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MOSAICO  MUNDIAL

Por  y.  M.  B.

Un  viaje  de  placer.

optimista  Conrad,  parodiando  a  su
antecesor  Armstrong,  ha  comentado  que
si  para  «el  larguirucho  de  Neil»  el  bajar
el  último  tramo  de  la  escalera  de  descen
so  a  la  Luna  había  significado  un  paso
corto,  para  él  había  supuesto  un  verda
dero  salto.  Pero  el  viaje  del  «Apolo  XII»
no  ha  sido  tan  sólo  una  «rernake»  del  an
terior,  con  una  tripulación  más  optimis
ta,  sino  una  ampliación  muy  mejorada:
mayor  exactitud  en  el  alunizaje;  dos  pa
seos  en  lugar  de  uno,  de  más  duración
y  extensión;  recuperación  parcial  del
«Surveyor  3»;  una  colección  superior  en
número,  peso  y  calidad  de  muestras;  un
estudio  más  amplio  de  la  superficie  se
lénica  (con  vistas  al  posible  envío  de
otras  ocho  naves  «Apolo»);  mayor  varie
dad  e  importancia  de  las  pruebas  cientí
ficas  y  una  instalación  más  completa  y
duradera  del  laboratorio  lunar.  Pero  así
cQrno  el  «Apolo  XI»  logró  la  polarización
del  interés  mundial  hacia  la  aventura,  el
«Apolo  XII»  fracasó  en  este  aspecto.  Re
sulta  paradójico,  pero  lo  que  más  redujo
el  éxito  popular  de  la  empresa  fue  preci
samente  la  seguridad  universal  en  su  éxito
científico.  Aunque  el  control  técnico  falló
en  un  aspecto  muy  importante  a  fines  pu
blicitarios:  la  transmisión  visual  en  direc

to  de  la  hazaña,  por  lo  que  la  audiencia
aficionada  se  dispersó  rápidamente.

Y  luego  dicen  que  la  publicidad  en
Televisión  es  cara!...  No  cabe  duda  de
que  si  la  cámara,  excesivamente  sensible,
no  se  hubiera  deslumbrado  en  el  momen
to  más  importuno,  la  venta  de  detergen
tes  habría  experimentado,  a  raíz  de  la
emisión,  un  alza  apreciable  en  toda  la
Tierra.  Pequeñas  causas...

Afortunadamente,  el  Océano  de  las
Tormentas  no  ha  resultado  más  azaroso
q’ue  el  Mar  de  la  Tranquilidad,  y  excepto
el  fallo  apuntado:  y  el  olvido  en  la  Luna
por  los  astronautas  de  unos  rollos  de  pe
lículas  sobre  su  misión,  ésta  ha  salido  «re
donda».  Mediante  la  relativamente  mo
desta  inversión  de  26.250  millones  de  pe
setas,  o  su  equivalencia  en  dólares,  del
presupuesto  americano,  Conrad,  Bean  y
Gordon  han  podido  realizar  esta  excur
sión  de  más  de  diez  jornadas,  con  estan
cia  de  día  y  medio  en  la  Luna  y  explora
ción  de  su  superficie  en  un  radio  de  un
kilómetro.  Allí,  a  prudente  distancia  del
cálido  rebufo  ascensional  del  «Intrepid»,
quedó  el  famoso  ALSEP,  con  generador
para  la  activación  durante  un  año  del
conjunto  formado  por  sismómetro,  espec
tómetro.  magnetómetro  y  detectores  de
la  improbable  atmósfera  y  la  activa  ionos
fera  lunares.  Aparatos  que,  juntamente

908



A LA  VIRGEN  DE  LORETO

Ha  nevado  en  los  árboles  del  aire.

El  vuelo  decidido  y  la  llegada
han  vestido  de  blanco
ese  sitio  que  ocupan  ias  mañanas.

Sehora  del  alto  vuelo:
desde  la  nube  a  la  espiga
haz  que  un  hombre  te  bendiga
en  tu  camarín  del  cielo.

Allá  por  las cañadas  de  la  altura,
por  los  azules  territorios  daros,
los  hombres  en  bandadas
habitan  viento  y  sobresalto.

Virgen  de  Loreto:  siento
conmigo  a  tu  angelería
y  cómo  empuja  tu  aliento
al  suelo  de  cada  día.

Primero  son  distancia,
despuás  slo  trayecto  por  el  cielo...
hasta  que  bajan  a  la  tierra
como  en  un  nacimiento.

Al  cielo  acuden  sistemas
de  combos  planetas  blancos;
por  los  celestes  barrancos
se  llena  el  aire  de  emblemas.

Hacen  la  antología  de  las  nubes,
inquilinos  del  aire  cuesta  arriba,
y  vuelven  otra  vez  al  mismo  suelo
porque  saben  que  esperan  las  espigas.

MANUEL  ALCÁNTARA

(Premio  Nacional  de  Literatura)
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con  las  muestras  traídas  a  la  Tierra,  per
mitirán  determinar  el  origen  y  la  edad  (le
nuestro  satélite  natural  y  su  composición
exterior  o  interior,  resolviendo  la  duda
de  si  sus  aparentes  manifestaciones  vol
cánicas  se  deben  a  un  núcleo  fundido  o
a  una  extraordinaria  radiactividad.

Lo  que  ha  caracterizado  a  esta  misión
ha  sido  la  exactitud  de  todas  sus  fases,
tanto  a  bordo  del  módulo  de  mando  o  del
lunar—que  alunizó  precisamente  en  el
centro  del  Hombre  de  Nieve  o  agrupa
ción  de  cráteres  que  delimitaba  el  campo
de  descenso—como  sobre  la  superficie  de
la  Luna.  En  el  despegue  del  «Intrepid»
como  en  su  ensamblaje  con  el  «Yankee
Clipper».  De  la  emisión  radiada  por  los
astronautas,  con  técnica  y  «morcillas»  hu
morísticas  de  locutores  avezados,  han  que
dado  como  recuerdo’  histórico’  las  cintas
grabadas  con  sus  descripciones  de  lumi
nosidades  deslumbrantes  y  oscuridades
absolutas;  del  polvo  negro  que  se  adhe
ría  con  avidez  a  sus  trajes  y  equipos;  de
sus  subidas,  bajadas  y  resbalones  y  hasta
de  una  caída  que  sería  catalogada  inme
diatamente  como  la  primera  de  un  hom
bre  en  la  Luna.  Las  piedras,  al  parecer,
resultaron  esta  vez  si  no  preciosas  por  lo
menos  bastante  bonitas.  Algunas  de  ellas
las  trajeron  consigo  y  los  demás  terrá
queos  esperamos  poder  contemplarlas  en
diferido.  Pero  lo  más  sorprendente  fue  el
enfoque  del  ambiente  general,  tan  agra
dable  que  los  excursionistas,  animados,
además,  por  el  cocktail  de  oxígeno  +  es
pacio,  se  resistían  a  volver  a  la  cápsula,
aun  haciéndolo  al  compás  de  la  marcha
de  los  enanitos  de  «Blanca  Nieves».  Ante
tal  euforia,  los  técnico’s (le’ la  NASA,  impo
tentes  para  tornar  otra  medida,  optaron
por  seguirles  la  corriente.

En  su  camino  hacia  la  Tierra,  el  trío
pudo  apuntarse  otro  hecho  también  se
ñalado  como  histórico  por  la  típica  men
talidad  «recordista»  americana:  la  primera
conferencia  de  prensa  celebrada  en  el  es
pacio.  Poco  después,  terminaba  esta  ver
sión  a  lo  Walt  Disney  del  segundo  desem
barco  del  hombre  en  la  Luna  con  una  feliz
recuperación.  Barrida  la  competencia  por
la  lamentable  catástrofe  del  cosmódromo
de  T’yuratum  (o,  más  fundadamente,  por
razones  de  economía  soviética)  los  esta-
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dounidenses  se’  ‘han  quedado’  solos  para
marcar  con  banderitas,  sus  avance’s  sobre
el  satélite.

Dentro  de  dos  años,  estos  serán  moto
rizado’s,  ya  que  podrán  efectuarse  sobre  el
«Kuddie  Kart»  o  «Lunar  Rover»,  envia
do  con  antelación  suficiente.  A  este  coche
cito,  sucederán  los  «saltamontes  ‘mecáni
cos  ».

Unos  pasos  más  y  una  escudería  de
«hovercrafts»  recorrerá,  con  piafar  conte
nido,  todo  el  satélite.  Entonces,  gracias  al
dilatado  presupuesto’  americano  y  a  la  di
fusión  del  «Natio’nal  Geographic  Maga
zine»,  la  humanidad  contará  con  módicos
y  detallados  planos  sobre  los  que  soñar  en
improbables,  pero  antieconómicas  excu  r
siones  a  la  Luna.  ¡ Ah!  Y  ‘sabremos  si  ésta
es  una  hija  descarriada  de  la  Tierra  o  tan
sólo  una  especie  de  espejo  retrovisor  al
servicio  de  la  misma.

Las  cabezas, nucleares  de  la gorgona.

En  los  epítomes  que  sirven  de  guía  cul
tural  a  los  oficinistas  de  Wail  Street  figu
ran  máximas  económicas  de  indudable
sentido  práctico:  «Si  no  puedes  derrotar  a
tu  rival,  asóciate  a  él»;  «para  anular  a  un
competidor,  es  más  eficaz  estudiar  sus  mé
todo’s  que  dedicar’se  a  odiarlç  ciegamente».
Naturalmente,  entre  los  medios  de  estudio
e  información,  y,  por  tanto  de  entendi
miento,  no  hay  por  tié  descartar  el  es
pionaje.  No  falta  quien  atribuye  a  una
labor  intensiva  de  «información  previa»,
y  al  convencimiento  mutuo  sobr’e  la  soli
dez  industrial  de  cada  rival,  el  sustancioso
intento  de  acuerdo’  que  hoy  se  cita  como
«un  grano  de  SALT».

Los  norteamericanos  son  siempre  par
tidarios  de  ponerse  a  tono  co’n los  vecinos,
sean  Joneses  o  Ivanovitches.  Pero,  aun
doblando  a  éstos  en  GNP,  estiman  que  un
presupuesto  general  de  catorce  billones  de
pesetas,  de  los  que  el  de  Defensa  se  lleva
cerca  de  cinco  y  medio,  supone  un  gasto
excesivo.  Por  su  parte,  a  los  rusos  tam
poco  les  hace  mucha  gracia  invertir  en  su
arsenal  pirotécnico  cerca  de  tres  billones,
cuando  su  ideal  es  redondear  su  presencia
física  individual  a  base  de  un  consumo  ili
mitado  de  a.uténtica  mantequilla  en  lugar
de  margarina.  (Aunque  la  defensa  de  este
plan  alimenticio  causó  la  caída  de  Malen
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kov  en  tiempos  menos  propicios  para  una
sociedad  soviética  de  consumo).

El  caso  es  que  las  conversaciones  de
Helsinki  se  desarrollan  en  un  ambiente
bastante  más  cordial  que  el  que  se  res
pira  en  el  Hotel  Majestic  de  París,  aunque
la  marcha  de  aquellas  puede  influir  en
éste.

Los  rusos  probablemente  aspiran  a  con-

gelar  la  balanza  antes  de  que  sus  cordiales
rivales  echen  más  plomo  en  su  platillo;
con  la  esperanza  de  dejar  también  esta
blecida,  de  cara  al  futuro,  una  paridad  teó
rica  en  las  respectivas  zonas  de  influencia
política.  Pero  aparte  de  razones  de  ca
restía  estratégica  y  equilibrio  influencial,
lo  que  les  empuja  más  a  un  acuerdo,  es  el
temor  a  un  conflicto  con  China,  aunque
se  suponga  que  ésta  no  alcanzará  verda
de’ra  capacidad  ofensiva  nuclear  basta  me
diados  de  la  próxima  década  ni  puede  aspi
rar  a  una  relativa  paridad  en  todo  este
siglo.

Como  muestra  de  la  inocencia  del  «Sa-
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feguard»  arguyen  unos  que  su  despliegue
está  previsto  alrededor  de  los  silos  de  mi
siles  para  protegerlos  de  un  primer  golpe
soviético  y  no  rodeando  las  ciudades
americanas  contra  las  que  de  otro  modo,
se  dirigiría  la  «represalia»  enemiga,  según
las  reglas  del  juego.  Es  decir,  que  la  capa
cidad  americana  no  es  de  primer  golpe,
mientras  que  la  línea  GALOSH  está  dis
puesta  astutamente  para  proteger  las  ciu

dades  rusas  de  un  contragolpe.  Aun  no
negando  la  fortaleza  ofensiva  de  su  mega-
tonelaje,  las  razones  soviéticas  aducidas
para  justificar  su  postura  son  típicamente
doctrinarias.  Ante  todo  y  sobre  todo,  re
saltan  su  desconfianza  hacia  el  «complejo
capitalista  militar-industrial».

Pero  ¿está  realmente  la  partida  en  ta
blas?  Mientras  existe  cierta  paridad  en  el
número  de  proyectiles  intercontinentales,
los  americanos  cuentan  con  más  del  doble
de  cabezas  nucleares;  aunque  con  un  tercio
de  la  potencia  en  megatoneladas  que  al
canzan  las  soviéticas.  Aquellos  poseen
cuatro  veces  más  misiles  de  lanzamiento

-

El  su/rers6nico  soviético  Ti-144  rumbo  al  mercado  aeronáutico  occidental.
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submarino  y  casi  igual  diferencia  en  bom
barderos  de  largo  alcance.  Pero  mientras
a  los  rusos  les  bastaría  con  200  cabezas  de
un  simple  megatón  para  aniquilar  el  55
por  100 de  la  población  concentrada  de  los
Estados  Unidos,  éstos  necesitarían  1.200
cabezas  similares  para  «cargarse»  al  45
por  100  de  la  soviética,  mucho  más  dis
persa.

