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MOSAICO

El transporte aéreo en 1966.

(1

Entre todos los inventos, si exceptuamos
el alfabeto y la imprenta, los que mas han
contribuido a nuestra civilizacién son los que
han hecho posible el acortamiento de las dis-
tancias.” Esta frase, acufiada por Macaulay
hace mas de clen afios, y que parece desti-
nada a la navegacién aérea, ha recobrado
dramaticamente todo su valor con motivo de
la reciente huelga en las cinco lineas aéreas
mas importantes de los Estados Unidos. El
trastorno producido por la huelga en la eco-
nomia del pais v en la vida de los america-
nos supera, con mucho, todo lo que hubiera

. 4

podido imaginar el espiritu mas pesimista.

Miles de americanos han tenido que renun-
ciar a sus vacaciones; los hoteles han visto
disiparse como el humo las largas listas de
futuros clientes; los hombres de negocios
renunciaron a sus entrevistas; el -personal de
hosteleria comenzé a ser despedido en todo
el pafs. Las langostas vivas, las flores recién
cortadas, todas las industrias que dependen
del transporte aéreo esperaron durante sema-
nas la reanudacién 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-
clamacién laboral de no excesiva impotrtan-
cia, puso brutalmente de manifiesto todo lo
que el transporte aéreo significa para los
Estados Unidos. :

Ta furia que el pueblo americano siente
Yor el turismo ha convertido al transporte
“éreo en la industria con mayor indice de
crecimiento del pais. Desde 1950, este indice
alcanza el 14 por 100 anual, frente al 84
por 100 de la industria dedicada a la pro-
duccién de material eléctrico, que le sigue
en importancia. Este afio, incluso, estaba pre-
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MUNDIAL

Por I. J. B.

vista una aceleraciéon en el desarrollo del
transporte aéreo, puesto que las compafiias
americanas se preparaban para recibir 287
nuevos aviones, con una inversion total de
1.500 millones de délares. Casi el doble que
el pasado afio. El 57 por 100 de los ameri-
canos, en sus traslados dentro de los Esta-
dos Unidos, viajan por via aérea; el 27 por
ciento en autobts, y solamente el 16 por 100
en ferrocarril. Es decir, que el nimero de
los que viajan en avidén es mayor que la
suma de los que viajan en ferrocarril-y auto-
bis. En cuanto a los que se dirigen al ex-
tranjero, el 83 por 100 sale por via aérea.

No se crea, a la vista de estas cifras, que
todo ha sido facil para las compaflias de
lineas aéreas. El americano prefiere viajar
en avion, pero esta predileccién no ha sur-

gido espontaneamente y casi sin esfuerzo en

¢l 4nimo del posible viajero. Por el contrario,
fué preciso despertarla, desarroflarla, culti-
varla y mantenerla cuidadosa, casi dirfamos
que amorosamente, por las compafiias. Hoy,
en la plenitud lograda por el transporte aéreo,
los pasajeros son abrumados durante los via-
jes por el ofrecimiento gratuito de bebidas
de todas clases, platos selectos, conciertos,
sesiones de cine, lecturas diversas, anteoje-
ras para conciliar el suefio, v todo lo que un
equipo de expertos es capaz de imaginar para
el confort v descanso del mas exigente. Al-
gunas compafifas, para adorar el santo por la
peana, mantienen abiertos clubs para el ex-
clusivo uso de las secretarias de los grandes
hombres de negocios, a las que envian flores,
localidades para espectaculos y obsequios
mas sustanciosos.

Pero todo esto no fué suficiente para al-
canzar el medio millén de pasajeros diario
qu hoy transportan las compafifas america-
nas. Para ello fué preciso, también, el des-
arrollo y aplicacién 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 dias, 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 jévenes, para los militares, etc., etc. Un
americano que desde el interior de los Esta-
dos Unidos se dirija a Roma via Nueva York
y regrese a su pals via Londres, después de
recorrer varias capitales europeas, puede uti-
lizar 111 combinaciones de tarifas diferentes.
En una palabra, las compafifas tratan de
evitar, por todos los medios, lo que en el
trafico ciudadano se conoce con el nombre de
horas punta.

Cuando escribimos estas lineas, la huelga
se prolonga desde hace mis de un mes, v
cuesta a las compafiias siete millones de dé-
lares diarios. Pero nadie se alarma demasia-
do por las consecuencias que la paralizacién
actual pueda ejercer 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 lineas aéreas ofrece pocos
motivos de preocupacién y su expansién es
una de las cosas mis seguras en el mundo
de hoy. A pesar del espectacular crecimiento
del trafico, conviene tener presente que nada
menos que el 97 por 100 de la poblacién del
mundo todavia no ha viajado en un avién
comercial. La huelga ha tenido, incluso, un
aspecto beneficioso, pues a consecuencia del
paro el trafico de estupefacientes ha quedado
igualmente paralizado en los Estados Unidos.
Los adictos a las drogas, al no poder adqui-
rir las dosis habituales, se han visto obliga-
dos a solicitar en masa el ingreso en los cen-
tros médicos dedicados al tratamiento de los
toxicomanos.

La plancha voladora.

Un dia del pasado julio, en un lago salado
al sur de California, un grupo de observa-
dores de la Fuerza Aérea americana pudie-
ron contemplar cémo una especie de plancha
eléctrica de seis metros de longitud y 2.500
kilos de peso cafa desde 13.000 metros de
altura, hacia dos virajes en la vertical, en su
vertiginoso descenso y, por dltimo, después
de encabritar el morro, se posaba suavemente
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sobre la endurecido superficie del desierto a
la velocidad de 320 kilémetros por hora.

La “plancha” iba tripulada por el veterano
piloto de pruebas Milton Thompson, y como
carecia de todo sistema de propulsién, fué
transportada bajo el plano de un B-52, que
la dejé caer sobre el desierto californiano.
En un principio, el extrafio cuerpo volador
se precipité contra el suelo como un adoquin
lanzado desde el avién. Poco a poco, al mis-
mo tiempo que aumentaba su velocidad de
caida, los observadores de la prueba pudie-
ron advertir que la “plancha” adquirfa cierta
capacidad de maniobra. Su silueta maciza,
carente de alas, comenzé a disminuir la pen-
diente de caida v, aun cuando parecia impo-
sible que “aquello” pudiera volar, unos se-
gundos mas tarde la “plancha” dibujé en el
aire dos virajes perfectos v, después de un
“vuelo” de cerca de cuatro minutos, aterri-
,(ziakla sobre un tren triciclo sin sufrir el menor

afio.

El nuevo cuerpo volante, bautizado por
la. NASA con las siglas M2-F2, sefiala el
comienzo de una nueva generacién de vehicu-
los sin alas, con capacidad para moverse en
el espacio v en la atmésfera v para aterrizar,
con toda seguridad, en los aeropuertos actua-
les, por lo que podran utilizarse varias veces
en diferentes pruebas espaciales. Las carac-
teristicas aerodindmicas del M2-F2 hacen
posible el vuelo sin alas, al disponer de cierta
sustentacién cuando se encuentra en una co--
rriente de aire muv rapida. Las alas no ten-
drian utilidad alguna en el espacio v en la
atmosfera resultarian destrozadas o quema-
das. Dos fuertes timones son utilizados en los
virajes y unos pequefios “flaps” permiten
levantar o bajar la proa. Con estos mandos,
un vehiculo que llegue a la atmésfera, proce-
dente del espacio, a una velocidad de 30.000
kilémetros por hora, 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-
cion practica del nuevo vehiculo sera, pro-
bablemente, el envio de astronautas v abaste-
cimientos a los laboratorios orbitales, asi
como su regreso a la Tierra. Naturalmente,
antes de que esto ocurra, serd precisa la rea-
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lizacién de un ambicioso programa de vuelos trado su capacidad de maniobra dentro de la
experimentales, ahora en estudio. En el atmdsfera. Si en el programa de pruebas que
futuro proximo estd previsto el lanzamiento ahora comienza, muestra la misma facilidad
de un M2-F2, equipado con potente motor para moverse en el espacio, es muy probable
cohete, a una altura de 24.000 metros y una que el M2-F2 revolucione los actuales sis-
velocidad de 2.000 kildmetros por hora. temas de regresc a la atmésfera y se con-
Desde esta altura el vehiculo descenderd a  vierta, de paso, en el primer vehiculo autén-
tierra en vuelo plancado. Mas tarde, un ticamente aero-espacial

El vehiculo M2-F-2 se posa en el desierto de California, después de su primer wuelo.

M2-F2 pilotado, serd lanzado en Cabo Ca- Aniversario de la escalada.
fiaveral, en el morro-de un proyectil “Titan”
para que realice un vuelo suborbital del At- Ahora hace dos afios, en el verano de 1964,

lantico al Pacifico, para regresar a la at- ]a guerra del Vietnam alcanzé lo que pu-
mésfera y aterrizar como un avién en la base  dieramos Hamar su mayoria de edad. Si bien
de Edwards. es verdad que los vietnamitas estan luchando,

Mientras tanto, en su primer “vuelo”, la de una manera u otra, desde 1941, los Es-
resplandeciente plancha voladora ha demos- tados Unidos, presentes en el conflicto desde
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1961, no “formalizaron” su intervencién
hasta el ya citado verano de 1964. Entonces,
con motivo del ataque, que varias lanchas
torpederas comunistas realizaron sobre un
destructor americano, comenzé la “escalada”
que ha obligado a Washington a poner
300.000 soldados en flas playas del sudeste
asiatico. Al cabo de este tiempo, tal vez sea
de interés hacer un estudio politico militar de
la situacién.

Lo primero que podria decirse es que, a
pesar del esfuerzo militar, politico v eco-
némico realizado por los Estados Unidos,
el conflicto estd, poco mas o menos, en la
misma situacién que en 1961, cuando los
primeros “consejeros” americanos llegaron a
Saigdn. 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 pals.
Hasta se podria decir que, después de alcan-
zar cierto desarrollo, ha tenido que retroceder
a sus fases iniciales. Los Estados Unidos en-
tierran hombres v dinero en el conflicto v
la impaciencia crispa los pufios de muchos
americancs, pero, el comunismo entierra tam-
bién, su prestigio y la larga guerra agrieta la
unidad de los paises marxistas. Los aviones
americanos bombardean dia v noche los ob-
jetivos militares del Vietnam del Norte, sin
que la Unidn Soviética, ni China, hagan nada
importante por evitar la destrucciéon de un
pais aliado. Incluso, para maximo despres-
tigio del mundo comunista, estos bombardeos
comenzaron en febrero de 1963, en el mo-
mento que Kosyguin visitaba el pafs ofre-
ciendo la ayuda incondicional de la poderosa
Unidén Soviética. Falté 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 Unién Soviética, por el momento,
proclama el dogma de la coexistencia paci-
fica con el mundo occidental. China, por el
contrario, grita a todos los vientos que la
guerra es inevitable. Esta situacién, se ha
mantenido rigidamente 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 - tenia razén. La
coexistencia no es posible con los ameri-
canos? El dia que esto ocurra, Mosctt se con-
vertirfa en un satélite de Pekin y las con-
secuencias de este hecho pondrian 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
r0j0.

iPor qué Ho-Chi Minh se resiste a ne-
gociar con los Estados Unidos, a pesar del
abandono de sus aliados? Esta cuestién ha
sido muy discutida y ha excitado a los
exégetas de medio mundo. Segfin algunos, el
“tio Ho” resiste porque no puede hacer otra
cosa. El dia que ceda, serd depuesto y el ré-
gimen le acompafiard en su caida. Ho-Chi-
Minh resiste y resistird hasta el final, atn
cuando tenga que abandonar Hanoi, atn
cuando tenga que volver a la jungla v con-
vertirse otra vez en guerrillero a los setenta
y cinco afios de edad. Otros creen que el jefe
vietnamita, todavia confia en la victoria.
Sufre el error de confundir a los americanos
con Jos franceses, a los que tan facilmente
derroté en 1954. Espera que el cansancio de
sus adversarios les permitird, a la larga, al-
canzar la victoria.

Pero mas cerca de la verdad parecen estar
los jque opinan que Ho-Chi Minh tiene
puestas todas sus esperanzas en una posible
descomposicién del frente interior de los
Estados Unidos. Aqui en este frente de las
universidades, las agencias de noticias, los
grupos politicos e intelectuales, la prensa
mundial, es donde el comunismo estd jugan-
do su gran baza. Es aqui en donde el con-
flicto es presentado al mundo en la forma
mas favorable para los intereses del mundo
rojo y sus numerosos aliados. En donde la
prensa, menos sospechosa. de contaminacién
comunista, repite hasta la saciedad los “slo-
gans” . elaborados en Moscii, en donde se

.exageran los tropiezos de las Fuerzas Arma-

das americanas, se abultan los triunfos co-
munistas y se hace todo lo. necesario para
desorientar a la opinién piiblica mundial
sobre la partida que se estd jugando en el
sudeste asiatico, El viejo trapicheo que hizo
posible el triunfo de Mao, Fidel, el mismo
Ho-Chi-Minh, etc.
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Si el lector es uno de los muchos afi-
cionados a las cosas que desde hace mu-
chos afios se fueron escribiendo sobre el
vuelo, no serd raro que en alguna oca-
sion y en alguno de los muchos sitios en
que se escribié haya leido 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
percepcién humana, pues no parece po-
sible ‘que tan fragiles 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 orientacién del
vuelo que el hombre no parece que ja-
méas alcance a conocer y dominar.

Efectivamente. ;En dénde o en qué
puede radicar ese secreto o arcano indes-
cifrable? En una especial energia del
mtisculo del ave, cuyas fibras estan en-
lazadas formando una especie de «cor-
dény» o trenza que por su entramado mul-
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EL SEGRETO
DEL VUELO
ANIMAL

Por ANTONIO DE RUEDA
URETA
General de Aviacién.

tiplica su resistencia y poder energético?
¢En una bien organizada compensacién
de esfuerzos a base de la conocida opi-
ni6én médica y fisiolégica de que, cuando
trabajan unos musculos, descansan y se
recuperan sus antagonicos?

Si; seguramente que en cada una de
esas razones y en otras muchas mas.

Empecemos por aceptar que en los mo-
vimientos, trabajos y desgastes fisicos,
hay unos que son torpes e innecesarios
(antiecon6micos, caros), y otros, hébiles,
o que por enseflanza, instinto o entrena-
miento son econdmicos.

El instinto es el més maravilloso de
los maestros y entrenadores. Pero atin
asi hay seres (de entre sus iguales) muy
superiores y otros muy inferiores. Tam-
hién, 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 fisiologicas
que puede procurar un entrenamiento.
Ha sido con ocasidén de la capsula sovié-
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tica «Voshod» triplaza (Aurora o Ama-
necer) que lanzaron los rusos llevando
un jefe de la nave aviador y con iuerte
preparacion y entrenamiento de muchos
meses, v los otros dos tripulantes (un
ingeniero y un médico) con preparacion
y entrenamientos someros; la capsula
sOlo permanecid en Orbita satelitaria poco
mas de 24 horas; ya tuvo el defecto ini-
cial de un «perigeo» exageradamente bajo
a menos de los 200 kilémetros que anun-
ciaba poca posibilidad de permanecer en
Orbita; pero lo cierto es que no durd en
ella ni dos dias, y a pesar de ello, el mé-
dico y el ingeniero no fueron capaces de
resistir la situacién de ingravidez y re-
gresaron en mal estado, costandoles va-
rios dias el recuperarse. Ahi 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-
biduria suma o infinita); légico es que
esa naturaleza y ese instinto animal no
obren de una forma torpe y cara, sino
por medio de la agil y econémica.

Empecemos por clasificar a los seres
que vuelan, por su peso y tamafio, en
grandes, pequefos e insectos. Los insec-
tos poseen en su favor un Dbeneficio de
dureza de estructura o robustez de cons-
truccién intima, ya que mas alla del na-
cleo del &tomo (que es a lo mas infimo que
se ha podido llegar hacia ese abismo de
los dos de Pascal) ignoramos si habra
diferencias entre unos seres y otros; pero
hasta ahi la construccién atdémico-mo-
lecular es la misma en tamaflo para todos
los seres; y resulta proporcionalmente
tanto méas robusta cuanto menor sea el
animal. Esa construccién intima 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
méas compleja y mas fragil ha de resul-
tar su estructura total y cada una de sus
partes (osamenta, musculatura, etc.). Si
pensidsemos que existiese un ser vivo del
tamafio de un «ndcleo», podriamos ima-
ginarnos lo «monobloc» e indestructible.
Su hueso seria parte de esa construccidn
«monoblocy ; sus musculos, masa «mono-
blocy; el poder proporcional seria terri-
ble en su escala. Cuanto mas mintsculo
sea el «edificio vivo construido», tanto
mas potente, relativamente.
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~Podemos pisar y destruir una hormiga

sin enterarnos siquiera, mientras que la
hormiga apenas si puede darnos a nos-
otros un picotazo insignificante. Pero si
comparamos los pesos y tamafios, que
comparadamente con su tamafio y peso
propios, es capaz de levantar, mover y
trasladar, una hormiguita resulta un ti-
tan, y nosotros, unos seres debilisimos en
cuanto a musculo, vigor y dureza de es-
tructura, que en ella es como acorazada.
A la misma escala seria contra nosotros
peor que un dragbén o un hipocentauro.

Si pensamos en el aparente gasto de
energia que estd efectuando una mosca,
en el vaivén continuo de su danza vo-
lante y en la duracién que muchas veces
permanece volando sin parecer cansarse,
el hecho mas que admirable se pasa al
orden de lo incomprensible. La ligereza
de sus alas y el movimiento cénico heli-
coidal de ellas que, combinado con tan-
tas variaciones en cada instante, animan
a los musculos que las mueven (como he-
licopteros cuando se quedan suspendidas
en punto fijo) es posible que no corres-
ponda légicamente a un musculillo sélo,
sino a toda una combinacién de musculi-
llos que trabajen alternativamente, y al-
ternativamente descansen o se recuperen
como antagoénicos. Cada uno de esos
musculillos, por mucho mas pequeiios
que los nuestros (pero construidos con
dtomos del mismo tamafio que los nues-
tros) son mucho mas simples y muchisi-
mo mas vigorosos, especialmente fabri-
cados vy dispuestos para esa funcidon que
van a tener que desempefiar.

Si no nos admiramos del vigor que
tiene que haber en el simplisimo y robus-
tisimo miusculo de la patita de una pulga,
que en la descarga instantanea de su
«patada» le permite dar un salto que en
comparacién equivaldria a saltarnos nos-
otros un edificio de veinte pisos e ir a
caer a un cuarto de kilémetro del punto
de partida; si ni el kanguro ni el corzo
se pueden comparar en ese agil salto para
competir con ella, jqué diremos de ser
nosotros los competidores en cuanto al
vigor instantaneo, o acumulacion total de
toda la capacidad de energia de su di-
minuto cuerpo en ese musculillo por una
décima de segundo, quedando el resto de
su cuerpecillo como vacio 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 de su cuerpo
como en «relax», puesto que ninguna
otra parte de su cuerpo necesita trabajar
(salvo sus pulmones y su corazbn), y se
sabe que incluso pueden dormir todos
sus demas centros y sensaciones (que-
darse el ave dormida en vuelo), mientras
su instinto funciona para el solo centro
motor del alén y el de la orientacién; de
un modo parecido a como pueden llegar
a hipnotizarse con el vaivén de sus mo-
ndtonas danzas salvajes y la monserga
de sus letanfas, al compas del pellejo del
tan-tan, los negros de Africa, permane-
ciendo en esa situacién de movimiento
mucho mas tiempo de lo que humana-
mente podria parecer posible.

;Por qué nos vamos a admirar del vi-
gor y de la estructuracion del alon de un
ave?

Claro que también hemos de hacer una
comparacién y una clasificacion de las
aves entre si; y considerar que en esa
clasificacion entra muy especialmente el
tamafio v el peso del animal. En general,
todas las aves grandes, medias y mi-
nisculas, si se les quita el imponderable
plumaje de su traje, resultan mucho mas
pequefias de lo que parecian vestidas...
Pero hay més; el llamado «pajaro mos-
cay, que si nos lo echasemos en una mano
no notarfamos casi su peso, si lo desnu-
damos de sus plumas apenas queda un
nada; y aun siendo un ave vuela (mueve
sus alitas) de forma méas 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 de una flor; el «pajaro mosca» se
queda también asi, como colgado e in-
grivido, y sus alitas se mueven conica-
mente a tal velocidad que apenas si pue-
den vérseles de transparentes que las
hace su veloz agitacién; y luego, de un
handazo en cualquier direccion, escapa a
otra flor.

Si consideramos otras aves-ya mayores,
veremos también que el ripido vuelo de
los gorriones y otras parecidas es lo que
se llama «vuelo batido» (el de estos pa-
jaros), mucho mas rapidamente agitadas
sus alas que en otros, a medida que au-
menta su tamaflo 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 rapido
de 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 balcon o arbol. Y a propo-
sito, también los nifios (y mientras mas
pequefios) tiemen reservas de energias
mucho mayores, relativamente a sus
cuerpecitos infantiles, que los mayores de
edad. Un luchador puede de un puiietazo
aplastarle la cabecita a un pequefiuelo de
tres o cuatro afios, y el pequefio al lucha-
dor, no; pero si uno de esos titanes tu-
viera que estar al lado de un mequetrefe
durante todo el dia y bregar lo que uno
de esos bregan, probablemente al «forzu-
do» se rendia antes que su compafierito.
En una escala intermedia esta el ave que
llamamos «cazas.

Entremos, pues, en el vuelo por exce-
lencia y antonomasia, el de las grandes
aves, desde el aguililla, el halcon, el bui-
tre, el alcotan, la cigliefia, hasta el con-
dor y el aguila...; todos aquellos que nos
admiran con la majestad y serenidad de
su vuelo, a las distintas alturas, hasta las
maximas en que se llegan a perder como
un 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 montafias, o las co-
rrientes, asimismo, ascendentes de las lla-
madas «pompas de aire caliente», que lle-
gan hasta grandes alturas; hasta buscar
sus corrientes mas o menos horizontales
y cerrar el carrusel aéreo, convirtiéndose
en corrientes frias descendentes, por mas
pesado su aire al enfriarse alla arriba, o
dominando las crestas de montafias o se-
rranfas, estribaciones o cordilleras. Son
los caminos del aire, tan conocidos de
puro trillados, por esas grandes aves, que
saben reducir al minimo el para ellas
enorme y agotador esfuerzo del «vuelo
hatido» y aprovechar casi exclusivamente
el haratisimo «vuelo planeado», por cual-
quiera de esos litorales de montafias y
cordilleras, o las «pompas ascendentes».
Qué facilmente saben esas grandes aves
escoger esos caminos, sin mas que su ex-
traordinaria sensibilidad a la temperatura
del aire, procurando seguir siempre la
misma o superior temperatura, y solo
transigir (a la fuerza) a temperaturas de-
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crecientes y por poco tiempo, pues bien
pronto tendrian que Dhatir sus alas si no
querian hajar a menores alturas de vuelo
que aquella que llevaban costeando la
cordillera, en alguno de cuvos picachos
y anfractuosidades tendran su nido.

En él prefieren permanecer cuando el
viento sopla del lado contrario y no pro-
voca corrientes ascendentes (sino descen-
dentes), pues todos sus vuelos habrian
de ser de Ia fatigosa manera que hemos
llamado «batidos; les resulta demasiado

costoso.

He aqui una muestra de la debilitacién
del misculo alar, a medida que el ave es
mayor. Resulta, pues, que los pijaros pe-
quefios practican (como cosa normal) el
«vuelo hatido» por cortos y alternativos
trechos de vuelo con otros de estarse
quietos, posados o saltando por el suelo;
los pajaros de tamafio intermedio suelen
hacer vuelos mas largos, al despegar
«batido» y pronto «planeados; y las gran-
des aves procuran no hacer mas que el
«planeado» que lo inician lanzandose des-
de sus altos nidos y en dias aprovecha-
bles por favorables a ese tipo de vuelo,
reduciendo el trecho de «vuelo batidos
a lo menos posible, sin posarse en el sue-
lo mas que excepcionalmente, sino en
puntos situados en alto, o frente a barran-
cos desde los que sea facil lanzarse ini-
cialmente, y si en el barranco el aire tie-
ne direccién ascendente, tanto mejor, que
para eso lo pueden elegir antes de po-
sarse.

Las hay que vuelan solo en los mo-
mentos en que el aire estd mas fresco vy,
por tanto, algo mas denso y sostiene me-
jor; suelen hacerlo en las primeras horas
de la mafiana o f1ltimas del anochecer,
tales como los aviones y vencejos, que
se salen todos a la vez de sus nidos en
donde estan ocultos todas las horas de
calor y aire mas fliido; v en locas ban-
dadas cansan sus musculos en vuelos ra-
pidisimos «hatidos» y «planeados», alter-
nandolos en sus cabriolas, dando al mis-
mo tiempo continuos gritos, forman alla
arriba locas bandadas de veloces volado-
res entre un enorme «guirigay», como
«locos del aire»; hasta que se agotan, y
de pronto, en poquisimos minutos, no
queda ni uno en vuelo por haber vuelto
todos a sus nidos, huyéndole al calor por
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la. mafiana o a las sombras de la noche,
una vez atardecido.

En realidad, al vuelo de las grandes
aves, que hemos denominado con el ge-
nérico de «vuelo planeado», es mucho
mas exacto llamarlo «vuelo a velas; y
es precisamente el que se puede hacer
unicamente con «veleros» (con «planea-
dores», solamente en condiciones muy fa-
vorables). El «vuelo a velas, después de
lanzado el «velero» desde una altura a
un terreno mas bajo, o por un medio
artificial de 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 dia en que existen «pompas»
de aire caliente ascendente, cuyas dos
tnicas posibilidades aprovechables son
las que permiten a la habilidad, entrena-
miento e incluso instinto del piloto, sa-
carle el maximo rendimiento a ese inte-
resantisimo deporte; que ningin futuro
piloto debia desconocer antes de hacerse
piloto de avién con motor. Diremos a
nuestros lectores algo que nos extrafié
en su momento y nos resultd interesan-
tisimo saber: Los mejores pilotos alema-
nes, jovenes, que lo volaron durante la
segunda gran guerra, como a su pais no
se le permitid, por los tratados de la pri-
mera posguerra, tener Aviacién ni Es-
cuelas que oliesen a misién militar pos-
terior, se hicieron no sélo pilotos en «pla-
neadores» y en «veleross, sino que los
mejores de entre ellos se hicieron en
«planeadors «pilotos de vuelo de noches.

Otro caso divertido es ver a un tipo
muy interesante de aves intermedias en
cuanto a tamafio y peso, y qtie son como
patos marinos: las gaviotas, capaces de
aprovechar para sus «vuelos a velas las
mas pequefias 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 liquida para ascender a la formacién
de las nubes; muy pegadas al agua les
basta para que se forme un colchén de
aire y «planears 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
energia es minimo. 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 economi-
co de sus reservas de energia. El cansan-
cio de sus musculos es mucho menor de
lo que pueda parecer. No
aparece por ningun lado la
tan cacareada energia muscu-
lar en grado como para es-
pantarse. Como dice el re-
fran, «no es oro todo lo que
reluces; no todo, ni tanto,
es esfuerzo agotador o ner-
vio o musculo titan.

Si observamos con aten-
¢ién desde alguna azotea o
mirador elevado de una ciu-
dad, el ir y venir de las ci-
giiefias desde sus nidos al
campo, para buscar alimen-
to o agua para sus crias y
traérselo al nido, pronto nos
daremos cuenta asimismo de
varios detalles curiosos, que
nos explicarian muchas co-
sas; por lo pronto su elec-
cibn de las torres y lugares
de bastante elevaciéon que
les sirvan para iniciar el
vuelo en ¢planeo descenden-
te» (toma de velocidad) y el menor nt-
mero de aletazos para ganar altura y te-
ner «planeos hasta el campo; y luego un
itinerario de regreso, que depende cada
dia de donde venga el viento y de las
corrientes ascendentes que se formen al
chocar contra los edificios més elevados,
para saltando de corriente ascendente a
corriente ascendente, tener que dar el
minimo 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 nftmero. Ningfin ani-
mal hace por gusto un solo movimiento
innecesario; lo minimo 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
aflo y que las vemos venir, pasar y per-
derse en el horizonte, con su alto «vuelo
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batido». Ahi también hay ciertos equivo-
cos, que a veces tienen su explicacioén, 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, habia mu-
chos patos en aquellas marismas, y a los
cazadores les extrafiaba enormemente que

a veces recogian su caza y les encontraban
en sus buches arroz sin terminar de di-
oerir; lo cual, suponiendo que tenian que
haber ido nada menos que a Jas albuferas
de Valencia a comer arroz, significaba un
viuelo sostenido de varias horas a una te-
rrible velocidad, lo que implicaba un
gasto de energla maravilloso. Hasta que
un dia se comprobd que el tnico vuelo
que hacian era el de atravesar el Estrecho
de Gibraltar e ir a comer arroz en las
orillas del rio Lucus de Larache; tal vuelo
de regreso, después de hien comidos, be-
hidos v descansados, no tenia nada de
particular en distancia, tiempo, ni veloci-
dad; tanto mas, cuanto que lo mismo para
la ida que para el regreso, escogian las
horas en que «la marea aérea» les permi-
tia hacer ambos viajes jcon viento de
cola!, pues el aire cambia de uno a otro
sentido segfin las épocas y las horas, y los
dias que la cosa no se presentaba facil no
iban. Las aves se quedan «en casa» mu-
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cho més de lo que nos podriamos figurar.

Los vuelos de emigracién no los hacen
mas en determinadas fechas favorables, y
nunca el mismo dia exactamente, sino
dentro de unas determinadas fechas topes
si se coge un ave nueva del afio y se la
encierra en esos dias probables de que
emprendan el vuelo, y después que se
hayan ido la suelta ya no se vd; va 110
hace el viaje, se queda hasta otro afio,
dPorqué?— :Pasé la situacion favorale
que tnicamente le permitiria hacer el vie-
Io?P—:No sabe hacerlo sola? iEntonces
todo no es instinto; existe también, pues,
entrenamiento o aprendizaje? Ya hemos
dicho que se hipnotizan unas con otras, a
causa del movimiento de las alas por la
vista, a causa del ruido del aleteo por el
oido (que desde abajo nosotros no lo
oimos), animadas unas por otras en el
hando y la corriente aérea formada por
las que van delante, rompiendo marcha
por ser las mas veteranas y fuertes. Pero
en esas emigraciones, muchas caen asfi-
xiadas o se ahogan, por ser viejas o tener
defectos en su organismo que no les per-
mite resistir el esfuerzo. Si son patos, en
cuanto ven una laguna de tamafio medio
regular, se suelen posar. a ‘descansar y
luego siguen si es temprano o esperan al
otro dia: y si son otro tipo de aves, sue-
len posarse al atardecer o si se les pre-
sentan malas condiciones para seguir el
vitelo. Esos vuelos, ademas, los suelen ha-
cer muy altos (la velocidad es mayor por
estar el aire a esas alturas més fltido que
abajo y mis frio, que sostiene mejor a
una mayor velocidad) y son épocas de
vientos favorables y no en contra. Por
eso la emigraciéon puede variar (en pocos
dias) para el acto de iniciarla. Todo tiene,
pues, su «intringuliss, aunque a pesar de
todos los pesares y rehajas que les veni-
mos haciendo, no hay que negar que sig-
nifica un esfuerzo notable, una vez al afio
en idas y regresos.

En efecto, seudntas son las que salie-
ron y cuantas las muchas menos que re-
gresan?—;Se trata, pues, ademas de otras
razones, de un medio y modo de elimina-
cion de las menos fuertes ¥y sanas, para
mejorar la raza?—Dijimos y repetimos,
(ue se ha dicho v se duermen en vuelo.
Nosotros aceptamos que se «estupidecens
por la monotonia del acto igual repetido
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hasta la saciedad y por el conjunto o masa
del bando.

Todo cuanto hemos venido diciendp,
solo ha tenido por objeto quitar lo mas
posible la supuesta exageracion del es-
fuerzo del «vuelo batido» y tratar de de-
jarlo en su justo término. Pero siempre
subsiste el [lamado «misterio o secreto del
vuelo animal», que tanto asombrd a mu-
chos que lo estudiaron, desde Leonardo a
nuestros dias. Vamos, pues, para terminar
estas consideraciones, a decir algunas opi-
niones completamentes propias, sin_que
nadie piense que en nuestra vanidad va-
yvamoes a aspirar nada menos que a haber
descubierto tal secreto, ni que vayamos
a abrir ante vuestros cjos el arcano del
misterio, s6lo diremos algunas cosas que
hemos ohservado en ciertas ocasiones y
momentos, que nos han hecho pensar lo
que’ vamos a decir. Otra cosa mas que
anadir y que también resta motivo de es-
pantarse del tan cacareado esfuerzo del
«vuelo batido» animal.

Empecemos por representar aritmética-
mente el principio aquel de que cuando
unos misculos trabajan, descansan y to-
man fuerza sus antagdnicos; y tengamos
entendido que lo logico, en una creacién
animal econdmica, es que cada misculo
tenga su antagoénico, que no haya miscu-
los viudos a no ser por enfermedad v que
todos son en parejas de hermanos gemelos
(un positivo o «A» y su negativo alterno
«B»). Supongamos que hagan de continuo
un esfuerzo de importancia «4». En una
forma algebraica para el cansancio total,
se representaria asi, 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 -+ 4 +3—4+3=
= — 40 + 30 = — 10); eso seria el

consumo en diez aletazos, solamente una
pérdida de 10 grados de energia, en vez
de haber sido de 40, si los antagénicos no
hubieran al mismo tiempo recuperado 30
grados de esa misma energia gastada:
para volverla a tener disponible para el
consumo.

Vemos que ya no se gasté tanto como
parecia; el gasto se reduce a la cuarta
parte. Eso es simplemente una manera
de que entre por los ojos de la cara, lo de
explicar la economia de consumo de ener-
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gia que significa, que cuando unos muscu-
los trabajan y gastan energias, sus an-
tagonicos descansan y la recuperan al me-
nos en parte. Si esa combinacion es mas
perfecta de lo que suponemos, mientras
mas aproximada sea la recuperacion a lo
gastado, menos se habra consumido en
total v mas tiempo durard la energia a
gastar en el vuelo.

La primera observacion que nos oire-
cio gran curiosidad, se refiere a los llama-
dos «peces voladores», Empezaremos por
deshacer una creencia generalizada en la
que nosotros, por logica, no creemos. Es
aquella de que esos peces vuelan sola-
mente mientras sus alas tardan en secarse
y entonces caen. Eso lo han deducido de
que, como sus «vuelos» son una forma de
escapar mas rapidamente por el aire (que
como mas fliiido que el agua, permite ma-
yor velocidad), solo lo practican en caso
de peligro v hajo el susto o instinto de
conservacion, que les permite y hasta les
obliga a reunir en esa sola accién toda la
cnergia de su constitucion 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 dénde irdn 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. De ahi esa suposicion que
consideramos erronea, pues lo l6gico 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, porque las tienen
natural y continuamente engrasadas, tam-
hién las alas de esos «peces voladores» no
se humedezcan ni siquiera dentro del
agua. También hemos observado que,
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 durante todo el vuelo, que resulta, por
tanto, «planeado», y no un <«vuelo bati-
do»: mientras que su cola (en el aire)
aumenta su movimiento a tal rapidez que
casi no se la ve, y debe seguramente pro-
ducir una impulsion suficiente para pro-
vocar ese «vuelo planeado»; hasta que tal
esfuerzo la cansa, y al no poder ya batir
su cola a la velocidad necesaria para pro-
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vocar la impulsién necesaria, el «planeo»
se hace descendente y el animalito se
vuelve a zambullir en su natural elemento
liquido. Por otra parte, ese «vuelo pla-
neado» se verifica muy poco distante del
agua, y el pez es un animalito muy pe-
uefio y poco pesado. No se cansan ni se
agota por un batir de alas, sino por el
hatir de sus colitas que en su rapidisimo
«abanicar», no cabe duda que por reac-
cion del aire que lanzan hacia atrds, pro-
voca un movimiento hacia adelante. Sus
colas obran como esos remos finicos, que
puestos a popa de una barca pequefa y
movidos a un lado y a otro, hacen avan-
zar la géndela o botecillo. Solo que en el
caso del «pececillo volador», su cola se
convierte durante el corto «vuelo planea-
do» en un veloz remo aerodinamico que
hasta al efecto.

De esa impulsién por «abanicado» que
provoca la colita del pececillo de que aca-
hamos de tratar, podemos pasar a otro
<abanicados efectuado, en cambio, en lo
horizontal, mientras que la cola del pe-
quefio pez tenfa su eje de giro vertical.
Nos referimos ahora al ala de un ave; su-
ponganos el mufiéon o alén como si fuese
un pequefio cilindro horizontal y en ese
cilindro pinchadas las plumas del ala. Su-
pongamos que a ese cilindro (alon del
ave) le imprimimos un giro en vaivén al-
rededor del eje del cilindrito; las plumas
todas, cortas y largas, abanicaran con
fuerza el aire, como antes lo abanicaba la
colita del «pez voladors, sélo que en dis-
tinto plano, pero el efecto de abanicado y
especialmente el que produzcan las plu-
mas mas fuertes y mas largas del ala,
provocaran un efecto de echar viento ha-
cia atras y, por tanto, de impulsién por
reaccién hacia adelante. El ala, al mismo
tiempo, sirve como apoyo para planear,
es decir, «reshalar por el aire» en la di-
reccion del impulso. Como el «abaniqueo»
no solo es de arriba abajo, sino también
un poco de adelante atras, como si nadase,
el efecto de reaccién impulsiva es mayor
atin; pero queremos dejar bien claramente
expuesto que no hay un aleteo de arriba
abajo «sustentador» (por actuar hacia
abajo, para provocar una reacciéon hacia
arriba), que seria espantosamente traba-
joso y agotador por el esfuerzo tan terri-
hle que exigirfa, sino un movimiento
de abanicar desde delante y arriba, hacia



REVISTA DE AERONAUTICA
T ASTRONAUTICA

atrds 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
facil (y econdmico, en esfuerzo v gasto de
energia) «planeos.

