  Comparación  (le’ éstas  con  las.  existen

cias.
Ordenación  (le  la  (liferencia  entre  las
(los,  primeras.

—  Distribución.

Naturalmente,  la  determinación  de  necesi
(lades  no  se’ refiere’  a. la  ponderación  estraté
gica  de  las  mismas,  que  compete  hacerla
exclusivamente  al  Estado  Mayor,  sino’  en
tunción  ‘(le los  Planes  (le  Guerra,  y  t.Ie Cam
paña,,  el  escalón  logístico,  que  corresponda
(leducirá  en  detalle’  las  necesida,des  que’  se
Preveen  para. desarro’llarlos.  En  consecuencia,
habrá  c’ue determinar  los  niveles  (le’ existen
cias  (nivel  operativo  y  nivel  de  seguridad),
los  períodos  de  tiempo  de  suministro  y  el
período  de’ reposición.  Y  así,  tras  esta  sín
tesis  ‘(le todo  un  proceso’  ya  (le  por  s.j com
plejo,  llegamos  al punto’ (le partida  (lel mismo.
La  1.  (.).  ha  (leterminado  mediante’  un  meto
(lología  científica—que  (lado’ el  carácter  (le
divulgación  (le  este’  trabajo  no  es  posible
consignar—,  la  cantidad  de’ unidades  homo
géneas  que  deben  adquirirse’  (le  una  sola
vez  para  que  el  costo’  sea  mínimo  (2).

Creemos  sinceramente  que  lo’  expuesto
hasta  aquí,  servirá  para  despertar  la  inquie
tud  en  aquellas  mentes  dispuestas  a  aceptar
la  1.  0.  como’ un  medio,  una  herramienta,  si
se  ouiere,  (le’ incalculable’ valor  para  el mando’.

La  investigación  operativa  y  la  carrera

de’  armamentos.

Es  evidente  que  las  situaciones  que  pro’
hah’leniente  se  presentarán  en  el  futuro  serán

(2)   Nota  del  autor:’  Si  llamamos:

Y  =  gasto  inherente  a  la  adquisición  más  el  gasto
de  entretenimiento  de  los  materiales  en  ‘ al
macén.

X  =  cantidad  de  unidades  de  una  misma  especie
que  deben  adquirirse  en  una  sola  vez.

D  =  demanda  total  anual.
G  =  gastos  que  origina  cada  adquisición.
P  =  precio  de  cada  artículo  (unidad).
C  =  coste  de  mantenimiento  en  los  almacenes  de

un  artículo  (unidad)  a  lo  largo  de  un  aOo
expresado  en  %  del  precio  del  mismo,  ten
dremos:

D        X
Y  =  -.-—  G  ÷  -.----  PC

X         2

en  la  ,quc  Y  =  F  (X).  La  función  será  mínima  cuando
f’  (X)  =  O,  lo  que  efectuando  operaciones  nos  dice
que:
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/  2 0  G
x  =  /  -—

PC
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función  riel  armamento  disponible;  y  deci
inos  probablemente  por  cierta  timidez,  por
que  en  realidad  estamos  convencidos  que  es
el  parámetro  fundamental  en  que  se  asienta
la  estrategia  actual.  Observemos  como  el
equilibrio  militar,  e’ incluso,  el  político  se
asienta  en  la  carrera  tecnológica  cofl(iuceflte
a  alcanzar  la  hegemonía  en  el  sistema  (le
armas.  Porque’,   Acaso  la  conquista  espacial
noest  polarizada  en  este  sentido?  Es  evi
(lente  que  cuando  un  jugador  (le  ajedrez  se
esfuerza  en  coronar’  un  peón  y  transft)rmar
lo  en  dama,  lo’ que’  persigue  no  es  cultivar
sus  facultades  de  educación  o  intuición,  sino
aniquilar  al  adversario.

Cuando  la  bomba  que  arrasó  Nagasaki
conmovió  al  mundo entero’, no’ se  trataba (le
hacer  un  experimento  científico’,  sino  una  ma
nif  estación  de  poder.  ¿Hemos  (le  pensar  que
la  lucha  científico-tecnológica  (le  la  conquis
ta  del  espacio  extragravitatoriO  es  una. simple
a.nsia  de’ descubrir  qué  hay  niás  allá  de  la
Tierra,  o’ por  el  contrario,  lo  ‘que  se  busca
es  el  dominio’  (Id  propio  planeta?  Sea  como
fuere’,  lo  cierto’  es  que’ el  programa  abre’  un
campo  ilimitado  a  la  Investigación  Operati
va..  Creemos  que  esta  pequeúa  pincelada  sobre
su  importancia  en  este  aspecto,  hará  medi
tar  aún  más  sobre  la  conveniencia  (le  inco’r
po’rarla  a  los  Estado  Mayores,  (le  los  que
formará  parte  integrante  y  sustancial,  por

que  según  afirma  el  Comandante’  Chazal  (le
las  Fuerzas  Aérea  francesas:  «El  mundo
e’vo’luciona. bajo  la  dirección  del  progreso  ‘en
una  preparación  científica  de  las  decisiones,
si  quiere  enfrentarse  con  éxito’  a  las  dificul
tades  (le’ todo  género’ que  hoy  se’ le  oponen.”

fórmula  que  nos  da  la  cantidad  de  unidades  que  se
deben  adquirir  de  una  sala  vez  de  la  forma  ms  eco,
nómica-.  Si  ahora  llamamos  N  a  las  necesidades  anuales
de  un  determinado  articulo  veremos  que:

N
=  número  de  valores  a  sumi’

nistrar  en  un  año.
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La  investigación  operativa  en las  Fue’rzas
Armiadas  de  nuestr’o’ p’as.

Es  lógico  que  nuestras  Fue’rzas  Arniadas
hayan  querido’  incorporar  en  stis  estructuras
orgánicas  el  proceso’  científico’  que’  hemos
presentado’  en  ‘e’stas líneas  .Y  así  en  e’l Alto
Estado  Mayor,  (lesrle fe’cha relativamepte  re
ciente’  (l),  r’adica  ‘el  Servicio  de  1.  0.
(C.  1. M.  O.)  de’ las  FAS,  co’n la  misión  (le’:

“Resolver,  desde’  el  punto  de’ vista  (le  la
Investigación  Operativa  los  problemas  (le
o’rden  estratégico’,  táctico,  logístico  y  eco’—
nómico’  que’ afecten  a  la  Defensa  Nacional,
o  que’ sean  comunes  a  ‘do’s o  más  Ministerios,
así  como  la  formación  técnica  del  personal
para  el  ‘Servicio  de  Investigación  Militar
Operativa,  manteniendo  el  enlace  con  los
Centros  (le’ 1.  0.  nacionaleS  o  extranjeros
que  convenga,  y  del  cual  dependerá  a  cf ecto’s
(le  coordinación  y  orientacion  los  Servicios
(le’  1.  0.  en  los  Estados  Mayores  (le  Tierra,
Mar  y  Aire.”

To’do’s  y  cada.  uno  (le  nosotros  tenemos  la
obligación  (le  aportar  nuestro  esfuerzo’  a  que
el  Servicio  creado,  sea  una  realidad  tangible,
que’  no  permita  sittiarnO’s  en  el  nivel  que’
nos  corresponde’  en  el  concierto’  (le  naciones,
mediante’  un  programa  previsor,  permanen
temente’  actualizado  y  realista.  Pero  como
“no  puede  amarse  lo’ que’ se  desconoce”,  he
mos  pretendido’  en  este  pequei  )‘  traiajo,  ex
poner  e’n  una  panoráflhica  general  algunos
conceptos  simplificados  (le  la  1. 0.  y  su  pro
ve’cción  en  las  Fuerzas  Armadas,  con  el  fin
(le  que,  sintiefl(lC  la  inquietud  de  conocerla
mejor,  llegue  a  apasionarnos.

Conciusidfl.

El  genio  creado’r  del  hombre’  es  el  que
le  impulsa  a  emular  a los dioses,  pero’ el hecho
(le  silex  fué  la  primera  demostración  (le  que
pa  conseguirlo  le’ eran  necesario’  tro’s  me-
dios,  más  allá  (le  los  límites  corpóreo’s’  y
concibió  el  arma  arrojadiza  y  destruyo  el
átomo’  indestructible’.  Es  posible’  que’  Dios
desco’rra  un  poco’ más  el  velo  de  su  infinito’
saber  y  le  permita  adentrarse’  en  las  ignotas
regiones  del  espacio  sideral.  En  todo’  ello
juega  un  papel  decisivo  la  ciencia  que’ conci
be  y  la  técnica  que  realiza,  pero’ en  definitiva
si  existen,  es  porque  existe  el  i)mh’re.

(i)Orden  de  20  de  abril  de  1965  de la Presidencia
del  Gobierno.

1 /  DG

i  u
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i’  2DG

I / -----—----=  período  de  reposición  en  meses,P  C       del artículo  que  ‘se trate.
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INGENIOS, VELOCIDADES Y SENDAS
(TRES PONTOS IMPORTANTES DE LO ESPACIAL)

Por  A.  R.  U.

Huy  nos  proponemo.s  solamente  Concretar
ciertos  significados  (le nombres  que  no  siem

jre  vemos,  aplicados,  todo  lo  correctamente
que  fuera.  desear,  en  las  noticias  que  a  diario
se  leen  en  la  Prensa  o  ‘en las  conversaciones
que  van  siendo,  de  más  en  más,  frecuentes
sobre  estas  cuestiones  espaciales  que  se  están
Convirtiendo  (lel  conocimiento  general,  aun
que  con  ideas  y  conceptos  frecuentemente
erróneos  por  no  haber  llegado  a  conseguir
más  que  un  conocimiento,  demasiado  super
ficial  de  aquello  que  dicen,  o  haberlos  indu
ciclo  a  error  algo  que  leyeron  y  que  no  estaba
bastante  claro.

Primero  nos  referireriios  a. las.  tres  clases
O  generaciones,  (le  ingenios  eSpaciaJes;  en  Se
gundo  lugar  a  las  tres  velocidades  que  hoy
se  consideran,  y  en  tercer  lugar  a  ia  que  sue
le  llamarse  carrera,  o’  batalla  Por  los  pesos
pesados  o grandes  cargas  útiles.  Después,  di
remos  algo  del  porqué  del  retraso  americano,
en  la  segunda  época  principalmente,  para  ter
minar  con  las  “transferencias”  o  cambios
obligados  (le  órbitas  satelitaria5  a  trayecto-
das  espaciales  hacia  la  Luna  o  deterniina(los
planetas  que  se  consideran  por  ahora,  como
los  límites  o  columnas  (le  Hércules.  (le  lo  es
pacial  con  su  “Non  Plus  Ultra”...

Sabemo.s  pie  con  los  primeros  “sputniks”
Soviéticos,  en  1957,  es  cuando  realmente  se
deben  consi{1ertr  entreabiertas  las  fronteras
(tel  espacio  exterior  o,  si  lo  queremos  (le’cir
más  pomposamente,  del  Cosmos  No  obstante,
(tiremos  que’ no  flOs  gustan  lo  mismo  la  ex
presión  (le  astronautas,  que  se  suele  dar  a  los
tripulantes  de  los  ve:h íctilos  habitables  (que
no  han  ido  todavía  a  ningún  astro.),  que  la
otra  denominación,  también  muy  frecuente,
(le  cosmonautas  sin  haberse  ido  a. ctlrsar  el
Cosmos,  puesto  que’ cuando  más  se  han  sepa
rado  de  la  superficie  (le  la  Tierra.  han  sido

500  kilómetros  escasos.  y  eso  por  excepción,
que  lo  frectiente  ha  sido  entre  180  y  350  a
cuyas  (listancias  han  estado  situados  los  “pe
rigeos”  y  “apogeos”  (distancias  mínimas  y
máximas)  de  sus  órbitas  sate’litarjas  a.lreile’
(lOr  ‘de la  Tierra,  en  lo’ que  merece  realmente
(lecirse  que  es  solamente  arra.strarse  por  en
cima  y  pegados.  a  las  capa.s  bajas  y  densas
(le  nuestra  atmósfera,  en  una  especie  (le  “na
vegación  espacial  (le  cabotaje”,  o  sea,  sin

perder  (le  vista.  “la  costa”,  ftie’ en  este  caso
es  la  superficie  del  suelo’...

Para  que  no  se  crea  que  exageramos  (la.
remos  a. nuestro  le’ctore’s tina  razón  de  peSo;
gracias  a  los  modernos  “sondeos  en  prof un
(lidad”  hacia  el  ‘espacio  exterior  que’  ro’dea
la  Tierra,  se’ ha  venido  en  conocimiento  con
toda  precisión  que  los  límites  superiores  y
más  enrarecidos  de’ la  atmósfera  se’ encuen
tran  a  3.000  kilómetros,  de  altura  y  com
puestos  (le  un  halo  (le’ hidrógeno.  Véase,
pues.,  si  el  dar  vueltas  alrededor  (le  la  Tie
rra,  los  satélites  tripulados,  no,  es,  con  pro
piedad  (le  expresión,  “a.rra,strarse”  I)OT la
c(Ystrita  del  planeta  que  habitamos;  a  los
250  kiló’nietro.s  de  distancia,  a  que  suelen
girar  esos  vehículos  espaciales  tripulados  les
faltan  todavía  2.750  para.  salirse  al  espacio
exterior  propiamente’  dicho’...

También  se  ha  sabido.  qiu  nos  rodea  un
anillo,  eléctrico,  que  empieza  a  los  37.000  ki
lónietms  (le  la. Tierra  y  que,  con  una  anchu
ra  (le  38.000,  llega.,  pues,  hasta  los.  75.000
(que  viene’ a  ser  la  quinta  parte’  de’ la  dis
tancia  a  la  Luna,  que  en  números  redondos
se’  estima  en  400.000  kilómetros)  Ese  anillo
está  recorrido’  por  una  corriente  eléctrica
permanente’  de’ unos  20  millones  de  amperios.
Por  su  parte,  el  campo: magnético  ‘de’ la  Tic’
rra,  se  sabe  hoy  día  también  que  alcanza
hasta  85.000  kilómetros  (un  poco’ más  allá
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de  la  cuarta  parte  ele esa  misma.  distancia  a
la  Luna),  o’ sea,  más  allá  del  dicho’  anillo
eléctrico.

La  primera  generación  (le  ingenios  se  re-
(lujo  a  “sondas  exploradoras”  de’ la  atmós
fera  y  primeros  satélites  artificiales.  Pero  la
rapidez  (le  su  paso  por  las  (liferentes  alturas

itie’  exploraban  les  daba  carácter  de  simple
proyectil  u  obuses,  es  decir,  elementos  pura
mente  balísticos  (no  podían  acelerar,  f re’
nar,  maniobrar,  ni,  sobre  todo,  regresar  in
demnes  al  suelo).

Es  el  primer  a.cto, comprendido  entre  1957
a  1959,  y  en  él  aparecieron  en  la  escena.  in
cluso  los  “luniks”  rusos  y  sus  “sp.utniks”  sin
tripular;  de’ entre  aquellos  “luniks”  y  de  los
pioners.  americanos,  sin  posibilidad  de  mo
dificar  sus.  trayectorias,  varios  de  ellos,  que
no  acertaron  su  misión  lunar,  fueron  a  co
locarse  al rededor  del  Sol  como  asteroides
artificiales.  Podían  “explorar”  pero.  no  “via
ja.r”,  si  ha  de  entenderse  esto  último  COfl
entera  propiedad.  Y  ni  siquiera  los  sa.telita
nos  terrestres  podían  contar  con  su  “re
greso”...

En  1960  se’ hallaba  la  situación  a  las  puer
tas  (le  lograr  “la  maniobra”,  eso  marcaría
la  fase  de  ‘los ingenios  de  la  segunda  gene
ración  y  se  preparaba  ese  nuevo  material.
Pero  aquí  queremos  aclarar  un  extremo  inte
resantísirno:  la. posibilidad  de  maniobra  exi
ge  tanto  a  bordo’ del  ingenio  espacial  ciertas
instalaciones  de  obediencia,  corno  en  tierra
una  infraestructura  constituida  por  bases  (le
lanzamiento  y  dos  tipos  de  sendas  de  mando
(una  para  conducir  desde  las  platafo’rma.s
(le  lanzamiento,  hasta  la  entrada  en  órbita
exacta  a  lo  satelitario’,  y  para  conducción
hasta  lo  más.  lejos  posible’  a  lo  espacial  ha
cia  la  Luna.  o  hacia.  Marte  y  Venus)  ;  (otra
senda  (Ir fiandO  y  conducción  casi  ta.n exac
ta  como’ la  anterior  y,  desde  luego’, tan  indis—
pensabi  e,  p’a.ra recoger  el  ingenio’  satelitario
en  sus  “regresos”  desde  que  sale’ (le’ su  órbi
ta,  y  que  descienda  para. efectuar  una. entrada
a  las  ca.pas  bajas  y  densas  de  la.  atmósfera
lo  más  tangencialmente  posible,  a. fin  (le’ ob
tener,  po’r su  resistencia  a. la  alta  velocidad
(le  caída,  un  “frenado’  mecánico  natural”  lo

suave  y  progresivo  posible,  y  que’  el
rozamiento’  no  provoque’,  en  e’l paso  de•’esa
“barrera  del  calor”,  una  elevación  intolerable
de  temperatura;  por  último,  la  fase  de’ apro
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ximación  final  al  lugar  forzoso  y  lo  más
ace’rtado’  posible  de  aterrizaje’).

Mucho  se  ha  hablado  (le  ‘los  vehículos,
pero’  qué  poco.  se  ha  dicho’  del  interés  por
parte  de  los  rusos  (y  mucho’  menos  en  lo
norteamericano)  por  lograr,  en  e’sta  época
intermedia,  esa  infraestructura  (le  lanzamien
tos  y  (le  regresos...,  conducidos  por  “sen
das  obligadas”  como’ si  fueran  carriles...

En  la  maniobra  posible,  dentro  de  ciertos
límites  de  exactitud  y  aícance,  radica  real
mente  el  poder  calificar  a  los  nuevos  inge
ritos  (le’ la  segunda  generación  como  verda
(leras  “naves  espaciales”.

Concretamos  lo’ dicho,  para  fijar  más  aún
las  ideas  y  conceptos,  añadiendo  que,  has
ta  1959,  la  primera  generación  (tanto’  ame
ricana  como  rusa,  aunque  esta  última  co’n
lanzamientos  mucho’ mayores.  y  más  pesados,
por  lo  que’ luego  diremos)  sólo  (le’hen con—
siderarse  conio  paquetes  botlísticois con  ins
trumentos  (le  exploración  y  de  transmisión
(le  lo  averiguado.

Y,  desde  el  1960,  la  (le’ los  ingenios  de  la
segunda  generación,  poseedores  y  capaces  (le
obedecer  a  ‘la “maniobra”  en  un  orden  pro
gresivo’  (le’ logros,  tanto  en  cuanto  a  las
sendas  de  conducción  (le  la  infraestructura
espacial  en  tie’rra  como  respecto’  al  avance
y  pe’rfección  (le  las  instalaciones  “motoras”
(le  obediencia  a. las  órdenes  (ladas  desde  tie
rra  por  tele-radio.  Pero  no  nos  dejeivos  en
redada  entre’  el  teclado  (le  la  máquina  ‘de
escribir  otra  co’nsideración  característica,  de
esta  segunda  generación   segunda  fase’  del
progreso  en  lo  verdaderamente  espacial...
la  consecución  del  lanzamiento’  de  grandes
pesos,  o  sea,  de  grandes  carjas  útiles,  en  lo
cual  les  rusos  ya  se  habían  estrenado  (le’sde
sus  lanzamientos  (le  “sputniks”,  cada  vez
más  voluminosos  y  pesados...  En  eso  y  en
‘la  posibilidad  (le  lanzarlos  radica.  el  adelanto
inicial  de  los  soviéticos,  p.ara  lo  que  luego
se  llamó,  y  a  ella  nos  referiremos,  “la  carrera
de’  los, pesos  pesados  y grandes  cargas  útiles”,

precursora  y  llave  de  los,  lanzamientos  (le
verdaderas  naves  espaciales,  y,  en  consecuen
cia,  de  las  cápsulas  ‘habitables  sa.t’e’litaria.s.;
primero,  con  animales  vivos,  que’ regresaban
in’de’mnes,  y,  po.r  último,  con  sus  primeros
pilotos...  Estos  serían  los  primeros  vehícu
los.  espaciales  ‘en  ciernes..  .,‘  para  viajes  tri
pulados  inte’rpia.n etanos...

Sin  embargo,  cuánto  faltaba.  todavía  para
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tales  viajes  en  1960,  y  cuánto  falta  aún  hoy
(lía,  en  1965,  para  que  tales  viajes,  tripu
lados  interplanetarios  se  Conviertan  en  una
realidad  ¿A  la  Luna  en  1970?...  ;  todavía
no  lo  liemoS  visto.

Nos  parece  bien  hacer  aquí  un  aparte  para
explicar  la  angustiosa  crisis  que  presencia
mos  desde  1960.  por  la  anticipación  Sovié
tica  en  la  carrera  de’ los  pesos  pesados  de  la
segunda.  generación  de  ingenios  y  la  perse
cución  de  los  norteamericanos,  que  veían
como  siempre  eran  rusos  los  “pioneros”  en
todo  y  ellos  los  rezagados.

La  cosa  es  que,  atinque  no  s:e trata  (le nin
gún  misterio,  no  recordamos  cjuese  haya
tocado  la  raíz  (le’ esta  situación  y  sus  con
secuencias  con  la. clarida.d  y  frecuencia.  que
hubiera  sido  de  (lesear.  Había.  terminado  la
segunda  gran  guerra,  con  sus  fases  parciales
del  fracaso  alemán  en  sus  ataques  aéreos
contra  Inglaterra,  ante  el  heroísmo  (le  la
caza  de  defensa  británica,  pero  que,  flO  obs
tante,  debió  ser  una  lección  para  el  futuro
intercontinental,  al  haber  roto  lu. insularidad
tra’dciona:l  de  la  isla. ingles-a.; como,  asimis
mo,  el  otro  fracaso  alemán  del  en cío  de
bombas  volantes  V-1 y bombas  balísticas  V-2
con  agresivo  normal  (motivado,  por  no  haber
porlido  hle’va.r agresivo  atómico),  a  causa  del
(lisparate  ‘de’ haber  intentado’  traer  toda  el
agua  pesada  que  lograren  en  su  cainpaa
(le  Noruega,  transportándola.  en  un  solo  bar
co  de  superficie,  que  les  fué  hundido  por  un
acertado  aviso  del  Intelligent  Service,  en
vez  (le  haberla  transportado  repartida  en  va
rios  submarinos.  Recuérdese  que  el  agua
tesada.,  como  regulador,  era  la  base  (le  la
consecución  del  agresivo  nuclear  alemán,  y

que,  (le  haberlo  llevado  las  bombas  V—1
 V-2...,  el  Japón  no  hubiera.  sido  la  p’ri

inera  nación  en  sufrielo,  ni  la  primera,  en
rendirse...,  y  la segunda  gran  gtierra  se  hu
biera  desarrollado  en  Europa  de  muy  (lis
tinto  modo...  Pues  bien,  como  veníamos  (11-
ciendo,  al  terminar  la  segunda  gran  guerra,
gracias  principalmente  al  logro  (le  la  ener
gía  nuclear  y  su  bomba  atómica.  por  los  Es
tados  Unidos  (le  Norteamérica  y  po.r  el  éxi
to.  (lel  desembarco  en  N’ormandía,  la  situa
ción  (le  la  Rusia  Soviética,  respecto  a  sus
principales  aliados,  era.  francamente  de  in
ferioridad,  pues  había  tenido  que  ser  am—
pliamente  ayudada,  incluso  (le  zapatos  a  gra
nel.  Pero  hay  temperamentos  que  en  esa  si
tuación  se  (lesaniman  y  se  hunden;  y  otros,
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espíritus  y  psicologías  personales  y  nacio
nales  que,  por  el  contrario,  se  crecen  en  la
adversidad,  esto  ocurrió  en  Rtisia;  y  siendo
país  de  grandes  políticos,  grandes  generales
y  profundos  pensad  res  y  filósofos,  no  pue
(le  extrañarnos  que  se  viesen  más  obligados
que  los  ingleses  y  los  norteamericanos  a. no
dejarse  adormecer  por  la  victoria,  sino  que,
apoyándose  en  ella  y  aprovechándose  sabia
mente  (le  cuanto  de  material,  científicos  y
experiencia  lograron  lle’varse  (le  Peeneniun
(le  (y   en  cambio,  tan  ciegamente  fué
menospreciado  y  dejado  a  un  lado  por  los
americanos,  que  no  supieron  aprovechar  to(l( i
lo’ que  Vón  Braun  y  otros  científicos  podían
rendirles  ni  lo  (jtlC  algunos  políticos  y  mu
chos  militares  (le  los  tres  .ejércitcs  se  afana
ren,  en  vano,  en  hacerle  ver  a  su  Gobierno
sobre  la  importancia.  futura  de  los  misiles
balísticos),  stipo’  Rusia.  y  no  supo  Norte
américa  aprender  aquellas  (los  interesantes
lecciones  que  para  el  futuro  estaban  conte
nidas  en  aquellos  dos  fallidos  intentos  ale’—
nianes.

Al  tenerse  en  cuenta  esa.  situación  (le’ in
ferioridad  que  l.usia  Soviética  tenía  que  su
perar,  sobre  todo  pensando  en  que  por  la
ineludible  expansión  de  sus  doctrinas  por
Europa  y  Asia  se  crearía  una.  peligrosa
situación  de  enemistad  y  terrible  ,tirantez
en  política,  internacional,  con  respecto’ a.  los
intereses  futuros  (le  los  que  habían  sido  sus
aliados  y  habrían  (le  convertirse  en  “enemi
go.s  en  potencia”,  se  debe  también  tomar  en
consideración  las  muy  diferentes  condicio
nes  geográficas  que  para  ese  futuro  (le  una
guerra  de  misiles  balísticos  se  presentaban
en  ‘el panorama  mundial  p’am  Norteamérica
y  para  los  soviets...

Rusia  debió  pensar  en  lo  que’ había  sido
para  el  Eje  (italo-alemán   para  Japón  por
(listancias)  la  “retaguardia  tabú”  que  tuvo  la
segunda  gran  guerra  en  ‘los Estados  Unidos
(le  Norteamérica,  y  es natura.l  que  nc  desea
se’  que  (le  pro’vocarse’  una  guerra.  mundial
contra  el  comunismo’  (entiéndase  Rusia  y
China.)  pudiera  repetirse’  la  e’xistencia  (le
e’sa  “retaguardia  tabú”;  pero  ello’ implicaba
el  poder  herir  a  Norteamérica  en  el  corazón,
a  enormes  distancias  y  (le’ tina  forma  co’ntra
la.  -pe  no  encontrase  defensa  posible’; el  pen
samiento’  brotaba  inmediatamente’...  “Ii a.l.j ía
que  romper  la  insularidad  transoceánica  (le
Norteamérica  como  los  alemanes,  Cofl  SU

aviación,  rompieron  “la  insularidad  britá
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nica  de  su  isla”;  pero  no  se  podía  pensar
en  la, aviación  de  aquella  época,  y  el  pensa
miento,  recordando  los  bombardeos  con. bom
bas  volantes  V-1 y  bombas  balísticas  V-2,
caía  en  seguida  en  las  precursoras  ideas  (le
los  científicos.  alemanes  (le  Peenei  unde,  mti
ohos  ‘(le’ los  cuales  y  sus  especialistas  se  Ile’
va.ron  (con  larga  vista  p.ara  el  futuro)  como’
indeinización  de’ guerra...

Los  aliados  (léase  Norteamérica)  podían
contar,  en  caso  de  guerra  .de  misiles,  Con to
(las.  las  bases  en  Europa  que’ deseasen  Y  co
loca(la.s  a  poca  distancia  de  las  fronteras  so
viéticas,  para  poder  lanzar  desde  ellas. unos
tipos  (le’ ingenios  balísticos  de  alcance  me’
(lic)’, más  baratos  y  sencillos  (le construir,  que
permitían  mayor  número:  (le  ellos  por  el  mis.-
mo’  coste’,  y  que  enviando’  las, misina.s  o  ma.—
yores.  “cargas  útiles.”  que’ otros  .de’ largo  al
ca.nce,  tendrían  mucha  mayor  exactitud  (le
impacto  sobre  los, objetivos,  ya  que  el  error
de  dispersión  es  proporcional  a  la  distancia
de  tiro.  Los  soviéticos,  por  el  contrario’,  si
querían  realmente  golpear  en  el  corazón,  el
estómago  y  la  psicología.  ‘del  joven  y  feliz

u eblo  americano,  no  acostumbrado,  como
los.  (le’ Europa.,  a. duras.,  repetidas  y  catas.tró
ticas  guerras.  en  su.  país....,  tenían  un  único
camino’...,  el  misil  intercontinental  de  eno’r’
me  alcance  y  que  para  poder  transportar  una
cantidad  (le  agresivo  de  e’fecto.s importantes
exigía  dos.  condiciones  a  las  que  desde  ter
minada  la  segunda  gran  guerra.  se  ‘dedicaron
los  soviets.  con  todo’ s.tt interés.  vital  y  to.das
sus.  posibilidades  y  sacrificios,  necesarios.
una.  enorme  fuerza  de  imp u;lLs-ión pa.ra  los
lanzamientos  de  enormes  ingenios  y  de  car
gas  útiles  de’ gran  peso,  y  que  esas  cargas
útiles  intercontinentales  lo fuesen.  de’ agresivo
atóm.ico.  A  la  consecución  de’  esa.  gra.n  po
tencia  de’ impulsión  y  de  ese  agresivo.  nuclear
se  dedicaron  los.  soviets.,  a  la.  fuerte  impul
sión  (po.r  adelantado’)  respecto  a  los  norte
americanos.  que  no  la  necesita±an.  y  a  la. con
secución  (le  la  energía  atómica  (por  atra
saldo.).

Desde  el  punto’  (le  vista  militar,  ambas
concepciones.  (la  rusa  y  la  norteamericana.)
eran  acertadas,  y  por  parte  de  los  últimos
incluso  una  buena  aplicación,  del  concepto.
militar  de’ la  “economía  de  fuerza.s  y  de’ es
fuerzos”;  pero  lo  que  no’ cabe  duda  es  que
esa.  acertada,  visión  del  panorama  milita.r  (le
la  po’stguerra  y principio  de  los conflictos  con
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el  comunismo  y  (le  la  defensa  ‘de  Europa
vino  a  actua.r  como’ pantalla.  ‘de niebla. o’ cor
tina  .de humo’,  para.  no’ permitirles  ver  a  los
norteamericanos  toda  la  importancia  d’e la
consecución  de  enormes  fuerzas  de  im/nú
sión.,  capaces  de’ enviar  a  enormes  distancias
muy  p’e’s’adús cargas  útiles,  en  la  era. espacial
que  ya.  se’ vislumbraba,  y  ‘que  no  supieron
prever  tan  próxima,  como  por  el  contrario
se  les  impuso  a  los  ruso—soviéticos  la. adqui
sición  vital  y  pronto  lograda  de  esa  básica
“!potencia  impulsora”,  que’ les  hizo  ver,  tam
bién  a.nticipadaniente,  su  aplicación  a  los, en
vio’s  a  órbita  satelita.ria  (le  los. grandes  “Sp.ut
nik’s”  con  que’ ya  pudieron  inicia.r  los  inge’
nio’s  (le  la  primera  generación,  durante’  el
Congreso:  Geofísico:  Inte’rco’ntinenta.l de  1957,
(i  (ta.l  vez  instigado  por  oficio’sidades  so
viéticas,  que’ sabían  lo:  que  podían  efectuar
mejor  que  los. norteamericanos,  y  creade’s.  así
un  efecto’  peyorativo’  en  la  política,  subver
siva  mundial)  consultó  a  las  naciones.  pode
rosas  y  (le  industria  adelantada  la. po’sib’ii
(lad  ‘(le lanzar  satélites  artificiales  durante  la
celebración  del  Congreso.  l.usia,  y  también
Norteamérica,  que’ picó  el  anzuelo,  contesta.-
ron  que’ lo’ intentarían;  Rusia.  debía  tenerlo
preparado,  como: hemos. (le’j ado  supuesto’, pues
pronto’  (lió  la  sorpresa.  o’  suspense  (le  SUS
“Sputniks”;  mientras  Norteamérica,  cogida
en  la  trampa.  del  compromiso’,  pudo  .co:m
proba.r  con  contrición  lo  mu  atrasada  que
se’  había  ido’ ‘quedando:  a.l no’ darle’  a  las  ar
ma.s  balísticas  toda  la  importancia.  que’ real
mente’  habían  de’ tener,  y  como  consecuencia
derivada,  no’  poseer  el  “subproducto”  gran
potencia  (le’ impulsión,  que’ permitiese  colo’
car  grandes  y  complicados;  satélites,  en  órbita
sa.te’lita.ria alrededor  ‘de la. Tierra.  que  le’ pres
tigiasen  ante’  e’l mundo’  frente’  a  lo.s. so’viets
y  la  in.lustria  y  técnica  rusa,  que’ de  camino
descubrió  iTIuy  oportuna  y  sonadamente’  la
existencia  segura  (le  su  misil  intercontinen
tal,  lo’ que  produjo  tina,  crisis,  nacional  y  psi
cológica  en  el  pueblo’  norteamericano,  ta.n
confiado  y  feliz  :hasta  ese  momento;  tras
aquella  coraza; que  “la  distancia”  había.  sido
para  su  se’gur’ida.d y  que’ saltaba  en  pedazos
desde  entonces.  D’émono:s, cue’nta  de  lo’ que
debió  ser  para  la  tranquilidad  y  el  prestigio
nacional  e’  internacio:na,l  norteamericano’  el
(lo’h’le’ golpe  de’ vencerlos.  Rusia,  en  lo  ‘espa
cial  co’n sus  grandes.  “S.p’utniks”  y  n  lo  mi
lita.r  con  su  posible’ ataque  balístico’  intercon
tine’nta,l,  contra  el  que’ no’ se’ vislumbraba  (le’—
fensa  posible’.
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Estimanios  que,  al  miSmo  tiempo,  debe
haber  quedado  claramente  expuesto  a  nues
tros  lectores  la  razón  del  retraso  americano
en  la  batalla  de  los  grandes  pesos,  y  todas  sus
posteriores  angustias  para  cerrar  un  retraso
inicial  en  lo  espacial,  que  los  soviéticos,  con
sus  rápidos  y  continuados  avances  por  loseer
la  base  (la.  fuerza  impulsiva)  de  todo  lo  de
más,  durante  mucho  tiempo  y  ante  el  mun
do  entero  lograron  mantener.  Volveremos,
pues,  a  coger  el “hilo  de  nuestro  relato”  don
de  lo  habíamos  abandonado,  para  explicar
esta  razón  (le  ser  (le  todo  lo  que  vamos  a
decir.

Durante  la  era  de  los  ingenios  de  la  pri
mera  generación  (y  aunque  nunca  vino  mal
disponer  (le  gran  potencia  (le  impulsión),  o
sea  desde  1957  hasta  principios  de  1960,  en

iue  empezó  la  segunda  generación  (le  los
que  poseían  capacida.d  en  ciernes  de  manio
bra,  se  pudo  ir  tirando  por  aquello  del  refrán
español  que  dice  “lo  que  no  va  en  lágrimas
va  en  suspiros”,  queremos  decir  que,  en  vez
(le  lanza.rse  grandes  ingenios  satélites  capa
ces  de  llevar  dentro  grandes  “ca.rgas  útiles”
(le  instalaciones  científicas  para  muchos  fi
nes  (le  investigación  y  preparación  de  las  f a
ses  siguientes  del  progreso  espacial,  se  podía,
como  lo  hicieron  los norteamericanos,  lanzar
muchos  satélites  pequeños  capaces.  de  “pe
quenas  cargas”  (le  instalaciones  científicas
concretadas  a  más  limitados  fines  de  investi
gación,  cada  satélite  por  separado.  Es  la  ra
zón  y  la  época  en  que  por  cada  satélite  pe
sado  ruso,  capaz  para  varios  fines,  lanzaron
los  americanos  una  nube  (le  “satélites”,  re-
partiendo  así  las  diversas  misiones  entre  va
riadísimos  tipos.

La  micromecánica  se  esforzó  en  minia.tu
ralizar  las  instalaciones  hasta  un  grado.  que
causa  maravilla.;  eso  hubiera  estado  fuera
(le  las  capacidades  y  posibilidades  soviéticas,
si  le  hubiera  sido  indispensable,  pero  ellos
habían  ya  saltado  esa  situación  de  pobreza
impulsiva  y  podían  coiosaliza.r  qtie  siempre
fué  su  estilo  y  preferencia  en  armas,  carros
(le  combate,  etc.

Fué,  por  tanto,  el  año  1960,  el  de  prepa.
ración  (tanto  por  rusos  como  norteamerica
no.s),  .para  pasa.r  al  nuevo  estado  de  la  inves
tigación  verdaderamente  científica  mediante
tin  nuevo  material,  y  por  parte  (le  los  rusos
(más  que  del  lado’ americano,  en  que  seguía
la  neblina  de  su  visión  hacia  el  futuro  <le
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los  verdaderos  viaj es  interplanetarios  tripu
lados,  exigentes  (le  enormes  exactitudes  en
los,  lanzamientos  y  conducción)  fué  también
el  comienzo  de  la  perfección  (le  sus  primeras
y  pobres  instalaciones  (“sendas  (le  lanzamien
tos”),  y  no’ tener  todavía  “las  sendas  (le’ re
cuperación  y  regreso.”,  que  entonces  se  estu
(liaron  y  se  instalaron,  para  los  primeros
“Sptitnis”,  mayores  cada  vez  y  con  perritas
dentro’  recuperables;  a  excepción  de  tina  (le
ellas,  en  que  fracasó  el  mecanismo  (le  a  bor
do...  Puede  adivinarse  en  e’stas grandes  cáp
sulas,  capaces  de  llevar  seres  animales  vivos
y  regresar  a  tierra  (por  aquellas  “sendas  (le
ida  y  de  regreso”),  la. experimentación  pre
via  y  el  propósito  ruso  ya  inmediato  (le  lan
zar  seres  humanos  con  el  regreso’  franca
mente  asegurado,  aunque  po.r  entonces  limi
tado  a  lo  satelitario.  No  obstante’  se’ utiliza
ron  también  esas  “sendas  de  lanzamiento.”
para  lo  lunar,  y  po.co  después  para.  intentos
bien  dirigidos  hacia  Venus  y  Marte;  aunque
(lada  la  sittiación  geográfica  de  Rusia  y  la
dirección  de  sus  “sendas”  (65°  respecto.  al
plano  del  Ecuador  terrestre),  y  po.r tanto  al
plano  de  la  eclíptica,  u  órbita  .de traslación  (le
la  Tierra,  exigía  todo  lanzamiento  que
no  fuese  puramente  satelitario  y  siempre’ con
esa  inclinación  (le  5U5  satélites  terrestres,  un
cambio  (le órbita  para  pasar  de  la  órbita  sate
litaria  inicial  de  “aparcamiento”  (una  trans
ferencia)  al  plano  de  la  órbita  luna.r  (si  tal
era  el  propósito)  o  al  de  la  eclíptica,  en  que
aproximadamente  se  mueven  Venus  y  Marte,
si  a  éstos  se  dirigía  el  intento.  Venus  y  Marte
no  son  prácticamente  a’lcanzables  en  ‘cual
quier  año,  mes  y  fecha.  De  esto’ ya  nos  ocu
parnos  en  otro  número  de  esta  Revista;  no
obstante,  lo  repetiremos  aquí  por  venir  bien
y  para  quienes  aquello’  no’  lo  leyesen;  en
cuanto  a. tales  cambios  (le  plano  de  trayecto
ria,  que  se  les  llama  “transferencias”,  exigen
no’  ya  en  las  “sendas”  de  lanzamiento,  sino  a
bordo  de  los  ingenios  que  merecen  llamarse
naves,  porque  ya  tienden  a  “navegar”  (lige
roS  cambios  (le  velocidad,  frenado  y  modi
ficación  de  rumbo),  unas  instalaciones  mo
trices  que,  aunque’  capaces  (le  impulsiones
pequeñas,  basten  para.  cumplir  las  órdenes  de
las  “estaciones  controladoras  de  Tierra”,
siempre  que  se’ trate  de  acciones  de  “ajuste”,
tras  una  exacta  colocación  en  órbita  sate’li
tana  inicial  de  aparcamiento  y  en  la. “trans
ferencia”  a  la  trayectoria  espacial  hacia  la
Luna,  Venus  o  Marte  que  se  hayan  logrado
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también  con  muchísima.  exactitud.  En  tody
esto  vea  el  lector  la  enorme  preocupación
rusa  por  no  perder  el  adelanto  que  inicial-
mente  lograron  gracias.  a  la  potencia  de  ini
pulsión. para  el  misil  intercontinental,  y  que
tanta  aplicación  tenía  p.ara  ade’lantarse  taro
b’ién  en  la  “batalla,  de  las. grandes  cargas  úti
les.”  para  lo  satelitario  habitable,  las  cápsu
las  tripuladas  por  el  hombre  y  los  futuros
viajes  interplanetarios,  primero  sin  trip’ula
ción  y  luego  con  ella,  empezando  por  la
Luna...