Aun  en  el  caso  de  que  los  Estados  Uni
dos  se  avengan  a  confiar  a  sus  satélites  la
inspección  de  los  arsenales  soviéticos  (pro
cedimiento  por  el  cual  pueden  contarse  los
asentamientos,  pero  no  las  cabezas  de  ata
que  ensiladas),  la  aceleración  e  incluso  la
sola  inercia  técnica  de  ambos  países  hace
difícil  un  acuerdo  rápido  sobre  la  suspen
sión  del  desarrollo  del  sistema  gorgónico
MIRV,  de  3  y  hasta  10  cabezas  serpentinas
(como  en  los,  «Minuteman  III»  y  «Posei
dón»),  las  bombas  FOB  (indetectables  aun
que  menos  precisas),  y  otras  armas  no  menos
terroríficas.  El  alto  en  la  experimentación  de
armas  nucleares  ha  sido  solicitado  a  ambas
sup  erpotencias  por  la  ONU,  pero  éstas  po
siblemente  querrán  dar  largas  que  permi
tan  «al  menos»  la  modificación  de  sus  pla
nes  estratégicos.  No  cabe  duda  de  que,  en
consecuencia,  muchos  mitos  como  el  de  la
«credibilidad  de  compromisos»  y  premisas
como’  la  de  «fuerza  de  disuasión»,  etc.,  se
tambalearán.  ¿Cuántos  nuevos  cálculos
habrá  que  hacer?  Esperemos  de  todos  mo
dos  que  para  llegar  a  las  previsiones  futu
ras,  pese  a  la  necesidad  de  tener  en  cuenta
muc.hos  factores,  no  se  abuse  de  los  cere
bros  electrónicos.  Si  el  hombre,  hecho  a
imagen  y  semejanza  de  Dios  es  falible,  ¿no
es  más  probable  que  exista  cierto  número,
difícil  de  localizar,  de  «robots»  deficientes
mentales?  ¿Qué  pasará  si  les  dejamos  que
echen  al  vuelo  su  falta  de  imaginación,  si
confiamos  en  su  falsa  infalibilidad  mecá
nica?  Aun  con  robo:ts  de  un  alto  1.  Q., ¿es
posible  basar  el  porvenir  de  la  humanidad
en  las  lucubraciones  automáticas  de  aque
llos  monstruos?

De  todos  modos,  el  establecimiento  en
tre  las  superpotencias  de  un  plano  de  ne
gociaciones,  aunque  éstas  ean  indefinidas,
disminuye  el  peligro  de  u  mal  entendi
miento.  En  cuanto  a  las  pequeñas  poten
cias,  hay  que  reconocer  que  cada  vez  se  les
concede  con  mayor  decisión,  al  margen  de
estas  conferencias,  un  derecho  inalienable:
el  derecho  al  pataleo.

.EVLSTA  DÉ AÉRONAUTIÓA
Y  ASTRONAUTICA

Síntomas  de  deshielo.

No  solamente  son  nuncios  de  desconge
lación  la  conferencia  de  Helsinki,  la  corte
que  el  macizo  Pacto  de  Varsovia  hace  a
una  NATO  estilizada  o  la  apertura  de  la
Alemania  Federal  hacia  un  Este  ruboroso
y  aparentemente  propicio.  Al  margen  de
los  problemas  militares  o  con  ciertos  con
tactos  tangenciales,  existen  otros  claros
indicios  de  deshielo  sobre  el  terreno  que
pisan  los  poderosos.  Por  ejemplo,  el  cre
ciente  tráfico  aéreo  entre  Moscú  y  Nueva
York.  Del  vuelo  semanal  con  numerosas
plazas  vacías,  iniciado  hace  año  y  medio’,
se  pasará,  en  la  próxima  primavera,  a
tres—por  lo  menos—en  cada  dirección.

Actualmente,  la  P  a  n-A  m  utiliza  el
«Boeing  707»,  con  un  límite  (le  143  pasaje
ros;  mientras  que  la  Aeroflot  emplea  el  11-62
con  cabida  máxima  para  162.  En  cada  viaje’,
de  unos  8.000  kilómetros,  se  invierte  menos
de  medio  día,  con  parada  rusa  en  Montreal
o  americana  en  Copenhague.

Teniendo  en  cuenta  que  el  precio  máxi
mo  del  pasaje  82.000  pesetas,  se  reducirá
a  25.000  para  cada  componente  de  grupos
turísticos  invernales,  es  de  suponer  que  la
curiosidad  y  el  interés—cultural  o  econó
mico—activen  el  tráfico  en  ambos  senti
dos.  Este  es  ligeramente  superior  por  par
te  de  los  rusos  y  es  posible  que  la  dife
rencia  se  acreciente  en  el  futuro  con  el
empleo’  por  la  Aeroflot  de  los  más  cómo
dos  y  veloces  Tu-144.  Ante  la  realidad  de
esta  competencia,  la  aviación  comercial
estadounidense—impaciente  por  el  lento
desarrollo  del  « Concorde»  francobritánico
y  del  «SST»  americano—ha  solicitado
también  aviones  supersónicos  Tupolev.
Aun  lamentando  que  el  más  moderno  y
perfecto  monstruo  sagrado  de  la  técnica
USA  se  consuma  en  su  propio  nido  de  ve
jez  prematura  y  arteriosclerosis  electróni
ca,  sin  llegar  siquiera  a  romper  el  casca
rón  si  Nixon  y  sus  doctores  en  economía
aplicada  no  lo  remedian  (y  es  de  suponer
que  sí  lo  hagan).

«Inflados»  los  soviéticos  por  este  y otros
encargos,  planean  ampliar  sus  servicios
hasta  conseguir  dar  la  vuelta  al  mundo  con
su  red  de  líneas  comerciales.  El  ambiente
primaveral  que  ahora  se  preconiza  podrá
superar  o  no  las  borrascas  locales,  péro
siempre  será  al  menos  un  respiro  deseable
y  conveniente  para  las  relaciones  norma
les  entre  los  pueblos.
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I’or  LJ3OCRJCJO  ALMODO  VA 1?
MAR  TINEZ

Coinoejda’nte de Azpia’ci&jj (S.  V.)

Primer  Premio  (Tema  C)  de  nuestro  Concurso

Extraordinario  de  Artj’cuos  1969.

Introducción.

kv! anises,  formación  ASCUA  en  final;
tren  fuera  y  asegurado.  »

«Recibido;  condiciones  de  aterrizaje,  las
mismas;  verifiquen  tren.»

Desde  el  aparcamiento,  se  ven  seis  avio
nes  que’ forman  un  hexágono,  envueltos,  en
el  humo  negro  de  sus  propios  motores.
Los  seis  pilotos  piensan:  «Que  salga.  bien
esto,  pues  ya  es  lo  último».  Uno  de
ellos—el  jefe—calcula  con  rapidez:  « ¿Ire
mos  tan  largos  que  nos  falte  pista,  o  tan
cortos  que  se  quede  «pinchado»  el  últi
mo?».  Otro—el  número  6—adopta  la  posi
ción  más  alta  que  puede  y  quizá  piense:
«No  iremos  un  poco  cortos?;  mira  que

poner  una  gasolinera  en  la  prolongación
de  la  pista.  .

«Reduciendo  motor...  un  poco  más...
más...»

«El  6  en  tierra.»
«De  acuerdo,  gases  atrás  del  todo.»
Ya  están  en  tierra;  ahora  no  queda  más

que  mantener  la  formación  a  base  de  fre
nar,  aunque  es  posible  que  algún  mecá
nico  sufra  las  consecuencias  de  la  perfec
ción,  al  tener  que  cambiar  un  paquete  de
frenos.

Por  fin,  la  Torre  oye  el  siempre  bien
recibido  mensaje:  «Manises,  formación
ASCUA  pista  libre».

Ha  sido  un  vuelo  más;  se  ha  vuelto  a
jugar  con  la  gravedad  y  se  la  ha  vencido;
se  ha  resumido  en  veinte  minutos  un  con
junto  de  esfuerzos  convergentes.
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Los  aviones  llegan  formados  al  aparca
miento,  se  abren  las  cúpulas  a  la  vez  y
se  paran  motores.  De  cada  avión  se  va  des
enrollando  un  hombre  lleno  de  sudor;
baja  los  peldaños  de  la  alta  cabina  y,  a
la  vez  que  rellena  el  libro,  charla  con  su
mecánico:  « ¿Qué  tal  ha  salido?».  «Vaya
una  pregunta...;  vamos  a  lo  interesante,

.cómo  viene  el  «caldero»?».  «Bien,  ya
se  corrigió  lo  que  tenía».

Los  pilotos  dan  la  novedad  al  jefe  y  se
marchan  juntos  a  comentar  el  vuelo;  los
mecánicos  se  dedican  a  la  tarea  de  poner
de  nuevo  en  vuelo’  los  aviones.  Y  así,  de
una  forma  natural,  termina  una  exhibición
más  de  la  Patrulla  acrobática  española.

Motivo’.

Muchos  profesionales  y  ajenos  a  avia
ción,  hemos  abierto  los  ojos  de  forma  ad
mirativa  al  oír  estos  nombres:  Thunder
birds,  Diavoli  Rossi,  Blue  Angeis,  Black
Arrows,  Jetti  Tona.nti,  Sky  Blazers...;  son
nQmbres  que  relacionamos  en  seguida  con
Patrullas  acrobáticas  extranjeras.  Pero,  si
preguntamos  qué  quiere  decir  ASC:UA,
la  respuesta  será,  en  la  mayoría  de  los
casos,  algo  referente  al  fuego.  Sin  embar
go,  ASCUA  ha  sido  para  el  Ejército  del
Aire  español,  un  escaparate  móvil  que  ha
ido  exhibiendo  nuestro  nivel  de  entrena
miento;  que  ha  permitido  se  conozca  en
el  extranjero  a  la  moderna  Aviación  es
pañola;  que  ha  ciado  lugar  a  que  exclama
sen:  «Pues.  no  creíamos  que  tuvieseis  una
cosa  así  en  España».

Como  podéis  suponer,  el  motivo  de  este
artículo  es  escribir  de  la  Patrulla  acrobá
tica,  llamada  por  algunos,  de  Manises;  por
otros,  de  la  Defensa;  y  por  otros,  de  Es
paña.  Yo  no  entro  en  diferencias,  sólo  diré
que  en  todas  las  demostraciones  que  he
mos  realizado  dentro  y  fuera  de  nuestra
Patria,  junto  al  tradicional  y  evocador
«Vista,  suerte  y  al  toro...»,  heredado  de
una  generación  valiente,  el  único  color  o
indicativo  que  los  aviones  llevaban,  era
la  Bandera  Nacional.  Cuando  hemos  ac
tuado  en  España,  algo  de  orgullo  «ma
nisero»  llevábamos,  pero  cuando  hemos
salido  fuera,  el  orgullo  era  nacional  y  nues
tro  sentido  de  responsabilidad,  más  ele
vado.

Hace  tiempo,  insté  a  varios  amigos  que
no  fueron  miembros  de  la  Patrulla,  pero
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que  la  vivieron  muy  de  cerca,  a  escribir
algo  sobre  ella;  mi  plan  era  muy  «astuto»,
pues,  así,  al  no  ser  el  escritor  parte  inte
grante,  podríamos  tener  «incienso»  sin
pecar  de  pedantes;  pero  ellos,  declinaban
esta  responsabilidad  diciendo  que  le  co
rrespondía  a  alguien  que  la  hubiese  vivido
desde  dentro  y,  así,  los  comentarios  ten
drían  más  fuerza.

Ha  pasado  el  tiempo—exactamente  en
este  mes  se  cumplen  cinco  años—desde
la  última  exhibición;  he  esperado  a  que
un  espontáneo  acabase  con  el  «toro«,  pero
veo  que  no  se  tira  nadie,  así  es  que,  apro
vechando  la  inercia  que  me  ha  dado  un
artículo  anterior,  el  cual  me  rejuveneció,
salgo  del  burladero  y  ayudado  por  la  cua
drilla  de  amigos  que  aporta  datos,  foto-
grafías,  recuerdos,  ideas,,  ánimos...,  me  dis
pongo  a  «comerme»  el  mencionado  «toro»,
el  cual  puede  salir  reservón  y  darme  un
disgusto.

Pero  antes  de  empezar,  quiero  hacer
una  llamada  a  todos  los  que  formaron  par
te  de  la  Patrulla  o  tuvieron  una  relación
tan  íntima  con  ella  que  son  como  miem
bros  de  la  misma:  perdonad  si  no  doy
ningún  nombre;  no  podría  hacerlo,  pues,
¿quién  no  ha  sido  de  ella  aunque  sea.  en
espíritu?  Como  el  artículo  va  a  ser  anec
dótico,  el  autor  del  hecho  se  reconocerá
a  sí  mismo  y,  los  testigos  se  identificarán
con  el  hecho.  Sólo  daré  dos  nombres  y  lo
hago  así  porque  quienes.  los  llevaron,  ya
no  podrán  revivir  sus  anécdotas,  y,  por
que  el  hecho  de  haber  entregado  sus  vi
das—uno,  volando  con  la  Patrulla  y  el
otro,  quizá  como  consecuencia  indirec
ta—es  suficiente  motivo  para  que  los  fa
miliares  que  dejaron,  al  leer  este  pequeño
recuerdo,  vean  que  su  pérdida  no  fue  es
téril,  sino  que,  siempre  que  un  aviador
cae,  es  motivo  para  que  los  que  queda
mos,  sigamos  con  más  cariño  en  nuestra
diaria  tarea.