Estimamos (segtin 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 mas aparente que real; v
eso era lo caro en esfuerzo y en gasto de
energias (trahajo), cuando de lo que se
trata es de echar mucho aire hacia atras
para avanzar hacia adelante, como si se
nadase en el aire.

Todo el aprovechamiento de ese impul-
so es sobre la misma ala, v 2 la vez, «vue-
lo planeado», que viene a ser practica-
mente «gratisy en cuanto a fatiga.

Si el ave es capaz de «abanicars sufi-
cientemente el aire, con los extremos de
las plumas de su alén, mediante un mo-
vimiento casi exclusivamente de giro mo-
notonamente mecinico v relativamente
pequerio, estamos casi por aceptar la po-
sibilidad de aquello que se ha dicho, de
que los largos vuelos de emigracion el ave
se adormece en pleno vuelo.

¢Queremos entonces decir, que el mo-
vimiento de «vuelo batidos, agotador, exi-
gente de enorme esfuerzo y productor de
enorme fatiga, no existe?® Eso serfa mu-
cho decir, y no hemos pretendide nada
tan radicalmente negativo. Claro que
existe, y que en determinadas circunstan-
cias v momentos forzosos, tanto el ave
mediana como  incluso las grandes, lo
efectiian porque no tienen otro remedio
nirecurso para iniciar el vuelo o sostener-
S¢ en esas circunstancias y momentos, y
stempre por el menor tiempo posible.

El pajarillo lo practica como cosa nor-
mal en sus cortos vuelos, ascendentes o
«saltos volados horizontaless, e incluso el
pajaro mosca vuela al libar como heli-
coptero, lo que hay que aceptar incluso
como més agotador que el «vuelo hatido»,
si en tan mindsculo animalillo no pudié-
ramos suponerle un «mfisculo titins com-
parado con su propio tamafio y peso. Mas
«titdn» ha de resultar y ser considerado
el misculo del ala del insecto, en propor-
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cion a su casi imponderable estructura, e
infinitamente, mas «titdns resultaria el
musculo del ala de un microbio volador,
dado su tamafio microscédpico y su estruc-
tura «monoblocs, sin que hubiera variado
en todos ellos el tamafio intimo del na-
cleo de la molécula constitutiva, tanto en
el maximo como en el minimo.

Es, pues, en aquellos vuelos ritmicos y
casi mecanizados de las emigraciones en
bandadas, que mas nos admiran por su
duracién y que mas esfuerzo aparentan
exigir, cuando creemos que la parte co-
rrespondiente al «vuelo batido» (de arriba
abajo, a fuerza de derroche de energia),
se convierte casi totalmente en el cémodo
y «barato» abaniqueo de <«arriba y delan-
te» a «abajo y atras», que hemos llamado
nadar en el aire, o impulsién que resbala
a la vez en el propio ala como planeo al-
ternativo de cada movimiento alar.

Si bien es verdad que atin queda mu-
cha parte «secreta» por descubrir en lo
que se refiere al vuelo y sentido de orien-
tacion 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
asign6 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-
nomico» de dicho vuelo, pues no puede
aceptarse que en ello exista nada sobre-
natural, sino que las aves vuelan, como los
terrestres andan v los peces nadan, de un
modo natural y mediante esfuerzos den-
tro de limites naturales no aniquiladores.

Sobre todo no vayamos a caer en algo
parecido a la creencia de los antiguos, en
una «<magia de la plumas como explica-
cion del secreto del vuelo. Algo asi, como
que hastahba rodearse de suficiente «can-
tidad de plumas para volverse «ingravi-
dos» y triunfar asi sobre la pesantez; pues
acabariamos por repetir lo de Icaro; que
st no fuese porque sabemos que es un
mito, seria una reverenda estupidez.

Recordemos, sobre todo, que los secre-
tos de las mayores cosas se hallan siem-
pre en la maxima sencillez; en lo elemen-
tal, 16gico, natural y, por tanto, en el Ca-
tén. Nunca en lo alambicado.
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EL SAGE, EL NADGE Y EL SIAC

En la Segunda Guerra Mundial, duran-
te la Batalla de Inglaterra, la Gran Bre-
‘tafla desarrollé un incipiente sistema de
defensa aérea que sentd 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 de radar de vigilancia y red de obser-
vaderes terrestres, eran seguidos en las
mesas de trazado de los centros de con-
trol. Calculadas la trayectoria y velocidad
aproximadas de cada incursién, los cazas
britanicos, que permanecian en los puntos
de control en situacién de «alerta en el
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aires, recibian vectores que les conducian
hacia los puntos de interceptacién, previs-
tos en la resolucién del problema de en-
cuentro, hasta establecer contacto visual.

Este método rindié en su tiempo muy
espectaculares y fructiferos - resultados,
porque derribar un hombardero de cada.
diez atacantes se consideraba un porcen-
taje altamente satisfactorio. En nuestros
dias, cuando un solo avién 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 precision para
alcanzar la total neutralizaciéon de todas
las incursiones hostiles.
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El bombardero actual y su cazador vue-
lan mas alto y méas rapido cada vez, el
problema de la interceptacién se plantea,
consecuentemente, en forma mas comple-
ja y dificil. ;La {6rmula para su resolu-
cidén? Automatizacién de los sistemas de
defensa aérea.

1.—Fl Sage, una realidad.

£l primer paso hacia la automatizacién
de la detensa aérea fué dado por los Esta-
dos Unidos, en 1938, con la puesta en ser-
vicio de dos elementos Sage en los secto-
res de Nueva York y Boston. De aquella
fecha al dia de hoy, el SAGE ha crecide
y evolucionado, perfeccionidndose hasta el
punto que el Air Defense Command es
capaz de realizar con total efectividad las
cuatro funciones bhasicas de la defensa aé-
rea—deteccion, identificacion, intercepta-
cidon y destruccion—contra toda clase de
hombarderos tripulados e ingenios de ali-
mentacién carburada.

Deteccidn, realizada con el concurso ex-
clusivo del radar desde las estaciones de
largo alcance que, en nimero superior a
150, se hallan diseminadas por todo el te-
rritorio continental de los Estados Unidos.
Los retornos del radar captados en las
pantallas de vigilancia son inmediatamen-
te introducidos en el computador FST-2.
que los convierte en informacién binaria
y transmite al Centro de Direccién del
Sector. Para ampliar la cobertura de las
estaciones de radar de largo alcance, el
ADC cuenta también con unos 200 «gap-
fillerss y una flota de aviones EC-121
«early-warning»; a este mismo fin cola-
bora la Navy adentrando en el mar la
vigia permanente de los «picket-shipsy.

Tdentificacién,

Fsta funcién se lleva a cabo integra-
mente en los Centros de Direccidén de Sec-
tor. Il computador FSQ-7, que posee in-
formacion relativa a cuantos movimientos
aéreos hayvan de producirse en el Sector,
procede a la clasificacion automatica de
todos los ohjetos detectados.

Interceptacién.,

Un ohjeto clasificado «desconocido» u
<hostils debe ser interceptado a la mayor
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brevedad. El IF'SQ-7 «aconseja» la Dhase
y arma mas adecuada a utilizar y, una
vez que el controlador decide la accién y
emite la orden de despegue o lanzamien-
to, el mismo computador conduce al inter-
ceptador automaticamente por procedi-
mientos «data-links,

Destruccién.

En el fondo, los interceptadores tripu-
lados y los sin piloto de alcance medio
son controlados de idéntica. manera; los
perfiles son distintos, la mecanica, la mis-
ma. En definitiva, los primeros son con-
ducidos hasta un punto en el espacio des-
de el cual puedan establecer contacto
radar o visual en condiciones favorables,
para proceder a la identificacion del objeto
«desconocido» o al empefio en combate
con el de clasificaciéon <«hostils. Con los
proyectiles tipo Bomarc, al aproximarse
al blanco, el computador FSQ-7 excita al
tadar de a bordo del misil para que inicie
la biisqueda de su ohjetivo explorando un
area determinada v, cuando, finalmente,
consigue su captacidn, lo bloca y se auto-
guia hasta completar la interceptacion.

Coordinar el complejo proceso que com-
prende la localizacién de la amenaza, su
evaluacion, la asignacién de armas y su
control operativo requiere una vasta red
de comunicaciones. Los nuevos sistemas
de armas obligan al Mando a tomar im-
portantes decisiones en el transcurso de
breves segundos. El SAGE ha recurride
también a mecanizar la corriente de in-
formacién requerida en el proceso de la
decisién, mediante la introduccion del
computador y de las técnicas electronicas.

2.—El Nadge, una utopia.

Con el nombre de NADGE (Nato Air
Defense Ground Environment) ha sido
hautizado el sistema de vigilancia y con-
trol de armas aéreas que las catorce na-
ciones de la OTAN proyectan instalar
desde el Cabo Norte, en Noruega, hasta
el confin mas meridional de Turquia para
repeler, de manera instantanea, toda posi-
ble agresion perpetrada con hombarderos
tripulados o ingenios alimentados por
aire,

ste complejo sistema ha sido disefiado
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bdsicamente para obtener la maxima uti-
lizaciébn de los radares y sistemas de de-
fensa aérea empleados por las naciones
miemhros de la OTAN. Ha sido estudiado
y planeado para satisfacer las necesidades
de la organizacién mas que para cubrir
los estrechos objetivos nacionales de los
paises que 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 de 1962, no fué
aprobado por el Consejo del Atlantico
Norte el plan NADGE para integrar la¢
defensas aéreas nacionales de los catorce
paises. Para lograr la realizacién del pro-
grama, la OTAN se ha asegurado su con-
trol a través de Nadgemo (Nadge Mana-
gement Office), agencia puesta bajo la
direccion del General Jean Accart, fran-
cés.

El presupuesto del proyecto NADGE
asciende a la cifra de 308 millones de ddla-
res, de los cuales, dos tercios serin des-
tinados a la adquisicibn de radares,
procesadores datos, computadores y equi-
po de comunicaciones, La tercera parte
restante deberd invertirse en nuevas ins-
talacions, calculindose que no menos de
50 millones de délares serd el montante
anual a incluir en el capitulado de mante-
nimiento de la red. De acuerdo, la capa-
cidad econdmica de cada pais, basada en
el producto nacional bruto, se arhitrd el
siguiente plan de financiacién:

30,85

Estados Unidos ... e
Alemania 20,00 %
Francia ... ... ... ... ... ... ... 12,00 %
Gran Bretafia ... ... ... ... ... ... 10,00 %
Ttalia ... ... ... ... ... oo oo . 397 %
Canadd ... ... ... ... ... oo . 515 0%
Bélgica ... e e e e e, 42407
Holanda ... ... ... ... ... ... ... 383 %
Dinamarca ... ... ... ... ... ... 2,87 %
Noruega ... ... ... oo ver en oo 237 %
Turquia «ov oo ver e s e e e 1,100 %
(T - U ¢ X .7 B4
Portugal ... ... ... ... oo Lo 0 028 %
Luxemburgo ... ... ... ... .. ... 0Q,17!%

Soluciones nactonales.

Conducir una interceptacién es mision
cada dia mas dificil de realizar. El Con-

trolador debe coordinar en breve espacio

de tiempo factores de indole tan varia
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como son posicion, rumbo, altitud y velo-
cidad del blanco, caracteristicas del caza,
armamento y perfil seleccionados. Y utili-
zar todos sin ocasién de posible rectifica-
cién, en la seguridad de un pequefio error,
supondria el resultado «misién falladas o
la tardia interceptacién cuando vya, tal vez,
el agresor hubiera descargado sus bom-
Das.

La adopcién del F-104G por la mayo-
ria de los pafses de la OTAN en 1960
obligd a revisar las tacticas y procedi-
mientos de control manual hasta enton-
ces ohservados, llegAndose a la conclu-
sibn de que la sola capacidad humana era
insuficiente para dirigir la interceptacion
de blancos supersoénicos con cazas que
volaban a velocidades de 2 Mach. Se ha-
bia puesto en evidencia la falta total de
adecuacion entre los nuevos medios aéreos
de interceptacién y los viejos procedi-
mientos de control convencional. Haclase
necesario, en consecuencia, integrar en
un computador digital de alta velocidad
el proceso del control de interceptacion.

En 1962 se percataron los expertos en
defensa aérea de que el NADGE no es-
taria operativo en el momento de la en-
trada en servicio de los interceptadores
bisonicos—Lightnings, en Inglaterra;
Starfighters, en Alemania, Holanda, Bél-
gica, Italia, etc., y Mirage III, en Fran-
cla—. Y esta inminencia impulsé a toda
la industria electronica a la blsqueda de
soluciones nacionales y, por tanto, parcia.
les. Por parte de los Estados Unidos, la
General Electric desarrolld el sistema
412L de alerta y control de armas y lo
instald en ocho estaciones de la zona Sur
de Alemania Occidental; la casa Hughes
diseld el TAWCS (Tactical Air Weapons
Control System). Alemania, Holanda ¥
Bélgica acordaron en 1963 la constitucidon
del TPG (International Planning Group)
para la adopcién de un sistema de defen-
sa aérea, firmando en el verano de 1964
con Hughes Aircrait Co. un contrato
para la instalacion del TAWCS en Bél-
gica, Norte de Alemania y Sur de Ho-
landa. También en este altimo pais, el
16 de febrero de 1964, se inaugurd en
Den Helder el primer sistema de control
automatizado de Europa, a base del equi-
po britinico Firebrigade Mark II, que
utiliza el calculador Elliott MCS 920.
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Durante el afio 1964, Francia puso en
servicio el sistema CESAR (Complexe
d’Exploitation Semi - Automatique du
Renseignement) como paso inicial hacia
la automatizacion que trata de conseguir
con la entronizacion del STRIDA-2 (Sys-
téme de Tansmission et de Recueil d’In-
formation de la Défense Aérienne). Des-
de 1945, Gran Bretaiia no ha dejado de
perfeccionar el sistema de defensa aérea
que le proporciond el triunfo en la Rata-
lla de Inglaterra; la implantacién del Fi-
rebrigade, que procesa y computa con el
calculador Elliott 803, es la meta que in-
tenta alcanzar en breve plazo el Fighter
Command de la RAF. Italia se sumd a
esta corriente renovadora iniciando los
primeros pasos encaminados a desarrollar
el proyecto SIDA (Sistema Integrato
per la Difesa Area).

[zjecucidon del proyecto.

Las bases previas para la ejecucién del
proyecto NADGE se establecieron en
1964, y en noviembre del afio 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-
ciéon del proyecto: Hughes Aircraft Co.,
asociado con Marconi (Gran Bretafia),
CETH (Francia), Selenia (Italia) y Te-
lefunken (Alemania); Westinghouse
Electric, en unién de IBM (Francia),
IBM (Italia) y Plessey Ltd. (Gran Bre-
tafia), e International Telephone and Te-
legraph Corp., que agrupa a Litton In-
dustries, Elliott Automation y Associated
Electrical Industries (Gran Bretafia),
CSI' (Francia) y Sperry (Estados Uni-
dos).

Factores de caricter politico-econémi-
co, unos; de orden militar y técnico,
otros, complican el disefio y la ejecucién
del proyecto. Los Estados Unidos, que
han invertido varios cientos de millones
de doélares en la investigacién y desarro-
llo del 4121., ansfan su aceptacién por
NADGEMO como base del 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 Dec-
ca, el Firebrigade y los computadores
Llliott, en tanto que Francia, que juega
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bazas poderosas en los tres consorcios,
apoya la adopcion del radar Palmier, de
gran efectividad en ambiente de contra-
medidas electronicas. La adjudicacién del
proyecto entrafia la posible decisién sa-
lomoénica de dividirlo en tres partes, ad-
quiriendo cada grupo las responsabilidad
de su instalaciéon 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
de la defensa aérea al no crearse un Cen-
tro de Operaciones de Combate a escala
de la OTAN. Esta consideracién motivé
la desconfianza de los Estados Unidos,
que se resistid denodadamente a prestar
apoyo financiero en estas condiciones, ac-
cediendo sélo ante la promesa de que el
proyecto se cefiria estrictamente al pre-
supuesto acordado y de que la aportacion
americana seria invertida en productos
«made in USA» para evitar quebrantos
en su halanza de pagos.

3—El STAC, una necesidad.

Los métodos bésicos de control de in-
terceptacion han progresado poco des-
de los dias lejanos de la Batalla de Ingla-
terra, cuando los Heinkel alemanes vola-
ban a 200 nudos, y los Spitfire, sus inter-
ceptadores, eran capaces de alcanzar velocida-
(es méximas cercanas a 500. A semejantes
velocidades, el Controlador, ante su pan-
talla, disponia de tiempo sobrado para
asimilar los datos de altitud y posicién
del hlanco suministrados por observacién
radar. Una traza podfa ser facilmente ini-
ciada y mantenida y los cazas dirigidos
mediante vectores hasta ser colocados en
una posicidn favorable para el empefio en
combate; no obstante, incluso en aquel
periodo hace va 25 afios, errores de juicio
0 una informacién de altura incorrecta
se tradujeron muchas veces en un raid de
consecuencias desastrosas para la pobla-
cion de Londres.

Sélo ocho afios han transcurrido desde
la creacion de nuestra Red de Alerta y
Control. Los pilotos de los F-86 de en-
tonces guardan todavia el recuerdo de
muchas misiones de interceptacién culmi-
nadas con éxito y de otras que termina-
ron con resultados MI (misién fallada)
por «error de controladors, a causa de un
deficiente calculo de la lfnea de posicidn
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o lectura defectuosa de la altitud de vuelo
del blanco.

Hoy, 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
electronico generado para confundir a los
radares de vigilancia y presentar falsa
informacion de posicion. El Controlador
se enfrenta ahora con blancos que vuelan
a velocidad supersdnica desde 50 pies so-
bre el terreno hasta 70.000 pies de alti-
tud: su interceptacion, en todo caso, pre-
senta dificultad casi insuperable para el
hombre.

En sus declaraciones sobre el proceso
de modernizacion de la Aviacion Espafio-
la, informaba el Ministro del Aire, en
enero de 1965, sobre la construccion por
la industria aeroniutica espafiola de una
serie de aviones de combate supersonicos
Northrop F-5, y en la mafiana del 24 de
septiembre del mismo aflo, participaron
por vez primera los F-104G del Ala de
Caza nitmero 16 en un ejercicio tactico
designado Redeye IX. El proceso de mo-
dernizacion estd, pues, en marcha. Ello
demuestra la preocupacion del Ejército
del Aire por mantenerse al dia en cuantas
innovaciones introduce una técnica tan
depurada y de tan rapida evolucion como

4

es la Aeronautica.

Ahora hien, la Defensa Aérea esta
constituida por el binomio armas inter-
ceptadoras/medios de control. 5i las ca-
racteristicas del bombardero en continua
superacién exigen le sea enfrentado un
caza que vuele mas alto y mas rapido
cada vez, la puntual localizacion de la
amenaza y la eficaz conduccion del inter-
ceptador requieren un sistema de alerta
y control que permita utilizar al maximo
las grandes posibilidades del Starfighter
y superar los problemas derivados de la
proximidad de la linea de deteccion 2
las hases y ohjetivos potenciales cuande
cada segundo disponible es de importancia
crucial para conseguir la neutralizacion
del atacante. La superior velocidad v
complejidad de las armas modernas va
més alla de la capacidad del cerebro hu-
mano, que, precisado de asistencia, en-
cuentra en la automatizacion la ayuda
necesaria.

Un Controlador frente a la pantalla
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tiene que considerar factores tan diversos
como son posicién, rumbo, altitud y ve-
locidad del blanco, seleccién del armamen-
to a utilizar y cuantos complicados pro-
lemas originan las variaciones de direc-
cion y altura de un objeto que se des-
plaza a gran velocidad en un medio tri-
dimensional, ademas de las caracteristicas
de las armas disponibles—tripuladas o
no—y la mas apropiada geometria de
ataque. Muchas soluciones se han pro-
puesto a este problema. Todas postulan
el uso de un computador para resolver las
dificultades del Controlador y proporcio-
narle la respuesta correcta en el momento
oportuno.

1

Hemos registrado los pasos iniciales
que condujeron en los Estados Unidos a
la adopcion del SAGE y analizado, des-
pués, los intentos seguidos en el seno de
fa OTAN por lograr un sistema seguro y
eficaz para la deteccién de las posibles
incursiones hostiles v el control de las
armas empefiadas en su aniquilacion. To-
davia el proyecto NADGE no ha side
refrendado, pero, al subsistir el problema,
todos los paises tratan de cubrir sus ne-
cesidades mediante soluciones nacionales.

En este esfuerzo general participan
también paises ajenos a la organizacion
defensiva atlantica: Suecia y Suiza, de
honda tradicién no hélica, reconocen que
la neutralidad, aunque se practique es-
crupulosamente, no es proteccion suficien-
te contra la agresion. Es preciso estar
preparados para repelerla. En consecuen-
cia. Suiza ha firmado con Hughes Aire-
raft Co., en enero de este afio, contratos
para la construccién e instalacion de cen-
tros de direccion de defensa aérea del tipo
Florida para usar en combinacion con los
proyectiles Bloodhound e interceptadores
Mirage 1I1. Y Suecia, por su parte, ha
desarrollado el sistema STRIL-60, que
comprende gran niimero de radares de
vigilancia—fijos y moviles—y computa-
dores que calculan el perfil optimo de
vuelo para los interceptadores asignados
a cada blanco.

Listructura functonal,

Pasemos a exponer la estructura fun-
cional del sistema automatizado que de-
heria ser meta a alcanzar en un futuro
razonable:
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Un COC (Centro de Operaciones de
Combate). Responsable de la operacion
y mantenimiento del sitema, alojaria en
su interior el puesto de Mando de la Ba-
talla Aérea desde donde el Jefe de la De-
fensa Aérea evaluaria la amenaza, decla-
rarfa y difundiria los estados de preven-
cién y condiciones de alarma, dirigiria la
hatalla aérea y ordenarfa la puesta en vi-
gor del plan CONEMRAD,

El COC deberfa recibir, almacenar v
presentar cuanta informaciéon permitiera
exhibir en todo momento wuna visién
exacta de la situacidén aérea, asi como las
situaciones de disponibilidad, cuadros de
alerta y despliegue de armas. Para eje-
cutar estas funciones, el COC seria equi-
pado con un computador capaz de recibir
datos procesados y una eficiente malla de
comunicaciones. Una seccién de Vigilan-
cla supervisarfa la accidn de los SOC
subordinados, en tanto que otra de Ar-
mas ordenaria el despliegue de los medios
de combate de acuerdo con las exigen-
cias de la situacién tactica.

Dos SOC (Centro de Operaciones de
Sector). La actividad operativa del siste-
ma deberfa tener su punto focal en los
SOC estrechamente interconectados entre
si. Desarrollarfan funciones recopiladoras
de toda la informacién de vigilancia aérea
obtenida por las estaciones de radar, de
identificacion y localizacién de la amena-
za, asignacién de armas, control directo
convencional o «data-links—y recupe-
racion. Serfan equipados con computado-
res aptos para recoger informacién digital
y emitir sefiales de radio para el control
de las armas interceptadoras empeifladas.

Los computadores instalados en ambos
SOC estarfan interconectados de mainera
que cada uno de ellos pudiera, llegado el
caso, convertirse en alternativo del otro
para mantener la constante integridad
del sistema.

Cada SOC albergaria en su Puesto de
Mando al Jefe del Sector que, asistido
por su Plana Mayor, llevaria a cabo Ia
supervisién de las actividades de defensa
aérea desarrolladas en su Sector, la co-
ordinacidén con el otro SOC y Ia recep-
cion de las instrucciones emitidas desde
el COC.

Ocho RC (Centros de Informacién).
Deberian ser estaciones de radar de al-
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cance medio, subordinadas cuatro de ellas
a cada SOC, con la funcién exclusiva de
vigilancia. Dotados de un transmisor de
informacion digital constituirian la fuente
principal suministradora de datos al SOC.
Dicho equipo convertiria las sefiales de
retornos radar en informacion compu-
tada Dbinaria que transmitirfa al compu-
tador del SOC; servirfa, pues, en defini-
tiva, como unidad procesadora de datos
entre la estacion de vigilancia y el SOC.

Para completar la cobertura del siste
ma, varios de los RC deberfan ser auxi-
liados por radares ligeros—fijos o mévi-
les—que vigilaran determinadas rutas de
facil penetracion al ser voladas por avio-
nes a haja cota a lo largo de algunos de
nuestros valles y, para ampliar su alcan-
ce, la cooperacion de algunas unidades de
la Marina para su empleo como «picket-
ships» serfa de gran utilidad para propor-
cionar una alerta anticipada de incursio-
nes procedentes de areas sobre las cuales
tampoco nuestros posibles aliados pudie-
ran sunminpistrar informacion.

I’roceso operatorio.

La secuencia operativa del sistema po-

drfa ser, mas o menos, como sigue:

— Un objeto aéreo seria detectado
inicialmente en la pantalla vigilan-
cia de una estacion de radar pesada
o ligera.

— Iiste eco, desprovisto de toda clase
de dates extrafios o superfluos, se-
ria introducido en el transmisor de
datos coordinados.

— Dicho trausmisor convertiria la se-
nal radar en informacion digital
que transmitiria por via telefdnica
al SOC.

— EI computador del SOC, que al

macenarfa informacién procesada
de todos los movimientos aéreos

que debieran tener lugar dentro del
Sector, codificacién electrénica vi-
gente, trazas establecidas, etc., po-
dria realizar una de las acciones si-
guientes: asociar la informacién re-
cibida con alguna traza va estable-
cida o retenerla para la iniciacion
de una nueva.

— LEstablecida la traza y determinada
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st identidad, se hace superponer
sobre su sefial radar el simbolo co-
rrespondiente a su clasificacion y, a
partir de este momento, tendria
lugar de manera automatica el se-
guimiento del objeto que la pro-
duce.

— Si la clasificacion de la traza requi-
riera su interceptacion, el Contro-
lador Principal del SOC haria apa-
recer en su consola de trabajo la
presentacién de la traza y el des-
pliegue de las Bases del Sector,
desde las cuales pudiera empefiarse
accion. El computador deberia de-
terminar el punto de interceptacion
para las distintas armas disponibles
de manera que el Asignador pu-
diera decidir la Base, arma y perfil
de ataque méas aptos para comple-
tar la interceptacion.

— Efectuada la asignacion, el Contro-
Jlador de Interceptacién podria con-
ducir a los cazas de acuerdo con la
geometria del perfil seleccionado o
vigilar el desarrollo de la accidén em-

pefiada dirigida por procedimientos

«data-link».

Concluvendo.

Al tratar del NADGE hemos pasado
revista a los distintos sistemas europeos
de control automatizado. Todos son igua-
les v cada uno distinto, hasados en la apli-
cacion de los computadores digitales de
alta velocidad a las funciones de la de-
fensa aérea. La eleccion del mas conve-
niente a nuestro pais habria que basarla
en muchos y muy diversos factores: ne-
cesidades, posibilidades, sistemas de armas
poseidos y previstos, ete., todo de acuerdo con
un plan cuidadosamente meditado. Asi, a
primera vista, se nos ocurre que debiera
ser unc de los que fueran aceptados por
NADGEMO en prevision del posible in-
oreso o asociacion de nuestro pais a la
OTAN, en cuyo caso, tal vez, parte de
sa financiacién fuera con cargo a los 308
millones de délares presupuestados para
el .proyecto NADGE.

De los varios sistemas que esperan la
decisién NADGEMO, el 412L no parece
ser el mas indicado para nosotros, ya que,
a los cuatro afios de su instalacién en
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Alemania, alin se lamentan sus usuarios
de los continuos fallos que adolece; el
TAWCS, de Hughes, por el contrario,
presenta el aval de su adopcién por Ja-
pon y por el IPG europeo, siendo el pri-
mero, y hasta ahora el fnico, que ha
sido montado con cargo al presupuesto
NADGE: ¢l FIREBRIGADE britanico
parece esgrirmir la-ventaja de su econo-
mia, en tanto que el STRIDA-Z presenta
el interés de que, al ser utilizado por el
vecino transpirenaico, facilitaria nuestro
enlace con Europa.

Parece obvio afirmar ¢ue nuestro Sis-
tema de Alerta y Control, que en tiempo
de su instalacion fué sin duda alguna el
mejor de Europa, necesita ser moderni-
zado, transformado, convertido progresi-
va y paulatinamente en un sistema auto-
matizado en el grado conveniente. Por
supuesto que la automatizacion supone un
programa de renovacién con la instala-
cion de complejos computadores y po-
tentes radares de elevado costo (ue pre-
cisan largos afios de fabricacion y lentos
trabajos de montaje y calibraciéon. Com-
plicados sistemas que corren el riesgo de
guedar anticuados antes incluso de com-
pletar su instalacion. Pero no hacerlo su-
pondria renunciar a obtener del F-104G
el rendimiento que exige tan clevada in-
version: soportar la carga del Starfighter
1 otro caza supersonico para obtener tan
s6lo los limitados rendimientos de un
F-86 es antieconémico, segtin el mas ele-
mental concepto de rentabilidad. Auto-
matizar el sistema en el proceso actual
de modernizacién de nuestra fuerza aérea
serd costoso, pero, en definitiva, eco-
nomico. '

Los gastos de infraestructura ya han
sido realizados: serfa tal vez necesario
tapar algunos huecos con estaciones lige-
ras o moviles, pero la inversion hasica
estd hecha. También es cierto que la rea-
lizacion del proyecto de actualizacion del
sistema puede y debe hacerse en varias
etapas. La defensa aérea exige una di-
nadmica constante; no aceptarla y optar
por el estatismo supondra, en breve pla-
70, hallarse totalmente desfasados de la
realidad y tener que enfrentarse con una
renovacion total, lo que acarreara la sus-
titucion simultdnea de todos sus elemen-
tos, problemas de personal, de instruc-
cién, ete. La actualizacion del sistema
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puede hacerse en forma paulatina perfec-
cionando la capacidad discriminadora de
los radares de vigilancia, dotando de ma-
yor precisiéon a los determinadores de al-
titud, tomando también en consideracion
las ventajas del radar tridimensional,
aumentando la resistencia y capacidad de
trabajo en condiciones de embrollo elec-
tronico, introduciendo el computador...
y dejando siempre la puerta abierta ante
la posibilidad de innovaciones que, sin
duda, llegaran. Podriase también proce-
der a la automatizacién por sectores, de
acuerdo con un orden de prioridad calcu-
ladamente establecido.

Es incuestionable que la necesidad de
modernizar nuestro sistema va mas alld
de cualquier duda. Disponer del mejor
interceptador del mundo y carecer de un
sistema capaz de conducirlo con precisién
y rapidez contra el posible atacante para
interceptarlo lo mas 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
de exaltacion patridtica y nula para cum-
plir la misién para la que fué creada:
«defender el territorio nacional contra
ataques aéreos».

Que el intento es costoso no admite
discusion. Tampoco fueron baratos los
F-104 adquiridos ni lo serdn los que ha-
van de comprarse en el futuro. Con los
-5 se ha decidido que sea la industria
nacional quien los produzca. Posiblemen-
te también la industria electrénica espa-
nola pudiera aportar su esfuerzo para la
realizacién del proyecto rejuvenecedor de
nuestro sistema de alerta v control. Su
automatizacién y la estrecha cooperacion
de la Marina en funciones de vigilancia
avanzada y de las Unidades de Artilleria
Antiaérea del Ejército en la defensa pun-
tual de objetivos sefialados constituye lo
(que nos hemos atrevido a titular STAC
o Sistema Integrado de Alerta y Control.
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Y modeld Yavé Dios al hombre de la arcilla, y le inspiré en el ros-
tro aliento de vida...

Y de aquel soplo surgié un ser a imagen
y semejanza del Creador. Y el hombre, do-
tado de voluntad y libre albedrio pudo ha-
cer en el Paraiso todo, excepto comer el
fruto prohibido. Fué precisamente en el mo-
mento de la tentacion cuando el hombre
tomé la primera decision de la historia de la
humanidad, decisién en la que no interve-
nian mas que dos variables: El bien y el
mal. Y sin embargo, antes de decidir, lo
meditarfa mucho tiempo recostado en su le-
cho de hojarasca, mientras contemplaba ex-
tasiado lo que Dios habfa puesto a su alcan-
ce. Sin duda, antes de alargar la mano,
vacilaria 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 decisiones se vuelven cada vez
méis complejos, hasta que llega un momento
en que se encuentra prisionero de o 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 v el luego, el hombre pasa en un
instante de aquella primera decisién al com-
plicado proceso hélico de la segunda guerra
mundial,

Fl Alto Mando Aliado prepara la inva-
si6n de Europa. La aviacién, sin tregua ni
descanso, dfa y noche, en oleadas sucesivas
y a veces simultdneas, lleva a cahbo misio-
nes de interdicién para estrangular las lineas

(Génesis, Capitulo 2.%, Versiculo 7.)

Por LUIS MESON BADA,
Comandante Aviacién (S. V.)

de apoyo logistico y quebrantar la moral de
un enemigo que empezaba a desmoronarse.
FEn el mar, los convoyes aseguraban el man-
tenimiento de la batalla decisiva, tratando de
eludir la accién submarina del adversario,
v en tierra, las fuerzas mecanizadas se pre-
paraban para el dia D.

En el concepto moderno de la estrategia
que comenzaba, segtn afirma el Jefe de
E. M. de las Fuerzas Armadas I'rancesas
General Ailleret: «No es posible concebir
estrategias separadas para las Fuerzas te-
rrestres, navales y aéreas. Sino tnicamente
una sola estrategia para el empleo coordi-
nado de los tres Ejércitos.” Y efectivamen-
te, por vez primera en la historia un Estado
Mayor finico planificaba la accion combina-
da de las fuerzas de tierra, mar y aire como
un todo indivisible, como factores de un s6lo
producto, cuyo empleo arménico conduciria
a un mismo fin: La victoria. La compleji-
dad de las variables que intervenian en el
vasto problema hacia 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 intuicién.

Grandes cambios se produjeron en las
teorias estratégicas y en la ejecucion de la
maniobra tactica. Los principios -hasta. en-
tonces inmutables y los procedimientos se
tambalearon en sus pedestales como divini-
dades mitolégicas, v el mando comprendid a
tiempo que la verdad de los mismos, sen-
tada comoa dogma de fe por numerosos tra-
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tadistas, no se encontraha precisamente
escrita en textos sagrados, sino que, conse-
cuencia del poder creador pero falible del
hombre, su veracidad era finita como la pro-
pia mente y mutable como toda idea.

Las abstracciones mas o menos espectila-
tivas, las hipétesis probables y los parame-
tros determinantes del problema se plasma-
ron en térmulas matemdticas, y surgid, como
un poderoso auxiliar del Mando, una nueva
rama cientifica, pujante, decisiva, ahsoluta-
mente necesaria: LA INVESTIGACION
OPERATIVA,

Las Fuerzas Armadas y la investigacién
operativa.

No pretendemos en este somero trabajo
hacer una exposicién abrumadora de las
técnicas y procedimientos empleados por la
L. O., porque ello deshordaria el fin que nos
hemos propuesto. Se trata solamente de dar
a conocer al que sienta inquietud por estos
apasionantes temas profesionales, 1o que es
Y, en consectencia, lo que noes la I O, v
su aplicacién a las FAS.

La guerra moderna es una actividad ex-
tremadamente complicada, al introducirse
variables en el tiempo y espacic y aumentar,
en consecuencia, los factores que intervienen
en el estudio de la situacién, v la labor del
Estado Mayor como Organo de Mando,
juega, cada vez mis, un papel decisivo en el
planteamiento de toda accién militar. Pero
en el proceso evolutivo de la ciencia vy la
técnica, los elementos que condicionan una
decisién son de tal naturaleza que ya no es
suficiente la formulacién de hipétesis y el
estudic de las acciones posibles, propias v
enemigas, sino que se impone un método
cientifico que permita obtener los datos ne-
cesarios para llegar a la solucién més acer-
tada, en todos y en cada uno de los casos.

No creamos que la I O. es una panacea
maravillosa capaz de resolver los problemas
que presente cualquier situacién, ni tampoco
intenta reemplazar los medios de sistemati-
zacion y experiencia que el Estado Mayor ha
empleado siempre en el proceso conducente
a proporcionar al Mando las soluciones mas
convenientes, Un tratadista francés dice
que “la ciencia de la preparacién de las de-
cisiones no es mas que un elemento del arte
de decidir”, y este arte es y sera siempre la
virtud primordial del Jefe, porque evidente-
mente, en definitiva, competira siempre al
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hombre la accién volutiva de ejecutar lo
que considere mas conveniente. Sabido es
que para el estudio de toda situacién me-
diante un método cientifico se sigue, in-
conscientemente o no, un razonamiento de-
ductivo v otro inductivo; mediante el pri-
mero, partiende de premisas y asentindose
en hipétesis, se tratard de llegar a conclusio-
aes logicas. IEl razonamiento inductivo, por
el contrario, parte de datos estadisticos, ex-
periencia, capacidad creadora y llega a la
formulacién de hipétesis. Es claro ver que
ambos razonamientos se complementan v
constituyen en si un solo método de inves-
tigacién.

La 1. O. para Mr. Leghorn, Coronel de la
JSAF, “es una sistensdtica aplicacion  de
medios cientificos a la investigacidn de pro-
blemas operativos que requieren una decision
por parte del Mando™,

~Evidentemente, utiliza procedimientos
cientificos v andlisis matematicos, mediante
los cuales se determinan factores criticos de
datos, que a menudo se consideran dificiles
de obtener v cstablece con ellos la compleja
interrelacién entre sus variables, con lo que
intenta. proporcicnar al Mande ¢l debido dis-
cernimiento para llegar a la solucién de
problemas reales.

En consecuencia, podriamos preguntar-
nos: (Dénde se situara la 1. O. dentro de la
cstructura organica de las Fuerzas Arma-
das? Es indiscutible que se relacicnari con
el Mando en el mas alto nivel y, por tanto,
estara en intima conexién con el brgano
asesor v de trabajo del mismo: el ESTADO
MAYOR. Es mas, nos atreveriamos a afir-
mar que los miembros que integren el equi-
po de I O. deberdn ser Jefes de FEstado
Mayor, en un porcentaje considerahle, am-
pliamente cualificados v especializados en
este cometido.