Veamos  lo  de  las  fechas.  preferibles,  aun
que  no  absolutamente  exclusivas’,  pues  todo
se  reduce  a  ta.rdar  todavía  más  en  el  via.je
a  Venus  o’ Marte,  si  no  se  aprovechan  las
posiciones  de  Tierra-Venus  o  Tierra-Marte,
en  sus  respectivas  órbitas.  alrededor  del  Sol,
en.  que’ se’ encuentren  entre  sí  a  mínimas  dis.
tancias..  Para  Venus,  cuya  órbita  es  interior
a  la  terrestre,  eso  se  verifica  si  se  encuentra
en  con función  con  el  Sol,  vistos  desde  la
Tierra  en  este  orden  “Tierra-Venus-Sol”,
y  Venus  en  su  afelio  (máxima  dis.tancia  al
Sol)  para  que  esté  más  cerca  de  la  Tierra.,
y  s.i la  Tierra  estuviera;  por  el  contrario,  en
su  “perihelio”,  mínima  distancia  al  Sol,  se
ría  el  máximo  de  cercanía  posible  entre  am
bos;  en  cambio,  para  Marte,  de  órbita  exte
r’ior  a  la  de  la  Tierra,  conviene  se  encuentre,
con  respecto’ al  Sol,  en  oposición  vistos  desde
la  Tierra.,  en  este orden:  “Marte-Tierra-Sol”,
y  Marte  en  su  “perihelio”  y  la  Tierra  en  su
“afelio”...

Veamos  algunas  de  las  fechas  más  con
venientes,  que  se  vinieron  aprovechando  por
ambos  Gobié’rnos  para  sus  intentos  espacia
les  interp.lúneta.rio’s  de  la  segunda  y  tercera
generación;  estos  Calendarios.  Planetarios
no’  han  sido  publicados  para  viajes,  antes
de’  1960,  en  que  aparecen  los, primeros  inten
tos,  en  ciernes,  de  ingenios  que  se’ pueda  de’
cir  que’  in’tentan  “navegar  por  el  espacio”,
aunque  rudimentarios,  y  sólo  ‘hasta  el  1970,
en  que  se  tiene’ fijada  .la fe’cha de  posible’ lic
gada  del  hombre  a  poner  p’ie en  la. Luna...

H.e  aquí  las  fechas  que  conocemos:

Para  ir  a Marte. No.
1965.—Para  ir Venu’s. Sí. En  enero.

Para  ir  a Marte. No.
ir Marte. Sí. En  septiembre.a

Para  ir  a
1967—Para  ir  a

Venus.
Venus.

No.
Sí. ¿Fecha?

Para  ir  a Marte. No.
1968—Para  ir  a Marte. Sí. ¿Fecha?

Para  ir  a Venus. No.
1969—Para  ir  a Venus. Sí. ¿Fecha?

Para  ir  a.Marte. No.
1970—Para  ir  a Venus. Sí. ¿Fecha?

Pa.ra  ir Marte. No. ¿Para  ir  a  1

El  año  1981  se  estima  el  más  favorable’,
de’  condicio’ne’s insuperables  para  ir  a  ambos
Planetas  (como  lo’ fué  el  1962,  .p’e’r’o en  me’
jures  condiciones.  tot  avía.  de  proximidad)
por  la  situación  que’  antes  dijimos.,  de  unos
y  otros  en  su  “afelio”  o’ “perihelio”  debidos’.
Para  1970  se’ espera  un  éxito  lunar  trip’ula.
do,  no  sabemos.  si  realmente  poniendo.  allí  la
planta  el  hombre  o’ en  viaje  (le’ circunvala
ción  lunar,  con  regreso’  a  Tierra..

De’  1960  a  1970  se’ dedicaron  los  rusos,
y  so’bre’ todo  los  americanos,  que  hasta  enton
ce’s no  debieron  pensar  en  serio’ en  ta.l  cosa,
a  calcular  presupuestos  para.  viajes  de  ida.,
y  (le’ ida  y  regreso  a  ‘la ‘L.una;  como’ a  la  or
ganización  (le’ la  industria.,  que  así  conio  en
Rusia,  des.de  el  principio’  se’ orientó  con  una
“mcta”  amh’icio’sí’sima de’ tipo  “Viaje’  inter
planetario”,  a  partir  ‘de’ lo’ cual  cua.nto  han
i’do  intentando’  y  logrando’  e’s como  un  cami
no’  recto’ u  “organización  vert;ica.l”  en  p.unta,
no  podemos.  de’cir lo’ mismo’  de  lo  norteam:e’
ricano’,  que’ parece’  a  modo’  de  un  arranque
co’n  muchas.  y  desordenadas  raíces.  que’  se
esparcen  y  entrecruzan,  en  una  re’d muy  ho
rizontaliza.da.  y  sin  una  “mcta.”  determinada.,
sino’  a  lo  ‘que en  cada  caso’ y  cada  momento
se’  po’día ir  intentando’,  siempre  esclavizados
a  su  faltá  de’ po’t’encia de’ impulsión...

Si  se’ repasasen  muchos  de’ los, intentos  de
aque’lla  épo’ca se  encontraría  coincidencia  con
determinadas  d.c esas  fechas...

Lo’  que’ dijimos  de’ suplir  co’n muchos  sa
télites.  pequeños.  y  para  ‘mu.y diferentes  fines,
gracias  a  la  micromecánica  y  a  la  miniatura
lización,  ‘lo’ que  hacían  los  so’viets  con  ‘pocos
y  muy  grandes  y  pesados,  llevando  mucha
“carga  útil”  científica  para  diversas  inves.
tigació’n.es  de  una  sola  ve’z, no  sirve’ en  cam
bio  al  e’mp’e’zarse’ los  inteno’s  s.ate’litario’s co’n
seres  vivos  irracionales  de’ cierto’ tamaño’,  ni
mucho’  menos  cuando’  se’ piensa  en  las  cáp
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1960.—Para  ir  a  Marte.
P’ara  ir  a  Venus.

1961.—Para  ir  a  Venus.
P,a,ra  ir  a  Marte.

1962.—Para  ir  a  Venus.
Para  ir  a  Marte.

1963.—Para  ir  a  Marte.
Para  ir  a  Ve’nus.

Sí.  30  de  septiembre.
No.
Sí.  15  de  enero.
No.
Sí.  16  de  agosto.
Sí.  16  de  noviembre.
No.
No.
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sulas  tripuladas,  por  el  hombre,  puesto  que  el
hombre  no  puede  ser  miniaturaiiza.do...

Es,  pues,  ya  en  el  comienzo  de  la  tercera
generación  de  ingenios  espaciales,  que  tien
den  a  ser  “verdaderas  naves  espaciales”,
cuando  se  vieron  en  más  aprieto  los  norte
americanos  (que  no  habían  logrado  tener  en
condiciones.  de  empleo  su  primer  misil  inter
continental  de  14.000  kilómetros  de  alcance,
llamado  el  “Atlas”,  que  se  mostró  suniamen
te  caprichoso  y  nada  de  fiar  en  sus  pruebas
primeras),  por  lo que  se  venían  valiendo,  del
“Thor”  de  alcances  medios,  colocándole  en
cima  segundos  y  terceros  pisos  o  fases  de
impulsión  sucesivas  que  eran  perfecciona
miento  de  los  cuerpos  del  ingenio  elevador
de  varias  fases  que  se  empleó  para  colocar
los  primeros  satélites  llamados  “Vanguards”;
estos.  segundos  y  terceros  cuerpos,  como  re
cordarán  nuestros  lectores,  fueron  las  com
binaciones  “Tho.r  -  Abie”,  “Thor  -  Agena”,
“Thor-Delta”,  que  lentamente  se  superaban;
hasta  que’ logrado  por  fin  el  “Atlas  Intercon
tinental”  (insuficiente  todavía  para  competir
en  impulsiones  y  elevación  de  grandes  “car
gas  útiles”  con  los  monstruos  soviéticos),  se
le  volvieron  a  colocar  encima.  de  los  mismos
pisos  que  al  “Thor”,  empleándose  los “Atlas
Able”,  “Atias-Agena”  y  “Atlas-Delta”,  que
suplieron  lo  mejor  que  pudieron.  Con  éstos
se  pudieron  satelizar  las. cápsulas.  “Mercury”
(en  primeros  ensayos  lastrados);  luego  con
orangutan.es.,  y  por  último,  en  subidas  ba
lísticas  y  regresos  con  los  primeros  pilotos
americanos.,  p.ero  sin  satelización  y s.us recu
peraciones.  en  el Atlántico;  gracias  a  las  mu
chísimas  intentonas  de  recuperaciones  de  cáp
sulas  pequeñas,  que  tras  muchos  fracaso.s  con
los  llamados  “Discoverers”,  que  se  lanzaron
desde  órbitas  satelitarias,  se  lograron  en  el
Pacífico...  Pero  ya  los,  rusos  habían  ensa
yado  y  logrado  muy  exactas  satelizaciones
mediante  sus  “sendas.  de  lanzamiento”  de
grandes.  “Spu.tniks”  (verdaderas  naves)  con
perros,  y  también  repetido.s  y  exactos  regre
sos  de  suave  aterrizaje  mediante  sus  “sen
das  de  regreso”  a  un  espacio  previamente
dispuesto  al  efecto...  No  puede,  pues,  extra
ñar  que  el  día  12  de  abril  de  1961  se  ade
lantasen  los  soviets,  satelizando  su  primera
nave  espacial  tripulada,  con  el  llamado  “Vos
tok’  (Orierte),  en  que  Yuri  Gagarin  dió  una
vuelta  a  la  Tierra  y  aterrizó  en  el  punto
prefijado.
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Considerarnos  que  es  el  momento  de’ acla
rar  otro’  punto.  en  que  también  se  stielen
confundir  conceptos:  las  llamadas,  tres  velo
cidades  cósmicas.  La  primera  velocidad  cós
mica  es  la  de  satelización  de  tina  “carga
útil”  en  una  órbita  alrededor  de  la  Tierra;
no  se  trata  de  una  velocidad  única.,  puesto
que,  por  el  contrario,  a  cada  distancia  a  la
Tierra  corresponde  una  velocidad  de  giro
diferente  que  pueda  crear  “una  fuerza  cen
trífuga”  que  compense  la  “centrípeta”  de  la
atracción  terrestre,  la  cual  varía  con  la  dis
tancia  (la  ley  de  la  gravitación  universal  de
Newton,  ya  dijo  que  era  proporcional  a  las
masas.  e  inversamente’  proporcional  al  cua
drado  de  la  distancia);  mientras  más  alto,
o  •sea,  más  lejos  de  la  Tierra  se  efectúe’  la
satelización  de  una  “carga  útil”,  la  fuerza
de  atracción  (que  se  manifiesta  por  el  peso
de  esa  carga  según  a  la  distancia  a  que  esté
satelizada)  será  menor;  menor  será  la  cen
trífuga  que’ se  necesite’ para  cornpensara,  y,
por  lo tanto,  menor  la  necesidad  de  velocidad
en  órbita.  Para  el  llamado  satélite  cero  (pu
ramente  te’órico., pues.,  que  no  podría  girar
a  nivel  del  mar  sin  chocar  con  las  montañas.)
la  velocidad  teórica  de  satelización  (primera
velocidad  cósmica  a  nivel  del  mar)  es.  de
unos  41.000  kilómetros/hora;  para  unos  235
kilómetros  de  altura  o distancia  al  suelo,  que
es  una  altura  media  de  aquellas  a  que  se  vi
nieron  satelizando  la  mayoría  de  los  satélites
artificiales  de  la  primera  y  segunda  genera
ción,  la  velocidad  de  satelización  (primera
velocidad  cósmica  también)  es  de’ tinos  7  a
8  kilómetros/segundos,  o  sea,  unos  25.000
a  28.000  kilómetros/hora;  la  Luna,  que’ se
encuentra  a  384.000  kilómetros  de  distancia
a  la  Tierra,,  gira  en  su  órbita  satelizada  a
nuestro  alrededor,  bastándole  su.  velocidad
(primera  velocidad  cósmica  también)  de  1 ki
lóme’tro  por  segundo,  o  sea,  solamente  3.600
kilómetros/hora  ‘Eso’ nos  muestra  lo  rápi
damente  que,  en  proporción  al  cuadrado  de
distancia,  disminuye  la  primera  velocidad
cósmica  (la  necesaria  para  una  satelización
a  determinada  distancia  de  un  astro  central,
que  puede  se’r la  Tierra,,  la  Luna,  Venus  o
Marte).

La  segunda  velocidad  cósmica  es  la  que
se  estima  necesaria  para  vencer  la  misma
“fuerza  de  la  atracción  terrestre”  y  llegar
a  la  Luna  e  incluso  bastante  más  allá  en  el
espacio,  pero  sin  escapar  totalmente  a  dicha
atracción  terrestre,  lo  que  quiere  decir  que,
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de  no  chocar  contra  la  Luna  o  ser  apresado
el  móvil  por  ella  y  quedárse’lo  como  satélite
suyo  (por  pasar  cerca  de  ella  y  con  la  exacta
primera  velocidad  de  sate’lización  correspon
diente  a  la  distancia  de  “paso’ frente  a  la
Luna),  el  ingenio  espacial  de  que  se  •trate
llegará  hasta  una  máxima  distancia  según
su  “velocidad  inicial  de  lanzamiento”,  pero
se  le  habrá  ido  acabando  y,  al  ternlinárseie
del  todo,  se  provoca  el  llamado  “apogeo”  e
inicia  el  regreso  hacia  la  Tierra  por  una  tra
yectoria  simétrica  de  aquella  por  la  que  se
alejó,  y  va  adquiriendo  en  puntos.  simétricos
las  mismas  velocidades  que  llevó  a  la  ida,
pues  la  atracción  de  la  Tierra  (cada  vez  más
próxima)  será  cada.  vez  ‘más  fuertemente
sentida  por  el  móvil  y  se  iría,  aproximando
cada  vez  más  a  la  que  tuvo  en  el  momento
de  ser  lanzado  a  la  verdadera,  trayectoria
espacial...

Por  último,  se  llama  tercera  velocidad
cósmica  a  la  que’ se  necesita  imprimir  a  tina
“carga  útil”  que  se’ lance  a.l espacio  exterior,
cte  tal  modo’ que’ el  móvil  no  ‘se vea  obligado’
a  regresar  a  la  Tierra  por  el  efecto  de’ la
repetida  fuerza  de  la  “gravedad  o’ atracción
terrestre”;  ésta  se  llama  también  “velocidad
de  escape”.  Para  escapar  a  ca.da  cuerpo  ce’
le’ste  (Luna,  Venus,  Marte,  etc.),  se’ nece’
sitará  una  velocidad  c.le’ escape  o  tercera  ve
loci.dad  cósmica  distiñta,  puesto  que’  cada
cuerpo  celeste’ tiene  una  masa,  una  densidad
y  un  tamaño  dife’rente,  por  ‘lo que’ sus. “fuer
zas  gravitato’rias  o  de’ tracción”  son  tam
bién  ‘diferentes..

Re’firiéndo’no’s  a  viajes  podemos  ‘decir ante
todo  que,  en  Astronáutica,  la  línea  recta  es
siempre  el  camino  más. corto,  pe’ro no  e’l me’
jor,  y  que’,  por  ejemplo’,  para  ir  a  la  L.una
pueden  se’guirse’  tre’s  tipos  de’  trayectorias
curvas’  (siempre’  .de  curvas  de  segundo  grafl
do,  o  s.e’a., planas)  : por  elipses  más  o  menos
estiradas.;  por  ramas  de  parábula  que  acor
tan  algo  el  tiempo  del  viaje,  o  po’r ramas  de
hipérbola,  que’, por  se’r la.s que  más. se’ acer
can  a  la. línea  recta  Tierra-Luna,  permiten
hacer  e’l viaje  en  poco’ más  de’ un  ‘día. Cada
una  de  esas. traye’cto’rias. (y  dentro  de  deter
minados.  límites)  proviene’  de  una  velocidad
inicial  diferente,  p’ero’ siempre  entre’  los,  lí
mites  extremos  de  las  segundas.  velocidades
cósmicas  (sin  escap’e  definitivo’  a.  la  atrac
ción  terrestre).  Para  explicar  esto  bien  se
hace  necesario  recordar  que’ la  distancia  Tic’-
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rra-Luna,  que’  es  en  números  redo’ndos  de
400.000  kilómetros.  (en  realidad,  más  exac
tamente,  384.000),  se  puede  considerar  di
vidida  en  dos partes.  muy  diferentes  para  los
intentos  lunares.:  la  primera,  de’sde la  Tierra
has.ta  los  346.000 kilómetros,  y  desde’  ahí
hasta  la Luna  unos  38,000,  pues  en  e’se’ p’unto
o  zona  las  dos. atracciones  de’ la  Tierra  y
de’ la  Luna  se’ igualan  sobre’ .e’l móvil,  en ra
zón  a  que  la  masa  ‘de la  Tierra  es. 81  veces
la  de  ‘la  Luna;  e’ra  natural,  pues,  que  e’sa
zona  de  equilibrio  de’  atracciones  estuvie’s’e
mucho  más. cerca  de’ la  Luna  que’ de  la  Tie’
rra.  De  aquí  se  deducen  tres  consideraciones:

a)   Que  por  tener  mucha  más  fuerza  la
atracción  te’rrestre,  y  por  tene’r  que  ll’ega.r a
e’se punto’  tan  lejano’  de  la  Tierra,  hace  falta
mucha  más  fue’rza  y  “velocidad  inicial”  para
ir  ha.sta  allí  que  para  despegar  cte la.  Luna
y  vencer  sti  mucho  más’  pequeña  “fuerza  de
atracción”,  y  llegar  a. e’se’ mismo  ptinto  de
equilibrio’  o’ “frontera”  de  atracciones.

b)   Como primera  consecuencia  de  eso  se’
comprende  que  no  hace’ falta,  si  se’ envía  un
ingenio  .hacia  la  Luna,  darle  una  velocidad
p.ara  que  recorra  ‘los 384.000  kilómetros  o
unos  400.000 o más,  si va  como  hemos  dicho
por  una  trayectoria  curva.,  sino’  solamente
la  velocidad  inicial  suficiente  para.  p’asar  e’se
punto  “frontera”  y  entrar  en  la  regió’n  (le
predominio  de  la  atracción  lunar  sobre  la
te’rre’stre’,  puesto  qu.e,  a  partir  .de’ ese  mo
mento,  la  Luna  lo  atraerá  con  tanta  mayor
fuerza  cuanto’  ‘más  se  le  vaya  acercando  ‘el
móvil.  Prescindimos  de’ hacer  la  dife’rencia
que’  corresponde  al  caso’ de  quererle  ciar  un
cañonazo’  a  la  L.una,  o’ de’ la  pretensión  de
colocar  el  móvil  satelizado  alrededor  de  ella,
que  e’s muchísimo  más. difícil  y  exige,  a  bor
do  del  ingenio,  un  sistema  complicado  de
“aceleración  o  frenado”  y  ,un  mando’  y  re
gulación,  ‘a dis.tancia  desde  la  Tierra,  o  auto
mático  a  .bordo  del  propio’ ingenio.

c)   Como  se’gunda  consecuencia  tenemos
que,  para  un  viaje’  de’  ida  y  regreso  a  la
Tie’rra,  no  es  ne’cesario  una  cantidad  doble
cte  ‘combustible,  puesto  que  el  de’spegue  de
la  Luna  exige’ mucha  menos  fu.erza  y  menor
consumo’  que  p’ara  e’l de’s.pegue’ desde  ‘la ‘Tie
rra  (la  grave’dad  lunar  es  mucho  menor  que
la  de  la  Tierra),  y  porque  sólo  hace  falta  lic’
gar  a  traspasar  e’so’s 38.000  kilómetros  que
separan  el  p’unto  “frontera  de  atracciones”,
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pues  desde  ahí,  para  los otros  346.000  kilóme
tros  hasta  la  Tierra,,  será  la  gran  fuerza  de
atracción  de’ ésta  la  que  regale  todo  el  resto
del  regreso  y  con  velocidad  creciente,  porque
cada.  vez  atraerá  con  más  fuerza  por  hallarse
más  próximo  el  móvil  a  ella.

En  vista  (le  lo  que  henios  dejado  dicho
en  el  apartado  b),  bastará  para  entrar  en  la
región  de  predominio  (le  la  a.tracción  lunar
conseguir,  con  tina  fuerza  mínima  (le  la  se
gunda  velocidad  cósmica,  la, creación  de  una
rama  (le  elipse  que,  en  su  “apogeo”  (distan
cia  máxima  a  la  Tierra),  penetre  nada  más
que  un  poco  a  través  (le  la.  frontera  y  sin
casi  velocidad.  Eso  bastará  para.  ir  a  chocar
contra  la  cara.  visible  (le  la  Luna,  la  Luna
misma  se  atraerá  el  cañonazo  Y  liemos.  di
cho  que  para  satelizar  el  móvil  se  exigiría
un  cálculo  tan  complicado  y  exacto  (y  que
rio  ‘hubiera  ni  la  más  mínima  diferencia  en
los  resultados  01 tenidos  durante  el  lanza
miento  y  entrada  a. trayectoria)  que  se  estima
preferible  esperar  a  una.  verdadera  nave  es
aciaI  con  fuerza  motriz  (le  maniobra  a
bordo.  (aceleración  o  frenado,  según  conve’
niese,  e’  incluso  variación  (le  la  dirección
del  movimiento),  para.  lograr  pasar  (le  la
Luna  a  la  distancia  deseada  y  con  la  “velo
cidad  (le  satelizacjón  correspondiente  a  esa
(listancia  (le  oaso  (entién(lase  “segunda  ve
locidad  cósmica  lunar”)  para.  que  la  Ltina
lo’  atrape  como  satélite  suyo.  Precisamente,
todos  los  intentos  de’ ese  tipo  que’ se  llevaron
a.  efecto.  por  rusos   americanos.  y  que  fra
casaron  pasándose  de  la  Luna,  son  aquellos
que  escaparon,  por  exceso  ‘de  velocidad,  y
con  tercera  velocidad  cósmica  fueron  a  co
locarse’  alrededor  (lel  Sol  como  asteroides
artificiales,  y  allí  (le’hen  seguir  girando...
Una  órbita  (le  tipo  elíptico  que  pasó  frente
a  la  Luna  llegó  hasta  unos  40.000  lilóme
tros  más  allá,  y  desde  aquel  “apogeo”  volvió
a.  traspasar,  en  viaje  (le’ regreso,  la  órbita
lunar  (la  Luna  va. no  estaba  allí)  y  regresó
hacia  la  Tierra,  qucmán(lose  en  la  reentrada
a  la  atmósfert  terrestre,  por  no  llegar  en
hucna  dirección  para  coger  el  carril  de  la
“senda  (le  regreso  y  reentrada”,  fue  el  inge’
mo  ruso’ “Lunik-IlI”  que,  por  primera  vez,
fotografió  la  cara  hasta  entonces  (‘lesco’no
cida  de  la, Luna;  en  los  recién  pasados  tie’m
pos  de’ esta. segunda  parte’  del  año  1965,  con
tina  nave’ ‘espacial  foto’gráfica.  (ya  de  la, ter
cera  gene’ración,  capaz  de  maniobrar),  y  lla
mada  “Zo’nd-III”,  ‘han  vuelto,  los  sovie’ts  a
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conseguir,  por  segunda  vez,  fotografías  (le
aquella  cara.  oculta.,  lo’  cual  demuestra  que
se  lo’ deben,  más  que’  a  su  ftierza.  de  p’ro
pulsión,  a  la  exactittid  que  a. stis  lanzamientos
les  permite  esa.  perfecta  infraestrtictura  es
pacial  qtie  significa  la  creación  (le  su  senda
de’  lanzamientos,  conducidos  y  exactos  hasta
grande’s  alturas  sate’litarias  (le  aparcamiento
inicial,  y  a  la  e’xpe’riencia. y  práctica  que  van
logrando  en  lo’ que  antes  dijimos  (le’ “trans
ferencia”,  también  exacta,  a  la  trayectoria
propiamente  dicha  espacial  hacia  la.  Luna;
que,  además,  por  órdenes  tele-enviadas  y
obedecidas  por  la  nave,  pueden  efectuar
en  ruta  pequeñas  correcciones  (le  velocidad
y  ajuste’  (le  dirección  en  la  trayectoria  real,
para  hacerla  coincidir  con  la  preconcebida...
También  intentaron  los  rusos  esto’ mismo  en
cus  dos  lanzamientos  hacia  Venus  y  ‘hacia
Marte,  en  los  (1(10 realmente  tuvieron  la  mala
suerte  de  que’ averías  a  bordo  les  dejase  el
ingenio  interplanetario  sordo’ o  mudo,  por  lo
que  no  se’ ha  sabido’ en  qué  condiciones  efec
tuaron  sus  cruces  con  aquellos  planetas,  pero
los  lanzamientos  fueron  p’erfecto’s y  las  pri
lucras  correcciones  de’ trayectorias  exactas,
hasta  que  ocurrieron  los  percances  dichos...

En  esos  lanzamientos  hacia  Marte  y  hacia
Venus,  no  sin  ciertas  dificultades  a  bordo,
igualaron  los  norteamericanos  a  los  rtiso’s
en  la  exactitud  (‘le los  lanzamientos  y  en  las
correcciones  (le  trayectoria  a  distancia,  pero
además  tuvieron  mejor  suerte  y  fueron  (los
éxitos  que  prestigiaron  a  la  industria  y  a
los  científicos  y  técnicos  americanos.  El  éxi
to’  del  “Gémini-V”,  biplaza., continuación  (lel
limitado’  “Programa  Me’rcurv”,  que’ lo  pre
paró  e  hizo  posible  y  que  les  ha  valido  batir
el  “record”  oue’ mantenían  los  rusos  con  sus
“Vostoks”  (“Oriente”,  biplaza,  que’ prefine’-
ron  lanzarlo  con  un  solo  tripulante  y  el  oxí
geno  (le  (los  a  sti  única  disposición,  para
batir  a  los  norteamericanos  en  vueltas  y
Permanencia,,  que  aquellos  no  pudieron  igua
‘lar  co’n su  modesto.  “M.ercuin”)  ;  y  también
el  “ApoIlo’-tniplaza”,  americano’,  que  está  iia
7fl0fldO  a  la  hiuerta:  como  ‘consecuencia  y  con
tinuación  del  “Programa  Géminis”.  La  igua
lación  y  hasta,  en  cierto  modo’,  superación
americana  de  salida  de’ uno’ de’ los  tripulan
tes  al  espacio’ exterior,  que’ los  rusos  hicieron
los  primeros  con  sti  “Vo’s’hod-triplaza”,  utili
zado  y  conocido.  por  el  nombre  d’e’ “Aurora
o  Amanecer”,  con do’s. triptilantes.  (y  tina. sola
vez  con  tres,  sin  que  entonces  permaneciese
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en  órbita  satelitaria  de  “perigeo”,  e’xcesiva
mente  bajo,  más  que’  dos  días),  empiezan
a  demostrar  que  el  retraso  americano  inicial,
por  las  razones  que  creemos  haber  dejado
bien  y  acertadamente  expuestas,  puede  con
siderarse  casi  totalmente  cerrado.

Y  para  terminar  (le  presentar  puntos  con
cretos  y  especiales,  que  a. nuestro  modesto
juicio  merecían  la  pena  (le  aclarar,  hablare’
mus  (tel  porqué  los  rusos  puedan  aterrizar
con  exactitud  y  suavidad  •en  tierra  firme,
mientras  los  americanos  necesitan  hacerlo
en  los  espacios  algo  más  elásticos  (tel  agua

 en  la  amplia  extensión  del  Océano  Atlán
tico  o  de’l  Océano  Pacífico.

Primero,  y  principalmente,  diremos  qtie
los  sistemas  americanos  de  regular  sus  re’
gresos.  y  reentradas,  con .veniries.  dando  re
sultados.  aceptables,  no  se  verifican  con  el
co’mpletísimo’  atito’matiSiilo  que  a  los  rusos
les  proporciona.  su  senda  o  carriles  virtuales
de  reentrada.  y  regreso  final  hasta  las  mme’
(lia.ciones  del  lugar  (le  aterrizaje’,  que,  dicho
sea  de  paso’,  no  es  demasiado  restringido  y
(obra  errores  (le  muchos  kilómetros...

En  segundo  lugar,  que hasta  que  consigan
realmente  los  norteamericanos  en  grado  de
utilización,  sus  futuros  gigantes  aún  en  ex
perimentación,  el  “Centauro”,  el “Titán-ITT”,
ci  “Saturno—V”  y,  más  adelante,  el  llamado
“Nova”,  siguen  aún  supliendo  (la  falta  de’
franca  potencia.  de  impulsión  sobrante  para
poner  en  órbita  satelitaria  o  lanzar  a. lo  inter’
planetario  “cargas  útiles.”,  todo  lo  grandes
y  pesadas  que  sea  necesario),  con  economías
de  peso  en  el  momento’  del  (lespegue  y  lanza
miento’,  pues  sólo’  unas  libras,  más  en  el
despe’gue  se’  traducen  en  menos  altura.  (le
satetización,  o  en  no  lograr,  a  una  altura  (le
órbita  preelegida,  la  primera  velocidad  cós
mica  (le  satelización  y  que’ el  ingenio  se  caiga
de’  su  pretendida.  órbita,  o  si  es  espacial  hacia
el  ámbito’  exterior  a  la atracción  terrestre’,  no,
conseguir  la  segunda  velocidad  cósmica  hacia
la  Luna  o  la  tercera  hacia,  otros  planetas.

Del  mismo  modo’,  un  aterrizaje’  suave’  en
tierra  firme,  con  el  vehículo’  espacial  com
pleto  (aunque  pesando  algo’ menos  que’ cuan-
(lo’  se  lanzó,  puesto’  que  se’ le  podría  librar
de  todo  lo  que  ya  hubiera  llenado’ su  misión),
e’xige  un  ‘pesado  sistema.  de’ fuerte  frenado,
ya  junto  al  suelo’, y  tener  que’ conse’rva.r  ese
enorme  peso’ desde  el  (lespegue  (que’ lo  com
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plicaría  y  e’xigiría. mayor  potencia.)  hasta  la
llegada  al  suelo’, que  es  cuando  más  interesa
disminuir  peso;  tanto  el  “Merctiry”  co’nio
la  cápsula  “Géminis”,  se  libran  (le’i peso  <le
sus  pequeños;  motores  de’ frenado  (para  antes
<le’ la  “barrera  del  calor”)  y  disminuir  así
todo’  lo  posible’  la  violencia  de  la  re’entrada
y  el  frotamiento  con  la. atmósfera  densa  y  el
calor  de’ la  “barrera”,  qtie  de  todos  modos
llega  a  2.0000  (le’ los  qtie  el  ingenio  absorbe
unos  1.0000  y  el  resto’ se  disipa  y  transmite
a  la  atmósfera  que  ro’de’a al  ingenio’  <le’ lla
mas,  hasta  que’ la. velocidad  <le caída  se  hace
sub’sónica  y se’ abren  los dos  paracaídas:  el pe
queño’,  primero,  y  luego  el  grande,  al  mismo
tiempo’  que  se’ desprende’  ese  sistema  de  fre
nado’  y  se’ ‘libra el  ingenio  de  ese peso’. ¿ Cómo
se  va,  pties,  a  pensar  p’or  ahora  en  ponerle
un  sistema  <le  frenado’  mucho’  más  potente
que’  pesaría  mucho  más.?  Eso  se  hará  por
los  norteamericanos  cuando’  logren  la  po
tencia  que’  les  proporciOnaran  aquellos  gi
gantes  en  experimentación  que  hemos  dejado
nc.’nihrado’s,  pero’  no’  antes..

Por  otra  parte’,  ¿ tienen  los  no’rteanierica
nos,  tan  restteltos  como’  los  cusís,  Tos “ca
rriles  virtuales”  qtie’ fuercen  al  ingenio’,  en
su  regreso  a  tierra,  a  seguir  “tina  sen<la
exacta  <le re’entrada,  abo’r<lar  la.  atmósfera
<lensa  muy  tangencialmente  y  a  seguir  esos
carriles  hasta  el  punto’  de’ aterrizaje?  Cree’-
mus  que  no’, sino  .qtle’ tienen  <los modos  de
conseguir  un  regreso  siempre’  balístico,  (or
denado  desde  tierra.  o  ejecutado  por  el propio
tripulante’).

Po’r  parte  de’ los  rusos,  ca.<Ia. (lía  tenenlOs
más  informes  ene  nos  convencen  de’ que  en
“Sputniks”,  “Vc’sto’ks”  y  “Vo’sho’ds.”, y  en
su  regreso’ al  salir  por  .<leb’ajo de’ la  “barrera
térmica”  (que  la  efectúan,  animales.  y  per
sonas,  dentro  del  casca.rñn  principal  ma.
vor  <le’ esos’ingenios)  es  lanzada  una  cápsula
interior  .de  seguridad,  mucho’  más  pequeña
y  menos  pesada  en  donde’ van  los  tripulantes.,
la  cual  llega  a.l suelo  mediante  un  sistema  (le
frenado  potente  final  y  automático’  y  p’en
<tiente’ de  un  enorme’  paracaídas  del  cual  fl<)

conocemos  detalles;  miehtrat  el’ cascarón  (o
sea,  la  mayor  parte’  del  peso  inicial  y  to’dos
los  aparatos  que’ ya  cumplieron  ‘su cometido’)
cae  con  otro  paracaídas  o  sin  él;  esto’ último
no  lo’ sabemos,  pero’ no’ interesa.  es.a parte  del
ingenio  demasiado  porque’  regresa  comple
tamente  achicharra.da  e’ inútil  por  el  paso
de’  la  “barrera.  del  calor”.
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DIALOGO CON EL DIOS MARTE
Por  LUIS  ORTIZ  VELARDJ3

Comandante  de  Aviación  (S.  í/.)

Desde  Locarno  hasta  nuestros  días,  la
profesión  de  las  armas  se  ha  visto,  o  ele
vada  a  la  exaltación  más  irracional,  o
puesta  en  entredicho.  No  se  considera
que  el  mundo  y  la  guerra  son  como  una
gran  farándula,  donde  se  repiesenta  la
comedia  de  los  intereses,  con  una  escuela
dramática,  un  escenario,  un  protagonista,
la  acción  adecuada  a  cada  representación
e,  incluso,  ese  trabajo  entre  bastidores
que  hace  y  deshace,  moviendo  hábilmen
te  los  elementos  escénicos.

Conferencias  de  desarme...  iQué  gran
utopía  persiguen!  Se  convocan,  se  cele
bran,  se  suspenden.  El  ciclo  se  repite,
lero  la  misión  que  las  otorga  el  nombre
no  se  cumple.

Las  armas  trabajan  y  el  hombre  sigue
representando  su  papel  en  el  escenario
de  la  guerra.  Como  comparsa  o  gran  figu
ra.  Es  igual.

La  escuela.

Cuando  científicos,  filósofos,  hombres
de  gobierno  o  juristas  han  pretendido
descubrir  las  últimas  causas  de  una  con
frontación  armada,  o  intuir  los  motivos
que  pudiesen  provocar  una  guerra  futura,
suelen  barajar  mercados,  cifras,  monopo
lios,  exceso  de  población,  etc.  Aunque  hoy
la  palabra  «conquista»  se  opone  al  alma
colectiva  de  Occidente,  se  sigue  pensan
do  en  «un  lugar  bajo  el  sol»,  expresión
que,  en  su  día,  encerraba  la  necesidad  de
participar  en  el  festín  de  los  bienes  na
turales,  sobre  la  mesa  redonda  de  una
tierra  pródiga  y  mal  repartida.

Lo  cierto  es  que  la  necesidad  deshorda
los  límites  del  Derecho.  Enfrentados  los
maestros  del  Derecho  Político  con  el  con
cepto  de  nación,  no  han  sido  capaces  de

conseguir  unidad  de  criterio.  A  pesar  de
ello,  prevalece  la  opinión  de  que  un  gru
po  étnico,  vinculado  a  un  territorio  por
un  largo  período  de  permanencia  y  con
personalidad  reconocida,  constituye  na
ción.  De  acuerdo  con  ello,  son  precisas
tres  condiciones  para  que  aquélla  exista
en  consonancia  con  el  Derecho  Político:
uniformidad  racial,  territorial  y  concien
cia  de  unidad.

Entonces,  cabe  la  duda  de  si  la  prolife
ración  de  tantas  nacionalidades  creadas
bajo  el  patrocinio  de  un  arbitraje  inter
nacional,  no  ha  estado  presidido  por  algo
diametralmente  opuesto  al  concepto  ante
dicho,  si  es  que  lo  admitimos  como  válido.