Y  nada  más,  empecemos  con  la...

Historia.

En  enero  de  1956,  cuatro  meses  después
de  la  constitución  del  Ala  de  Caza  núine
ro  1,  el  Teniente  Coronel  Segundo  Jefe
de  Fuerzas  Aéreas  forma  la  Patrulla.  En
un  principio,  fueron  cuatro  aviones  y,  poco
a  poco,  se  fue  aumentando  la  dotación.

La  Patrulla  no  ha  tenido  un  carácter
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profesional,  ni  siquiera  oficial;  se  formaba
cuando  había  que  ir  a  algún  sitio  y  des
aparecía  absorbida  por  la  tarea  diaria  de
los  Escuadrones.

Su  característica  peculiar—lo  cual  enor
gullecía  a  sus  miembros—-era  que,  niavio
nes,  ni  pilotos,  ni  personal  de  manteni
miento,  podía  poner  en  sus  tarjetas  de  vi
sita:  Profesión—«sus  acrobacias»;  en  todo
caso:  «nos  dedicamos  a  dar  volteretas  en
las  horas  libres».  Y  así  ocurría  que,  pal-a
no  distraer  la  labor  diaria  del  entrenamien
to  de  combate,  cuando  se  programaba  al
guna  exhibición,  los  vuelos  eran  efectua
(los  por  la  mañana  muy  temprano,  po.r  las
tardes,  o  en  días  de  fiesta  si  la  proximidad
de  la  fecha  y  el  grado  de  desentrenamien
to  así  lo  exigía.  Los  pilotos  teníamos  el
«caramelo»  del  vuelo,  pero  los  hombres
que  fueron  el  alma  de  la  Patrulla,  los  que
no  sudaban  disfrutando  sino  trabajando,
sólo  compensaban  su  sacrificio  con  el  he
cho  de  pertenecer  a  ella.

Esta  reseña  histórica  se  puede  dividir
en  tres  edades:

1.»   Desde  la  fundación  hasta  el  día  26
de  octubre  de  1958.

2.   Un  gran  período  de  inactividad,  en
el  que  110  hizo  falta  rnngún  entre
namiento  ni  trabajo,  puesto  que
nadie  solicitó  su  presencia.

3.   Otra  época  activa  que  va  desde
enero  de  1961  hasta  el  14  de  junio
de  1964.

En  el  primer  período,  los  aviones  eran
deI  11  Escuadrón,  pues  al  ser  los  del  12
Sabres  de  la  serie  30  con  planos  sid
«slats»,  obligaba  a  emplear  los  de  la  se
rie  40, más  maniobreros  y  de  mandos  más
suaves.  Se  les  dotó  de  un  pequeño  depó
sito  de  ácido  para  formar  humo  y  poder
vernos  en  el  cruce  de  la  «Bomba».  Los
pilotos  pertenecían  a  ambos  Escuadrones
y  el  Personal  de  Mantenimiento  al  11,

La  segunda  época  activa  comenzó  al  ser
requerida  nuestra  presencia  en  los  actos
conmemorativos  del  «Cincuentenario  de
la  Aviación  Belga».  En  esta  ocasión,  al
tener  el  12  Escuadrón  aviones  de  la  se
rie  25,  un  poco  duros  de  mandos  sí,  pero
Con  «slats»  y  aptos,  por  tanto,  para  la
acrobacia  a  baja  altura,  se  decidió  que  el
equipo  fuese  integrado  a  medias  por  los
dos  Escuadrones.  Y  ocurrió  que  se  pudo
aumentar  el  número  total  de  aviones  has
ta  ocho,  pero  restando  horas  de  vuelo
al  Plan  de  Instrucción  de  los  Escuadro-
lles;  a  pesar  de  esta  «rebaja»,  se  las  veían
y  se  las  deseaban  para  cumplir  con  todo.
Se  pintaron  los  aviones;  se  les  instaló  un
ingenioso  sistema  productor  de  humo,  que
permitía  quemar  hasta  120  galones  de
aceite,  pero  que,  al  anular  uno  de  los  de
pósitos  exteriores  de  combustible,  reducía
la  autonomía  del  avión  (algunas  Patrullas
extranjeras,  con  F-86,  adoptaron  este  sis
tema)  ;  un  teniente  armero,  inventó  un
artificio  que  permitía  el  «milagro»  de  que
las  ametralladoras  disparasen  ráfagas  de
cartuchos  de  fogueo;  se  procuró  un  traje
de  vuelo  extra—el  cual  sólo  se  sacaba  «los
días  de  fiesta»—;  se  pintaron  los  cascos
en  consonancia  con  los  aviones;  al  perso
nal  de  mantenimiento  se  les  prestó  unos
chaquetones  que  les  permitía  salir  unifor
inados  y,  en  la  ropa  de  trabajo  de  todos
los  componentes,  se  colocó  el  emblema
del  Ala  al  que  se  añadió  la  Bandera  Na
cional  y  el  nombre  de  España.

Después  de  esta  etapa,  la  Patrulla  vol-
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vió  a  diluirse  a  raíz  de  la  exhibición  efec
tuada  en  la  Base  Aérea  de  Torrejón,  en
junio  de  1964,  y,  esta  vez,  al  parecer,  de
una  forma  definitiva;  los  Escuadrones  de
Valencia,  separados  por  razones  orgáni
cas,  pasaron  a  depender  de  los  Mandos.  (le
la  Defensa  y  Aviación  Táctica,  respectiva
mente,  y  ahora,  ya  sólo  queda  uno.

Como  resumen  de  este  bosquejo  histó
rico,  diremos  que  la  Patrulla  Acrobática
se  pudo  formar  en  cuadquier  Unidad  del
Mando  de  la  Defensa  Aérea,  pero  el  lle
gar  a  existir  con  los  efectivos  y  cohesión
que  tuvo,  fue  debido,  sin  duda,  a  la  apor
tación  de  dos  Escuadrones  que,  aunque
entre  sí  tenían  su  «pique»,  cuando  de  la
Patrulla  se  trataba,  apoyaban  como  una
sola  Unidad  la  actividad  de  este  pequeño
grupo,  el  cual  salía  con  la  gran  responsa
bilidad  de  estar  constituido  por  los  elegi
dos  de  la  suerte—recuerdo  los  disgustos
que  teníamos  por  no  poder  dar  cabida  a
todos  los  que  querían  formar  parte  de  la
Patrulla—de  representar  a  la  Aviación  es
pañola  en  todas  partes.

Anecdoario.

Quizá,  lo  que  mejor  refleje  cómo  han
sido  las  personas  o  grupos,  sean  los  actos
sencillos,  los  corrientes.

Por  eso,  en  este  capítulo,  me  gustaría
recoger  las  anécdotas  que  en  su  día  fueron
motivo  de  risa  o  pena  y,  por  ellas,  confor
mar  lo  que  fue  la  Patrulla  Acrobática,  su
espíritu,  su  disciplina,  la  cual,  si  no  era
rígida,  no  por  ello  dejaba  de  ser  disci
plina;  en  ciertos  momentos—después  de
una  exhibición  en  condiciones  difíciles,  o
cuando  los  cuerpos  se  agotaban—,  algunas
expansiones  eran,  incluso,  necesarias.

No  puedo  llevar  ningún  orden  en  la
exposición  de  estas  cosas,  ni  incluirlas  to
das;  iré  escribiendo  conforme  afloren  a
mi  recuerdo  y  hasta  es  posible  que  la  re
dacción  se  vea  desmejorada  por  una  ma
yor  autenticidad.  Empiezo  sin  rumbo  fijo
y  veremos  qué  sale.

En  1958,  por  ser  gaditano  el  Jefe  de  la
Patrulla,  fuimos  invitados  a  participar  en
la  Fiesta  de  agosto  de  Cádiz.  Las  cosas
no  rodaron  muy  bien;  la  víspera  hubo  un
poco  de  desconcierto  en  las  relaciones  pú
blicas  y  cuando  llegamos  al  Estadio  Ra-

món  de  Carranza  a  presenciar  uno  de  los
partidos  que  se  celebraban  y  al  cual  fuimos
invitados,  al  aparecer  en  el  túnel  por  don
de  salen  los  jugadores  y  quedarnos  allí
plantados,  de  uniforme  y  junto  al  terreno
de  juego,  oímos  unos  silbidos  y  unos  gri
titos  a  nuestra  espalda:  «fuera,  a  ver  esos,
que  se  marchen...»;  nos  asustamos  un
poco,  pero  todo  quedó  aclarado  cuando
nuestro  lazarillo  encontró  el  sitio  donde
ponernos,  al  cual  llegamos  con  las  gorras
en  las  manos.  La  cosa  estaba  clara,  no  les
dejábamos  ver  el  partido  ya  empezado;
al  desfilar  por  delante  del  público,  los  ges
tos  fueron  amigables  y  así  acabó  el  susto.
Al  día  siguiente  tuvo  lugar  la  exhibición
en  la  playa  de  la  Victoria;  uno  de  los  avio
nes  tenía  fama  de  que  su  compresor  entra
ba  en  pérdida;  aquel  día  hizo  honor  a
esta  fama,  pues,  al  primer  rizo,  entró;  su
piloto,  con  gran  dolor  de  corazón,  se  vio
imposibilitado  de  continuar  la  maniobra
y  salió  del  peligroso  trance  como  pudo.
Avisó  al  Jefe,  pero  éste,  con  sus  proble
mas  de  velocidad,  enfilamiento,  suavidad
y  todas  las  cosas  que  le  preocupaban  en
esos  momentos,  no  se  enteró  y  siguió  can
tando  los  cambios  de  formación  previstos:
«Paso  a  cuña,  ya;  paso  a  flecha,  ya;  paso
a  campana,  ya...»,  y  ligando  figuras.  En
tonces,  el  número  cuatro  le  dijo:  «Oye,
uno,  déjate  de  cambios,  pues  hace  «media
hora»  que  vamos  sólo  cuatro  y  en  rombo».
Al  fin,  se  enteró  y  terminó  la  exhibición
improvisando  una  que  impresionó  a  sus
paisanos;  tanto  fue  el  agrado  que  dejó
la.  Patrulla  en  Cádiz  que,  además.  de  los
comentarios  de  los  periódicos  y  cartas  re-
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cibidas,  al  año  siguiente  nos  cantaron  en
las  Chirigotas.

En  la  reunión  previa  al  Festival  de  Se
villa,  en  octubre  del  mismo  año,  el  Coronel
Director  del  mismo,  con  gran  experiencia
en  estas  lides,  pidió  ayuda  a  los  pilotos
españoles  para  que  le  auxiliasen  a  enten
derse  con  los  de  las  Patrullas  extranjeras:
«  ¿Quién  de  ustedes  habla  inglés...  ?»  «Yo,
mi  Coronel.»  « ¿Y  quién  italiano...  ?»  «Yo,
mi  Coronel.»  «Muy  bien  hombre,  me  va
a  ser  muy  útil.»  «  ¿Quién  habla  portu
gués...  ?»  «Yo,  mi  Coronel.»  Hasta  los  ex
tranjeros  se  contagiaron  de  nuestras  risas,
pues  ocurrió  que  ¡ el  que  había  contestado
era  el  mismo  hombre!  «Pues  nada—dijo
el  Coronel—suba  aquí;  se  lo  ha  ganado.»
El  Director  daba  las  intrucciones  en  es
pañol  y  aquel  miembro  de  la  Patrulla,
transformó  el  salón  de  actos  del  Aero
Club,  de  Sevilla,  en  una  ONU  sin  auricu
lares.

Para  este  mismo  Festival,  se  les  acopló
a  los  aviones  el  depósito  del  humo;  se  hi
cieron  algunas  mezclas  que  cumplieran
con  la  obligación  cíe hacer  un  humo  blan
co  y  denso,  pero  no  se  acertó  con  la  fór
mula;  la  manipulación  del  ácido  era  peli
grosa  y  los  resultados,  malos;  alguien  su-
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girió  que  lo  mejor  sería  pedirle  unos  Ii
tros  a  nuestros  invitados  los  italianos.  Así
se  hizo  y,  como  no  es  de  extrañar,  de  los
cuatro  aviones  que  lo  utilizaron,  dos  fa
llaron;  fue  una  exhibición  de  pocos  hu
mos,  pero  tuvimos  la  suerte  de  coincidir
los  cuatro  en  la  tribuna  en  un  cruce  es
peluznante;  por  cierto,  que  uno  de  los  pi
lotos  dijo  al  terminar:  «Si  esto  sale  siem
pre  así,  me  «borro»;  no  quiero  pasar  otro
susto  como  el  de  hoy».  Por  la  noche,  en
el  Teatro  Lope  de  Vega,  hubo  un  acto
homenaje  a  los  participantes;  a  los  ita
lianos  se  les  compensó  el  humo  y,  a  los
portugueses,  el  susto  del  «perro»  (el  que
vuela  en  último  lugar),  cuando  en  una
pasada  con  el  tren  de  aterrizaje  fuera,
puso  las  ruedas  en  la  pista  y,  antes  de
despegar  de  nuevo,  vio  con  horror  que  un
indígena  montado  en  bicicleta,  cruzaba  por
delante  del  morro  de  su  avión;  la  Maca
rena  por  un  lado  y  San  Jorge  por  el  otro,
resolvieron  el  problema  que  pudo  dar  lu
gar  a  un  buen  «número»:  se  elevaron  an
tes  de  llegar  a  los  terrenos  del  osado
recadero.  Entregaron  a  los  participantes
tinos  recuerdos  del  Festival;  cuando  nues
tro  Comandante  Luis  Balanzategui  Bor
denave—uno  de  los  nombres—salió  a  re
coger  el  que  nos  correspondía,  qué  aje
nos  estábamos  a  que  nuestros  aplausos
serían  lágrimas  un  mes  más  tarde,  cuando
aquel  hombre  fuerte,  murió  tripulando  un
Sabre  de  la  serie  30.