Los problemas Dbasicos que pueden pre-
sentarse serdn de muy diversa naturaleza,
pero podemos agruparlos en su aspecto mi-
litar dentro de los conceptos estratégicos,
tacticos v logisticos al que afiadiremos ¢l es-
tudio del sistema de armas, de palpitante in-
terés dentro de la carrera tecnolégica.

La investigacién operativa
y la estrategia.

La estrategia de una nacién ¢ de un blo-
que de naciones depende fundamentalmente,
hoy mis que nunca, de las condiciones geo-
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politicas 'y econdémicas de las mismas. La
carrera tecnolégica que antes aludimos v,
dentro de ésta, la evolucidén del sistema de
armas, son los determinantes bhasicos de la
politica de guerra a adoptar por una nacién
o coalicidn, y es precisamente esta evolucidén
vertiginosa la que nos obliga a mantener al
dia los planes de guerra, con previsiones
siempre cambiantes que permitan disponer
adecuadamente de los recursos nacionales,
ante una situaciéon de peligro; porque el
maflana puede ser tarde o no llegar nunca.
Por tanto, la I. O. tiene un amplio campo
de accién practicamente ilimitado, puesto
que hoy dia no se concibe una restriccion
en este aspecto a nivel puramente nacional.

Si en el campo téctico las victorias de Po-
lonia y el avance decisivo en el vasto cora-
zon de Rusia fueron éxitos indiscutibles del
Reich, mas tarde se dejé sentir y condujo
al desastre la falta de previsién en los pla-
nes estratégicos. Hitler crefa que la guerra
se ganaha con la inspiracién del Jefe. Fra,
sin duda, un concepto fuera del tiempo
cuando la simbiosis cientifico-militar empe-
zaha a ser una realidad.

La investigacién operativa y la tctica.

En el campo de la tictica, que es por ex-
celencia donde se ejecutan las concepciones
estratégicas, la moderna técnica de la gue-
rra tiende hacia un orden definitivo, cienti-
fico y racional.

Imaginemos que se desea estudiar el pro-
blema de la defensa aérea y dentro de ella
el avién, uno de los instrumentos de guerra
n'xés heterogéneos; contiene motores,. depd-
sitos de combustible, equipos electrénicos,
armamento, células vitales v hombres, todo
ello desplazindose 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
avién o llegar al impacto; en el primer caso,
los numerosos fragmentos deberan tener un
tamafio determinado para causar el maximo
efecto destructivo. Entre los muchos pro-
blemas a resolver con estas variables po-
driamos 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. jQué caracteristicas debera
reunir y como tendrd que operar un avibén
para reducir su vulnerabilidad?

REVISTA DE AERONAUTICA
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En la segunda guerra mundial, para con-
tener a los alemanes en las Ardenas, los
cazabombarderos del Mando Tactico Aliado
ejercian su accién mediante misiones de in-
terdiccion de las lineas ferroviarias para ais-
lar la zona de combate. En la parte compren-
dida entre la linea frontal y el Rhin, se
atacaba al ferrocarril en un esfuerzo para
estrangular el apoyo logistico. Sin embargo,
los rsultados alcanzados distaban mucho de
los previstos, porque los cortes se repa-
raban con el mismo ritmo con que eran
destruidos.

Un equipo de I. O. compilando datos 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 conclusién de que los obje-
tivos mas rentables eran los puentes del fe-
rrocarril, porque si bien eran mas dificiles
de destruir, también eran mas lentos de re-
parar y a su vez impedian la utilizacién de
lineas alternativas de transporte. Presentados
los factores de la decisién al Alto Mando,
éste aceptd la accién recomendada y los re-
sultados efectivos de la interdiccién se mani-
festaron inmediatamente.

Asimismo se sintié la necesidad de deter-
minar qué tipo de avién serfa mas convenien-
te para destruir las rampas de lanzamiento
de las V alemanas. Un equipo de investiga-
cién operativa, llegd a sintetizar la comple-
jidad del problema en una simple férmula
empirica (1), mediante la cual se llegd a la
conclusién de que el tipo idéneo de avidn era
el “Halifax”. Aceptada y llevada a la prac-
tica, el éxito alcanzado fué decisivo.

De forma andloga, se determinaron for-
maciones de convoyes, escolta que debian lle-
var, emplazamiento de la incipiente red de
alerta y control, distribucién del abasteci-
miento, etc. E1 Mando llegd a comprender a

(1) Nota del autor: La férmula obtenida basandose
en la teoria de probabilidades y en los juegos de estra-
tegia, llegd a la igualdad siguiente:

B
F = —— (PC + HD -+ G)
1

porcentaje de pérdida de aviones por salida
(dato estadistico).

tonelaje de bombas lanzadas sobre el objetivo.
costo de un avidén en hombres/mes de trabajo.
duracién del entrenamiento de una tripulacién.
costo de mantenimiento de avidn/salida.
niimero de aviadores perdidos.

fué minimo para el avién tipo «Halifax».

M QUQOQw T
g
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tiempo la gran importancia de la rama de
ciencia aplicada que acababa de nacer, como
érgano poderoso del Mando, mediante la cual
se proporcionan al jefe responsable de la ac-
cién, juicios objetives, concluyentes v cuali-
tativos, que permiten eligir la alternativa ade-
cuada en cada caso v circunstancia,

La investigacién operativa y la logistica.

Sabemos que la logistica tiene como fin
facilitar tcdos los medios necesarios para
alimentar la batalla. En consecuencia, el
Estado Mayor tiene que conocer gqué medios
se necesitan, cdmo se pueden obtener y dén-
de se han de distribuir, en cantidad, tiempo v
espacio. Es evidente que todos estos factores
introducen a su vez una serie de variables
dificiles de combinar o agrupar mediante
métodos de simple reciccinio, para obtener
la sclucibén éptima del problema como un
todo. La conjugacidn armonica de estos fac-
tores ha de asentarse en un programa de ac-
cién  cientifico, agll extenso y profundo,
siempre en. armonia con el tiempo de que
se dispone o se espera disponer y coordinan-
do con las posibilidades econdémicas y las exi-
gencias militares.

Hemos mencionado y veremos después
que la carrera del armamento, provoca mu-
tuaciones en la Politica Nacional y en su
proveccidén internacional v, en consecuencia,
en los Planes de Guerra. Es necesario tener
una mente previsora que sepa adelantarse
a los acontecimientos y, ante todo, no se
deje sorprender por ellos. Solamente median-
te la I. O. se pueden hacer previsiones acer-
tadas, mediante la resolucién de problemas
especificos de adquisicién, transporte y dis-
tribucidn, todos ellos conjugados con la. capa-
cidad econdémica. Porque no es mas rico el
(que mas tiene, sino el que mejor sabe ad-
ministrar los medios de que dispone.

Entre los muchos ejemplos que podrian
exponerse vamos a ver en un brevisimo re-
sumen un problema logistico cualquiera:
icudl sera el periodo de reposicién mds eco-
ndémico en el sistema de abastecimiento?;
para centrar el problema recordaremos que
en el mas alto escaldn, el drgano coordinador
de pedidos y suministros asume las siguien-
tes funciones:

— Determinacidn de las necesidades.

— Comparacién de éstas con las existen-

cias.

— Ordenacién de la diferencia entre las

dos primeras.
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— Distribucién.

Naturalmente, la determinacién de necesi-
dades no se refiere a la ponderacién estraté-
gica de las mismas, que compete hacerla
Lxclusnameme al Estado Mayor, sino en
funcién de los Planes de Guerra y de Cam-
pana, el escalon logistico que corresponda
deducira en detalle las necesidades que se
preveen para desarrollarlos. En consecuencia,
habra oue determinar los niveles de existen-
cias (nivel operativo y nivel de seguridad),
los periodos de tlempo de suministro vy el
periodo de reposicién. Y asi, tras esta sin-
tesis de todo un proceso ya de por si com-
plejo, llegamos al punto de partida del mismo.
La I. O. ha determinado mediante un meto-
dologia cientifica—que dado el cardcter de
divulgacion de este trabajo no es posible
consignar—, la cantidad de unidades homo-
géneas que deben adquirirse de una sola
vez para que el costo sea minimo (2).

Creemos sinceramente que lo expuesto
hasta aqui, servira para despertar la inquie-
tud en aquellas mentes dispuestas a aceptar
la 1. O. como un medio, una herramienta, si
se quiere, de incalculable valor para el mando.

La investigacién operativa y la carrera
de armamentos.

s evidente que las situaciones que pro-
hablemente se presentaran en el futuro seran

(2) Nota del autor: Si llamamos:

Y = gasto inherente a la adquisicidn més el gasto
de entretenimiento de los materiales en al-
macén.

cantidad de unidades de una misma especie
que deben adquirirse en una sola vez.
demanda total anual,

gastos que origina cada adquisicidn.

precio de cada articulo (unidad).

coste de mantenimiento en los almacenes de
un articulo (unidad) a lo largo de un afio

il

CoQT X
I

expresado en ¢, del precio del mismo, ten-
dremos:
D X
Y=—G+ — PC
X 2
en la que Y = F(X). La funcién serd minima cuando
f7(X) = O, lo que efectuando operaciones nos dice
que:
/
/ 2DG
X = J ARSI
PC
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funcién del armamento disponible; y deci-
mos probablemente, por cierta timidez, por-
que en realidad estamos convencidos que es
el parametro fundamental en que s¢ asienta
la estrategia actual. Observemocs como el
equilibrio militar, e incluso, el politico se
asienta en la carrera tecnoldgica conducente
a alcanzar la hegemonia en el sistema de
armas. Porque, ¢ Acaso la conquista espacial
no estd polarizada en este sentido? Es evi-
dente que cuando un jugador de ajedrez se
esfuerza en coronar un peén y transformar-
lo en dama, lo que persigue no es cultivar
sus facultades de educacion © intuicién, sino
aniquilar al adversario.

Cuando la bomba que arrasd Nagasaki
conmovid al munde entero, no se trataba de
hacer un experimento cientifico, sing una ma-
nifestacion de poder. ; Hemos de pensar que
la lucha cientifico-tecnologica de la conguis-
ta del espacio extragravitatorio es una simple
ansia de descubrir qué hay mdis alld de la
Tierra, o por el contrario, lo que se husca
es el dominio del propic planeta? Sea como
fuere, lo cierto es que el programa abre un
campo ilimitado a la Investigacién Operati-
va. Creemos que esta pequefia pincelada sobre
su importancia en este aspecto, hard medi-
tar atn mas sobre da conveniencia de incor-
porarla a los Estado Mayores, de los que
formara parte integrante y sustancial, pot-
que segtn afirma el Comandante Chazal de
las Fuerzas Aérea francesas: «El mundo
evoluciona bajo la direccion del progreso en
una preparacion cientifica de las decisiones,
st quiere enfrentarse con éxito a las dificul-
tades de todo género que hoy se le oponen.”

formula que nos da la cantidad de unidades aue sc
deben adquirir de una sola wvez de la forma mas cco
némica. Si abora llamamos N a las necesidades anuales
de un determinado articulo veremos que:

o = p(mero de valores a sumi
nistrar en un afio.

|

/2D G
/ e = periodo de reposicion en mescs,
del articulo que se trate.
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La investigacién operativa en las Fuerzas
Armadas de nuestro pais.

Es légico que nuestras Fuerzas Armadas
hayan querido incorporar en sus estructuras
organicas el proceso cientifico que hemos
presentado en estas lineas .Y asi en el Alto
Estado Mayor, desde fecha relativamente re-
ciente {(1), radica el Servicio de 1. O.
(C. L M. O.) de las FAS, con la misidn de:

“Resolver, desde el punto de vista de la
Investigacién Operativa los problemas de
orden estratégico, tactico, logistico vy eco-
némico que afecten a la Defensa Nacional,
O que sean comunes a dos o mas Ministerios,
asi como la formacién téenica del personal
para el Servicio de Investigacion Militar
Operativa, manteniendo el enlace con los
Centros de I. O. nacionales o extranjeros
(que convenga, v del cual dependerd a efectos
de coordinacién y orientacion los Servicios
de 1. O. en los Estados Mayores de Tierra,
Mar y Aire.”

Todos v cada uno de nosctros tenemos la
obligacién de aportar nuestro esfuerzo a que
el Servicio creado, sea una realidad tangible,
(ue no permita situarnos en el nivel que
nos corresponde en el concierto e naciones,
mediante un programa previsor, permanen-
temente actualizado y realista. Pero como
“no puede amarse lo que se desconoce”, he-
mos pretendido en este pequefio trabajo, ex-
poner en una panoramica general algunos
cenceptos simplificados de la I. O. v su pro-
veccion en las Fuerzas Armadas, con el fin
de que, sintiendo la inquietud de conocerla
mejor, llegue a apasicnarnos. '

Conclusion.

Kl genio creador del hombre es el gue
le impulsa a emular a los dioses, pero el hecho
de silex fué la primera demostracion de que
para conseguirlo le eran necesario otros me-
dics, mas alla de los limites corpéreos, V
concibié el arma arrojadiza y destruyé el
atomo indestructible. Es posible que Dios
descorra un poco mas 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 v la técnica que realiza, pero en definitiva
si existen, es porque existe el hombre.

-774(71.) Orden de 20 de abril de 1965 de la Presidencia
del Gobierno.
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INGENIOS, VELOCIDADES Y SENDAS
(TRES PUNTOS IMPORTANTES DE L0 ESPAGIAL)

Hoy nos proponemos solamente concretar
ciertos significados e nombres que no siem-
pre vemos aplicados, todo lo correctamente
(ue fuera desear, en las noticias que a diario
se leen en la Prensa o en las conversaciones
que van siendo, de mdas en mas, frecuentes
sobre estas cuestiones espaciales que se estin
convirtiendo del conocimiento general, aun-
que con ideas y conceptos frecuentemente
errénecs por no haber llegado a conseguir
mas que un conocimiento demasiado super-
ficial de aquello que dicen, o haberlos indu-
cido a error algo que leyeron v que no estaba
bastante claro.

Primero nos referiremos o las tres clases
0 generaciones de ingenios espaciales; en se-
gundo lugar a las tres velocidades que hoy
se consideran, y en tercer lugar a la que sue-
le Hamarse carrera o batallx por los pesos
pesados o grandes cargas ttiles. Después, di-
remos algo del porqué del retrase americano,
en la segunda época principalmente, para ter-
minar con las “transferencias” ¢ cambios
obligados de érhitas satelitarias a travecto-
rias espaciales hacia la Lung o determinados
planetas que se consideran por ahora come
los limites o columnas de Héreules de 1o es-
pacial con su “Non Plys Ultra”. ..

Sabemos que con los primeros “sputniks”
sOviéticos, en 1957, ¢s cuando realmente se
deben considerar entreabiertas las fronteras
del espacio exterior 0, st lo queremos decir
mas Pomposamente, del Cosmos. No obstante,
diremos que no nog gustan lo mismo la, ex-
presién de astronautas, que se suele dar a los
tripulantes de los vehiculos habitables (que
no han ido todavia a ningtn astro), que la
otra denominacién, también muy frecuente,
de cosmonautas sin haberse ido a cursar el
Cosmos, puesto que cuando mas se han sepa-
rado de la superficie de la Tierra han sido
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500 kildmetros escasos Y €80 por excepcidn,
que lo frecuente ha sido entre 180 v 350 a
cuyas distancias han estado situados Tos “pe-
rigeos” v “apogeos” (distancias minimas y
miximas) de sus 6rbitas satelitarias alrede-
dor de la Tierra, en lo que merece realmente
decirse que es solamente arrastrarse por en-
cima y pegados a las capas bajas y densas
de nuestra atmésfera en una especie de “na-
vegacién espacial de cabotaje”, o sea, sin
perder de vista “la costa”, que en este caso
¢s da superficie del suelo. ..

Para que no se crea que exageramos da-
remos a nuestro lectores una razén de peso;
gracias a los modernos “sondeos en profun-
didad” hacia el espacio exterior que rodea
la Tierra, se ha venido en conocimiento con
toxla precision que los limites superiores y
mas enrarecidos de la atmésfera se encuen.
tran a 3.000 kilédmetros de altura vy com-
puestos de un halo de hidrégeno. “Véase,
pues, si el dar vueltas alrededor de la Tie-
rra, los satélites tripulados, no e¢s, con pro-
piedad de expresidn, “arrastrarse” por la
costritadel planeta que habitamos: a los
250 kilémetros de distancia a que suelen
girar esos vehiculos espaciales tripulados les
faltan todavia 2.750 para salirse al espacio
exterior propiamente dicho. ..

También se ha sabido que nos rodea un
anillo eléctrico, que empieza a los 37.000 ki-
lémetros de la Tierra y que, con una anchu-
ra de 38000, Illega, pues, hasta los 75.000
(que viene a ser la quinta parte de la dis-
tancia a la Luna, que en ntmeros redondos
se estima en 400.000 kilémetros). Ese anillo
estd recorrido por una corriente eléctrica
nermanente de unos 20 millones de amperios.
Por su parte, el campo magnético de la Tie-
rra, se sabe hoy dia también que alcanza
hasta 85.000 kilémetros (un poco més alla
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de la cuarta parte de esa misma distancia a
Jla Luna), o sea, mas alla del dicho anillo
eléctrico.

La primera generacién de ingenios se re-
dujo a “sondas exploradoras” de la atmos-
fera y primeros satélites artificiales. Pero la
rapidez de su paso por las diferentes alturas
que exploraban les daba caracter de simple
proyectil u obuses, es decir, elementos pura-
mente halisticos (no podian acelerar, fre-
nar, maniobrar, ni, sobre todo, regresar in-
demnes al suelo).

Es el primer acto, comprendido entre 1957
a 1959, v en él aparecieron en la escena in-
cluso los “luniks” rusos y sus “sputniks” 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 misién lunar, fueron a co-
locarse alrededor del Sol como asteroides
artificiales. Podian “explorar” pero no “via-
jar”, si ha de entenderse esto tltimo con
entera propiedad. Y ni siquiera los satelita-
rios terrestres podian contar con su “re-
greso”...

En 1960 se hallaba la situacidn a las puer-
tas de lograr “la maniobra”, eso marcaria
la fase de los ingenios de la segunda gene-
racién vy se preparaba ese nuevo material.
Pero aqui queremos aclarar un extremo inte-
resantisimo: la posibilidad de maniobra exi-
ge tanto a bordo del ingenio espacial ciertas
instalaciones de obediencia, como en tierra
una infraestructura constituida por bases de
lanzamiento y dos tipos de sendas de mando
(una para conducir desde las plataformas
de lanzamiento, hasta la entrada en 4rbita
exacta a lo satelitario, y para conduccién
hasta lo mas lejos posible a lo espacial ha-
cia la Luna o hacia Marte y Venus); (otra
senda de mundo y conduccién casi tan exac-
ta como la anterior v, desde luego, tan indis-
pensable, para recoger el ingenio satelitario
en sus “regresos” desde que sale de su 6rbi-
ta, y que descienda para efectuar una entrada
a las capas bajas y densas de la atindsfera
lo mas tangencialmente posible, a fin de ob-
tener, por su resistencia-a la alta velocidad
de caida, un “frenado mecanico natural” lo
mas suave y progresivo posible, y que el
rozamiento no provoque, en el paso de esa
“barrera del calor”, una elevacién intolerable
de temperatura; por ultimo, la fase de apro-
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ximacién final al lugar forzoso y lo mas
acertado posible de aterrizaje).

Mucho se ha hablado de los vehiculos,
pero qué poco se ha dicho del interés por
parte de los rusos (y mucho menos en lo
norteamericano) por lograr, en esta ¢poca
intermedia, esa infraestructura de lanzamien-
tos v de regresos..., conducidos por “sen-
das obligadas™ como si fueran carriles...

En la maniobra posible, dentro de ciertos
limites de exactitud vy alcance, radica real-
mente el poder calificar a los nuevos inge-
nios de la segunda generacién como verda-
deras “naves espaciales”.

Concretamos lo dicho, para fijar mas ain
las ideas y conceptos, afadiendo que, has-
ta 1939, la primera generacién (tanto ame-
ricana como rusa, aunque esta dltima con
lanzamientos mucho mayores y mas pesados,
por lo que luego diremos) soélo deben con-
siderarse como paquetes balisticos con ins-
trumentos de exploracion y e transmision
de lo averiguado.

Y, desde el 1960, la de los ingenios de la
segunda generacién, poseedores y capaces de
obedecer a Ja “maniobra” en un orden pro-
gresivo e logros, tanto en cuanto a las
sendas de conduccién de la infraestructura
espacial en tierra como respecto al avance
y perfeccién de las instalaciones “motoras”
de obediencia o las érdenes dadas desde tie-
rra por tele-radio. Pero no nos dejenos en-
redada entre el teclado de la maquina de
escribir otra consideracién caracteristica de
esta segunda generacién y segunda fase del
progreso en lo verdaderamente espacial...;
la consecucién del lanzamiento de grandes
pesos, o sea, de grandes carqgas dties, en lo
cual los rusos va se habian estrenado desde
sus lanzamientos de “sputniks”, cada vez
méas voluminosos v pesados... En eso y en

la posibilidad de lanzarlos radica el adelanto

inicial de los soviéticos, para lo que luego
se llamé, v a ella nos referiremos, “la carrera
de los pesos pesados y grandes cargas Gtiles”,
precursora y llave de los lanzamientos de
verdaderas naves espaciales, y, en consecten-
cia, de las capsulas habitables satelitarias;
primero, con animales vivos que regresaban
indemnes, y, por tiltimo, con sus primeros
pilotos... Estos serfan los primeros vehicu-
los espaciales en ciernes..., para viajes tri-
pulados interplanetarios...

Sin embargo, cudnto faltaba todavia para
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tales viajes en 1960, y cuanto falta atin hoy
dia, en 1965, para que tales viajes. tripu-
lados interplanetarios se conviertan en una
realidad. ;A la Luna en 19707...; todavia
no 1o hemos visto,

Nos parece bien hacer aqui un aparte para
explicar a angustiosa crisis que presencia-
mos desde 1960, por la anticipacién sovié-
tica en la carrera de los pesos pesados de la
segunda generacién de ingenios v la perse-
cucion de los norteamericanos, que veian
cémo siempre eran rusos los “pioneros™ en
tode y ellos los rezagados. ..

La cosa es que, aunque no se trata de nin-
gan misterio, no recordamos que se hava
tocado la raiz de esta situacién ¥y sus con-
secuencias con la claridad v frecuencia que
hubiera sido de desear. Habia terminado la
segunda gran guerra, con sus fases parciales
del fracaso aleman en sus ataques aéreos
contra Inglaterra, ante el herofsmo de la
caza de defensa britdnica, pero que, no obs-
tante, debi6 ser una leccién para el futuro
intercontinental, al haber roto la wmsularidad
tradicional de la isle inglesa; como, asimis-
mo, el otro fracaso aleman del envio de
bombas volantes V-1 v hombas balisticas V-2
con agresivo normal (motivado por no haber
podide llevar agresivo atémico), a causa del
disparate de haber intentado traer toda el
agua pesada que lograron en su campafia
de Noruega, transportandola en un solo bar-
co de superficie, que les fué hundido por un
acertado avisc del Intelligent Service, en
vez de haberla transportado repartida en va-
rios submarinos. Recuérdese que el agua
pesada, como regulador, era la base de la
consecucion del agresivo nuclear aleman, v
que, de haberlo llevado las hombas V-1
v V-2..., el Japén no hubiera sido la pri-
mera nacién en sufrirlo, ni la primera en
rendirse..., v la segunda gran guerra se hu-
biera desarrollado en Europa de muy dis-
tinto modo... Pues bien, como veniamos di-
ciendo, al terminar la segunda gran guerra,
gracias principalmente al logro de la ener-
gla nuclear y su bomba atémica por los Fs-
tados Unidos de Norteamérica v por el éxi-
to. del desembarco en Normandia, la situa-
cién de la Rusia Soviética, respecto a sus
principales aliados, era francamente de in-
ferioridad, pues habia tenido que ser am-
pliamente avudada, incluso de zapatos a gra-
nel. Pero hay temperamentos ue en esa si-
tuacién se desaniman v se hunden; v otros,
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espiritus y psicologias personales v nacio-
nales que, por el contraric, se crecen en la
adversidad, esto ccurrié en Rusia; y stendo
pais de grandes politicos, grandes generales
v profundos pensadores v filésofos, no pue-
de extraflarnos que se viesen mas obligados
que los ingleses v los norteamericanos a no
dejarse adormecer por la victoria, sino que,
apovandose en ella v aprovechandose sabia-
mente de cuanto de material, cientificos v
experiencia lograron llevarse de Peenemun-
de (y que, en cambio, tan ciegamente fué
menospreciado y dejado a un lade por los
americanos, que no supieron aprovechar todo
lo que Von Braun y otros cientificos podian
rendirles ni lo que algunos politicos y mu-
chos militares de los tres ejéreitos se afana-
ren, en vano, en hacerle ver a su Gobierno
sobre 1a importancia futura de los misiles
balisticos), supo Rusia v no supo Norte-
américa aprender aquellas dos interesantes
lecciones que para ¢l futuro estaban conte-
nidas en aquellos dos fallidos intentos ale-
nmanes.

Al tenerse en cuenta esa situacién de in-
ferioridad que Rusia Soviética tenia que su-
perar, sobre todo pensando en que por la
ineludible expansién de sus doctrinas por
Furopa v Asia se crearia una peligrosa
situacién de enemistad v terrible tirantez
en politica internacional, con respecto a los
intereses futuros de los que habian sido sus
aliados v habrian de convertirse en “enemi-
gos en potencia”, se debe también tomar en
consideracién las muy diferentes condicio-
nes geograficas que para ese futuro de una
guerra de misiles halisticos se presentaban
en el panorama mundial para Norteamérica
v para los soviets. .,

Rusia debié pensar en lo que habfa sido
para el Eje (italo-aleman v para Japén por
distancias) la “retaguardia tab” que tuvo la
segunda gran guerra en los Estados Unidos
de Norteamérica, v es natural que no desea-
se que de provocarse una guerra mundial
contra el comunismo (entiéndase Rusia v
China) pudiera repetirse la existencia de
esa “retaguardia tab”; pero ello implicaba
el poder herir a Norteamérica en el corazén,
a enormes distancias v de una forma contra
la que no encontrase defensa posible; el pen-
samiento brotaba inmediatamente... “habia
que romper la insularidad transccednica de
Norteamérica como los alemanes, con su
aviacién, rompieron “la insularidad brita-
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nica de su isla”; pero no se podia pensar
en la aviacidn de aquella época, y el pensa-
miento, recordando los bombardeocs con bom-
bas volantes V-1 y hombas balisticas V-2,
cala en seguida en las precursoras ideas de
los cientificos alemanes de Peenemunde, mu-
chos de los cuales y sus especialistas se lle-
varcn (con larga vista para €l futuro) como
indemnizacidén de guerra...

Los aliados (léase Norteamérica) podian
contar, en caso de guerra de muisiles, con to-
das las bases en Eurcpa que deseasen v co-
locadas a poca distancia de las fronteras so-
viéticas, para poder lanzar desde ellas unos
tipos de ingenios balisticos de alcance me-
dio, mas baratos y sencillos de construir, que
permitian mayor ntimero de ellos por el mis-
mo coste, y que enviando das mismas ¢ ma-
yores “cargas utiles” que otros de largo al-
cance, tendrian mucha mayor exactitud de
impacto sobre los objetivos, va que el error
de dispersion es proporcional a la distancia
de tiro. Los soviéticos, por el contrario, si
querian realmente golpear en el corazén, el
estobmago y la psicologia del joven y feliz
pueblo americano, no acostumbrado, como
los de Europa, a duras, repetidas y catastré-
ficas guerras en su pafs..., tenfan un tnico
camino..., el misil intercontinental de enor-
me alcance y que para poder transportar una
cantidad de agresivo de efectos importantes
exigia dos condiciones a las que desde ter-
minada la segunda gran guerra se dedicaron
los soviets con todo su interés vital v todas
sus posibilidades y sacrificios necesarios...,
una enorme fuerza de impulsién para los
lanzamientos de enormes ingenios vy de car-
gas dtiles de gram peso, y que esas cargas
iitiles intercontinentales lo fuesen de agresivo
atdmico. A la consecucién de esa gran po-
tencia de impulsién y de ese agresivo nuclear
se dedicaron los soviets, a la fuerte impul-
sion (por adelantado) respecto a los norte-
americanos que no la necesitaban y a la con-
secucién de la energia atdémica (por atra-
sado).

Desde el punto de vista militar, ambas
concepciones (la rusa y la norteamericana)
eran acertadas, y por parte de los {ltimos
incluso una huena aplicacién del concepto
militar de la “economia de fuerzas y de es-
fuerzos”; pero lo que no cabe duda es que
esa acertada visién del panorama militar de
la postguerra y principio de los contlictos con
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el comunismo v de la defensa de Furopa
vino a actuar como pantalla de niebla o cor-
tina de humo, para no permitirles ver a los
norteamericanos toda la importancia de la
consecucion de enormes fuerzas de tmpul-
stén, capaces de enviar a enormes distancias
muy pesadas cargas tiles, en la era espacial
que ya se vislumbraba y que no supieron
prever tan proxima, como por el contrario
se les impuso a los ruso-soviéticos la adqui-
sicion vital y pronto lograda de esa basica
“potencia impulsora”, que les hizo ver, tam-
bién anticipadamente, su aplicacién a los en-
vios a orbita satelitaria de los grandes “Sput-
niks” con que ya pudieron iniciar los inge-
nios de la primera generacién, durante el
Congreso Geofisico Intercontinental de 1957,
que (tal vez instigado por oficiosidades so-
viéticas, que sabian lo que podian efectuar
mejor que los norteamericanos y crearles asi
un efecto peyorativo en la politica subver-
siva mundial) consulté a las naciones pode-
rosas y de industria adelantada la posibili-
dad de lanzar satélites artificiales durante la
celebracién del Congreso. Rusia, y también
Norteamérica, que picé el anzuelo, contesta-
ron que lo intentarian; Rusia debfa tenerlo
preparado, como hemos dejado supuesto, pues
pronto dié la sorpresa o suspense de sus
“Sputniks”; mientras Norteamérica, cogida
en la trampa del compromiso, pudo com-
probar con contricién lo muy atrasada que
se habia ido quedando al no darle a las ar-
mas balisticas toda la importancia que real-
mente habian de tener, y como consecuencia
derivada, no poseer el “subproducto” gran
potencia de impulsién, que permitiese colo-
car grandes y complicados satélites en orbita
satelitaria alrededor de la Tierra que le pres-
tigiasen ante el mundo frente a los soviets
v la industria y técnica rusa, que de camino
descubrié muy oportuna y sonadamente la
existencia segura de su misil intercontinen-
tal, lo que produjo una crisis nacional v psi-
colégica en el pueblo norteamericano, tan
confiado y feliz hasta ese momento; tras
aquella coraga que “la distancia” hahbia. sido
para su seguridad y que saltaba en pedazos
desde entonces. Démonos cuenta de lo que
debid ser para la tranquilidad y el prestigio
nacional e internacional norteamericano el
doble golpe de vencerlos Rusia en lo espa-
cial con sus grandes “Sputniks” y en lo mi-
litar con su posible ataque balistico intercon-
tinental, contra el que no se vislumbraba de-
fensa posible.
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Estimamos que, al mismo tiempo, debe
haber quedado claramente expuesto a nues-
tros lectores la razén del retraso americano
en la batalla de los grandes pesos, v todas sus
posteriores angustias para cerrar un retraso
inicial en lo espacial, que los soviéticos, con
sus rapidos y continuados avances por poseer
la base (la fuerza impulsiva) de todo lo de-
més, durante mucho tiempo y ante el mun-
do entero lograron mantener. Volveremos,
pues, a coger el “hilo de nuestro relato” don-
de lo habfamos abandonado, para explicar
esta razén de ser de todo do que vamos a
decir.

Durante la era de los ingenios de la pri-
mera generacién (v aunque nunca vino ma‘l
disponer de gran potencia de impulsion), ¢
sea desde 1957 hasta principios de 1960, en
que empezo la segunda generaaon de los
que poseian capacidad en ciernes de manio-
bra, se pudo ir tirando por aquello del refran
espafiol que dlce “lo que no va en lagrimas
va en suspiros”, queremos decir que, en vez
de lanzarse grandes mgemos satehte:. capa-
ces de llevar dentro grandes “cargas utiles”
de instalaciones cientificas para muchos fi-
nes de investigacién y preparacién de las fa-
ses elgmentes del progreso espacial, se podia,
como lo hicieron los norteamericanos, lanzar
muchos satélites pequefios capaces de ¢ ‘pe-
quefias cargas” de instalaciones cientificas
concretadas a mas limitados fines de investi-
gacion, cada satélite por separado. Es la ra-
z6n y la época en que por cada satélite pe-
sado ruso, capaz para varios fines, lanzaron
los americanos una nube de “satélites”, re-
partiendo asi las diversas misiones entre va-
riadisimos tipos.

L.a micromecanica se esforzé en miniatu-
ralizar las instalaciones hasta un grado que
causa maravilla; eso hubiera estado fuera
de las capacidades y posibilidades soviéticas,
si le hubiera sido indispensable, pero ellos
habian va saltado esa situacién de pobreza
tmpulsiva y podian colosalizar que siempre
fué su estilo v preferencia en armas, carros
de combate, etc.

Fué, por tanto, el afio 1960, el de prepa-
racién (tanto por rusos como norteamerica-
nos), para pasar al nuevo estado de la inves-
tigacidén verdaderamente cientifica mediante
un nuevo material, y por parte de los rusos
(mas que del lado americano, en que seguia
la neblina de su visién hacia el futuro de
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los verdaderos viajes interplanetarios tripu-
lados, exigentes de enormes exactitudes en
los lanzamientos y conduccién) fué también
el comienzo de la perfeccién de sus primeras
v pobres instalaciones (“%en(hs de lanzamien-
tos”), v no tener todav ta “las sendas de re-
cuperacion v regreso”, que entonces se estu-
diaron y se mstalaron, para los primeros
“Sputnis”, mayores cada vez y con perritas
dentro recuperables; a excepcién de una de
ellas, en que fracasé el mecanismo de a bor-
do... Puede adivinarse en estas grandes cip-
sulas, capaces de llevar seres animales vivos
y regresar a tierra (por aquellas “sendas de
ida y de regreso”), la experimentacién pre-
via v el propdsite ruso va inmediato de lan-
zar seres humanos con el regreso franca-
mente asegurado, aunque por entonces limi-
tado a lo satelitario. No obstante se utiliza-
ron también esas “sendas de lanzamiento”
para lo lunar, y poco después para intentos
bien dirigidos hacia Venus y Marte; aunque
dada la situacion geografica de Rusia y la
direccién de sus “sendas” (65° respecto al
plano del Ecuador terrestre), y por tanto al
plano de la ecliptica u orbita de traslacion de
la Tierra, exigia todo lanzamiento que
no fuese puramente satelitario y siempre con
esa inclinacién de sus satélites terrestres, un
cambio de 6rbita para pasar de la érbita sate-
litaria inicial de “aparcamiento” (una trans-
ferencia) al plano de la dérbita lunar (si tal
era el propdsito) o al de la ecliptica en que
aproximadamente se mueven Venus y Marte,
si a éstos se dirigia el intento. Venus v Marte
no son practicamente alcanzables en cual-
quier afio, mes v fecha, De esto ya nos ocu-
pamos en otro niimero de esta Revista; no
obstante, lo repetiremos aqui por venir bien

para quienes aquello no lo leyesen; en
cuanto a tales cambios de plano de trayecto-
ria, que se les llama “transferencias”, exigen
no ya en las “sendas’ de lanzamiento, sino a
hordo de los ingenios que merecen llamarse
nayes, porque va tienden a “navegar” (lige-
ros cambios de velocidad, frenado y modi-
ficacion de rumbo), unas instalaciones mo-
trices que, aunque capaces de impulsiones
pequefas, basten para cumplir las érdenes de
las “estaciones controladoras de Tierra”,
siempre que se trate de acciones de “ajuste”,
tras una exacta colocacidén en Orbita sateli-
taria 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 muchisima exactitud. En todo
esto vea el lector la enorme preocupacion
rusa por no perder el adelanto que inicial-
mente lograron gracias a la potencia de 1m-
pulsién para el misil intercontinental, y que
tanta aplicacién tenfa para adelantarse tam-
bién en la “batalla de las grandes cargas fiti-
les” para lo satelitario habitable, las capsu-
las tripuladas por el hombre y los futuros
viajes interplanetarios, primero sin tripula-
cién y luego con ella, empezando por la
TLuna...

Veamos lo de las fechas preferibles, aun-
que no absolutamente exclusivas, pues todo
se reduce a tardar todavia mis en el viaje
a Venus o Marte, si no se aprovechan las
posiciones de Tierra-Venus o Tierra-Marte,
en sus respectivas Orbitas alrededor del Sol,
en que se encuentren entre si a minimas dis-
tancias. Para Venus, cuya Orbita es interior
a la terrestre, eso se verifica si se encuentra
en comjumcidn con el Sol, vistos desde la
Tierra en este orden “Tierra-Venus-Sol”,
y Venus en su afelio (maxima distancia al
Sol) para que esté mas cerca de la Tierra,
y si la Tierra estuviera, por el contrario, en
st “perihelio”, minima distancia al Sol, se-
ria el maximo de cercania posible entre am-
bos; en cambio, para Marte, de 6rbita exte-
rior a la de la Tierra, conviene se encuentre,
con respecto al Sol, en oposicion 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 mas con-
venientes, que se vinieron aprovechando por
ambos Gobiernos para sus intentos espacia-
les interplanetarios de la segunda y tercera
generacién; 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 intentan “navegar por el espacio”,
aunque rudimentarios, y s6lo hasta el 1970,
en que se tiene fijada la fecha de posible lle-
gada del hombre a poner pie en la Luna...

He aqui las fechas que conocemos:

1960.—Para ir a Marte. Si. 30 de septiembre.
Para ir a Venus. No.

1961.—Para ir a Venus. Si. 15 de enero.
Para ir a Marte, No.

1962.—Para ir a Venus. Si
Para ir a Marte. Si
1963.—Para ir a Marte. No.
Para ir a Venus. No.