¿El  solo  hecho  de  integrarse  un  grupo
humano  en  el  país  que  histórica  y  racial-
mente  le  pertenece,  al  amparo  de  una  or
ganización  política,  le  garantiza  la  paz?
Muy  obtusa  sería  una  respuesta  afirma
tiva.  El  poderoso  tiende  a  la  posesión  del
débil  para  introducirlo  en  su  área  de  in
fluencia,  en  el  mejor—o  peor—de  los  ca
sos,  ya  qtie  la  ocupación  territorial  sería
la  expresión  más  elevada  de  tina  noción
(le  la  guerra  que  se  diluye  con  las  varian
tes  contemporáneas

Hechos  los  comentarios  que  preceden,
se  nos  ocurre  preguntar  si  los  geopolíti
cos  tenían  razón.  Parece  que  hoy  la  Geo
política  cuenta  muy  poco  en  el  análisis
del  acontecer  mundial.  Estuvo  de  moda
con  la  primera  mitad  del  siglo,  cuando
se  pretendía  acomodar  las  relaciones  iii
ternacionales  a  la  configuración  física  de
la  Tierra.  Con  la  postguerra  de  la  segun
da  conflagración  entró  en  crisis.

Una  crítica  detenida  de  los  esquemas
que  plantearon  los  estudiosos  de  esta  cien
cia  político-militar,  nos  invitan  a  dudar
de  que  sus  postulados  sean  inactuales.
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Quizá  nuevos  factores  hayan  intervenido,
variando  la  última  y  más  simple  conse
cuencia  de  la  Geopolítica:  la  preeminen-
cia  del  Poder  Naval  sobre  el  Continental,
o  viceversa,  que  en  este  punto.  nunca
hubo  acuerdo.  Quizá  la  interpretación  de
la  guerra,  en  abstracto,  no  sea  algo  tan
simplista  como  para.  limitarla  con  térmi
nos  de  áreas  geográficas,  ya  que  razones
de  fondo  económico,  ideológico  o  de  es
pacio  vital,  pueden  dar  luz  o  «apuntalar»
a  la  versión  geográfica  como  causa  de  la
guerra.

En  todo  caso,  son  múltiples  y  muy  va
riadas  las  razones  que  justifican  un  des
enlace  bélico,  aunque  todas  se  relacionen
entre  sí.  De  ahí  por  qué  es  frecuente  la
discrepancia  entre  historiadores  que  han
investigado  sobre  los  orígenes  de  un  con
flicto.  armado,  sin  que  se  pueda  contra
decir  su  opinión  categóricamente.

Resumiendo,  aunque  nos  reiteremos,
la  esencia  de  la  Geopolítica  queda  redu
cida  a  un  simple  concepto  de  dominio  te
rritorial.  Porque,  hoy  como  ayer,  la  idea
(le  nación,  ¿no  está  superada  por  la  ne
cesidad  de  estirar  fronteras—formales  o
ideológicas—por  aquello  de  «ensancharse
o  estallar»?

El  geopolítico.  trata  de  hallar  el  límite
de  la  espiral  bélica  de  la.  Histo.ria,  y  lo
encuentra  en  el  dominio  de  la  Tierra,
cuando  previamente  ha  esquematizado  en
fases  o  escalones  el  camino  que  conduce
al  mismo.  No  se  pregunta  el  porqué  de
la  carrera  en  pro  del  «liderato»  mundial.
Eso,  aún  a  estas  alturas,  requiere  mayor
perspectiva  histórica,  que  si  datos  e  in
terpretaciones  enjundiosas  y  profundas
existen,  la  objetividad  del  juicio  necesita
de  mucho  tiempo  para  lograrse.

El  escenario

En  la  eterna  confrontación  de  poder  a
poder,  el  mar  y  la  tierra  siempre  busca
ron  su  primacía,  hasta  que  entró  un  nue
vo  actor  en  el  escenario  de  la  tragedia
humana:  la  tercera  dimensión,  el  aire.
Pero  los  poderes  que  buscaban  sustentar
el  ideal  nacional—ahora  supranacional—
se  habían  desarrollado  para  que  el  hom
bre  pudiese  vivir  en  tierra  firme;  el  des
tino  de  los  pueblos  es  continental  y  no
naval  ni  aéreo,  aunque  el  aire  y  el  iTiar
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los  garantice  permanencia  y  seguridad  en
su  tierra.

Lo.s  pueblos  que  provocaron  los  gran
des  conflictos  armados,  o  aquellos  otros
que  esperaron  la  oportunidad  de  una  pro
vechosa  intervención,  en  circunstancias
tales,  que  la  crítica  histórica  no  tuviese
pruebas  tangibles  para  atribuirles  el  poco
airoso  papel  de  agresores,  siempre  bus
caron  un  dominio  territorial,  en  forma  de
ocupación  o  integral  influencia.  En  el
fondo  de  los  países  protagonistas  de  una
hegemonía  más  o  menos  ocasional,  ha
latido  la  necesidad  del  dominio  mundial
como  meta.  Los  geo.políticos  tradujeron
esta  aspiración  en  áreas  de  influencia
cuyo  simple  control  garantizaría  la  pre
eminencia  sobre  el  resto  del  globo.

Los  poderes  que  antafío  escudaron  este
ideal  imperialista  se  acomodaban  a  la  con
figuración  geográfica  del  núcleo  metropo
litano.

Así,  la  geopolítica  ge,mana  siempre  fué
continental.  Tradicionalmente,  Alemania
ha  mirado  al  Este.  Un  día  no  lejano  bus
có  la  salida  al  Océano  Indico  en  su  afán
de  controlar  el  continente  euro-asiático.
De  esa  forma,  ningún  Poder  Naval  podría
interferir  el  desarrollo  de  la  mayor  uni
dad  terrestre  del  mundo.  Frederik  Neu
mann  formuló  por  entonces,  apoyándose
en  la  Mittleuropa  de  Antón  de  la  Garde,
un  esquema  de  unión  político-económica
de  E.uropa  Central  con  los  Balkanes,  para
influir  en  el  mundo  árabe  de  Oriente  Me
dio.  Después—pensaban  los  geopolíticos
del  Reich—la  etnografía,  la  inevitable
afinidad  espiritual  y  religiosa  de  los  pue
blos  vecinos,  la  condición  tributaria  en
que  fatalmente  caerían  éstos,  las  analo
gías  de  color  y  otras.  razones  más,  harían,
de  lo  que  en  su  origen  fué  pan-germanis
mo,  un  núcleo  tan  poderoso.  y  rico,  que
su  sola  existencia  disolvería  el  disperso
imperio  británico.

Para  Inglaterra,  el  Poder  Naval  fué  la
conexión  y  garantía  de  su  unidad  impe
rial.  Sus  bases,  escalonadas  en  las  rutas
de  unión  de  la  metrópoli  con  las  colonias,
desempeñaron  el  papel  de  jalones  defen
sivos  y  cinturón  que  «ciñese»  las  veleida
des  expansionistas  del  Poder  Continental.

El  Almirante  Mahan,  para  quien  el  co
mercio  marítimo,  las  colonias  y  la  pro-
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ducción  eran  al  mismo  tiempo  causa  y
efecto  de  la  grandeza  nacional,  postuló
por  el  Pader  Naval  de  su  país:  Estados
Unidos.  Su  razonamiento  se  apoyaba  en
unas  condiciones  que,  para  él,  imponían
el  carácter  marítimo  o  continental  de  una

potencia:  extensión  y  configuración  física
del  territorio,  posición  geográfica,  etno
grafía,  densidad  y  política  del  Gobierno.

Cómo  se  han  cumplido  o  hasta  qué

punto  fueron  profecías  los  esquemas  geo
políticos?  Pensemos  que,  en  síntesis,  to
dos  ellos  giran  alrededor  del  hecho  de
que  el  Poder  Continental  busca  un  terri
torio  tan  vasto  y  completo  en  los  pro
ductos  que  aporta,  integral  en  sus  posi
biliclades,  que  el  Poder  Marítimo  no  pue
(la  estrangularlo.

Ya  dijimos  que  un  tercer  Poder  vino
a  innovar  la  simplicidad  de  los  otros  dos.
El  Poder  Aéreo,  sin  barreras  en  el  ele
mento  en  que  actúa,  podía  obligar  a  un
replanteamiento  de  la  cuestión.

Otro  geopolítico  no  citado,  Mac  Kin
(ler,  había  establecido  la  hipótesis  de  que
el  dominio  del  Oriente  europeo  facilitaría
la  conquita  del  «corazón»  del  continente
euro-afro-asiático.  Ello  sería  el  punto  de
arranque  para  controlar  todo  el  territorio
y,  en  una  posterior  etapa,  el  mundo  en
tero.  ¿Sueños,  quimeras  de  conquistador
a  lo  Alejandro?

El  Este  de  Europa,  dominado  por  una
unidad  ideológica,  extiende  su  influencia
a  todo  el  «corazón».  Incluso  más  allá;  ha
llegado  hasta  el  confín  asiático.  De  hecho,
este  Poder  Continental  ya  constittiído,  es
autárquico;  nada  le  supedita  al  Poder
Naval,  pero  sí  al  Poder  Aéreo;  aunque
éste  es  gemelo  de  su  oponente:  hay  em
pate  en  la  confrontación  de  su  empleo.

Un  factor  imprevisto  altera  la  aplica
ción  de  la  primera  parte  del  esquema:  la
escisión  ideológica  de  la  ortodoxia  comu
nista  china  frente  al  pragmatismo  sovié
tico.  Encaja,  sin  embargo,  en  el  rompe
cabezas  geopolítico,  la  oposición  de  los
Estados  Unidos  en  la  búsqueda  de  un
equilibrio,  que  si  desde  ‘Vestfalia  fué
europeo,  desde  Versalles  es  mundial.

Cuando  la  expansión  hacia  el  Oeste
del  nuevo  Poder  Continental  se  interrum
pió  por  la  superior  cultura  (le  Occidente,
el  péndulo  de  la  influencia  se  desplazó
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hacia  el  Este,  explotando  la  penuria  de
los  pueblos  amarillos  y  rompiendo  la. uui
formiclad  histórica  de  expansión  hacia  Po-
ni  en te.

En  esta  coyuntura  se  encuentra  el  mun
(10;  ya  no  es  el  Mediterráneo,  ni  las  en
tradas  del  Báltico,  ni  el  control  del  mar
del  Norte,  ni  las  rutas  del  Atlántico,  son
las  tierras  bañadas  por  el  Pacífico  o  el
Indico  las  que  apunta  el  geopolítico  (le
hoy  como  escenario  de  confrontación.

El  Poder  Continental  ha  llevado  a  cabo
un  original  procedimiento  de  selección  del
escenario.  En  cierto  modo  aprovecha  las
enseñanzas  de  los  maestros  germanos.
Lleva  la  guerra  a  la  periferia,  pero  den
tro  de  ésta  escoge  las  zonas  adecuadas  a
la  acción,

Sabe,  por  otro  lado,  que  una  campaña
defensiva  en  un  país  sometido  a  su  in
fluencia,  pero  con  sentido  de  nación,  ejer
ce  un  efecto  demoledor  en  el  que  invade.
Esta  circunstancia  tien  mucho  valor  para
aquel  Poder  que  mueve  las  defensas  pe
riféricas  como  los  hilos  de  un  guiñol.  Sus
mejores  unidad  es  estarán  intactas.  Las
mejores  unidades  enemigas  se  desgasta
rán  en  una  guerra  sin  solución  e  impo—
pu  lar.

Una  enorme  masa  humana,  con  una
afinidad  racial  grande—no  olvidemos  que
los  Thay  constituyen  uno  de  los  grandes
núcleos  humanos  de  Asia  y  Oceanía—y
con  una  gran  ignorancia,  no  puede  valo
rar  en  su  justa  medida  la  realidlad  (le  la
«gran  promesa»  comunista.

La  miseria  sostenida  por  Occidente,
que  hizo  de  Asia  una  colonización  de  fac
toría  y  convirtió  una  simple  diferencia
(le  rasgos  en  odio  racial.

El  estaño  y  el  caucho,  únicas  materias
primas  que  le  faltan  al  bloque  comunista
para  bastarse  a  sí  mismo,  y  que  se  en
cuentran  en  abundancia  en  esta  zona.

El  protagonista.

En  función  de  su  aptitud  para  la  gue
rra,  está  en  disputa  el  hombre  con  la  má
quina.  Nosotros  nos  quedamos  con  el

Hoy,
S u re st e
¿ Cuáles

el  escenario  de  la  acción  es  el
de  Asia  con  toda  su  amplitud.
son  los  motivos?
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hombre,  que  creó  Ciencia,  Filantropía  y
Progreso  corno  respuesta  a  sus  limitacio
nes.  Aunque  el  hombre  de  hoy,  según
Arnoid  Toynhee,  evoluciona  para  dejar
paso  a  otro  más  espiritual,  con  honda
preocupación  moral  y  necesidad  de  con
vivencia.

Al  utilitarismo  que  buscaba  la  felicidad
individual  por  la  selección  de  la  especie,
ucedió  aquel  pragmatismo  que  afirmaba
que  sólo  las  posibilidades  prácticas  san
cionaban  la  verdad  de  una  hipótesis.  Des
pués,  Nietzsche  exaltó  al  individuo  y,
para  él,  toda  medida  de  cualquier  índole
que  contribuyese  a  la  superación  de  los
límites  naturales  del  hombre,  llevaba  jus
ticia  en  su  contenido.  Llegó  a  decir  que
si  un  solo  individuo  provocaba  el  atraso’
de  los,  demás,  éstos  serían  sus  esclavos.
Iba  más  allá  en  su  monstruoso  código
cuando  recomendaba  vivir  en  permanente
estado  de  guerra;  que  el  creador,  lo  mis
mo  del  bien  que  del  mal,  tenía  que  des
truir  para  que  del  daño  saliese  la  obra.
Una  buena  parte  de  las  generaciones  de
la  mitad  del  siglo  le  asimilaron.

De  nada  sirvió  que  Grocio  y  sus  conti
nuadores  hubiesen  levantado  el  andamiaje
para  un  derecho  de  guerra  entre  los  pue
blos  beligerantes.  De  nada  sirvió  aquel
principio  que  decía  ‘que  la  guerra  sólo
puede  declararse  para  mantener  un  de
recho;  que  guerra  no  excluye  justicia.

El  hombre  del  siglo  protagonizó  cuan
tos  conflictos  se  provocaron,  con  todas
sus  consecuencias.  Hoy  no  quiere  la  gue
rra.  P’ero  va  a  ella  porque  defiende  su
obra,  su  tierra,  su  casa  o  el  derecho’  de
clejarse  gobernar  por  la  comunidad  en
que  vive;  otras  veces  lucha  encuadrado
en  una  organización  que  le  utiliza,  pero
que  no  le  da  intereses  en  el  negocio  bé
lico.  Esta  es  la  diferencia.

¿Quién  de  los  dos  tiene  mayor  valor

po’tetcial  como’ protagonista  de  la  acción?
Pensamos  que  aquél.

Los  tratadistas  más  calificados  en  el
plano  bélico  siempre  estuvieron  de  acuer
do,  al  estudiar  los  principios  de  la  guerra
con  su  inmutabilidad,  en  que,  sobre  to
dos  ellos,  la  voluntad  de  vencer  en  la
lucha  era  factor  urimordial  para  conse
guir  el  éxito.

Luego,  con  la  profunda  transformación
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que  ha  sufri(’io  el  Humanismo  a  caballo
(le  la  Ciencia,  la  voluntad  de  vencer  que
daba  diluida  en  el  <colosalismo»  de  las
armas.

Una  mirada  al  panorama  que  nos  pre
senta  el  acontecer’  (le  la  actualidad,  nos
basta  para  confirmar  que  un  pueblo  que
necesita  vencer,  porque  su  filosofía  de  la
vida  así  se  lo  exige,  opone  una  resisten
cia  que  se  sale  de  los  límites  de  la  lógica
más  pura.

El  hombre  (le  hoy  no  desea  la  guerra,
qué  duda  cabe.  Pero  la  subsistencia  re--
quiere  una  lucha  permanente,  sin  pausas.
Entre  múltiples  razones,  porque  el  con
cepto  de  «alma  nacional»  está  latente,
aunque  con  mayor  amplitud  de  criterio,
pues  las  fronteras  geográfico-políticas  ya
no  lo  limitan.  Y  las  naciones  son  perso
nas  sociales,  con  los  mismos  der’echos  a
la  libertad  e  independencia  que  los  mdi—
vid  uo s.

El  der’echo  a  vivir  en  paz,  ¡qué  gran
paradoja!,  se  adquiere  en  la  perpetua  in
quietud  de  oponerse  al  que’  la  desea  a
costa  nuestra.  Aquel  que  esté  dotado  (le
alguna  cualidad  moral,  capaz  de  superar
una  inferioridad  física  y  que  al  mismo
tiempo  le  aporte  voluntad  de  vencer,  tie
ne  mucho  ganado  en  la  lucha.

La  interpretación.

Después  de  tantos  años  de  vida,  alte
raciones  y  vicisitudes  de  la  acción  bélica,
deducida  tras  una  campaña  y  fracasado
el  esquema  previsto  en  la  siguiente,  hoy
como  ayer,  existe  una  doctrina  de  gue
rra,  consecuencia  de  las  anteriores  y  aco
modada  al  nivel  científico  del  momento.
El  átomo,  la  electrónica  y  el  espacio  son
los  tres  parámetros  de  un  sistema  con
múltiples  incógnitas.  El  resultado  de  su
aplicación  está  por  demostrar.  La  guerra,
Física  a  fin  de  cuentas,  necesita  sancio
nar  con  la  práctica  las  soluciones  previs
tas  en  los  estudios  de  la  situación  de  los
Estados  Mayores.

En  la  actualidad,  la  acción  futura  está
muy  meditada.  Quizá  más  que  en  situa
ciones  análogas,  cronológicamente  supe
radas.  La  razón  está  en  el  dinamismo  de
la  época,  que  impone  soluciones  rápidas.
También  en  otros  tiempos  se  requirieron,
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pues  este  motivo  y  no  otro  justificó  los
Blitzkrieg  germanos.

Los  tres  jalones  o  períodos  que  han
delimitado  las  campañas:  Contención,  De
cisión  y  Explotación,  es  posible  que,  plan
teada  la  guerra  en  el  seno  del  ambiente
atómico,  no  tengan  la  clara  definición
que  antaño.

El  período  de  Contención,  o  primera
fase  de  la  guerra,  siempre  permitió  ajus
tar  a  las  circunstancias  un  planeamiento
estratégico  no  actualizado,  ya  que  toda
hipótesis  sobre  una  futura  situación  bé
lica  se  frmulaha  con  las  enseñanzas  de
la  precedente.  Además,  la  tendencia  in
tegrista  de  las  Fuerzas  Armadas,  que  tra
dicionalmente  se  han  opuesto  a  toda  ah
clicación  de  funciones  clásicas,  ha  impe
:lido  una  previsión  acertada  de  la  acción
a  tomar  en  el  momento  oportuno.

Sin  embargo,  impuesta  la  acción  por  la
eventualidad  de  una  tercera  guerra  mun
dial,  a  nadie  se  le  escapa  el  hecho.  de  que
la  fase  de  Contención  prácticamente  no
existirá.  La  potencia  de  las  armas  a  em
plear,  volcada  en  el  momento  inicial  de
la  ruptura  de  hostilidades,  está  concebida
para  llegar  a  la  Decisión  en  el  menor
tiempo  posible.

Y  aquí  entran  en  juego  razonamientos
para  todos  ios  gustos:  la  necesidad  de
destruir  al  enemigo  en  el  «golpe»  inicial
para  garantizar  la  propia  supervivencia;
la  imposibilidad  de  una  acción  prolonga
da,  que  ninguna  economía  es  capaz  de  so
portar  la  reacción  de  bando  opuesto,  po
tencialmente  tan  fuerte  como  el  agresor.

Toda  la  previsión  actual  se  apoya  en
la  existencia  del  Poder  Aéreo,  base  y  sos
tén  de  la  estrategia  del  futuro,  que  con
sidera  a  las  fuerzas  de  superficie  como
protagonistas  de  la  Explotación  o,  cuan
to  menos,  como  elementos  auxiliares  de
la  Decisión.

No  obstante  lo  dicho,  se  observa  que
hoy  la  guerra,  en  su  sentido  más  amplio,
no  se  puede  definir  con  términos  concre
tos.  Es  muy  dura  la  experiencia  sufrida
para  admitir  una  confrontación  de  fuer
zas  a  nivel  mundial.  Ocurre  que  lo  que
empieza  en  una  «escaramuza»  sin  solu
ción,  enlaza  con  un  mayor  empleo  de  me
dios  que  progresa  cuantitativamente  y
tiende  a  la  guerra  general.  Es  como  una
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rueda  sin  fin,  en  la  que  la  potencia  per
sigue  al  objetivo  sin  adquirirlo,  y  sucesi
vamente  se  van  agrandando  aquélla  y
éste.  Ante  un  previsión  incompleta  de
medios,  se  aumenta  el  esfuerzo  y  se  llega
al  límite  que  separa  las  armas  convencio
nales  del  campo  nuclear.  Introducidos  en
éste,  la  espiral  bélica  seguirá  el  mismo
proceso.  ¿Qué  es  la  «escalada»  sino  lo
que  antecede?  Ese  incierto  paso  que  bus
ca  la  economía  de  medios  por  el  empleo
de  una  mayor  potencia.

Pero  ¡cuánta  incertidumbre  en  la  apli
cación  de  la  potencia  disponible!  Con
todo,  es  preciso  prever  esa  eventualidad.
La  estrategia  de  la  paz  prepara  lo  que,
llegado  el  caso,  sería  inútil  improvisar,
1)orque  la  fase  de  Contención  no  existirá
en  la  próxima  guerra.  general.

Por  ello  quedan  bien  definidas  unas
bases  que  sustentan  la  ejecución  de  un
hipotético  conflicto  a  escala  mundial:

Protagonista  principal  de  la  acción  bé
lica  es  el  Poder  Aéreo,  que  lleva  en  su
seno  la  capacidad  de  decidir  sin  una  pre
paración  previa,  con  el  empleo  de  la  ener
gía  nuclear.

El  carácter  dinámico  de  la  guerra,  obli
gado  por  la  imposibilidad  económica  de
la  acción  prolongada  en  tiempo,  está  con
seguido  por  la  movilidad  y  carácter  reso
lutivo  del  Arma  Aérea,  centralizada  para
la  acción  estratégica  y  flexible  para  su
empleo  en  el  campo  táctico.  Ha  quedado
superada  la  movilidad  que  proporcionaba
el  Arma  Mecanizada,  que  hizo  pasar  a  la
Historia  el  concepto  de  guerra  de  posi
ciones.

Por  último,  ofensiva  en  la  retaguardia,
sólo  posible  por  el  Poder  Aéreo,  que  al
destruir  el  «corazón»  hace  inútiles  las  de
fensas  periféricas.

A  lo  lago  de  estas  consideraciones,  pa
rece  como  si  la  guerra  general  nuclear
fuese  el  límite  superior,  o  la  expresión
más  completa  del  eterno  conflicto  entre
los  pueblos,  con  objetivos  nacionales  que
lograr  y  una  política  defectuosa  para  con
seguirlos.  La  duda  está  en  si  esta  guerra
se  producirá,  porque  la  inteligencia  hu
mana  demuestra  que  los  fines  que  la  jus
tifican,  se  están  consiguiendo  por  otros
procedimientos.
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La  acción  entre  bastidores.

Cuentan  que,  en  cierta  ocasión,  le  ex
ponían  a  un  ilustre  general  francés  la
necesidad  de  aplicar  unas  tácticas  ade
cuadas  a  la  guerra  subversiva  que,  por
entonces,  alentaba  ya  en  Argelia.  La
fracasada  campaña  de  Indochina  había
enseñado  que  la  acción  subversiva  reque
ría  una  respuesta  que,  en  muchos  aspec
tos,  no  se  ajustaba  a  las  peculiares  y  bien
cimentadas  formas  de  lucha  clásica.  El
susodicho  general  respondió  que  sólo  co
nocía  dos  modalidades  de  hacer  la  gue
rra:  posiciones  y  movimientos.  Para  él,
la  subversión  se  apagaba  con  una  simple
operación  de  policía  o  limpieza.  Carente
aquélla  de  contenido  y  consistencia,  una
sólida  organización,  una  fuerza  bien  aco
piada  y  con  idea  (le  movimiento  en  el
campo  de  batalla,  sofocaría  fácilmente
cualquier  «razzia»  de  fanáticos  de  la  libe
ración  nacional,  empeñados  en  conseguir
su  propósito.

Suponemos  que  el  veterano  soldaçlo  ter
minó  convenciéndose  de  que  la  lucha  por
la  conquista  (le  los  objetivos  de  un  pueblo
con  sentido  (le  unidad,  o  lo  que  es  lo  mis
mo,  con  alma  nacional,  no  puede  encasi
llarse  en  los  moldes  de  uoa  definición  más
o  menos  empírica.

La  subversión  es  una  variante  más  en
la  complejidad  de  la  guerra  moderna.  Di
gamos  que  es  el  hermano  rebelde,  anár
quico,  incorformista,  incapaz  de  someterse
a  norma  ni  convencionalismo,  que  consi
gue  lo  cine  quiere  con  su  molesta  tenaci
dad.  Sólo  existe  una  forma  de  combatirla
con  éxito:  emplear  su  misma  polaridad
para  anular  el  efecto  de  imán  que  ejerce
en  la  búsqueda  de  pequeños  triunfos  que
acumulados,  adquieren  una  magnitud  con
s  id e rab le.

La  guerra  tiene  su  ética,  aunque  sólo
sea  en  el  ámbito  histórico  o  en  el  área  del
Derecho  Internacional.  La  misma  esencia
de  la  acción  subversiva  repele  esta  condi
ción,  cuando  arranca  de  principios  que  re
comiendan  el  terrorismo,  o  aquellos  otros
que  se  apoyan  en  la  máxima:  «contra  los
cuerpos,  la  violencia;  contra  las  almas,  la
mentira»,  que  el  «inefable»  Mao  extrajo
de  su  poética  filosofía.

Aquí  viene  el  dilema.  Contra  el  terroris
mo,  ¿represión  o  tolerancia?  ¿contraofen
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siva,  tanto  en  el  frente  ideológico  como
formal,  o  defensa,  que  lleva  en  sí  misma  el
germen  de  un  anticipado  fracaso?

Una  circunstancia  está  clara:  la  respues
ta  a  la  acción  subversiva  tiene  tina  técni
ca  que  se  escapa  de  las  enseñanzas  de  las
escuelas  militares.  Cada  área  geográfica,
alcanzada  por  la  ola  revolucionaria,  posee
su  peculiar  característica  que  impone  una
reacción  adecuada.  El  denominador  co
mún  es  la  masa  hambrienta,  no  sólo  de
vitaminas,  sino  también  de  cultura  y  es
peranza,  donde  el  «ejército  revolucionario
ha  de  vivir  como  el  pez  en  el  agua».

Si  un  ejército  revolucionario,  más  o  me
nos  irregular,  se  pierde  en  el  «paisanaje»
que  trabaja  a  la  luz  del  día,  mudo  por  el
terror  o  idealizado  por  la  «promesa»  y  ac
tivo  lara  la  subversión  en  la  oscuridad,
tiene  su  talón  de  Aquiles  en  la  población
civil.

Pero  la  población  civil  de  los  grandes
núcleos  étnicos  desheredados  por  la  cul
tura  de  Occidente,  necesita  la  verdad  para
sus  almas  en  un  cuerpo  bien  tratado,  aun
que  sea  tarde.  Pensamos  que  la  verdad  de
Occidente,  aplicada  con  oportunidad,  pue
de  contrarrestar  la  seudo-verdad  eslava,
de  tanto  ascendiente  en  el  Tercer  Mundo.

En  tanto  Giap,  militar  al  fin,  desea  la
unidad  de  su  pueblo:  Indochina,  el  espí
ritu  que  mueve  la  acción  revolucionaria
en  el  5.  E.  asiático,  no  es  puramente  na
cionalista;  va  más  allá.  Aún  quedan  gran
des  masas  asiáticas  propicias  a  recibir  el
virus  de  la  subversión,  como  espuela  a  la
pasividad  de  tantos  siglos  de  incuria.

La  reacción  concebida  por  quienes  so
portaron  en  su  propia  carne  el  fracaso  de
la  acción  colonial  francesa,  porque  hicie
ron  profesión  de  la  defensa  de  los  inte
reses  de  su  país,  no  se  ha  mostrado  como
la  más  adecuada.  Quizá,  oponer  la  vio
lencia  al  terrorismo,  sea  para  éste  más  es
timulante  que  coercitivo.  Una  acción  pre
ventiva,  orientada  a  un  estrecho  control
y  asimilación  de  la  población  rural,  ya  que
ésta  es  el  verdadero  refugio  de  la  guerri
lla,  parece  el  paso  inicial  para  contener  la
ola  revolucionaria.

Lo  demás  pertenece  al  ámbito  de  lo  hi
potético.  Cada  localismo  bélico  requiere
una  situación  distinta,  que  difícilmente  se
podrá  prever  desde  las  salas  de  operacio
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nes  del  alto  nivel.  Hay  que  estudiar  la
guerra  subversiva  con  la  persiJectiva  del
que  la  provoca  : pensar  con  cabeza  de  jefe
<kahilia»,  castrista  o  «vietcong».

De  todas  formas,  no  hay  distancia  cro
nológica  para  un  análisis  con  resultados
prácticos.  Tendrá  que  pasar  el  tiempo
para  cimentar  la  verdadera  doctrina  del
contraterrorismo.  Hoy  no  queda  más  so
lución  que  reparar  esos  males  que  la  histo
ria  clenuncja  con  términos  que  un  día  fue
ron  patrimonio  del  comunismo  :  la  opre
sión  imperialista.

Síntesis.

Cuando  el  General  Taylor  concibió  la
idea  ciue  después  se  plasmaría  en  el  Man-
(lo  de  Ataque  del  ejército  estadounidense,
estaba  ya  sobre  el  tapete  la  complejidad
(le  los  procedimientos  existentes,  para
conseguir  propósitos  no  respaldados  por
una  fuerza  militar.  Entonces  se  decidió
que,  además  de  la  Estrategia  de  Disuasión
Nuclear,  se  debían  sentar  las  bases  de  una
estrategia  (le  respuesta  proporcionada  a
cada  variante  de  la  guerra  :  (lesde  el  iii
corformismo  local,  hasta  el  desastre  ató
mico.

La  guerra  en  la  actualidad  se  nos
muestra  como  un  sistema  coherente,  que

puede  iniciarse  en  cualquier  perdida  re
gión  y  reaccionar  en  cadena  a  «tempo  len
to»,  hasta  un  funesto  desenlace  de  conse
cuencias  insospechadas.  Si  es  muy  recien
te  la  época  en  que  la  guerra  se  podía  de
limitar  en  fases  o•  etapas,  ahora  éstas  se
solapan  para  crecer  sensil,leniente,  hasta
apurar  el  riesgo  (le  recurrir  a  la  energía
termonuclear,  pero  sin  entrar  en  ella.

—  La  mcta  (Id  Bloque  Comunista  es
ambiciosa.  No  se  limita  al  bienestar  y
grandeza  (le  lo  genuinamente  suyo.  Quie
re  romper  el  equilibrio  para  ejercer  un

papel  soberano  en  el  mtindo.  Pero  no  em
plea  los  recursos  disponibles;  trabaja  en
las  áreas  deprimidas,  denunciando  torpe
zas  históricas  y  provocando  la  violencia
contra  sistemas  incompletos  de  gobierno
y  dirección.  Occidente  se  quemará  «apa
gando  fuegos»  locales.  El  Bloque  Comu
nista  no  arriesga  sus  entrañas;  sólo  expo
ne  miembros  externos,  que  maneja  como
marionetas.  El  tiempo  y  la  espera  paciente
harán  lo  demás.  Pequeñas  etapas  conse
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guirán  un  objetivo  desproporcionado  a  lo
poco  que  arriesga.  Si  es  que  Occidente  no
reacciona  adecuadamente.

—  Ayer  el  Poder  Naval  se  enfrentaba
al  Continental,  cerrando  los  caminos  del
mar  y  suprimiendo  las  corrientes  de  abas
tecimiento.  Hoy  el  Poder  Aéreo  tiene  ac
ceso  ilimitado  y  capacidad  de  acción  sin
barreras.  Si  se  pudieron  poner  en  un  pla
no  comparativo  el  mar  y  la  tierra,  en
función  de  la  guerra,  el  hermano  pequeño,
el  aire,  no  admite  esta  comparación.  Y  no
porque  sea  más  o  menos  eficaz—discusión
superada—,  sino  porque  es  distinto.,  tiene
más  enjundia,  más  cuerpo  esencial  de  cara
a  la  paz  del  mundo.

—  El  hombre  es  trascendente  en  sus
valores   libre  para  ejercer  el  bien  y  el
mal.  Es  quien  ha  llvado  al  mundo  a  la  si
tuación  en  que  se  encuentra.  Si  se  busca
justificación  en  los  imperativos  de  la  his
toria,  es  preciso  responder  que  la  historia
la  hace  el  hombre.  Por  tanto,  es  él  quien
provocará  las  últimas  consecuencias  del
conflicto  en  que  se  encuentra,  pero  cuan
do  luche  con  voluntad  de  salirse  con  la
suya.

El  honibre  ha  definido  el  camino  del
éxito  en  la  guerra,  o  la  técnica  de  conven
cer  por  la  amenaza.  Los  institutos  politéc
hicos  militares  no  se  duermen,  crean  lo
que  pudiéramos  llamar  la  teología  de  una
constante:  la  guerra.  Una  doctrina  que
tiene  cuerpo  y  fundamento  y  que,  hoy
más  que  nunca,  quizá  si  se  aplicase  con
seguiría  los  resultados  esperados,  porque
se  ha  cimentado  con  amplitud  de  miras,
con  un  sentido  utilitario.  Pero...  falta  el
manual  de  lo  imprevisto,  el  que  aprendió
sobre  el  campo  el  comando  paracaidista,
en  cualquier  emboscada  nocturna  o  en  el
cautiverio.

Así  vemos  esta  gran  farándula  que  es
el  Arte  de  la  Guerra.  La  historia,  las  es-
cuelas  del  pensamiento  militar  en  directo
o  a  través  de  sus  escritos,  los  humanistas
cIne  estuvieron  a  nuestro  alcance  y  la  pro
pia  y  limitada  interpretación  de  los  acon
tecimientos,  nos  crearon  la  conciencia  (le
lo  expuesto  en  lo  que  antecede.

No  conocemos  el  desenlace;  ni  nos  atre
vemos  a  formular  hipótesis  alguna.  ¡Muy
osados  seríamos!

Nos  limitamos  a  esperar  con  esperanza.
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EL BACHILLERATO EN LAS FUERZAS
ARMADAS

Por
FERNANDO  FERNÁNDEZ  -  MONZON

DE  ALTOGUIRRE

Capitán  de  Aviación  (S.  7’.)
Profesor-Monitor  del Aula  de Audición

C6lectiva  del Alto  Estado  Mayor

D escle hace  años,  y  a  través  de  un  con
junto  (le  leyes,  la  política  del  Gobierno
Español,  en  materia  de  enseñanza,  ha  es
tacjo  encaminada  a  ofrecer  a  todos  los  es
pañoles,  cualquiera  qtie  sean  sus  condi
ciones  económicas  o  edad,  la  posibilidad
de  cursar’  unos  estudios,  al  menos  en  su
grado  elemental.

Por  otro  lado,  surge  la  necesidad  de
unos  conocimientos  culturales  cada  vez
mayores,  consecuencia  lógica  del  progre
so  técnico  y  de  la  elevación  del  nivel  de
vida,  que  SOfl  la  base  imprescindible  para
tener  acceso  a  los  nuevos  puestos  de  tra
bajo  nacidos  del  desenvolvimiento  indus
trial.

El  interés  del  Estado  por  la  extensión
de  la  Enseñanza  Media,  definido  por  la
Ley  de  Ordenación,  se  materializó  en  la
creación  de  numerosos  centr’os  docentes,
a  los  cuales  se  facilitaba  la  entrada  ,a  los
españoles  carentes  •de  recursos  a  través
del  Fondo  de  Igualdad  d,’Oportuniddes.

Pero,  no  obstante,  existía  una  población
estudiantil  en  potencia,  cpustituída  por’
individuos  que  trabajan,  y  que  por  la  ca
rencia  de  estudios,  ven  dificultados  sus  as
censos  dentro  de  su  escala  profesional.
Este  núcleo,  constituído  por  adultos  en  su
mayoría.  sujeto’  por  unos  horarios  labora

les  y  obligaciones  familiares,  se  veía  ini—
posibilitado  de  realizar  estudios  de  Ense
ñanza  Media,  aun  en  clases  nocturnas.

Planteado  así  el  problema,  se  abordó
con  un  criterio  realista.  No  cabe  duda  que
la  solución  ideal  era  la  creación  de  cen
tros  docentes  abundantes,  repartidos  por
toda  la  geografía  patria  y  dotados  de  pro
fesorado  competente.  Pero  el  problema
humano  y  económico  a  que  ello  daba  lu
gar  rebasaba  las  posibilidades  del  mo
mento.

Se  imponía  arbitrar  nuevas  fórmulas,
enfocando  el  problema  con  soluciones  nue
vas  aprovechando  métodos  y  experiencias
de  otros  países  en  situaciones  análogas.
La  aplicación  de  las  modernas  técnicas
audiovisuales  al  campo  pedagógico  a  esca
la  nacional  fué  la  solución  adoptada,  dan
do  así  origen  al  Bachillerato  Radiofónico.

Características  del  Bachillerato
Radiofónico.

La  utilización  de  la  radio  como  vehículo
(le  ultura  y  medio  técnico  al  servicio  de
la  enseñanza  constituía  esa  apropiada  so
lución.  Surgió  entonces  la  idea  del  Bachi
llerato  Radiofónico.
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La  radio  llega  hasta  los  más  apartados
rincones  del  país;  es  un  instrumento  de
comunicaciones  ampliamente  aceptado  y
extendido.  La  conexión  de  la  radiodifu
sión  con  otros  medios  novísimos,  como  la
televisión,  o  tradicionales,  como  la  prensa,
e  incluso  los  sistemas  de  enseñanza  por

correspondencia,  potenciarían  su  eficacia,
garantizada  por  una  ciudad  utilización  de
los  medios  empleados.

En  este  sentido,  existen  en  numerosas
naciones  programas  culturales  y  educa
tivos  de  gran  interés,  transmitidos  por  las
emisoras  más  importantes  :  las  Universi
dades  norteamericanas,  los  de  la  B.  B.  C.
inglesa,  la  Radiotelevisión  francesa,  la
R.  A.  1.  italiana  y  otras.  Bien  es  verdad,
que  muchas  de  estas  emisiones  están  dedi
cadas  preferentemente  a  temas  concretos
o  de  carácter  didáctico  complementarios.
Una  experiencia  digna  de  tenerse  en
cuenta  es  la  obtenida  por  la  emisora  co
lombiana  de  Sutatenza,  creada  exclusiva
mente  con  fines  docentes  y  de  acción  cul
tural.  La  «Telescuela»  de  la  televisión  ita
liana  es,  probablemente,  uno  de  los  pro
vectos  culturales  más  ambiciosos.