Dicen  que  el  español  tiene  una  gran  ca
pacidad  de  improvisación;  es  cierto.  Una
prueba  de  ello  son  algunas  de  las  repa
raciones  y  revisiones  que  nuestros  mecá
nicos  hacen  a  los  Sabres.  Una  de  ellas  es,
cambiar  la  bomba  del  sistema  hidráulico
utilitario.  Por  la  vía  normal  se  requiere:
quitar  la  cola  del  avión,  sacar  el  motor  y,
así,  llegar  donde  se  encuentra  la  pieza  en
cuestión.  Pues  bien,  el  «made  in  Spain»
consiste  en  que  un  mecánico  no  muy  grue
so  entre  por  la  tobera  de  admisión  y  des
pués  de  sortear  la  nariz  de  bala,  llegar  a  la
l)omba.  Total,  tres  o  cuatro  horas  se  trans
forman  en  media  si  «se  da  bien».  Pero
como  él  sitio  es  incómodo,  corno  hay  ga
ses  de  la  combustión,  como  el  aire  no  en
tra  con  normalidad,  los  mecánicos  siguen
improvisando  y  meten  con  ellos  una  goma
que  les  suministra  oxígeno  del  carrillo  de
repostar  y  evitan  así  una  hipoxia  o  into
xicación.  Una  mañana,  un  avión  apareció
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con  la  referida  pieza  estropeada;  la  urgen
cia  era  tal,  que  dentro  de  un  rato  la  Pa
trulla  tenía  que  actuar;  hacía  calor;  el
motor  aún  estaba  caliente  de  la  última
prueba.  Uno  de  nuestros  mecánicos  co
gió  sus  herramientas  y  la  boquilla  de  oxí
geno:  tomó  carrerilla...  y  ¡zas  !...  se  zam
hulló  literalmente  dentro  del  avión.  Em
pezó  la  maniobra  y  ¡hala!,  oxígeno  va.
de  vez  en  cuando  le  preguntaban  algo  para
controlar  su  estado:  «Cúmo.  estás..,?»
«O.  K.»  «Qué  tal...  ?»  «Bien,  un  poco
caliente,  pero  bien.»  Las  preguntas  eran
l&gicas,  pues  al  menor  síntoma  de  algo,
la  inmediata  era  sacar  al  «minero».  De
pronto,  las  respuestas  se  transformaron  en
unos  sonidos  guturales  imposibles  de  en
tender.  «Fulano,  ...cómo  estás?...»  «UG,
UG.»  « ¡Fulano,  responde  !»  «UG,  UG.»
No  dudaron  más,  lo  cogieron  de  los  pies
y  lo  sacaron  de  un  tirón.  Aquel  hombre
salió  empapado  en  sudor,  con  gesto  agre
sivo  y  la  cara  llena  de  bultos;  cuando  pudo
hablar  después  de  sacarse  de  la. boca  las
tuercas  de  la  bomba  hidráulica.los  apos
trofó  duramente:  « ¡s  que  no  me  vais  a
dejar  trabajar  con  tranquilidad  !».

REVISTA  DE  AERONA[]TTCA
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Volviendo  de  la  Base  Aérea  de  Spang
dalen  (Alemania),  donde  actuamos  con
motivo  del  día  de  las  Fuerzas  Armadas,
hicimos  una  escala  técnica  en  Chateauroux
(Francia)—ya  se  dijo  que  los  aviones  lle
vaban  un  solo  depósito  externo  de  120  ga
lones  de  combustible—;  el  día  estaba  des
pejado  al  nivel  que  volábamos,  pero  el
suelo  no  se  veía  por  causa  de  una  extensa
capa  de  nubes.  El  Jefe  decidió  tomar  tie
rra  en  formación.  Hizo  la  llamada  de  cono
bajo  y  añadió  que  tomaríamos  tierra  los
seis  juntos.  La  torre  se  extrañó  de  esto  y
le  obligó  a  confirmar  el  mensaje.  «Sí,  sí,
ASCUA  con  seis  en  final;  fuli  stop».
Aquello  debió  impresionar  tanto  a  los
americanos  que  llamaron  al  «pueblo»  para
que  vieran  lo  que  venía;  quizás  esta  sor
presa  era  porque  no  sabían  que  se  trataba
de  una  patrulla  acrobática,  porque  la  pene
tración  fue  real  y,  porque  la  pista  estaba.
mojada.  Aterrizamos  con  normalidad  y
aquello  les  entusiasmó.  Pero  el  problema
vino  más  tarde  cuando  en  Operaciones,  al
hacer  el  Plan  de  Vuelos  para  volver  a  Es
paña,  un  Brigada  americano  con  más  ini
ciativa  que  el  Cid  (perdón)  nos  explicó  su

El  equipo  de  mantenimiento  de  “ASCUA”.
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problema  :  ¡el  día  siguiente  tenían  en  esta
Base  un  Festival  Aeronáutico,  por  el  mis
mo  motivo  de  Spangdalen  y  le  veníamos
como  «llovidos  del  cielo»

Aquel  hombre  corrió,  vio  al  Jefe  de  la
Base,  nos  hizo  un  hueco  en  el  horario,
arregló  el  alojamiento,  nos  presentó  a
mucha  gente...  Nuestro  Jefe  se  excusaba:
«Oiga,  tenemos  que  estar  hoy  en  nuestro
destino»...  «Bien,  ¿a  quién  hay  que  pedir
permiso  ?»—decía  el  otro—.  «Pues...  al
Ministerio  del  Aire».  Se  fue  y  al  rato  vol
vió.  «  ¡Ya  se  está  tramitando  el  permiso  !».
Nuestro  Jefe  decía:  «Pero...  si  no  tene
mos  equipaje,  sólo  llevamos  lo  puesto...».
«  ¿Dónde  está  lo  que  les  falta?».  «En  un
DC-3  que,  vuela  con  nuestros  mecánicos
sobre  Francia...».  Volvió  a  marchar  y  re
gresó  al  poco:  «DC-3  localizado;  está  es
perando  que  le  digamos  hacia  dónde  ha
de  dirigirse».  Pero  en  uno  de  los  múltiples
viajecillos  que  realizó,  regresó  muy  triste:
«Madrid  no  autoriza  su  permanencia  un
día  más;  hay  problemas  de  cruce  de  fron
tera.  .  .».  Pero  no  acabó  el  hombre  con
esto,  estaba  dispuesto  a  vernos  «pagando
lo’  que  fuera»  : « ¿Por  qué  no  nos  hacen  al
guna  co’sa cuando.  despeguen?».,.  «Es  que
vamos  m  u  y  cortos  d  e  combustible».
«Algo—insistió—-,  lo’ que  sea».  El  Jefe  de
la  Patrulla  aprovechó  la  oportunidad  y  le
dijo:  «Le  cambio  la  salida  instrumental
obligatoria,  por  un  despegue  en  formación
y  un  tonel  con  humo’  y  todo’»...  Se  fue  co
rriendo  otra  vez,  habló  con  los  controla
dores  y  volvió:  « ¡Autorizado!;  ascende
rán  con  rumbo  directo  a  su  Base».  No  fue
mal  nego’cio,  pues  la  salida  reglamentaria
era  o’puesta  totalmente.  Se  hizo  como  es
taba  previsto  y,  cuando  iniciamos  la  subida
después  de  la  pasada  y  desaparecimos  en
las  nubes,  aún  imaginé  a  aquel  hombre
dinámico  pensando:  « ¿Habré  hecho  todo
lo  posible  porque  se  quedasen?

Cuando  fuimos  a  Bélgica,  nos  llevarnos
varias  desilusiones:  que  no  era  un  Festi
val  Nacional,  sino  local;  que  se  nos  rom
pió  seriamente  un  avión  antes  de  despe
gar  para  el  entrenamiento  que  allí  se  hizo:
que  dos’  más  se  quedaron.  sin  radio  des
pués  del  mismo;  que  un  día,  comiendo,  el
que  sabía  francés  leyó  la  carta  y  dijo’:  «Fi
let  de  cheval»  y  acabó  con  nuestro.  apetito’;
que  después  de  la  exhibición,  la  cena  con-U
sistió  en  un  plato  único,muy  mono,  a  base
de  ensaladilla,  lechuga,  y  medio  camarón,
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que  dio  lugar  a  que  el  que  sabía  francés
exclamase  : «Esto  es  l’entree»,  pero  to.dos
los  comensales  cotejamos  que  no  er’a eso,
sino  «todo»,  cuando  oímos  al  Jefe  de  la
Base  decir:  «Garçon,  le  café»  ; que  el  Jefe
de  la  Patrulla  española  de  paracaidistas
se  rompió  un  brazo  en  un  salto,  que  el  que
sabía  francés  se  dejó  el  pijama  en  el  hotel
do’nde  dormimos,;  que  el  mismo’—.perdó
name  amigo—,  nos  «invitó»  a  unas  copas
en  la  fiesta  subsiguiente  a  la  cena  del  Fes
tival  y,  el  camarero  le  cobró  la  consumi
ción  porque  ya  había  pasado  la  hora  del
servicio  gratis;  que  el  autor  de  este  ar’
tículo  estuvo  a  punto  de  quedar  encerrado
en  un  lavabo  público  de  la  Plaza  Mayor
e  Bruselas;  que  el  día  de  la  exhibición
hubo  un  techo  de  nubes  de  1.500  pies—se
necesitan  unos  S.000—y  dio  lugar  a  que  se
planease  un  «número»,  a  base  de  virajes  a
ras  del  suelo;  y  no  sé  si  ocurrió  alguna
«desgracia»  más.  De  todas  formas,  merced
a  esta  invitación,  se  reorganizó  la  Pa
trulla  y  se  inició  esa  segunda  fase  activa
de  gran  brillantez.

Un  día,  en  una  pista  de  sólo  cuarenta  y
cinco  metros  de  anchura,  despegando  en
formación  de  cinco’  aviones,  uno  tuvo  ro
tura  de  dos  álabes  de  la  turbina  cuando
íbamos  a  80  nudos;  el  piloto,  que  salía  de
número  dos,  realizó  una  maniobra  acorde
con  la  grave  situación;  gracias  a  la  reac
ción  rapidísima  de  los  que  iban  detrás,  no
aumentó  el  número  de  avio’nes  rotos.
Pero  de  esta  historia,  lo  impo’rtante  fue
que,  antes  de  que  llegasen  los  servicios
de  pista  al  avión  abandonado,  ya  había
uno  de  nuestros  mecánicos  gateando  por
el  fuselaje,  quitando  conexiones  y  abrien
do  registro’s  para  evitar  mayores  males;
no  se  sabe  cómo  lo  hizo,  pero  creo  que
llegó  sudando  y  cansado:  así  son  los  me
cánicos  españoles.

Otro  día,  después  de  cuatro  de  trabajos
constantes,  el  Jefe  de  la  P’atrulia  dijo  al  de
Mantenimiento:  «Ese  avión  roto  se  que-’
dará  aquí  y  ya  lo  recuperará  un  equipo  de
Manises;  no  quiero  que  trabajen  más».
Pero  éste,  emocionado  contestó  :  «Usted
perdone,  mi  Capitán,  pero  ese  avión  se
viene  con  nosotros  mañana  po’r  la  ma
ñana».  Este  diálogo  tuvo  lugar  a  las  dos
de  la  madrugada  en  la  furgo’neta  que  nos
llevaba  a  Torrejón,  después  de  cenar  en
Madrid  al  final  de  aquella  «tourné»  de
cuatro  días;  a  las  diez  de  la  mañana  del
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siguiente  día,  la  Patrulla  despegó  sin  de
jar  ningún  «inválido».