16 de agosto.
16 de noviembre,
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1964, —Para ir a Venus. Si. En febrero.
Para ir a Marte. No.
1965.—Para ir a Venus. Si. En enero.

Para ir a Marte, No.
1966.—Para ir a Marte. Si.
Para ir a Venus. No.

En septiembre,

1967.—Para ir a Venus. Si. ¢Fecha?
Para ir a Marte. No.
1968.—Para ir a Marte. Si. (Fecha?
Para ir a Venus. No.
1969.—Para ir a Venus. Si. (Fecha?
Para ir a Marte. No.
1970.—-Para ir a Venus. Si. ¢Fecha?

Para ir a Marte. No. (Para ir a la Luna?

Tl afio 1981 se estima el mas favorable,
de condiciones insuperables para. ir a ambos
Planetas (como do fué el 1962, pero en me-
jores condiciones todavia de proximidad)
por la situacion que antes dijimos, de unos
y otros en su “afelio” o “perihelio” debidos.
Para 1970 se espera un éxito lunar tripula-
do, no sabemos si realmente poniendo alli la
planta el hombre o en viaje de circunvala-
cién lunar, con regreso a Tierra.

De 1960 a 1970 se dedicaron los rusos,
y sobre todo los americanos, que hasta enton-
ces no debieron pensar en serio en. tal cosa,
a calcular presupuestos para viajes de ida,
y de ida y regreso a la Luna; como a la or-
ganizacién <le la industria, que asi como en
Rusia, desde el principio se oriento con una
“meta” ambiciosfsima de tipo “Viaje inter-
planetario”, a partir de lo cual cuanto han
ido intentando 'y logrando es como un cami-
no recto u “organizacién vertical” en punta,
no podemos decir lo mismo de lo norteanre-
ricano, que parece a modo de un arranque
con muchas y desordenadas raices que se
esparcen y entrecruzan en una red muy ho-
rizontalizada y sin una “meta” determinada,
sino a lo que en cada caso y cada momento
se podia ir intentando, siempre esclavizados
a su falta de potencia de impulsion...

Si se repasasen muchos de los intentos de
aquella época se encontraria coincidencia con
determinadas de esas fechas...

Lo que dijimos de suplir con muchos sa-
télites pequefios y para muy diferentes fines,
gracias a la micromecénica y a la miniatura-
lizacién, lo que hacian los soviets con pocos
y muy grandes y pesados, llevando mucha
“carga til” cientifica para diversas inves-
tigaciones de una sola vez, no sirve en cam-
bio al empezarse los intentos satelitarios con
seres vivos irracionales de cierto tamafio, ni
mucho menos cuando se piensa en las cap-
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sulas tripuladas por el hombre, puesto que el
hombre no puede ser miniaturalizado. ..

Es, pues, ya en el comienzo de la tercera
generacién de ingenios espaciales, que tien-
den a ser “verdaderas naves espaciales”,
cuando se vieron en mds aprieto los norte-
americanos (que no habfan logrado tener en
condiciones de empleo su primer misil inter-
continental de 14.000 kilémetros de alcance,
llamado el “Atlas”, que se mostré sumamen-
te caprichoso y nada de fiar en sus pruebas
primeras), por lo que se venian valiendo del
“Thor” de alcances medios, colocindole en-
cima segundos y terceros pisos o fases de
impulsion  sucesivas que eran perfecciona-
miento de los cuerpos del ingenio elevador
de varias fases que se emple para colocar
los primeros satélites llamados “Vanguards”;
estos segundos y terceros cuerpos, como re-
cordaran nuestros lectores, fueron las com-
binaciones “Thor - Able”, “Thor - Agena”,
“Thor-Delta”, que lentamente se superaban ;
hasta que logrado por fin el “Atlas Intercon-
tinental” (insuficiente todavia para competir
en impulsiones y elevacién de grandes “car-
gas ttiles” con los monstruos soviéticos), se
le volvieron a colocar encima de los mismos
pisos que al “Thor”, empledndose los “Atlas-
Able”, “Atlas-Agena” y “Atlas-Delta”, que
suplieron lo mejor que pudieron. Con éstos
se pudieron satelizar las cipsulas “Mercury”
(en primeros ensayos lastrados); luego con
orangutanes, y por Gltimo, en subidas ba-
listicas y regresos con los primeros pilotos
americanos, pero sin satelizacién y sus recu-
peraciones en el Atlantico; gracias a las mu-
chisimas intentonas de recuperaciones de cap-
sulas pequefias, que tras muchos fracasos con
los llamados “Discoverers”, que se lanzaron
desde 6rbitas satelitarias, se lograron en el
Pacifico... Pero ya los rusos habfan ensa-
yado y logrado muy exactas satelizaciones
mediante sus “sendas de lanzamiento” de
grandes “Sputniks” (verdaderas naves) con
perros, y también repetidos y exactos regre-
sos de suave aterrizaje mediante sus “sen-
das de regreso” a un espacio previamente
dispuesto al efecto... No puede, pues, extra-
flar que el dia 12 de abril de 1961 se ade-
lantasen los soviets, satelizando su primera
nave espacial tripulada, con el llamado “Vos-
tok” (Oriente), en que Yuri Gagarin di6 una
vuelta a la-Tierra y aterrizé en el punto
prefijado.
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Consideramos que es el momento de acla-
rar otro puntc en que también se suelen
confundir conceptos: las llamadas tres velo-
cidades césmicas. La primera velocidad cos-
mica es la de satelizacién de una “carga
til” en una 6rbita alrededor de la Tierra:
no se trata de una velocidad dnica, puesto
que, por el contrario, a cada distancia a la
Tierra corresponde una velocidad de giro
diferente que pueda crear “una fuerza cen-
trifuga” que compense la “centripeta” de la
atraccién terrestre, 1a cual varfa con la dis-
tancia (la ley de la gravitacién universal de
Newton, ya dijo que era proporcional a las
masas e inversamente proporcional al cua-
drado de la distancia) ; mientras mas alto,
0 sea, mas lejos de la Tierra se efectfie la
satelizacién de una “carga til”, la fuerza
de atraccién (que se manifiesta por el peso
de esa carga segtin a la distancia a que esté
satelizada) ser4 menor; menor serd la cen-
trifuga que se necesite para compensarla, Y,
por lo tanto, menor la necesidad de velocidad
en 6rbita, Para el llamado satélite cero (pu-
ramente tedrico, pues, que no podria girar
a nivel del mar sin chocar con las montafias)
la velocidad teérica de satelizacién (primera
velocidad césmica a nivel del mar) es de
unos 41.000 kilémetros/hora; para unos 235
kilémetros de altura o distancia al suelo, que
es una altura media de aquellas a que se vi-
nieron satelizando la mayoria de los satélites
artificiales de la primera y segunda genera-
cién, la velocidad de satelizacién (primera
velocidad césmica también) es de unos 7 a
8 kilémetros/segundos, o sea, unos 25.000
a 28.000 kilémetros/hora; la Luna, que se
encuentra a 384.000 kilémetros de distancia
a la Tierra, gira en su 6rbita satelizada a
nuestro alrededor, bastandole su velocidad
(primera velocidad césmica, también) de 1 ki-
1émetro por segundo, o sea, solamente 3.600
kilémetros/hora. Eso nos muestra lo rapi-
damente que, en proporcién al cuadrado de
distancia, disminuye la primera velocidad
cosmica (la necesaria para una satelizacién
a determinada distancia de un astro central,
que puede ser la Tierra, la Luna, Venus o
Marte).

La segunda velocidad césmica es la que
se estima necesaria para vencer la misma
“fuerza de la atraccién terrestre” y llegar
a la Luna e incluso bastante mas alld en el
espacio, pero sin escapar totalmente a dicha
atraccién terrestre, lo que quiere decir que,
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de no chocar contra la Luna o ser apresado
el movil por ella y quedrselo como satélite
suyo (por pasar cerca de ella y con la exacta
primera velocidad de satelizacion correspon-
diente a la distancia de paso frente a la
Luna), el ingenio espacial de que se trate
Jlegard hasta una maxima distancia seglin
st “velocidad inicial de lanzamiento”, pero
se le habra ido acabando y, al termindrsele
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
alej6, y va adquiriendo en puntos simétricos
las mismas velocidades que llevé a la ida,
pues la atraccién de la Tierra (cada vez mas
proxima) serd cada vez mds fuertemente
sentida por el mévil y se irfa aproximando
cada vez més a la que tuvo en el momento
de ser lanzado a la verdadera trayectoria
espacial... :

Por tltimo, se llama tercera velocidad
cosmica a la que se necesita imprimir a una
“carga Gtil” que se lance al espacio exterior,
de tal modo que el mévil no se vea cbligado
a regresar a la Tierra por el efecto de la
repetida fuerza de la “gravedad o atraccion
terrestre”; ésta se llama también “velocidad
de escape”. Para escapar a cada cuerpo ce-
leste (Luna, Venus, Marte, etc.), se nece-

_sitard una velocidad de escape o tercera ve-
locidad cosmica distinta, puesto que cada
cuerpo celeste tiene una masa, una densidad
v un tamafio diferente, por lo que sus “fuer-
zas gravitatorias o de traccién” son tam-
bién diferentes.

Refiriéndonos a viajes podemos decir ante
todo que, en Astronautica, la linea recta es
siempre el camino mas corto, pero no el me-
jor, y que, por ejemplo, para ir a la TLuna
pueden seguirse tres tipos de trayectorias
curvas (siempre de curvas de segundo gra-
do, o sea, planas) : por clipses mas O neENOS
estiradas; por ramas de parabola que acor-
tan algo el tiempo del viaje, o por ramas de
hipérbola, que, por ser las que mas se acer-
can a la linea recta Tierra-Luna, permiten
hacer el viaje en poco més de un dia. Cada
una de esas trayectorias (y dentro de deter-
minados limites) proviene de una velocidad
inicial diferente, pero siempre entre los li-
mites extremos de las segundas velocidades
césmicas (sin escape definitivo a la atrac-
cién terrestre). Para explicar esto bien se
hace necesario recordar que la distancia Tie-
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rra-Luna, que es en nimeros redondos de
400.000 kilbémetros (en realidad, mas exac-
tamente, 384.000), se puede considerar di-
vidida en dos partes muy diferentes para los
intentos lunares: la primera, desde la Tierra
hasta los 346.000 kilometros, y desde ahi
hasta la Luna unos 38.000, pues en ese punto
o zona las dos atracciones de la Tierra y
de la Luna se igualan sobre el moévil, en ra-
z6n a que la masa de la Tierra es 81 veces
la de la Luna; era natural, pues, que esa
zona de equilibrio de atracciones estuviese
mucho més cerca de la Luna que de la Tie-
rra. De aqui se deducen tres consideraciones :

a) Que por tener mucha mas fuerza la

atraccién terrestre, y por tener que llegar a

ese punto tan lejano de la Tierra, hace falta
mucha mas fuerza y “velocidad inicial” para
ir hasta alli que para despegar de la Luna
y vencer stt mucho mas pequefia “fuerza de
atraccion”, v llegar a ese mismo punto de
equilibrio o “frontera” de atracciones,

b) Como primera consecuencia de eso s¢
comprende que no hace falta, si se envia un
ingenio hacia la Luna, darle una velocidad
para que recorra 1os 384.000 kilémetros ©
unos 400.000 o mas, si va como hemos dicho
por una trayectoria curva, sino solamente
la velocidad inicial suficiente para pasar es¢
punto “frontera” y entrar en la region de
predominio de la atraccién lunar sobre la
terrestre, puesto que, a partir de ese mo-
mento, la Luna lo atraerd con tanta mayor
fuerza cuanto mas se le vaya acercando el
mévil. Prescindimos de hacer la diferencia
que corresponde al caso de quererle dar un
cafionazo a la Luna, o de la pretension de
colocar el mévil satelizado alrededor de ella,
(ue es muchisimo mas dificil y exige, a bor-
do del ingenio, un sistema complicado de
“sceleracion o frenado” y un mando y re-
gulacién, a distancia desde la Tierra, o auto-
matico a bordo del propio ingenio.

¢) Como segunda consecuencia tenemos
(ue, para un viaje de ida y regreso a la
Tierra, no es necesario una cantidad doble
de combustible, puesto que el despegue de
la Luna exige mucha menos fuerza y menor
consumo que para el despegue desde 1a Tie-
rra (la gravedad lunar es mucho menor que
la de la Tierra), y porque sélo hace falta lle-
gar a traspasar esos 38.000 kilémetros que
separan el punto “frontera de atracciones”,
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pues desde ahi, para los otros 346.000 kiléme-
tros hasta la Tierra, serd la gran fuerza de
atraccién de ésta la que regale todo el resto
del regreso y con velocidad creciente, porque
cada vez atraera con més fuerza por hallarse
mas proximo el mévil a ella.

En vista de lo que hemos dejado dicho
en el apartado b), bastara para entrar en la
regidn de predominio de la atraccién lunar
conseguir, con una fuerza minima de la se-
gunda velocidad cdsmica, la creacién de una
rama de elipse que, en su “apogeo” (distan-
cia méxima a la Tierra), penetre nada mas
que un poco a traves de la frontera y sin
casi velocidad. Eso bastard para ir a chocar
contra la cara visible de la Luna, la Luna
misma se atraerd el cafionazo. Y hemes di-
che que para satelizar el mévil se exigiria
nn cileulo tan complicado v exacto (v que
no hubiera ni la mas minima diferencia en
los resultados obtenidos durante el lanza-
miento v entrada a trayectoria) que se estima
preferible esperar a una verdadera nave es-
pacial con fuerza motriz de manichra a
bordo (aceleracién o frenado, seglin conve-
niese, ¢ incluso variacién de Ia direccidén
del movimiento), para lograr pasar de la
Luna a la distancia deseada v con la “velo-
cidad de satelizacién correspondiente a esa
distancia de paso (entiéndase “segunda ve-
locidad césmica lunar™) para que la Luna
lo atrape como satélite suyo. Precisamente,
todos los intentos de ese tipo que se llevaron
a efecto por rusos v americanos v que fra-
casaron pasandose de la Luna, son aquellos
que escaparon, por exceso de velocidad, v
con tercera velocidad césmica fueron a co-
lecarse alrededor del Sol como asteroides
artificiales, v alli dehen seguir girando...
Una érhita de tipo elipticc que pasé frente
a la Tuna llegd hasta unos 40.000 Lildme-
tros mas all4, v desde aquel “apogeon” volvid
a traspasar, en viaje de regreso, la érbita
lunar (la Tuna va no estaha allf) v regresé
hacia la Tierra, quemandose en la reentrada
a la atmésfera terrestre, por no llegar en
buena direccién para coger el carril de Ia
“senda de regreso v reentrada”, fue el inge-
nio ruse “Lunik-T111" que, por primera vez,
fotografié la cara hasta entonces descono.
cida de la Luna; en los recién pasados tiem-
pos de esta segunda parte del afio 1965, con
una nave espacial fotografica (va de 1a ter-
cera generacién, capaz de maniobrar), v lla-
mada “Zond-III”, han vuelto los soviets a
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conseguir, por segunda vez, fotografias de
aquella cara oculta, lo cual demuestra que
se 1o deben, mis que a su fuerza de pro-
pulsion, a la exactitud que a sus lanzamientos
les permite esa perfecta infraestructura es-
pacial que significa la creacién de su sendu
de langamientos, conducidos y exactos hasta
grandes alturas satelitarias de aparcamiento
inicial, y a la experiencia y practica que van
logrando en lo que antes dijimos de “trans-
ferencia”, también exacta, a la trayectoria
propiamente dicha espacial hacia la Luna;
aue, ademas, por érdenes tele-enviadas y
obedecidas por la nave, pueden efectuar
en ruta pequeflas correccicnes de velocidad
v ajuste de direccién en la trayectoria real,
para hacerla coincidir con la preconczbida. ..
También intentaron los rusos esto mismo en
sus dos lanzamientos hacia Venus v hacia
Marte, en los que realmente tuvieron la mala
suerte de que averfas a bordo les dejase el
ingenio interplanetario sordo o mudo, por lo
que no se ha sabido en qué condiciones efec-
tuarcn sus cruces con aquellos planetas, pero
los lanzamientos fueron perfectos v las pri-
meras correcciones de trayectorias exactas,
hasta que ocurrieron los percances dichos. ..

En esos lanzamientos hacia Marte v hacia
Venus, no sin ciertas dificultades a bordo,
ignalaron los norteamericanos a los rusos
en la exactitud de los lanzamientos v en las
correcciones de trayectoria a distancia, pero
ademds tuvieron mejor suerte v fueron dos
€xitos que prestigiarcn a la industria v a
los cientificos v téenicos americanos. El éxi-
to del “Géminis-V'™”, hiplaza, continuacién del
limitado “Programa Mercury”, que lo pre-
pard e hizo posible v que les ha valide batir
¢l “record” que mantenfan los rusos con sus
“Vostoks” (“Oriente”, hiplaza, que prefirie-
ron lanzarlo con un solo tripulante v el oxi-
geno de dos a su dnica disposicién, para
batir a los norteamericanos en vueltas v
nermanencia, que aquellos no pudieron igua-
lar con su modesto “Mercury”); v también
el “Apollo-triplaza”, americano, que estd lla-
mando a la puerta como consecuencia v con-
tinuacién del “Programa Géminis”. La igua-
lacién y hasta, en cierto modo, superacién
americana de salida de uno de los tripulan-
tes al espacio exterior, que los rusos hicieron
los primeros con su “Voshod-triplaza”, utili-
zado vy conocido por el nombre de “Aurora
o Amanecer”, con dos tripulantes (v una sola
vez con tres, sin que entonces permaneciese
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en 6rbita satelitaria de “perigeo”, excesiva-
mente bajo, mas que dos dias), empiezan
a demostrar que el retraso americano inicial,
por las razones (ue creemos haber dejado
bien y acertadamente expuestas, puede con-
siderarse casi totalmente cerrado.

Y para terminar de presentar puntos con-
cretos v especiales, que a nuestro moxlesto
juicio merecian la pena de aclarar, hablare-
mos del porqué los rusos puedan aterrizar
con exactitud y suavidad en tierra Iirme,
mientras los americanos necesitan hacerlo
en los espacios algo mas elasticos del agua
y en la amplia extensién del Océano Atlan-
tico o del Océano Pacifico.

Primero, v principalmente, diremos que
los sistemas americanos de regular sus re-
gresos v reentradas, con.venirles dando re-
sultados aceptables, no se verifican con el
completisimo automatismo que a los ruscs
les proporciona su senda o carries virtuales
(e reentrada y regreso final hasta las inme-
diaciones del lugar de aterrizaje, que, dicho
sea de pasc, no es demasiado restringido y
olera errores de muchos kilémetros...

En segundo lugar, (ue hasta que consigan
realmente los norteamericanos en grado de
utilizacién, sus futuros gigantes ain en ex-
perimentacién, el “Centauro”, el “Titan-1117,
¢l “Saturno-V” y, mas adelante, el llamado
“Nova”, siguen afin supliendo (la falta de
franca potencia de impulsién sobramle para
poner en 6rbita satelitaria o lanzar a lo inter-
planetario “cargas ttiles”, todo lo grandes
v pesadas que sea necesario), con economias
de peso en el momento del despegue y lanza-
miento, pues solo unas libras més en el
despegue se traducen en menos altura de
satelizacién, o en no lograr, a una altura de
thita preelegida, la primera velocidad cos-
mica de satelizacién y que el ingenio se caiga
de su pretendida 6rbita, ¢ si es espacial hacia
el Ambito exterior a la atraccidn terrestre, no
conseguir la segunda velocidad césmica hacia
la Luna o la tercera hacia otros planetas.

Del mismo modo, un aterrizaje suave en
tierra firme, con el vehiculo espacial com-
pleto (aungue pesando algo menos que cuan-
do se lanzé, puesto que se le podria librar
de tode lo que ya hubiera llenado su mision),
exige un pesado sistema de fuerte frenado,
va juntc al suelo, y tener que conservar ese
enorme peso desde el despegue (que lo com-
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plicarfa y exigiria mayor potencia) hasta la
llegada al suelo, que es cuando mas interesa
disminuir peso; tanto el “Mercury” como
la capsula “Géminis”, se libran del peso de
sus pequefios motores de frenado (para antes
de la “barrera del calor”) y disminuir asi
todo 1o posible la violencia de la reentrada
v el frotamiento con la atmosfera densa y el
calor de la “barrera”, que de todos modos
llega a 2.000° de los que el ingenio ahsorbe
anos 1.000° v el resto se disipa y transmite
a la atmésfera que rodea al ingenio de lla-
mas, hasta que la velocidad de caida se hace
subsénica v se abren los dos paracaidas: el pe-
quefio, primero, y luego el grande, al mismo
tiempo que se desprende ese sistema de fre-
nado y se libra el ingenio de ese peso. ;Como
se va, pues, a pensar por ahora en ponerle
un sistema de frenado mucho mas potente
(que pesaria mucho mas? Eso se hard por
Jos norteamericanos cuando logren Ja po-
tencia que les preporcionaran aquellos gi-
gantes en experimentacién gue hemos dejado
nembrados, pero no antes,

Por otra parte, ;tienen los norteamerica-
nos, tan resueltos como log rusos, 10s “ca-
rriles virtuales” que fuercen al ingenio, en
su regreso a tierra, a seguir “una servla
exacta e reentrada, abordar la atmoésfera
densa muy tangencialmente y a seguir esos
carriles hasta el punto de aterrizaje? Cree-
mos que no, sino que tienen dos modos e
conseguir un regreso siempre balistico (or-
denado desde tierra o ejecutado por el propio
tripulante).

Por parte de los rusos, cada dia tenemos
mis informes que nos convencen de que en
“Sputniks”, “Vostoks” v “Voshods”, v en
su regreso al salir por debajo de la “barrera
térmica” (que la efectdan, animales y per-
sonas, dentro del cascarén principal y ma-
vor de esos ingenios) es lanzada una capsula
interior de seguridad, mucho mas pequefia
v menos pesada en donde van los tripulantes,
fa cual llega al suelo mediante un sistema de
frenado potente final y automético y pen-
diente de un enorme paracaidas del cual no
conocemos detalles: miehtrag el cascarén (0
sea, la mayor parte del peso inicial y todos
los aparatos que ya cumplieron su cometido)
cae con otro paracaidas o sin €l; esto altimo
ne lo sabemos, pero no interesa esa parte del
ingenic demasiado porque regresa comple-
tamente achicharrada e infitil por el paso
de la “barrera del calor”.
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DIALOGO CON EL DIOS MARTE

Desde Locarno hasta nuestros dias, la
profesion de las armas se ha visto, o ele-
vada a la exaltacién mas irracional, o
puesta en entredicho. No se considera
que el mundo y la guerra son como una
gran farindula, donde se representa la
comedia de los intereses, con una escuela
dramatica, un escenario, un protagonista,
la accién adecuada a cada representacién
e, incluso, ese trahajo entre bastidores
que hace y deshace, moviendo hibilmen-
te los elementos escénicos.

Conferencias de desarme... iQué gran
utopia persiguen! Se convocan, se cele-
bran, se suspenden. El ciclo se repite,
pero la misién 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 cientificos, filbsofos, hombres
de gobierno o juristas han pretendido
descubrir las ltimas causas de una con-
frontacion armada, o intuir los motivos
que pudiesen provocar una guerra futura,
suelen barajar mercados, cifras, monopo-
lios, exceso de poblacidn, etc. Aunque hoy
la palabra «conquista» se opone al alma
colectiva de Occidente, se sigue pensan-
do en «un lugar bajo el soly, expresion
que, en su dia, encerraba la necesidad de
participar en el festin de los bienes na-
turales, sobre la mesa redonda de una
tierra prédiga y mal repartida.

Lo cierto es que la necesidad deshorda
los limites del Derecho. Enfrentados los

maestros del Derecho Politico con el con-
cepto de nacién, no han sido capaces de

Por LUIS ORTIZ VELARDE
Comandante de Aviacién (S. V.)

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

Entonces, cabe la duda de si la prolife-
racion 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 valido.

¢El solo hecho de integrarse un grupo
humano en el pais que histérica vy racial-
mente le pertenece, al amparo de una or-
ganizacién politica, le garantiza la paz?
Muy obtusa serfa una respuesta afirma-
tiva. El poderoso tiende a la posesién del
débil para introducirlo en su irea de in-
fluencia, en el mejor—o peor—de los ca-
sos, ya que la ocupacién territorial seria
la expresion méas elevada de una nocién
de la guerra que se diluye con las varian-
tes contemporaneas.

Hechos los comentarios que preceden,
Se nos ocurre preguntar si los geopoliti-
cos tenfan razén. Parece que hoy la Geo-
politica cuenta muy poco en el anilisis
del acontecer mundial. Estuvo de moda
con la primera mitad del siglo, cuando
se pretendia acomodar las relaciones in-
ternacionales a la configuracién fisica de
la Tierra. Con la postguerra de la segun-
da conflagracién entrd en crisis.

Una critica detenida de los esquemas
que plantearon los estudiosos de esta cien-
cia politico-militar, nos invitan a dudar
de que sus postulados sean inactuales.
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Quiza nuevos factores hayan intervenido,
variando la filtima y mas simple conse-
cuencia de la Geopolitica: la preeminen-
cia del Poder Naval sobre el Continental,
o viceversa, que en este punto nunca
hubo acuerdo. Quizé la interpretacion de
la guerra, en abstracto, no sea algo tan
simplista como para limitarla con térmi-
nos de areas geograficas, ya que razones
de fondo econdémico, ideologico o de es-
pacio vital, pueden dar luz o «apuntalar»
a la version geografica como causa de la
guerra.

En todo caso, son multiples y muy va-
riadas las razones que justifican un des-
enlace hélico, aunque todas se relacionen
entre si. De ahi por qué es frecuente la
discrepancia entre historiadores que han
investigado sobre los origenes de un con-
flicto armado, sin que se pueda contra-
decir su opiniébn categdricamente.

Resumiendo, aunque nos reiteremos,
la esencia de la Geopolitica queda redu-
cida a un simple concepto de dominio te-
rritorial. Porque, hoy como ayer, la idea
de nacidén, ;no estd superada por la ne-
cesidad de estirar fronteras—formales o
ideologicas—por aquello de «ensancharse
o estallars?

El geopolitico trata de hallar el limite
de la espiral bélica de la Historia, 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, atin a estas alturas, requiere mayor
perspectiva histérica, 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 confrontacién de poder a
poder, el mar y la tierra siempre busca-
ron su primacia, hasta que entré un nue-
vo actor en el escenario de la tragedia
humana: la tercera dimensidn, el aire.
Pero los poderes que buscaban sustentar
el ideal nacional-—ahora supranacional—
se habian 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 mar
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los garantice permanencia y seguridad en
su tierra.

Los pueblos que provocaron los gran-
des conflictos armados, o aquellos otros
que esperaron la oportunidad de una pro-
vechosa intervencidén, en circunstancias
tales, que la critica histérica no tuviese
pruebas tangibles para atribuirles el poco
airoso papel de agresores, siempre bus-
caron un dominio territorial, en forma de
ocupacién o integral influencia. En el
fondo de los paises protagonistas de una
hegemonia mis o menos ocasional, ha
latido la necesidad del dominio mundial
como meta. Los geopoliticos tradujefon
esta aspiracion en areas de influencia
cuyo simple control garantizaria la pre-
eminencia sobre el resto del globo.

Los poderes que antaflo escudaron este
ideal imperialista se acomodaban a la con-
figuracion geografica del niicleo metropo-
litano.

Asi, la geopolitica germana siempre fué
continental. Tradicionalmente, Alemania
ha mirado al Este. Un dia no lejano bus-
¢6 la salida al Océano Indico en su afan
de controlar el continente euro-asiatico.
De esa forma, ningtin Poder Naval podria
interferir el desarrollo de la mayor uni-
dad terrestre del mundo. Frederik Neu-
mann formulé por entonces, apoyandose
en la Mittleuropa de Antén de la Garde,
un esquema de unién politico-econémica
de Europa Central con los Balkanes, para
influir en el mundo arabe-de Oriente Me-
dio. Después—pensaban los geopoliticos
del Reich—Ila etnografia, la inevitable
afinidad espiritual y religiosa de los pue-
blos vecinos, la condicion tributaria en
que fatalmente caerian éstos, las analo-
gias de color y otras razones mas, harian,
de lo que en su origen fué pan-germanis-
mo, un niicleo tan poderoso y rico, que
su sola existencia disolveria el disperso
imperio britanico.

Para Inglaterra, el Poder Naval fué la
conexidén y garantia de su unidad impe-
rial. Sus bases, escalonadas en las rutas
de unién de la metrépoli con las colonias,
desempefiaron el papel de jalones defen-
sivos y cinturdén que «cifleses las veleida-
des expansionistas del Poder Continental.

El Almirante Mahan, para quien el co-
mercio maritimo, las colonias y la pro-
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duccion eran al mismo tiempo causa v
efecto de la grandeza nacional, postuld
por el Pader Naval de su pais: Estados
Unidos. Su razonamiento se apoyaba en
unas condiciones que, para él, imponfan
el cardcter maritimo o continental de una
potencia : extensién y configuracién fisica
del territorio, posicién geografica, etno-
graffa, densidad y politica del Gobierno.

iCoémo se han cumplido o hasta qué
punto fueron profecias los esquemas geo-
politicos? Pensemos que, en sintesis, 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-
bilidades, que el Poder Maritimo no pue-
da 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 actfia, podia obligar a un
replanteamiento de la cuestidn.

Otro geopolitico no citado, Mac Kin-
der, habia establecido la hipotesis de que
el dominio del Oriente europeo facilitaria
la conquita del «corazén» del continente
euro-afro-asiatico. Ello serfa el punto de
arranque para controlar todo el territorio
y, en una posterior etapa, el mundo en-
tero. ;Suefios, quimeras de conquistador
a lo Alejandro?

El Este de Europa, dominado por una
unidad ideoldgica, extiende su influencia
a todo el «corazéns. Incluso mas alld; ha
llegado hasta el confin asiatico. De hecho,
este Poder Continental ya constituido, es
autdrquico; nada le supedita al Poder
Naval, pero si al Poder Aéreo; aunque
éste es gemelo de su oponente: hay em-
pate en la confrontacién de su empleo.

Un factor imprevisto altera la aplica-
cién de la primera parte del esquema: la
escisién ideolégica de la ortodoxia comu-
nista china frente al pragmatismo sovié-
tico. Encaja, sin embargo, en el rompe-
cabezas geopolitico, la oposicién de los
Estados Unidos en la bisqueda de un
equilibrio, que si desde Westfalia fué
europeo, desde Versalles es mundial.

Cuando la expansién hacia el Oeste
del nuevo Poder Continental se interrum-
pid por la superior cultura de Occidente,
el péndulo de la influencia se desplazd
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hacia el Este, explotando la penuria de
los pueblos amarillos y rompiendo la uni-
formidad histérica de expansién hacia Po-
niente,

En esta coyuntura se encuentra el mun-
do; ya no es el Mediterraneo, ni las en-
tradas del Béltico, ni el control del mar
del Norte, ni las rutas del Atlantico, son
las tierras bafiadas por el Pacifico o el
Indico las que apunta el geopolitico de
hoy como escenario de confrontacion.

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

Sabe, por otro lado, que una campafia
defensiva en un pafs sometido a su in-
fluencia, pero con sentido de nacién, ejer-
ce un efecto demoledor en el que invade.
Esta circunstancia tiené mucho valor para
aquel Poder que mueve las defensas pe-
riféricas como los hilos de un guifiol. Sus
mejores unidades estarin intactas. Las
mejores unidades enemigas se desgasta-
ran en una guerra sin solucién e impo-
pular.

Hoy, el escenario de la accidén es el
Sureste de Asia con toda su amplitud.
(Cudles son los motivos?

Una enorme masa humana, con una
afinidad racial grande—no olvidemos que
los Thay constituyen uno de los grandes
nticleos humanos de Asia y Oceanfa—y
con una gran ignorancia, no puede valo-
car en su justa medida la realidad de la
«gran promesa» comunista.

La miseria sostenida por Occidente,
que hizo de Asia una colonizacién de fac-
torfa y convirtid una simple diferencia
de rasgos en odio racial.

El estafio y el caucho, Ginicas materias
primas que le faltan al bloque comunista
para bastarse a si mismo, y que se en-
cuentran en abundancia en esta zona.

El protagonista.

En funcién de su aptitud para la gue-
rra, estd en disputa el hombre con la méa-
quina. Nosotros nos quedamos con el
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hombre, que cred Ciencia, Filantropia y
Progreso como resputiesta a sus limitacio-
nes. Aunque el hombre de hoy, segin
Arnold Toynbee, evoluciona para dejar
paso a otro més espiritual, con honda
preocupacién moral y necesidad de con-
vivencia.

Al utilitarismo que buscaba la felicidad
individual por la seleccién de la especie,
sucedié aquel pragmatismo que afirmaba
que solo las posibilidades précticas san-
cionaban la verdad de una hipotesis. Des-
pués, Nietzsche exalté al individuo y,
para él, toda medida de cualquier indole
que contribuyese a la superacion de los
limites naturales del hombre, llevaba jus-
ticia en su contenido. Llegd a decir que
si un solo individuo provocaba el atraso
de los demas, éstos serfan sus esclavos.
Iba méas alld en su monstruoso cédigo
cuando recomendaba vivir en permanente
estado de guerra; que el creador, lo mis-
mo del bien que del mal, tenia que des-
truir para que del dafio saliese la obra.
Una buena parte de las generaciones de
la mitad del siglo le asimilaron.

De nada sirvié que Grocio y sus conti-
nuadores hubiesen levantado el andamiaje
para un derecho de guerra entre los pue-
blos beligerantes. De nada sirvi6 aquel
principio que decia ‘que la guerra solo
puede declararse para mantener un de-
recho; que guerra no excluye justicia.

El hombre del siglo protagonizd cuan-
tos conflictos se provocaron, con todas
sus consecuencias. Hoy no quiere la gue-
rra. Pero va a ella porque defiende su
obra, su tierra, su casa o el derecho de
dejarse gobernar por la comunidad en
que vive; otras veces lucha encuadrado
en una organizacién 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
potencial como protagonista de la accion?
Pensamos que aquél.

Los tratadistas mas 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 nrimordial para conse-
guir el éxito.

Luego, con la profunda transformacion
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que ha sufrido el Humanismo a cahallo
de la Ciencia, la voluntad de vencer que-
daba dilnida en el «colosalismo» de las
armas,

Una mirada al panorama gue nos pre-
senta el acontecer de la actualidad, nos
hasta para confirmar que un pueblo que
necesita vencer, porque su filosofia de la
vida asi se lo exige, opone una resisten-
cia que se sale de los limites de la 1ogica
mas pura. '

Tl hombre de hoy no desea la guerra,
qué duda cabe. Pero la subsistencia re-
quiere una lucha permanente, sin pausas.
Entre miltiples razones, porque el con-
cepto de «alma nacionals estd latente,
aunque con mayor amplitud de criterio,
pues las fronteras geografico-politicas ya
no lo limitan. Y las naciones son perso-
nas sociales, con los mismos derechos a
la libertad e independencia que los indi-
viduos.

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

La interpretacion.

Después de tantos afios de vida, alte-
raciones y vicisitudes de la accion bélica,
deducida tras una campafia y fracasado
el esquema previsto en la siguiente, hoy
como ayer, existe una doctrina de gue-
rra, consectiencia de las anteriores y aco-
modada al nivel cientifico del momento.
El 4tomo, la electrdnica y el espacio son
los tres parimetros de un sistema con
multiples incognitas. El resultado de su
aplicacion estd por demostrar. La guerra,
Fisica a fin de cuentas, necesita sancio-
nar con la practica las soluciones previs-
tas en los estudios de la situacién de los
Estados Mayores.

TEn la actualidad, la accidn futura estd
muy meditada. Quiza mas gue en situa-
ciones anilogas, cronoldgicamente supe-
radas. La razén estd en el dinamismo de
la época, que impone soluciones rapidas.
También en otros tiempos se requirieron,
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pues este motivo y no otro justificd los
Blitzkrieg germanos.

Los tres jalones o periodos que han
delimitado las campafias: Contencidn, De-
cision y Explotacidn, es posible que, plan-
teada la guerra en el seno del ambiente
atomico, no tengan la clara definicién
que antafio.

El periodo de Contencién, o primera
fase de la guerra, siempre permitié ajus-
tar a las circunstancias un planeamiento
estratégico no actualizado, ya que toda
hipdtesis sobre una futura situacidn bé-
lica se formulaba con las ensefianzas de
la precedente. Ademds, la tendencia in-
tegrista de las Fuerzas Armadas, que tra-
dicionalmente se han opuesto a toda ab-
dicacién de funciones clésicas, ha impe-
lido una previsién acertada de la accién
a tomar en el momento oportuno.

Sin embargo, impuesta la accién por la
eventualidad de una tercera guerra mun-
dial, a nadie se le escapa el hecho de que
la fase de Contencién pricticamente no
existird. La potencia de las armas a em-
plear, volcada en el momento inicial de
la ruptura de hostilidades, estd concebida
para llegar a la Decisién en el menor
tiempo posible.

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

Toda la previsién 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 Explotacién o, cuan-
to menos, como elementos auxiliares de
la Decisién.

No obstante lo dicho, se observa que
hoy la guerra, en su sentido mas amplio,
no se puede definir con términos concre-
tos. Es muy dura la experiencia sufrida
para admitir una confrontacidon de fuer-
zas a nivel mundial. Ocurre que lo que
empieza en una <escaramuzas sin solu-
cién, 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 unu previsién incompleta de
medios, se aumenta el esfuerzo y se llega
al limite que separa las armas convencio-
nales del campo nuclear. Introducidos en
¢ste, la espiral bélica seguiri el mismo
proceso. ;Qué es la «escalada» sino lo
que antecede? Ese incierto paso que bus-
ca la economia de medios por el empleo
de una mayor potencia.

Pero jcudnta incertidumbre en la apli-
cacion de la potencia disponible! Con
todo, es preciso prever esa eventualidad.
La estrategia de la paz prepara lo que,
llegado el caso, serfa indtil improvisar,
porque la fase de Contencién no existira
en la proxima guerra general.