En  España  también  se  habían  realizado
varios  intentos.  Radio  Nacional,  La  Voz
de  Madrid  y  La  Cadena  Azul  de  Radio
difusión,  Radio  Intercontinental  y  otras
emisoras  han  montado  asiduamente  pro
gramas  culturales.  El  titulado  «Antena
Escolar»,  de  la  Comisaría  de  Extensión
Cultural  y  el  dedicado  a  «Radio  Reválida»
del  C.  O.  D.  y  de  la  misma  Comisaría,
para  ayudar  a  los  alumnos  que  habían  de
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practicar  las  pruebas  de  Grado,  merecen
citarse  igualmente.

Pero  el  Bachillerato  Radiofónico  tenía
que  ser  otra  cosa.  Había  de  responder  for
zosamente  a  una  sistematización  de  las
enseñanzas,  con  programas  idénticos  a  los
que  sig-uen  los  alumnos  que  se  examinan
en  centros  oficiales  pa.ra  la  validez  acadé
mica  de  sus  estudios.  Unicamente  así  lo
graría  interesar  a  los  miles  de  españoles,
que  de  otra  forma  no  podrían  verificar  los
estudios  medios,  facilitándoles  su  realiza
ción.  Bajo  estos  propósitos,  se  estableció
el  Bachillerato  Radiofónico,  en  España,
que  podemos  calificar  de  único,  con  ca
racterísticas  propias  y  singulares,  bien  di
ferenciadas  del  resto  de  los  existentes  fue
ra  de  nuestra  patria.

La  organización  del  Bachillerato  Radio
fónico  ofrece  las  siguientes  innovaciones.

a)   La  validez  académica  de  sus  ense
ña  nza s.

b)   El  control  del  alumnado  a  través
de  la  corrección  regular  de  ejerci
cios  y  calificación  de  los  mismos.

c)   El  establecimiento  de  aulas  de  ex

perimentación  para  la  verificación
y  evaluación  de  resultados  y  el  aná
lisis  técnico  de  experiencias  didác
ticas,  tanto  en  el  sector  juvenil
como  en  el  adulto  (masculino  y
femenino).

(1)   La  correlación  de  las  enseñanzas
auditivas  con  el  envío  de  textos  y
material  gráfico.

e)   La  organización  de  aulas  de  audi

en es  de  ingreso.

Aspecto  de  unaclcme.
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ción  colectivas  en  empresas,  fábri
cas,  talleres,  colegios,  cuarteles,  et
cétera,  a  cargo  de  monitores,  a  fin
de  que  puedan  desarrollar  una  ta
rea  controlada  del  mayor  rendi
ni  ien to.

f)   La  colaboración  íntima  entre  equi
pos  de  profesores  y  expertos  en  la
expresión  y  montaje  sonoro,  en
orden  a  la  elaboración  de  guiones
lo  más  perfecto  posible,  tanto  des
de  el  punto  de  vista  didáctico  como
radiofónico.

g)   El  complemento  de  la  televisión,
es  decir,  de  la  imagen  a  través  de
emisiones  de  T.  V.,  que  desarrollen
los  temas  fundamentales  de  cada
materia  a  un  ritmo  progresivo  aco
modado  al  perfeccionamiento  de
programas  didácticos  y  culturales.
Algo  similar  representan  los  ensa
yos  de  Radiovisión,  como  el  con
curso  de  la  proyecdón  fija  (diapo
sitivas  y  filminas),  que  pueden
efectuarse,  sincrónicas  con  la  pala
bra,  en  las  aulas  de  audición  colec
tiva.

De  las  enseñanzas  del  Bachillerato  Ra
diofónico  se  benefician,  en  primer  térmi
no,  los  alumnos  jóvenes  o  adultos  que  ve
rifican  individualmente  su  matrícula  en  las
mismas;  después,  un  amplio  sector  de  es
tudiantes,  que  forman  grupos  de  audición
colectiva,  apoyados  por  las  empresas  o
centros  donde  radican,  para  examinarse
como  libres  en  los  Institutos,  y,  finalmen
te,  cuantas  personas  que,  aunque  no  se
presenten  a  examen,  la  simple  escucha  de
las  emisiones  representa  para  ellas  un  en
riquecimiento  de  su  acervo  cultural.

Aplicación  del  Bachillerato  Radiofónico
a  las  Fuerzas  Armadas.

Las  Fuerzas  Armadas  nc  podían  per
manecer  al  margen  de  experiencia  tan  in
teresante.  Encuadrados  en  las  Unidades
de  los  tres  Ejércitos,  existen  dos  núcleos
claramente  diferenciados,  que  encajan  per
fectamente  dentro  del  marco  de  posibles
beneficiarios  de  este  nuevo  tipo  de  ense
fianzas.

Suboficiales  y  clases  profesionales.

REVISTA  DE  AERO7AUTICA
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Soldados  de  reemplazo.

El  primero  de  ellos  constituye  un  ejem
plo  tipo  del  adulto  del  que  hablábamos  an-.
tes,  que  se  ve  en  la necesidad  de aumentar
su  bagaje  de  conocimientos  culturales  que
le  sirvan  de  base  para  poder  seguir  el
ritmo  de  cursos  de  capacitación,  aptitud
y  especialización  que  exige  el  proceso  de
modernización  de  nuestros  ejércitos.  El
profesional  de  las  armas,  en  los  tiempos
que  corremos,  está  muy  lejos  de  aquél
«sabrá  firmar  y  algo  de  cuentas»,  de  las
ordenanzas  de  Carlos  III.  Hoy  en  día,  y
cada  vez  más,  el  militar  tiene  que  tener
un  elevado  nivel  de  conocimientos  técni
cos  que  se  adquieren  en  unos  cursos,  que
por  su  carácter,  muchas  veces  intensivo
requieren,  para  su  total  aprovechamiento
una  preparación  cultural  básica,  sin  la  cual
se  hace  difícil  incluso,  todo  ulterior  per
feccionamiento  profesional,  base  cultural
que  está  constituída  por  los  conocimientos
que  proporciona  el  Bachillerato  Elemen
tal.

El  problema  del  soldado  de  reemplazo
es  distinto,  ya  que  sólo  puede  el  Ejército
ocuparse  de  su  formación  cultural  duran
te  su  permanencia  en  filas.  No  obstante,
si  durante  su  tiempo  de  servicio  se  crea
en  él  una  inquietud  y  se  le  proporcionan
los  medios  necesarios  para  que  pueda  rea
lizar  uno  o  dos  cursos  de  Bachillerato  Ele
mental,  es  muy  probable  que  un  porcenta
je  no  despreciable  de  ellos,  una  vez  licen
ciados,  continúen  dichos  estudios  como
alumnos  libres  dependientes  del  Centro
Nacional  de  Enseñanza  Media  por  Radio
y  Televisión.  Este  resultado  sería  ya  su
ficiente  motivo  para  que  las  Fuerzas  Ar
madas  incluyeran  en  sus  programas  de
extensión  cultural  el  Bachillerato  Radio
fónico.

El  aula  colectiva  del  Alto  Estadoi  Mayor.

Desde  el  primer  momento  de  la  crea
ción  del  Bachillerato  Radiofónico,  se  pen
só  en  su  aplicación  a  los  dos  citados  nú
cleos  de  las  F.  F.  A.  A.,  montando  Aulas
de  Audición  Colectiva  en  las  Unidades,  ya
que  esta  parecía  ser  una  modalidad  que
mejor  se  adaptaba  a  las  necesidades  del
Ejército,  de  las  tres  que  propone  el  Cen
tro  Nacional.
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Pero  antes  cíe  recomendar  el  sistema
se  quiso  hacer  una  experiencia  con  un
Aula-piloto,  que  permitiese  probar  el  sis
tema  que  tan  buenos  resultados  había
(lado  en  otros  campos  de  la  vida  nacional,
dentro  del  ámbito  militar.  Para  ello,  nin
gún  organismo  mejor  que  el  Alto  Estado
Mayor,  en  donde  por  haber  personal  de
los  tres  Ejércitos,  los  resultados  podrían
ser  más  g-enerales.

El  primer  resultado  de  la  creación,  de
la  que  se  llamó  Aula  de  Audición  Colec
tiva  del  Bachillerato  Radio  T.  V.  del  Alto
Estado  Mayor,  no  pudo  ser  más  halagüe
ño,  la  gran  acogida  que  el  personal  de
Suboficiales,  clase  y  tropa  tuvieron  para
la  idea,  se  tradujo  en  una  inscripción  para
hacer  los  cursos  de  ingreso,  primero  y  se
gundo  de  bachillerato,  que  rebasaba  todos
los  cálculos.

Así,  pues,  comenzó  el  Aula  a  funcionar
con  42  alumnos  de  las  más  diversas  pro
cedencias  según  la  estadística  adjunta,  en
el  mes  de  noviembre  de  1965.

Es  pronto  todavía,  ya  que  no  ha  termi
nado  su  primer  año  escolar  de  funciona
miento  para  hablar  de  resultados.  Las
perspectivas  son  buenas,  pero  sería  pre
maturo  hacer  cálculos  que  serán  objeto
de  un  detallado  estudio  e  informe  de  la
Comisión  de  Extensión  Cultural  en  las
Fuerzas  Armadas  a  los  tres  Ministerios
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militares  con  vistas  a  la  creación  de  Aulas
Colectivas  en  las  Unidades,  si  los  resulta—
(los  obtenidos  en  este  Aula-Piloto  respon
(len  a  las  esperanzas  cjue  en  ella  han  sido
depositadas.

Como  punto  final,  no  puede  dejarse  de
resaltar  la  colaboración  total  y  entusiasta,
unida  a  toda  clase  de  facilidades,  presta-
cia  por  el  Centro  Nacional  cíe  Enseñanza
Media  lor  Radio  y  Televisión  y  la  Comi
saría  de  Extensión  Cultural.  En  frase  de
uno  de  sus  directivos,  expresó  así  su  pos
tura  :  «Estamos  dispuesto  a  todo,  con  tal
de  facilitar  a  las  Fuerzas  Armadas  el  (les-
arrollo  del  Bachillerato  Radiofónico».

EXÁMENES  DE  INGRESO  DE BACHILLERATO EN EL AULA  COLECTIVA DEL ALTO

ESTADO  MAYOR

Ha  tenido  lugar  en  el  Alto  Estado  Ma
yor  el  examen  de  fin  de  curso,  para  el
Ingreso  en  el  Bachillerato  Elemental,  del
Aula  de  Audición  Colectiva  de  Bachi
llerato  Radiofónico,  instalada  en  dicho
centro.

Los  alumnos,  Suboficiales  y  Clases  de
los  tres  Ejércitos  y  de  la  Guardia  Civil,
han  seguido  este  curso  bajo  la  dirección
del  Centro  Nacional  de  Enseñanza  Me
dia  por  Radio  y  Televisión.

El  examen  fué  presidido  por  el  exce
lentísimo  señor  clon  Luis  Ortiz  Muñoz,

Director  del  Centro,  y  componían  el  Tri
bunal  Catedráticos  del  mismo.  Al  acto
asistió  el  excelentísimo  señor  don  José
Pérez  de  Lema,  General  Jefe  de  la  Pri
mera  Sección  del  Alto  Estado  Mayor
Presidente  de  la  Comisión  Interministe
rial  para  la  Extensión  Cultural  en  las
Fuerzas  Aéreas.

El  resultado  del  examen  del  Aula,  mon
tada  con  carácter  experimental,  ha  sido
un  rotundo  éxito,  ya  que  de  38  alumnos
presentados  se  han  conseguido  4  Matrícu
las  de  Honor,  19  Sobresalientes,  7  No
tables  y  1  Aprobado.

AULA  DE  AUD]CION  COLECTIVA

DE  BACHILLERATO  RADIOFONICO  DEL  ALTO

ESTADO  MAYOR  ALUMNOS  MATRICULADOS

EN  INGRESO  Y  PRIMERO

Subtenientes
Brigadas
Sargentos
Cabos  primera
Clases  de  Tropa.
Conserjes

Totales

Ejército  Fuerzas
¡le  Tierra  Navales

4]   1
7:   2
1     1
6   —

19  i  4

Cu;rdiaproril

7     13
1

6    9    38
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LA  LEY DE  PRENSA Y  EL

EJERCITO DEL AIRE

Por
PRANCISCO  MAR  TINEZ  MAR  TINEZ,

Caip’itdn (/C  Aviación  (5.  V.)

18  de  marzo  del  presente  año  las
Cortes  Españolas  aprobaban  la  Ley  de
Prensa  e  Imprenta,  por  la  que  se  han  de
regir  todas  las  publicaciones  españolas,  y
antes  de  que  se  acabe  el  eco  de  las  salvas
con  que  ha  sido  saludada  por  los  colum
nistas  de  todos  los  editoriales,  queremos
dejar  constancia  pública  de  lo  que,  anues
tra  escala,  supone  una  prolongación  de
aquélla:  aceptación  positiva,  plenamente
identificada,  del  espíritu  que  anima  a  la
promulgación  de  la  tan  traída  y  llevada
libertad  de  prensa  española.  Me  refiero
a  la  O.  M.  núm.  848/6ó,.de  fecha  5  de
mayo,  por  la  que  se  dispone  la  creación
en  el  Ejército  del  Aire  de  la  Oficina  de
Prensa.  Y  a  ambos  textos  nos  vamos  a
referir  en  las  siguientes  consideraciones,
sin  ánimo  de  interpretación  jurídica  de  los
mismos,  para  lo  cual  no  estoy  capacitado,
pero  sí  con  la  intención  de  ayudar  a  los
posibles  Oficiales  de  Prensa  de  las  Unida
des,  con  la  corta  experiencia  que  me  ha
proporcionado  el  desempeñar  durante

poco  más  de  un  año  el  servicio  de  rela
ciones  públicas  en  mi  anterior  destino.

La  nuea,  potencia  de  nuestra  época.

La  información,  por  su  propia  natura
leza,  es  el  reflejo  de  la  vida  cotidiana  de
la  sociedad  en  la  que  surge,  a  la  que  toma
el  pulso  y  le  forja  interiormente  una  red
invisible  que  relacionando  ideas,  senti
mientos,  pasiones  e  intereses,  las  inter
preta  y  matiza  a  través  del  color  de  su
cristal.

Actualmente,  para  servir  a  una  huma
niclad  de  casi  seis  mil  millones  de  seres,
diariamente  se  publican  más  de  300  mi
llones  de  ejemplares  de  periódicos,  exis
ten  450  millones  de  receptores  de  radio,
215  mil  salas  de  proyecciones  cinemato
gráficas  y  150  millones  de  televisores.  La
información,  pues,  se  constituye  por  de
recho  propio,  en  una  de  las  potencias  de
cisivas  de  esta  época  que  se  aproxima,
cada  vez  más,  a  un  mundo  auténticamente
universal,  en  el  que  los  hombres  se  en
cuadran  y  confunden  para  los  trabajos  y
los  ocios,  para  la  paz  y  la  guerra,  para
el  bien  y  para  el  mal.

Y  todas  estas  posibilidades,  puestas  al
servicio  del  pueblo  soberano,  para  orien
tarle  y  formar  opinión.

Iey  de  vida.

Evidentemente  todo  ha  evolucionado:
de  aquellos,  pintorescos  tiempos  de  los
tam-tam  africanos,  de  las  señales  de  humo
apaches,  de  los  trovadores  y  juglares  del
Medioevo,  de  los  correos  personales  o  del
telégrafo  óptico,  hemos  pasado  a  la  época
en  que  el  derecho  a  la  información  cons
tituye  una  ambiciosa  meta  de  todo  pueblo
que  se  sienta  responsable  ante  la  libertad
de  sus  hombres.  Así  lo  reconoce  el  Preám
bulo  de  la  Ley  que  comentamos  cuando
plantea  la  «necesidad  de  adecuar  las  nor
mas  jurídicas  a  las  actuales  aspiraciones
de  la  comunidad  española  y  a  la  situación
de  los  tiempos  presentes.  Justifican  tal  iie
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cesidad  el  profundo  y  sustancial  cambio
que  ha  experimentado  en  todos  sus  as
pectos,  la  vida  nacional,  como  consecuen
cia  (le  (...)  las  grandes  transformaciones
de  todo  tipo.  que  se  han  ido  produciendo
en  el  ámbito  internacional  (...),  la  impor
tancia,  cada  vez  mayor,  que  los  medios
informativos  poseen  en  relación  con  la
formación  de  la  opinión  pública  y,  final
mente,  la  conveniencia  indudable  de  pro
porcion2cr  a  dicha  opinión  cauces  idóneos
a  través  de  los  cuales  sea  posible  canali
zar  debidamente  las  aspiraciones  de  todos
los  grupos  sociales,  alrededor  de  los  cua
les  gira  la  convivencia  nacional».

Ante  este  fenómeno  creciente  de  comu
nicación  de  masas,  es  obvio,  que  los  infor
madores,  que  nacieron  con  una  originaria
intención  vocacional  de  escribir  tan  sólo
como  interpretadores  de  noticias,  como

ptilsaclores  de  opinión,  se  han  constituíclo,
sii  apenas  proponérselo,  en  multiplicado
res  y  difusores  de  la  fuerza  de  una  socie
ciad  a  la  cine  orientan,  mandan  y  gobier
nan,  sin  más  armas  que  las  de  su  pluma
y.  sin  más  fuerzas  que  el  crédito  popular,
pero  con  un  empuje  que  avasalla,  sublima,
glorifica  o  destroza,  a  su  sano  criterio,  el
nombre  de  cuantas  corporaciones,  entida
cies  y  personas,  sean  capaces  de  traspasar
el  reducido  círculo  de  la  intimidad.

Y  este  derecho  a  la  difusión  de  infor
maciones  conjugado  con  la  libertad  de  ex
presión,  no  tiene  más  restricciones  que  las
señaladas  en  el  artículo  2.  de  la  ya  vi
gente  Ley,  cuando  las  señala  «Son  hmi—
taciones:  el  respeto  a  la  verdad  y  a  la
moral,  el  acatamiento  a  la  Ley  de  Prin
cipios  del  Movimiento  Nacional  y  demás
Leyes  Fundamentales  ;  las  exigencias  de
la  Defensa  Nacional,  de  la  seguridad  del
Estado  y  del  mantenimiento  del  orden
público  interior  y  la  paz  exterior;  el  debi
do  respeto  a  las  Instituciones  y  a  las  per
sonas  en  la  crítica  de  la  acción  política
y  administrativa;  la  independencia  de  los
Tribunales  y  la  salvaguardia  de  la  intimi
dad  y  del  honor  personal  y  familiar.»  Y
para  completar  este  apartado,  el  artículo
tercero  especifica  que  «La  Administración
no  podrá  aplicar  la  censura  previa  ni  exi
gir  la  consulta  obligatoria,  salvo  en  los
estados  de  excepción  y  de  guerra,  expre
samente  previstos  en  las  Leyes».
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Y  si  bien  es  verdad  que  la  postura  clave
de  los  redactores  ante  esta  nueva  Ley  ha
de  ser  la  de  armonizar  justicia  con  liber
tad,  sirviendo  a  la  clarividencia  y  a  la
lucidez,  luchando  contra  el  confusionismo,
apuntando.,  con  su  crítica  objetiva  y  cons
tructiva,  al  testimonio  verídico,  sin  ira  ni
sarcasmo,  no  menos  cierto  es  que  tam-
hién,  automáticamente,  los  periodistas  es
pañoles,  reconozcámoslo.  o  no,  se  han  co
locaclo  potencialmente  al  nivel  de  sus
colegas  ingleses,  para  emularlos,  si llegara
el  caso,  como  cuando  aún  no  hace  dos
años  criticaban  la  construcción  en  la  Gran
Bretaña  de  un  gran  número  de  fuselajes
de  aviones,  los  cuales  hubieron  de  ser
inutilizados  después  de  haber  malvolado
el  prototipo;  o  de  sus  colegas  alemanes
en  el  actual  escándalo  del  elevado  número
de  accidentes  de  los  F-104.  Hace  tan  sólo
unos  días,  un  articulista  barcelonés  ioncle
raba  el  hecho  (le  cine  se  hubieran  dacIo  a
la  publicidad  unas  noticias  procedentes  de
Wáshington,  en  las  que  las  autoridades
militares  norteamericanas  confesaban  que,
por  error,  los  aviones  destacados  en  el
Vietnam  habían  bombardeado  a  sus  pro
pias  tropas,  y  también  que,  en  el  último
período  inmediatamente  anterior  al  lan
zamiento  del  « Géminis  VIII»,  habían
surgido  inconcebibles  vacilacion  es,  incer—
ticlumbres  y  alteraciones,  las  cuales  deja—
han  muy  mal  parada  a  la  eficacia  y  com
petencia  d  los  técnicos  encargados  del
desarrollo  del  Programa.  Y  acababa  su
comentario  señalando  que,  si  evidente
mente  había  que  alabar  la  valentía  de  la
información,  también  tendríamos  que  re
conocer  que  no  por  haber  intentado  ocul
tar  o  tratar  de  impedir  la  difusión  de  tales
torpezas  e  ineficacias,  se  hubieran  conse
guido  hacer  aparecer  ante  el  mundo—a
pilotos  e  ingenieros—como  espejos  de
todas  las  virtudes  y  dechados  de  toda  in
falibilidad,  en  quienes  debieran  mirarse,
acomplejados,  el  resto  de  los  humanos
ineptos  e  impuros.  En  todo  lo  cual  lleva
ban  razón.

Las  relaciones  públicas.

Inicialmente,  un  hecho  es  incontrover
tible  :  la  opinión  pública  se  forma  al  nivel
del  hombre  común.  Todo  asunto  de  inte
rés  general  está  sujeto  a  la  influencia  que
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riódicos,  la  radio,  el  cine,  las
levisión.  De  aquí,  la  impor

a  que  tiene  para  nosotros——
manentes  de  valores  eter
e  trabajamos  con  medios
s,  capaces  de  ser  medidos
1 tener  perfectamente  infor
dios  que  ejercen  influencia
nación,  los  cuales,  en  nume

tienen  el  acercamiento  con
ito  que  desearíamos  exis
e  es  peor,  a  veces,  cuando
eriodistas  precisan  estable-
gil  y  rápido  con  interlocu
los  de  nuestras  bases,  para
de  interés  comarcal  o  na

tran  dificultades  para  su
relativa  asiduidad  con  que

se  elevan  progresiva  y
hacia  los  escalones  supe-

en  es  cierto,  que  nuestros
den  ante  los  órganos  su

acia  y  actividades  del
,  también  es  verdad  que,

e  defensa  responsables  ante
las  limitaciones  impuestas
nes  de  seguridad,  tene

moral  de  suministrar  al
nores  que  sean  del  caso
stra  organización,  des-

desarrollo.  Se  hace  nece
la  responsabilidad  de  los

nuestro  ejército  ante  los
atria.  Y  parte  de  esta  res-

a  con  ellos,  consiste  en
nta  información  necesi
ider  el  porqué  de  nues

s  relaciones  con  los
nuestro  decisivo  y  pre
en  la  defensa  de  Espa
dacl,  nuestras  limitado—
1”aciones.

.a  ser  misión  a  desempé
1ente  por  los  Oficiales  de
Unidades,  los  cuales  serían
de  establecer  un  contacto

órganos  de  información

Itentándose  con  ser  <exa
s  Ruedas  de  Prensa,  sino
ristituirse  en  vigías  perma
lotar  cuantos  datos  caigan
iue  puedan  ser  objeto  de
tico.

.s  de  Prensa  deberían  re-
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cihir  instrucción  en  conferencias  y  publi
caciones  periódicas,  las  cuales  desarrolla
rían  las  normas  a  adoptar  y  las  metas  y
mejoras  a  (lesear.  Dispondrían  de  noticias,
películas,  artículos,  folletos,  discursos,  fo
tografías,  carteles,  diapositivas,  etc.,  que
constituirían  la  materia  prima  sobre  la
que  desarrollarían  sus  dotes  de  hombres
de  relaciones  públicas,  o  las  suplirían  con
su  propio  afán...  Con  esto  no  crearíamos
un  Departamento  de  Publicidad,  pero  sí
una  fusión  de  la  fuerza  y  la  lógica  que,
fidedignamente  puestos  a  disposición  del
pueblo,  lograrían  que  nuestro  E.jército  del
Aire  tuviera  un  arraigo  superior  en  la
estima  y  conocimiento  de  nuestras  gentes.

El  Oficial  de Prensa.

Sin  conocer  el  alcance  que  pueda  tener
la  Orden  Ministerial  núm.  848/66,  así
como  su  posterior  desarrollo,  este  artículo,
como  colaboración  al  espíritu  que  la  ani
ma,  no  puede  tener  más  valor  que  el
anecdótico,  ni  más  apoyo  que  el  que  me
pueda  prestar  el  ser  «amigo  y  compañe
ro»  ;  no  obstante,  con  nuestro  ánimo  de
aportar  opinión—aunque  personal,  trans
ferible—,  continuamos  adelante.

En  un  esbozo  inicial,  tiene  gran  impor
tancia  el  saber  escoger  a  la  persona  idó
nea  que  servirá  de  enlace  entre  la  Unidad
y  las  fuentes  de  información.  Y  esto  por
dos  razones:  En  primer  lugar,  por  la  na
turaleza  de  la  misión  a  desempeñar  que
requiere  el  cultivo  y  cuidado.  de  unos  va
lores  humanos,  nada  extraordinarios,  pero
sí  un  poco  singulares.  En  segundo  tér
mino,  porque  no  siempre  deberá  desempe
ñar  un  papel  fácil  y  halagador  en  sus  re
laciones  con  los  «chicos  de  la  Prensa»,
sino  que  habrá  ocasiones  en  las  que,  con.
el  tacto  y  diplomacia  que  el  caso  requiera,
tendrá  que  tratar,  con  toda  la  fuerza  que
le  da  la  Ley,  de  enmendar  yerros  o  co
rregir  errores  y  omisiones.

Consideramos  como  cualidades  funda
mentales  las  siguientes

—  Impecable  integridad  personal  y
prof  esional.

—  Suficiente  educación  y  personalidad
que  le  permita  desenvolverse  con  soltura
en  toda  clase  de  ambientes.
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Profundo  conocimiento  de  la  orga
nización,  cometidos  y  misiones  de  las  dis
tintas  Escuelas,  Alas,  Unidades  y  Mandos
(le!  Ejército  del  Aire.

—  Facilidad  de  palabra  y  de  redacción.
Mucho  mejor  sería  que  tuviera  conoci
mientos  o  experiencia  en  racliofonismo,

periodismo  o  televisión.

Misiones.

Todas  las  que  citamos  a  continuación
las  considerarnos  presididas  por  un  arro
llador  espíritu  de  iniciativa  que  le  permi—
tiré.  cumplir  un  programa  de  facilitar  in
formación,  en  vez  de  esperar  a  preguntas
concretas,  a  cuantos  ejercen  influencia  so—
l)re  la  opinión  pública,  la  cual,  factor  a
tener  en  cuenta,  en  algunas  ocasiones,  se
puede  encontrar  equivocada  en  cuanto  a
causas  de  accidentes  aéreos,  moralidad  (le
algún  miembro  del  Ejército,  etc.

—  Establecer  y  mantener  contacto  per
manente  con  periodistas,  redactores  infor
mativos,  radiofonistas,  rectores  de  Cen
tros  de  Cultura  y  Clubs  de  Prensa  y,  en
general,  con  cuantos  encaucen  opinión.

—  Comprobación,  archivo  y  acumula
ción  (le  cuanta  información  se  publique

relacionada  con  la  Base  o
Aire,  y  rectificación,  en  i
(le  réplica  y  en  la  forma  ç
los  artículos  60  y  62,  (le  1
ajusteii  a  la  realidad  por

versación  o  concepto  errón

—  Prestarse  para  (lesarrJ
cias  (le  orientación  vocacionj
nerales  (le  interés  aeronáu

—  Preparación  y  desarr
fing»  en  caso  de  operacio
así  como  también  la  elab(
notas  o  guiones  informativ
(le  distribuirse  entre  los  as
anterioridad,  a  los  órgano.

—  Asistencia  personal  a
tas  que  se  realicen  y  con
entrevistas  o  conversacion(
informativo  se  efectúen  cnt

l)elteneciente  a  la  Unidad.
Asesoramiento  para

iies  (le  cine  o  televisión.

Y  esto  es  todo:  una  lab’
ta  y  brillante,  para  los  O
bocen  en  estas  tareas,  icle
raciones,  comprendiendo  j:
nlall(lo  Patria,  hermanando
(le  España.

ir

F
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EL  “ORBITER”

ner  ingenio  americano  de  satelización  lunar)

ación  alrededor  de  la. Luna  es
lema  cuya  solución  exige  una
un  cálculo  muchísimo  más  di
que  el  darle  un  cañonazo’.

le  han  sido  ciados  varios,  tanto
s  como’  por  a,nierica.nOS.Per()
i  su  alrededor,  solamente  los.
‘sumieron  de  haberlo  consegui
espués  no  se  volvió  a  hablar  del
tanto,  no  sabemos  si  su  ingenio
no’  y  si  llegó  a. cumplir  alguna
fuese  encomendada.

de  agosto  los  n  )rteamericanos
su  ingenio  “Orbiter”  por  medio’
Agena”,  con  propósito  de  sate

dor  de  la  Luna  en  una  órbita
u  ecuador.  Para  levantar  foto

la.  superficie  con  pieta  de  un
e  que  tenga  movimiento’  de  giro
un  eje,  la  satelización  fotográ

ededo’r  debe  ser  de  las  llamalas
lecir,  siguiendo’  el  plano  de  un
n  ‘el caso  de  la. Tierra,  que  gira
su  eje  en  solamente  veintictitro
uelta  completa,  si  se  sateliza.  a

un  móvil  fotógrafo  que  pase
de’  ambos  polos,  como’  el  plano
del  satélite  permanece  fijo  ‘  la
n  el  interior  (le  la, órbita  sate’li
dichas  veinticuatro  horas  todos
e  la  Tierra.,  incluidos  los  de  los
s  polares,  habrán  pasado’  dos  ve’
‘lano’  de  aquella  órh’ita  dl  .saté
a  superficie  terrestre  habrá  sido
e  fotografiada.  Pero’  si  se’ trata
co’no’  da  una  vuelta,  alrededor  de
smo’  tiempo’  que’ una  vuelta  alre
Tierra  (por  presentarnos  siempre
cra.),  serán  necesarios  los  Peinti
del  mes  lunar  para  lograr  aquel
ltádo  de  fotografiar  to’da  su  su
chante  un  satélite  fotógrafo’,  des-

(le’ una  órbita  de  ese’ tipo’ que  ‘hemos llamado
(  )‘lar.

A  juzgar  por  lo  que  hemos  dejado  (licho
en  un  párrafo  anterior,  no’  se  trata  (le  sate
lizar  al  “Orbiter”  en  una  de’ estas.  órbitas
polares,  sino  más  bien  en  una’ ecuatorial,  para’
buscar  espacios  lo’ más  llanos  posibles  y  Ii-,
bres  (le  obstáculos  y  cráteres,  que  puedan
servir  (le  “pistas  de  alunizaje”  a  las  futuras
cápsulas  biplazas  “LEM”  (“Lunar-Excur
sión-Module”),  que’ llevarán  las cápsulas  tri
plazas  “Apo’llo”.  Cuando  ésta.s  se’ satelicen
alrededor  de’ la  Luna  en  órbitas  que’ no’ (lis
ten  (le’ ella  exageradamente’,  dos  de  sus  tres
tripulantes  se’ pasarán  a  esos  “LEM”,  baja
rán  a  la  Luna  alunizarán  en  esas  pistas  que
se  btscan.  Luego’, dejándose’  en  la  Luna  to’do
el  lastre  posible  y  que’ ya  no  les  hace  falta
(incluído’  el  tren  de’ alunizaje’),  despegarán
(le  nuevo  co’n su  propio’  sistema  de  impulsión,
y  tras  un  “rendez-vo’us”  con  el  “Apo’llo”,  se
volverán  a  p’asar  a. él,  y  ya.  juntos  los  tre’s
tripulantes,  se  verificará  el  regreso’  a  la  Tie’
rra,  tras  libra.rse’ de  la  Luna  mediante  un
nuevo’  impulso’  que’ le  haga  llegar  hasta  lo’s
40.000  kilómetros  (le  distancia.  a  ella  en  que
se’  encuentra  la  zona  (le’ atracciones  mutuas
de  ‘la Luna  y  (le  la  Tierra  sobre  el  vehículo’
espacial,  pues  a  partir  de  ahí  entrarán  en  la

‘zona.  de  la.  atracción  predominante  (le’  la
Tierra,’  que  les  regalará  to’do’ el  resto  (los
340.000  kiló’nietro’  del  viaje’ de  regreso’.

El  “Orh’iter”  ‘fié  lanzado’ ‘desde’ C’bo’ Ken
nedy.  Su  entrada  en  órbita  satelitaria  (le’
aparcamiento  alrededor  de  la  Tierra.,  des
pués  de’ haberse  desprendido  el  “Atlas”  de
desp.egue,  y  bajo  la, impulsión  de  la. segunda
fa.se’  “Agena”,  fué  p’erfecta.,  y  una  última
impulsión  ‘del “Agena”  lo  hizo’ escap’ar  hacia’
la  trayectoria  espacial  que  lo’ llevaría  a  la
reiófl  (le’ p’redoniinic’.de  la  gravedad  lunar,
tra.s.cruzar  la  que  nosotros  llamamos  “f ron-
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tera  de  atracciones”  de  la  Tierra  y  de  la
Luna  sobre  el  móvil  (la  cual  se halla, a  40.000
kilómetro.s  de  la  Luna).

El  “Orbiter”  ha  tenido  que  hacer  su  viaje
lunar  con  dos  apoyos.  Lo  que  en  el  “argot”
(le  lo’ astronáutico  se  conoce  por  “adquisición
(le  un  cuerpo  celeste”  (Sol,  Luna,  Planeta  o
Estrella).  Consiste  en  dirigir  un  eje  hacia
un  determinado  cuerpo,  y  otro  eje  hacia  otro,
quedando  así  fijada  su  postura  en  el  espacio
mientras  navega.  En  el  caso  del  “Orb:iter”,
ha  debido  ser  un  eje  hacia  el  Sol,  foco  cen
tral  (le  toda  la  gravitación  de  nuestro  siste’
ma  planetario,  y  otro  (le  5U5  ejes  hacia  la
estrella  “Canopus”.  Así  ha  debido  viajar

hasta  el  momento  en  que  (casi  a  mitad  de
viaje)  se  coniprobase  su  ruta  y  si  era  ne
cesario  (como  ha  ocurrido  en  el  caso  actual)
se  le  ordenó  efectuar  la  maniobra  de  correc
ción  de  trayectoria  oportuna.

Tras  haberse  efectuado  la  maniobra  (le
corrección  de  ruta  a  mitad  de  viaje,  se  aban
donó  la  “adquisición  (le  la  estrella  Canopus”
y  se  pasó  a  “adquirir  la  Luna”,  nieta  del
viaje,  conservando  seguramente  l  apoyo  en
el  Sol,  que  se  “adquirió”  desde  que’ se  inició
el  viaje.

Se  trata  de  pasar  “la  frontera  de  atraccio
nes”  casi  sin  velocidad,  pues  desde  allí  se

Número  309 -

inicia  la  aproximación  final  a
velocidad  creciente  bajo  la  fuer
vedad  lunar”,  que’  aumenta
midad.

Se  exige,  en  el  caso’ actual
una  maniobra  final  (le  acom
dirección  de  pasada  frente  a
distancia  ap’ro’ximada a  que  se  (
a  su alrededor  el  ingenio  “Orbi
su  velocidad  de  pasa.da,  aproxij
la  que  corresponda  como  priem
espacial  lunar  (la  de  sateiizaci
tancia  de  la  Luna);  lograda,  “gP
la  satelización,  después  se  equil
ticamente  o  por  maniobra  telem

Este  es  el  aspee
el  “Orbiter”  a
la  Luna  a  una
45  Km.  desde  1
las  foto gro fías
a  la 1V/ISA  par
el  punto  de  atei
fu  tu ros  vuelos

del  “Ap

No  sólo’ lleva  este’ intento  (le
lunar  un  ensayo  en  sí  mismo  pa
tograf  las  desde  cerca  de  las  zona
(le  alunizajes,  sino  que  es  un  ens
lización  alrededor  de  la  Luna  y
próximas,  con  vistas  a  la  mism
que  ltiego  habrá  que  hacer  con
lunares  “Apollo”,  pues  ya  se’ ha  
se’ intentarán  los  alunizajes  direc’
ellas,  sino  con  las  cápsulas  mucho
ñas  y  biplazas  “LEM”,  que  ya  1
que  llevarán  con  e’Ilas• las  “Apo’l
bajada  a  la, Luna  y  alunizaje’.  E
se’ trata  de’ un  truco,  pues  los  alu
ves  ‘que se’ han  ‘logrado  por  soviél
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ricanos  han  sido  a  base  ‘de “un  frenazo  bru
tal”  poco  antes  de  chocar  con  la  Luna  (pa
sando  así  de  los.  9.000 kilómetros-hora  (le
llegada  a  solamente  84  (le  alunizaje  en  muy
pocos  segundos).  Esto,  que  equivale  casi  a
un  choque  con  la  superficie,  lo’ resisten  no
sin  pehgro  las  instalaciones  de  estos  ingenios
sin  tripular;  pero  de  ningún  modo  lo  resis
tiria  el  cuerpo  humano  en  los  ingenios  tri
pulados.

Explicareios.  el truco  a  que’ se  acude’:  Des
de’  la  “frontera  (le  atracciones”  (340.000  ki
lómetros  de  distancia  a  la  Tierra  y  40.000

El  vehículo  de  e.rploración  fo
tografiará  l  espacio  en  los
puntos-  .çeñailados en  ci  mapa
lunar   cuya  evtensíón  se  de
duce  con  la  comparación  de  la
Península;  Ibérica  que  aparece

superpuesta  en  esta  foto.

kilómetros  a  la  Luna),  y  en  la  suposición  de

clue’ se  pase’ con. un  mínimo  de  velocidad,  se
inicia  la  caída  hacia  la  Luna  co’n velocidad
creciente,  como  ya  hemos  dicho,  por  efecto
de  la  fue’rza  de  atracción.  de  la  “gravedad
lunar”,  quees  cada  vez  más  fuerte.  Se  sabe
que,  a  pesar  de  ser  la  “gravedad  lunar”  mu
cho’  más. pequeña  que’ la  de’ la  Tierra.,  se  llega
a  los 9.000  kilómetros-hora  en  el momento’ (le
ir  a. chocar  con  el  suelo  lunar  Por  eso’ los
alunizajes.  suaves  exigen  en  pocos  segundos
convertir  esa  velocidad  en  los  84  kilómetros-
hora.,  que  es  lo  máximo  .que  son  capaces  de
absorber  los trenes.  elásticos  de  alunizaje  más
resistentes,  a  base  de  expulsión  de  aceite  a
presión.