El  día  en  que  se  iniciaba  el  viaje  a  las
tres  Bases  conjuntas,  nos  sorprendieron
con  la  demanda  de  una  exhibición  extra
que  no  esperábamos.  Llegaron  a  Manises
los  participantes  en  la  Vuelta  Aérea  a  Es
paña  y  pidieron  que  actuásemos  ante  ellos
(en  cada  Base  por  donde  pasaron,  les  ha
bían  ofrecido:  la  «especialidad  de  la  casa»).
Se  aceptó,  pero  a  consecuencia  de  esto:,  ya
empezamos  el  viaje  tarde  y,  para  llegar  a
Zaragoza  antes  de  la  hora  del  «briefing»,
flO5  quedamos  sin  comer.  Y  este  sería  el
sino  que  nos  persiguió  durante  todo  el
tiempo:,  pues  con  las  prisas  normales  de
llegar  a  la  siguiente  Base  con  tiempo  su
ficiente  para  resolver  cualquier  pega,  ya
no  comimos  más.  Por  cierto,  que  al  llegar
a  una  de  ellas,  a  las  ocho  treinta  de  la
tarde,  alguien  n  o s  dijo::  « ¿Ya  estais
aquí...  ?».  «Sí,  como  la  exhibición  es  maña
na,  el  campo  lo  cierran:  y  puede  surgir  al
guna  avería,  hemos  llegado  esta  tarde».
Total  que  acabamos  con  los  tomates,  hue
vos,  lechugas  y  sardinas  de  lata  que,  reba
ñando,  pudieron  reunir  algunos  amigos
nne  había  en  aquel  pabellón.  El  resulta
do:  de  los  cuatro  días  de  viaje  fue:  de  ocho
comidas  calientes  previstas,  sólo:  hicimos
tres.

Una  figura  de  las  que  realizábamos  era,
la  que  los  aficionados  a  los  toros  llamába
mos  «el  tres  en  uno».  Consistía  en  un  rizo
que  se  iniciaba  en  «doble  ala»;  a  la  salida,
virando  a  la  izquierda  se  pasaba  a  «trián
gulo»;  se  hacía  un  viraje  a  la  vertical  muy
ceñido:  y  muy  cerca  del  suelo:  y,  a  la  salida,
ya  en:  «hexágono»,  se  hacía  otro:  rizo.  La
última  parte  era  la  más  difícil,  pues  se
llegaba  con  la  velocidad  muy  justa.  Pues
bien,  en  Salamanca,  con  la  elevación  del
campo  y  el  calor  que  hacía,  el  Jefe  se  dis
trajo:»  y,  cuando  se  disponía  a  empalmar
el  segundo  rizo:,  vio  que  la  velocidad  no
era  justa,  sino  negativa:  ¡sólo  tenía  330
nudos  en  su  anemómetro:  cuando  eran  ne
cesarios  400!  Animó  al  resto—que  ya  se
había  dado  cuenta—y,  gracias  a  la  con
fianza  que  da  conocer  al  personal  y  al
avión,  realizó  esta  figura  que  exigió  más
trabajo  y  «suspense»;  salió  bien,  pero:,  de
bido  a  la  escasa  velocidad,  resultó  un
minirrizo.

En  la  anécdota  anterior  hubo  suerte.

REVISTA  DE  AERONA UTICA
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Nadie  rompió  la  formación.  Pero  la  «ven
ganza»  de  los  sufridos  «puntos»  no  se  hizo
esperar.  Un  viernes  por  la  tarde,  en  un
entrenamiento  so:bre  La  Albufera,  al  Jefe
se  le  aparecieron  frente  a  sí  unos  aviones
que,  por  más  que  trataba  de  evitar,  siem
pre,  al  volver,  se  los  encontraba  de  fren
te.  «Pero..,  cuidado...,  mira  que  esos
«tíos»...  ¿será  posible?...;  vamos  a  la  de
recha,  así,  con  suavidad...,  pero...  ¡ahí  es
tán  otra  vez  !».  E:l  pobre  Jefe  no  tuvo  la

precaución  de  mirar  al  espejo  retrovisor
de  su  avión  para  ver  cómo  iba  la  propia
formación;  toda  su  atención  se  centró  en
aquellos  «fantasnias».  « ¡Manises,  ¿tiene
noticias  de  cinco  aviones  que  rondan  por
aquí  y  nos  están  destrozando  el  entrena
miento...  ?».  «Negativo,  los  únicos  repor
tados  son  ustedes».  Volvió  al  canal  de  ra
dio  táctico  y  dijo:  «Vo:y a  canal  de  guardia
para  echar  de  aquí  a  esos  pelmazos».  Ra
dió  su  mensaje  y  se  comunicó  de  nuevo
con  sus  «puntos»:  «Nada,  que  no  se  van:
cada  vez  están  más  cerca:  a  ver...  los  nú
meros...,  pero  ¡si van  pintados  como:  nues
tros  avi...  !».  Aquí  acabó  el  secreto;  la
«venganza»  estaba  consumada,  ya  supo,
por  fin,  quienes  eran.  « ¡Ascua,  reunirse  !».
E:l  entrenamiento  fue,  naturalmente,  más
duro  que  de  costumbre,  pero  ya  en  tierra,
la  risa  se  contagió  a  muchos  de  los  que
oyeron  contar  esta  ocurrencia  de  dejar
sólo  al  Jefe  por  no  haberlo  hecho  en  Sa
la  manca.

Realizando  una  exhibición  en  San  Ja
vier,  uno  de  los  pilotos  creía  tenía  roto  el
compensador  de  dirección;  en  realidad,  lo
que  tenía  roto  era  un  pedazo  del  timón.
Debido:  al  esfuerzo  realizado  para  mante
ner  la  formación,  agravado:  por  la  paliza
que  le  dieron  los  Cadetes  al  sacarlo  en
hombros,  casi  hubimos  de  renovar  la  do
tación  de  personal  de  la  Patrulla.

Otro  piloto,  en  otra  ocasión,  se  mantuvo
en  formación  después  de  sobrevenir  un
fallo  eléctrico  total  a  su  avión.  Cuando
veía  que  alguien  insinuaba  un  movimiento,
en  el  momento’  más  o  menos  esperado
para  el  cambio,  se  iba  a  su  nueva  posición.
Sacó  el  tren  de  aterrizaje  por  el  sistema
altérnativo,  al  ver  que  se  movían  las  com
puertas  de  los  otros  aviones  y  tomó  tierra
en  formación  «tocando  con  el  papel»,  pues
al  fallar  la  radio—y  muchas  cosas  más-—
no  pudo  «tocar  de  oído».  Ya  en  tierra,
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cuando  otro  miembro  del  equipo  quiso  ala
bar  su  acción  llamándole  por  el  nombre  de
un  torero  muy  artista,  aquél  lo  tomó  por
lo  de  las  tardes  malas  y  casi  tuvo  que  in
tervenir  un  tercero.  Se  comprende  su  es
tado  de  ánimo  después  del  mal  rato  que
pasó.

Normalmente,  en  los  viajes,  a  partir  de

un  determinado  momento,  si  el  día  era
bueno,  hacíamos  unas  figuras  acrol.áticas
a  la  par  que  nos  acercábamos  a  nuestro
destino.  En  tino  de  estos  viajes,  un  avión
se  quedó  sin  radio.  Al  llegar  al  suelo,  el
piloto  lo  comunicó  al  mecánico  para  que
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la  reparasen.  «Qué  fue,  ¿el  transmisor  o  el
receptor...  ?».  «No,  no,  lo  que  he  perdido
ha  sido  la  radio...  mire!  El  mecánico  miró
y  se  quedó  muy  sorprendido,  ya  que  al
observar  en  la  parte  inferior  del  fuselaje,
en  el  ltigar  reservado  al  equipo  de  UHF,
sólo  había  un  gran  boquete  cuadrangular
del  que  salían  unos  cables  de  color  deshila

chados.  Menos  mal  que  este  avión  volaba
en  última  posición  y  que,  en  el  lugar  donde
ocurrió  el  hecho,  la  densidad  de  población
no  era  muy  grande.

Hemos  tenido  colisiones  y  roturas  que
afortunadamente  no  fueron  de  consecuen
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cias  gaves;  sustos,  alegrias,  risas,  enfados,
penas...,  pero  todo  se  pasaba  con  un  gran
sntido  de  deportividad  y  compañerismo.
Los  mecánicos  formaban  un  grupo  muy
coiipetente  y,  si  yo  pudiera,  en  vez  de
llamarles  Equipo  de  Mantenimiento,  le
llamaría  «Equipo  de  Artistas».

Estaríamos  escribiendo  cosas  y  cosas  y
llenaríamos  muchas  cuartillas;  pero  corre
mos  el  riesgo  de  cansar  si  esto  no  es  ya
ana  realidad;  así  es  que,  para  cerrar  de
alguna  manera  este  anecdotrio,  citaremos
las  recompensas  concedidasa  la  Patrulla:

1.  Cruz  del  Mérito  Aeronáutico  a  los
pilotos  que  llevaban  más  tiempo  en  ella  y,
Mención  Honorífica  a  los  dos.  que  llega
ron  más  tarde.

2.  Tftulo  honorífico  de  Piloto  Militar
Italiano  a  los  que  volaron  en  Manises,
ante  el  Jefe  del  Estado  Mayor  de  aquel
país,  General  Aldo  Remondino.

3.  Emblema  de  participantes  de  los
Segundos  Juegos  Iberoamericanos  envia
do  por  el  señor  Elola,  por  la  intervención
de  la  Patrulla  en  la  inauguración  de  los
mismos  en  el  Estadio  de  Vallehermoso.

El  por  qué  del  nombre.

«ASCUA»  no  és  un  capricho.  «AS
CUA»  es  un  símbolo.  Es  «ASCUA»  como
pudo  ser  otro  nombre  que  empezara  por
«A».  Se  debió  a  (lujen  eligió  este  indica
tivo  radio  como  el  suyo.

Los  Escuadrones  de  la  Defensa  Aérea
tenía—aún  tienen—nombre:  el  11,  «Cón
dor»  ; el  12,  «Dólar»;  el  21,  «Amigo»  ;  el
41,  «Nevada»;  el  51,  «Póker»;  el  61,
«Tenis».  Cada  piloto,  dentro  de  cada  Es
cuadrón,  cuando  mandaba  formación,  sa
lía  con  un  indicativo  personal  e  invariable
elegido  por  él  mismo.  Los  del  11  Escua
drón  empezaba  por  A,  y  de  ésta  manera,
se  podía  oír  por  los  aires  llenos  de  azahar:
«Cóndor  Alacrán»...;  «Cóndor  Arca»...;
«Cóndor  Alcazaba»...;  «Cóndor  Ascua»...
El  dueño  de  este  último,  era  un  miembro
dç  la  Patrulla.

El  día  25  de  septiembre  de  1958,  en  un
entrenamiento  previo  al  Festival  de  Sevi
lla,  al  efectuar  la  mañiohra  denominada
«homha  descendente»,  el  avión  número
cuatro,  tripulado  por  el  Capitán  Jaime  Be
rriatúa  Sánchez,  se  estrelló  contra  el  suelo.
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El  momento  fue  terrible,  pues  ocurrió
a  la  vista  de  todos  los  que,  en  cualquier
punto  de  la  Base  de  Manises,  presenciaban
el  entrenamiento.  Vieron  como  el  avión,
después  del  medio  tonel  vertical  hacia  el
suelo,  no  salía  con  normalidad  del  picado;
bajaba  panceando  y  daba  la  impresión  de
agarrarse  al  aire;  de  los  planos,  que  pare
cían  dohiarse  hacia  arriba,  salían  estelas
de  condensación  originadas  por  el  esfuer
zo.  Era  fácil  imaginarse  al  piloto,  tirando
con  las  dos  manos  de  la  palanca,  en  un  es
fuerzo  sobrehumano  para  lograr  salir  de
aquella  situación;  el  grito  de  todos  era:
¡que  se’ mata!

Después  del  accidente,  tuvieron  lugar
escenas  de  gran  valor  humano.  Un  piloto
salió  de  la  Base,  en  moto,  para  ver  si
podía  hacer  algo  por  el  accidentado;  el
Páter  le  dio  la  absolución  cuando  aún  es
taba  el  avión  en  el  aire...  «si  ha  pensado
en  arrepentirse,  es  suficiente...»;  un  amigo
saltó  dentro:  de  la  cabina  de  uno  de  los
aviones  de  la  Patrulla  que  tomaron  tierra
a  continuación  y  se  aferró  a  su  piloto  por
que  se  sorprendió  al  verlo.  A  consecuencia
del  impacto’  final  del  avión,  un  edificio  de
labranza  quedó  destruido  en  parte;  su
dueño  se  estaba  aseando  cuando  ocurrió
lo  que  hemos  referido;  había  dejado  el
reloj  de  pulsera  colgado’  en  un  clavo  de  la
pared;  este  reloj  se  paró,  como  consecuen
cia  del  golpe,  a  la  1  y  29  minutos  de  aquel
día;  lo’ ofreció  a  la  viuda  como  recuerdo;
ésta  lo’  aceptó’  para  guardarlo  entre  las
cosas  de  su  marido’  ,  a  los  pocos  días,  le
envió  otro  reloj  para  agradecer  su  gesto;
aquel  hombre  se  casó  el  día  26  de  septiem-’
bre  de  1958.

La  Patrulla,  a  pesar  de  la  premura  de
tiempo  para  preparar  el  Festival,  estuvo
una  semana  sin  volar,  como  pequeño  ho
menaje  a  aquel  hombre  que  lo  dio  todo.  Si
no  murió  al  frente  del  enemigo  o  prepa
rándose  para  estarlo,  no: por  ello  su  muer
te  fue  estéril  ni  absurda;  su  muerte  fue
un  ejemplo  de  entrega  a  una  profesión
llena  de  idealismo  y  de  ética.  La  última
cosa  que  se  hizo  por  él  fue  la  siguiente:
«Qué  os  parece  sile  damos  a  la  Patru
lla  el  indicativo  de  «Jaime»  ?», dijo  el  Jefe
cuando  se  cumplió  aquella  triste  semana.
«  1Estup.endo!»,  fué  la,  contestación  uná
nime.  «Pues....  Patrulla  Acrobática  Espa
ñola:  Para  siempre  Ascua!
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Actuaciones.