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

Protagonista principal de la accion bé-
lica es el Poder Aéreo, que lleva en su
seno la capacidad de decidir sin una pre-
paracidon previa, con el empleo de la ener-
gfa nuclear.

El caracter dindmico de la guerra, obli-
gado por la imposibilidad econémica de
la accion prolongada en tiempo, estd con-
seguido por la movilidad y caracter reso-
lutivo del Arma Aérea, centralizada para
la accién estratégica y flexible para su
empleo en el campo tictico. Ha quedado
superada la movilidad que proporcionaba
el Arma Mecanizada, que hizo pasar a la
Historia el concepto de guerra de posi-
ciones.

Por dltimo, ofensiva en la retaguardia,
solo posible por el Poder Aéreo, que al
destruir el «corazdn» hace indtiles las de-
fensas periféricas.

A lo lago de estas consideraciones, pa-
rece como si la guerra general nuclear
fuese el limite superior, o la expresién
mas completa del eterno conflicto entre
los pueblos, con objetivos nacionales que
lograr y una politica defectuosa para con-
seguirlos. La duda estd en si esta guerra
se producira, porque la inteligencia hu-
mana demuestra que los fines que la jus-
tifican, se estan consiguiendo por ofros
procedimientos.
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La accién entre bastidores.

Cuentan que, en cierta ocasién, le ex-
ponfan a un ilustre general francés la
necesidad de aplicar unas tacticas ade-
cuadas a la guerra subversiva que, por
entonces, alentaba ya en Argelia. La
fracasada campafia de Indochina habia
ensefiado que la accién subversiva reque-
t{a una respuesta que, en muchos aspec-
tos, no se ajustaba a las peculiares y bien
cimentadas formas de lucha clasica. El
susodicho general respondié que sdlo co-
nocia dos modalidades de hacer la gue-
rra: posiciones y movimientos. Para él,
la subversion se apagaba con una simple
operacién de policia o limpieza. Carente
aquélla de contenido y consistencia, una
solida organizacién, una fuerza bien aco-
plada y con idea de movimiento en el
campo de bhatalla, sofocaria facilmente
cualquier «razzias de fandticos de la libe-
raciéon nacional, empefiados en conseguir
stt proposito.

Suponemos que el veterano soldado ter-
mind convenciéndose de que la lucha por
la conquista de los objetivos de un pueblo
con sentido de unidad, o lo que es lo mis-
mo, con alma nacional, no puede encasi-
llarse en los moldes de una definicién mas
o menos empirica.

La subversién es una variante mas en
la complejidad de la guerra moderna. Di-
gamos que es el hermano rebelde, anir-
quico, incorformista, incapaz de someterse
a norma ni convencionalismo, que consi-
gue lo que quiere con su molesta tenaci-
dad. Sélo existe una forma de combatirla
con éxito: emplear su misma polaridad
para anular el efecto de im&n que ejerce
en la hisqueda de pequefios triunfos que
acumulados, adquieren una magnitud con-
siderable.

La guerra tiene su ética, aunque solo
sea en el Ambito historico o en el area del
Derecho Internacional. La misma esencia
de la accién subversiva repele esta condi-
cién, ciando arranca de principios que re-
comiendan el terrorismo, o aquellos otros
que se apoyan en la maxima: «contra los
cuerpos, la violencia; contra las almas, la
mentira», que el «inefables Mao extrajo
de su poética filosofia.

Aqui viene el dilema. Contra el terroris-
mo, ,;represidén o tolerancia? icontraofen-
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siva, tanto en el frente ideolégico como
formal, o defensa, que lleva en st misma el
germen de un anticipado fracaso?

Una circunstancia esta clara: la respues-
ta a la accién subversiva tiene una técni-
ca que se escapa de las ensefianzas de las
escuelas militares. Cada area geografica,
alcanzada por la ola revolucionaria, posee
su peculiar caracteristica que impone una
reaccion adecuada. El denominador co-
miin es la masa hambrienta, no sblo 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, mas o me-
nos irregular, se pierde en el «paisanaje»
que trabaja a la luz del dia, mudo por el
terror o idealizado por la «promesa» y ac-
tivo para la subversion en la oscuridad,
tiene su talén de Agquiles en la poblacion
civil.

Pero la poblacién civil de los grandes
nticleos étnicos desheredados por la cul-
tura de Occidente, necesita la verdad para
sus almas en un cuerpo bien tratado, aun-
(ue 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 espi-
ritu que mueve la accidn revolucionaria
en el S. E. asiatico, no es puramente na-
cionalista; va mas alld. Atin quedan gran-
des masas asiaticas propicias a recibir el
virus de la subversidn, como espuela a la
pasividad de tantos siglos de incuria.

La reaccién concebida por quienes so-
portaron en su propia carne el fracaso de
{a accion colonial francesa, porque hicie-
ron profesion de la defensa de los inte-
reses de su pafs, no se ha mostrado como
la més adecuada. Quizé, oponer la vio-
fencia al terrorismo, sea para éste mas es-
timulante que coercitivo. Una accion pre-
ventiva, orientada a un estrecho control
y asimilacion de la poblacién rural, ya que
ésta es el verdadero refugio de la guerri-
lla, parece el paso inicial para contener la
ola revolucionaria.

Lo demés pertenece al &mbito de lo hi-
potético. Cada localismo bélico requiere
una situacién distinta, que dificilmente se
podra prever desde las salas de operacio-
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nes del alto nivel. Hay que estudiar la
guerra subversiva con la perspectiva del
que la provoca: pensar con cabeza de jefe
«kabilia», castrista o «vietcongs.

De todas formas, no hay distancia cro-
nolégica para un andlisis con resultados
practicos. Tendrd que pasar el tiempo
para cimentar la verdadera doctrina del
contraterrorismo. Hoy no queda mas so-
lucién que reparar esos males que la histo-
ria denuncia con términos que un dia fue-
ron patrimonio del comunismo: la opre-
sién imperialista.

Sintesis.

Cuando el General Taylor concibié Ia
idea que después se plasmaria en el Man-
do de Ataque del ejéreito estadounidense,
estaba ya sobre el tapete la complejidad
de los procedimientos existentes, para
conseguir propdsitos no respaldados por
una fuerza militar. Entonces se decidié
que, ademés de la Estrategia de Disuasion
Nuclear, se dehian sentar las bases de una
estrategia de respuesta proporcionada a
cada variante de la guerra: desde el in-
corformismo local, hasta el desastre ato-
mico.

— La guerra en la actualidad se nos
muestra como un sistema coherente, que
puede iniciarse en cualquier perdida re-
g16n 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 podia de-
limitar en fases o.etapas, ahora éstas se
solapan para crecer sensiblemente, hasta
apurar el riesgo de recurrir a la energia
termonuclear, pero sin entrar en ella.

— La meta del Bloque Comunista es
ambiciosa. No se limita al bienestar y
grandeza de lo genuinamente suyo. Quie-
re romper el equilibrio para ejercer un
papel soberano en el mundo. Pero no em-
plea los recursos disponibles; trabaja en
las &reas deprimidas, denunciando torpe-
zas historicas y provocando la violencia
contra sistemas incompletos de gohierno
y direccion, Occidente se quemari «apa-
gando fuegos» locales. El Bloque Comu-
nista no arriesga sus entrafias; sélo expo-
ne miembros externos, que maneja como
marionetas, El tiempo y la espera paciente
hardn lo demas. Pequefias etapas conse-
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guirdn un objetivo desproporcionado a lo
poco que arriesga. Si es que Occidente no
reacciona adecuadamente.

— Ayer el Poder Naval se enfrentaha
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 accidén sin
harreras. Si se pudieron poner en un pla-
no comparativo el mar y la tierra, en
funcién de la guerra, el hermano pequeflo,
el aire, no admite esta comparacién. Y no
porque sea mas o menos eficaz—discusion
superada—, sino porque es distinto, tiene
mas enjundia, més cuerpo esencial de cara
a la paz del mundo.

— EI hombre es trascendente en sus
valores y libre para ejercer el hien v el
mal. Es quien ha llvado al mundo a Ia si-
tuacion en que se encuentra. Si se husca
justificacién en los imperativos de la his-
toria, es preciso responder que la historia
la hace el hombre. Por tanto, es él quien
provocard las Gltimas consecuencias del
conflicto en que se encuentra, pero cuan-
do luche con voluntad de salirse con la
suya.

— El hombre ha definido el camino del
¢xito en la guerra, o la téenica de conven-
cer por la amenaza. Los institutos politéc-
nicos militares no se duermen, crean lo
que pudiéramos llamar la teologfa de una
constante: la guerra. Una doctrina que
tiene cuerpo y fundamento y que, hoy
més que nunca, quiza si se aplicase con-
seguirfa los resultados esperados, porque
se ha cimentado con amplitud de miras,
con un sentido utilitario. Pero... falta el
manual de lo imprevisto, el que aprendié
sobre el campo el comando paracaidista.
en cualquier emboscada nocturna o en el
cautiverio.

Ast vemos esta gran farindula que es
el Arte de 1a Guerra. La historia, las es-
cuelas del pensamiento militar en directo
0 a través de sus escritos, los humanistas
que estuvieron a nuestro alcance y la pro-
pia v limitada interpretacién de los acon-
tecimientos, nos crearon la conciencia de
lo expuesto en lo que antecede.

No conocemos el desenlace: ni nos atre-
vemos a formular hipétesis alguna. ;Muy
osados serfamos!

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

Desde hace afios, y a través de un con-
junto de leyes, la politica del Gobierno
Espafiol, en materia de ‘ensefianza, ha es-
tado encaminada a ofrecer a todos los es-
pafioles, cualquiera que sean sus condi-
ciones econémicas 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, consecttencia l6gica del progre-

so técnico y de la elevacion del nivel de

vida, que son la base imprescindible para
tener acceso a los nuévos puestos de tra-
hajo nacidos del desenvolvimiento indus-
trial.

El interés del Estado por la extension
de la Ensefianza Media, definido por la
Ley de Ordenacion, se materializé en la
creacion. de numerosos centros docentes,
a los cuales se facilitaba la entrada a los
espafioles carentes de recursos a traveés
deél Fondo de Igualdad de:Oportunidades.

Pero, no obstante, existia una poblacion
estudiantil en potencia, constituida por
individuos que trabajan, y que por la ca-
rencia de estudios, ven dificultados sus as-
censos dentro de su escala profesional.
Este nticleo, constituido por adultos en su
mayoria, sujeto por unos horarios labora-
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les y obligaciones familiares, se vela im-
posibilitado de realizar estudios de Ense-
fianza Media, aun en clases nocturnas.

Planteado asi el problema, se abordd
con un criterio realista. No cabe duda que
la solucion ideal era la creacion de cen-
tros docentes abundantes, repartidos por
toda la geografia patria y dotados de pro-
fesorado competente. Pero el problema
humano vy econdmico a que ello daba lu-
gar rebasaba las posibilidades del mo-
mento.

Se imponia arbitrar nuevas formulas,
enfocando el problema con soluciones nue-
vas aprovechando métodos y experiencias
de otros paises en situaciones andlogas.
La aplicacion de las modernas técnicas
audiovisuales al campo pedagogico a esca-
la nacional fué la solucion adoptada, dan-
do asi origen al Bachillerato Radiofdnico.

Caracteristicas del Bachillerato
Radiofdénico.

La utilizacién de la radio como vehiculo
de cultura y medio técnico al servicio de
la ensefianza constituia esa apropiada so-
lucién. Surgid entonces la idea del Bachi-
llerato Radiofénico. :
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La radio llega hasta los mas apartados
rincones del pais; es un instrumenta de
comunicaciones ampliamente aceptado y
extendido. La conexién de la radiodifu-
sion con otros medios novisimos, como la
television, o tradicionales, como la prensa,
e incluso los sistemas de ensefianza por

Exdmenes de ingreso.

correspondencia, potenciarian su eficacia,
garantizada por una ciudad utilizacién de
los medios empleados.

En este sentido, existen en numerosas
naciones programas culturales y educa-
tivos de gran interés, transmitidos por las
emisoras mas importantes: las Universi-
dades norteamericanas, los de la B. B. C.
inglesa, la Radiotelevisiéon francesa, la
R. A. I italiana y otras. Bien es verdad,
que muchas de estas emisiones estin dedi-
cadas preferentemente a temas concretos
o de caracter didictico 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 accién cul-
tural. La «Telescuela» de la televisién ita-
liana es, probablemente, uno de los pro-
yectos culturales mas ambiciosos.

En Espafia también se habian realizado
varios intentos. Radio Nacional, La Voz
de Madrid y La Cadena Azul de Radio-
difusién, Radio Intercontinental y otras
emisoras han montado asiduamente pro-
gramas culturales. El titulado «Antena
Escolars, de la Comisaria de Extensién
Cultural y el dedicado a «Radio Revalidas
del C. O. D. y de la misma Comisaria,
para ayudar a los alumnos que habian de
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practicar las pruebas de Grado, merecen
citarse igualmente,

Pero el Bachillerato Radiofénico tenia
que ser otra cosa. Habia de responder for-
zosamente a una sistematizacién de las
enseflanzas, con programas idénticos a los
que siguen los alumnos que se examinan
en centros oficiales para la validez acadé-
mica de sus estudios. Unicamente asi lo-
graria interesar a los miles de espafioles,
que de otra forma no podrian verificar los
estudios medios, facilitindoles su realiza-
cion. Bajo estos propésitos, se establecid
el Bachillerato Radiofénico, en Espafia,
que podemos calificar de finico, con ca-
racteristicas propias y singulares, bien di-
ferenciadas del resto de los existentes fue-
ra de nuestra patria.

La organizacién del Bachillerato Radio-
fonico ofrece las siguientes innovaciones.

a) La validez académica de sus ense-
flanzas.

b) El control del alumnado a través
de la correccién regular de ejerci-
cios y calificacion de los mismos.

c) El establecimiento de aulas de ex-
perimentacién para la verificacién
y evaluacién de resultados y el ani-
lisis técnico de experiencias didae-
ticas, tanto en el sector juvenil
como en el adulto (masculino y
femenino).

d) La correlacién de las ensefianzas
auditivas con el envio de textos y
material grafico.

e) La organizacién de aulas de audi-

Aspecto de una clase.
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cién colectivas en empresas, fabri-
cas, talleres, colegios, cuarteles, et-
cétera, a cargo de monitores, a fin
de que puedan desarrollar una ta-
rea controlada del mayor rendi-
miento.

fy La colaboracién intima entre equi-
pos de profesores y expertos en la

expresidbn y montaje sonoro, en
orden a la elaboracién de guiones

lo més perfecto posible, tanto des- -

de el punto de vista didactico como
radiofénico. :

g) El complemento de la television,
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 didacticos y culturales.
Algo similar representan los ensa-
yos de Radiovisién, como el con-
curso de la proyeccidn fija (diapo-
sitivas y filminas), que pueden
efectuarse, sincrénicas con la pala-
bra, en las aulas de audicién colec-
tiva.

De las ensefianzas del Bachillerato Ra-
diofénico se benefician, en primer térmi-
no, los alumnos jovenes o adultos que ve-
rifican individualmente su matricula en las
mismas; después, un amplio sector de es-
tudiantes, que forman grupos de audicidén
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.

Aplicacién del Bachillerato Radiofénico
a las Fuerzas Armadas.

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

Suboficiales' y clases profesionales.
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Soldados de reemplazo.

El primero de ellos constituye un ejem-
plo tipo del adulto del que hablabamos 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 capacitacion, aptitud
y especializacién que exige el proceso de
modernizaciéon de nuestros ejércitos. El
profesional de las armas, en los tiempos
que corremos, estd muy lejos de aquél
«sabrd firmar y algo de cuentasy, de las
ordenanzas de Carlos 1II. Hoy en dia, y
cada vez maés, el militar tiene que tener
un elevado nivel de conocimientos técni-
cos que se adquieren en unos cursos, que
por su caricter, muchas veces intensivo
requieren, para su total aprovechamiento
una preparacioén cultural basica, sin la cual
se hace dificil incluso, todo ulterior per-
feccionamiento profesional, base cultural
que esta constituida por los conocimientos
que proporciona el Bachillerato Elemen-
tal.

El problema del soldado de reemplazo
es distinto, ya que sélo puede el Ejército
ocuparse de su formacion 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, contintien dichos estudios como
alumnos libres dependientes del Centro
Nacional de Ensefianza Media por Radio
y Televisién. Este resultado seria ya su-
ficiente motivo para que las Fuerzas Ar-
madas incluyeran en sus programas de
extensiéon cultural el Bachillerato Radio-
fénico.

El aula colectiva del Alto Estado Mayor.

Desde el primer momento de la crea-
cién del Bachillerato Radiofénico, se pen-
s& en su aplicaciéon a los dos citados na-
cleos de las F. F. A. A., montando Aulas
de Audicién Colectiva en las Unidades, ya
que esta parecia 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 de recomendar el sistema
se quiso hacer una experiencia con un
Aula-piloto, que permitiese probar el sis-
tema que tan Dbuenos resultados habia
dado en otros campos de la vida nacional,
dentro del Ambito militar. Para ello, nin-
gin organismo mejor que el Alto Estado
Mayor, en donde por haber personal de
los tres Ejércitos, los resultados podrian
ser mas generales.

El primer resultado de la creacién, de
la que se llam6 Aula de Audicién Colec-
tiva del Bachillerato Radio T. V. del Alto
Estado Mayor, no pudo ser més halagiie-
no, la gran acogida que el personal de
Suboficiales, clase y tropa tuvieron para
la idea, se tradujo en una inscripcién para
hacer los cursos de ingreso, primero y se-
gundo de bachillerato, que rebasaba todos
los calculos.

Asi, pues, comenzd el Aula a funcionar
con 42 alumnos de las méis diversas pro-
cedencias segtin la estadistica adjunta, en
el mes de noviembre de 1965.

Es pronto todavia, ya que no ha termi-
nado su primer aflo escolar de funciona-
miento para hablar de resultados. Las
perspectivas son buenas, pero seria pre-
maturo hacer calculos que serdn objeto
de un detallado estudio e informe de la
Comisién de Extensién Cultural en las
Fuerzas Armadas a los tres Ministerios
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militares con vistas a la creacién de Aulas
Colectivas en las Unidades, si los resulta-
dos obtenidos en este Aula-Piloto respon-
den a las esperanzas que en ella han sido
depositadas.

Como punto final, no puede dejarse de
resaltar la colaboracidn total y entusiasta,
unida a toda clase de facilidades, presta-
da por el Centro Nacional de Ensefianza
Media por Radio y Televisién y la Comi-
sarfa de Extensiéon Cultural. En frase de
uno de sus directivos, expresd asi su pos-
tura: «IEstamos dispuesto a todo, con tal
de facilitar a las Fuerzas Armadas el des-
arrollo del Bachillerato Radiofénicos.

AULA DE AUDICION COLECTIVA
DE BACHILLERATO RADIOFONICO DEL ALTO
ESTADO MAYOR ALUMNOS MATRICULADOS
EN INGRESO Y PRIMERO

[

Ejérci [F Ejército | Guardia

Le Tierra | Navales|del Aire| Crwil 1| T
Subtenientes.. ... 1 — — — ] 1
Brigadas... ... ... 4 1 1 — 6
Sargentos ... ... 7 2 2 — 11
Cabos primera ... 1 1 2 2 6
Clases de Tropa. 6 — — 7 13
Conserjes ... ... — | - L — 0 1
Totales ... ... ... 19 4 6 9 38

EXAMENES 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 Audicion Colectiva de Bachi-
llerato Radiofénico, instalada en dicho
centro.

Los alumnos, Suboficiales y Clases de
los tres Ejércitos y de la Guardia Civil,
han seguido este curso bajo la direccién
del Centro Nacional de Ensefianza Me-
dia por Radio y Television.

El examen fué presidido por el exce-
lentisimo sefior don Luis Ortiz Mufioz,

Director del Centro, y componian el Tri-
bunal Catedriticos del mismo. Al acto
asistié el excelentisimo sefior don José
Pérez de Lema, General Jefe de la Pri-
mera Seccién del Alto Estado Mayor y
Presidente de la Comisién Interministe-
rial para la Extensién Cultural en las
Fuerzas Aéreas.

El resultado del examen del Aula, mon-
tada con cardcter experimental, ha sido
un rotundo éxito, ya que de 38 alumnos
presentados se han conseguido 4 Matricu-
las de Honor, 19 Sobresalientes, 7 No-
tables ¥ 1 Aprobado.
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LA LEY DE PRENSA Y EL

EJERCITO

E_l 18 de marzo del presente afio las
Cortes Espafiolas aprobaban la Ley de
Prensa e Imprenta, por la que se han de
regir todas las publicaciones espafiolas, 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 ptblica de lo que, a nues-
tra escala, supone una prolongacién de
aquélla: aceptacion positiva, plenamente
identificada, del espiritu que anima a la
promulgaciéon de la tan traida y llevada

libertad de prensa espafiola. Me refiero

a la O. M. ntim. 848/66, de fecha 5 de
mayo, por la que se dispone la creacién
en el Ejército del Aire de la Oficina de
Prensa. Y.a ambos textos nos vamos a
referir en las siguientes consideraciones,
sin 4nimo de interpretacion juridica de los
mismos, para lo cual no estoy capacitado,
pero si con la intencién de ayudar a los
posibles Oficiales de Prensa de las Unida-
des, con la corta experiencia que me ha
proporcionado el desempefiar durante
poco més de un afio el servicio de rela-
ciones plihlicas en mi anterior destino.

La nueva potencia de nuestra época.

La informacioén, 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.
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Por .
FRANCISCO MARTINEZ MARTINLZ,
Capitdn de Aviacion (S. V)

Actualmente, para servir a una huma-
nidad de casi seis mil millones de seres,
diariamente se publican mas de 300 mi-
llones de ejemplares de periodicos, exis-
ten 450 millones de receptores de radio,
215 mil salas de proyecciones cinemato-
graficas y 150 millones de televisores. La
informacién, pues, se constituye por de-
recho propio, en una de las potencias de-
cisivas de esta  época que se aproxima,
cada vez mas, a un mundo auténticamente
universal, en el que los hombres se en-
cuadran y confunden para los trabajos ¥
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 opinion.

Ley de vida.

Evidentemente todo ha evolucionado:
de aquellos pintorescos tiempos de los
tam-tam africanos, de las sefiales de humo
apaches, de los trovadores y juglares del
Medioevo, de los correos personales o del
telégrafo 6ptico, hemos pasado a la época
en que el derecho a la informaciéon cons-
tituye una ambiciosa meta de todo pueblo
que se sienta responsable ante la libertad
de sus hombres. Asi lo reconoce el Pream-
bulo de la Ley que comentamos cuando
plantea la «necesidad de adecuar las nor-
mas juridicas a las actuales aspiraciones
de la comunidad espafiola y a la situacién
de los tiempos presentes. Justifican tal ne-
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cesidad el profundo y sustancial cambio
que ha experimentado en todos sus as-
pectos, la vida nacional, como consecuen-
cia de (...) las grandes transformaciones
de todo tipo que se han ido produciendo
en el Ambito internacional (...), la impor-
tancia, cada vez mayor, que los medios
informativos poseen en relacién con la
formacion de la opinién pablica y, final-
mente, la conveniencia indudable de pro-
porcionar a dicha opinidon cauces idéneos
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 nacionaly.

Ante este fenémeno creciente de comu-
nicacion de masas, es obvio que los infor-
madores, que nacieron con una originaria
intencién vocacional de escribir tan sélo
como interpretadores de noticias, como
pulsadores de opinion, se han constituido,
sin apenas proponérselo, en multiplicado-
res y difusores de la fuerza de una socie-
dad a la que orientan, mandan y gobier-
nan, sin mas armas que las de su pluma
y. 8in mas 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-
des y personas, sean capaces de traspasar
el reducido circulo de la intimidad.

Y este derecho a la difusién de infor-
maciones conjugado con la libertad de ex-
presion, no tiene mas restricciones que las
sefialadas en el articulo 2.2 de la ya vi-
gente Ley, cuando las seflala: «Son limi-
taciones: el respeto a la verdad y a la
moral, el acatamiento a la Ley de Prin-
cipios del Movimiento Nacional y demas
[Leyes Fundamentales; las exigencias de
la Defensa Nacional, de la seguridad del
Estado y del mantenimiento del orden
publico interior y la paz exterior; el debi-
do respeto a las Instituciones y a las per-
sonas en la critica de la accidon politica
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 articulo
tercero especifica que «La Administracidén
no podra aplicar la censura previa ni exi-
gir la consulta obligatoria, salvo en los
estados de excepcidén y de guerra, expre-
samente previstos en las Leyesy.
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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 critica objetiva y cons-
tructiva, al testimonio veridico, sin ira ni
sarcasmo, no menos cierto es que tam-
hién, automaticamente, los periodistas es-
pafioles, reconozcadmoslo o no, se han co-
locado potencialmente al nivel de sus
colegas ingleses, para emularlos, si llegara
el caso, como cuando alin no hace dos
afios criticaban la construccién en la Gran
Bretafia de un gran ntmero de fuselajes
de aviones, los cuales hubieron de ser
inutilizados después de haber malvolado
el prototipo; o de sus colegas alemanes
en el actual escandalo del elevado ntimero
de accidentes de los F-104. Hace tan sélo
unos dias, un articulista barcelonés ponde-
raba el hecho de que se hubieran dado a
la publicidad unas noticias procedentes de
Washington, en las que las autoridades
militares norteamericanas confesaban que,
por error, los aviones destacados en el
Vietnam habfan bombardeado a sus pro-
pias tropas, y también que, en el tltimo
periodo inmediatamente anterior al lan-
zamiento del «Géminis VIII», habian
surgido inconcebibles vacilaciones, incer-
tidumbres y alteraciones, las cuales deja-
ban muy mal parada a la eficacia y com-
petencia de los técnicos encargados del
desarrollo del Programa. Y acababa su
comentario seflalando que, si evidente-
mente habia que alabar la valentia de la
informacién, también tendriamos que re-
conocer que no por haber intentado ocul-
tar o tratar de impedir la difusién 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 razdn,

Las relaciones publicas.

Inicialmente, un hecho es incontrover-
tible: la opinién pfiblica se forma al nivel
del hombre comin. Todo asunto de inte-
rés general estd sujeto a la influencia que
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riddicos, la radio, el cine, las
levisién. De aqui, la impor-
a que tiene para nosotros—
manentes de valores eter-
e trabajamos con medios
s, capaces de ser medidos
| tener perfectamente infor-
llos que ejercen influencia
acién, los cuales, en nume-
tienen el acercamiento con
ito que deseariamos exis-
e es peor, a veces, cuando
eriodistas precisan estable-
gil y rapido con interlocu-
os de nuestras bases, para
de interés comarcal o na-
tran dificultades para su
relativa asiduidad con que
s se elevan progresiva v
hacia los escalones supe-
en es cierto, que nuestros
den ante los Organos su-
eficacia y actividades del
re, también es verdad que,
e defensa responsables ante
las limitaciones impuestas
iones de seguridad, tene-
6n moral de stuminisirar al
menores que sean del caso
uestra organizacién, des-
desarrollo. Se hace nece-
la responsabilidad de los
nuestro ejército ante los
atria. Y parte de esta res-
ra con ellos, consiste en
uanta informacién necesi-
ender el porqué de nues-
huestras relaciones con los
, nuestro decisivo y pre-
el en la defensa de Espa-
acidad, nuestras limitacio-
realizaciones. ,

dria ser misién a desempe-
1ente por los Oficiales de
nidades, los cuales serfan
de establecer un contacto
6rganos de informacion
tentandose con ser «exa-
s Ruedas de Prensa, sino
nstituirse en vigias perma-
lotar cuantos datos caigan
ue puedan ser obhjeto de
tico.

s de Prensa deberian re-
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cibir instruccién en conferencias y publi-
caciones periddicas, las cuales desarrolla-
rian las normas a adoptar y las metas y
mejoras a desear. Dispondrian de noticias,
peliculas, articulos, folletos, discursos, fo-
tografias, carteles, diapositivas, etc., que
constituirfan la materia prima sobre la
que desarrollarian sus dotes de hombres
de relaciones piiblicas, o las suplirfan con
su propio afan... Con esto no crearfamos
un Departamento de Publicidad, pero si
una fusién de la fuerza y la logica que,
fidedignamente puestos a disposicién del
pueblo, lograrian que nuestro Ejército 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 ntim. 848/66, asi
como su posterior desarrollo, este articulo,
como colaboracién al espiritu que la ani-
ma, no puede tener mas valor que el
anecdotico, ni mas apoyo que el que me
pueda prestar el ser «amigo y compafie-
ro»; no obstante, con nuestro animo de
aportar opinibn—aunque personal, trans-
ferible—, continuamos adelante.

En un eshozo inicial, tiene gran impor-
tancia el saber escoger a la persona id6-
nea que servird de enlace entre la Unidad
y las fuentes de informacién. Y esto por
dos razones: En primer lugar, por la na-
turaleza de la misiéon a desempefiar que
requiere el cultivo y cuidado de unos va-
lores humanos, nada extraordinarios, pero
si un poco singulares. En segundo tér-
mino, porque no siempre deberd desempe-
nar un papel facil y halagador en sus re-
laciones con los «chicos de la Prensay,
sino que habri ocasiones en las que, con
el tacto y diplomacia que el caso requiera,
tendrd 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
profesional.

y

— Suficiente educacién y personalidad
que le permita desenvolverse con soltura
en toda clase de ambientes.
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— Profundo conocimiento de la orga-
nizacién, cometidos y misiones de las dis-
tintas Escuehs Alas, Unidades y Mandos
del Ejército del Aire.

— Facilidad de palabra y de redaccién.
Mucho mejor seria que tuviera conoci-
mientos o experiencia en radiofonismo,
periodismo o television.

Misiones.

Todas las que citamos a continuacion
]ds consideramos presididas por un arro-

lador espiritu de iniciativa que le permi-
tird cumplir un programa de facilitar in-
formacién, en vez de esperar a preguntas
concretas, a cuantos ejercen influencia so-
bre la opinién ptblica, la cual, factor a
tener en cuenta, en algunas ocasiones, se
puede encontrar equivocada en cuanto a
causas de accidentes aéreos, moralidad de
algin miembro del Ejército, etc.

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

— Comprobacién, archivo y acumula-
cuanta informacién se publique

cion de

Nitmero 309

relacionada con la Base o e
Alre, vy rectiﬁcacién, en us
de rephca y en la forma qu
los articulos 60 y 62, de 1
ajusten a la realidad por o
versacion o concepto errdng
— Prestarse para desarrd
cias de orientacion vocacion
nerales de interés aeroniuf
— Preparacidon y desarrd
fing» en caso de operacioneg
asi como también la elabo
notas o guiones informativq
de distribuirse entre los asig
anterioridad, a los 6rganos|
— Asistencia personal a
tas que se realicen y cont
entrevistas o conversaciond
informativo se efectfien ent
perteneciente a la Unidad.

Asesoramiento para
nes de cine o television.

Y esto es todo: una lab
ta y brillante, para los Ofic
horen en estas tareas, ide:
raciones, comprendiendo p
mando Patria, hermanando
de Espafa.
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EL

acion alrededor de la Luna es
blema cuya solucidon exige una
un calculo muchisimo mas di-
que el darle un cafonazo.

le han sido dados varios, tanto
s como por americanos, Pero
b, su alrededor, solamente los
Fsumiemn de haberlo consegui-
bspués no se volvi a hablar del
tanto, no sabemos si su ingenio
no y si llegd a cumplir alguna
- fuese encomendada.

de agosto los norteamericanos
st ingenio “Orbiter” por medio
Agena”, con propésito de sate-
bdor de la Luna. en una drbita
ku ecuador. Para levantar foto-
la superficie completa de un
e que tenga movimiento de giro
un eje, la satelizacién fotogra-
dedor debe ser de las llama‘las
lecir, siguiendo el plano de un
'n el caso de la Tierra, que gira
st eje en solamente veinticuatro
uelta completa, si se sateliza a
- un movil fotdégrafo que pase
de ambos polos, como el plano
del satélite permanece fijo v la
n el interior de la orbita sateli-
dichas veinticuatro horas todos
re la Tierra, incluidos los de los
s polares, habran pasado dos ve-
)lano de aquella 6rbita del saté-
%a superficie terrestre habra sido
e fotografiada. Pero si se trata
como da una vuelta alrededor de
smo tiempo que una vuelta alre-
Tierra (por presentarnos siempre
ra), seran necesarios los veinti-
del mes lunar para fograr aquel
ltado de fotografiar toda su su-

diante un satélite fotégrafo, des--
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‘"QRBITER’/

ner ingenio americano de satelizacién lunar)

de una orbita de ese tipo que hemos llamado
polar. ’

A juzgar por lo que hemos dejado dicho
en un parrafo anterior, no se trata de sate-
lizar al “Orbiter” en una de estas Orbitas
polares, sino més bien en una ecuatorial, para-
huscar espacios lo mas llanos posibles y fi-
bres de obstaculos y crateres, que puedan
servir de “pistas de alunizaje” a las futuras
chpsulas biplazas “LEM” (“Lunar-Excur-
sion-Module™), que llevardn las capsulas tri-
plazas “Apollo”. Cuando éstas se satelicen
alrededor de la Luna en drbitas que no dis-
ten de ella exageradamente, dos de sus tres
tripulantes se pasaran a esos “LEM”, baja-

_rAn a la Luna v alunizaran en esas pistas que

se huscan. Luego, dejandose en Ja Luna todo
¢l lastre posible y que ya no les hace falta
(incluido el tren de alunizaje), despegaran
de nuevo con su propio sistema de impulsién,
y tras un “rendez-vous” con el “Apollo”, se
volveran a pasar a él, y ya juntos los tres
tripulantes, se verificara el regreso a la Tie-
rra, tras librarse de la Luna mediante un
nuevo impulso que le haga llegar hasta tos
40.000 kildmetros de distancia a ella en que
se encuentra la zona de atracciones mutuas
de la Luna y de la Tierra sobre el vehiculo
espacial, pues a partir de ahi entraran en la

zona de la atraccién predominante de la

Tierra, que les regalard todo el resto (los
340.000 kilometros) del viaje de regreso.
1 “Orbiter” fué lanzado desde Cabo Ken-
nedy. Su entrada en orbita satelitaria de
aparcamiento alrededor de la Tierra, des-

“pués de haberse desprendido el “Atlas” de

despegte, v bajo la impulsion de la segunda
fase “Agena”, fué perfecta, y una dltima
impulsién del “Agena” lo hizo escapar hacia
la trayectoria espacial que lo llevarfa a la
regibén de predominio de la gravedad lunar,
tras cruzar la que nosotros llamamos “fron-
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tera de atracciones” de la Tierra y de la
Luna sobre el mévil (la cual se halla 4 40.000
kilémetros de la Luna).

El “Orbiter” ha tenido que hacer su viaje
lunar con dos apoyos. Lo que en el “argot”
de lo astrondutico se conoce por “adquisicién
de un cuerpo celeste” (Sol, Luna, Planeta o

"Estrella). Consiste en dirigir un eje hacia
un determinado cuerpo, v otro e je hacia otro,
quedando asi fijada su postura en el espacio
mientras navega. En el caso del “Orbiter”,
ha debido ser un eje hacia el Sol, foco cen-
tral de toda la gravitacién de nuestro siste-
ma plaretario, y otro de sus ejes hacia la
estrella “Canopus”. Asi ha debido viajar

hasta el momento en que (casi a mitad de
viaje) se comprobase su ruta v si era ne-
cesario (como ha ocurrido en el caso actual)
se le ordené efectuar la maniobra de correc-
cién de trayectoria oportuna.

Tras haberse efectuado la maniobra de
correccion de ruta a mitad de viaje, se aban-
dond la “adquisicién de la estrella Canopus”
y se pasé a “adquirir la Luna”, meta del
viaje, conservando seguramente el apoyo en
el Sol, que se “adquiri6” desde que se inicid
el viaje.

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

Nimero 309 -

inicia la aproximacién final a
velocidad creciente bajo la fuer

vedad lunar”, que aumenta d
midad.

Se exige, en el caso actual «
una maniobra final de acom
direccién de pasada frente a
distancia aproximada a que se ¢
a su alrededor el ingenio “Orbi
su velocidad de pasada, aproxi
la que corresponda como prim
espacial lunar (la de satelizaci
tancia de la Luna) ; lograda, “g
la satelizacién, después se equill
ticamente o por maniobra telem

Iiste es el aspec
el “Orbiter” w
le Lune o una
45 Km. desde |
las fotografias
a la NASA par
el punio de ate
futuros  vuelos

del “Ap

No sélo Ileva este intento de
lunar un ensayo en sf mismo pa
tografias desde cerca de las zon
de alunizajes, sino que es un ens
lizacién alrededor de la Luna y
préximas, con vistas a la misn
que luego habrd que hacer con
lunares “Apollo”; pues ya se ha ¢
se intentaran los alunizajes direc
ellas, sino con las capsulas much:
fias y biplazas “LEM”, que ya !
que llevaran con ellas las “Apol
bajada a la Luna y alunizaje.
se trata de un truco, pues los alu
ves que se han logrado por sovié
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ricanos han sido a base de “un frenazo hru-
tal” poco antes de chocar con la Luna (pa-
sando asi de los 9.000 kilémetros-hora de
llegada a solamente 84 de alunizaje en muy
pocos segundos). Esto, que equivale casi a
un choque con la superficie, lo resisten no
sin peligro las instalaciones de estos ingenios
sin tripular; pero de ningtin modo lo resis-
tirfa el cuerpo humano en los ingenios tri-
pulados.