REVISTA  DE  AERONA[JTICA
Y  ASTRONAUTICA

Esos  trenes  sólo  tienen  que  funciona.r  una
sola  vez;  luego  quedan  abandonados  en  la
L.una,  .para disminuir  peso  y por  innecesarios,
al  volver  los. “L.EM”  a  des.pega.r con  sus  pro
pios,  motores,  para  reintegrar  sus  tripulan
tes.  a  la. cápsula  “Apollo”,  p.ara  el  regreso  a
la  Tierra..  Y  el  “truco”  de  que  hablamos  con
siste  en  que  el  “Apo’llo”  se  coloque  en  órbita
sate’litaria  alrededor  de  la  Luna,  pero’ lo  más
p’róxino  posible  a  ella,  pa.ra que  la  caída  pa
rabólica  y  co’ntrolada  del  “LEM”,  desde  allí
hasta  el  suelo  lunar,  sea  lo  más  corta  posi
ble  y  durante  el  menor  tiempo’,  a  fin  de  que

la  velocidad  (le  .caída  no  crezca  exagerada.-
mente,  y  el  frenazo’  final  sea  lo  menos  vio
lento  posible  y  lo’ res.ista  el  cuerpo  humano.
No  debe  pasar  (le  unos  ocho  “g”.  A  su  vez,
el  despegue del  “L.EM”  no  exigirá  una  fuer
za  que’ provocase  la  velocidad  ‘de’ 9.000  kiló
metros-hora.,  porque  no’ se  tratará  de  pasa.r
otra  vez  “la  frontera  de’ atracciones”  que’ se
halla  a  los  40.000’ kilómetros  de  distancia  de
la  Luna.  antes  dichos.,  sino  solamente  .de ile
ga.r  a  la órbita.  satelitaria.  en  que’ gira  el “Apo
ib”,  que  está  muy  cerca  de  la  Luna,  y  allí
lograr  el  deseado  “rendez-vous”  para  p.asarse
los  dos  tripulantes,  del  “LEM”  otra  vez  al
“Apo’llo”,  y  ya.,  juntos  los, tres,  iniciar  el  re’
greso’  a  la  Tierra.  El  truco’,  pues.,  consiste  en
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soltar  el  “LEM”  y  volverlo  a  recuperar  lo
más  próximo  posible  a  la  Luna.

Se  ha  comprobado  que  para  efectuar  unos
“frenado’s  por  retrocohetes”,  durante  bastan
te  tiempo  y  en  forma  progresiva,  se  necesita
muchísimo  más  combustible  que  para  el  sis—
tema  de  “frenazo  brutal,  definitivo  y  único  “.

El  combustible  significa  peso  a  bordo,  y  en

Número  309  -  Agosto  1966

nizajes  suaves  que  satelizaciones  a  su  aIre
dedor.

En  el  núm.  307  (le  nuestra  Revista,  del
mes  de’ julio  del  año  actual,  expusimos  con
bastante  detalle  gran  parte  ele las  maniobras
que  se  suelen  efectuar  en  estos  viajes,  y cuan
to  se  estinió  interesante  respecto’ a  ‘lo que  se
llama  “adquisición  (le  un  cuerpo  celeste”.

Esto  fotografía’,  (le  resolu
ción  medio,  ho  sido  recibida
en  lo  Estación  Espacial  de
Robledo  d e  Chovcla  a  los
11,45  del  (lío  19  (le  agosto,
enviada  por  ci  vehículo  es
pacial  lunar  “Orbiter”.  Es—
ta  porte  dc  la  Luna  nunca.

había  .rido  visto  bou  ci  án
gulo  cn  que  ho  sido  fatogro
fiodo  csta  vez.  Aparecen  mí-
incrasas  crátcrcs,  sicndo  el
gran  crdter  ccntrol  (fc  olre—

dedor  (le  30  Orn.

el  momento  del  lanzamiento  y  despegue  des
de  la plataforma  terrestre  al  iniciarse  el vial e,
unas  pocas  libras  más  de  peso  significa  mu
cha  diferencia  en  cuanto’  a  la  altura  de  órbita
de  aparcamiento  inicial,  o’ mucha  menos  ve
“locidad  de  satelizaciód  y  de  entrada  a  la  tra
yectoria  de  viaje  a  la  Luna.  Pór  eso’ interesa
mucho  el  “sistema  de  frenado”,  más  eco
nómico  en  cuanto  a  consumo  de  combusti
hE,  que  haya  de  emplearse  al  final  del  viaje
a  la  Luna,  lo mismo  si se  trata  de  lograr  alu

Allí  pueden  encontrarlo  nuestros  lectores  que
no  lo leyesen,  o que  no  lo recuerden  bien.  Ex
poner  extensamente  todas  esas! cosas  alarga
rían  desmedidamente  este  artículo’.

En  un  principio’  se  calculó  el  viaje  a  la
Luna  del  “Orbiter”  en  unas  noventa  horas
(tres  días  y  dieciocho’ lloras!),  lo que  significa
una  ruta  de  viaje  bastante  curvada  en  forma
de  elipse  y  una  segunda  velocidad  espacial
(escape  parcial  hasta  la  “frontera”  de  atrac
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ciones,  nada  más)  lo  mínima  posible’,  para

iue  el paso  se efectuase  casi  parado  el vehícu
lo,  ‘en cuanto  a  su  velocidad  remanente...

Entre  los  900 y  800  kilómetros  de  distan
cia  a  la  Luna,  se  había  de’ efectuar  la  ma
niobra  de  modificar  la  dirección  y  la  ve’lo
cidad  para  que  se  provocase  la  satelización
er  una  o  en  dos  vueltas  a  la  Luna,  a  la  dis
tancia  próxima  (leseada,  para  que  el  “OrN
ter”  pudiera  cumplir  su  misión  fotográfica
(le  exploración  en  las  condiciones  deseadas

 previstas  en  el  plan  de  vuelo.  Era  el  mo
mento  más  importante  y  delicado,  de  to’da la
prueba,  como  asimismo  el  que  podía  dar  ci
éxito  o del  que  dependería  el  siempre  posible

fracaso’  en  una  técnica  tan  nueva  y  poco
ensayada.

Cbmo  dato’s. del  ingenio  “Orbiter”  pode’
mus  dar  su  peso,  unos  385  kilos,  que’ podrá
obtener  y  transmitir  a  estaciones  terrestres
(entre  ellas  a  la  española  de’  Robledo  de
Chave’la,  Madrid)  unas  400  fotografías  lii
na.re’s,  y  como  una  de’ las  importantes  averi
gua.ciones  qüe  nodrá  lograr  es,  si  realmente
tiene’,  como  se  vino  diciendo,  forma  de  pe’ra
nuestro’  satélite’  natural  la  Luna,  para  expli
cación  de’  porqué  nos  presenta  siempre  la
misma  cara  (aquí,  en  lo  espacial,  la  línea  de
flotación  sería  la  de  su  órbita  alrededor  de
la  Tierra,  y  en  ella  gravitaría,  o  flo’tara  cçn
la  parte  más  gruesa  o  más  densa  y  pesada
alineada  hacia  la  Tie’rra,  lo  que  sería  para
la  Luna  su  dirección  hacia  ah’ajó,  por  la
atracción  •de  la  “gravedad”  terre’stre’,  como
flotaría  una  p’e’ra en  un  vaso  de  agua,  siem
p’re  con  su  porción  más  grpesa  hacia  ahajo.).

Si,  efectivamente,  la  Luna  tuviese  esa. fo’r

REVISTA  DE  AERONAtJTICA
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ma  de  pera,  serían  necesarias  ligeras,  pero
continuas  modificaciones  periódicas  de’ la  ór
bita  satelitaria  del  “Orhite’r”  a  su  alrededor...

El  domingo,  día  14,  se  pusieron  en  mar
cha  sus  motores  de’ retropro’pulsiófl,  y  lo
graron  dejarlo’  colocado’  en  una  órb’ita  sate
litaria  alrededor  de  la  Luna,  que’ medía  uno’s
191  kilómetros  de  perigeo’  y  un  apogeo  bas
tante’  diferente  de  casi  1.900.  En  consecuen
cia,,  venía  a  (lar  una  vuelta  a  la  Luna.  en  tres
horas  y  treinta  y  siete  mintitos.

La  órbita  más  cercana  a. la  Luna  se  con
siguió  el  día  21  de’ agosto.  A  partir  de’ en
tonces.  el “Orbiter”  comenzó  a  describir  vuel

tas  alrededor  de  nuestro  satélite  ratura  en
una  órbita  de  36  millas  de  perige  y  1.148
de  apogeo,  invirtiendo’  en  cada  u65  de  ellas
tres  horas  veinte,  minutos  y  se’is décimas  (le
segundo.

Posiblemente  el  campo  gravitatorio  de  la
Luna  hará  que  el  “Orbiter”  se  aproxime”to
davía  más  a  ella,  ta.l vez  hasta  una  distancia
(le’ 26  millas.

Aun  cuando  en  un  principio  las  fotogra.
fías  tomadas,  cuando  el  satélite  estaba  muy
alejado  de  la  Luna,  fueron  defectuosas,  las
conseguidas  posteriormente’,  al  :situarse  en
órb’ita  baja,  tuvieron  la  cálidad  necesaria.
El  mismo  día. 21  el  “Orhite’r”  etvió  la  pri
mera  fotografía  de  la  cara  oculta  de  la Luna.

Aparte  (le  su  misión  fotográfica.,  el  “Dr
biter”  determinará  asimismo’  la  intensidad
de  las  radiaciones  y  meteoritos  e  las  proxi
midades  de  la. Luna.  También  facilitará  in
formación  sobre  el campo  gravitatorio’  lunar.

impulsi6n
final  de
escape

Distancia  media  a  la  Luna

y
fe

Frenado.po
ra  sa’telizar

Momento de satelizacl6n
a  200  kms.de altura

2=  Perigeo dela 6rbita
el(ptca  ‘fInal a solo 45
kms.  de altura
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SEAMOS  JOVENES

Sobre  1  mesa  de  trabajo  del  GeneralMacArthur  había’  Permanentemente  un  inen
sn/e  TE  TRAERÁ  VALOR  Y  Fl.

(El  Coronel  E.  Palmer,  famoso  corresponsal  de  guerra,  visitd  al  Ge.

neral  MacArthur  en  su  cuartel  general  ¿e  Manila.

Su  vivo  recuerdo:  tres  cuadros  encima  de  la  mesa.  Uno,  el  retrato
de  Washington.  Otro,  el  de  Lincoln.  Y  el  tercero,  el  mensaje  enmarcado

que  vas  a  leer.  El  General  lo  tuvo  siempre  a  la vista  desde  que  varrios
años  antes  le  fuera  obsequiado  por  J. Vv’. Lewis.  Estd  basado  en  un  poema
de  Samuel  LTllman,  de  Birmingham,  Alabama.)

“La  juventud  no  es  tina  época  de  la  vida.  Es  tin  estado’  de  la  mente;  es  un  tciupe
ranento’  (le’ la  voluntad,  una  cualidad  (le  la  imaginación,  el  vigor  (le  las  emociones,  el  i—
dominio  del  valor  sobre  la  timidez,  del  apetito’  aventurero  sobre  la  comodidad.

Nadie  envejece  por  el  mero  hecho  (le  vivir  cierto  número  (le  ams  ;  los  humanos
envejecen  por  deserta.r  de  sus  ideales.  Los  años  arrugan  la  piel,  pero’ la  falta  (le  entusiasmo
arruga  el  alma.  El  pesar,  la  duda,  la  propia  desccn  fianza,  el  temor  y  la  desesperanza
representan  esos  largos  años  que  doblegan  la  cabeza  y  hacen  que  el  espíritu  vaya  al  polvo’.

Igual  a  los  setenta  que  a  los  dieciséis,  existe’  en  el  corazón  de’ todo  ser  el  aiiior
lo  admirable,  la  dulce  admiración  por  las  estrellas  y  por  las  cosas  y  pensamientos  que
brillan  ‘como  las  estrellas;  el  valeroso  desafío  a  los  acontecimientos,  el  infalible  apetito
infantil  por  lo’ que  ha  de  venir  después  y  el  goce  del  juego  (le  la  vida.

Eres  tan  joven  como  lo  sea  tu  fe  y  tan  viejo  como  lo’ sea  tu  duda;  tan  joven  COflIO

tu  confianza  en  ti  mismo  y  tan  viejo  como  tu  temor;  tan  joven  como  tu  esperanza  y  tan
viejo  como  tu  desesperación.

Mientras  tu  corazón  sea  capaz  (le  recibir  los  mensajes  (le’ la  belleza,  del  ánimo,  del
valor,  (le  la  grandeza  y  del  poder  de  la. tierra,  del  hombre  y  del  infinito,  serás  joven.

Cuando  los  cables  mensajeros  se  hayan  caído  y  todo  el  centro  de  tu  corazón  se  haya
cubierto’  con  las  nieves  del  pesimismo  y  los  hielos  del  cinismo,  será  entonces  cuando’  ver

daderamente  habrás  envejecido,  y  quiera  el  Señor  tener  piedad  de  tu  alma.”
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En  el  IV  Campeonato  Mundial  de  Vuelo
Acrobático  celebrado  a  primeros  de  agosto
en  Moscú,  el  equipo  español  tuvo  una  mag
nífica  actuación  al  clasificar  a  tres  pilotos
entre  los  18  que  disputaron  la  fase  final.
Castaño,  que  defendía  su  título  de  campeón
mundial,  volvió  a  ser  el  mejor  de  los  espa
ñoles  al  conseguir  el  número  11  de  la  clasi
ficación  general;  Ugarte  obtuvo  el  13  y  Gó
mez  Carretero  el  14.

Es  muy  grande  el  mérito  de  esta  clasifi
cación  en  una  co’mpetición  en  la  que,  como
en.  todas.  las.  de  carácter  deportivo,  tiene  in
fluencia  decisiva  la  suerte  que,  esta  vez,  nos
fué  adversa  en  más  de  una  ocasiói-i  y  que
fué  obtenida,  en  el  Aeródromo  de  To’ushino’,
en  un  ambiente  poco  familiar  para  nuestros
pilotos  y  en  lucha  con  los  65  mejores.  acró
batas  aéreos  del  mundo.

Rusia  copó  los  tres  primeros.  puestos  de

BRILLANTE ACTLIACIQN ASPAÑOLA EN  ACROBACIA AEREA
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la  clasificación  individual,  tanto  masculina
coiiio  femenina.  Los  primeros  puestos  de  la
clasificación  por  equipos  entre  las  quince  na
ciones  participantes  fueron  las  siguientes:
1,  Rusia;  2,  Checoslovaquia  :  3,  Aleniania
Oriental;  4,  España;  5,  Francia;  6,  Estados

Unidos  ;  7,  Hungría  ;  8,  Polonia,  y  9, Gran
Bretaña.

Este  cuarto  puesto,  conseguido  por  Espa
a,  evidencia,  una  vez  más,  el  alto  grado  de
maestría  que’ ha  alcanzado’  nuestro  país  en
esta  modalidad  de  vuelo.

C.  A. S. A.  COLABORA EN  PROGRAMAS ESPACIALES

En  consonancia  con  la  tendenia.general
(le  gran  parte  de  las  industrias’  aeronáuticas
del  mundo’  (le  ampliar  sus  actbdd.acles  a  los
programas  del  espacio,  Constriiccioñes  Ae
ronáuticas,  S.  A.,  ha  estal  lecidQ un-cbnvénio
con  la  industria  francesa  Sud-A. i  on  para
participar  con  ella  en  los  programr.sesp’acia
les  europep’s.

Es  niui  posible  que’  pronto’.eiipiecefl  a
construirse  en  Getaf e  cabezas  de  cobetes  (le
investigbción  y  satélites  artificia1es  con  lo
que  es±a empresa  iniciará  una  nueva  actividad
que  vendrá  a  sumarse  a  las  im1iorta,ntísimas

EL  MINISTRO  DEL

El  Ministro  del  Aire  se  trasbtdó  a. Plencia
a  descansar  durante  el  mes  de  agosto’.  Con
motivo  de  este  viaje,  el  Ministro’  visitó  las

que  tiene’  ya  entre  manos,  como  la  revisión
y  modernización  de  aviones  del  Ejército  del
Aire  español  y  norteamericano,  misión  en  la
que  demostró  de  tal  forma  su  eficacia  que
le  permitió  pasar  (le  la  revisión  (le  los  E-lOO
a  la  (le  los  F—105.

Recordemos  que,  ademas,  C.  A.  S.  A.
construirá  70  aviones  Northrop  F-5,  con  sus
equipos  correspondientes  y  los  repuestos  ne
cesarios  para  su  mantenimiento  durante  trein
ta.  mil  horas  de  vuelo,  (le  acuerdo  con  el  con
trato  que’ firmó  en  diciembre  del  año  pasado
con  el  Ministerio’  del  Aire  español.

Al  RE,  EN  BILBAO

instalaciones  del  Aeropuerto’  (le  Sondica.  y
se  mostró  complacido  por  el  estado’  de  las
nuevas  obras  (le  dicho  Aeropuerto.

EL  NUEVO  AEROPUERTO  DE  MAHON

Uno’  (le los  mejores  aeropuertos  (le  España
será  pronto’  una  realidad.  El  nuevo  aero
puerto’  isleño,  llamado  oficialmente  “Aero’
puerto  de  Mahón”,  está  situado’  al  sur  de’ la
carretera  de  San  Clenente,  a  unos  cuatro
kilómetros  de  Mahón,  y  tiene  ambas  aproxi
maciones  frente’  al  mar,  por  lo  que  los  avio-

nes  podrán  aterrizar  y despegar  siempre  cara
al  viento  dominante  (le’ componente’  norte,
(lue  es  el  más  regular  en  la  isla.

La  longitud  total  de’ la  p’ista, en  la  primera
fase  anunciada,  será  de  2.350  metros,  y  per
mitirá  la toma.  despegue  de’ tie’rr’a (le aviones
de  alcance’  medio  en  vuelo’  a  escala.  europea.
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Nuevo  sistema  contra  les  pro
yectiles  tierra-aire.

El  Ejército  del  Aire  norte’
americano  anuncié  que  utiliza
un  «sistema  secreto»  para  com
batir  a  los  proyectiles  tierra’
aire  noreietnamitas.  Tal  infor
mación  fué  facilitada  por  un

portavoz  de  las  Fuerzas  Aéreas
de  Estados  Unidos,  quien  afía
dió  que  los  aparatos  norteame
ricanos  destruyeron  28  proyec
tiles  aire-tierra,  de  fabricación
soviética,  lanzados  en  un  di
contra  ellos  cuando  reahzaban
misiones  sobre  Vietnam  del
Norte.  Dijo  que  los  ataques
aéreos  efectuados  el  5  de  ju
lio,  un  total  de  106  misiónes,

eran  superiores  al  número  efec
tuado  durante  todo  un  aéo  con
tra  el  país  comunista.

Vietnam  del  Norte  lanzó  el
mismo  día  de  27  a 29  proyecti
les  tierra-aire  contra  los  apara
tos  norteamericanos,  pero  el
portavoz  declaró  qu,e Estad9s
Unidos  había  «descubiertó»  un
efícaz  sistema  para  anular  estos
proyectiles.

AVIACION  MILITAR

Esta  fotografía  nos  permite  contemplar  el  apecto  del  nuevo  avión  de  reconocimiento
estratégico  “Víctor  B/Marck  2”.

721



«Es  un  secreto,  pero  puedo
decir  que  es  una  combinación
de  técnica,  tácticas  y  electró
nicas»,  a?iadió.

«Los  comunistas  han  lanza’
do  hasta  ahora  más  de  300  pro’
yectiles  tierra-aire-——dijo-—---y só
lo  han  conseguido  derribar  a  12
6  14  aparatos  nuestros,  lo  que
prueba  una  vez  más  que  una
acción  ofensiva  siempre  es  su
perior  a  una  defensiva.»

Niímero  309  -  4gosto  .1966

Utilización  de  les  helicópteros
en  la guerra  del  Vietnam.

Los  helicópteros  han  realiza
do  más  de  1.100.000  salidas
desde  1  de  enero  de  1962,
transportando  más  de  1.600.000
soldados  y  50  millones  de  kilos
de  carga.

Los  helicópteros  ‘han  mante
nido,  ante  las  demandas  del
Vietnam,  el  mayor  rendimien
to,  conocido,  con  un  promedio
de  vuelo  de  más  de  cincuenta
horas  al  mes  por  helicóptero.

La  experiencia  en’ Vietnam
también  demuestra  la  dureza
del  helicóptero  para  ser  derri
bado  y  la  facilidad  con  que  se
reparan  sus  desperfectos.  Con
base  en  un  millón  de  salidas
realizadas  en  los,  últimos  cua
tro  a?ios,  la  proporción  de  de
rribados  por  fuego  enemigo  es
de  1/8.000  salidas,  mientras
qu  la  de  damnificados  por  el
mismo  motivo’ ha  sido  de  1/450
salidas.  La  pérdida  en  combate
ha  sido  de  1/1.300  salidas,  con
la  dificultad  que  presenta  dife
renciar  los  vuelos  de  combate
y  no  combate,’a  que  reciben
fuego  enemig’I  en  ambas  si
tuaciones.  Más-de  la  mitad  de
los  helicóptero&  derribados  han
sido  recuprad.çs.,  reparados  y
puestos  eñ  seriicio.  En  cuaren
ta  y  ocho  meses  de  operaciones
se  han’perdido’,  por  fuego  te
rrestre  enemigo,  62  helicópte
ros.

Ha  demostrado  ser  un  ve
hículo  de  uso  flexible  para  un

amplio  campo  de  misiones,  con
mayor  capacidad  de  supervi
vencia  de  lo  que  se  esperaba
en  principio.  Entre  las  misio
nes  de  combate  figura  el  trans
porte  de  tropas  a  las  áreas  de
fendidas,  transporte  rápido  de
unidades  de  artillería  y  escolta
armada  de  helicópteros.  Esta
última  misión  ha  influido  gran
demente  en  la  baja  relación  de

pérdidas  en  los  helicópteros  de
transporte  de  tropa,  tanto  en
ruta  hacia  el  objetivo  como  en
la  fase  de  toma  de  tierra.  Otras
misiones  encomendadas  a  ‘los
helicópteros  son  las  evacuacio
nes  médicas  desde  las  áreas  de
batalla  y  el  reconocimiento  y
•la  vigilancia  de  ellas.  El  reabas’
tecimiento  de  unidades  aisla
das  y  ciudades  sitiadas  es  mi-

REVISTA  DE  AERONAUTIOA
Y  ASTRONAUTICA

El’  Escuadr6;i  nibnero  543  de  la  R.  A.  P.  comienza  a  ser
equipado  con  una  nueva  versión,  del  conocido  “Víctor”,

aco’nd’icwnado  para  el  cump.limu?nto  (le  misione.r  de
reconocimiento  estratégico
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sión  rutinaria  de  los  helicópte
ros  sin  los  riesgos  de  los  trans
portes  de  superficie.

INTERNACIONAL

Sistema  de  defensa  aérea  desde
Noruega  a  Turquía.

La  Organización  del  Trata
do  del  Atlántico  N  o r  t  e  ha
anunciado  que  se  había  adju
dicado  un  contrato  comercial
a  un  consorcio  de  seis  nacio
nes,  en  el  que  destaca  la  Hug
hes  Aircraft  Company,  de
Norteamérica,  para  la  instala

ción  de  un  sistema  electrónico
de  defensa  aérea  que  se  ex
tienda  desde  Noruega  a  Tur
quía.

La  red,  conocida  como
NADGE,  será  la  más  comple’
ta  instalación  fija  de  la  OTAN
y  el más  ingente  programa  elec
trónico  de  Europa.

Una  declaración  de  la  Or
ganización  Atlántica  manifies
ta  que  el  N.  A.  D.  G.  E.
«detectará,  identificará  y  se
guirá  aviones,  además  moder
nizará  el  sistema  de  suministro
de  datos  para  la  utilización  de

los  misiles-antiaéreos  e  inter
cepción  aérea».

El  total  de  los  contratos  «no
rebasará  los  100 millones  de
libras  esterlinas  (16.800  millo’
nes  de  pesetas),  límite  impues
to  por  la  competición  entre  or
ganizaciones  que  solicitaban  la
adjudicación  del  proyecto».

El  consorcio  también  incluye
a  la  Thomson-H  ouston,  de
Francia;  la  Marconi  Compa
ny  Ltd.,  de  Gran  Bretaña;  la
Dutch  Holand  se  Signaal  Ap
paraten,  la  Selenia,  de  Italia,
y  la  Telefunken  A.  G.,  de  Ale
mania.

Un  proyectil  antiaéreo  “Redeye”  alcanza;  en  vuelo  a un  avión  blanco:  Esta  espectacular
fotografía  fué  tornada  en  el  Centro  de  Prueban  que  lan  Fuerzan  Armaddn  americanas
tienen  en  Fort  Greely,  en  Al.nka.  La  estela  blanca  que  cruza  la  parte  superior  de  la
fotografía  nos  señala  la  trayectoria;  dei  avión  blanco,  que  es  a;lcanza;do por  el  i5rovectil

en  el  ángulo  superior  derecho.
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Las  futuras  naves  espaciales
despegarán  y  aterrizarán  corno

los aviones.

Para  1970,  los  vuelos  espa
ciales  s e r  n  diametralmente
opuestos  a  lo  que  son  ahora,
al  menos  por  lo  que  se  refiere
al  despegue  y  aterrizaje  de  las
aeronaves.

Las  cámaras  de  la  televisión
nos  presentaron  recientemente

en  directo  la  llegada  de  la  cáp
sula  «Góminis  IX», estrellán
dose  sobre  el  mar,  y  la  reco
gida  ulterior  de  la  misma  por
medio  de  los  helicópteros  de
la  Marina  norteamericana

Dentro  de  cinco  años,  todas
estas  espectaculares  maniobras
habrán  pasado  a  la  historia,
porque  las  cápsulas  espaciales
despegarán  y  aterriZarán  de
manera  normal.,  siguiendo  el
ejemplo  de  los  aviones  a  reac
ción,

E..  Robert  Sc;huberth,  inge
niero  jefe  del  Departamento
Espacial  de  Lockheed,  señalaba
recientemente  que  el  próximo
paso  del  hombre  para  la.  con
quista  del  espacio  es  la  supe
ración  de  los  actuales  vuelos
balísticos,  y  el  control  absolu
to  tanto  del  despegue  como  del
aterrizaje  de  las  naves  espa
ciales.
A  su juicio, este nuevo ade

lanto  científico  podrá  lograrse
con  ayuda  de  la  aerodinámica.

En  la  fotografía  podemos  ver  un  vehículo  espacial  M2-F2  ba fo  el  plano  de  un
bombardero  13-52,  desde  el  que  fué  largado  a  13.000  metros  de  altura,
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Durante  los  últimos  siete  años,
el  investigador  se  ha  dedicado
en  cuerpo  y  alma  al  estudio  y
diseño  de  las  naves  aéreas  de
acuerdo  con  la  velocidad  de
las  mismas.

El  conocimiento  de  la  aero
dinámica  ha  progresado  extra
ordinariamente  durante  los  úl
timos  tiempos,  como  conse
cuencia  de  la  puesta  a  punto
de  modelos  de  aviones  cada
vez  más  rápidos.  También  po’
dríamos  afirmar  que  los  avan
ces  conseguidos  han  obedecido
en  parte  a  la  incorporación  a
los  estudios  aeronáuticos  de  los
ordenadores  electrónicos,  tú
neles  aerodinámicos  y  simula
dores  de  vuelo.

Cumple  cinco  aios  en  órbita
un  satélite  norteamericano.

El  primer  generador  nuclear
que  los  Estados  Unidos  pusie
ron  en  órbita  alrededor  de  la
Tierra,  verdadero  decano  de
los  satélites  artificiales  norte
americanos,  cumplió  cinco  años
en  el  espacio.

Se  trata  de  una  unidad  ge
neradora  de  energía  nuclear  de
forma  de  pomelo,  satélite  expe
rimental  para  la  navegación  es
pacial  de  79  kilos  de  peso  que
ha  recorrido  ya  1.160 millones
de  kilómetros.

Los  Estados  Unidos  colocan  en
órbita  el  satélite  ins  pesado.

El  cohete  «Saturno  1»  ha
puesto  en  órbita  el  satélite  más
pesado  del  mundo—su  propia
segunda  fase,  de  29  tonela
das—en  una  de  las  pruebas
fundamentales  d  e 1  programa
Apolo  para  el  desembarco  de
hombres  en  la  Luna.

La  segunda  etapa  del  cohete
contenía  10 toneladas  de  hidró
geno  líquido  para  comprobar  si
es  factible  la  utilización  en  el
espacío  de  ese  combustible  de
alta  energía.  Las  estaciones  te-

rrestres  observarían  el compor
tamiento  del  combustible  du
rante  tres  o  cuatro  órbitas.

Las  imágenes  del  interior  del
gigantesco  depósito,  transmiti
das  por  televisión  a  las  estacio
nes  terrestres,  mostraron  que  el
hidrógeno  se  mantenía  «muy
estable»  y  que  se  comportó
muy  satisfactoriamente  duran-

te  la  parte  inicial  del  vuelo.
La  segunda  fase  llena  de  hi

drógeno  es  el  mismo  cohete
que  formará  la  tercera  fase  del
potente  cohete  «Saturno  V»,
que  llevará  a  los  astronautas
norteamericanos  a  la  Luna  ha
cia  1970.

El  «Saturno  1»,  tan  alto  co
mo  una  casa  de  17  pisos,  pre
cursor  del  «Saturno  V»,  y  ac
tualmente  el  más  poderoso  co
hete  norteamericano,  se  alzó

de  su  plataforma  de  lanzamien
to  con  un  impulso  de  720.000
kilogramos  y  seguido  de  una
estela  de  fuego  de  más  de  150
metros  de  longitud.

Minutos  después,  la  NASA
anunció  que  la  segunda  fase
había  entrado.  en  funcionamien
to  con  un  impulso  de  90.000
kilogramos,  colocándose  en  ór

hita  a  189  kilómetros  de  alti
tud.

El  éxito  completo  abriría  el
camino  para  el  lanzamiento  de
un  vehículo  lunar  Apolo,,  no
tripulado,  y  su  colocación  en
órbita  en  agosto  y  para  el  vue
lo  de  un  Apolo  con  tres  tri
pulantes  en  misión  de  órbita
terrestre  en  noviembre.  Am
bos  vehículos  serían  colocados
en  órbita  por  medio  de  cohetes
«Saturno  1».

El  satélite  de  meteorología  “Nimbus”  tiene  una  aitur  de
3,3  metros,  un  diámetro  apro.vimado  de  3  metros   un

7,050  (le  400  kilogramos.
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que  los  informes  que  se  obten
gan  con  el  «Pageos  1»  permi
tirán  a  los  científicos  calcular
la  distancia  geométrica  entre
dos  puntos  muy  lejanos  de  la
superficie  terrestre  con  una  ex
traordinaria  precisión.

Dicho  portavoz  añadió  que
el  lanzamiento  había  sido  per
fecto  y  que  el  vuelo  se  reali
zaba  con  toda  normalidad.

Posteriormente,  la  NASA
informó  que  el  satélite  había
sido  destruído  por  una  explo
sión  cuando  la  presión  del  de’
pósito  de  hidrógeno  líquido
superó  el  triple  del  nivel  que
alcanza  normalmente.  Los  téc
nicos  pararon  el  funcionamien
to  del  dispositivo  de  ventila
ción  del  depósito  con  el  fin  de
ver  hasta  qué  punto  podría  su
bir  la  presión  sin  que  estalla
ran  sus  paredes.

La  NASA  lanza  al  espacio  un
satélite  cartográfico.

El  satélite  «Pageos  1»,  inge
nio  destinado  a  facilitar  la  in
formación  necesaria  para  que
se  realice  un  mapa  de  la  Tie
rra  de  una  fantástica  exactitud,
fué  lanzado  utilizándose  un
proyectil  tipo  «Thor-Agena».

Un  portavoz  de  la  agencia
norteamericana  para  la  aero
náutica  y  el  espacio  declaró.

La  gravedad  artificial.

La  NASA  ha  aprobado  un
plan  para  provocar  una  «gra
vedad  artificial»  en  el  espacio
durante  el  vuelo  del  «Gémi
nis  XI»,  previsto  para  el  ‘7 de
septiembre.  Se  concede  al  ex
perimento  extraordinaria  im
portancia  para  los  prolongados
vuelos  espaciales  del  futuro.

La  «gravedad»  será  produ
cida  empalmando  la  cápsula
del  «Géminis»  y  un  cohete
«Agena»,  que  servirá  asimismo
para  efectuar  la  cita  ya  varias
veces  prevista.  Ambos  vehícu
los  girarán  mutuamente  en  tor
no  uno  del  otro,  y  la  fuerza
centrífuga  que  produzcan  pa
recerá  a  los  astronautas  como
una  gravedad.  Será,  por  su
puesto,  muy  débil,  pequeñísimo
porcentaje  de  la  gravedad  en
la  superficie  terrestre.  Pero  ser
virá,  sin  embargo,  para  elimi
nar  muchos  de  los  molestos
efectos  que  su  ausencia  produ
ce,  como,  por  ejemplo,  la  ten
dencia  de  ios  objetos  a  flotar
dentro  de  la  pequeña  cabina.

Podría  contribuir,  asimismo,
a  prevenir  algunos  de  los  efec
tos  que  la  falta  de  fuerza  de
gravedad  ocasiona  en  los  pro
pios  astronautas,  en  especial  el
desarreglo  en  el  sistema  circu
latorio.

La  «gravedad  artificial»  será
un  elemento  de  suma  impor
tancia  en  los  futuros  avances
espaciales;  sobre  todo  cuando
haya  estaciones  manejadas  en
órbita  permanente  •en  torno  a
la  Tierra.

REVISTA  DE  AERONAt]TICA
Y  ASTRONAUTICA

El  morro  (101 co/tete  tic  gran  altl-tW!  francés  “Su por
Erzda;n”  es  mostrado  por  primera  ve  mientras  desciende
en  un  paracaídas,  similar  a  los  utiiizados  en  los  Estados

 Tjj/0ç  en  la  recuperación  de  las  cápsulas  Gemini’’.
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El  primer  Douglas  DC9

Serie  30.

El  primer  DC-9  Serie  30  ha
salido  de  la  cadena  de  produc
ción,  y  está  siendo  preparado
para  su  primer  vuelo,  según  ha
anunciado  la  Douglas  Aircraft
Company.

La  nueva  versión  del  birreac
tor  de  transporte  para  distan
cias  cortas  y  medias,  recuerda
fuertemente  a  los  modelos  de
la  Serie  10,  que  entraron  a
prestar  servicio  regular  en  las

líneas  aéreas  en  diciembre  últi
mo,  pero  es  ligeramente  mayor.

Una  extensión  del  fuselaje
de  4,57  metros  aproximada
mente,  con  una  longitud  total
de  36,35  metros,  permite  dar
asiento  a  115  pasajeros  en  dis
posición  de  clase  económica  ex
clusivamente,  es  decir,  25  més
que  la  capacidad  míxima  de
90  de  los  modelos  anteriores.

Midiendo  28,45  metros,  la
envergadura  del  ala  del  DC-9
Serie  30  es  1,20  metros  mayor
que  la  del  modelo  DC-9  Se
rie  10.  Este  incremento,  més
la  adición  de  «slats»  en  el  bor
de  de  ataque  de  las  alas,  pro

porciona  al  DC’9  Serie  30  un
rendimiento  sobre  terrenos  cor
tos  que  hace  posible  su  explo
tación  en  rutas  interciudades
de  160  a  2.400  kilómetrs.

La  versión  ms  moderna  del
hirreactor  Douglas  de  transpor
te  tiene  un  peso  total  de  des-
pegue  de  44.452  kilogramos.
Está.  equipado’  por  una  versión
mejorada  del  motor  Pratt  &
Whitney  Aircraft  JT8D  «tur
bofn»  con  un  empuje  estático
total  al  despegue  de  6.350  ki
logramos,  bajo  toda  clase  de
temperaturas  atmosféricas  hasta
de  iO  centigrados.

Los  motores,  montados  en  la

Número  309 -  Agosto  1966

MATERIAL  AEREO

En  la  arte  inferior  podernos  ver  al  reactor  YJ93,  que  equia  al  XB-70,  comparadü  ron
ci  J79,  utilizado  en  la  actualidad  en  los  aviones  militares  de  alta  VClOCi(idd.  Aun  cuando
‘i  YJ93  rinde  casi  el  doble  de  ¡mtencia  que  el  .[79,  no  es  mucho  mwcor  y  S6l0  pesa

unos  700  bu jramos  más.
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parte  posterior  del  fuselaje,  y
el  estabilizador  horizontal  a
elevado  nivel,  comúnmente  de
nominado  cola en  «T»,  son ca
racterísffcas  distintivas de  todos
los  reactores  Douglas  DC-9.

En  1969  e11trar  en  servicio
el  gigantesco «747».

La  junta directora de la com
paflía  de  aviación  «Boeing»
aprobó  la  construcción  del  gi
gantesco  aparato  de  reacción
«747», capaz de  transportar  de
350  a  490  pasajeros a  una  ve
locidad  de  hasta  960  kilóme

tros  por  hora.  El  primero  de
estos  apara  tos  gigantescos
—cuyo  tamago  es  aproximada
mente  el  doble  de  las  «707»,
actualmente  en  explotación—
entrar.  en servicio  en  el otono
de  1969.  Según  los  proyectos
de  la  compañía  se  llegarán  a
producir  hasta  200  de  estos
aparatos  en  diciembre de  1972
y  400  en  diciembre  de  1975.

El  «747»  está  proyectado
para  realizar  vuelos  transcon
tineatales  o  transoceánicos  y
podrá  ser  explotado  para  el
transporte  de  pasajeros  o  de
carga.  La  compañía  Boeing»

ya  ha  recibido  35  pedidos  de
estos  nuevos  aparatos.

INTERNACIONAL

Australia  y  Nueva  Zelanda
recibirán  nuevos  aviones  para

la  lucha antisubmarina.

Australia  y  Nueva  Zelanda
recibirán  en fecha próxima  nue
vos  modelos de  aviones para. la
lucha  antisubmarina.  Se  trata
de  aviones  Orion  F-3B, que  re
sultan  mucho  más  rápidos  y
eficaces  que  los que  se  venían
empleando  hasta  la  fecha.

-

El  qiantesco  aviún  de  transporte  C-5A  estaró  Probulsado  por  cuatro  reactores  TF  39,
cada  uno  de  Tos  cuales  desarrolla  una  potencia  de  41.000  libras.  Su  bu/o  cOnsumo

crmitirá  al  C-5A  recorrer  una  distancia  de  10.000  kilómetros  sin  necesidad
de  ubastecerse  en  viselo.
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Estos  nuevos  modelos se  en
cuentran  dotados  de  motores
T-6-A-14,  cuya  mayor  poten
cia  les  ha  dado  más  seguridad
y  eficacia

Aquella  diferencia  funda
mental  con los modelos P- 3 ra
dica  precisamente en  el  motor;
los  P-3B también  han  íncorpo-
rado  otras  mejoras sustanciales
en  sus  sistemas  eléctricos,  de
guía,  de  detección y  de  tiro.

Así,  el  sistema  Deltic  que
llevan  los  aviones  es  ci  más
avanzado  de  cuantos  se  cono
cen  hasta  la  fecha para  adver
tir  la  presencia  de  un  subma
rino.  Este  sistema  es  más  sen
cillo  y  seguro  que  el  que  lle
vaban  los modelos P- 3,  y  faci
lita  a  las  tripulaciones una  in

formación  más completa que  la
de  lo  otros  sistemas.  Desde
9.000  metros  de  altura  puede
advertirse  con  toda  precisión
la  presencia  de  un  submarino
bajo  las  aguas  del  mar.