Queríamos  transcribir  aquí  la  relación
exacta  de  todas  las  exhibiciones  hechas
por  la  Patrulla.  Esto  parece  sencillo;  con
copiar  los  datos  del  álbum  que,  con  gran
cariño,  hemos  ido  llenando,  día  a  día,  de
recortes  de  periódicos,  fotografías,  texto,
dibujos,  etc.,  de  cada  exhibición,  es  sufi
ciente.  Pero  el  álbum  ha  desaparecido;
nadie  sabe  donde  está.

Por  esta  razón,  la  constitución  de  este
capítulo  ha  variado  totalmente.  Sólo  di
remos  tres  cosas:

Una:  Hacer  una  llamada  con  ánimo  de
recuperar  dicho  álbum.  En  vez  de  apoli
llarse  en  el  cajón  de  alguna  mesa,  ¿que
tal  estaría  en  una  vitrina  del  Museo  Aero
náutico?...  Podríamos  gozar  de  estos  re
cuerdos  mucho  más;  quedaría  constancia
de  que  España  tuvo  una  Patrulla  Acrobá
tica  de  nivel  internacional;  se  reconoce
ría  oficialmente  que  existió.

Dos:  Como  la  idea  y  la  materialización
de  dicho  álbum  se  debe  a  un  Capitán  que
no  era  miembro  físico  de  la. Patrulla,  pero
que  tenía  todo  su  corazón  puesto  en  ella,
se  le  cita,  junto  con  su  iniciativa,  a  modo
de  compensación.

Tres:  Referir  una  actuación;  la  más  im
portante  de  todas.  El  17  de  junio  de  1962,
por  la  tarde,  el  Jefe  de  la  Patrulla  llamó
al  segundo:  «Vente  conmigo,  que  vamos
a  reconocer  un  sitio  para  hacer  allí  una
exhibición.»  «Pero...  ¿qué  pasa  ?»  «Que
el  Caudillo  quiere  vernos  actuar?  « ¡;...  !?»

Se  reconoció  el  sitio;  no  era  apto;  no
nos  podría  ver,  ya  que  estaba  encajonad.o
entre  altas  paredes.  Por  este  motivo,  se
propuso  que  viniera  a  Manises,  donde
todo  se  podría  realizar  con  la  máxima  vis
tosidad.

Pero  había  un  grave  problema:  el  ho
rario  tan  apretado  que  normalmente  tie
ne  el  Generalísimo  en  sus  visitas  a  las  ciu
dades.

Parecía  improbable  que  pudiera  llevar-
se  a  cabo  la  exhibición  en  las  condiciones
que  deseáhamos;  pero  el  día  siguiente,
casi  acabada  la  mañana,  el  Jefe  del  Ala
comunicó  que  ¡el  Cáudillo  iría  a  iViani
ses  para  ver  a  la  Patrulla!

El  19  de  junio  fué  un  día  limpio  de  nu
bes  y  de  bruma;  no  hizo  viento,  hubo  una
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total  estabilidad  y  el  cielo  se  presentó  de
un  color  azul  intenso:  las  condiciones
óptimas  para  este  tipo  de  vuelo.  Todo  es
taba  preparado  para  el  singular  aconteci
miento;  todo,  a  excepción  de  uno  de  los
aviones  que  se  encontraba  en  revisión  de
cien  horas.  Mantenimiento  hizo  una  pro
mesa  y  Mantenimiento  la  cumplió:  quin
ce  minutos  antes  del  despegue  de  la  Pa
trulla,  ya  estaba  en  el  aire  aquel  avión;
nosotros  también  cumplimos  nuestra  pro
mesa  y  la  caja  de  cerveza  llegó  al  hangar
con  puntualidad.  Cuando  comunicaron
que  el  Caudillo  salía  de  Capitanía,  pusi
mos  en  marcha  y  despegamos.  En  el  aire,
se  nos  unió  el  avión  que  ya  había  efectua
do  sus  pru.ebas  básicas  y  esperamos  unos
minutos.  Por  fin,  oímos  a  la  Torre  de
Control  activada  por  un  Capitán  «muy
militar»:  «El  Caudillo  entra  en  la  Base.»
«El  Caudillo  pasa  revista.»  «El  Caudillo
llega  a  la  Torre  de  Mando...  »  «Recibido
—contestó  el  Jefe—.  ¡Ascua,  cerrad  la
formación  !»  «Ahora  se  dirige  a  la  roton
da..  . »  «Recibido,  Ascua  enfilando  para  la
primera  pasada.»  «Ascua  de  Torre:  Vista,
suerte  y  al  toro...  !»  «No  digas  esas  cosas
que  nos  vamos  a  emocionar  y  va  a  salir
un  “churro”.»  «Ya  están  sentados...»
«  ¡Ascua  sobre  la  Tcrre...  !»  Dicho  esto,
una  formación  alargada  irrumpió  sobre  la
rotonda  de  la  Torre  de  Mando.  Las  figu
ras  se  ligaron  con  una  facilidad  asombro
sa.  Cuando  llegábamos  al  tope  de  los  ri
zos,  nos  volvíamos  a  meter  en  el  humo
blanco  que  aún  persistía.  de  la  figura  an
terior,  tanto  era  la  ausencia  de  viento  y
la  estabilidad  del  día.  El  sol  estaba  en  su
apogeo  y,  aunque  molestaba  nuestros
ojos,  valía  la  pena.  por  la  brillantez  que
daba  al  espectáculo:.  Sie  acercaba  el  mo
mento  final;  ya  teníamos  conciencia  de
que  estaba  saliendo,  muy  bien  y  era  de  su
poner  que  así  terminase.  Los  de  abajo
—a  excepción  de  los  que  oían  el  diálogo
por  la  radio--desco:no.cían  nuestro:  estado
de  ánimo  y,  sin  querer,  cuando  el  mo
mento.  de  la  «bomba»  se  acercaba,  siem
pre  se  sobrecogían  pensando  en  un  lejano
día...  «Ascu.a,  preparados  p.ara  romper.
¡ya  !»  Como  si  hubiese  hecho  explosión,
la  formación  se  dividió:  en  seis  estelas  que
formaron  una  perfecta  rosa  hexagonal.
Vino  a  continuación  el  cruce  a  ras  de  tie
rra  de  los  seis—la.  única  Patrulla  del  mun
do  qrue lo  hacía  con  este  número  de  avio-
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nes—y,  en  el  momento  de  cruzarse,  ¡36
ametralladoras,  disparando  a  la  vez,  de
jaron  en  el  aire  el  alegre  sonido  de  una
festiva  «traca»

Todo  resultó  muy  bien;  todo,  menos
una  cosa:  el  horario  nos  jugó  una  mala
pasada.  El  Caudillo  esperó  más  de  lo  po
sible  para  saludarnos  personalmente,  pero
los  minutos  que  se  perdieron  en  el  rodaje
de  vuelta,  en  parar  los  motores  y  en  tras-

ladarnos  a  la  Torre,  nos  privó  del  honor
de  estrechar  su  mano.  En  su  nombre,  el
Comandante  del  Ala  abrazó  al  Jefe  de  la
Patrulla  y  así  terminó  esta  extraordina
ria  actuación.

FinaL
Estamos  llegando  a  la  toma  de  tierra

del  artículo.
No  sé  si  habrá  reflejado  lo  que  fue  la

Patrulla  Acrobática  española—esta  Patru
lla  «amateur»  que  se  entrenaba  en  los
ratos  libres  y  que  fue  como  la  hija  mima
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da  de  una  Unidad  histórica  que  le  perdo
naba  sus  cosas—,  pero,  por  lo  menos,  he
cumplido  un  deseo  guardado  desde  hace
tiempo:  intentar  que  en  la  Revista  del
Ejército  del  Aire  se  publique  algo  de  la
Patrulla  Acrobática  de  «casa»;  si  lo  lo
gro,  mi  objetivo  estará  cumplido  plena
mente;  si  no  merece  salir  a  la  luz  el  he
cho  de haber  recordado  todo  esto,  ha  com
pensado  co.n creces  mi  esfuerzo.

He  procurado  ser  sincero;  he  sacado
fallos  y  aciertos  sin  preocuparme  del  qué
dirán;  no  he  podido  contar  todas  las  anéc
dotas  ni  incluiros  a  todos;  he  intentado
remover  en  los  que  vienen  detrás  la  idea
de  que  Ascua  no  se  pierda  en  el disolvente
del  tiempo  ni  en  la  pena  del  olvido.  Ascua
y  los  valores  morales  que  representa  tie
ne  que  ser  eterna  mientras  uno  de  vos
otros  esté  con  vida;  por  tanto,  aunque
este  trabajo  esté  a  punto  de  decir  «Ascua,
pista  libre»,  la  última  idea  que  dejo  es:
«Ascua,  preparados  para  despegar.  . .  »
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GUERRA
ELECTRON ICA

Por  MIGUEL  ESCOHOTADO
YUGUERO

Comandante  (le  Aviación.

ECM  Y  ECCM

C Qn óptica  parcialmente  deformada  a  causa
de  la  restricción  inicial  y  voluntariamente
aceptada,  aunque  sólo  a  efectos  del  presente
trabajo,  de  considerar  el  aire  corno  único
medio  ambiental  de  la  acción  bélica,  la  gue
rra  electrónica  puede  ser  definida  como  el
conjunto  de  actividades  desarrolladas  por
ambos.  bandos  contendientes  en  su  lucha  por
alcanzar  y  mantener  la  sup’eriori.lad  aérea
mediante  el  empleo  de  los  sistemas  electróni
cos..

Para  conseguir  este  objetivo.  se  llevan  a
cabo  acciones  de  orden  diverso:  algunas  con
ciernen  al  reconocimiento  electrónico  con  la
finalidad  inmediata  de  descubrir,  identificar
‘“  valuar  los  sistemas  electrónicos  enemigos;
otras  se  refieren  a  las  técnicas  aplicables  para
embrollar  dichos  sistemas  y  las  medidas  a
‘oponer  al  advCfsario  para  anular  us  inten
tos  de  interferir  nuestros  propios.  sistemas.

Ciertas  actividades  de  la  guerra  electrónica
son  activas;  otras,  pasivas;  unas  de  natura
léza  defensiva,  en  tanto  que  otras  son  estric
tamente  ofensivas.  Aquellas  orientadas  hacia
la  investigación  y  desarrollo,  así  como  las  de
planeamiento  operativo,  tienen  lugar  en  la  re
tágpardia,  mientras  que  los  de  e’jeçución  son
realizadas  por  las  fuerzas  combatientes.

Guerra  electrónica  oífensiva.

Las  acciones  propias  (le’ la  guerra  electró
nica,  en  su  versión  ofensiva,  son  conocidas
con  el  nombre  de’ contramedidas  electrónicas
(ECM)  y  su  objeto  es  neutralizar  los  siste
mas  electrónicos  enemigos  mediante’ la  aplica
ción  de  las  técnicas  de  confusión,  decepción

enmascaramiento  para  mejor  reducir  la
efectividad  de  su  defensa  aérea.  Los  princi
pales  usuarios  de  las  tácticas  y  equipos  embro
llado’re’s  son  las  fuerzas  de  bombardeo’  ‘que
tratan  de  retrasar  su  detección  y  evitar  ser
interceptadas  gracias  al  empleo  adecuado’  (le
las  interferencias  electrónicas.

ECM  pasiva..

Hay  dos  clases  de  co’ntrame’didas.  electró
nicas:  pasivas  y  activas.  Las  primeras  se’ re’
fieren  a  la  obtención  de  información  relativa
a  los  sistemas  de  defensa.  aérea  del  enemigo;
localización  de’ sus  instalaciones  electrónicas,
tipos  de  equipos.  que  montan,  su  empleo’ tác
tico  y  las. características  técnicas  de  sus  trans
misiones.

La  obtención  de’ estos  dato’s  se  consigue
por  medio  del  reconocimiento  electrónico  que

‘JI
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realizan  aviones  especialmente  equipados.  De
la  información  electrónica  así  lograda  se  de
ducen  nuevas  tácticas  de  penetración  para  los
bombarderos  y,  frecuentemente,  la  moderni
zación  y  el perfeccionamiento  de  sus  equipos.

ECM  activa.

La  guerra  electrónica  ofensiva  de  carác
ter  activo—ECM  activa  o  embroilo—es  la
relacionada  con  el  uso  agresivo  del  equipo
generador  de  interferencias  y  su  empleo  tác
tico,  con  la  finalidad  de  embrollar  los  siste
mas  electrónicos,  enemigos.

El  embrollo  de  los,  radares  adversarios  se
efectúa  por  medio  de  ingenios,  electrónicos
o  mecánicos.  usados  aislada  o  conjuntamen
te.  Los  primeros  radian  energía  electromag
nética;  los, mecánicos  sólo  la  reflejan,  pero,
en  ambos  casos,  el  objetivo  común  es. ase
gurar  el  éxito  y  la  supervivencia  de  las  fuer
zas,  atacantes  propias,  negando  al  enemigo
el  pleno  uso  de  su  sistema  de  defensa  aérea.

Embrollo  mecánico.

En  general,  la  finalidad  del  embrollo  me
cánico  es  crear  falsos.  blancos,  “ocultar”
aviones,  originar  confusión  e’ introducir  re
trasos  en  un  sistema  de  defensa  aérea.