Explicaremos el truco a que se acude : Des-
de la “frontera de atracciones” (340.000 ki-
I6metros de distancia a la Tierra y 40.000

El vehiculo de exploracion fo-
tografiard el espacio en los
puntos seilalados en el mapa
lunar v cuya extensién se de-
duce con la comparacion de lu
Peninsula Ibérica, que aparece
superpuesta en esta foto.

kilémetros a la Luna), y en la suposicién de
(ue se pase con un minimo de velocidad, se
inicia la caida hacia la Luna con velocidad
creciente, como ya hemos dicho, por efecto
de la fuerza de atraccién de la “gravedad
. lunar”, que es cada vez mas fuerte. Se sabe
que, a pesar de ser la “gravedad lunar” mu-
cho mis pequefia que la de la Tierra, se llega
a los 9.000 kilémetros-hora en el momento de
ir a chocar con el suelo lunar. Por eso los
alunizajes suaves exigen en pocos segundos
convertir esa velocidad en los 84 kilémetros-
hora, que es lo maximo que son capaces de
absorber los trenes elasticos de alunizaje mas
resistentes, a base de expulsion de aceite a
presion,
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Esos trenes sélo tienen que funcionar una
sola vez; luego quedan abandonados en la
Luna, para disminuir pesoy por innecesarios,
al volver los “LEM” a despegar con sus pro-
pios motores, para reintegrar sus tripulan-
tes a la capsula “Apollo”, para el regreso a
la Tierra. Y el “truco” de que hablamos con-
siste en que el “Apollo” se coloque en orhita
satelitaria alrededor de la Luna, pero lo mas
préximo posible a ella, para que la caida pa-

" rabélica y controlada del “LEM”, desde alli

hasta el suelo lunar, sea lo mis corta posi-
ble y durante el menor tiempo, a fin de que

la velocidad de caida no crezca exagerada-
mente, y el frenazo final sea lo menos vio-
lento posible v lo resista el cuerpo humano.
No debe pasar de unos ocho “g”. A su vez,
el despegue del “LEM” no exigira una fuer-
za que provocase la velocidad de 9.000 kilo-
metros-hora, porque no se tratara de pasar
otra vez “la frontera de atracciones” que se
halla a los 40.000 kildémetros de distancia de
la Luna antes dichos, sino solamente de lle-
gar a la 6rbita satelitaria en que gira el “Apo-
lo”, que estd muy cerca de la Luna, y alli
lograr el deseado “rendez-vous” para pasarse
los dos tripulantes del “LEM” otra vez al
“Apollo”, y ya, juntos los tres, iniciar el re-
greso a la Tierra. El truco, pues, consiste en
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soltar el “LEM” v volverlo a recuperar lo
mas préximo posible a la Luna.

Se ha comprobado que para efectuar unos
“frenados por retrocohetes”, durante bastan-
te tiempo y en forma progresiva, se necesita
muchisimo mas combustible que para el sis-
tema de “frenazo brutal, definitivo y {inico”.
El combustible significa peso a bordo, v en

et e BOYIOM N i

el momento del lanzamiento y despegue des-
de la plataforma terrestre al iniciarse el viaje,
unas pocas libras mas de peso significa mu-
cha diferencia en cuanto a la altura de dérbita
de aparcamiento inicial, o mucha menos ve-
locidad de satelizacién y de entrada a la tra-
vectoria de viaje a la Luna. Por eso interesa
mucho el “sistema de frenado”, mas eco-
némico en cuanto a consumo de combusti-
hle, que haya de emplearse al findl del viaje
a la Luna, lo mismo si se trata de lograr alu-
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nizajes suaves que satelizaciones a su alre-
dedor.

En el ntm. 307 de nuestra Revista, del
mes de julio del afio actual, expusimos con
hastante detalle gran parte de las maniobras
(ue se suelen efectuar en estos viajes, y cuan-
to se estimé interesante respecto a lo que se
llama “adquisicién de un cuerpo celeste”.

Lsta fotografia, de resolu-
cion media, ha sido recibida
en la Estacion [spacial de
Robledo de Chawvels a las
11,45 del dia 19 de agosto,
enviada por el vehiculo es-
pacial lunar “Orbiter”. IZs-
ta parte de lo Lune nunce
habia sido vista bajo el dn-
gulo en que ha sido fotogra-
fiada esta vez. Aparecen nii-
merosos crdteres, siendo el
gran crdter centrel de alre-
dedor de 30 .

Alli pueden encontrarlo nuestros lectores que
no lo leyesen, o que no lo recuerden bien. Ex-
poner extensamente todas esas cosas alarga-
rian desmedidamente este articulo.

En un principio se calculd el viaje a la
Luna del “Orbiter” en unas noventa horas
(tres dias y dieciocho horas), 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 mas) lo minima posible, para
que el paso se efectuase casi parado el vehicu-
lo, en cuanto a su velocidad remanente...

Entre los 900 y 800 kilometros de distan-
cia a la Luna, se habia de efectuar la ma-
niobra de modificar la direccién y la velo-
cidad para que se provocase la satelizacion
en una o en dos vueltas a la Luna, a la dis-
tancia proxima deseada, para que el “Orbi-
ter” pudiera cumplir su misién fotografica
de exploracién en las condiciones deseadas
y previstas en el plan de vuelo. Era el mo-
mento mas importante y delicado de toda la
prueba, como asimismo el que podia dar el
éxito o del que dependerfa el siempre posible

Orbita de
aparcomiento

Impulsién /f /
finat de ¥
escape

fracaso en una técnica tan nueva y pOCo
ensayada. :

Como datos del ingenio “Orbiter” pode-
mos dar su peso, unos 385 kilos, que podra
obtener y transmitir a estaciones terrestres
(entre ellas a la espafiola de Robledo de
Chavela, Madrid) unas 400 fotografias lu-

nares, y como una de las importantes averi-

guaciones que nodra lograr es, si realmente-

tiene, como se vino diciendo, forma de pera
nuestro satélite natural la Luna, para expli-
cacién de porqué nos presenta siempre la
misma cara (aqui, en lo espacial, la linea de
flotacién seria la de su Orbita alrededor de
la Tierra, y en ella gravitaria o flotarfa con
la parte mas gruesa o mas densa y pesada
alineada hacia la Tierra, lo que seria para
la T.una su direcciéon hacia abajo, por la
atraccién de la “gravedad” terrestre, como
flotaria una pera en un vaso de agua, siem-
pre con su porcién mis gruesa hacia abajo).

Si, efectivamente, la Luna tuviese esa for-
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ma de pera, serian necesarias ligeras, pero
continuas modificaciones periddicas de la or-
hita satelitaria del “Orbiter” a su alrededor...

El domingo, dia 14, se pusieron en mar-
cha sus motores de retro-propulsion, y lo-
graron dejarlo colocado en una orbita sate-
litaria alrededor de la Luna, que media unos
191 kilémetros de perigeo y un apogeo bas-
tante diferente de casi 1.900. En consecuen-
cia, venia a dar una vuelta a la Luna en tres
horas v treinta y siete minutos.

Ta 6rbita mas cercana a la Luna se con-

sigui6 el dia 21 de agosto. A partir de en-
tonces, el “Orbiter” comenzé a describir vuel-

Orbita |
satelitania

3

|= Momento de satelizacion
0200 kms.de altura
2= Perigeo dela drbitd
elfptica final a solo 45
kms.de alturd

tas alrededor de nuestro satélite natural en
ung érbita de 36 millas de perigeo y 1.148
de apogeo, invirtiendo en cada una-de ellas
tres horas veinte.minutos y seis décimas de
segundo. S
Posiblemente el campo gravitatorio de la
Luna hara que el “Orbiter” se aproxime to-
davia mas a ella, tal vez hasta una distancia
de 26 millas, T '
Aun cuando en un principio las fotogra-
fias tomadas, cuando el satélite estaba muy
alejado de la Luna, fueron defectuosas, las
conseguidas posteriormente, al situarse en
6rbita baja, tuvieron la calidad necesaria.
El mismo dia 21 el “Orbiter” envié la pri-
mera fotografia de la cara oculta de la Luna.
Aparte de su misién fotografica, el “Or-
biter” determinara asimismo la intensidad
de las radiaciones y meteoritos en las proxi-
midades de la Luna. También facilitara in-
formacién sobre el campo gravitatorio lunar.
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SEAMOS JOVENES

Sobre la mesa de trabajo del GeneralMacArthur habie permunenteniente wn  men-
saje. TE TRAERA VALOR Y FE. :

(El Coronel F. Palmer, famoso corresponsal de guerra, visitd al Ge-
neral MacAsthur en su cuartel general de Manila.

Su vive recuerdo: tres cuadros encima de la mesa. Uno, ¢l 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 varios
aios antes le fuera obsequiado por J. W. Lewis. Estd basado en un poema
de Samuel Ullman, de Birmingham, Alabama.)

“La juventud no es una época de la vida. Es un estado de la mente; es un tempe-
ramento de la voluntad, una cualidad de la imaginacién, el vigor de las emociones, el pre-
dominio del valor sobre la timidez, del apetito aventurero sobre la comodidad.

Nadie envejece por el mero hecho de vivir cierto ntimero de afios; los humanos
envejecen por desertar de sus ideales. Los afios arrugan la piel, pero la falta de entusiasmo
arruga el alma. El pesar, la duda, la propia desconfianza, el temor y la desesperanza
representan esos largos afios que doblegan la cabeza v hacen que el espiritu vaya al polvo.

Igual a los setenta que a los dieciséis, existe en el corazén de todo ser el wnor por
lo admirable, la dulce admiracién por las estrellas y por las cosas y pensamientos que
brillan “como las estrellas; el valeroso desafio a los acontecimientos, el infalible apetito
nfantil por lo que ha de venir después v ¢l goce del juego de la vida. ‘

Eres tan joven como lo sea tu fe y tan viejo como lo sea tu duda; tan joven como
tu confianza en ti mismo y tan viejo como tu temor; tan joven como tu esperanza y tan
viejo como tu desesperacién.,

Mientras tu corazén sea capaz e recibir los mensajes de la belleza, del animo, del
valor, de la grandeza y del poder de la tierra, del hombre y del infinito, serds joven.

Cuando los cables mensajeros se hayan caido v todo el centro de tu corazén se haya

cubierto con las nieves del pesimismo v los hielos del cinismo, serd entonces cuando ver-
daderamente habras envejecido, v quiera el Sefior tener piedad de tu alma.”
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Tunformacion Nacional

BRILLANTE ACTUACION

in el IV Campeonato Mundial de Vuelo
Acrobatico celebrado a primeros de agosto
en Moscti, el equipo espafiol tuvo una mag-
nifica actuacién al clasificar a tres pilotos
entre los 18 que disputaron la fase final.
Castafio, que defendia su titulo de campedn
mundial, volvi6 a ser el mejor de los espa-
fioles al conseguir el nimero 11 de la clasi-
ficacién general; Ugarte obtuvo el 13 y Gé-
mez Carretero el 14,

ASPARIOLA EN ACROBACIA AEREA

Es muy grande el mérito de esta clasifi-
cacién en una competicién en la que, como
en todas las de caracter deportivo, tiene in-
fluencia decisiva la suerte que, esta vez, nos
fué adversa en mis de una ocasién y que
fué obtenida en el Aerédromo de Totishino,
en un ambiente poco familiar para nuestros
pilotos y en lucha con los 65 mejores acré-
batas aéreos del mundo.

Rusia copé los tres primeros puestos de
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la clasificacion individual, tanto masculina
como femenina. Los primeros puestos de la
clasificacion por equipos entre las quince na-
ciones participantes fueron las siguientes:
1, Rusia; 2, Checoslovaquia; 3, Alemania
Oriental; 4, Espafia; 5, Francia; 6, Iistados

C. A S. A. COLABORA EN

En consonancia con la tendencia general
de gran parte de las industrias aeronauticas
del mundo de ampliar sus actividades a los
programas del espacio, Construcciones Ae-
ronauticas, S. A., ha establecide un-convenio
con la industria francesa Sud-Aviation para
participar con ella en los programas iespacia-
les europeos. L

Es muv posible que pronto: empiecen a
construirse en Getafe cabezas de cohetes de
investigacién y satélites artificiales, con lo
(ue esta empresa iniciard una nugva actividad
que vendrd a sumarse a las importantisimas

EL MINISTRO DEL

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

EL

Uno de los mejores acropuertos de Espana
sera pronto una realidad. El nuevo aero-
puerto islefio, llamado oficialmente “Aero-
puerto de Mahén”, esta situado al sur de la
carretera de San Clemente, a unos cuatro
kilémetros de Mahén, y tiene ambas aproxi-
maciones frente al mar, por lo que los avio-
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Unidos; 7, Hungria; 8 Polonia, y 9, Gran
Bretafia.

Tste cuarto puesto, conseguido por ILspa-
fia, evidencia, una vez mas, el alto grado de
maestria que ha alcanzado nuestro pais en
esta modalidad de vuelo.

PROGRAMAS ESPACIALES

que tiene ya entre manos, como la revision
v modernizacién de aviones del Ejército del
Aire espafiol y norteamericano, mision en la
que demostrd de tal forma su eficacia (uc
le permiti6 pasar de la revision de los [-100
a la de los F-105.

Recordemos que, ademés, C. A. S. A
construira 70 aviones Northrop F-5, con sus
equipos correspondientes y los repuestos ne-
cesarios para su mantenimiento durante trein-
ta mil horas de vuelo, de acuerdo con el con-
trato que firmé en diciembre del afio pasado
con ¢l Ministerio del Aire espafiol.

AIRE, EN BILBAO

instalaciones del Aeropuerto de Sondica y
se mostréd complacido por el estado de las
nuevas obras de dicho Aeropuerto.

NUEVO AEROPUERTO DE MAHON

nes podran aterrizar y despegar siempre card
al viento dominante de componente norte,
(ue es el mas regular en la isla.

La longitud total de la pista, en la primera
fase anunciada, sera de 2.350 metros, y per-
mitird la toma y despegue de tierra de aviones
de alcance medio en vuelo a escala europea.
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Informacion del Extranjero

AVIACION MILITAR

i
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o i
o é%ﬁfafw:;‘i‘“

Esta fotografia nos permite contemplor el aspecto del nuevo avidn de reconocimiento

ESTADOS UNIDOS

Nuevo sistema contra los pro-
yectiles tierra-aire.

El Ejército del Aire norte-
americano anuncid que utiliza
un «sistema secreto» para com-
batir a los proyectiles tierra-
aire norvietnamitas. Tal infor-
macién fué facilitada por un

portavoz de las Fuerzas Aéreas
de Estados Unidos, quien afa-
di6 que los aparatos norteame-
ricanos destruyeron 28 proyec-
tiles aire-tierra, de fabricacion

soviética, lanzados en un dia’
contra ellos cuando realizaban

misiones sobre Vietnam del
Norte. Dijo que los ataques
aéreos efectuados el 5 de ju-
lio, un total de 106 misiones,
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estratégico “Victor B/Marck 27.

eran superiores al nimero efec
tuado durante todo un afio con-
tra el pals comunista,
Vietnam del Norte lanzd el
mismo dia de 27 a 29 proyecti-
les tierra-aire contra los apara-
tos norteamericanos, pero el
portavoz declaré que Estados
“ Unidos habia «descubierto» un
‘eficaz sistema para anular estos
proyectiles.
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«EBs un secreto, pero puedo
decir que es una combinacién
de técnica, tacticas y electrd-
nicas», afadio.

«Los comunistas han lanza-
do hasta ahora mas de 300 pro-
yectiles tierra-aire—dijo—y s6-
lo han conseguido derribar a 12
4 14 aparatos nuestros, lo que
prueba una vez mas que una
accidon ofensiva siempre es su-
perior a una defensiva.»

Utilizacién de los helicopteros
en la guerra del Vietnam.

Los helicopteros han realiza-
do méas de 1.100.000 salidas
desde 1 de enero de 1962,
transportando mas de 1.600.000
soldados y 50 mxllones de kilos
de carga.

Los hehcopteros han mante-
nido, ante las demandas del
Vietnam, el mayor rendimien-
to conocido, con un promedio
de vuelo de mas de cincuenta
horas al mes por thelicéptero.

La experiencia en- Vietnam

también demuestra la dureza
del helicoptero para ser derri-
bado y 1a facilidad con que se
reparan sus desperfectos. Con
base en un millén de salidas
realizadas en los Gltimos cuas
tro afios, la proporcién de de-
rribados por fuego enemigo es
de 1/8.000 salidas, mientras
que 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, ya que reciben
fuego enemigo’ en ambas si-
tuaciones. Mas-de la mitad de
los helicépteros derribados han
sido recuperadgs, reparados y
puestos en servicio. En cuaren-
ta y ocho meses de operaciones
se han perdido, por fuego te-
rrestre enemigo, 62 helicopte-
1Os. -

Ha demostrado ser un ve-
hiculo de uso flexible para un

El Escuadrén nivmero 543 de la R. 4. FF. comiens
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equipado con una nueva versibn del conocido “Victor”
acondicionado para el cumplimiento de misiones de
reconocmiento estratégico,

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 ireas de-
fendidas, transporte ripido de
unidades de artillerfa y escolta
armada de helicdpteros, Esta
ultima misién ha influido gran-
demente en la baja relacion de
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pérdidas en los helicépteros de
transporte de tropa, tanto en
ruta hacia el objetivo como en
la fase de toma de tierra. Otras
misiones encomendadas a los
helicépteros son las evacuacio-
nes médicas desde las ireas de
batalla y el reconocimiento v

la vigilancia de ellas. El reabas-

tecimiento de unidades aisla-
das y ciudades sitiadas es mi-
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si6n rutinaria de los helicopte-
ros sin los riesgos de los trans-
portes de superficie.

INTERNACIONAL

Sistema de defensa aérea desde

Noruega a Turquia,

La Organizacién del Trata
do del Atlintico Norte ha
anunciado que se habfa 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-

Un proyectil antiaéreo “Redeye”
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¢ién de un sistema electrénico
de defensa aérea que se ex-
tienda desde Noruega a Tur-
quia.

La red, conocida como
NADGE, serd la més comple-
ta instalacion fija de la OTAN
y el més ingente programa elec-
trénico de Europa.

Una declaracion de la Or-
ganizacién Atlintica manifies-
ta que el N. A. D. G E.
«detectara, identificara y se-
guird aviones, ademis moder-
nizara el sistema de suministro
de datos para la utilizacién de

Fotografia fué tomada en el Centro de Pruebas que las

Y ASTRONAUTICA

los misiles-antiaéreos e inter-
cepcibn aéreas.

El total de los contratos «no
rebasard los 100 millones de
libras esterlinas (16.800 milio-
nes de pesetas), limite impues-
to por la competicién entre or-
ganizaciones que solicitaban la
adjudicacion del proyecto».

F! consorcio también incluye
a la Thomson-Houston, de
Francia; la Marconi Compa-
ny Ltd., de Gran Bretafia; la
Dutch Holand se Signaal Ap-
paraten, la Selenia, de Italia,
y la Telefunken A. G., de Ale-

mania,

alcanza en vuelo a un avién blanco: Esta espectacular

Fuerzas Armadas americanas
tienen en Fort Greely, en Alaska. La estela blanca que cruza la parte superior de la

fotografia nos sefiala la trayectoria del avidn blanco, que es alcangado por el proyectil:

en el dngulo superior derecho.
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En la fotografia podemos ver un vehiculo cs
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Y MISILES

i
%

pactal M2-F2 batfo el plano de un

bombardero B-52, desde el que fué largado « 13.000 wmetros de altura,

ESTADOS UNIDOS

Las futuras naves espaciales
despegarin y aterrizardn como
los aviones.

Para 1970, los vuelos espa-

clales seran diametralmente
‘opuestos a lo que son ahora,
al menos por lo que se refiere
al despegue v aterrizaje de las
aeronaves,

Las camaras de la television
nos presentaron recientemente

en directo la llegada de la cip-
sula «Géminis IX», estrellan-
dose sobre el mar, v la reco-
gida ulterior de la misma por
medio de los helicépteros de
la Marina norteamericana,

Dentro de cinco afios, todas
estas espectaculares maniobras
habran pasado a la historia,
porque las cipsulas espaciales
despegarin y aterrizarin de
manera normal, siguiendo el
ejemplo de los aviones a reac-
cidm,

724

E. Robert Schuberth, inge-
niero jefe del Departamento
Espacial de Lockheed, sefialaba
recientemente que el préximo
paso del hombre para la con-
quista del espacio es la supe-
racién de los actuales vuelos
balisticos, y el control absolu-
to tanto del despegue como del
aterrizaje de las naves espa-
ciales,

A su juicio, este nuevo ade-
lanto cientifico podri lograrse
con ayuda de la aerodinamica.
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Durante los 0ltimos siete afios,
el investigador se ha dedicado
en cuerpo vy alma al estudio y
disefio de las naves aéreas de
acuerdo con la velocidad de
las mismas.

E! conocimiento de la aero-
dinimica ha progresado extra-
ordinariamente durante los Gl
timos tiempos, como conse-
cuencia de la puesta a punto
de modelos de aviones cada
vez més rapidos. También po-
driamos afirmar que los avan-
ces conseguidos han obedecido
en parte a la incorporacién a
los estudios aeronauticos de los
ordenadores electrénicos, ti-
neles aerodindmicos y simula-
dores de vuelo. '

Cumple cinco afios en 6rbita
un satélite norteamericano.

El primer generador nuclear
que los Estados Unidos pusie-
ron en Orbita alrededor de la
Tierra, verdadero decano de
los satélites artificiales norte-
americanos, cumplié cinco afios
en el espacio,

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

Los Estados Unidos colocan en
érbita el satélite mds pesado.

El cohete «Saturno I» ha
puesto en Orbita el satélite mas
pesado del mundo—su propia
segunda fase, de 29 tonela-
das—en una de las pruebas
fundamentales del programa
Apolo para el desembarco de
hombres en la Luna.

La segunda etapa del cohete
contenia 10 toneladas de hidré-
geno liquido para comprobar si
es factible la utilizacién en el
espacio de ese combustible de
alta energfa. Las estaciones te-
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rrestres observarian el compor-
tamiento del combustible du-
rante tres o cuatro Orbitas.
Las imagenes del interior del
gigantesco depdsito, transmitis
das por television a las estacio-
nes terrestres, mostraron que el
hidrégeno se mantenia «muy
estable» y que se - comportd
muy satisfactoriamente duran-

T ASTRONAUTICA

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

Minutos después, la NASA
anuncié que la segunda fase
habia entrado en funcionamien-
to con un impulso de 90.000
kilogramos, colocindose en Or-

El satélite de meteorologia “Nimbus” tiene una altura de
3,3 metros, un didmetro aproximado de 3 metros y un
‘ peso de 400 kilogramos.

te la parte inicial del vuelo.

La segunda fase llena de hi-
dréogeno es el mismo cohete
que formari la tercera fase del
potente cohete «Saturno Vs,
que llevard a los astronautas
norteamericanos a la Luna ha-
cia 1970.

El «Saturno I», tan alto co-
mo una casa de 17 pisos, pre-
cursor del «Saturno V», y ac
tualmente el mas poderoso co-
hete norteamericano, se alzd
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bita a 189 kildmetros de alti-
tud.

El éxito completo abriria el
camino para el lanzamiento de
un vehiculo lunar Apolo, no
tripulado, y su colocacién en
Orbita en agosto y para el vue-
lo de un Apolo con tres tri-
pulantes en misién de Orbita
terrestre en noviembre. Am-
bos vehiculos serian colocados
en Orbita por medio de cohetes
«Saturno I»,
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Il morro del cohete de gran altitud francés “Super

Eridan” es mostrado por primera vez mientras desciende

en un paracaidas, stmilar a los utiizados en los Estados
Unidos cn la recuperacién de las capsulas “Gemini™.

Posteriormente, la NASA
informd que el satélite habia
sido destruido por una explo-
sién cuando la presion del de-
posito de hidrogeno liquido
superé el triple del nivel que
alcanza normalmente. Los téc-
nicos pararon el funcionamien-
to del dispositivo de ventila-
cién del depdsito con el fin de
ver hasta qué punto podria su-
bir la presién sin que estalla-
ran sus paredes.

La NASA Janza al espacio un

satélite cartografico,

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

Un portavoz de la agencia
norteamericana para la aero-
nautica y el espacio declard,
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que los informes que se obten-
gan con el «Pageos I» permi-
tirin a los cientificos calcular
la distancia geométrica entre
dos puntos muy lejanos de la
superficie terrestre con una ex-
traordinaria precisién.

Dicho portavoz afiadié que
el lanzamiento habia sido per-
fecto y que el vuelo se reali-
zaba con toda normalidad.

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» serd produ-
cida empalmando la capsula
del «Géminis» y un cohete
«Agena», que servird asimismo
para efectuar la cita ya varias
veces prevista, Ambos vehicu-
los girarin mutuamente en tor-
no uno del otro, y la fuerza
centrifuga que produzcan pa-
recerd a los astronautas como
una gravedad. Seri, por su-
puesto, muy débil, pequefiisimo
porcentaje de la gravedad en
la superficie terrestre. Pero ser-
vird, sin embargo, para elimi-
nar muchos de los molestos
efectos que su ausencia produ-
ce, como, por ejemplo, la ten-
dencia de los objetos a flotar
dentro de la pequefia cabina.

Podria 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 artificialy serd
un elemento de suma impor-
tancia en los futuros avances
espaciales; sobre todo cuando
haya estaciones manejadas en
érbita permanente en torno a
la Tierra.
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MATERIAL AEREO

FEn la parte inferior podemos
cl 179, utilizado en lo actualidad en lo
ol Y93 rinde casi el doble de potencia que e
unos 700 kil ~yramos mds.

ESTADOS UNIDOS

El primer Douglas DC-9
Serie 30.

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

La nueva version 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

ver al reactor Y93, que equipa al XB-70, comparado con

lineas aéreas en diciembre dlti-
mo, pero es ligeramente mMayor.

Una extensién del fuselaje
de 4,57 metros aproximada-
mente, con una longitud total
de 36,35 metros, permite dar
asiento a 115 pasajeros en dis-
posicién de clase econdmica ex-
clusivamente, es decir, 25 mas
que la capacidad mixima 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, mas
la adicién de «slats» en el bor-
de de ataque de las alas, pro-

727

< aviones militares de alta velocidad. Aun cuundo
[ 779, no es mucho mayor y sélo pesa

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

La versién méis mederna del
birreactor Douglas de transpor-
te tiene un peso total de dess
pegue de 44.452 kilogramos.
Esta equipado por una version
mejorada del motor Pratt &
Whitney Aircraft JT8D «tur-
bofan» con un empuje estatico
total al despegue de 6.350 ki-
logramos, bajo toda clase de
temperaturas atmosféricas hasta
de 309 centigrados.

Los motores, montados en la
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parte posterior del fuselaje, y
el estabilizador horizontal g
elevado nivel, cominmente de-
nominado cola en «T», son ca-
racteristicas distintivas de todos
los reactores Douglas DC-9.

En 1969 entrari en servicio
el gigantesco «747».

La junta directora de Ia com-
pafila de aviacién «Boeing»
aprob$ la construccién del gi-
gantesco aparato de reaccidén
«747», capaz de transportar de
350 a 490 pasajeros a una ve-
locidad de hasta 960 kiléme-

El gigantesco avién de transporte C-54 estard
cada uno de los cuales desarrolls wna

permatird al C-5A recorrer una distancia de 10.000 kildmetros sin necesidad
de abastecerse en wvuelo.

tros por hora. El primero de
estos aparatos gigantescos
—<Cuyo tamafio es aproximada-
mente el doble de los «707s,
actualmente en explotacién—
entrara en servicio en el otofio
de 1969. Segiin los proyectos
de la compafifa se llegaran a
producir hasta 200 de estos
aparatos en diciembre de 1972
y 400 en diciembre de 1975,

El «747» esti proyectado
para realizar vuelos transcon-
tinentales o transoceinicos y
podri ser explotado para el
transporte de pasajeros o de
carga. La compafifa «Boeings
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va ha recibido 35 pedidos de
estos 1nuevos aparatos,

INTERNACIONAL

Australia y Nueva Zelanda
recibirin nuevos aviones para
la lucha antisubmarina.

Australia y Nueva Zelanda
recibirdn en fecha préxima nue-
vos modelos de aviones para la
lucha antisubmarina. Se trata
de aviones Orion F-3B, que re-
sultan mucho més répidos y
eficaces que los que se venfan
empleando hasta la fecha.

propulsado por cuatro reactores TF 39,
potencia de 41.000 lLbras. Su bajo consumo



Nimero 309 - Ag()sto. 1966

Fstos nuevos modelos se en-
cuentran dotados de motores
T-6-A-14, cuya mayor poten-
cia les ha dado mas seguridad
y eficacia,

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

Asi, el sistema Deltic que
llevan los aviones es el mas
avanzado de cuantos se cono-
cen hasta la fecha para adver-
tir la presencia de un subma-
rino, Este sistema es mas sen-
cillo y seguro que el que lle-
vaban los modelos P-3, y faci-
lita a las tripulaciones una in-
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formacién mas completa que la
de los otros sistemas. Desde
9.000 metros de altura puede
advertirse- con toda precision
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 ECM, para
determinar la direccién en la
que viaja el submarino. Este
sistema registra cualquier emi-
sién 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 navegacion, cuya sensi-
bilidad y exactitud es tres ve-
ces superior al que se empleaba
en los otros modelos.

T ASTRONAUTICA
U.R. S. S.

Un avién para 220 pasajeros
a 900 kildémetros por hora.

Un funcionario de la Avia-
¢ién civil soviética ha declara-
do gue su pais proyecta cons
truir un <«giganfesco®» aparato
subsénico, con capacidad para
transportar a 220 pasajeros a
Ja velocidad de 900 kilémetros
por hora,

Este aparato, el ultimo de
una gerie disefiada por Andrei
Tupolev, serd conocido por el
nombre de TU-154 y estard
dotado de tres motores de pro-
pulsién a chorro, montados so
bre la cola de su fuselaje, segln
informa en el diarioc «Pravda»

el doctor N. A. Zakharov.

Ll DC-8 Super 61 es el mayor avidn comercial entre los que ahora se encuentram en
construccién. Mide mds de 57 wetros de longitud, 11,43 metros mds que los DC-§
ahora en servicio, y podrd transportar 251 pasajeros.
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AVIACION CIVIL

Dibujo del nuevo avidn supersémico ruso Tu-144, destinado o lo aviacién comercial.
Ll Tu-144 wolard o una wvelocidad de 2.500 kildmetros por hora y podrd clcansar un
techo de 20.000 wmetros.

INTERNACIONAL

La IATA anuncia el programa
de sus reuniones principales.

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

Reunién Mixta de la Confe-
rencia de Trafico de Pasaje-
ros, Honoluld, con inaugura-
cién el lunes 12 septiembre,
1966.—Se ocupard principal-
mente de todo lo relacionado
con el acuerdo de tarifas de
pasajeros y condiciones cone-
xas de servicio y practicas
concernientes a todas las rutas
internacionales, que entrarin

en vigor en 1 de abril de 1967,
y que estdn pendientes de
aprobacién por los Gobiernos
interesados.

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

xico.
Octava Conferencia de Re-
laciones Piblicas, Montreal,

29 noviembre a 1 diciembre.—-
Esta reunidon discutird los as-
pectos de las relaciones puabli-
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cas en asuntos actualmente im-
portantes de la aviacién civil,
Se prestard especial atencién
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 aviacidn civil». A la re-
unién de Montreal asistirin
los directivos miximos de Re-
laciones Publicas de las com-
pafiias aéreas miembros de la
IATA.

Reunién Mixta de la Con-
ferencia de Trafico de Carga,
San Juan (Puerto Rico), que
se inaugurard el 17 de abril,
1967.—Tratard de los fletes
de carga y de las practicas re-
lacionadas con la misma para
todas las rutas internacionales
que se pretenden que entren
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en vigor en 1 de septiembre
de 1967. Los expertos mas
destacados en esta materia de
la mayoria de las compafiias
miembros de la IATA asisti-
rin a la reunion.

Conferencia sobre derechos
Aeroportuarios.

La Organizacion de Avia
cién Civil Internacional cele-
brara en la sede de la OACI,
Montreal, una conferencia so-
bre derechos por el uso de
aeropuertos y de instalaciones
y servicios de navegacidn aérea
en ruta. El Consejo de la
OACI ha previsto en princi-
pio celebrar esa conferencia
del 2% de marzo al 18 de abril
de 1967.

Gran parte del trabajo de
la conferencia se basard en un
estudio de la Secretaria de la
OACI publicado el afio pasa-
do y titulado: «Derechos aero-
portuarios y derechos impues-
tos a la utilizacién de las ins-
talaciones y servicios en ruta
para la navegacién aérea» En
este estudio se describe la si-
tuacién global a fines de 1963,
y en él se establecen previsio-
nes para 1965, A titulo infor-
mativo, se hace a continuacién
un resumen de este estudio.

Parece probable que las
tendencias observables en ma-
teria de costes e Ingresos aero-
portuarios entre 1951 y 1963,
persistan durante los préximos
diez afios, aunque a un ritmo
algo mis lento. En general, se
supone que las pistas no ten-
dran que prolongarse de nue-
vo ni aun cuando los aviones
supersénicos se pongan en ser-
vicio, v si bien se han proyec-
tado algunos nuevos aeropuer-
tos v la ampliacién de las ins-
talaciones terminales, a fin de
atender al aumento del trafi-
co, v a la mayor capacidad de
los aviones subsdnicos de pa-
sajeros y se prevé que los cos-
tes de construccién volveran
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a subir, no es probable que la
cantidad invertida nuevamente
en aeropuertos sea tan elevada
en la préxima década como lo
fué en la pasada. Cabe espe-
rar que los costes aeroportua-
rios asignados a los servicios
aéreos internacionales aumen-
ten alrededor del 80 por 100
entre 1963 v 1973, dando una
cifra de unos 500 millones de
délares para este ultimo afio.

T ASTRONAUTICA

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

En un festival aéreo en Beauvechain (Bélgica) algunos

paracaidistas, arrastrados por el viento, cayeron sobre el

piiblico que presenciaba las pruebas.- La fotografia nos

permite ver, por el hueco que deja el brago de unm

espectador, el momento en que uno de los paracaidistas
cae sobre el priblico,
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dida que los ingresos se apro-
ximen mas al punto en que
cubren los costes. Este punto
debiera lograrse alrededor de
1970. Pasado ese afo, los in-
gresos aeroportuarios brutos
correspondientes al sector in-
ternacional, por lo menos en
el caso de grandes aeropuer-
tos metropolitanos, podran ex-
ceder de los costes brutos, aun
en el caso de que se incluyan
en éstos todas las cantidades
correspondientes a la depre-
ciacién e interés del capital.

Se fijan los derechos aero-
portuarios de una forma mas
o menos normalizada, de

acuerdo con los siguientes cri-
terios:

1. La operacidon de aterri-
zaje se considera casi univer-
salmente como base de impo-
sicién 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 méaximo de des-
pegue, tal como figura en el
certificado de aeronavegabili-
dad.

3. Actualmente se emplea
en forma muy generalizada
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(desde hace mis de diez afios)
una curva ascendente en el
grafico de la escala de pesos,
es decir, las grandes aeronaves
no solamente pagan mis que
las pequefas, sino que tam-
bién pagan mas por kilo de
peso.

4. Algunos aeropuertos in-
ternacionales hacen cierto
ajuste en los derechos de ate-
rrizaje en relacidén con la lon-
gitud de la etapa del servicio
aéreo en cuestidn, y los ser-
vicios intercontinentales pa-
gan mas que los servicios in-
ternacionales mas cortos, los
cuales, a su vesz, pagan mas
que los servicios del interior.

La Compaiita Pifer ofrece estos dos auviones de seis plazas: el bimotor Tawvin
Comanche B y el Turbe Twin Comanche B, equipades bien con dos wmotores
Lyconming de 160 caballes e con un solo Lycenming de 260 cabalios.
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EL DIRIGIBLE, UNA RECONSIDERACION

Por el Comandante JOHN H. SCRIVNER, Jr.

Con su proa inclinada fuera de las nu-
bes bajas que cubrian la Estaciéon Aero-
naval de Lakehurst, en New Jersey, en
una lluviosa tarde de mayo de 1937, el
gigantesco dirigible aleman «Hindenburg»
se preparaba a echar las amarras. El ma-
nifiesto de los pasajeros que venian in-
dicaba que la eshelta. aeronave venia
completamente llena. Abajo, esperando
en tierra, se encontraba otro nfimero ma-
ximo de personas, contando con que la
eshelta aeronave las llevara a Londres a
tiempo para la coronacidén de Jorge VI

Con sus potentes motores funcionando
a marcha minima, el «Hindenburg» se
mantuvo en vuelo estitico 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

(De Air University Review.)

Revista Profesional de la I, A. de los EE. UU.

estatica encendié una fuga de hidrégeno,
apareciendo en el acto una lengiieta de
fuego en la parte superior de la aerona-
ve, justamente delante de la aleta esta-
bilizadora superior. En treinta segundos,
toda la envoltura llena de hidrogeno se
convirtié en una hoguera. Una de las fo-
tograffas mas famosas es aquella que
muestra al «Hindenburg» envuelto en lla-
mas, en el momento en que se posaba
de popa sobre el arenoso terreno. La cai-
da‘de la noche sobre los retorcidos y hu-
meantes restos del que habia sido el di-
rigible mayor y mejor del mundo, sefiald
el-fin de la era de las naves aerostaticas.

En el momento del desastre, se encon-
traban en construccion en la fabrica Zep-
pelin, en Friedrichshafen, Alemania, dos
sucesores del «Hindenburgs. El casi ter-
minado IL.Z. 130 y el superdirigible
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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
10s anuncia que estas grandes naves del
aire estan siendo consideradas nuevamen-
te como una posible solucién 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 solucién
practica capaz de satisfacer Ia creciente
necesidad de un sistema de transporte,
digno de confianza y econémico.

Una nueva generacién de dirigibles
pudiera no ser un concepto radical. Sin
embargo, en el dia de los viajes super-
sonicos y de cohetes mayores y mejores,
el relativamente lento dirigible puede pa-
recer un anacronismo. La aceptacién pd-
blica de esa desechada aeronave mas
ligera que el aire sigue siendo, a todo
tirar, incierta.

Desde la tragedia del «Hindenburg»
unos cuantos norteamericanos han esta-
do abogando por el retorno del dirigible;
contindose entre ellos el Vicealmirante
Charles E. Rosendahl, USN (Ret), Paul
W. Litchfield, de 1a Goodyear Aircraft
Corporation, el Capitdn Eddie Ricken-
backer, y varios escritores sobre avia-
cién. En su mayor parte, han estado li-
brando una bhatalla sin éxito.