Otra  de  las  mejoras  que  se
han  introducido  se  centra  en
la  unidad  ALD-2B EGM,  para
determinar  la  dirección  en  la
que  viaja  el  submarino.  Este
sistema  registra  cualquier  emi
sión  de  radio  o  de  radar  pro
cedente  de un submarino, desde
una  distancia mucho mayor que
la  de  los sistemas anteriores.

Otro  notable  avance  lo  en
contramos  en  el  sistema  Dop -

pler  de  navegación, cuya sensi
bilidad  y  exactitud  es  tres  ve
ces  superior a.’ que  se empleaba
en  los otros  modelos.

U.R.S.S.

Un  avión  para  220  pasajeros
a  900  kilómetros por  hora.

U  funcionario  de  la  Avia
ción  civil  soviética ha  declara
do  que  su  país  proyecta  c.ons
truir  un  «gigantesco» aparato
subsónico,  con  capacidad para
transportar  a  220  pasajeros  a
la  velocidad de  900  kilómetros
por  hora.

Este  aparato,  el  último  de
una  serie  diseñada  por  Andrei
Tupoiev,  será  conocido por  el
nombre  de  TU- 154  y  estará
dotado  de  tres  motores de  pro
puisión  a  chorro,  montados so
bre  la cola de su  fuselaje, según
informa  en  el  diario  «Pravda»
el  doctor  N.  A.  Zakharov.

El  DC-8  Super  61  es  el  mayor  avión  comercial  entre  los  que  ahora  se  encuentran  en
construcción.  Mide  más  de  57  metros  de  longitud,  11,43  metros  más  que  los  DC-8

ahora  en  servicio,  y  podrá  transportar  251  pasajeros.
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AVIACION  CIVIL

INTERNACIONAL

La  IATA  anuncia  el  programa
de  sus  reuniones  principales.

El  siguiente  programa  de  re
uniones  principales  de  las com
pañías  aéreas  internacionales
ha  sido  anunciado  por  la  Aso’
ciación  del  Transporte  Aéreo
Internacional  (IATA).

Reunión  Mixta  de  la  Confe
rencia  de  Tráfico  de  Pasaje
ros,  Honolulú,  con  inaugura
ción  el  lunes  12  septiembre,
1966—-Se  ocupará  principal
mente  de  todo  lo  relacionado
con  el  acuerdo  de  tarifas  de
pasajeros  y  condiciones  cone
xas  de  servicio  y  prácticas
concernientes  a  todas  las  rutas
internacionales,  que  entrarán

en  vigor  en  1  de  abril  de  1967,
y  que  están  pendientes  de
aprobación  por  los  Gobiernos
interesados.

XXIII  Junta  General  Anual,
Ciudad  de  México,  31  octubre
a  4  noviembre,  1966—En  esta
reunión  de  alto  nivel  de  los
directivos  principales  de  las
compañías  aéreas  del  mundo,
el  doctor  Lambert  Konschegg,
director  gerente  de  Austrian
Airlines,  transferirá  la  Presi
dencia  de  la  JATA  al  ingenie
ro  Jorge  Pérez  y  Bouras,  pre
sidente  de  Aeronaves  de  Mé
xico.

Octava  Conferencia  de  Re
laciones  Públicas,  Montreal,
29  noviembre  a  1  diciembre.—-
Esta  reunión  discutirá  los  as
pectos  de  las  relaciones  públi

cas  en  asuntos  actualmente  im
portantes  de  la  aviación  civil.
Se  prestará  especial  atención
a  explicar  los  fines  y  activida
des  de  la  IATA  y  la  OACI,
que  tienen  ambas  su  sede  en
Montreal,  «capital  del  mundo
de  la  aviación  civil».  A  la  re
unión  de  Montreal  asistirán
los  directivos  máximos  de  Re
laciones  Públicas  de  las  com
pañías  aéreas  miembros  de  la
JATA.

Reunión  Mixta  de  la  Con
ferencia  de  Tráfico  de  Carga,
San  Juan  (Puerto  Rico),  que
se  inaugurará  el  17  de  abril,
1967.—Tratará  de  los  fletes
de  carga  y  de  las  prácticas  re
lacionadas  con  la  misma  para
todas  las  rutas  internacionales
que  se  pretenden  que  entren

Dibujo  del  nuevo  avión  supersónico  ruso  Tu-id-!,  destinado  a  la  aviación  comercial.
El  Tu-li-!  volará  a  una  velocidad  de  2.500  hilómetros  por  hora  y  podrá  alcanzar  un

techo  de  20.000  metros.
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en  vigor  en  1  de  septiembre
de  1967.  Los  expertos  más
destacados  en  esta  materia  de
la  mayoría  de  las  compañías
miembros  de  la  IATA  asisti
rán  a  la  reunión.

Conferencia  sobre  derechos
Aeropo.rtuarios.

La  Organización  de  Avia
ción  Civil  Internacional  cele’
brar  en  la  sede  de  la  OACJ,
Montreal,  una  conferencia  so
bre  derechos  por  el  uso  de
aeropuertos  y  de  instalaciones
y  servicios  de  navegación  aérea
en  ruta.  El  Consejo  de  la
OACI  ha  previsto  en  princi
pio  celebrar  esa  conferencia
del  29  de  marzo  al  18 de  abril
de  1967.

Gran  parte  del  trabajo  de
la  conferencia  se  basará  en  un
estudio  de  la  Secretaría  de  la
OACI  publicado  el  año  pasa
do  y  titulado;  «Derechos  aero
portuarios  y  derechos  impues
tos  a  la  utilización  de  las  ins
talaciones  y  servicios  en  ruta
para  la  navegación  aérea»•  En
este  estudio  se  describe  la  si
tuación  global  a  fines  de  1963,
y  en  él  se  establecen  previsio’
nes  para  1965.  A  título  infor
mativo,  se  hace  a  continuación
un  resumen  de  este  estudio.

Parece  probable  que  las
tendencias  observables  •en  ma’
tena  de  costes  e  ingresos  aero
portuarios  entre  1951  y  1963,
persistan  durante  los  próximos
diez  años,  aunque  a  un  ritmo
algo  más  lento.  En  general.,  se
supone  que  las  pistas  no  ten
drán  que  prolongarse  de  nue’
yo  ni  aun  cuando  ios  aviones
supersónicos  se  pongan  en  ser
vicio,  y  si  bien  se  han  proyec
tado  algunos  nuevos  aeropuer
tos  y  la  ampliación  de  las  ins
talaciones  terminales,  a  fin  de
atender  al  aumento  del  tráfi
co,  y  a  la  mayor  capacidad  de
los  aviones  subsónicos  de  pa’
sajeros  y  se  prevé  que  los  cos
tes  de  construcción  volverán

a  subir,  no  es  probable  que  la
cantidad  invertida  nuevamente
en  aeropuertos  sea  tan  elevada
en  la  próxima  década  como  lo
fué  en  la  pasada.  Cabe  espe
rar  qu  los  costes  aeroportua’
nos  asignados  a  los  servicios
aéreos  internacionales  aumen
ten  alrededor  del  80  por  100
entre  1963  y  1973,  dando  una
cifra  de  unos  500  millones  de
dólares  para  este  último  año.

Los  ingresos  de  los aeropuer
tos  debieran  seguir  subiendo
con  más  rapidez  que  los  costes,
debido  al  continuo  aumento
del  tráfico  y  a  la  nueva  intro
ducción  de  aeronaves  mayo’
res,  pero  a  este  respecto  es
también  improbable  que  el  rit
mo  de  aumento  sea  tan  alto
como  en  la  última  década,
dado  que  habrá  una  tenden
cia  menor  de  aterrizaje  a  me-

En  u.n  festivci3  aéreo  en  Bea.uvechain  (Bé1gica)  a1gunos
paracaadstas,  arrastrados  por  el  viento,  cazeron  sobre  el
ptíhlico  que  presenciaba  las  pru.ebas  La  fotografía.  nos
permite  ver,  por  el  hueco  que  deja  el  brazo  de  un
espectador,  el  momento  en  que  uno  de  los  paracaidistas

cae  sobre  el  ¡5dhlico.
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dida  que  los  ingresos  se  apro
xiinen  más  al  punto  en  que
cubren  los  costes.  Este  punto
debiera  lograrse  alrededor  de
1970.  Pasado  ese  año,  los  in
gresos  aeroportuarios  brutos
correspondientes  al  sector  in
ternacional,  por  lo  menos  en
el  caso  de  grandes  aeropuer
tos  metropolitanos,  podrán  ex
ceder  de  los  costes  brutos,  aun
en  el  caso  de  que  se  incluyan
en  éstos  todas  las  cantidades
correspondientes  a  la  depre
ciación  e  interés  del  capital.

Se  fijan  los  derechos  aero
portuarios  de  una  forma  más
o  m e n  o s  normalizada,  de

acuerdo  con  los  siguientes  cri
terios:

1.   La  operación  de  aterri
zaje  se  considera  casi  univer
salmente  como  base  de  impo
sición  de  un  derecho  que  abar
ca  el  aterrizaje,  las  operacio
nes  en  tierra  y  el  despegue.

2.   El  empleo  de  una  es
cala  de  pesos  es  casi  universal
para  calcular  los  derechos  de
aterrizaje  y  normalmente  se
utiliza  como  base  de  este  sis
tema  el  peso  máximo  de  des-
pegue,  tal  como  figura  en  ei
certificado  de  aeronavegabili
dad.

3.   Actualmente  se  emplea
en  forma  muy  generalizada

(desde  hace  más  de  diez  años)
una  curva  ascendente  en  el
gráfico  de  la  escala  de  pesos,
es  decir,  las  grandes  aeronaves
no  solamente  pagan  más  que
las  pequeñas,  sino  que  tam
bién  pagan  más  por  kilo  de
peso.

4.   Algunos  aeropuertos  in
ternacionales  hacen  c i e r  t o
ajuste  en  los  derechos  de  ate
rrizaje  en  relacióñ  con  la  lon
gitud  de  la  etapa  del  servicio
aéreo  en  cuestión,  y  los  ser
vicios  intercontinentales  pa
gan  más  que  los  servicios  in
ternacionales  más  cortos,  los
cuales,  a  su  vez,  pagan  más
que  los  servicios  del  interior.

Lca  Compa:ia  Pi-per  ofece  estos  ¿os  aviones  de  seis  plozas:  el  bimotor  Twin
Comanche  B  y  el  Turba  Twin  Comanche  B,  equipadas  bien  con  dos  motores

Lyconming  de  160  caballas  •  con  un  solo  Lycanminq  de  260  caballos.
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on  su  proa  inclinada  fuera  de  las  nu
bes  bajas  que  cubían  la  Estación  Aero
naval  de  Lakehurst,  en  New  Jersey,  en
una  lluviosa  tarde  de  mayo  de  1937,  el
gigantesco  dirigible  alemán  «Hindenburg»,
se  preparaba  a  echar  las  amarras.  El  ma
nifiesto  de  los  pasajeros  que  renían  in
dicaba  que  la  esbelta.  aeronave  venía
completamente  llena.  Abajo,  esperando
en  tierra,  se  encontraba  otro  número  má
ximo  de  personas,  contando  con  que  la
esbelta  aeronave  las  llevara  a  Londres  a
tiempo  para  la  coronación  de  Jorge  VI.

Con  sus  potentes  motores  funcionando
a  marcha  mínima,  el  «Hindenburg»  se
mantuvo  en  vuelo  estático  a  menos  de
treinta  metros  del  suelo.  Se  dejaron  caer
las  amarras  a  las  cuadrillas  de  tierra  que
las  esperaban  con  los  brazos  en  alto.  En
ese  momento,  una  chispa  de  electricidad

REVISTA  DE  A.ERONATJTICA
Y  ASTRONAUTICA

Por  el  Comadante  JOHN  II.  SCRJVNER,  Jn.
(De  Air  University  Reviczv.)
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estática  encendió  una  fuga  de  hidrógeno,
aparec,iendo  en  el  . acto  una  lengüeta  de
fuego  en  la  partesuperior  de  la  aeroná
ve,  justamente  delante  de  la  aleta  esta
bilizadora  superior.  En  treizta  segúndps,
toda  la  envoltura  llena  de  hidrógeno  se
convirtió  en  una  hoguera.  Una  de  las  fo
tografías  más  famosas  es  aquella  ue
muestra  al  «Hindenhurg»  envuelto  en  lla
mas,  en  el  momento  en  que  se  posaba
de  popa  sobre  el  arenoso  terreno.  La  caí
da  de  la  noche  sobre  los  retorcidos  y  hu
meantes  restos  del  que  había  sido  el  di
rigible  mayor  y  mejor  del  mundo,  señaló
el  fin  de  la  era  de  las  naves,  aerostáticas.

En  el  momento’  del  desastre,  se  encon

traban  en  cónstrucción  en  la  fábrica  Zep
pelin,  en  Friedrichshafen,  Alemania,  dos
sucesores  del  «Hindenhurg».  El.  casi  ter
minado  L.Z.  130  y  el  superdirigihie

EL  DIRIGIBLE,  UNA  RECONSIDERACION
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L.  Z.  170  que  no  llegaron  a  volar.  Desde
entonces,  no  se  han  fabricado  otros  diri
gibles.

No  obstante,  ahora,  Friedrichshafen
nos  anuncia  que  estas.  grandes  naves  del
aire  están  siendo  consideradas  nuevamen
te  como  una  posible  solución  de  los  cada
vez  mayores  problemas  del  transporte  de
turistas  y  de  carga.  Por  incongruente  que
parezca  (en  esta  era  de  viajes  a  la  Luna),
esas  naves  flotantes  del  cielo,  puede  que
nuevamente  proporcionen  una  solución
práctica  capaz  de  satisfacer  la  creciente
necesidad  de  un  sistema  de  transporte,
digno  de  confianza  y  económico.

Una  nueva  generación  de  dirigibles

pudiera  no  ser  un  concepto  radical.  Sin
embargo,  en  el  día  de  los  viajes  super
sónicos  y  de  cohetes  mayores  y  mejores,
el  relativamente  lento  dirigible  puede  pa
recer  un  anacronismo.  La  aceptación  pú
blica  de  esa  desechada  aeronave  más
ligera  que  el  aire  sigue  siendo,  a  todo
tirar,  incierta.

Desde  la  tragedia  del  «Hindenhurg»
unos  cuantos  norteamericanos  han  esta
do  abogando  por  el  retorno  del  dirigible;
contándose  entre  ellos  el  Vicealmirante
Charles  E.  Rosendahl,  USN  (Ret),  Paul
W.  Litchfield,  de  la  Goodyear  Aircraft
Corporation,  el  Capitán  Eddie  Ricken
backer,  y  varios  escritores  sobre  avia
ción.  En  su  mayor  parte,  han  estado  li
brando  una  batalla  sin  éxito.

Más  recientemente,  Edwin  j.  Kirsch
ner,  en  su  fascinante  libro  de  la  historia
(le  las  aeronaves  más  ligeras  que  el  aire
y  de  sus  posibilidades  futuras,  ha  presen
tado  una  argumentación  sensata  para  un
superdirigible,  concebido  de  forma  que
supere  cuanto  se  ha  fabricado  hasta  aho
ra.  Mucha  de  su  argumentación  pesa  hoy
(lía.  De  ser  esto  así,  pudiera  ser  hora  de
que  los  Estados  Unidos  presten  oídos  im
parcialmente  a  los  patrocinadores  de  los
vehículos  más  ligeros  que  el  aire.

Después  (le  lo  trágico  que  fueron  los
accidentes,  del  «Shenandoah»  en  abril  de
1925,  del  «Akron»  en  abril  de  1933,  y  del
«Macon»  en  febrero  de  1935,  los  Estados
Unidos  abandonaron  los  dirigibles.  El
único  que  quedaba,  el  envejecido  USS
«Los  Angeles»  fabricado  en  Alemania,  fué
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desmantelado  en  1939  (aun  cuando  ha
bía  sido  retirado  (le!  servicio  activo  unos
siete  años  antes),  en  un  hangar  no  lejos
(lel  sitio  en  que  el  «Hindenburg»  murió
envuelto  en  llamas.

Los  defensores  de  la  construcción  de
dirigibles  antes  de  la  segunda  guerra  mun
dial,  no  tuvieron  acogida  debido  a  la  falta
de  fondos  y  de  apoyo  público,  y  también
al  abominable  historial  de  anteriores  em
peños.  Los  expertos  en  dirigibles  trataron
de  demostrar  las  malas  condiciones  bajo
las  cuales  aquellas  naves  se  habían  usado
y  perecido;  pero  no  logran  convencer  a
la  oposición.  El  mencionar  las  proezas,
con  su  consiguiente  éxito  comercial,  de
las  aeronaves  alemanas  «Graf  Zeppelin»
y  «Hindenburg»,  resultó  ser  una  pérdida
de  tiempo.  Las  excelentes  características
(le  diseño  y  de  vuelo  de  ambas  naves  no
compensaban  la  desventaja  del  uso  obli
gado  de  hidrógeno  para  la  fuerza  de  sus
tentación.

En  la  mente  (le  los  enemigos  del  diri
gible,  los  trágicos  resultados  de  dicho  gas
en  el  «Hindenburg»,  pesaban  más  que
cualquier  hazaña  llevada  a  cabo  en  el  pa
sado  por  aquellas  naves.  En  el  momento
del  accidente  del  «Hindenburg»,  el  Con
greso  de  los  Estados  Unidos  había  des
tinado  fondos  para  un  dirigible  más  pe
queño;  pero  los  enemigos  de  este  tipo  de
nave,  apoyados  en  las  funestas  consecuen
cias  del  desastre  de  New  Jersey,  lograron
impedir  sus  construcción.

Por  consiguiente,  durante  la  segunda
guerra  mundial,  no  voló  dirigible  alguno
—momentos  estos  en  que  la  capacidad
para  el  transporte  de  carga  y  personal
(le  estos  monstruos  de  estructura  rígida
hubiera  sido  de  inapreciable  valor  para
combatir  la  amenaza  submarina  en  el
Atlántico  y  en  las  vastas  distancias  del
teatro  del  Pacífico.

Sin  embargo,  su  pariente,  el  pequeño
dirigible  no  rígido,  desempeñó  un  papel
de  gran  importancia  en  la  escolta  de  con
voyes  y  en  el  patrullaje  antisubmarino,
durante  la  segunda  guerra  mundial.

Al  terminarse  ésta,  las  «vacas  de  can
cho»  (como  se  les  llamaba)  continuaron
siendo  valiosas  para  la  Marina  de  los  Es-
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tados  Unidos,  para  transportes  de  radar
dignos  de  confianza,  estables  y  económi
cos  en  la  red  de  alarma  anticipada  que
se  construyó  a  toda  prisa  para  impedir
un  posible  ataque  por  sorpresa.  Y  no  fué
hasta  1961,  en  que  nuestra  red  de  radar
se  tomó  sumamente  complicada,  cuando
el  último  de  los  dirigibles  pequeños  dejó
de  prestar  servicio  militar.

Ya  finalizada  la  guerra,  renacieron  pro

puestas  para  la  construcción  de  superdi
rigibles  dotados  de  los  últimos  adelantos
tecnológicos.  Una  de  dichas  propuestas
formaba  parte  del  proyecto  de  ley  Fede
ral,  H.R.  6628,  presentado  en  el  Congre
so  en  1948.  Durante  la  celebraci6n  de
audiencias  púhlics  sobre  dicho  proyecto,
ante  un  suhcomité  del  Comité  de  Comer
cio  Interestatal  y  Extranjero  del  Sena
do,  Paul  W.  Litchfield  (de  Goodyear  Air
craft  Corporation)  abogó  por  la  construc
ción  de  seis  de  estos  gigantescos  superdi
rigihies.

Los  diseños  preliminares  ya  estaban
trazados,  afirmó  Litchfield,  para  una  na
ve  aerostática  más  grande  y  mucho  más
avanzada  cine  la  que  se  soñaba  en  los

El  “Graf  Zeppelin”,  dirigible  rígido
iemún,  aue  del  14  de  aiqosto aí  4  de
septiembre  de  1929,  reaíizó  un  viaje
alrededor  dei mundo,  con  un  recorrido

de  unas  21,200  millas.
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La  aeronave  semirrígida  «Ro
ma”,  fabricada  en  It1ia  y  aid
quirid  por  los  Estados  Uni
dos,  hizo  su  primer  vuelo
of  icza’l  el  17  de  diciembre

de  1921.

días  del  «Akron»  y  el  <Macon».  Este  di
rigible  tendría  aproximadamente  290  me
tros  de  largo,  o  sea  45  más  que  el  «Hin
denhurg».  De  consumir  combustible  or
dinario,  tendría  un  radio  de  acción  de
9.654  kilómetros,  en  comparación  con  la
capacidad  transatlántica  del  «linden
burg».  Con  reahastecimien.tO  de  buque  a
aeronave  (una  técnica  perfeccionada
durante  la  segunda  guerra  mundial,  por
los  dirigibles  pequeños  de  la  Marina),  el
radio  de  acción  podría  aumentarse  inde
finidamente.  La  aeronave  propuesta,  con
tendría  283.152  metros  cúbicos  de  helio,
que  ahora  era  ya  un  gas  abundante,  ba
rato  y  libre  de  restricciones  políticas  ;  el
volumen  del  «Hindenburg»  excedía  en
algo  de  los  920.000  metros  cúbicos.

El  dibujo  de  un  artista  mostraba  ca
marotes  con  paredes  de  vidrio  a  todo  lo
largo  de  la  aeronave,  en  ambos  lados.  En
la  parte  superior  del  dirigible  habría  una
cubierta  de  paseo,  un  helipuerto  y  un
salón  de  observación,  que  realmente  es
taría  «en  las  nubes».  La  proa  sería  de
material  plástico  incoloro  y  alojaría  un
radar  para  los  pronosticos  meteorológicos
y  para  poder  capear  las  tormentas.  Esta
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capacidad  (revelada  el  testimo
nio)  hubiera  salvado  t a  n  t o  al
«Shenandoah»  como  al  «Akron».
Un  motor  atómico  podría  situarse
en  medio  de  la  nave,  por  el  fondo,
para  que  suministrara  fuerza  a
una  hélice  muy  grande,  colocada
detrás  de  los  cuatro  estabilizado
res  horizontales  de  opa.  En  la
parte  inferior  de  la  nave,  habría  :
más  alojamientos  para  pasajeros,
un  salón  de  exhibición  clesmonta—
ble,  cuatro  pontones  rectráctiles
para  amerizaje,  un  área  (le  recogida  y
hangar  pala  aviones  a  reacción  pequeños
empleados  para  acarrear  pasajeros  a  las

paradas  intermedias.  Esta  última  técnica,
probada  en.  el  «Akron»  y  el  «Macon»,

permitiría  transferir  pasajeros  sin  reque
nr  una  pausa  en  el  vuelo  del  dirigible.

Los  diseñadores  indicaron,  que,  la  pro

pulsión  a  chorro  no  era  muy  práctica  en
los  dirigibles,  debido  a  ciuc  la  velocidad
niáxima  de  la  voluminosa  aeronave  es  in
ferior  a  la  marcha  a  qtie  un  motor  de
reacción  funciona  más  económicamente.
Sin  embargo,  la  fuerza  atómica  es  adap
table;  y  el  impedimento  (le  tamaño  y  peso,

iue  actualmente  contituye  un  problema
en  cuanto  a  los  aviones,  no  implicaría  tal
objeción  en  una  aeronave  rígida.

Gordon  Dean,  ex-presidente  de  la  Co
misión  de  Energía  Atómica,  manifestó  en
1953,  que  él  creía  había  un  lugar  en  que
el  motor  atómico  tendría  el  éxito  mere
cido;  y  que  dicho  lugar  era  en  la  aero
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El  “Macon”  (izquierda)  y
el  “Akron”  (abajo),  cons
truidos  ara  la  IlIarna  de
los  Estados  Unidos, medían
785  pies  de  largo y  134  (fe
diámetro.  En  su  interior
alo jaian  cinco  aviones  de
reconocimiento,  que  podíu;i
laZarse  o  recogerse  en

zmelo.

nave  rígida.  Con  un  motor  atómico,  el
radio  de  acción  sin  parada  de  la  super
aeronave  estaría  limitado  solamente  por
la  resistencia  (le  su  tripulación.  La  ca
pacidad  (le  sustentación  de  una  nave  (le
este  tipo  llena  de  helio,  permite  mayor
flexibilidad  en  acarrear  el  suplemento  de

so  requerido  por  los  materiales  de  blm
daje  del  motor  atómico.  Pero  la  seguridad
en  el  aire  era  la  preocupación  primordial
dci  subcomité  senatorial  en  1948.  Vino  a
Váshington,  para  testificar  en  favor  de
las  características  de  seguridad  que  son
coiisuhstanciales  del  dirigible,  el  Vicealmi
rante  Charles  E.  Rosendahl,  el  más  emi
nente  experto  norteamericano  en  el  vuelo
(le  ese  tipo  de  nave.  Basado  en  su  ex
tensa  experiencia  de  haber  volado  en
todos  los  dirigibles  que  hasta  entonces
habían  poseído  los  Estados  Unidos,  el
alto  oficial  disertó  elocuentemente  en
favor  de  la  causa  de  la  nave  aeroestática..
Con  todo  esmero,  explicó  al  subcomité
senatorial,  las  causas  de  los  accidentes  del
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«Shenandoah»,  del  «Akron»  y  del  «Ma-
con».  Estas  naves,  dijo,  eran  a  lo  más
experimentales,  y  fueron  víctimas  de  de
bilidades  estructurales,  instrumentos  ma—
clecuados  y  de  inexperiencia  en  su  ma—
Ii  ej o.

No  era  que  las  tripulaciones  de  las aero
naves  respectivas  desconocieran  sus  obli
gaciones,  pués  las  conocían  a  fondo.  Pero
los  Estados  Unidos,  a  la  sazón,  llevaban
sólo  unos  diez  años  para  cimentar  sus
conocimientos  en  la  operación  y  el  empleo
de  la  gran  aeronave  más  ligera  que  el
aire.  Como  punto  de  contraste,  añadió,
desde  los  últimos  sesenta  y  dos  años,
hemos  estado  aprendiendo  constantemen
te  sobre  el  aeroplano  y  pocos  son  los  ex
pertos  en  ese  campo  ciue  se  atreverían  a
asegurar  que  no  queda  mucho  que  andar
todavía  .Al  desplomarse  t111 avión  comer—

El  dirigible  ZPG-2W,  vetera
no  de  la  segunda  guerra’  mun
dial  en  operaciones  de  escoltq,
fu  é  /7osteriormente  modificado
¡a.ra  instalar  en  su  interior  l
antena  de  radar  más  qravnde
del  mundo  llevada  en  vuelo.

cial,  por  cualquier  razón,  el  clamor  público
no  exige  que  se  detengan  todos  los  vuelos.
La  Fuerza  Aérea  viene  empleando  mu
chos  años  y  millones  de  dólares  para
corrigir  los  defectos  de  diseño  en  los
nuevos  aeroplanos.  Empero,  después  de
los  desastres  de  los  dirigibles  norteame
ricanos,  conjuntamente  con  el  dramático
fuego  a  bordo  del  en  otras  circunstancias,
seguro  «Hindenburg»,  el  público  en  ge
neral  y  los  militares  no  quisieron  saber
nada  más  de  aquel  tipo  de  aeronave.

El  Vicealmirante  Rosendahl  expuso,
que,  un  juicio  ligeramente  mejor,  pro-
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ducto  de  una  experiencia  más  extensa,
améil  de  mej ores  instrumentos,  hubieran
salvadó  a  nuestros  tres  dirigibles.  Cierta
mente,  en  el  accidente  del  «Macon»,  la
causa  básica  fué  una  bien  conocida  de
bilidad  estructural  cine se  dejó  sin  reparar,
mientras  la  nave  participaba  en  manio
bras  navales  El  desplome,  ocurrió  al  re
greso  a  su  base  después  de  esas  mismas
maniobras  y  fué  cuando  la  estructura
debilitada  cedió.  El  dirigible  se  hundió
lentamente  en  el  Pacifico,  y  sólo  dos  de
los  ochenta  y  tres  tripulante  no  fueron
rescatados.

¿Por  qué,  preguntaron  los  testigos  del
subcomité  senatorial,  no  explorar  sobre
este  modo  de  transporte  una  vez  más,  a
la  luz  de  nueva  tecnología  y  de  la  nece
sidad  cada  vez  mayor  de  vehículos  para
el  acarreo  de  carga  y  pasajeros?  ¿Podría

existir  ahora,  preguntaron  retóricamente,
una  demanda  de  viajes  transoceánicos  en
un  vehículo  que  encajase  conveniente
mente  entre  el  aeroplano  más  rápido  y  el
buque  oceál1ico  y  que  combinara  el  lujo
de  este  último  durante  el  cruce  del  Atlán
tico  de  24  a  36  horas  de  duración?
Aquéllos  que  abgaban  por  el  regreso  del
dirigible  vieron  claramente  esa  necesidad.

Para  Edwin  Kirschner  y  otros  partida
rios  del  dirigible  en  la  postguerra,  la  su
premacía  en  el  transporte  mundial  estaba
en  juego.  La  segunda  guerra  mundial
dejó  una  gran  escasez  en  el  embarque

j
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marítimo  y  en  el  transporte  aéreo.  Los
testigos  y  miembros  del  subconiité  (en
1948)  consideraban  que  las  Posibilidades
comerciales  del  superdirigible  eran  ver
daderanlelite  animadoras  ¿Qué  mejor
manera  (le  llenar  el  vacío,  que  con  un
transporte  de  carga  y  pasajeros,  lujoso,
seguro  y  de  gran  radio  de  acción?

E.n  la  competencia  por  los  mercados
mundiales,  el  ganador  sería  el  transporte
mejor,  más  rápido,  más  lujoso  (y  más
barato).  Al  usarse  para  carga,  la  capaci
dad  del  superdirigible  excedería  de  100
toneladas  Tal  capacidad,  en  acarfeos  de
largas  distancias,  reduciría  el  costo  de  la
tonelada_njI1a  por  bajo  de  la  del  avión
de  carga  comercial  a  reacción.  Las  posi
bilidades  de  vuelos  sin  escala  del  super
(lirigible,  reducirían  el  tiempo  de  entre
gas  (que  para  el  buque  transatlántico  es
(le  5  a  7 días),  a  un  período  comercialmei_
te  aceptable  (le  24  a  72  horas.  Y  otra  cosa
(le  máxima  importancia  la  nave  aeros
tática  no  necesitaría  de  gran  calado  ni
aeropuerto  complicado,  ya  que  podría  des
cargar  sus  pasajeros  y  carga  casi  en  cual
quier  Parte  del  mundo.

Para  los  pasajeros,  el  dirigible  brin
daría  un  nuevo  elemento  (le  transporte
silencioso,  libre  (le  vibración  y  al  parecer
inmóvil.  Dependiendo  del  lujo  de  los  alo
jamientos  (lun  se  ofrecieran,  esta  super
aeronave  podría  transportar  de  232  a  288
pasajeros,  más  una  tripulación  de  60.  El
viaje  transatlántico  a  Londres  duraría  una
noche;  y  (le  San  Francisco  a  Honolulú
sólo  unas  horas  más.  Incluso  los  viajes
más  larg-os,  tal  como  uno  de  San  Francisco
a  Sydney  (Autralia)  caería  dentro  del
ideal  radio  de  acción  sin  escala  del  dirigi
ble.  Pequeños  aviones  a  reacción,  que
podrían  llevarse  a  bordo,  se  usarían  para
aerotranspoi-tar  a  los  pasajeros  que  desea
sen  una  parada  intermedia.  Dada  la  so
ciedad  afluente  actual  del  mundo,  el  lujo
y  silencio  (sobresalieiites  (le  la  aerona
e
ds  este  tipo)  podrían  encajar  perfecta
mente  como  un  co-competidor,  entre  el
buque  transatlántico  y  el  transporte
avión  a  reacción  Una  manera  de  corre
gir  el  éxodo  del  oro  (le  este  país,  es  Crear
un  nuevo  medio  de  transporte  que  atraiga
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tanto  a  los  usuarios  como  a  los  inver
sionistas.

La  Ley  respaldada  por  L.itchfield,  Ro
sendahl  y  otros,  fué  aprobada  por  la  Cá
niara  y  el  Senado,  sólo  para  ser  vetada

por  el  Presidente  Truman  en  junio  de
1948,  al  no  firmarla  dentro  del  plazo  legal.
Rrzones  de  economía  y  falta  de  interés

por  parte  de  los  militares,  fueron  las  prin
cipales  razones  dadas  para  dicha  actuación
presidencial  Más  recientemente,  se  hicieron
otros  intentos  legislativos  para  obtener
apoyo  gubernamental  y/o  fondos  para
superdirie-ibles  ;  v.g.,  en  1953,  una  firma
llamada  Airhips  International,  Inc.,  pro

puso  el  desarrollo  de  aeronaves  rígidas
para  el  gobierno,  El  Comité  Presidencial

para  Coordinación  de  Auntos.  Aéreos,  que
tenía  la  misión  (le  aconsejar  al  primer
mandatario  sobre  el  papel  de  las  naves
aéreas  para  fines  comerciales,  informó

(Inc  ellos  no  Podían  recomendarle  al  go
liierno  que  i-espaldara  el  desarrollo  del
dirigible.  Esto  decretó  el  fin  de  aquellos
intentos  (le  obtener  apoyo  federal  para
los  (lirigibles.

Sin  embargo  creemos  que  la  falta  de
aceptación  comercial,  no  decretó  el  fin
(le!  dirigible.  Hay  otros  usos  muy  impor
tantes  para  la  aeronave  rígida  —usos  vi
tales  pal-a  la  defensa  nacional  de  los  Es
tados  Unidos.  No  sería  la  primera  vez
que  ciertos  usos  comerciales  hayan  sur
gido  (le  los  desarrollos,  investig-aciones  e
iniciativas  militares.  Desdeñado  por  los
militares  (desde  el  fatal  accidente  del
«Hindenburg»),  el dirigible  con  su  enorme
y  estable  plataforma  aérea,  radio  de  acción
ilimitado  y  enorme  capacidad,  descubre
ahora,  un  campo  enteramente  nuevo  (le

posibles  usos  militares.
Dos  aplicaciones  militares  prácticas  se

vislumbran  en  el  acto.  La  primera  se  re
fiere  a  la  alerta  aerotransportada  del  Man
do  Aéreo  Estratégico,  que  actualmente
mantiene  una  vigilancia  constante  de  24
horas  diarias,  la  cual  respalda  al  cuartel
general  de  control  para  la  vasta  red  de
acciones  en  represalia  de  dicho  Mando.
Dicha  operación  de  aerotransporte,  po
dría  realizarse  en  sti  totalidad,  con  mayor
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comodidad  y  más  conveniencia  en  un  di
rigible,  sin  sacrificio  de  eficiencia.  No  sólo
podría  la  aeronave  rígida  aterrizar  don
dequiera,  sin  importar  el  tipo  de  pista
disponible,  sino  que  la  fabricación  de
aquélla  en  todo  caso  sería  tan  barata
como  la  de  los  diversos  aeroplanos  que  se
usan  actualmente.  Es  más,  el  número  muy
pequeño  de  naves  aerostáticas  no  reque
riría  reahastecimiento  (suponiendo  que
llevaran  un  motor  atómico)  y  su  man
tenimiento  sería  fantásticamente  pequeño.
Dos  dirigibles,  o  como  máximo  tres,  se
encargarían  del  trabajo  que  ahora  llevan
a  cabo  varios  aviones;  contando  con  los
de  repuesto  y  los  que  están  en  reparación.
E.l  resultado  inmediato  sería  un  ahorro
de  potencial  humano  y  equipo  en  tierra,
para  atenciones.

Las  reparaciones  en  pleno  vuelo,  estan
do  el  dirigible  en  vuelo  estacionario,  po-
(irían  llevarse  a  cabo  fácilmente  sin  inte
rrupción  de  la  misión.  En  cambio,  el  avión
de  alerta  debe  permanecer  en  el  aire  hasta
que  es  relevado,  aun  cuando  sufra  defec
tos  menores  que  pueden  compromter  su
misión.  El  tiempo  que  se  emplea  para  re
emplazar  el  avión  ciue  está  cubriendo  su
sector,  por  otro  con  su  tripulación  corres
pondiente,  es  el  lapso  de  tiempo  más  vul
nerable  en  el  sistema  de  alerta  del  Mando
Aéreo  Estratégico,  que  en  todo  lo  demás
es  excelente.

La  tripulación  de  un  dirigible  podría
transferirse  por  helicóptero  o  avión  de
enlace,  mientras  la  plataforma  de  comuni
caciones  aérea  continuaba  su  vuelo  en  el
sector,  sin  menoscabo  alguno  en  su  ope
ración.  Incluso  hasta  reparaciones  mayo
res,  poco  frecuentes,  podrían  efectuarse
estando  la  nave  en  el  aire.

El  segundo  uso  más  práctico,  es  en  lo
gística.  El  superdirigible  propuesto  en
1948  tenía  una  capacidad  planeada  de  100
toneladas  de  carga,  permitiendo  esto  un
rápido  reahastecimiento  de  bases  de  ope
ración  lejanas  tales  como  Vietnam  o  el
Congo.  Al  mismo  tiempo.  que  se  efectúa
el  reabastecimiento,  podrían  acarrearse
aviones  de  combate  vitales  al  sector  crí
tico,  llegando  simultáneamente  con  el
equipo  esencial  de  atención  .de  tierra.
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Al  amarrarse  un  dirigible  detrás  de  las
líneas  de  combate,  a  un  mástil  temporal
montado  sobre  un  camión,  (que  el  diri
gible  puede  llevar  en  su  interior  y  que  se
hace  descender  al  llegar  a  su  destino)
esta  nave  no  necesitaría  hangares.,  reves
timientos  ni  extensas  pistas,  excepto  en  su
propia  base.  Las  instalaciones  de  radar
en  lugares  árticos  remotos,  aisladas  meses
enteros  durante  el  crudo  invierno,  podrían
reahastecerse  fácilmente  con  grandes  y
voluminosos  artículos  que  usualmente
deben  esperar  a  que  llegue  la  corta  esta.
ción  veraniega  para  su  embarque  en  avio
nes  o  barcos.

El  suministro  de  provisiones  a  sectores
donde  pueden  presentares  crisis  de  mo
mento,  ya  sean  en  el  Congo,  Vietnam  o
en  cualquier  otro  lugar  del  mundo,  serían
un  ahorro.  de  tiempo  y  dinero  y  termina
ría  con  la  necesidad  de  planear  aerotrans
portes  para  el  reabastecimiento  en  pleno
vuelo  o  desviar  aviones  de  carga  a  deter
minadas  bases  aéreas  en  la  ruta,  que
posean  una  pista  de  suficiente  longitud.
Tal  clase  de  aerotransporte  convencional,
irremisiblemente  implica  el  costo  de
colocar  previamente  el  combustible  y
equipo  para  su  atención.  Nada  de  esto
sería  necesario  con  los  dirigibles,  lo  que
representa  un  ahorro  inmediato  de  tiem
p,  material,  personal  y  dinero.  Pero  estas
dos  funciones  no  son,  en  modo  alguno,
los  únicos  usos  militares  de  la  aeronave
rígida.