El  principio  utilizado  es. simple:  Una  ban
da  metálica  de  longitud  L  constituye  un  di-
polo  que  “resuena”  en  longitudes  de  onda
tales,  que

L  =  (2K  1)
2

siendo’  E  un  número’  entero  positivo’ o  nulo.
La  resonancia  más  importante  se  obtiene
para  E  O,  es  decir,

x
L  =

2

Los  artificios  mecánicos  utilizados  para
producir  embroilo—ti  ras,  serpentinas  y  po
liedros  reflectores—están  diseñados  para
reirradiar  las  ondas  de  radar,  lo  que  origina
falsos.  ecos. (le  retorno.

Tiras.  Llamadas  “eha.ff”  por  los. añeri
canos.  y  “window”  por  los  británicos,  se  f a
brican  en  finas, láminas  de  alum.inio  y  estaño.

La  longitud  de  cada  tira—dipoio----deter
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mina  la  frecuencia  de’ los  radares.  que  resul
tarán  afectados.  Para.  atacar  a  radares  de
frecuencias.  diversas  deberán  lanzarse  lámi
mas  de  dis.tintas  longitudes;  para  cons.eguir
que  respondan  a  diferentes.  polarizaciones,  de
antena,  los  di.po’los tendrán  que  ser  lastrados
de  manera  qu.e  caigan  orientados  adecuada
mente.  Viento,  temperatura  y  humedad  de
la  atmósfera.,  altura  y  velocidad  del  avión
lanzador;  tipo,  tamaño  y  peso  de  las.  tiras
son  factores  que  afectan  a  su  velocidad  de
caída.  y  dispersión.

L.as  técnicas  de  lanzamiento  son  tres:  al
azar,  intervalo  y  pasillo.  L.as  dos.  primeras
crean  falsos  ecos  en  las  pantallas.  y  reducen
la  eficacia  de  los  radares  terrestres  en  el
cumplimiento  de  sus.  funciones.  de  vigilancia
y  control,  pues  los  operadores.  tendrán  que
examinar  muchos  ecos  adicionales.  para  de’
termina.r  cuáles.  constituyen  blancos  autén
ticos.  L.a técnica  de  pasillo  se  usa  para  ocul
tar  a.  los  aviones  que  vuelan  detrás  del
lanzador.

El  empleo’  del  “chaf  f “,  particularmente
efectivo’  durante  la  segunda  Guerra.  Mun
dial  a  causa  del  gran  número  de  aviones  que
integraban  las  formaciones.  de  bombardeo’,
ha  remitido’  su  importancia  eti  la  medida  que
se  ha  reducido’  la. entidad  de’ dichas  forma
ciones.  Pero’,  con  los  recientes  descubrimien
tos  surgidos  en  el  campo  de’ las  fibras  lige
ras  de  vidrio  y  la  aplicación  de  los. aerosoles,
el  empleo  del  “chaff”  aparece  nuevamente
urome’tedo’r  para  cre’ar  nubes  artificiales  de
espuma  y  gaseosas.  El  peso  y  volumen  de
los  recientes  inventos  generadores  de  em
brollo  mecánico’ permitirán  que  los  recientes
inventos  generadores.  de’ embrollo’  mecánico
permitirán  que  un  solo  avión  se’a  portador
de’  carga  suficiente’  para  saturar  una  gran
zona  del  espacio  aéreo  durante’  varias  horas.

Serpentinas  Para  atacar  radares.  que  emi
ten  en  frecuencias  inferiores  a  600  me’gaci
dos  se’ utilizan  largas  tiras  de  material  re
flectante.  Cada  serp’entina,  al’  ser  lanzada
de’s.de ‘el avión,  se  de’senrolla  para  descender
lentamente  hasta  el  suelo  pendiente’  de’  un
pequeño  paracaídas  de’ papel.

Poliedros  reflectores.  También  se’ puede
introducir  información  ficticia  en  los  rada
res  enemigos  mediante’.  el  uso’  de’ poliedros
reflectores  que  aumentan  la.  cantidad  de
energía  deue’lta  y  dan  falsas  indicaciones
sobre  el  tamaño’  de  los  objetos.  y  la  compo
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sición  de  la  incursión.  La  principal  ventaja
de  éste  sobre  los  demás  reflectores  es  que,
independientemente  de  su  orientación,  una
gran  cantida.d  de  las  ondas  incidentes,  es  en
viada  a  la  antena  receptora,  ya  que  siempre
ofrecerá  una  superficie  propicia  a  la  refle
xión.

Importante  aplicación  de  este  principio  es
el  “Quail”,  misil  señuelo’ que  transportan  los
bombarderos  B-52.

Embrollo  electrónico.

Dos  son  los  factores  principales  que  con
dicionan  la  efectividad  embrolladora  elec
trónica:  potencia  y  anchura  de  banda.  Con
potencia  suficiente  cualquier  sistema  de  ra
dar  puede  ser  contrarrestado;  sin  embargo,
es  posible  conseguir  el  mismo  efecto  con
potencia  muy  inferior  transmitida  entre
márgenes  de  banda  adecuados.  El  dato  de
potencia  de  salida  de  un  generador  de  em
brollo  no  tiene  sentido  si  no  está  relacio
nado  con la  anchura  de  banda  en  oue  la  señal
es  difundida.  Cuanto  menor  sea  la  anchura
de  banda  de  radiación  de  un  embrollador
más  grande  es  la  concentración  de  potencia
por  megaciclo  o,  más  específicamente,  la
potencia  por  megaciclo  de  un  embrollador
es  inversamente  proporcional  a  la  anchura
de  banda.

En  resumen,  y  repitiendo  lo  ya  dicho  en
otro  lugar,  para  que  el  embrollo  sea  efec
tiro,  la  relación  ruido/señal  ha  de  ser  igual
o  mayor  que  la  unidad.

Embrollador  sintonizado.  El  más  simple
de  todos.  proporciona  la  máxima  potencia
por  megaciclo’  para  un  embrollador  electró
nico  simple  al  concentrar  toda  la  energía
disponibie—potencia  de  salida—sobre  la  an
chura  de  banda  del  radar  atacado.  La  con
centración  de  potencia  en  una  anchura.  de
banda  específica,  pequeña,  da  a  ‘este’ embro
llador  la  posibilidad  de’  interferir  radares
más  distantes  de  lo  que  podría  conseguirse
con  embrolladores  de  banda  ancha  de  idén
tica  potencia  de  salida.

Se  operan  manualmente  y  son  empleados
contra  instalaciones.  GCI.

Embrollador  de  barido.  Transmite,  como
el  anterior,  toda  su  potencia  de  salida  en
una  banda  estrecha,  no  estática,  sino  desli
zante,  en  continuos  desplazamientos,  sobre
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una  más  amplia  banda  de  frecuencias.  Es,
normalmente,  del  ti.po.  “magnetrón”,  que
barre’  automáticamente  con  su  señal  embro
lladora  toda  una  variada  gama  de  frecuen
cias.

La  velocidad  de  barrido  es  regulabierá
nida  o  lenta—,  de  acuerdo  con  las  caracte’
rísticas  de  los  radares  atacados  y  del  efecto
cine  se  desee  producir:

—  Velocidad  lenta:  De  2  a  120  barridos
por  minuto’.

—  Velocidad  ráp’ida:  De  120  en  adelante,
hasta  parecer  embrollo  de  barrera.

Un  solo’  embrollador  de  barrido  puede
afectar  a  más  de  un  radar,  aunque  rio  puede
hacerlo  con  continuidad.  Tiene,  pue’s,  la
ventaja  de’ que  cubre  una  amplia  banda  de
frecuencias.,  interfiriendo’  simultáneamente’  a
varias  estaciones,  con  el  inconveniente’  de
no  poder  embrollar  constantemente  a  un
radar  específico  y  desperdiciar  potencia  al
emitir  en  frecuencias  en  las  cuales  no  operan
radares  enemigos.

Embrollador  de  la barrera.  El  embrollo’ de
barrera  prmite’  que’ muchos.  radares  (le  f re
cuencias  diferentes  puedan  ser  embrollados
continua  y  efectivamente  por  un  solo  gene’
rador  de’ alta  potencia.

La  ventaja  principal  del  embrollador  de
barrera  es  no  requerir  información  especí
fica  acerca  de  los.  radares.  que  se  pretende
interferir,  y p’resenta,  contrariamente,  la  des
ventaja  de  poder  afectar  a  los  radares  pro
pios,  desaprovechar  potencia  y  ser  pronta
mente  identificable  por  los  sistema,s  de  de
tección.  Proporciona.  menos  potencia  embro
lladora  por  megaciclo  que  el embrollador  sin
tonizado,  ya  qué’  la  potencia  de  emisión  se
reparte  en  una  extensa  banda  de  frecuencias.

Embrollador  de  deepción.  Entre  los  em
brolladores  de  decepción  o  engaño  hay  que
distinguir  los.  respo’nde’dores.  y  los  repeti
dores.

—  Resp’ondedores.  Son  simples  embrolla
dores  de’ impulso.  La  señal  del  radar  esco
gido’  corno  víctima  es  recibido  por  el  res.po’n
dedor  de’ a  bordo  del  avión  embrollador  y,
después.  de  un  retraso  programado,  barre
sobre  su  ‘banda  de  trabajo  para  producir  en
las  pantallas  numerosos  ecos  falsos..
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De  gran  simplicidad,  tienen  el  inconve
niente  de• que  un  operador  experto  puede
distinguir  el  eco  real  de  las  falsas  respues
tas.

Repetidores  Captan las señales del ra
dar  atacado  y  las.  retransmiten  a  intervalos
programados  y  niveles  de  potencia  propor
cionales  a  la  intensidad  de  la. señal  recibida..
Un  solo repetidor  puede  generar  varios  ecos
y  hacer  que  aparezcan  irregularmente  dis
persos  mediante  la  aplicación de  un  .pro.gra
ma  aleatorio  que  los  reproduce  a  distintos
azimutes  y  distancias.

Su  eficacia es tal,  qu.e el  rada.r interferido
puede  ser totalmente  saturado  sin  que el pro
pio  operador  advierta  que  está  siendo  em
brollado.

Emb  rollo  de  las  comunicacione’s.

Tanto’  ‘pilotos, corno controladores  pueden
esperar  del enemigo  que intente  embrollar  la
transmisión  de  órdenes  e  instrucciones  de
importancia  vital  para  la  conducción  de  las
interceptaciones,  introduciendo  en  sus  comu
nicaciones  ruidos  o  mensaj es  engañosos.

Los  tipos de embrollo empleados. son equi
valentes  a  ios  estudiados  pa.ra  interferir  el
radar—sintonía,  barrido,  barrera  y  decep
ción—.

Guerra  electrónica  defensiva.

La  actividad  defensiva  conocida  con  el
nombre  de  contra-contramedidas  electróni
cas  (E.CCM)  tienen  por  finalidad  proteger
los  sistemas  electrónicos  propios  de  las  con
tramedidas.  del  adversario;  en  otras  pala
bras,  contrarrestar  los  efectos.  del  embrollo.
Los  p:rinipales  usuarios,  de  las,  tácticas  y
equipes  de  ECC’M  son  las  fuerzas  defensi
vas,  cuyos  sistemas  de’ radar  deben  mantener
una  efectividad  continuada,  a.  pesar  de  las
contram  edidas  enemigas..

Las  disposiciones  adoptadas  contra  las
ECM  adversarias  se  dividen  en  dos  grupos
básicos:  circuitos  antiembrollo—ECCM  ac
tivas—y  métodos  de  seguimiento’  a  estima
—E.C’CM  pa.siva.

ECCM  activa.

Con  la  producción  de  interferencias,  el
enemigo  pretende  disminuir  la  distancia  de
detección  D  enmascarando  los,  ecos  ciertos
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bajo  e’l ruido  generado  intencionadamente’,
por  lo’ que  la  acción antie.m’bro’lladora deberá
tender  siempre’ a  aumentar  el valor  de’ dicha
variable.

Recordemos  la  ecuación  del  embrollo

4

u    PG     G    d2s

    g    J

p’ara  de’ducir cómo puede  hacerse  mayor  la
distancia  de dete’cció’n:

Aumentanido  P.

La.  potencia  de’ .pico’ del  radar  ha  de’ ser
lo’  más  alta  posible,  lo’ que  aumentará  su
alcance’ en  ausencia  de’ embrollo’ y,  al  re’du
cirse’ .po’r a’cción de  las. E.CC.M, ser,  todavía,
suficiente’  p’ara  satis’face’r  lo’s fine’s. p’rop’ues
to’s.  No’ obstante,  como’  D’  e’s directamente

4

proporcional  a  I  P,  grande’s  incrementos
de’  .po’tencia  imp’lican  leves,  aumentos  •en la
distancia  de’ detección.

Aumentando  G y  d’isminuiiendo’ g.

E.s  decir,  perfeccionando’  la  calidad  de’ las
antenas  para  mejorar  su  directividad  po’r
alargamiento  del  lóbulo’  principal  y  re’duc
ció’n  d’e’ los. secundarios.

Dism.in’uyenido’  f.

La  b.anda  de’ fre’cue’ncia  del  receptor  debe
ser  reducida  tanto  como  sea. posible,  sin  lle
gar  a  introducir  distorsión  en  la  forma  del
impulso’  reflejado  por  el  objeto’.  En  general,
se’  toma

1’2
=  ——,

t

por  lo que  un  ca.mino .p’ara disminuir   f  e’s
aumentar  la. anchura  o’ duración  del  impul
so  t’, si  b’ien teniendo  muy  en  cuenta  su. in
fluencia  so’b’re el  alcance  mínimo.