Mas recientemente, Edwin J. Kirsch-
ner, en su fascinante libro de la historia
de las aeronaves mis ligeras que el aire
y de sus posibilidades futuras, ha presen-
tado una argumentacién sensata para un
superdirigible, concebido de forma que
supere cuanto se ha fabricado hasta aho-
ra. Mucha de su argumentacién pesa hoy
dia. De ser esto asi, pudiera ser hora de
que los Estados Unidos presten ofdos im-
parcialmente a los patrocinadores de los
vehiculos mis ligeros que el aire.

Después de lo tragico que fueron los
accidentes, del «Shenandoahs en abril de
1925, del «Akrons en abril de 1933, y del
«Macons en febrero de 1933, los Estados
Unidos abandonaron los dirigibles. El
tnico que quedaba, el envejecido USS
«Los Angeles» fabricado en Alemania, fué
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desmantelado en 1939 (aun cuando ha-
bia sido retirado del servicio activo unos
siete afios antes), en un hangar no lejos
del sitio en que el «Hindenburg» muri6
envuelto en llamas.

Los defensores de la construccién. de
dirigibles antes de la segunda guerra mun-
dial, no tuvieron acogida debido a la falta
de fondos y de apoyo plblico, y también
al abominable historial de anteriores em-
pefios. Los expertos en dirigibles trataron
de demostrar las malas condiciones bajo
las cuales aquellas naves se habian usado
y perecido; pero no logran convencer a
la oposicién. El mencionar las proezas,
con su consiguiente éxito comercial, de
las aeronaves alemanas «Graf Zeppeliny
y «Hindenburgs, resulté ser una pérdida
de tiempo. Las excelentes caracteristicas
de disefio y de vuelo de ambas naves no
compensaban la desventaja del uso obli-
gado de hidrégeno para la fuerza de sus-
tentacion.

En la mente de los enemigos del diri-
gible, los tragicos resultados de dicho gas
en el «Hindenburgs, pesaban mas que
cualquier hazafia llevada a cabo en el pa-
sado por aquellas naves. En el momento
del accidente del «Hindenburgy, el Con-
greso de los Estados Unidos habia des-
tinado fondos para un dirigible méas pe-
quefio; pero los enemigos de este tipo de
nave, apoyados en las funestas consecuen-
cias del desastre de New Jersey, lograron
impedir sus construccion.

Por consiguiente, durante Ia segunda
guerra mundial, no volé dirigible alguno
—momentos estos en que la capacidad
para el transporte de carga vy personal
de estos monstruos de estructura rigida
hubiera sido de inapreciable valor para
combatir la amenaza submarina en el
Atlintico y en las vastas distancias del
teatro del Pacifico.

Sin embargo, su pariente, el pequerio
dirigible no rigido, desempefié 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 cat-
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 economi-
cos en la red de alarma anticipada que
se construyé a toda prisa para impedir
un posible ataque por sorpresa. Y no fué
hasta 1961, en que nuestra red de radar
se tornd sumamente complicada, cuando
el Gltimo de los dirigibles pequefios dejo
de prestar servicio militar.

Ya finalizada la guerra, renacieron pro-
puestas para la construccion de superdi-
rigibles dotados de los tiltimos adelantos
tecnolégicos. Una de dichas propuestas
formaba parte del proyecto de ley Fede-
ral, H.R. 6628, presentado en el Congre-
so en 1948, Durante la celebracién de
audiencias ptiblicas sobre dicho proyecto,
ante un subcomité del Comité de Comer-
cio Interestatal y Extranjero del Sena-
do, Paul W. Litchfield (de Goodyear Air-
craft Corporation) abogd por la construc-
cién de seis de estos gigantescos superdi-
rigibles.

Los disefios preliminares ya estaban
trazados, afirmé Litchfield, para una na-
ve aerostatica mas grande y mucho mas
avanzada que la que se soflaba en los

El “Graf Zeppelin”, dirigible rigido

alemdn, ouwe del 14 de agosto al 4 de

septiembre de 1929, realizé un wviaje

alrededor del mundo, con wn recorrido
de unas 21.200 willas.
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La aeronagve sewirrigida «Ro-

ma”, fabricada en Itdlia v ad-

quirida por los Estados Uni-

dos, hizo su primer wuelo

oficial el 17 de diciembre
de 1921.

dias del «Akron» y el «Macon». Este di-
rigible tendria aproximadamente 290 me-
tros de largo, o sea 45 mas que el «Hin-
denburg». De consumir combustible or-
dinario, tendria un radio de accion de
0.654 kil6metros, en comparaciéon con la
capacidad transatlantica del «Hinden-
burg». Con reabastecimiento de buque a
aeronave (una técnica perfeccionada
durante la segunda guerra mundial, por
los dirigibles pequefios de la Marina), el
radio de accién podria aumentarse inde-
finidamente. La aeronave propuesta, con-
tendria 283.152 metros cithicos de helio,
que ahora era ya un gas abundante, ha
rato v libre de restricciones politicas; el
volumen del «Hindenburgs excedia en
algo de los 920.000 metros ctibicos.

El dibujo de un artista mostraha ca-
marotes con paredes de vidrio a todo lo
largo de la aeronave, en ambos lados. En
la parte superior del dirigible habria una
cubierta de paseo, un helipuerto y un
salén de observacion, que realmente es-
taria «en las nubes». La proa seria de
material plastico incoloro y alojaria un
radar para los pronosticos meteoroldgicos
y para poder capear las tormentas. Esta
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capacidad (revelada el testimo-
nio) hubiera salvado tanto al
«Shenandoah» como al «Akrons.
Un motor atémico podria situarse
en medio de la nave, por el fondo,
para- que suministrara fuerza a
una hélice muy grande, colocada
detras de los cuatro estahilizado-
res horizontales de popa. En la
parte inferior de la nave, habria
mas alojamientos para pasajeros,
un salén de exhibicién desmonta-
ble, cuatro pontones rectrictiles
para amerizaje, un-area de recogida y
hangar para aviones a reaccién pequefios:
empleados para acarrear pasajeros a las
paradas intermedias. Esta ltima técnica,
probada en. el «Akrons y ¢l «Macons,
permitirfa transferir pasajeros sin reque-
rir una pausa en el vuelo del dirigible,

Los disefiadores indicaron, que, la pro-
pulsion a chorro no era muy practica en
los dirigibles, debido a que la velocidad
méaxima de la voluminosa aeronave es in-
ferior a la marcha a que un motor de
reaccion funciona mas econdmicamente,
Sin embargo, la fuerza atémica es adap-
table; y el impedimento de tamafio y peso,
que actualmente contituye un problema
en cuanto a los aviones, no implicaria tal
objecién en una aeronave rigida.

Gordon Dear, ex-presidente de la Co-
mision de Energia’ Atémica, manifestd en
1953, que él crefa habia un lugar en que
el motor atémico tendria el éxito mere-
cido; y que dicho lugar era en la aero-
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El “Macon” (izquierda) vy
el “Akron” (abajo), cons-
truidos para lo Maring de
los Estados Unidos, median
785 pies de largo v 134 de
didmetro. En su interior
alojaban cinco aviones de
reconocumiento, que podiun
langarse o recogerse cn
uelo.

nave rigida. Con un motor atémico, el
radio’ de accion sin parada de la super-
aeronave estaria limitado solamente por
la resistencia de su tripulacién. La ca-
pacidad de sustentacién de una nave.de
este tipo llena de helio, permite mayor
flexibilidad en acarrear el suplemento de
peso requerido por los materiales de blin-
daje del motor atémico. Pero la seguridad
en el aire era la preocupacién primordial
del subcomité senatorial en 1948, Vino a
Washington, para testificar en favor de
las caracteristicas de seguridad que son
consubstanciales del dirigible, el Vicealmi-
rante Charles E. Rosendahl, el mas emi-
nente experto norteamericano en el vuelo
de ese tipo de nave. Basado en su ex-
tensa experiencia de haber volado en
todos los dirigibles que hasta entonces
habian poseido los Estados Unidos, el
alto oficial disertd elocuentemente en
favor de la causa de la nave aeroestitica.
Con todo esmero, explicd al subcomité
senatorial, las causas de los accidentes del
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«Shenandoahs, del «Akron» y del «Ma-
cony. Estas naves, dijo, eran a lo mas
experimentales, y fueron victimas de de-
bilidades estructurales, instrumentos ina-
decuados y de inexperiencia en su ma-
nejo.

No era quelas tripulaciones de las aero-
naves respectivas desconocieran sus obli-
gaciones, pués las conocian a fondo. Pero
los Bstados Unidos, a la sazdn, llevaban
s6lo unos diez aflos para cimentar sus
conocimientos en la operacién y el empleo
de la gran aeronave mas ligera que el
aire. Como punto de contraste, afiadio,
desde los dltimos sesenta y dos afios,
hemos estado aprendiendo constantemen-
te sobre el aeroplano y pocos son los ex-
pertos en ese campo que se atreverian a
asegurar que no queda mucho que andar
todavia. Al desplomarse un aviéon comer-

El dirigible ZPG-2W, wvetera-
no de la segunda guerra mun-
dicl en operaciones de escolta,
Jiué posteriormente modificado
para instalar en su interior la
antcna de radar mds gromde
del mundo levada en vuelo.

cial, por cualquier razén, el clamor pablico
no exige que se detengan todos los vuelos.
La Fuerza Aérea viene empleando mu-
chos afios y millones de délares para
corrigir los defectos de disefio en los
nuevos aeroplanos. Empero, después de
los desastres de los dirigibles norteame-
ricanos, conjuntamente con el dramatico
fuego a bordo del en otras circunstancias,
seguro «Hindenburg», el publico en ge-
neral y los militares no quisieron saber
nada méas de aquel tipo de aeronave.

El Vicealmirante Rosendahl expuso,
que, un juicio ligeramente mejor, pro-
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ducto de una experiencia mas extensa,
amén de mejores instrumentos, hubieran
salvad® a nuestros tres dirigibles. Cierta-
mente, en el accidente del «Macon», la
causa basica fué una bien conocida de-
bilidad estructural que se dejo sin reparar,
mientras la nave participaba en manio-
bras navales. El desplome, ocurri6 al re-
greso a su base después de esas mismas
maniobras y fué cuando la estructura
debilitada cedi6. El dirigible se hundio
lentamente en el Pacifico, y solo dos de
los ochenta y tres tripulantes no fueron
rescatados.

(Por qué, preguntaron los testigos del
subcomité senatorial, no explorar sobre
este modo de transporte una vez mas, a
la liz de nueva tecnologia y de la nece-
sidad cada vez mayor de vehiculos para
el acarreo de carga y pasajeros? ;Podria

ey

existir ahora, preguntaron retoricamente,
una demanda de viajes transocednicos en
un vehiculo que encajase conveniente-
mente entre el aeroplano mas rapido y el
buque oceanico y que combinara el lujo
de este altimo durante el cruce del Atlan-
tico de 24 a 36 horas de duracion?
Aquéllos que abogaban por el regreso del
dirigible vieron claramente esa necesidad.

Para Edwin Kirschner y otros partida-
rios del dirigible en la postguerra, la su-
premacia en el transporte mundial estaba
en juego. La segunda guerra mundial
dejo una gran escasez en el embarque
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maritimo y en el transporte aéreo. Los
testigos y miembros del subcomité (en
1948) considerahan que las posibilidades
comerciales del superdirigible eran ver-
daderamente animadoras. iQué mejor
manera de llenar el vacio, que con un
transporte de carga Y pasajeros, lujoso,
seguro y de gran radio de accin?

En Ia competencia por los mercados
mundiales, el ganador serfa e] transporte
mejor, mas rapido, mas lujoso (y mas
harato). Al usarse para carga, la capaci-
dad del superdirigible excederfa de 100
toneladas. Tal capacidad, en acarreos de
largas distancias, reduciria el costo de la
tonelada-milla por bajo de la del avién
de carga comercial a reaccion, Las posi-
bilidades de vuelos sin escala del super-
dirigible, reducirian el tiempo de entre-
gas (que para el buque transatlantico es
deSa7 dias), a un periodo comercialmen-
te aceptable de 24 a 72 horas. Y otra cosa
de maxima importancia: la nave aeros-
tatica no necesitaria de gran calado ni
acropuerto complicado, ya que podria des-
cargar sus pasajeros y carga casi en cual-
quier parte del mundo.

Para los pasajeros, el dirigible brin-
darfa un nuevo elemento de transporte
silencioso, libre de vibracién y al parecer
inmévil. Dependiendo del lujo de los alo-
jamientos que se ofrecieran, esta super-
aeronave podria transportar de 232 a2 288
pasajeros, mas una tripulacién de 60, El
viaje transatldntico a Londres durarfa una
noche; y de San Francisco 1 Honolult
$6lo unas horas mas. Incluso los viajes
mas largos, tal como uno de San Francisco
a Sydney (Autralia) caerfa dentro del
ideal radio de accién sin escala del dirigi-
ble. Pequefios aviounes a reaccion, que
podrian llevarse a bordo, se usarian para
acrotransportar a los pasajeros que desea-
Sen una parada intermedia. Dada la so-
ciedad afluente actual del mundo, el lujo
y silencio (sobresalientes de la aeronave
ds este tipo) podrian encajar perfecta-
mente como un co-competidor, entre el
buque transatlantico y el transporte
avion a reaccién, Una manera de corre-
gir el éxodo del oro de este pais, 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 Litchfield, Ro-
sendahl y otros, fué aprobada por la Ca-
mara y el Senado, sélo para ser vetada
por el Presidente Truman en junio de
1948, al no firmarla dentro del plazo legal,
Razones de economia v falta de interés
por parte de los militares, fueron las prin-
cipales razones dadas para dicha actuacién
presidencial. Mas recientemente, se hicieron
otros intentos legislativos para obtener
apoyo gubernamental y/o fondos para
superdirigibles; v.g., en 1953, una 'firma
Hamada Airhips International, Inc., pro-
puso el desarrollo de aeronaves rigidas
para el gobierno. El Comité Presidencial
para Coordinacién de Auntos Aéreos, que
tenfa la misién de aconsejar al primer
mandatario sobre el papel de las naves
acreas para fines comerciales, informé
que ellos no podfan recomendarle al go-
bierno que respaldara el desarrollo del
dirigible. Esto decretd el fin de aquellos
intentos de obtener apoyo federal para
los dirigibles.

Sin embargo creemos que la falta de
aceptacion comercial, no decretd el fin
del dirigible. Hay otros usos muy impor-
tantes para la aeronave rigida —usos vi-
tales para la defensa nacional de los Es-
tados Unidos. No seria la primera vez
que ciertos usos comerciales hayan sur-
gido de los desarrollos, investigaciones e
iniciativas militares. Desdefiado por los
militares (desde el fatal accidente del
«Hindenburg»), el dirigible con su enorme
y estable plataforma aérea, radio de accién
ilimitado y enorme capacidad, descubre
ahora, un campo enteramente nuevo de
posibles usos militares.

Dos aplicaciones militares practicas 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 operacién de aerotransporte, po-
dria realizarse en su totalidad, con mayor
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comodidad y més conveniencia en un di-
rigible, sin sacrificio de eficiencia. No solo
podria la aeronave rigida aterrizar don-
dequiera, sin importar el tipo de pista
disponible, sino que la fabricacién de
aquélla en todo caso serfa tan barata
como la de los diversos aeroplanos que se
usan actualmente. Es mas, el nimero muy
pequefio de naves aerostdticas no reque-
rirfa reabastecimiento (suponiendo que
llevaran un motor atémico) y su man-
tenimiento seria fantasticamente pequefio.
Dos dirigibles, o como maximo tres, se
encargarian del trabajo que ahora llevan
a cabo varios aviones; contando con los
de repuesto y los que estin en reparacion.
El resultado inmediato serfa un ahorro
de potencial humano y equipo en tierra,
para atenciones.

Las reparaciones en pleno vuelo, estan-
do el dirigible en vuelo estacionario, po-
drian llevarse a cabo facilmente sin inte-
rrupcién de la mision. En cambio, el avién
de alerta debe permanecer en el aire hasta
que es relevado, aun cuando sufra defec-
tos menores que pueden comprometer su
misién. El tiempo que se emplea para re-
emplazar el avién que estd cubriendo su
sector, por otro con su tripulacidon corres-
pondiente, es el lapso de tiempo mas vul-
nerable en el sistema de alerta del Mando

Aéreo Estratégico, que en todo lo demas
es excelente,.

La tripulacién de un dirigible podria
transferirse por helicoptero o avion de
enlace, mientras la plataforma de comuni-
caciones aérea continuaba su vuelo en el
sector, sin menoscabo alguno en su ope-
racién. Incluso hasta reparaciones mayo-
res, poco frecuentes, podrian efectuarse
estando la nave en el aire,

El segundo uso mas practico, es en lo-
gistica. El superdirigible propuesto en
1948 tenia una capacidad planeada de 100
toneladas de carga, permitiendo esto un
rapido reabastecimiento de bases de ope-
racién lejanas tales como Vietnam o el
Congo. Al mismo tiempo que se efecttia
el reabastecimiento, podrian  acarrearse
aviones de combate vitales al sector cri-
tico, llegando simultineamente con el
equipo esencial de atencién de tierra.
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Al amarrarse un dirigible detras de las
lineas de combate, a un mastil temporal
montado sobre un camion, (que el diri-
gible puede llevar en su interior y que se
hace descender al llegar a su destino).
esta nmave no necesitaria hangares, reves-
timientos ni extensas pistas, excepto en su
propia base. Las instalaciones de radar
en lugares articos remotos, aisladas meses
enteros durante el crudo invierno, podrian
reabastecerse facilmente con grandes y
voluminosos articulos que usualmente
deben esperar a que llegue la corta esta-
ciébn 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, serian
un ahorro de tiempo y dinero y termina-
ria 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 atencion. Nada de esto
seria necesario con los dirigibles, lo que
representa un ahorro inmediato de tiem-
po, material, personal y dinero. Pero estas
dos funciones no son, en modo alguno,
los tnicos usos militares de la aeronave
rigida.

Muchos de los lanzacohetes de hoy en
dia, como el poderoso «Saturnos» 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
fibrica, enviarse por barcaza a través del
Canal de Panamé, en un viaje de larga
duracién, hasta Cabo Kennedy. Y alli 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, podria evitarse mediante el uso de

9.
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mecanismos cargadores, de disefio espe-
cial, que pueden acoplarse facilmente a
un dirigible. El cohete podria entonces
cargarse a bordo, en el interior del diri-
gible, o asegurarse perfectamente bajo
éste. Montado de esta manera, el misil
podria hacerse descender directamente
sobre la propia plataforma, en posicién
vertical y listo para lanzarse con un mi-
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 de cohetes completamente ar-
mados, desde la fabrica a la plataforma de
lanzamiento. La experiencia de la Marina de
lo Estados Unidos con dos dirigibles peque-
fios no rigidos, durante 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 meteorolbgicas
adversas, durante periodos de tiempo pro-
longados, tenia su fundamento operativo
y resultaba extremadamente valioso en
la red de alarma anticipada. Si el dirigi-
ble no rigido era tan resistente, el de tipo
rigido seria alin mas seguro.

Lo que entonces sirvié como una pla-
taforma de radar aerotransportada, po-
dria hoy servir como una estacién de con-
tramedidas electrénicas, una estacién para
seguimiento y supervisién de satélites, y
hasta como una plataforma para lanza-
mientos de misiles. Debido a su resisten-
cia y extraordinario radio de accidn, el
dirigible puede constituir un practico ve-
hiculo de rescate en el mar (desde el
aire) de 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-
drian patrullar ireas remotas a lo largo
de la ruta de vuelo de las cipsulas espa-
ciales Géminis y futuras. Por tltimo, una
de las funciones mas importantes de esta
aeronave, es la de un hospital aerotrans-
portado militar para el movimiento y
evacuacién de bajas.
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Los contrarios al dirigible sostienen que
la vulnerabilidad y el alto costo inicial de
unos 8 millones de délares de cada uno,
hacen que aquél sea poco practico. Sin
duda alguna, el gran tamafio v la relati-
va lentitud de la gigantesca nave, consti-
tuirfan un serio impedimento en campo
de combate. No obstante, el dirigible
(excepto para sus misiones de bombar-
deo a principios de la primera guerra
mundial) no fué concebido entonces ni
tampoco ahora para servicio de combate
en la linea del frente, Su misién consiste
en servir de apoyo al movimiento de tro-
pas, detras de las lineas, para llevar avio-
nes y misiles a puntos estratégicos, rapi-
damente y en grandes cantidades. Aun-
que los aviones parasitos o los misiles po-
drian defenderlo, esto necesariamente no
es de importancia primordial. Si se em-
plea propiamente en una misién de apoyo
no resultarfa mas vulnerable de lo que
es un buque transatlantico o un gigantes-
co transporte a reaccion.

Algo que merece considerarse en favor
del dirigible, es el hecho de que su faci-
lidad de reparacién y ausencia de man-
tenimiento continuo, reducen el ndamero
de 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 rebaja en el costo
de la tonelada-milla. En un vuelo de
2.500 millas, digamos de Honolulti, Ha-
waii, a Los Angeles, el costo por tone-
lada-milla del dirigible serfa de 11,9 cen-
tavos de dolar, en comparacién con el de
18,2 centavos de délar, aproximadamente,
del avién de travesia. En un vuelo de
4.000 millas, en que el avién usualmente
tendria que aterrizar o reabastecerse de
combustible en pleno vuelo, el costo de
tonelada-milla del dirigible seria de cerca
de 15,2 centavos de délar, mientras que
el del avién aumentaria a 34,9 centavos
de dolar. En lo que a costos se refiere,
existe un buen razonamiento para la cons-
truccion de un superdirigible, a pesar del
consabido costo inicial.

Lo que la nave aerostatica necesita, en-



Ntmero 309 - Agosto 1966

tonces, es simplemente las mejoras de la
tecnologia moderna y ensayos apropia-
dos. Esto ha sido recomendado desde
hace mucho tiempo por el Vicealmirante
Rosendahl, Litchfield, y otros. Siempre
habra oposiciéon bajo el pretexto de eco-
nomia, competencia, vulnerabilidad, mi-
si6n 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-
z6n 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 aseveracion simplista de que un diri-
gible «lisa y llanamente no sirve» no esta
respaldada por los hechos. Estas gigantes-
cas aeronaves solo necesitan que se les
dé la oportunidad y un empefio semejante
al que reciben los aeroplanos modernos.

El capitdn Rickenbacker, as de la pri-
mera guerra mundial y prominente fun-
cionario de una linea aérea comercial,
hizo un viaje en el «Hindenburg», que-
dando impresionado por la comodidad,
silencio, estabilidad y ausencia de vibra-
cién 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 defendi6 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 més tiene medios
para ello. Si esa nave aerostatica hubiera
contado proporcionalmente con el mismo
dinero para experimentos que se le ha

concedido al aeroplano, estaria con nos-
otros hoy. Y esta diferencia en costo, de

habilitar 3 6 4 6 5 dirigibles, es insignifi-
cante comparada con nuestra deuda na-
cional. La finica 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 situacién del mundo ha cambiado
algo desde que Rickenbacker hizo esta
declaracion. Se sabe que en el curso de
los filtimos tres afios, tanto Rusia como
Alemania, o han construido o se prepa-
ran a construir dirigibles. Los 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, solo la Fuer-
za Aérea ha mostrado clerto interés en
los vehiculos més ligeros que el aire, des-
de que la Marina retird su tltimo dirigi-
ble pequefio en 1961. Se ha efectuado un
estudio en torno a su viabilidad, pero los
resultados no se han dado a conocer to-
davia.

Las conversaciones contintian, con cier-
tos acuerdos en principio; pero la inac-
cién ni prueba ni refuta la viabilidad de
los dirigibles. Con lo urgente que es hoy
en dia la necesidad de transporte civil y
militar, el dirigible parece proporcionar la
solucién que desde hace tanto tiempo se
busca. Ciertamente esto merece una con-
sideracién 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
visién tal pudiera muy bien dar lugar a
que este pais pasase por alto las inmen-
sas posibilidades inherentes al dirigible,
sélo para encontrarse mas tarde gastan-
do sumas fantisticas para ganar el tiem-
po perdido.

La emocién de ver a estas gigantescas
«reinas del cielo» en vuelos dtiles y lu-
crativos, puede que nuevamente sea una
realidad. Hay muchos aspectos practicos
para recomendar tal cosa. Las mismas,
merecen ahora una investigacién cuida-
dosa e imparcial.
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AVIONES ESTRATEGICOS Y TACTICOS

Antes de elegir un material, jno serd
conveniente llegar a un acuerdo sobre las
misiones que se le van a confiar? La ex-
periencia de las Gltimas 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 ticticas como las que
se les confia en el Vietnam del Sur, mien-
tras que los cazas bombarderos realizan
misiones estratégicas contra el Vietnam
del Norte. Por todo ello, el sefior McNa-
mara, al que se reprocha su escepticismo
en relacién con el bombardero pesado, ha
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(De “Forces Aeriennes Francaises” )

encontrado en las operaciones en desarro-
llo un nuevo motivo para abandonar las
«Strato-Fortalezas» en beneficio del caza-

bombardero de la General Dynamics
«F-111».

De una manera consciente o incons-
ciente, el militar al que se pide que ent-
mere sus necesidades, redacta la lista
aplicable al material de ayer que ha ve-
mido 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 conduccién de una posible
guerra. Se trata de unas novedades a las
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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 st juventud.
En el examen de las misiones estratégi-
cas o tacticas, para las que pide los avio-
nes adecuados, importa, sobre todo, se-
parar lo posible de lo deseable. Esta es
la primera enseflanza facilitada por los
conflictos menores, como las guerras de
Corea y Vietnam. Esto producira menos
disficultades en Francia, en donde, tal vez
por razones financieras, el Ejército del
Aire no se ha lanzado a la produccion de
hombarderos medios y pesados, que en
Inglaterra y Estados Unidos se conside-
raron indispensables.

Las misiones estratégicas.

La distincién entre misiones estratégi-
cas v thcticas, precisada y definida en el
curso de la segunda guerra mundial, se
remonta al general italiano Douhet, que
defendié vigorosamente las primeras, de
1920 2 1930, al mismo tiempo que sefia-
laba las caracteristicas del «crucero aéreo»
que debia realizarlas.

Mientras que las misiones tacticas 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
poderio nacional, como la poblacion, la
industria y la agricultura.

Nadie es profeta en su tierra, y Douhet
no consiguié vencer la oposicion de los
que querian orientar la actividad aérea en
heneficio directo de las tropas que.com-
batian en tierra. Los dirigentes de los
paises totalitarios adoptaron la misma $o-
luciéon que Italia pone en marcha en la
campafia de Abisinia. Lo mismo que Mus-
solini, ni Hitler ni Stalin tuvieron en
cuenta a la aviaciéon estratégica. Esta, sin
embargo, tuvo mucho mas éxito en Fran-
cia, en Gran Bretafla y en los Estados
Unidos.

La oposicién de los jefes hritanicos 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, fue necesaria
una decision personal de Churchill y Roo-
sevelt para imponer a los Jefes de Esta-
do Mayor y a los Comandantes en Tefe,
que ofrecian resistencia, la continuacién de
los hombardeos sobre Alemania. La opo-
sicion del Ejército y la Marina de los Es-
tados Unidos se puso de manifiesto, to-
davia, al comienzo de la guerra de Corea.
El Comité de Jefes del Estado Mayor
trastornaba el orden de urgencia de los
programas de la Aviacién americana que
acababa de conquistar su independencia.
El transporte de asalto, los helicopteros
- la aviacion tactica debian pasar delante
de la aviacién estratégica.

ILa importancia del bombardeo estraté-
gico durante la segunda guerra mundial
ha sido admitida con mucha mas facilidad
por los vencidos que por los vencedores.
«Los raids aéreos sobre los centros in-
dustriales y contra las poblaciones civi-
les han sido el mayor fracaso de la gue-
cra.» Esta es la opiniéon del general Fu-
jler, seis meses después del armisticio. El
célebre critico militar britdnico, que ha-
hia establecido con veinticinco afios de
anticipacién la doctrina de empleo de las
divisiones blindadas, no queria ver en los
hombardeos estratégicos otra cosa que el
peor de los retrocesos a la harharie y la
destruccién, sin que ni siquiera la efica-
cia le sirviera de excusa. Al hacer el exa-
men de este mismo asunto, los dirigentes
soviéticos llegaron a conclusiones seme-
jantes en 1949, con motivo de la fiesta
de la aviacion. «El Ginico empleo de la
aviacion que merece ser tenido en cuenta
es el de orden tactico; el bombardeo Nla-
mado estratégico no es otra cosa que unt
arreglo de cuentas entre capitalistas de-
seosos de eliminar a los competidores
peligrosos con motivo de las hostilidades.»

Sin embargo, aun cuando NnuUMmMerosos
industriales alemanes pudieron transpor-
tar a sus instalaciones subterrdneas sus
medios de produccion casi intactos, otros
muchos sufrieron grandes dafios. Las des-
trucciones afectaron especialmente a la
industria del petréleo. Si nos referimos
a la produccién en enero de 1944, quedo
reducida al 80 por 100 en el mes de mayo,
al 20 por 100 en julio y al 5 por 100 en
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septiembre del mismo afio. En la ofen-
siva de las Ardenas, en diciembre de este
aflo, las divisiones Panzer quedaron blo-
queadas por varias razones, pero de las
cuales una bastaba: las reservas de gaso-
lina se habian agotado. Las bombas in-
cendiarias sobre las factorias demostraroy
ser mas eficaces que las bombas-cohete
de los «Stormovik» sobre los carros. En
la maflana del 22 de febrero de 1945, més
de 10.000 aviones aliados despegaron de
sus bases para atacar en Alemania 200
objetivos ferroviarios, obras ptblicas, de-
positos, plataformas, empalmes. El trafi-
co experimentd una reducciéon del 90 por
100 y la produccién de guerra quedd dis-
minuida a la mitad. Un mes y medio de
esta produccidn, piezas separadas o con-
juntos, se encontraba en los vagones en
circulacidn,

‘La destruccién de las grandes ciudades
japonesas, en las que estaba concentrada
la industria de guerra, tanto de las gran-
des instalaciones fabriles como de los pe-
quefios talleres auxiliares, se realizé mas
rapida y completamente que en el caso
de Alemania. Los ataques con bombas in-
cendiarias tuvieron como objetivos a To-
kio y otras 68 ciudades, con un total de
21 millones de habitantes. En septiembre
de 1945, el Primer Ministro japonés re-
conocia que las hombas de Hiroshima v
Nagasaki no habfa sido el factor deter-
minante de la capitulacién. La situacién
en la produccién 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 una nue-
va etapa, la de la agricultura, que da una
idea de Io que podria suceder en el Viet-
nam del Norte en el curso de una <esca-
ladas. Las escasas industrias quimicas y
mecanicas que los japoneses habfan esta-
blecido en medio siglo de dominacién,
estaban concentradas el norte del para-
lelo 38. Estas industrias desaparecieron
al comienzo de las hostilidades, aplasta-
das por las hombas lanzadas por las «Su-
perfortalezas». Cuando se produjo el re-
pliegue a partir del Yalt ante Ia ofensiva
chino-coreana del 28 de noviembre de
1950, el ejército de las Naciones Unidas
inauguré la politica de «tierra quemadasy,
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Esta politica continué durante el periodo
de estabilizacién que siguié con la destric-
cién metddica de todas las aglomera-
ciones.

Esta destruccion sistemética hacia im-
posible, tanto a la poblacién como al
ejército més frugal, vivir sobre el pais.
En 1945, cuatro afios después de que su
ciudad fuese arrasada, todavia 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-
ll6n de combatientes chino-coreanos, asi
como lo que qued6 de los ocho millones de
civiles al norte del paralelo 38, estaban
enterrados en sus agujeros esperando el
pufiado de arroz que les pudieran enviar
desde el otro lado del Yald.

Desde hace cerca de diez afios, 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 agricolas de los
paises mas 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 at6-
mica no hubiera sido suficiente, la avia-
cion americana estaba dispuesta a lanzar
sobre los arrozales japoneses productos
quimicos que impidieran la fecundacién.
En ciertas zonas ocupadas por el Viet-
cong, el mando americano ha comenzado
a sembrar productos que producen la de-
toliacion para facilitar la vigilancia de los
movimientos del adversario, ocultos hasta
entonces en la jungla. El mismo trata-
miento se ha aplicado a algunos arroza-
les en regiones no controladas por las
autoridades de Saigdn.

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 alti-
mos veinticinco afios. Estos resultados no
se limitan a los cien o ciento cincuenta
millones de muertos que Mr. McNamara
estima serfan las victimas de una agre-
sién nuclear contra los Estados Unidos.
La guerra quimica, aun cuando menos
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espectacular en un principio, significaria
destrucciones agricolas cuyas consecuen-
cias mucho més graves explican las repe-
tidas proposiciones del doctor Teller y
Mr. Freeman, Secretario de Agricultura,
al Presidente Kennedy en favor de un
almacenamiento de viveres que evitara
las consecuencias de tal ataque.

Las misiones tacticas.

En Francia, lo mismo que en Gran
Bretafia y los Estados Unidos, los avia-
dores no manifestaron mucho entusiasmo
‘entre las dos guerras mundiales por las
misiones de apoyo directo. T.a doctrina
de Douhet, que consideraba a la aviacion
auxiliar como inatil y perjudicial, tenfa
muchos partidarios. Ni la experiencia de
Abisinia, en la que intervinieron las pri-
meras unidades de asalto bajo el mando
de su creador el general Mecozzi, ni la
experiencia espafiola, todavia méas im-
portante, consiguieron vencer los prejui-
cios existentes. La aviaciéon de asalto sélo
estaba representada en 1939 en los pai-
ses en los que un dictador, preocupado
personalmente por el rendimiento de su
organizacion militar, como en el caso de
Hitler, Mussolini o Stalin, la habfan im-
puesto.

En los comienzos de la segunda guerra
mundial, el cambio fué tan rapido como
completo. En pocas semanas, hajo las
alas protectoras de los «Stukasy, que ha-
rrian 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 su-
cesivo, serfa el principal objetivo de la
aviacion tactica en Tiinez vy, por ltimo,
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 avién para desalojarlo de sus po-
siciones comenzd a aparecer.

En Corea, la critica situacién de los
escasos contingentes desembarcados en el
comienzo de las hostilidades, indujeron
4 Mac Arthur a dar prioridad al apoyo
directo por medio de la aviacion estacio-
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nada en las bases del Japon y Okinawa.
El avién sustituyé a la infanteria para
detener a los carros y reemplazod a la ar-
tillerfa en la lucha contra-bateria. «Sin
las Fuerzas Aéreas de Extremo Oriente,
declard el general Stratemayer, a media-
dos de julio de 1950, no habria hoy m
un americano en Corea.» En agosto, Mac
Arthur consintio, a peticién del mando
local de la aviacién, apoyado por el ge-
neral Vandenberg, en que al apoyo di-
recto se agregasen las misiones de inter-
diccion. Tuvieron tanto éxito que las tro-
pas norcoreanas que rodeaban el reduc-
to de Fusan tuvieron que sustituir el ca-
mion por la traccion animal y mas tarde
por la carretilla y el abastecimiento a
hombros de porteadores. En los crepuscu-
los, toda la poblacion, requisada, se ponia
en movimiento por las carreteras secun-
darias, los senderos y los caminos de
montafia para transportar de aldea en
aldea municiones y viveres. La ruptura
del frente de este reducto y el desembar-
co de Inchon, sefialaron el triunfo de la
aviacién tactica que rechazo al Ejército
morte-coreano hasta las orillas del Yald.

La situacién cambia con la ofensiva
chino-coreana de noviembre de 1950. El
apoyo directo v el indirecto fueron, en
este caso, igualmente ineficaces para con-
tener a un asaltante que se hahia adap-
tado y habia abandonado los carros y la
artilleria y obligaba a retirarse varios
cientos de kilometros al Ejército de las
Naciones Unidas, utilizando una infante-
ria equipada con metralletas, granadas y
morteros. Las misiones tacticas no vol-
vieron a tener interés hasta mayo de 1951,
cuando impusieron a los chino-coreanos
una guerra de posiciones, rapidamente
transformada en una organizaciéon subte-
rranea hien protegida contra la artilleria
pesada, los proyectiles de 400 milimetros
de la mas importante Fuerza naval del
mundo y las pesadas bombas de las «Su-
per-Fortalezasy. Quedd a la aviacién tac-
tica el recurso de volver al apoyo indi-
recto que el general Van Fleet bautizo,
a partir de agosto de 1951, con el nombre
de Operacion «Strangles. Al hacer el ba-
lance, el general Weyland pudo incluir
en su activo el millar de puentes destrui-
dos o dafiados, los 16.000 cortes de la red
ferroviaria y el hecho de que hahia po-
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dido garantizar hasta el final a las Fuer-
zas de las Naciones Unidas contra toda
ofensiva comunista importante. El adver-
sario también se mantenia en posiciones
mexpugnables y tanto sus abastecimien-
tos como los refuerzos no pudieron de-
tenerse,

La aviacion tictica empleada en apoyo
directo tuvo el afio pasado en el Viet-
nam los mismos éxitos y fracasos que en
Corea. En octubre v noviembre, con mo-
tivo de la operacién «All the way», des-
arrollada a partir de Plei Mei, la primera
divisién de caballeria aeromovil, contéd
mas de 1.500 cadiveres enemigos ante
sus lineas y calculd en 2.000 e nimero
de muertos retirados por el adversario.
Pero el 8 de eners tltimo, una operacién
del mismo género, denominada «Crimpy,
iniciada por 8.000 americanos, australia-
0s 'y neo-zelandeses, precedida por el
clasico hombardeo de los B-52 y acom-
pafiada por 200 helicépteros, cayd sobre
una red de tineles profundos con capa-
cidad para alojar a una divisién. Dos dias
después de haber comenzado Ia opera-
cion, solo se habia causado la muerte a

ancianos que

un vietcong y a algunos
alir de sus refugios,

fueron forzados a s

en los que se inyectd gas lacrimégeno.
Al final de la operacién se seflalaron 62
guerrilleros muertos y 500 civiles sospe-
chosos, cogidos prisioneros, a cambio de
perdidas que fueron calificadas de «lige-
ras», es decir, equivalentes a las sufridas
por el enemigo.