Muchos  de  los  lanzacohetes  de  hoy  en
(lía,  como  el  poderoso  «Saturno»  son  de
masiado  largos  y  voluminosos  para  po
derlos  transportar  por  carretera  o  ferro
carril  corriente,  total  o  parcialmente,  ar
mados.  Incluso  uno  de  los  aeroplanos  es
pecialmente  construidos,  no  pueden  aca
rrear  muchos  de  los  actuales  cohetes
completamente  armados,  Algunos  misiles
tienen  que  dividirse  en  secciones  en  la
fábrica,  enviarse  por  barcaza  a  través  del
Canal  de  Panamá,  en  un  viaje  de  larga
duración,  hasta  Cabo  Kennedy.  Y  allí  se
vuelven  a.  armar  y  se  prueban  con  un
costo  tremendo  de  tiempo,  personal  y
materiales  especiales.  El  alto  costo  de
dividirlos  en  secciones  y  volverlos  a  ar
mar,  podría  evitarse  mediante  el  uso  de
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mecanismos  cargadores,  de  diseño  espe
cial,  que  pueden  acoplarse  fácilmente  a
un  dirigible.  El  cohete  podría  entonces
cargarse  a  bordo,  en  el  interior  del  diri
gible,  o  asegurarse  perfectamente  bajo
éste.  Montado  de  esta  manera,  el  misil

podría  hacerse  descender  directamente
sobre  la  propia  plataforma,  en  posición
vertical  y  listo  para  lanzarse  con  un  mí
nimo  de  comprobaciones  y  demoras.

Pero  el  papel  militar  del  dirigible  no  ter
mina,  con  el  transporte  de  tropas  y  carga  o
con  el  acarreo  (le  cohetes  completamente  ar
mados,  desde  la  fábrica  a  la  plataforma  de
lanzamiento.  La  experiencia  de  la  Marina  de
lo  Estados  Unidos  con  los  dirigibles  peque
ños  no  rígidos,  dúrante  la  guerra  mundial
y  una  vez  finalizada  ésta,  ha  demostrado
ampliamente  la  capacidad  y  confiabilidad
de  aquéllos  como  una  plataforma  estable
para  instalaciones  de  radar  aerotrans
portadas  ultrapotentes.  Dichos  dirigibles
comprobaron  que  el  patrullaje  de  un  sec
tor  fijo  con  condiciones  meteorológicas
adversas,  durante  períodos  de  tiempo  pro
longados,  tenía  su  fundamento  operativo
y  resultaba  extremadamente  valioso  en
la  red  de  alarma  anticipada.  Si  el  dirigi
ble  no  rígido  era  tan  resistente,  el  de  tipo
rígido  sería  aún  más  seguro.

Lo  que  entonces  sirvió  como  una  pla
taforma  de  radar  aerotransportada,  po
dría  hoy  servir  como  una  estación  de  con
tramedidas  electrónicas,  una  estación  para
seguimiento  y  supervisión  de  satélites,  y
hasta  como  una  plataforma  para  lanza
mientos  (le  misiles.  Debido  a  su  resisten
cia  y  extraordinario  radio  de  acción,  el
(lirigible  puede  constituir  un  práctico  ve
hículo  de  rescate  en  el  mar  (desde  el
aire)  (le  aviones  o  buques  en  peligro,  ya
que  es  capaz  de  mantenerse  en  vuelo  es
tacionario  y  hacer  la  recogida  sin  tener
que  tocar  la  mar  gruesa.  Varios  dirigi
bles,  dispuestos  alrededor  del  mundo,  po
drían  patrullar  áreas  remotas  a  lo  largo
de  la  ruta  de  vuelo  de  las  cápsulas  espa
ciales  Géminis  y  futuras.  Por  último,  una
de  las  funciones  más  importántes  de  esta
aeronave,  es  la  de  un  hospital  aerotrans
portado  militar  para  el  movimiento  y
evacuación  de  bajas.
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Los  contrarios  al  dirigible  sostienen  que
la  vulnerabilidad  y  el  alto  costo  inicial  de
unos  8  millones  de  dólares  de  cada  uno,
hacen  que  aquél  sea  poco  práctico.  Sin
duda  alguna,  el  gran  tamaño  y  la  relati
va  lentitud  de  la  gigantesca  nave,  consti
tuirían  un  serio  impedimento  en  campo
(le  combate.  No  obstante,  el  dirigible
(excepto  para  sus  misiones  de  bombar
deo  a  principios  (le  la  primera  guerra
mundial)  no  fué  concebido  entonces  ni
tampoco  ahora  para  servicio  de  combate
en  la  línea  del  frente,  Su  misión  consiste
en  servir  (le  apoyo  al  movimiento  de  tro
pas,  detrás  de  las  líneas,  para  llevar  avio
nes  y  misiles  a  puntos  estratégicos,  rápi
damente  y  en  grandes  cantidades.  Aun
que  los  aviones  parásitos  o  los  misiles  po
drían  defenderlo,  esto  necesariamente  no
es  de  importancia  primordial.  Si  se  em
plea  plopiarnente  en  una  misión  (le  apoyo
no  resultaría  más  vulnerable  de  lo  que
es  un  buque  transatlántico  o  un  gigantes
co  transporte  a  reacción.

AIg-o  que  merece  considerarse  en  favor
del  dirigible,  es  el  hecho  de  que  su  faci
lidad  de  reparación  y  ausencia  de  man
tenimiento  continuo,  reducen  el  número
(le  barcos  que  se  necesitan  para  mantener
las  operaciones  de  transporte  constantes
o  de  sistemas  de  suministro  de  carga
como  el  famoso  LOG  AIR  de  la  Fuerza
Aérea.  Esto,  a  su  vez,  reduce  considera
blemente  los  factores  de  costo  en  general,
sin  tomar  en  cuenta  la  rehaja  en  el  costo
de  la  tonelarla-milla.  En  un  vuelo  de
250.0  millas,  digamos  (le  Honolulú,  Ha
waii,  a  Los  Angeles,  el  costo  por  tone
lacla-milla  del  dirigible  sería  de  11,9  cen
tavos  (le  dólar,  en  comparación  con  el  de
18,2  centavos  de  dólar,  aproximadamente,
del  avión  de  travesía.  En  un  vuelo  de
4.000  millas,  en  que  el  avión  usualmente
tendría  que  aterrizar  o  reabastecerse  de
combustible  en  pleno  vuelo,  el  costo  de
tonelada-milla  del  dirigible  sería  de  cerca
(le  15,2  centavos  de  dólar,  mientras  que
el  del  avión  aumentaría  a  34,9  centavos
de  dólar.  En  lo  que  a  costos  se  refiere,
existe  un  buen  razonamiento  para  la  cons
trucción  de  un  superdirigible,  a  pesar  dlel
consabido  costo  inicial.

Lo  que  la  nave  aerostática  necesita,  en-
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tonces,  es  simplemente  las  mejoras  de  la
tecnología  moderna  y  ensayos  apropia
dos.  Esto  ha  sido  recomendado  desde
hace  mucho  tiempo  por  el  Vicealmirante
Rosendahl,  Litchfield,  y  otros.  Siempre
habrá  oposición  bajo  el  pretexto  de  eco
nomía,  competencia,  vulnerabilidad,  mi
sión  indefinida,  y  cincuenta  otros  argu
mentos  por  el  estilo  contra  el  cambio.
En  cada  audiencia  celebrada  para  escla
recer  cuestiones  sobre  el  dirigible,  han
habido  muchos  contrarios  que  han  argu
mentado  extensamente  para  impedir  un
juicio  justo  e  imparcial.  Sin  embargo,  to
dos  esos  contrarios  no  disponen  de  la  ra
zón  para  administrar  el  golpe  de  gracia:
no  pueden  probar  que  un  dirigible  no  es
capaz  de  hacer  lo  que  se  afirma  que  hace.
Basado  en  el  notable  historial  comercial
del  «Graf  Zeppelin»  y  del  «Hindenburg»,
la  aseveración  simplista  de  que  un  diri
gible  «lisa  y  llanamente  no  sirve»  no  está
respaldada  por  los  hechos.  Estas  gigantes
cas  aeronaves  sólo  necesitan  que  se  les
dé  la. oportunidad  y  un  empeño  semejante
al  que  reciben  los  aeroplanos  modernos.

El  capitán  Rickenbacker,  as  de  la  pri
mera  guerra  mundial  y  prominente  fun
cionario  de  una  línea  aérea  comercial,
hizo  un  viaje  en  el  «Hindenburg»,  que
dando  impresionado  por  la  comodidad,
silencio,  estabilidad  y  ausencia  de  vibra
ción  de  dicha  aeronave.  Al  comparecer
como  testigo  ante  un  subcomité  especial
del  Comité  Coordinador  de  Asuntos  del
Aire  de  los  Estados  Unidos,  en  1945,  Ri
ckenbacker  defendió  con  firmeza  al  diri
gible.

«Nadie—dijo  él—va  a  competir  con  el
Zeppelin  debido  al  costo  de  transporte.
Nadie,  excepto  los  Estados  Unidos,  pue
de  construirlos;  nadie  más  tiene  medios
para  ello.  Si  esa  nave  aerostática  hubiera
contado  proporcionalmente  con  el  mismo
dinero.  pa.ra  experimentos  que  se  le  ha
concedido  al  aeroplano,  estaría  con  nos
otros  hoy.  Y  esta  diferencia  en  costo,  de
habilitar  3  ó  4  6  5  dirigibles,  es  insignifi
cante  comparada  con  nuestra  deuda  na
cional.  La  única  manera  como  podemos
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saldar  la  deuda  nacional  es  aumentado  el
comercio  internacional;  y  esto  no  es  po
sible  sin  el  transporte  mundial.»

La  situación  del  mundo  ha  cambiado
algo  desde  que  Rickenbacker  hizo  esta
declaración.  Se  sabe  que  en  el  curso  de
los  últimos  tres  años,  tanto  Rusia  como
Alemania,  o  han  construído  o  se  prepa
ran  a  construir  dirigibles.  L.os  experimen
tos  soviéticos  se  han  llevado  a  cabo  sin
publicidad  alguna.  y  los  resultados  se  des
conocen.  Los  alemanes  ya  tienen  una  su
peraeronave  en  los,  tableros  de  dibujo,
que  planean  utilizar  para  carga  y  pasaje
ros.  En  los  Estados  Unidos,  sólo  la  Fuer
za  Aérea  ha  mostrado  cierto  interés  en
los  vehículos  más  ligeros  que  el  aire,  des
de  que  la  Marina  retiró  su  último  dirigi
ble  pequeño  en  1961.  Se  ha  efectuado  un
estudio  en  torno  a  su  viabilidad,  pero  los
resultados  no  se  han  dado  a  conocer  to
d avía.

Las  conversaciones  continúan,  con  cier
tos  acuerdos  en  principio;  l?  la  inac
ción  ni  prueba  ni  refuta  la  viabilidad  de
los  dirigibles.  Con  lo  urgente  que  es  hoy
en  día  la  necesidad  de  transporte  civil  y
militar,  el  dirigible  parece  proporcionar  la
solución  que  desde  hace  tanto  tiempo  se
busca.  Ciertamente  esto  merece  una  con
sideración  muy  cuidadosa.  No  podemos
permitirnos  aceptar  el  enfoque  de  «es
pejo  retrovisor»  que  se  le  hace  al  dirigi
ble  y  a  su  uso  en  el  presente,  mientras
se  observa  al  aeroplano  en  «el  angosto
campo  de  un  periscopio’».  Una  falta  de
visión  tal  pudiera.  muy  bien  dar  lugar  a
que  este  país  pasase  por  alto  las  inmen
sas  posibilidades  inherentes  al  dirigible,
sólo  para  encontrarse  más  tarde  gastan
(10  sumas  fantásticas  para  ganar  el  tiem
po  perdido.

La  emoción  de  ver  a  estas  gigantescas
«reinas  del  cielo»  en  vuelos  útiles  y  lu
crativos,  puede  que  nuevamente  sea  una
realidad.  Hay  muchos  aspectos  prácticos
para  recomendar  tal  cosa.  Las  mismas,
merecen  ahora  una  investigación  cuida
dosa  e  imparcial.
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A utes  (le  elegir  un  material,  ¿no  será
conveniente  llegar  a  un  acuerdo  sobre  las
misiones  que  se  le  van  a  confiar?  La  ex
periencia  de  las  últimas  guerras  demues
tra  que  casi  nunca  se  han  confirmado  las
previsiones  hechas  de  esta  manera.  No
es  la  primera  vez  que  los  bombarderos
pesados  del  Mando  Estratégico  deben  de
dicarse  a  misiones  tácticas  como  las  que
se  les  confía  en  el  Vietnam  del  Sur,  mien
tras  que  los  cazas  bombarderos  realizan
misiones  estratégicas  contra  el  Vietnam
del  Norte.  Por  todo  ello,  el  señor  McNa
mara,  al  que  se  reprocha  su  escepticismo
en  relación  con  el  bombardero  pesado,  ha
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Por  CAMILLE  ROUGEJION

(De  “Fo reos  A ericnnes  Eran çaises”)

encontrado  en  las  operaciones  en  desarro
llo  un  nuevo  motivo  para  abandonar  las
«Strato-Fortalezas»  en  beneficio  del  caza-
bombardero  (le  la  General  Dynarnics
« F- 111».

De  una  manera  consciente  o  incons
ciente,  el  militar  al  que  se  pide  que  enu
mere  sus  necesidades,  redacta  la  lista
aplicable  al  material  de  ayer  que  ha  ve
nido  utilizando  hasta  ahora.  Lo  que  pide
al  técnico  es  que  le  evite  la  amenaza  de
los  grandes  cambios  que  las  novedades
introducen  tanto  en  su  tarea  cotidiana
como  sobre  la  conducción  de  una  posible
guerra.  Se  trata  de  unas  novedades  a  las

AVIONES  ESTRATI3GICOS  Y  TACTICOS
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que  no  ha  podido  adaptarse,  ni  ha  po
dido  dominar  para  poner  al  servicio  de
sus  antiguas  costumbres.  En  una  palabra,
se  esfuerza  por  prolongar  su  juventud.
En  el  examen  de  las  misiones  estratégi
cas  o  tácticas,  para  las  que  pide  los  avio
nes  adecuados,  importa,  sobre  todo,  se
parar  lo  posible  de  lo  deseable.  Esta  es
la  primera  enseñanza  facilitada  por  los
conflictos  menores,  como  las  guerras  de
Corea  y  Vietnam.  Esto  producirá  menos
disficultades  en  Francia,  en  donde,  tal  vez
por  razones  financieras,  el  Ejército  del
Aire  no  se  ha  lanzado  a  la  producción  de
bombarderos  medios  y  pesados,  que  en
Inglaterra  y  Estados  Unidos  se  conside
raron  indispensables.

Las  misiolles  estratégicas.

La  (listinción  entre  misiones  estratégi
cas  y  tácticas,  precisada  y  definida  en  el
curso  (le  la  segunda  guerra  mundial,  se
remonta  al  general  italiano  Douhet,  que
defendió  vigorosamente  las  primeras,  de
1920  a  1930,  al  mismo  tiempo  que  seña
laba  las  características  del  «crucero  aéreo»
que  debía  realizarlas.

Mientras  que  las  misiones  tácticas  tie
nen  como  objetivo  a  las  fuerzas  militares,
tropas  o  material,  tanto  en  apoyo  directo
como  indirecto,  las  misiones  estratégicas
se  dirigen  contra  las  mismas  fuentes  del
poderío  nacional,  como  la  población,  la
industria  y  la  agricultura.

Nadie  es  profeta  en  su  tierra,  y  Douhet
no  consiguió  vencer  la  oposición  de  los
que  querían  orientar  la  actividad  aérea  en
beneficio  directo  de  las  tropas  que  com
batían  en  tierra.  Los  dirigentes  de  los
países  totalitarios  adoptaron  la  misma  so
lución  que  Italia  pone  en  marcha  en  la
campaña  de  Abisinia.  Lo  mismo  que  Mus
solini,  ni  Hitler  ni  Stalin  tuvieron  en
cuenta  a  la  aviación  estratégica.  Esta,  sin
embargo,  tuvo  mucho  más  éxito  en  Fran
cia,  en  Gran  Bretaña  y  en  los  Estados
U  nidos.

La  oposición  de  los  jefes  británicos  y
americanos  de  los  Ejércitos  de  Tierra  y
Mar  a  las  misiones  estratégicas  se  man
tuvo  a  lo  largo  de  toda  la  segunda  gue
rra  mundial.  Poco  después  del  desembar
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co  en  Africa  del  Norte,  con  motivo  de
la  Conferencia  de  Anfa,  fijé  necesaria
una  decisión  personal  de  Churchill  y  Roo
sevelt  para  imponer  a  los  Jefes  de  Esta
do  Mayor  y  a  los  Comandantes  en  jefe,
que  ofrecían  resistencia,  la  continuación  de
los  bombardeos  sobre  Alemania.  La  opo
sición  del  Ejército  y  la  IViarina  de  los  Es
tados  Unidos  se  puso  de  manifiesto,  to
clavía,  al  comienzo  de  la  guerra  de  Corea.
El  Comité  (le  jefes  del  Estado  Mayor
trastornaba  el  orden  de  urgencia  de  los
programas  (le  la  Aviación  americana  que
acababa  (le  conquistar  su  independencia.
El  transporte  de  asalto,  los  helicópteros
y  la  aviación  táctica  debían  pasar  delante
(le  la  aviación  estratégica.

La  importancia  del  bombardeo  estraté
gico  durante  la  segunda  guerra  mundial
ha  sido  admitida  con  mucha  más  facilidad
por  los  vencidos  que  por  los  vencedores.
« Los  raids  aéreos  sobre  los  centros  in
(lustriales  y  contra  las  poblaciones  civi
les  han  sido  el  mayor  fracaso  de  la  gue
rra.»  Esta  es  la  opinión  del  general  Fu—
ller,  seis  meses  después  del  armisticio.  El
célebre  crítico  militar  británico,  que  ha
bía  establecido  con  veinticinco  años  de
anticipación  la  doctrina  (le  empleo  de  las
divisiones  hlmdadas,  no  quería  ver  en  los
bombardeos  estratégicos  otra  cosa  que  el
peor  de  los  retrocesos  a  la  barbarie  y  la
destrucción,  sin  que  ni  siquiera  la  efica
cia  le  sirviera  de  excusa.  Al  hacer  el  exa
men  (le  este  mismo  asunto,  los  dirigentes
soviéticos  llegaron  a  conclusiones  seme
jantes  en  1949,  con  motivo  de  la  fiesta
(le  la  aviación.  «El  único  empleo  de  la
aviación  que  merece  ser  tenido  en  cuenta
es  el  de  orden  táctico;  el  bombardeo  lla
mado  estratégico  no  es  otra  cosa  que  un
arreglo  (le  cuentas  entre  capitalistas  de
seosos  (le  eliminar  a  los  competidores
peligrosos  con  motivo  de  las  hostilidades.»

Sin  embargo,  aun  cuando  numerosos
industuales  alemanes  pudieron  transpor
tar  a  sus  instalaciones  subterráneas  sus
medios  de  producción  casi  intactos,  otros
muchos  sufrieron  grandes  daños.  Las  des
trucciones  afectaron  especialmente  a  la
industria  del  petróleo.  Si  nos  referirnos
a  la  producción  en  enero  de  1944,  quedó
reducida  al  80  por  100  en  el  nies  de  mayo,
al  20  por  100  en  julio  y  al  5  por  100  en
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septiembre  del  mismo  año.  En  la  ofen
siva  de  las  Ardenas,  en  diciembre  de  este
año,  las  divisiones,  Panzer  quedaron  blo
queadas  por  varias  razones,  pero  de  las
cuales  una  bastaba:  las  reservas  de  gaso
lina  se  habían  agotado.  Las  bombas  in
cencliarjas  sobre  las  factorías  demostraron
ser  más  eficaces  que  las  bombas-cohete
de  los  «Stormovjk»  sobre  los  carros.  En
la  mañana  del  22  de  febrero  de  1945,  más
de  10.000  aviones  aliados  despegaron  de
sus  bases  para  atacar  en  Alemania  200
objetivos  ferroviarios,  obras  públicas,  de
pósitos,  plataformas,  empalmes.  El  tráfi
co  experimentó  una  reducción  del  90  por
100  y  la  producción  de  guerra  quedó  dis
minuida  a  la  mitad.  Un  mes  y  medio  de
esta  producción,  piezas  separadas  o  con
juntos,  se  encontraba  en  los  vagones  en
circulación

La  destrucción  de  las  grandes  ciudades
japonesas,  en  las  que  estaba  concentrada
la  industria  de  guerra,  tanto  de  las  gran-
(les  instalaciones  fabriles  como  de  los  pe
queños  talleres  auxiliares,  se  realizó  más
rápida  y  completamente  que  en  el  caso
(le  Alemania.  Los  ataques  con  bombas  in
cendiarias  tuvieron  como  objetivos  a  To
ldo  y  otras  68  ciudades,  con  un  total  de
21  millones  de  habitantes  En  septiembre
(le  1945,  el  Primer  Ministro  japonés  re
conocía  qtie  las  bombas  de  Hiroshima  y
Nagasaki  no  había  sido  el  factor  deter
minante  de  la  capitulación.  La  situación
en  la  producción  de  armamentos  y  el  es
tado  de  los  transportes  la  hubieran  im
puesto  de  todas  formas.

Con  la  guerra  de  Corea,  las  destruc
ciones  estratégicas  franquearon  tina  nue
va  etapa,  la  de  la  agricultura,  que  da  una
idea  de  lo  que  podría  suceder  en  el  Viet
iiam  del  Norte  en  el  curso  de  una  «esca
lada».  Las  escasas  industrias  químicas  y
mecánicas  que  los  japoneses  habían  esta
blecido  en  medio  siglo  de  dominación,
estaban  concentradas  el  norte  del  para
lelo  38.  Estas  industrias  desaparecieron
al  comienzo  de  las  hostilidades,  aplasta
(las  por  las  bombas  lanzadas  por  las  «Su
perfortalezas».  Cuando  se  produjo  el  re
pliegue  a  partir  del  Yaiú  ante  la  ofensiva
chino-coreana  del  28  de  noviembre  de
1950,  el  ejército  de  las  Naciones  Unidas
inauguró  la  política  de  «tierra  quemada».
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Esta  política  continuó  durante  el  período
de  estabilización  que  siguió  con  la  destruc
ción  metódica  de  todas  las  aglomera
cion  es.

Esta  destrucción  sistemática  hacía  im
posible,  tanto  a  la  población  como  al
ejército  más  frugal,  vivir  sobre  el  país.
En  1945,  cuatro  años  después  de  que  su
ciudad  fuese  arrasada,  todavía  los  habi
tantes  de  Colonia  continuaban  desafiando
a  los  obuses  en  sus  cuevas,  mientras  eran
alimentados  por  los  agricultores  vecinos.
Al  firmarse  el  armisticio,  el  medio  mi
llón  de  combatientes  chino-coreanos,  así
como  lo  que  quedó  de  los  ocho  millones  de
civiles  al  norte  del  paralelo  38,  estaban
enterrados  en  sus  agujeros  esperando  el
puñado  de  arroz  qtie  les  pudieran  enviar
desde  el  otro  lacio  del  Yalú.

Desde  hace  cerca  de  diez  años,  cuando
los  dirigentes  militares  de  la  URSS  orien
taron  la  guerra  nuclear  hacia  el  empleo
de  grandes  cargas  a  gran  altitud,  no  se
puede  dudar  de  que  se  pueden  destruir
con  facilidad  los  recursos  agrícolas  de  los
países  más  extensos.  Pero  aun  dentro  del
dominio  de  la  guerra  convencional,  algu
nas  operaciones  estratégicas  limitadas,
hasta  ahora,  al  Vietnam  garantizan  re
sultados  de  un  orden  semejante.  Desde
hace  tiempo  se  sabe  que  si  la  bomba  ató
mica  no  hubiera  sido  suficiente,  la  avia
ción  americana  estaba  dispuesta  a  lanzar
sobre  los  arrozales  japoneses  productos
químicos  que  impidieran  la  fecundación.
En  ciertas  zonas  ocupadas  por  el  Viet
cong,  el  mando  americano  ha  comenzado
a  sembrar  productos  que  producen  la  de—
foliación  para  facilitar  la  vigilancia  de  los
Illovimientos  del  adversario,  ocultos  basta
entonces  en  la  jungla.  El  mismo  trata
miento  se  ha  aplicado  a  algunos  arroza
les  en  regiones  no  controladas  por  las
autoridades  de  Saigón.

Tanto  en  la  guerra  convencional  como
en  la  nuclear,  las  misiones  estratégicas
aseguran  unos  resultados  cuya  importan
cia  no  ha  cesado  de  aumentar  en  los  últi
mos  veinticinco  años.  Etos  resultados  no
se  limitan  a  los  cien  o  ciento  cincuenta
millones  de  muertos  que  Mr.  McNamara
estima  serían  las  víctimas  de  una  agre
sión  nuclear  contra  los  Estados  Unidos.
La  guerra  química,  aun  cuando  menos
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espectacular  en  un  principio,  significaría
destrucciones  agrícolas  cuyas  consecuen
cias  mucho  más  graves  explican  las  repe
tidas  proposiciones  del  doctor  Teller  y
Mr.  Freeman,  Secretario  de  Agricultura,
al  Presidente  Kennedy  en  favor  de  tin
almacenamiento  de  víveres  que  evitara
las  consecuencias  de  tal  ataque.

Las  misiones  tácticas.

En  Francia,  lo  mismo  que  en  Gran
Bretaña  y  los  Estados  Unidos,  los  avia
dores  no  manifestaron  mucho  entusiasmo
entre  las  dos  guerras  mundiales  por  las
misiones  de  apoyo  directo.  La  doctrina
de  Douhet,  que  consideraba  a  la  aviación
auxiliar  como  inútil  y  perjudicial,  tenía
muchos  partidarios.  Ni  la  experiencia  de
Aiisinia,  en  la  que  intervinieron  las  pri
meras  unidades  de  asalto  bajo  el  mando
de  su  creador  el  general  Mecozzi,  ni  la
experiencia  española,  todavía  más  im
portante,  consiguieron  vencer  los  pre] ui
cios  existentes.  La  aviación  de  asalto  sólo
estaba  representada  en  1939  en  los  paí
ses  en  los  que  un  dictador,  preocupado
personalmente  por  el  rendimiento  de  su
organización  militar,  como  en  el  caso  de
Hitler,  Mussolini  o  Stalin,  la  habían  im

 u esto.
En  los  comienzos  de  la  segunda  guerra

mundial,  el  cambio  fué  tan  rápido  como
completo.  En  pocas  emanas,  bajo  las
alas  protectoras  de  los  <Stukas»,  que  ba
rrían  las  armas  anti-carros,  las  divisiones
Panzer  conquistaron  Polonia,  Europa  oc
cidental  y  los  Balcanes.  Adaptando  sus
cazas  «Hurricane»  al  combate  contra  los
blindados  italianos  en  Libia,  la  RAF  fué
la  primera  en  descubrir  lo  que,  en  lo  sti—
cesivo,  sería  el  principal  objetivo  de  la
aviación  táctica  en  Túnez  y,  por  último,
en  Francia.  Sin  embargo,  en  las  raras  oca
siones  en  que  uno  de  los  combatientes
abandonaba  la  guerra  de  movimiento
para  aferrarse  al  terreno,  en  Bir  Hakeim,
en  Stalingrado  o  en  Cassino,  la  impoten
cia  del  avión  para  desalojarlo  d.e  sus  po
siciones  comenzó  a  aparecer.

En  Corea,  la  crítica  situación  de  los
escasos  contingentes  desembarcados  en  el
comienzo  de  las  hostilidades,  indujeron
a  Mac  Arthur  a  dar  prioridad  al  apoyo
directo  por  medio  de  la  aviación  estado
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nada  en  las  bases  del  Japón  y  Okinawa.
El  avión  sustituyó  a  la  infantería  para
detener  a  los  carros  y  reemplazó  a  la  ar
tillería  en  la  lucha  contra-hatería.  «Sin
las  Fuerzas  Aéreas  de  Extremo  Oriente,
declaró  el  general  Stratemayer,  a  media
dos  (le  julio  de  1950,  no  habría  hoy  ni
un  americano  en  Corea.»  En  agosto,  Mac
Arthur  consintió,  a  petición  del  mando
local  (le  la  aviación,  apoyado  por  el  ge
neral  Vandenberg,  en  que  al  apoyo  di
recto  se  agregasen  las  misiones  de  inter
dicción.  Tuvieron  tanto  éxito  que  las  tro
pas  norcoreanas  que  rodeaban  el  reduc
to  de  Fusan  tuvieron  que  sustituir  el  ca
mión  por  la  tracción  animal  y  más  tarde
por  la  carretilla  y  el  abastecimiento  a
hombros  de  porteadores.  En  los  crepúscu
los,  toda  la  población,  requisada,  se  ponía
en  movimiento  por  las  carreteras  secun
darias,  los  senderos  y  los  caminos  de
montana  para  transportar  de  aldea  en
aldea  municiones  y  víveres.  La  ruptura
del  frente  (le  este  reducto  y  el  desembar
co  de  inchon,  señalaron  el  triunfo  de  la
aviación  táctica  que  rechazó  al  Ejército
norte-coreano  hasta  las  orillas  del  Yalú.

La  situación  cambia  con  la  ofensiva
chino-coreana  (le  noviembre  de  1950.  El
apoyo  directo  y  el  indirecto  fueron,  en
este  caso,  igtialmente  ineficaces  para  con
tener  a  un  asaltante  que  se  había  adap
tado  y  había  abandonado  los  carros  y  la
artillería  y  obligaba  a  retirarse  varios
cientos  (le  kilómetros  al  Ejército  de  las
Naciones  Un  idas,  utilizando  una  infante
ría  ecluipada  con  metralletas,  granadas  y
morteros.  Las  misiones  tácticas  no  vol
vieron  a  tener  interés  hasta  mayo  de  1951,
cuando  impusieron  a  los  chino-coreanos
una  guerra  de  posiciones,  rápidamente
transformada  en  una  organización  subte
rránea  bien  protegida  contra  la  artillería
pesada,  los  proyectiles  de  406  milímetros
de  la  más  importante  Fuerza  naval  del
mundo  y  las  pesadas  bombas  de  las  «Su
per-Fortalezas».  Quedó  a  la  aviacióli  tác
tica  el  recurso  de  volver  al  apoyo  indi
recto  que  el  general  Van  Fleet  bautizó,
a  partir  de  agosto  de  1951,  con  el  nombre
de  Operación  «Strangle».  Al  hacer  el  ba
lance,  el  general  Veyland  pudo  incluir
en  su  activo  el  millar  de  pLientes  destruí-
(los  o  dañados,  los  16.000  cortes  de  la  red
ferroviaria  y  el  hecho  de  que  había  po-
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(lido  garantizar  hasta  el  final  a  las  Fuer
zas  de  las  Naciones  Unidas  contra  toda
ofensiva  comunista  importante  El  adver
sario  también  se  mantenía  en  Posiciones
inexpugnables  y  tanto  sus  abasteciniien_
tos  como  los  refuei-zos  no  pudieron  de
tenerse.

La  aviación  táctica  empleada  en  apoyo
directo  tuvo  el  año  pasado  en  el  Viet
nam  los  mismos  éxitos  y  fracasos  que  en
Corea.  En  octubre  y  noviembre,  con  mo
tivo  (le  la  operación  «All  the  way»,  des
arrollada  a  partir  (le  Plei  Mci,  la  primera
división  (le  caballería  aeromóvil,  contó
más  de  1.500  cadáveres  enemigos  ante
sus  líneas  y  calculó  en  2.000  el  número
(le  muertos  retirados  por  el  adversario.
Pero  el  8  (le  enero  último,  una  operación
del  mismo  género,  (lenomjnada  «Crimp»,
iniciada  por  8.000  americanos,  australia
nos  y  neo-zelandeses  precedida  por  el
clásico  bombardeo  (le  los  B-52  y  acom
pañada  por  200  helicópteros,  cayó  sobre
una  red  (le  túneles  Profundos  con  capa
cidad  para  alojar  a  una  división.  Dos  días
después  (le  haber  comenzado  la  opera
ción,  solo  se  había  causado  la  muerte  a
un  vietcong-  y  a  algunos  ancianos  que
fueron  forzados  a  salir  de  sus  refugios,
en  los  que  se  inyectó  gas  lacrirnóg-erio.
Al  final  de  la  operación  se  señalaron  62
guerrilleros  muertos  y  500  civiles  sospe
chosos,  cogidos  prisioneros,  a  cambio  de
pérdidas  que  fueron  calificadas  (le  «lige
ras»,  es  (lecir,  equivalentes  a  las  sufridas
por  el  enemigo.

La  guerra  subterránet,  la  (le  Corea  y
ahora  en  Vietnam.  ha  alcaiizado  tal  per
fección  que  llevó  al  Presidente  Eisenho
wer  al  armisticio  y,  en  la  actnalidad,  des
alienta  al  Presidente  Johnson.  Esta  clase
de  guerra  es  muy  antigua.  Gracias  a  ella,
los  especialistas  explican,  entre  1.200  a
1.400  años  antes  de  Jesucristo,  la  caída
de  las  murallas  de  Jericó  ante  las  trom
petas  (le  Josué.  Las  galerías  excavadas
por  los  sitiadores  les  permitieron  llegar
bajo  los  mtlros  del  recinto  que,  después
(le  socavados,  fueron  apuntalados.  Por
último,  las  trompetas  dieron  la  orden

para  que  los  puntales  se  retiraran  suce
sivamente,  provocan(lo  con  ello  el  hundi
miento  de  las  murallas.  La  guerra  sub
terránea  no  exige  hoy  ni  el  hormigón  de
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la  Línea  Maginot,  ni  la  costosa  maqui
naria  en  servicio  en  los  Estados  Unidos,

parlt  (lisponer  (le  un  0Z0  o  un  túnel.
Basta  con  algunas  herramientas,  fáciles
(le  transportar  y  un  taladro  para  las  ro
cas.  Pero  también  hacen  falta  algunos  me
ses  de  trabajo  ininterrumpido,  al  que  di
fícilmente  se  resig-na  el  combatiente  ame
ricano.

Después  de  ocupar  la  superficie,  no  se
sabe  qué  hacer  cuando  se  tiene  debajo
los  pies  una  red  de  túneles.  El  despacho
de  la  Associated  Press,  que  daba  cuenta
(le  la  operación  «Crimp»,  calculaba  que
la  destrucción  del  conjunto  serían  necesa
rios  tantos  explosivos  como  para  volai
el  Mont  Blanc.  También  sería  necesario
poier  estos  explosivos  en  los  túneles,  al
gunos  (le  los  cuales  tendrían  que  ser  ex

plorados  previamente,  para  evitar  las
trampas  eh  ellos  preparadas.  Hubo  que
resiguarse  a  abandonarlos,  inyectándoles
gases  más  o  menos  nocivos.  Todo  ello
110  ofreció  garantía  (le  que  las  unidades
vietcongs  no  pudieran  refug-iarse  en  re
cintos  aislados,  ventilados  por  conduccio
nes  que  dlesenll)ocarall  en  la  superficie,
bajo  tin  camuflaje.

Las  operaciones  (le  apoyo  indirecto

presentan  en  el  Vietnam  peores  perspec
tivas  que  en  Corea.  Las  carreteras,  cu
biertas  por  la  jungla,  son  difíciles  de  des
cubrir  y  casi  imposibles  de  cortar,  aun
(lespués  (le  ser  despojadas  por  la  aviación
(le  la  cubierta  vegetal  que  las  protege.  El
bombardeo  aéreo  sólo  sería  un  iconve
niente  para  uii  ejército  equipado  al  modo
occidental.  No  produce  efectos  contra  los
que  limitan  sus  necesidades  al  empleo  del
mortero   la  ametralladora  pesada.

La  guerra  en  el  Vietnam  exige  un  iii
fante  que  se  mueva  sobre  sus  piernas,
con  el  fusil  en  la  mano.  Esta  opinión  de
Hanson  W.  Baldwin  se  remonta  a  la  épo
ca  en  que  la  guerra  podía  ser  calificada
de  subversiva  La  entrada  en  liza  de  los
regimientos  iiord-vietnamitas  y  las  divi
siones  americanas  que  se  enfrentan  a
ellos  ha  cambiado  su  naturaleza,  pero  no
sus  exigencias.  El  combatiente  en  tierra
no  encontrará  mucha  más  ayuda  en  el
helicóptero  que  en  los  B-52  del  iViando
Estratégico.
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Avión  o  ingenio.

Si  las  misiones  tácticas  pierden  interés,
mientras  cine  las  estratégicas  conservan
la  suya,  es  preciso  elegir  el  material  que
mejor  convenga  a  estas  últimas,  ya  sea
ingenio  o  avión,  y,  en  este  último  caso,
si  hay  que  clecidirse  por  el  bombardero
pesado  el  caza-bombardero.  En  los  Es
taclos  Unidos,  los  últimos  defensores  del
bombardero  pesado  combaten  en  dos
frentes  :  en  uno,  contra  el  ingenio  balís
tico  (<Minuteman»  y  «Polaris»),  que  tie
ne  a  su  favor  al  señor  McNamara,  que
parece  inclinado  hacia  una  total  desapa
rición  del  material  volante,  que  quedará
reducido  a  las  misiones  de  transporte.  En
otro  frente,  los  partidarios  del  bombar
(lero  pesado  luchan  con  el  caza-bombar
dero,  cuyas  últimas  versiones,  como  el
F-111,  pueden  tomar  a  su  cargo  todas  las
misiones  (le  bombardeo,  tanto  estratégi
cas  como  tácticas.

Las  características  deseables  del  bom
bardero  pesado  fueron  ya  establecidas
por  Douhet,  quien,  en  la  «Guerra  de
19...»,  preveía  el  empleo  de  «cruceros
aéreos»  de  36  toneladas  y  6.000  caballos,
que  con  la  potencia  de  su  armamento  de
fensivo  podían  compensar  la  velocidad
superior  de  los  aviones  de  caza.  La  avia
ción  francesa  fué  la  primera  en  inspirar-
se  tímidamente  en  estas  ideas  con  los  lla
mados  «multiplazas  de  combate»,  conce
bidos  en  1934  y  puestos  en  servicio  en
1936.  Más  tarde  se  puso  en  marcha  el
programa  británico  para  los  bombarderos
pesados,  que  se  continuó  obstinadamen
te  hasta  el  final  de  la  segunda  guerra
mundial.  Aun  careciendo  de  cuatrimoto
res,  que  no  salieron  en  serie  hasta  1942,
la  RAF  pudo  advertir,  desde  1940,  la
gran  capacidad  de  las  formaciones  apre
tadas  de  los  «Wellington»  pa.ra  defender-
se  contra  los  ataques  de  la  caza  enemiga.
Estas  formaciones  actuaron  bastante  bien
mientras  se  limitaron  a  los  ataques  noc
turnos,  pues  la  Luftw.ffe  tardó  bastante
tiempo  en  formar  una  caza  nocturna  efi
caz.  En  el  otoño  de  1942,  la  aviación
americana  emprende,  sin  acompañamien
to,  el  bombardeo  diurno  con  las  «Forta
lezas»  y  «Liberators».  Las  ametrallado
ras  del  12,7  fueron  tan  eficaces  que  la
caza  enemiga  sufrió  grandes  pérdidas,

REVISTA  DE AERONALJTICA
Y  ASTROAUT1CA

mientras  los  bombarderos  experitnenta
ban  menos  bajas  que  los  británicos  en
sus  expediciones  nocturnas.  Pero  la  pri
mavera  siguiente,  la  caza  alemana  mocli
ficó  su  táctica,  empleando  armas  de  gran
alcance,  que  inclinaron  la  situación  a  su
favor.  Hubo  que  resignarse,  entonces,  al
empleo  de  cazas  de  escolta  de  gran  radio
de  acción,  aun  cuando  estas  barreras  de
fensivas  nunca  constituyeron  una  protec
ción  definitiva.