La guerra subterranea,
ahora en Vietnam, ha alcanzado tal per-
feccion que llevé al Presidente Eisenho-
wer al armisticio ¥, en la actualidad, des-
alienta al Presidente Johnson. Esta clase
de guerra es muy antigua. Gracias a ella,
los especialistas explican, entre 1.200 a
1.400 afios antes de Jesucristo, la caida
de las murallas de Jericd ante las trom-
petas de Josué. Las galerfas excavadas
por los sitiadores les permitieron llegar
bajo los muros del recinto que, después
de socavados, fueron apuntalados. Por
altimo, las trompetas dieron Ia orden
para que los puntales se retiraran suce-
sivamente, provocando con ello el hundi-
miento de las murallas. La guerra sub-
terranea no exige hoy ni el hormigén de

la de Corea v
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la Linea Maginot, ni la costosa maqui-
naria en servicio en los Estados Unidos,
para disponer de un pozo o un tdnel
Basta con algunas herramientas, faciles
de transportar y un taladro para las ro-
cas. Pero también hacen falta algunos me-
ses de trabajo ininterrumpido, al que di-
ficilmente se resigna el combatiente ame-
ricano.

Después de ocupar la superficie, no se
sabe qué hacer cuando se tiene debajo
los pies una red de taneles. El despacho
de la Associated Press, que daba cuenta
de la operacién «Crimps, calculaba que
la destruccion del conjunto serfan necesa-
rios tantos explosivos como para volar
el Mont Blanc. También serfa necesario
poner estos explosivos en los tlineles, al-
gunos de los cuales tendrian que ser ex-
plorados previamente, para evitar las
trampas eun ellos preparadas. Hubo que
resignarse a abandonarlos, inyectandoles
gases mas o menos nocivos. Todo ello
no ofrecié garantia de que las unidades
vietcongs no pudieran refugiarse en re-
cintos aislados, ventilados por conduccio-
nes que desembocaran en la superficie,
bajo un camuflaje.

Las operaciones de apoyo indirecto
presentan en el Vietnam peores perspec-
tivas que en Corea. Las carreteras, cu-
biertas por la jungla, son dificiles de des-
cubrir y casi imposibles de cortar, aun
después de ser despojadas por la aviacién
de la cubierta vegetal que las protege. El
hombardeo aéreo sélo serfa un inconve-
niente para un ejéreito equipado al modo
occidental. No produce efectos contra los
que limitan sus necesidades al empleo del
mortero y la ametralladora pesada,

La guerra en el Vietnam exige un in-
fante que se mueva sobre sus piernas,
con el fusil en la mano. Esta opinién de
Hanson W. Baldwin se remonta a la épo-
ca en que la guerra podia ser calificada
de subversiva, La entrada en liza de los
regimientos nord-vietnamitas y las divi-
siones americanas que se enfrentan a
ellos ha cambiado su naturaleza, pero no
sus exigencias. El combatiente en tierra
o encontrard mucha méas ayuda en el

helicoptero que en los B-52 del Mando
Estratégico.
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Avién o ingenio.

Si las misiones tacticas pierden interés,
mientras que las estratégicas conservan
la suya, es preciso elegir el material que
mejor convenga a estas altimas, ya sea
ingenio o avidén, y, en este altimo caso,
si hay que decidirse por el bombardero
pesado el caza-hombardero. En los Es-
tados Unidos, los tltimos defensores del
pombardero pesado combaten en dos
frentes: en uno, contra el ingenio halis-
tico («Minuteman» y «Polaris»), que tie-
ne a su favor al sefior McNamara, que
parece inclinado hacia una total desapa-
ricién del material volante, que quedarad
reducido a las misiones de transporte. En
otro frente, los partidarios del bombar-
dero pesado luchan con el caza-hombar-
dero, cuyas Gltimas versiones, como el
F-111, pueden tomar a su cargo todas las
misiones de bombardeo, tanto estratégi-
cas como tacticas.

Las caracteristicas deseables del bom-
hbardero pesado fueron ya establecidas
por Douhet, quien, en la «Guerra de
19...», preveia el empleo de «cruceros
aéreosy de 36 toneladas y 6.000 caballos,
que con la potencia de su armamento de-
fensivo podian compensar la velocidad
superior de los aviones de caza. La avia-
ci6bn francesa fué la primera en inspirar-
se timidamente en estas ideas con los lla-
mados «multiplazas de combate», conce-
bidos en 1934 y puestos en servicio en
1936. Mas tarde se puso en marcha el
programa britnico para los bombarderos
pesados, que se continud 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» para defender-
se contra los ataques de la caza enemiga.
Estas formaciones actuaron bastante bien
mientras se limitaron a los ataques noc-
turnos, pues la Luftwalfe tardé bastante
tiempo en formar una caza nocturna efi-
caz. En el otofio de 1942, la aviacidon
americana emprende, sin acompafiamien-
to, el bombardeo diurno con las «Forta-
lezas» y «Liberatorss. Las ametrallado-
ras del 12,7 fueron tan eficaces que la
caza enemiga sufri6 grandes pérdidas,
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mientras los bombarderos experimenta-
han menos bajas que los Dbritanicos en
sus expediciones nocturnas. Pero la pri-
mavera siguiente, la caza alemana modi-
fico su tactica, empleando armas de gran
alcance, que inclinaron la situacion a su
favor. Hubo que resignarse, entonces, al
empleo de cazas de escolta de gran radio
de accion, aun cuando estas harreras de-
fensivas nunca constituyeron una protec-
ci6bn definitiva.

Hasta las operaciones en el Pacifico,
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 aprobo en enero de 1940,
y el prototipo, un Boeing B-29, volé 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 produccién del B-50.
(Puede atribuirse el éxito alcanzado a la
formula preconizada por Douhet? Tal
vez esto pareceria excesivo. Las «Super-
Fortalezas», superiores en velocidad y
techo a los cazas japoneses, no tuvieron
demasiado mérito.

Su reinado termind en la guerra de Co-
rea a partir del momento en que hicieron
su aparicion los cazas soviéticos. A pesar
de la superioridad de sus aviones de es-
colta, tipo «Sabre», sobre los «Mig», en
la llamada «la mas grande batalla de
aviones de reaccién de la historia», el 12
de abril de 1931, las «Super-Fortalezas»
tuvieron que abandonar los objetivos es-
tratégicos del valle del Yala para dedi-
carse a las misiones de apoyo inmediato.
La Fuerza Aérea americana se guardo
mucho de experimentar en Corea los
«Stratojetsy, que sustituyeron a las «Su-
per-Fortalezas» a partir de 1950. La mis-
ma prudencia se empled con las «Strato-
Fortalezas» (B-32), que ahora atacan los
objetivos tacticos en el Vietnam del Sur.

La formula de los «Stukasy de la Lui-
twaffe fué todavia menos feliz que la del
«crucero aéreo» de Douhet en sus ver-
siones britanica y americana. No cabe
duda de que, con una potente proteccion
de aviones de caza, obtuvieron brillantes
éxitos thcticos en Polonia, Francia y, en
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los primeros meses de su accidn, en el
frente del Este. Pero cuando se pretendid
emplearlos en misiones estratégicas, cuan-
do la hatalla de Inglaterra, no pudieron
mantenerse ante los cazas de la RAF,

El mérito de haber introducido el Gni-
co tipo de avién al que se podian confiar
misiones estratégicas y ticticas hay que
atribuirselo al mariscal Goering. «Si estos
acrobatas—decia a finales de 1940—son
incapaces de proteger mis bombarderos,
que lleven las bombas ellos mismos.» La
férmula, que hemos desarrollado amplia-
mente en dos volimenes de un libro, pu-
blicado en 1936, sobre la «Aviacién de
Bombardeo», no agradé ni a los pilotos
de caza, que creian perder categoria si
practicaban el bombardeo, ni a los de
hombardeo, que aceptaban perder el 4
por 100 de sus efectivos en cada expedi-
cion contra las ciudades alemanas, pero
deseaban tener el monopolio de estas ac-
clones.

La conversién del caza en bombarde-
ro, iniciada en el curso de la batalla de
Inglaterra, cuando se equiparon con hom-
bas los Messerschmitt 109, tuvo un mag-
nifico resultado. También en la misma
¢poca, los «Hurricane», empleados en Li-
bia contra los carros italianos, se convir-
tieron en excelentes «Hurribombers. Fal-
taba hacer la misma conversién en el con-
junto de la produccién aeroniutica de los
beligerantes. Nadie lo consigui6: «Todos
nuestros «Mosquitos» han regresado a
sus bases», anunciaban regularmente los
comunicados britinicos, que informaban
sobre las expediciones de estos caza-bom-
barderos. Pero, en la misma época, el es-
fuerzo de construccién mas importante se
hacia en favor de los cuatrimotores del
Bomber Command. Hasta el armisticio,
algunos caza-bombarderos alemanes pu-
dieron sobrevolar Inglaterra. Pero Hitler
provoca la indignacién y, més tarde, la
obstruccién de sus pilotos cuando sugirioé
la conveniencia de convertir el caza a
reaccién Messerschmitt «Me-262» en un
avion de bombardeo: el «Blitzbombers.

Descendientes directos de estos
«Me-262», los birreactores de 25.000 a
35.000 kilogramos y de 2.2 a 2.5 de Mach,
se emplean hoy, indistintamente, como
cazas, bombarderos ticticos o hombarde-
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ros estratégicos. Del Republic F-105,
construido de acuerdo con un programa
de 1951, al F-111, de once afios mas tar-
de, son evidentes los progresos tanto en
velocidad como en carga ttil. Otros pro-
gresos son posibles, ya sea en la propul-
sion 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 penetracién no
serfa superior a la del caza-bombardero.

Tal vez, son el desarrollo de los inge-
nios defensivos tierra-aire o aire-aire, ha-
brd que resignarse un dia a atacar a dis-
tancia los objetivos que no se pueda so-
hrevolar, La combinacién del avion y el
ingenio hace esto posible, tanto en gue-
rra nuclear como en la convencional. Sin
duda, el abandono del ingenio balistico
nuclear aire-tierra «Skybolts, en benefi-
cio de ingenios tierra-tierra o mar-tierra,
como el «Minuteman» y el «Polarisy, ha
significado un inconveniente en las ten-
tativas hechas para dar al aviador la ex-
clusiva en las misiones estratégicas. En
realidad, no se podia dejar a la Marina
americana sin empleo. Pero hoy, cuando
después de la Gran Bretafia, los Estados
Unidos se ponen al estudio de los esta-
torreactores supersénicos para cubrir el
intervalo de Mach 7 a Mach 13 y lanzar
vehiculos espaciales méas econémicamente
que con una primera fase cohete, el avidon
hipersonico tiene ante si perspectivas de
un rendimiento muy superior al del in-
genio tierra-tierra o mar-tierra. En las
misiones tacticas, el avién no suplird ja-
mas al combatiente en tierra y, a juzgar
por la experiencia en el Vietnam, sélo
le podréd 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, mas eficaces, de la guerra conven-
cional, sobre todo si se utiliza el arma
quimica, el avién no tiene rival. El ren-
dimiento del ingenio balistico, sin veloci-
dad inicial, que pone en el objetivo el
2 6 3 por 100 de su peso, convertido en
carga til, no resulta conveniente para
las misiones estratégicas. Necesitan la
combinacién con ‘un avién lanzador de
2 de Mach, que permitiria elevar este
rendimiento a mas del 50 por 100.
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LOS PAISES QUE PUEDEN TENER LA BOMBA

Cinco potencias disponen, hoy en dia,
de armamento atémico. En los proximos
diez afios, una quincena de nuevas na-
ciones estaran en condiciones de fabricar
la bomba A. Los temores suscitados en
Japén y la India (que ya son capaces de
fabricar la bomba) por la explosidén atod-
mica china, las pretensiones de Alemania
tendentes a la co-posesion de armas nu-
cleares americanas, los progresos comnse-
guidos por Israel en la investigacion nu-
clear y la inminencia de una decision sueca
relativa a la fabricacion de armas atomicas
thcticas, hacen que vuelva al primer
plano de las preocupaciones internaciona-
les el problema de la diseminacién del
armamento nuclear.

condiciones precisas
para que un pais pueda fabricar la bomba?
;Cual es la razon del acceso al poder
atomico de un niumero cada dia mayor de
paises? ;Cual es la eficacia de las medidas
que se han tomado o que se tienen pen-
sadas para frenar esta dispersion? La res-
puesta a estas tres preguntas permitird
apreciar la magnitud de esta amenaza, a
la cual ya se le ha dado un nombre: La
proliferacion, y que, si sigue adelante,
hara dentro de veinte afios, que sea po-
sible el asesinato anénimo a escala de una
nacion.

;Cudles son las

El pais que quiera fabricar la bomba A
tiene que franquear dos grandes etapas.
La primera se confunde en todos sus pun-
tos con un programa de aplicacién de la
energia nuclear para fines civiles y ter-
mina con la produccion de material
fisible. La segunda es puramente militar
y desemboca en la experimentacién de la
homba.

Tl explosivo que se utiliza en una
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(De “Realites”)

bomba atémica puede ser, o bien el uranio
enriquecido, o bien el plutonio. El empleo
del U-235 es la solucién mas dificil, ya
que solo pueden conseguirlo los paises
que dispongan de un laboratorio de se-
paracion de isotopos (EE. UU,, URSS,
Gran Bretafia, China y dentro de dos afos
Francia, que quiere producir uranio enri-
quecido para fabricar la bomba H.) Por
tanto, el explosivo que es mas 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 homba 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

nucleares.

Para franquear la primera etapa que
conduce a la produccion del explosivo
—el plutonio—hay que cumplir por tanto,
tres condiciones. En primers lugar hay
que disponer de combustible nuclear: el
uranio. Hacen falta fabricas de extraccion
para obtenerlo a escala industrial, par-
tiendo de un mineral que lo contiene, por
regla general, en una proporcién muy
pobre, de un uno por mil, y laboratorios
de refinamiento para conseguir los pro-
ductos tan puros que se utilizan en la
industria nuclear, como el exa-fluoruro
para los laboratorios de separacion iso-
thpica que obtendran uranio enriquecido
y el metal o el oxido de uranio que son
directamente utilizables en los reactores
de uranio natural. Inmediatamente des-
pués hay que dominar la tecnologia, ex-
tremadamente compleja, de los reactores
nucleares, en cuyo interior se produce el
plutonio. Los reactores que utilizan como
combustible: el. uranio natural, que es
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mucho més facil de conseguir que el
uranio enriquecido, son, asimismo, los
que producen mayores cantidades de plu-
tonio. En tercer lugar, por tltimo, 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 Dbarras de uranio que alimentan al
reactor.

Primero una bomba experimental.

A continuacidn viene la segunda etapa,
o sea la puesta a punto de la bomba pro-
piamente dicha: Su confeccién, los ex-
perimentos y la militarizacién. Para con-
teccionar una bomba hay, en primer lugar,
que tratar el plutonio, que es un producto
extremadamente téxico, para hacer el
corazédn de la bomba; calcular su masa
critica; colocar, en el interior del ingenio,
las dos masas subcriticas que al reunirse
produciran la explosién. El instante de la
iniciacién tiene que ser calculado con
precisiones del orden de la mil-millo-
nésima de segundo. La prueba del ingenio
supone la existencia de un poligono de
tiro equipado con instrumentos de medida,
de evaluacidon y de interpretaciéon de los
datos. La primera prueba se hace con una
homba experimental. Luego hay que mi-
litarizarla. Esto supone la resolucién de
considerables problemas técnicos, hay que
miniaturizar el ingenio, hacerle frans-
portable, capaz de ser utilizado en ciertas
condiciones determinadas, a bordo de un
avion o en la cabeza de combate de un
cohete, resolver el dificil problema de la
espoleta, etc.

El coronar todas estas etapas exige la
utilizacion de una importante cantidad de
materia gris y de una infraestructura tec-
nologica (ue abarque todas las industrias
punteras: la quimica para extraer el ura-
nio, producir el grafito de «pureza nu-
clear» o el agua pesada que hagan de
ireno en los reactores nucleares, y para
separar el plutonio del uranio; la meta-
lurgia fina para la obtencién de metales
raros en estado de pureza y las aleaciones

que se utilizan en las barras de combus--

tible de los reactores, as{ como para la
fabricacion de la bomba: la electrénica
para que haga funcionar en forma total-
mente automatica los laboratorios de ex-
traccion del plutonio y para que haga
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todos los calculos que son necesarios en
las experiencias; la mecanica de precisién,
para el montaje de los reactores, el tra-
tamiento del plutonio, la puesta a punto
de la bomba y la fabricacion de todos los
instrumentos de medida que son necesa-
rios en esta larga cadena que comienza en
la extraccién del uranio y concluye con
la experimentacion de una bomba,

Ante la novedad y el coste de las téc-
nicas utilizadas, se pensaba, hace veinte
anos, que la potencia nuclear serfa durante
mucho tiempo por venir, el patrimonio
exclusivo de las naciones altamente indus.-
trializadas. Sin embargo, en el transcurso
de los diez wltimos afios, varios paises
(Francia, China, Japén, India, Canada,
Alemania Occidental) han ido teniendo
dcceso progresivamente a la «capacidad
nuclears. Dos de ellos: Francia y China,
han franqueado el paso que separa la
utilizacion de la energia atémica para
fines pacificos, de su empleo para fines
militares. Los otros cuatro disponen ya
de todos los elementos necesarios para
la experimentacién de una bomba A,
Dentro de cinco afios Israel, Suecia, Bél-
gica e Ttalia estarin en condiciones de
hacer otro tanto. Dentro de diez afios
ocho nuevos paises (Suiza, Los Paises
Bajos, Checoeslovaquia, Africa del Sur,
Espafia, Australia, Alemania Oriental y
Egipto) podran, sin duda, unirse a éllos,
Por dltimo, hacia 1980, 1a mayoria- de: los
paises que tienen actualmente en marcha
un programa de investigacién nuclear,
podran enfrentarse con la fabricacién de
la homba.

A qué se debe esta rapida diseminacion
del poder nuclear? La primera razén es-
triba en la expansién de la investigacion
cientifica y aplicada, estimulada por las
perspectivas de utilizacién civil de ia ener-
gia nuclear. A partir de 1945, los Estados
Unidos decidieron rodear del mayor
secreto todo lo que tuviera comexién con
la energfa nuclear. La Ley Mac Mahon de
1946 prohibia los intercambios de infor-
macion, incluso entre aliados. La colabo-
racion que se habia iniciado durante la
guerra con el Canad4d e Inglaterra, fué
suspendida. Pero pronto se demostré la
inutilidad de todos estos esfuerzos: Los
rusos hacian explotar sus primeras bom-
bas A; después su primera bomba H. Los
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ingleses les siguieron. La politica del se-
creto habia demostrado su ineficacia.

La desaparicién del secreto atémico.

 Por aquel entonces surgia la gran es-
peranza de la utilizacién pacifica de la
energia nuclear. Se pensaba entonces que
la produccién de electricidad por energia
nuclear haria franquear de un solo salto,
a los paises subdesarrollados, el foso que
les separaba de las naciones industriales.
La politica del secreto pasaba a ser nociva,
Tanto maés asi, cuanto que aparecia una
clientela comercial que habia que ganarse
y los Estados Unidos temian que Rusia
e Inglaterra se le adelantaran en suminis-
trar a los paises no atomicos los futuros
equipos nucleares. En 1954, el presidente
Eisenhower anuncid a la ONU el progra-
ma <«El 4tomo para la paz», gracias al
cual los paises no atémicos iban a poder
heneficiarse de la ayuda americana para
la formacion de equipos de investigadores
y el abastecimiento dé material de inves-
tigacion, primero, y de centrales de ener-
gfa, después. Una conferencia interna-
cional sohre la utilizacién pacifica de la
energia nuclear, se reunié en Ginebra en
1955, con la participacién de cientificos
rusos. El representante de Francia, diria,
mas adelante, que esta conferencia supuso
lafdc?saparici(')n del secreto en materia
atomica.

Hoy en dia, una cuarentena de paises
se henefician de la ayuda americana a su
programa de investigacion; mas de tres-
cientos - reactores de investigacion {fun-
cionan en el mundo; miles de cientificos
e i’ng‘.enieros trahajan en la investigacidon
atébmica y numerosos paises han aprobado
un proerama para la produccién de elec-
tricidad de origen nuclear.

Paralelamente a la dispersion de los
conocimientos, los progresos técnicos en
quintica, electrdénica y metalurgia, han
hecho mucho mas factible algunos de los
nrocesos que se utilizan en la industria
nuclenr.” Los programas de suministro
atémico civil han ayudado a muchos
paises a encontrar st propia solucién a
los numeroasos problemas técnicos que se
prescintan, o hien les han inducido a com-
prar las patentes para la fabricacién de
instrunientos especiales y de los articulos
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necesarios. La investigacién aplicada ha
contribuido a diseminar el «Know-hows,
los conocimientos técnicos atdmicos, y la
pericia indispensables en la explotacion de
la energia nuclear.

Por otra parte, los equipos nucleares se
han convertido en articulos del comercio.
Un pais puede comprar una central de
energia nuclear, si no dispone todavia de
la infraestructura tecnolégica y los cono-
cimientos suficientes para construirla por
si mismo. El pais vendedor puede esta-
hlecer un control sobre la utilizacion del
combustible nuclear que suministra para
alimentar la central. Pero nada impide
que el pails comprador—gracias a los co-
nocimientos que de esta forma haya ad-
quirido—pueda construir al poco tiempo
su propia central, sobre todo teniendo en
cuenta que los materiales necesarios estan
disponibles en el mercado mundial. Pue-
den comprarse grafito puro, agua pesada,
instrumentos de precisidén y calculadores
electréonicos. En cuanto al mineral de ura-
nio, que hace veinte afios se crefa que era
muy raro, ha demostrado ser tan abun-
dante que los principales paises produc-
tores (Canada y Africa del Sur) se en-
cuentran con una gran capacidad de produc-
cién inoperante desde que los Estados
Unidos han descubierto enormes yaci-
mientos en st propio territorio y han can-
celado sus compras en el extranjero.

La bomba A por quinientos millones de
francos.

Complicados procesos técnicos que se
han hecho sencillos; equipos y materiales
raros que se han convertido en articulos
comerciales: gran abundancia de uranio;
todos estos factores han contribuido a ha-
cer menos costosa y mas accesible la po-
tencia atémica. La primera homba atémi-
ca americana costo alrededor de los diez
mil millones de francos. La consecucion
de 1a homba francesa ha costado mil mi-
llones. Hoy dfa, un pais que disponga de
los conocimientos necesarios y de un mi-
nimo de infraestructura industrial, puede
fabricar una bomba por quinientos millo-
nes de francos solamente. Hasta el mo-
mento actual, las posibilidades de proli-
feracion del armamento nuclear estan
limitadas a la homba A. La realizacion
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de la bomba H implica la existencia de
una instalacién de separacién de is6topos
para la produccién del uranio enriqueci-
do U-235 que necesita la bomba. El enor-
me coste de esta instalacion reduce el nfi-
mero de paises que pueden adquirirla.
Pero este cerrojo puede saltar el dia me-
nos pensado si los progresos técnicos per-
miten realizar la separacién de isétopos
a un precio razonable. El procedimiento
de wultra-centrifugacion del exafluoruro
de uranio, que se encuentra en estudio
actualmente, resolvera este problema. Ese
dia, con una instalacién que cueste sola-
mente unas pocas decenas de millones de
francos, se podra extraer de 10 toneladas
de uranio natural los 20 kilos de 17235
necesarios para hacer la bomha H. A la
proliferacién de la bomba A sucederi la
de las armas termonucleares.

¢Es posible parar este proceso? La po-
litica del secreto fué un fracaso porque
no se puede impedir la difusién de los
conocimientos, el progreso téenico o el
acceso de un ntimero cada dia mas gran-
de de paises al nivel industrial medio que
es preciso para poder fabricar el arma nu-
clear. La politica del control, que ha re-
emplazado a la del secreto, ha demostra-
do ser insuficiente. Es muy dificil el con-
trol de la utilizacién pacifica de los com-
bustibles y de los equipos suministrados
a otros paises, asi como de los materiales
fisibles que se produzcan. Los paises abas-
tecedores no estin sometidos a este con-
trol, en forma voluntaria, que serfa. mas
que nada, simhélica. Los otros podrian
escapar al control inicial, montando su
propia cadena nacional de produccidn y
extraccion del plutonio, en cuanto dispu-
sieran de los medios necesarios. No existe
solucidén técenica alguna que pueda parar
esta diseminacién. La decisién de fabri-
car la homba es una decisién politica. Una
solucién politica es, por tanto, la que hay
que conseguir. Los Estados Unidos e In-
glaterra desearfan completar el tratado
de Moscl que prohibe las pruebas nuclea-
res, con un tratado de «no proliferacions,
a través del cual los paises poseedores de
hombas se comprometerian a no facilitar-
selas a otros paises y las naciones no até-
micas se comprometerian a no fabricar
armas nucleares, ni intentar conseguirlas
por medio de otras naciones.
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La URSS manifestd interés por un tra-
tado de este tipo, pero, por una parte,
afirma que no quiere discutirle hasta que
no sean definitivamente descartados los
proyectos de participacidon de Alemania
en el armamento nuclear de la NATO,
v, por otra parte, exige como premisa in-
dispensable el término de la guerra del
Vietnam.

La inminencia del peligro crece sin cesar.

En el mejor de los casos, muchisimos
paises no se adherirfan a un tratado de
este tipo mas que en el caso de que ob-
tuvieran una garantia por parte de los
Estados Unidos, de Rusia, o de ambos a
la vez, contra un posible agresor. Esta
es la condicidbn que parece que pone-la
India para renunciar al armamento atémi-
co. Pero, sobre todo, la falta de sancio-
nes eficaces haria que el sistema quedara
siempre a merced de la decision unilate-
ral de un pais que denunciara el tratado,
o que, contraviniéndolo, fabricara clandes-
tinamente la bomba. Este es el motivo
de que, en el estado actual del mundo,
y a menos de que en los proximos afjgs
se materializara una estrecha cooperacion
entre Rusia v los Estados Unidos, las po-
sihilidades nucleares que hemos presen-
tado en este articulo tienen muchas pro-
habilidades de convertirse en realidades.
Hasta el momento, todas las tentativas
que se han hecho para terminar con la
proliferacion, no han conseguido otra cosa
que frenarla ligeramente. Mientras conti-
ntie la «proliferacién vertical» por lo que
entendemos la acumulacion por los dos
grandes de depdsitos de armas cada dia
mas numerosas y mas potentes, todos los
esfuerzos que se hagan para parar la «pro-
liferacion horizontals entre las pequefias
naciones estan condenados al fracaso. La
inica solucién eficaz consistiria en el des-
arme general y en transferir a una auto-
ridad mundial la propiedad de todos los
combustibles nucleares y de todas las ma-
terias fisibles disponibles, y que esta en-
tidad disfrutara también de un derecho
permanente de inspeccion y control de
toda instalacidon nuclear, actual o futura.
Las principales potencias interesadas no
estan, en el momento actual, dispuestas
a emprender este camino.
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LOS LIBERTADORES
USAS, por Carlos Maria
Vdigoras.—Un tomo de
626 paginas, de 18 por 13
centimetros. — Editorial
Arraydn. Madrid.

La propaganda es algo mas
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 uma
infamia repetida miles de ves
ces, se hace axioma. A su in-
flujo, lo mismo acaba por hur-
tarse a Espafia el descubrimien-
to de América, que se exonera
a los judios de la muerte de
Cristo, de la que quizi algin
dia llegari a culparse al nazis:
mo. Naturalmente que para
estos fines, cada vez mas am-
biciosos, la propaganda ha afi-
lado y afinado sus armas ¥
hoy dia utiliza la novela, el
teatro, el cine, es decir, la lites
ratura en sus Mas varias mar
nifestaciones.

La literatura propagandisti-
ca es en nuestros tiempos un
hecho casi  bioldgico. - Tanto

como lo fué en la Edad Media.

la literatura caballeresca. Su
campo de accién abarca la po-
litica, las artes, la moral, la
historia. Su base es siempre la
mentira neta o, cuando mencs,
esa otra mentira que es la ver-
dad a medias, si siempre las
mentable, mucho mas cuando
invade el campo de la historia,
donde sélo la objetividad vy la

LI BROS

verdad total deben tener cabir
da. La historia de un pueblo
como la biografia 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 como <u’
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 historias, sino hacer His-
toria.

La historia de los Estados
Unidos se ha escrito siempre,
salvo contadisimas excepciones
monograficas, de un modo par-
cial, en las dos acepciones del

vocablo. En ella sblo se han -

contado las virtudes de los
«Flegidos de Dios», de los
«Campeones de la libertad»,

“ de los mAximos representantes

de las «Puerzas del bien», en
fin, de los que se han procla-
mado los mejores por derecho
de autodeterminacién. Carlos
Marfa Ydigoras, novelista con
garra y con tétano, acostum-
brado a vivir antes sus relatos
y, quiza, el mas genuino re-
presentante espafiol de la «no-
vela testimonio» al aire de un
Faulkwer, por ejemplo, se ha
lanzado esta vez, en una espe
cie de audaz descubierta, a tras
vés de la historia de los Esta-
dos Unidos, sacando, y no pre-
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cisamente a relucir, todo lo
torpe, lo turbio y lo feo que,
por unos y por otros, e ha
silenciado en ella. Su libro
«Los libertadores USAS» no
es, pues, una historia amafada
de los Estados Unidos, sino la
otra historia, la omitida por los
panegiristas, el complemento sin
¢l cual la historia de la nacion,
rectora aun de los destinos del
mundo, quedarfa incompleta.
Arranca el interesante relato
de la apropiacion, en 1587,
por sir Walter Raleigh-—espe~
¢ie de «quinqui» al por mar
yor—, en nombre de Inglaterra,
de los territorios espaficles si-
truados 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 fué James-
town, no eran sino sucursales,
que los mercaderes londinenses
de la Compafia Inglesa de In-
dias establecieron para engor
dar sus fortunas a costa del
esfuerzo de los indigenas. Es-
tos hombres de Jamestown, a
los que se unieron después los
puritanos del «Mayflower»,
fueron la médula del que des:
pués serd pueblo americano.
Herejes, desterrados y aventu-
reros eran, cita Ydigoras, el
vertedero de Inglaterra; pero
1a dominante intransigencia pu-
ritana dié lugar a las mas crue
les persecuciones de Jos indige-
nas cristianizados y de los cud-
queros que culminaron en la

espeluznante " pira de Stonig-
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town y en los conocidos pro-
cesos de «las brujas de Salems.
Surgieron después otras colo-
nias:  Pensilvania, Filadelfia,
Georgia, Carolina, Maryland...
En todas ellas, la economia se
asentaba en la esclavitud v el
exterminio de los indigenas bajo
la ineludible consigna «el me-
jor indio es el indio muertos,

Las empresas capitalistas, con
su sentido reverencial del di-
nero, del que también estaba
imbuida la metrépoli, fueron
la causa de la rebelibn contra
¢sta, para asi liberarse de sus
impuestos. En I guerra, por
una independencia que el pue-
blo ciertamente no necesitaba,
los soldados se distinguieron
por su falta de espiritu, dice
Ydigoras, citando a Arnols, su
general. Arranca a Wishing-
ton su careta histérica, descu-
briendo al oscuro jefe que em-

R

ESPARA

Africa, nim. 294, junio de 1966,—-
Cuatro Ministros  del Gobicrno  en el
Africa Occidental Espafiola; discurso
pronunciado por el Ministro  Subsecre-
tario de la Presidencia en Ja Plaza de
Espafia  de  Aaitin.—«Los huesos y el
pellejos. — Cuatro Ministros de Franco
en el Sahara espafiol. —Un lustro en s
vida de Sidi Ifni.—Viviendas en Africa,—
Posibilidades agricolas en la provincia
del Sahara.—Estado actual de los puer-
tos de las provincias de Ifni vy Sahara.——
Trabajos y planes de desarrollo de las
investigaciones mineras ¥ geoldgicas en
la provincia de Sahara.—Las  telecomu-
nicaciones en las provincias de  Africa
Occidental espafiola. ~— Peninsula:  Con-
vocatorias de los premios «Africay y
XVII Exposicién de Pintores de  Afri-
ca—Noticiario, — Plazas de Soberanfa.
Un nueve preblema para  Melilla: FEl
alza de los fletes.—Ceuta- Noticiario.—
Melilla: Noticiario.—Guinea Ecuatorial:
Reorganizacién  del Conscjo de Gobier
oy toma de posesién del nuevo Presi-
dente de Ia Asamblea.—Noticiario,—
Ifni: Emotiva jornada castrense en Sidi
Ifni.—Noticiario.—Sahara- Villa  Cisne-
ros en plena transformacién.—Noticia-
rio.—Informacién Africana. —— Estudios
histéricos y estudios africanos.—P&ker
argentino.—La  rivalidad y  divisiones
mantienen inoperantes a los paises afri-
canos.—Situacién delicada en Guinea.—
Reformas en el Gobierno de la Repu-
blica del Congo-Brazzaville.—Historia  de
treinta y un  dfas.—Actividades comu-
nistas e¢n el mundo afroasitico.——Ofcn-
siva  soviética en Africa.—Noticiario,—

pezd su carrera con el asesi-
nato del oficial parlamentario
Inmunville, terminindola en
la opulencia, gracias a la es
peculacién de terrenos conge-
guida al amparo de Iy politica.
No sale Franklin mejor parado
del implacable analisis del
autor. La Ultima parte del 1
bro estudia el expansionismo
del, digamos, pueblo americano,
deteniéndose en los aspectos
mis turbios de un rosario de
depredaciones que culminaron
en la de Cuba a cuenta del
amafiado episodio del «Maines,
que respondia al grito del Con-
greso «si Espafa no quiere ven-
dérnosla, robémoselas.

A Ta luz analitica de Ydigo-
ras, la atrea moneda histérica
de USA tiene bastante mala
ley; v si bien es cierto su ac-
tual derroche en hombres y di-

E V Is T A

Noticiario Economico.—Revista de Pren-
s;x.~Pub1Jcaciones.—Legislucién.

Ejército, julio de 1966.—A los trein-
ta afios del Levantamiento Nacional.—
La Espafia de Franco.—Franco: Su per-
sonalidad en opinién  de  eminencias
mundiales.—En el Santuario de  Santa

aria  de la Cabeza.—La Exposicién
Nacional de la Historia de la Artilleria
Espafiola.—Finlandiz (Suomi): Un mo-
delo de equilibrio y de firmeza.—Mor-
teros de Infanterfa.~—Los efectos de su
fuego (2.2 parte}).—La Agricultura en
el Sahara espafiol,—E| Arsenal Redstone.
corazén de la missileria.—Revelacidn de
lo invisible por Ia fotografia v Ja i
nematografia de alta velecidad.—Deeix
esta Revista hace veintitrés afos.—In-
formacidn e ideas y reflexiones.~—FE]  de.
porte vy el entrenamiento militar.—La
cnsefianza  musical  en Espafia.—Notas
breves.—La politica de los Estados Uni-
dos  respecto  a Europa.—ILa  Marina
Mercante  soviética—Guia bibliografica.

Revista General de Marina, julio de
1966.—;Por qué no?—~Evolucionalista, no
radical.—Reflexiones sobre un  Centena-
rio.—El E. Em. en el proceso de la
decision.—Temas profesionales: Algunos
problemas de 1a arina de los Estados
Unidos v sus lineas de  solucién.—E|
Universo en lo infinitamente  pequefio.
El adiestramiento a flote de la Mari-
na inglesa.—Revolucién en ja estrate-
gia  naval.—Las razones de Esparia.—-
Del Centenario de 1a campafla del Pa
cifico.~—Don José Mor de  Fuentes,—
Una misién de .hermandad ¥y recuerdo.——
Conmemoracién del combate de E| (i
lao en el Pantedn de Marinos HNustres.
Noticiario.~—Libros v Revistas,
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nero por el ancho mundo
~—derroche que algunos califi-
can de inversion—, hay que
considerar que no es dificil 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 g
Casa» no va acompafiado de
este Otro «no queremos tus dé-
laresy, no es sincero, Al fin,
el dia que a Europa, este con-
tinente sin casi contenido, al-
guien la agarre por el cuello,
serd 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 ri-
gor histérico,

S

INGLATERRA

Flight, ntm. 2.991, 7 de julio de 1964,
La colaboracidn anglo-francesa.—Vyela ¢l
segundo  «Mirage I1-V».—Gran dia en
San Luis.—Aceptaciones al Plan Varso-
via.~—Simulador de vuelo del «Concordes.
Las lineas aéreas en 1965.—La aerona-
vegabilidad y los constructores  aficiona-
dos.—Los registradores de vuelo  britj.
nicos.—~Acuerdo espacial franco-ruso.—E]
Proyecto Apolo de la N S. A.—Los
«Victor» en misiones de reconocimicn-

t0.—FEl accidente del XB-70 A

Flight, ntm. 2.992, 14 de julic de
1966.—Dificultades de Ja BEA.—Hacia
una - cooperacidn  anglo-francesa.—Carre-
ra en  Plymouth,——Lz peticidén  de  los
pilotos de’ BEA.—-E} Oune-Eleven  frente
al DC-9.—La BOAC e prepara para
incrementar su  capacidad de transporte
de  carga.—La responsabilidad en  caso
de  accidente.—E] BEI-880, nuevo sisic-
ma de  navegacién y comunicaciones,—
Britanizando al «Phantom».—Vistazo  a
la industria.—El mercado mundizl del
helicdptero.—ELDO sigue adelante.—E]
«Saturno IBy en vuelo.—F] plan espa-
cial  soviético.

Flight, nim. 2.993, 21 de julio de
1966.—Los colaboradores. -— Responsabi-
lidad _en el aire.—Aviones cextranjeros
en  Farnborought.—Futuro  del «Rolls-
Royces.—Oposicién a las peticiones  de
los pilotos.—El afio en las lineas aéreas.
Un vistazo a Ja industria del transporte
aéreo en los EE. UU.-—Carreras en el
desierto  de Mojave.—La separacién  Je
rutas en ¢l Atldntico norte.—Los vehicu-
los sobre colchén de aire.—Evolucién
en la navegacién Doppler.
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