Hasta  las  operaciones  en  el  Pacífico,
los  Estados  Unidos  no  consiguieron  po
ner  en  servicio  un  bombardero  que,  como
las  «Super-Fortalezas»,  era  capaz  de  eje
cutar,  solo,  sin  correr  grandes  riesgos,
toda  clase  de  misiones  de  bombardeo.  El
programa  se  aprobó  en  enero  de  1940,
y  el  prototipo,  un  Boeing  B-29,  voló  por
primera  vez  en  septiembre  de  1942,  sien
do  seguido  por  una  serie  de  4.221  avio
nes.  En  septiembre  de  1946,  al  terminar
la  serie,  se  inicia  la  producción  del  B-50.
¿Puede  atribuirse  el  éxito  alcanzado  a  la
fórmula  preconizada  por  Douhet?  Tal
vez  esto  parecería  excesivo.  Las  «Super
Fortalezas»,  superiores  en  velocidad  y
techo  a  los  cazas  japoneses,  no  tuvieron
demasiado  mérito.

Su  reinado  terminó  en  la  guerra  de  Co
rea  a  partir  del  momento  en  que  hicieron
su  aparición  los  cazas  soviéticos.  A  pesar
de  la  superioridad  de  sus  aviones  de  es
colta,  tipo  «Sabre»,  sobre  los  «Mig»,  en
la  llamada  «la  más  grande  batalla  de
aviones  de  reacción  de  la  historia»,  el  12
(le  abril  de  1951,  las  «Super-Fortalezas»
tuvieron  que  abandonar  los  objetivos  es
tratégicos  del  valle  del  Yalú  para  dedi
carse  a  las  misiones  de  apoyo  inmediato.
La  Fuerza  Aérea  americana,  se  guardó
mucho  de  experimentar  en  Corea  los
«Stratojets»,  que  sustituyeron  a  las  «Su
per-Fortalezas»  a  partir  de  1950.  La  mis
ma  prudencia  se  empleó  con  las  «Strato
Fortalezas»  (B-52),  que  ahora  atacan  los
objetivos  tácticos  en  el  Vietnam  del  Sur.

La  fórmula  de  los  «Stukas»  de  la  Luf
twaffe  fué  todavía  menos  feliz  citie  la  del
«crucero  aéreo»  de  Douhet  en  sus  ver
siones  británica  y  americana.  No  cabe
duda  de  que,  con  una  potente  protección
(le  aviones  de  caza,  obtuvieron  brillantes
éxitos  tácticos  en  Polonia,  Francia  y,  en
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los  primeros  meses  (le  su  acción,  en  el
frente  del  Este.  Pero  cuando  se  pretendió
emplearlos  en  misiones  estratég-icas,  cuan
do  la  batalla  (le  inglaterra,  no  pudieron
mantenerse  ante  los  cazas  de  la  RAF.

El  mérito  (le  haber  introducido  el  úni
co  tipo  (le  avión  al  que  se  podían  confiar
misiones  estratégicas  y  tácticas  hay  que
atrihuírselo  al  mariscal  Go•ering.  «Si  estos
acróbatas—decía  a  finales  de  l940—son
incapaces  de  proteger  mis  bombarderos,
que  lleven  las  bombas  ellos  mismos.»  La
fórmula,  que  hemos  desarrollado  amplia
mente  en  dos  volúmenes  de  un  libro,  pu
blicado  en  1936,  sobre  la  «Aviación  de
Bombardeo»,  no  agradó  ni  a  los  pilotos
de  caza,  que  creían  perder  categoría  si
practicaban  el  bombardeo,  ni  a  los  de
bombardeo,  que  aceptaban  perder  el  4
por  100  de  sus  efectivos  en  cada  expedi
ción  contra  las  ciudades  alemanas,  pero
(leseaban  tener  el  monopolio  de  estas  ac
ciones.

La  conversión  del  caza  en  bombarde
ro,  iniciada  en  el  curso  de  la  batalla  de
ingJaterra,  cuando  se  equiparon  con  bom
bas  los  Messerschmitt  109,  tuvo  un  mag
nífico  resultado.  También  en  la  misma
época,  los  «Hurricane»,  empleados  en  Li
bia  contra  los  carros  italianos,  se  convir
tieron  en  excelentes  «Hurribomber».  Fal
taba  hacer  la  misma  conversión  en  el  con
junto  de  la  producción  aeronáutica  de  los
beligerantes.  Nadie  lo  consiguió:  «Todos
nuestros  «Mosquitos»  han  regresado  a
sus  bases»,  anunciaban  regularmente  los
comunicados  británicos,  que  informaban
sobre  las  expediciones  de  estos  caza-bom
barderos.  Pero,  en  la  misma  época,  el  es
fuerzo  de  construcción  más  importante  se
hacía  en  favor  de  los  cuatrimotores  del
Bomber  Command.  Hasta  el  armisticio,
algunos  caza-bombarderos  alemanes  pu
dieron  sobrevolar  Inglaterra.  Pero  Hitler
lrovoca  la  indignación  y,  más  tarde,  la
ol)strucción  (le  sus  pilotos  cuando  sugirió
la  conveniencia  de  convertir  el  caza  a
reacción  Messerschrnjtt  «Me-262»  en  un
avión  de  bombardeo:  el  «Blitzbomber».

Descendientes  d  i r  e  c  t o  s  de  estos
«Me-262»,  los  hirreactores  de  25.000  a
35.000  kilogramos  y  de  2.2  a  2.5  de  Mach,
se  emplean  hoy,  indistintamente,  como
cazas,  bombarderos  tácticos  o  bombarde
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ros  estratégicos.  Del  Republic  F-105,
construido  de  acuerdo  con  un  programa
(le  191,  al  F-111,  (le  once  años  más  tar
(le,  son  evidentes  los  progresos  tanto  en
velocidad  como  en  carga  útil.  Otros  pro
gresos  son  posibles,  ya  sea  en  la  propul
sión  o  en  la  célula,  sin  que  por  ello  haya
que  iniciar  el  estudio  de  un  bombardero
pesado  reservado  a  las  misiones  estratégi
cas  y  cuya  capacidad  de  penetración  no
sería  superior  a  la  del  caza-bombardero,

Tal  vez,  son  el  desarrollo  de  los  inge
nios  defensivos  tierra-aire  o  aire-aire,  ha
brá  que  resignarse  un  día  a  atacar  a  dis
tancia  los  objetivos  que  no  se  pueda  so
brevolar.  La  combinación  del  avión  y  el
ingenio  hace  esto  posible,  tanto  en  gue
rra  nuclear  como  en  la  convencional.  Sin
duda,  el  abandono  del  ingenio  balístico
nuclear  aire-tierra  «Skybolt»,  en  benefi
cio  de  ingenios  tierra-tierra  o  mar-tierra,
como  el  «Minuteman»  y  el  «Polaris»,  ha
significado  un  inconveniente  en  las  ten
tativas  hechas  para  dar  al  aviador  la  ex
clusiva  en  las  misiones  estratégicas.  En
realidad,  no  se  podía  dejar  a  la  Marina
americana  sin  empleo.  Pero  hoy,  cuando
después  de  la  Gran  Bretaña,  los  Estados
Unidos  se  ponen  al  estudio  de  los  esta—
torreactores  supersónicos  para  cubrir  el
intervalo  de  Mach  7  a  Mach  13  y  lanzar
vehículos  espaciales  más  económicamente
que  con  una  primera  fase  cohete,  el  avión
hipersónico  tiene  ante  sí  perspectivas  de
un  rendimiento  muy  superior  al  del  in
genio  tierra-tierra  o  mar-tierra.  En  las
misiones  tácticas,  el  avión  no  suplirá  ja
más  al  combatiente  en  tierra  y,  a  juzgar
por  la  experiencia  en  el  Vietnam,  sólo
le  podrá  facilitar  una  modesta  ayuda.
Pero  en  misiones  estratégicas,  se  acepte
la  escalada  a  la  guerra  nuclear,  poco  pro
bable,  o  nos  limitemos  a  las  destruccio
nes.  más  eficaces,  de  la  guerra  conven
cional,  sobre  todo  si  se  utiliza  el  arma
química,  el  avión  no  tiene  rival.  El  ren
dimiento  del  ingenio  balístico,  sin  veloci
dad  inicial,  que  pone  en  el  objetivo  el
2  6  3  por  100  de  su  peso,  convertido  en
carga  útil,  no  resulta  conveniente  para
las  misiones  estratégicas.  Necesitan  la
combinación  con  un  avión  lanzador  de
2  (le  Mach,  que  permitiría  elevar  este
rendimiento  a  más  del  50  por  100.
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LOS  PAISES  QUE  PUEDEN  TENER  LA  BOMBA

Por  FRANÇOIS  SCHLOSSER

(De  “Rea;lites”)

inco  potencias  disponen,  hoy  en  día,
de  armamento  atómico.  En  los  próximos
diez  años,  una  quincena  de  nuevas  na
ciones  estarán  en  condiciones  de  fabricar
la  bomba  A.  Los  temores  suscitados  en
japón  y  la  India  (que  ya  son  capaces  de
fabricar  la  bomba)  por  la  explosióii  ató
mica  china,  las  pretensiones  de  Alemania
tendentes  a  la  co-posesión  de  armas  nu
cleares  americanas,  los  progresos  conse
guidos  por  Israel  en  la  investigación  nu
clear  y  la  inminencia  de  una  decisión  sueca
relativa  a  la  fabricación  de  armas  atómicas
tácticas,  hacen  que  vuelva  al  primer
plano  (le  las  preocupaciones  internaciona
les  el  problema  de  la  diseminación  del
armamento  nuclear.

¿Cuálçs  son  las  condiciones  precisas
para  que  un  país  pueda  fabricar  la  bomba?
¿Cuál  es  la  razón  del  acceso  al  poder
atómico  (le  un  número  cada  día  mayor  de
países?  ¿Cuál  es  la  eficacia  de  las  medidas
cine  se  han  tomado  o  que  se  tienen  pen
sadas  para  frenar  esta  dispersión?  La  res
puesta  a  estas  tres  preguntas  permitirá
apreciar  la  magnitud  de  esta  amenaza,  a
la  cual  ya  se  le  ha  dado  un  nombre:  La
proliferación,  y  dlue,  si  sigue  adelante,
hará  dentro  de  veinte  años,  que  sea  po
sible  el  asesinato  anónimo  a  escala  de  una
nación.

El  país  que  quiera  fabricar  la  bomba  A
tiene  cine  franquear  dos  grandes  etapas
La  primera  se  confunde  en  todos  sus  pun
tos  con  un  programa  de  aplicación  de  la
energía  nuclear  para  fines  civiles  y  ter
mina  con  la  producción  de  material
fisil)le.  La  segunda  es  puramente  militar
y  desemboca  en  la  experimentación  de  la
1 )omba.

El  explosivo  jue  se  utiliza  en  una

bomba  atómica  puede  ser,  o  bien  el  uranio
enriquecido,  o  bien  el  plutonio.  El  empleo
del  U-235  es  la  solución  más  difícil,  ya
que  sólo  pueden  conseguirlo  los  países

 dispongan  de  un  laboratorio  de  se
paración  de  isótopos  (EE.  UU.,  URSS,
Gran  Bretaña,  China  y  dentro  de  dos  años
Francia,  cine  quiere  producir  uranio  enri
quecido  para  fabricar  la  bomba  H.)  Por
tanto,  el  explosivo  que  es  más  general
men  empleado  (y  que  es  el  utilizado  en
la  bomba  A  francesa)  es  el  plutonio.  Hace
falta  alrededor  de  10  kilos  para  fabricar
una  bomba  del  tipo  de  la  de  Hiroshima
(20  kilotones).  El  plutonio  se  obtiene  a
partir  del  uranio  238  que  se  consigue  en
el  combustible  (uranio’  natural  y  uranio
enriquecido)  que  alimenta  los  reactores
n tic le ares.

Para  francluear  la  primera  etapa  que
conduce  a  la  producción  del  explosivo
—el  1)lutonio—hay  que  cumplir  por  tanto,
tres  condiciones.  En  pijmeri  lugar  hay
que  disponér  de  combustible  nuclear:  el
uranio.  Hacen  falta  fábricas  de  extracción
para  obtenerlo  a  escala  industrial,  par
tiendo  de  un  mineral  que  lo  contiene,  por
regla  general,  en  una  proporción  muy

1ohre,  de  un  uno  por  mil,  y  laboratorios
de  refinamiento  para  conseguir  los  pro
cluctos  tan  ptiros  que  se  utihzan  en  la
industria  nuclear,  como  el  exa-fluoruro

1ara  los  laboratorios  de  separación  iso
tópica  que  obtendrán  uranio  eiriquecido
y  el  metal  o  el  óxido  de  uranio  cine  son
directamente  utilizables  en  los  reactores
de  uranio  natural.  Inmediatamente  des
pués  hay  q1ue lominar  la  tecnología,  ex
tremadamente  compleja,  de  los  reactores
nucleares,  en  cuyo  interior  se  produce  el
plutonio.  Lós  reactores  que  utilizan  como
combustible  el  uranio  natural,  que  es
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mucho  más  fácil  de  conseguir  que  el
uranio  enriquecido,  son,  asimismo,  los
que  producen  mayores  cantidades  de  plu
tonio.  En  tercer  lugar,  por  último,  hay
que  tener  un  laboratorio  para  el  trata
miento  de  los  productos  irradiados,  con  el
fin  de  aislar  el  plutonio  que  se  forma  en
las  barras  de  uranio  que  alimentan  al
reactor.

Primero  una  bomba  experimental.

A  continuación  viene  la  segunda  etapa,
o  sea  la  puesta  a  punto  de  la  bomba  pro
piamente  dicha:  Su  confección,  los  ex
perimentos  y  la  militarización.  Para  con
feccionar  una  bomba  hay,  en  primer  lugar,
que  tratar  el  plutonio,  que  es  un  producto
extremadamente  tóxico,  para  hacer  el
corazón  de  la  bomba;  calcular  su  masa
crítica  ;  colocar,  en  el  interior  del  ingenio,
las  dos  masas  subcríticas  que  al  reunirse
pioducirán  la  explosión.  El  instante  de  la
iniciación  tiene  que  ser  calculado  con
precisiones  del  orden  de  la  mil-millo
nésima  (le  segundo.  La  prueba  del  ingenio
supone  la  existencia  de  un  polígono  de
tiro  equipado  con  instrumentos  de  medida,
(le  evaluación  y  de  interpretación  de  los
(latos.  La  primera  prueba  se  hace  con  una
bomba  experimental.  Luego  hay  que  mi
litarizarla.  Esto  supone  la  resolución  de
considerables  problemas  técnicos,  hay  que
miniaturizar  el  ingenio,  hacerle  trans
portable,  capaz  de  ser  utilizado  en  ciertas
condiciones  determinadas,  a  bordo  de  un
avión  o  en  la  cabeza  de  combate  de  un
cohete,  resolver  el  difícil  problema  (le  la
espoleta,  etc.

El  coronar  todas  estas  etapas  exige  la
utilización  (le  una  importante  cantidad  de
materia  gris  y  (le  una  infraestructura  tec
nológica  que  aharque  todas  las  industrias
punteras:  la  química  para  extraer  el  ura
nio,  producir  el  grafito  (le  «pureza  nu
clear»  o  el  agua  pesada  que  hagan  (le
freno  en  los  reactores  nucleares,  y  para
separar  el  plutonio  del  uranio  la  meta
lurgia  fina  para  la  obtención  de  metales
raros  en  estado  (le  pureza  y  las  aleaciones
que  se  utilizan  en  las  barras  de  combus
tibie  de  los  reactores,  así  como  pai-a  la
fabricación  de  la  bomba;  la  electrónica
para  ciue  haga  funcionar  en  forma  total
mente  automática  los  laboratorios  (le  ex
tracción  del  plutonio  y  para  que  haga
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todos  los  cálculos  que  son  necesarios  en
las  experiencias;  la  mecánica  de  precisión,
P21a  el  montaje  de  los  reactores,  el  tra
tamiento  del  plutonio,  la  puesta  a  punto
de  la  bomba  y  la  fabricación  de  todos  los
instrumentos  de  medida  que  son  necesa
rios  en  esta  larga  cadena  que  comienza  en
la  extracción  del  uranio  y  concluye  con
la  experimentación  de  una  bomba.

Ante  la  novedad  y  el  coste  (le  las  téc
nicas  utilizadas,  se  pensaba,  hace  veinte
años,  que  la  potencia  nuclear  sería  durante
mucho  tiempo  por  venir,  el  patrimonio
exclusivo  de  las  naciones  altamente  indus
trializadas.  Sin  embargo,  en  el  transcurso
(le  los  diez  últimos  años,  varios  países
(Francia,  China,  Japón,  India,  Cánadá,
Alemania  Occidental)  han  ido  teniendo
acceso  progresivamente  a  la  «capacidad
nuclear»  Dos  (le  ellos  :  Francia  y  China,
han  franqueado  el  paso  que  separa  la
utilización  de  la  energía  atómica  para
fines  pacíficos,  (le  su  empleo  para  fines
militares.  Los  otros  cuatro  disponen  ya
(le  todos  los  elementos  necesarios  para
la  experimentación  (le  una  bomba  A.
Dentro  de  cinco  años  Israel,  Suecia,  Bél
gica  e  Italia  estarán  en  condiciones  de-
hacer  otro  tanto.  Dentro  de  die±  años
ocho  nuevos  países  (Suiza,  Los  Países
Bajos,  Checoeslovaquja  Africa  del  Sur,
España,  Australia,  Alemania  Oriental  y
Egipto)  podrán,  sin  duda,  unirse  a  éllos.
Por  último,  hacia  1980,  la  mayoría  de.  los
países  que  tienen  actualmente  en  marcha
un  programa  de  investigación  nuclear,

podrán  enfrentarse  con  la  fabricación  de
la  bomba.

¿A  qué  se  debe  esta  rápida  diseminación
del  poder  nuclear?  La  primera  razón  es
triba  en  la  expansión  de  la  investigación
científica  y  aplicada,  estimulada  por  las
perspectivas  de  titilizáción  civil  de  la  ener
gía  nuclear.  A  partir  de  1945,  los  Estados
Unidos  decidieron  rodear  del  mayor
secreto  todo  lo  que  tuviera  conexión  con
la  energía  nuclear.  La  Ley  Mac  Mahon  de
1946  prohibía  los  intercambios  de  infor
mación,  incluso  entre  aliados.  La  colabo
ración  que  se  había  iniciado  durante  la
guerra  con  el  Canadá  e  Inglaterra,  fué
suspendida.  Pero  pronto  se  demostró  la
inutilidad  de  todos  estos  esfuerzos  :  Los
rusos  hacían  explotar  sus  primeras  bom
bas  A;  después  su  primera  bomba  H.  Los
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ingleses  les  siguieron.  La  política  del  se
creto  había  demostrado  su  ineficacia.

La  desaparición  del  secreto  atómico.

Por  aquel  entonces  surgía  la  gran  es

peraiza  de  la  utilización  pacífica  de  la
enería  nuclear.  Se  pehsaba  entonces  que
la  producción  de  electricidad  por  energía
nuclear  haría  franquear  de  un  solo  salto,
a  los  países  sihdesariollados,  el  foso  que
les  separaba  de  las  naciones  industriales.
La  política  del  secreto  pasaba  a  ser  nociva,
Tanto  más  así,  cuanto  que  aparecía  una
clientela  comercial  que  había  que  ganarse
y  los  Estados  Unidos  temían  que  Rusia
e  Inglaterra  se  le  adelantaran  en  suminis
trar  a  los  países  no  atómicos  los  futuros
equipos  nucleares.  En  1954,  el  presidente
Eisenhower  anunció  a  la  ONU  el  progra
ma  «E.l  átomo  para  la  paz»,  gracias  al
cual  los  paises  no  atómicos  iban  a  poder
heneficiarse  de  la  ayuda  americana  para
la  formación  de  equipos  de  investigadores
y  el  abastecimiento  de  material  de  inves
tigación,  primero,  y  de  centrales  de  ener
gía,  después.  Una  conferencia  interna
cional  sobre  la  utilización  pacífica  de  la
energía  nuclear,  se  reunió  en  Ginebra  en
1955,  con  la  participación  de  científicos
rusos.  El  representante  de  Francia,  diría,
más  adelante,  que  esta  conferencia  supuso
la  desaparición  del  secreto  en  materia
atómica.

Hoy  en  día,  una  cuarentena  de  países
se  benefician  de  la  ayuda  americana  a  su
programa  de  investigación;  más  de  tres
cientos  reactores  de  investigación  fun
cionan  en  el  mundo;  miles  de  científicos
e  ingenieros  trabajan  en  la  investigación
atómica  y  numerosos  países  han  aprobado
un  programa  para  la  producción  de  elec
tricidad  (le  origen  nuclear.

Paralelamente  a  la  dispersión  de  los
conocimientos,  los  progresos  técnicos  en
química,  electrónica  y  metalurgia,  han
hecho  mucho  más  factible  algunos  de  los
orocesos  que  se  utilizan  en  la  industria
nuclear.  Los  programas  (le  suministro
at(’)nuco  civil  han  ayudado  a  muchos
naíses  a  encontrar  su  propia  solución  a
los  numerosos  problemas  técnicos  que  se
prosee  te e,  o  bien  les  han  inducido  a  com—
orar  leS  patentes  para  la  fabricación  de
instrunientos  espectales  y  de  los  artículos
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necesarios.  La  investigación  aplicada  ha
contrihuído  a  diseminar  el  «Know-how»,
los  conocimientos  técnicos  atómicos,  y  la
pericia  indispensables  en  la  explotación  de
la  energía  nuclear.

Por  otra  parte,  los  equipos  nucleares  se
han  convertido  en  artículos  del  comercio.
Un  país  puede  comprar  una  central  de
energía  nuclear,  si  no  dispone  todavía  de
la  infraestructura  tecnológica  y  los  cono
cimientos  suficientes  para  construirla  por
sí  mismo.  El  país  vendedor  puede  esta
blecer  un  control  sobre  la  utilización  del
combustible  nuclear  que  suministra  para
alimentar  la  central.  Pero  nada  impide
que  el  país  comprador—gracias  a  los  co
nocimientos  que  de  esta  forma  haya  ad
quirido—pueda  construir  al  poco  tiempo
su  propia  central,  sobre  todq  teniendo  en
cuenta  que  los  materiales  necesarios  están
disponibles  en  el  mercado  mundial.  Pue
den  comprarse  grafito  puro,  agua  pesada,
instrumentos  de  precisión  y  calculadores
electrónicos.  En  cuanto  al  minera1  de  ura
nio,  que  hace  veinte  años  se  creía  que  era
muy  raro,  ha  demostrado  ser  tan  abun
dante  que  los  principales  países  produc
tores  (Canadá  y  Africa  del.  Sur)  se  en
cuentran  con  una  gran  capacidad  de  produc
ción  inoperante  desde  qtie  los  Estados
Unidos  han  descubierto  enormes  vaci
mientos  en  su  propio  territorio  y  han  cari
celado  sus  compras  en  el  extranjero.

La  bomba  A  pó.r  quinientos  millones  de
francos.

Complicados  procesos  técnicos  que  se
han  hecho  sencillos;  equipos  y  materiales
raros  que  se  han  convertido  en  artículos
comerciales;  gran  abundancia  de  uranio;
todos  estos  factores  han  contrihuído  a  ha
cer  menos  costosa  y  más  accesible  la  po
tencia  atómica.  La  primera  bomba  atómi
ca  americana  costó  alrededor  de  los  diez
mil  millones  (le  francos.  La  consecución
(le  la  bomba  fracesa  ha  costado  mil  mi
llones.  Hoy  cha,  un  país  que  disponga  de
los  cónocimientos  necesarios  y  de  un  mí
nimo  de  infraestructura  industrial,  puede
fabricar  una  bomba  por  quinientos  millo
nes  de  francos  solamente.  Hasta  el  mo
mento  actual,  las  posibilidades  (le  proli—
feración  del  armamento  nuclear  están
limitadas  a  la  bomba  A.  La  realización
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de  la  bomba  H  implica  la  existencia  de
una  instalación  de  separación  de  isótopos
para  la  producción  del  uranio  enriqueci
do  U-235  que  necesita  la  bomba.  El  enor
me  coste  de  esta  instalación  reduce  el  nú
mero  de  países  que  pueden  adquirirla.
Pero  este  cerrojo  puede  saltar  el  día  rne
nos  pensado  si  los  progresos  técnicos  per
miten  realizar  la  separación  de  isótopos
a  un  precio  razonable.  El  procedimiento
(le  ultra-centrifugación  del  exafluoruro
(le  uranio,  que  se  encuentra  en  estudio
actualmente,  resolverá  este  problema.  Ese
día,  con  una  instalación  que  cueste  sola
mente  tinas  pocas  decenas  de  millones  de
francos,  se  podrá  extraer  de  10  toneladas
(le  uranio  natural  los  20  kilos  de  U235
necesarios  para  hacer  la  bomba  H.  A  la
proliferación  de  la  bomba  A.  sucederá  la
(le  las  armas  termonucleares

¿Es  posible  parar  este  proceso?  La  po
lítica  del  secreto  fué  un  fracaso  porque
no  se  puede  impedir  la  difusión  de  los
conocimientos,  el  progreso  técnico  o  el
acceso  (le  un  número  cada  día  más  gran
de  (le  países  al  nivel  industrial  medio  que
es  preciso  iara  poder  fabricar  el  arma  nu
clear.  La  política  del  control,  que  ha  re
emplazado  a  la  del  secreto,  ha  demostra
(lo  ser  insuficiente.  Es  muy  difícil  el  con
trol  (le  la  utilización  pacífica  (le  los  com
bustibles  y  (le  los  equipos  suministrados
a  otros  países,  así  corno  (le  los  materiales
fisibles  que  se  produzcan.  Los  países  abas
tecedores  no  están  sometidos  a  este  con
trol,  en  forma  voluntaria,  que  sería,  más
jue  nada,  simbólica.  Los  otros  podrían

escapar  al  control  inicial,  montando  su
propia  cadena  nacional  de  producción  y
extracción  del  plutonio,  en  cuanto  dispu
sieran  (le  los  medios  necesarios.  No  existe
solución  técnica  alguna  que  pueda  parar
esta  (liseminación.  La  decisión  de  fabri
car  la  bomba  es  una  decisión  política.  Una
solución  política  es,  por  tanto,  la  que  hay
que  conseguir.  Los  Estados  Unidos  e  In
glaterra  (lesearían  completar  el  tratado
(le  Moscú  que  prohibe  las  pruebas  nuclea
res,  con  un  tratado  de  «no  proliferación»,
a  través  del  cual  los  países  poseedores  de
bombas  se  comprometerían  a  no  facilitár
selas  a  otros  países  y  las  naciones  no  ató
micas  se  comprometerían  a  no  fabricar
armas  nucleares,  ni  intentar  conseguirlas

por  medio  de. otras  naciones.
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La  URSS  manifestó  interés  por  uii  tra
tado  de  este  tipo,  pero,  por  una  parte,
afirma  que  no  quiere  discutirlo  hasta  que
no  sean  definitivamente  descartados  los
proyectos  de  participación  de  Alemania
en  el  armamento  nuclear  de  la  NATO,
-,  por  otra  parte,  exige  como  premisa  iii
(lispensable  el  término  de  la  guerra  del
Vietnam.

La  inminencia  del  peligro  crece sin  cesar.

En  el  mejor  de  los  casos,  muchísimos

países  no  se  adherirían  a  un  tratado  de
este  tipo  más  que  en  el  caso  de  que  ob
tuvieran  tina  garantía  por  parte  de  los
Estados  Unidos,  de  1usia,  o  de  ambos  a
la  vez,  contra  un  posible  agresor.  E.sta
es  la  condición  que  parece  que  pone  la
India  para  renunciar  al  armamento  atóiñi
co.  Pero,  sobre  todo,  la  falta  de  sancio
nes  eficaces  haría  que  el  sistema  quedara
siempre  a  merced  de  la  decisión  unilate
ral  (le  un  país  que  denunciara  el  tratado,
o  que,  contraviniéndolo,  fabricara  clandes
tinamente  la  bomba.  Este  es  el  motivo
(le  que,  en  el  estado  actual  del  mundo.
y  a  menos  de  que  en  los  próximos  años
se  niaterializara  una  estrecha  cooperación
entre  Rusia  y  los  Estados  Unidos,  las  po
sibilidades  nucleares  que  hemos  presen
tado  en  este  artículo  tienen  muchas  pro
babilidades  de  convertirse  en  realidades.
Hasta  el  momento,  todas  las  tentativas

(lt1  s  han  hecho  para  terminar  con  la
proliferación,  no  han  conseguido  otra  cosa
que  frenarla  ligeramente.  Mientras  conti
núe  la  «proliferacióti  vertical»  por  lo  que
entendemos  la  acumulación  por  los  dos
grandes  (le  depósitos  de  armas  cada  día
más  numerosas  y  más  potentes,  todos  los
esfuerzos  que  se  hagan  para  parar  la  «pro
Iiferación  horizontal»  entre  las  pequeñas
naciones  están  condenados  al  fracaso.  La
única  solución  eficaz  consistiría  en  el  des
arme  general  y  en  transferir  a  una  auto
ridad  mundial  la  propiedad  (le  todos  los
combustibles  nucleares  y  (le  todas  las  ma
terias  fisibles  disponibles,  y  que  esta  en
tidad  disfrutara  también  de  un  derecho

permanente  de  inspección  y  control  de
toda  instalación  nuclear,  actual  o  futura.
Las  principales  potencias  interesadas  no
están,  en  el  momento  actual,  dispuestas
a  emprender  este  camino.
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LIBROS

L  0  5  LIBERTADORES
USAS,  por Corlos María
Ydígoras.—Un  tonto’  (le
626  páginas, de 18 por  13
centímetros.  —  Edtorw’l
A  rra’1án. Madrid.

La  propaganda  es  algo  más
que  esa  especie. de  tocadiscos
para  imbéciles como alguien  la
ha  definido. Al  menos, si  esto
es  cierto,  también  lo  es  que,
por  ella,  una  estupidez  o  una
infamia  repetida  miles’  de  ve
ces,  se  hace  axioma.  A  su  in
flujo,  lo’ mismo  acaba  por  hur’
tarse  a  España el descubrimien
to  de  América,  que  se  exonera
a  los’ judíos  de  la  muerte  de
Cristo,  de  la  que  quizá  algún
día  llegará. a  culparse  al  nazis
mo.  Naturalmente  que  para
estos  fines,  cada  vez  más  am
biciosos,  la  propaganda  ha  afi
lado  y  afinado’  sus  armas  y
hoy  día  utiliza  la  novela,  el
teatro’,  el  cine,  es  decir,  la  lite
ratura  en  sus  más  varias  ma
nifestaciones.

La  literatura  propagandísti
ca  es  en  nuestros  tiempos  un
hecho  casi  biológico.  Tanto
como  lo  fué  en  la  Edad  Media
la  literatura  caballeresca.. Su
campo’ de  acción abarca  la  po’
lítica,  las  artes,  la  moral,  la
historia.  Su  base es  siempre la
mentira  neta  o,  cuando  menos,
esa  otra  mentira  que  es  la ver
dad  a  medias,  si  siempre  la
mentable,  mucho  más  cuando
invade  el  campo de  la  historia,
donde  sólo  la  objetividad  y  la

verdad  total  deben  tener  cabi
da.  La  historia  de  un  pueblo
como  la  biografía  de  un  hom
bre  tiene  muchas facetas.. Y  ni
hay  pueblos  ejemplares,  elegi
dos  de  Dios’, ni  pueblos  mal
ditos,  aunque  circunstancial’
mente  se  hayan  aliado  con  el
diablo’;  como’ no’  hay  hombres
enteramente  buenos  cono  cu
ras  de  teatro’,  ni  absolutamente
malos  como  alemanes  de  cine.
Presentar,  pues,  solamente  una
cara  de  la  historia  de  un  pue
blo’  constituye  un  verdadero
fraude,  cuando’  se  pretende  no
contar  histo’rias, sino  hacer  His
toria.

La  historia  de  los.  Estados
Unidos  se  ha  escrito’  siempre,
salvo  co,ntadSs’imas excepciones
mnográficas,  de  un  modo  par
cial,  en  las  do  acepciones  del
vocablo.  E.n  ella  sólo’ se  han
c6ntado’  las  virtudes  de  los
«Elegidos  de  Dios»,  de  los
«Campeones  de  la  libertad»,de  los  máximos’  representantes

de  las  «Fuerzas  del  bien»,  en
fin,  de  los. que.  se  han  procla
mado  los  mejores  por  derecho’
de  autodeterminación.  Carlos
María  Ydígoras,  novelista  con
garra  y  con  tétano,  acostum
brado  a  vivir  antes  sus,  relatos
y,  quizá,  el  más  genuino  re
presentante  español  de  la  «no-
vela  testimonio»  al  aire  de  un
F’aulkwer,  por  ejemplo,  se  ha
lanzado  esta  vez,  en  una  espe
cie  de  audaz  descubierta,  a  tra
vés  de  la  historia  de  los  Esta’
dos  Unidos,  sacando,  y  no  pre

cisamente  a  relucir,  todo  lo
torpe,  lo’ turbio  y  lo’ feo’ que,
por  unos’  y  po.r  otros,  se  ha
silenciado  en  ella.  Su  libro
«Los  libertadores  USAS»  no
es,,  pues,  u.na  historia  amañada
de  los  Estados  Unidos.,  sino, la
otra  his.toria,  la  omitida  por  los
panegiristas,  el  complemento  sin
el  cual  la  historia  de  la  acíón,
rectora  aún  de  los, destinos’  del
mundo,  quedaría  incompleta.

Arranca  el  interesante  relato
de  la  apropiación,  en  1587,
por  sir  Walter  Raleigh—espe
cie  de  «quinqui»  al  por  ma
yor—,  en  nombre  de  Inglaterra,
de  los  territorios’  españoles’  si
tuados  al  norte  del  golfo  de
Méjico’  y  que  en  honor  de  la
Reina  Isabel  recibieron  el  nom
bre  de  Virginia.  Las  colonias
cuya  sede  central  ué  James
toWfl.,  no’ eran  sino  sucursales,
que  los  mercaderes  londinenses
de  la  Compañía  Inglesa  de  In
dias  estab’leciero’n para  engor
dar  sus  fortunas.  a  costa  del
esfuerzo’  de  los  indígenas.  Es
tos.  hombres  de  Jamestown,  a
los  que  se  unieron  después  los
puritanos  d  e 1  «Mayflower»,
fueron  la  médula  de.l  que  des
pués  será  pueblo  americano.
Herejes,  desterrados  y  aventu
reros  eran,  cita  Ydígoras.,  el
vertedero  de  Inglaterra.;  pero
la  dominante  intransigencia  pu
ritana  dió  lugar  a las  más  crue
les  persecuciones  de  los  indíge
nas  cristianizados  y  de  los’ cuá
queros  que  culminaron  en  la
espeluznante  pica  de  Stonig’

753



REVISTA  DE  AERONA[JTICA
Y Número  309 -  Agosto  1966

town  y  en  los  conocidos  pro
cesos  de  «las  brujas.  de  Salem».
Surgieron  después  otras  colo
nias:  Pensilvania,  Filadelfia,
Georgia,  Carolina,  Maryland..  -

En  todas!  ellas,  la  economía  se
asentaba  en  la  esclavitud  y  el
exterminio,  de  los índigenas  bajo
la  ineludible  consigna  «el  me
jor  indio  es  el  indio  muerto».

Las  empresas  capitalistas,  con
su  sentido  reverencial  del  di
nero,  del  que  también  estaba
imbuida  la  metrópoli,  fueron
la  causa  de  la  rebelión  contra
ésta,  para  así  liberarse  de  sus
impuestos.  En  la  .guerra,  por
una  independencia  que  el  pue
blo  ciertamente  no  necesitaba,
los  soldados  se  distinguieron
por  su  falta  de  espíritu,  dice
Ydígoras,  citando  a  Arnols,  su
general.  Arranca  a  Wáshing
ton  su  careta  histórica,  descu
briendc  al  oscuro  jefe  que  em

pezó  su  carrera  con  el  asesi
nato  del  oficial  parlamentario
Inmunville,  terminándola  en
la  opulencia,  gracias  a  la  es
peculación  de  terrenos  conse
guida  al  amparo  de  la  política.
No  sale  Franklin  mejor  parado
del  implacable  análisis  d  e 1
autor.  La  última  parte  del  li
bro  estudia  el  expansionismo
del,  digamos,  pueblo  americano,
deteniéndose  en  los  aspectos
más  turbios  de  un  rosario  de
depredaciones  que  culminaron
en  la  de  Cuba  a  cuenta  del
amañado’  episodio  del  «Maine»,
que  respondía  al  grito  del  Con
greso  «si España  no  quiere  ven
dérnosla,  rohémosela».

A  la  luz  analítica  de  Ydígo
ras,  la  aúrea  moneda  histórica
de  USA  tiene  bastante  mala
ley;  y  si  bien  es  cierto  su  ac
tual  derroche  en  hombres  y  di-

nero  por  el  ancho’  mundo
—derroche  que  algunos  califi
can  de  inversión—,  hay  que
considerar  que  no! es  difícil  ser
generoso  cuando  se  ha  conse
guido  todo  a  fuerza  de  ser  muy
lo  contrario  Pero  lo’ cierto!  es
que,  en  las  tristes  circunstan
cias  actuales.,  vamos  todos  en
la  misma  nave,  y  que  si  ese
grito!  de  «americano.,  vete  a
casa»  no  va  acompañado  de
este  otro  «no  queremos  tus  dó
lares»,  no  es  sincero.  Al  fin,
el  día  que  a  Europa,  este  con
tinente  sin  casi  contenido,  al
guien  la  agarre  por  el  cuello,
será  nuevamente  Estados  Uni
dos  quien  pueda  salvarla.

Libro  valiente,  veraz,  incisi
vo  y  copioso,  escrito  en  estilo
directo.,  interesa  y  sorprende
por  su  cruda  realidad  y  su  ci
gor  histórico.
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