Disminu.yeudo’ 8..

La  dens.idad de  embrollo’ 8  ouede’ dism.i
nuirse  ampliando  la  gama  de  frecuencias  de
trabajo  del  radar  propio’ para  obliga.r al  ge’
ne’rador  de’ embrollo’ a  repartir  su  energía  en
una  b’anda de’ emisión  muy  ancha.  Entre  las
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técnicas  que  conducen  a  este  fin  son  de  des
tacar:

—  Diversificación  de  frecuencias.  Se  uti—
lizan  dos  o’  más  radares.  con  frecuen
cias  de’ trabajo’  diferentes  y  canal  de
video  común.

—  Utilización  de’  frecuencias  aleatorias.

El  radar  emite  cada  impulso,  al  azar,
en  una  frecuencia  distinta.  Si,  por
ejemplo,  el  embrollador  tiene’  100 va
tios  de  potencia  para  interfe’rir  un  ra

dar  de  frecuencia  fija  podría  distribuir
dicha  potencia  en  una  banda  estrecha
de  10  Mc/s.,  y  la  densidad  de  embrollo
sería  6  10  vatio’s/Mc/s.;  si  el  radar
transmitiera  con  frecuencia  aleatoria

en  tina  b.anda  de  100  Mc/s.,  el  ejubro
llado’r  debería  repartir  su  potencia  a
todo  lo’ ancho  de  la  banda,  y  resulta
ría  6 =  1  vatio.

Disminuyendo  J.

J  define  el  valor  de  la  relación  señal/rui
do,  y  depende  tanto  de  la  forma  en  que  sea
modulada  la  señal  embrolladora  como  del
modo  de  exploración  de  la  señal  radar.

En  presencia  de  interferencias  el  valor
de  J puede  reducirse  mediante  la  adecuada
utilización  de  cadenas  antiembro’lladoras  de
modulación  de  frecuencia.,  cuya  función  es

amplificar  la  señal  útil  y  disminuir  la  in
fluenc.ia  perturbadora  del  ruido.  A  este  fin
se  han  diseñado  multitud  de  cadena.s  o  cir
cuitos  antiembro’1lo—” cadena  Dickie  f ix”,
“circuito  logarítmico’  de  FM”,  “back  has”,
etcétera—;  la  eficacia  de  cada  uno  es. fun
ción  del  tipo  de’  radar  empleado  y  del  em
brollador  que’ lo’ interfiera.

ECCM  pasia..

Cuando  los  circuitos  antiembrollo  son  in
eficaces  y  se’ pierde  el  retorno  del  blanco
pueden  usarse’  los  datos  pasivos  hasta  que
la  fuente  generadora  de’  interferencias,  de’-
late’  su  posición,  en  azimut  y  distancia,  con
relación  a  una  estación  de  radar.

Sobre  el  plano’, y  desde  cada  estación  afec
tada,  pueden  trazarse’  los  vectores  corres
pondientes  a  los  azimutes  del  generador  de
embrollo,  cuya  intersección  marca  inequívo
camente  la  posición  ocupada  por  la  f tiente
que  o’rigina  las  interferencias.

La  principal  dificultad  encontrada  e’n  el
seguimiento’  a  estima  por  triangulación  tiene
lugar  cuando  son  varios  los  blancos  embro
lladores.  Sean,  por  ejemplo,  las  estacio
nes  A  y  B,  y  los  embrolladores  X,  Y,  Z;
los,  vectores  oue’ indican  sus  azimutes  crean
nueve  intersecciones,  de’ las  cuales  sólo  tres

/

A

Tria.nqulac’fún.
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representan  objetos  aéreos,  en  tanto  que  las
seis  restantes  son  trazas  ficticias; conocidas
con  el  nombre  de  “fantasmas”.

El  proceso  para  determinar  qué  intersec
ciones  indican  realmente  fuentes  de embrollo
se  llaman  “desfantornización”;  es  difícil  y
requiere  una  perfecta  coordinación  entre  las
estaciones  del  sistema.

A  diestra;mien.to.

Quizá  el  factor  crítico,  nunca  suficiente-
mente  valorado  en  el  campo  de  las  ECCM,
sea  la  destreza  del  operador  de  radar.  Y
es  así porque  las técnicas de embrollo y anti
embrolladoras  progresan  a  igual  ritmo  y  el
equilibrio  existente  sólo  puede  ser  roto  a
favor  de las ECCM,  gracias  a  la  mejor  pre
oaración  del  elemento  humano  que  manej  a
los  equipos  electrónicos. Los  operadores  que
han  asimilado  fielmente  las técnicas  antiem
brollo  constituyen  la mejor  de las ECCM po
sibles.

Pero  sin  un  mantenimiento  adecuado  del
equipo  electrónico, o  de éste  operando  a  bajo
rendimiento,  incluso  operadores  expertos
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serán  incapaces  de  superar  las  condicio
nes  E.CM impuestas  por  el  enemigo.

Conclusiones.

Es  imperativo  detectar,  localizar  e  iden
tificar  positivamente  todos  y  cada  uno  de
los  objetos  aéreos  que  sobrevuelan  el  espacio
aéreo  asignado  a  la  responsabilidad  del  sis
tema.  Sólo  el radar  nroporciona  el medio  efec
tivo  de  llevar  a  cabo  la  vigilancia  del  tráfico
aéreo,  la  detección,  identificación  y  segui
miento  de  cualquier  incursión  hostil,  así  co
mo  la  conducción  pronta.  y  segura  de  las  ar
mas  interceptadoras.

Pero  el  radar—ondas  electromagnéticas  al
fin,  en  viaje  por  el  éter—es  indiscreto  e  in
terferibie,  características  esenciales  ambas
oue  dan  lugar  a  que,  en  versión  electrónica,
se  repita  la  eterna  lucha  del  escudo  frente
a  la  lanza.  ¿ Podríamos  afirmar  por  ello  que
el  radar  pierde  sus  propiedades  en  un  am
biente  saturado  de  interferencias?  No’.  La
coraza  limitó  la  efectividad  de  la  espada,
pero  jamás  anuló  su  eficacia  como  arma.
Igualmente,  las  ECM  constituyen  un  arma

Localización  de  instalaciones

( MECANICO  Ç TirasSerpentinas1
Poliedros

ACTIVA      ELECTRONICO
(Embrollo)

Triangulación.
PASIVA

Adiestramiento

PASIVA.
(Reconocimiento  electrónico)

Evaluación  de  equipo

Tácticas  de  empleo

GUERRA

ELECTRONICA

OFENSIVA
(E  CM)

DEFENSIVA
(ECCM)

Embrolladores  sintonizados

Embrolladores  de  barrido

Embrolladores  de  barrer.a

Embrolladores  de  decepción

DE  LAS  COMUNICACIONES

ACTIVA:  Circuito  antiembrollo,

Respon  dedores

Repetidores
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irrefutablemente  eficaz,  pero  su  valor  es  re
lativo,  nunca  absoluto.

Y  no  quisiéramos  poner  punto  final  al
presente  trabajo  sin  antes  sentar,  clara  y
categóricamente,  tres  afirmaciones:

“Aro  esiate  sistema  imposible  de  embrolbar.”

Cualquier  mejora  introducida  en  los  equi
pos  de  ECCM  conduce  indefectiblemente  a
un  perfeccionamiento  del  sistema  embrolla
dor,  y  viceversa.

Todo  sistema  de  radar  trata  de  impedir
la  saturación  de  sus  equipos  receptores,  me
diante  la  aplicación  de  elevadas  potencias  de
radiación,  grandes  antenas  de  característi
cas  peculiares,  gran  dinámica  de  emisión  en
frecuencias  aleatorias,  optimización  de  las
bandas  de  emisión  y  recepción,  control  auto
mático  de  ganancia,  compresión  de  impul
sos,  etc.  La  asociación  de  cadenas.  especia
les  en  FM  y circuitos  antiemb.roilaclores  cons
tituye  una  solución  de  eficacia  limitada;  su
proliferación  hace  que  los  equipos.  sean  cada
vez  más  complejos  y  disminuye  la  confiabi
lidad  del  material.  No  hay,  pues.,  solución
milagrosa  para  remediar  el  embrollo.

“Tampoco  se  ha  inventado  el  embrollador
universal.”

No  se  puede  interferir  “no  importa  qué,
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no  importa  cómo”;  no  puede  eubrollarse
todo,  siempre.

Los  radares  son  esencialmente  diferentes
entre  sí,  emiten  en  bandas  de  frecuencia  que
abarcan  prácticamente  de  50  Mc/s  a  20.000
Mc/s,  sus  lóbulos  de  radiación  son  caracterís
ticos,  etc.,  todo  lo  cual  obliga  al  embrollador
a  especializarse,  a  adaptarse  a  las. circunstan
cias  cambiantes  propias  de  cada  tipo  de  radar.
El  generador  de  interferencias,  si quiere  con
servar  su  eficacia,  ha  de  adop.tar  esquemas
cada  vez  más  complejos,  voluminosos,  y  pesa
dos,  en  definitiva  también  más  caros.  y,  por
ende,  menos  rentables.

“La.  guerra  electrónica  debe  ser  planeada;  al
más  alto  nivel”.

Los  planes  de  guerra  electrónica—en  su
doble  versión,  ofensiva  (ECM)  y  defensiva
(ECCM  )—eben  formularse  en  el  más  alto
escalón  de  planeamiento,  orientando  adecua
cuadamente  la  investigación,  fomentando  el
desarrollo  de  la  industria  electrónica  y  crean
do  una  doctrina  de  aplicación.  No  es  ya  po
sible  concebir  un  sistema  de  armas  sin  prever
paralelamente  los  sistemas  de  embrollo  y  an
tiembroiladores  asociados,  ya  que  ambos  in
fluyen  directa  y  fundamentalmente  en  las
características  y  rendimiento  del  nuevo  in
genio  bélico.

1

•1
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PROBLEMAS FISIOLOGICOS EN LOS VIAJES

AEROESPACIALES

Po  el  Dr.  D.  H.  GLAISTER
Instituto  de Medicina  Aeronáutica  de la R.  A.  F.

IIVI uchos  de  los  problemas  fisiológicos
inherentes  en  el  vuelo  espacial  tripulado
han  sido  ya  encontrados  en  la  aviación.
Otros,  tal,  como  la  ingravidez,  son  nue
vos  y  están  aún  p.rcticamente  sin  estu
diar.  Un  ‘ejemplo  del  primer  tipo  de  pro-
Mema  lo  roporciona  la  observación  de
que,  a  una  altitud  de  19.000  metros,  la
presión  barométrica  cae  a  47  milímetros
de  ‘la  columna  mercurio  (un  dieciseisavo
del  valor  al  nivel  del  mar),  igual  a  la  pre
Sión  del  vapor  de  agua  a  la  temperatura
del  cuerpo.  Puesto  que  el  agua  hierve
cuando  la  presión  de  su  vapor  sobrepasa
a  la  barométrica  a  cualquier  altitud  ma
yor  de  19.000  metros,  los  flúidos  y  la  san
gre  de  los  tejidos  hervirán,  a  menos  que
se  les  dé  cierta  protección.  Tal’  como  su
cede,  la  piel  y  las  capas  más  profundas
del  tejido  ofrecen  cierto  grado  de  protec
ción  y  los  animales  utilizados  experimen
talmente  han  sobrevivido  la  exposición  a
condiciones  próximas  al  vacío  de  hasta  dos
minutos  de  duración.  Sin  embargo,  es  di
fícil  asegurar  que  la  aparente  recuperación
sea  completa,  especialmente  con  relación

a  la  función  cerebral,  e  incluso  breves  ex.
posiciones  humanas  a  tales  condiciones
han  de  ser  evidentemente  evitadas.  Por
tanto,  es  fundamental  proporcionar  pro
tección  contra  los  efectos  de  la  baja  pre
sión  por  encima  de  los  19.000  metros,  es
decir,  a  la  altitud  normal  de  crucero  del
«Concorde»,  justamente  igual  que  en  la
proximidad  del  vacío  del  espacio  exterior.

Realmente,  la  protección  se  requiere  a
una  altitud  mucho  menor  para  evitar  los
síntomas  asociados  con  la  falta  de  oxíge
no.  El  aire  contiene,  aproximadamente,
una  parte  de  oxígeno  por  cuatro  de  ni
trógeno  (en  volumen)  y  esta  composición
es  independiente  de  la  altitud.  Así,  pues,
la  presión  parcial  del  oxígeno  en  la  at
mósfera  cae  con  la  altitud  y  es  proporcio
nal  a  la  reducción  de  la  presión  total.  Al
nivel  del  mar,  la  presión  parcial  del  oxí
geno  en  los  ‘pulmones  es  incluso  menor
que  en  el  aire  respirado,  debido  a  la  ne
cesaria  presencia  del  vapor  de. agua  y  del
gas  de  bióxido  de  carbono,  y  asciende  a
unos  100  milímetros  de  mercurio.  Esta
presión  debe  mantenerse  en  todas  condi
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ciones  y  hasta  alrededor  de  10.300  me
tros  esto  puede  hacerse  sencillamente  in
crementando  la  proporción  de  oxígeno  en
el  gas  que  se  respira.  Por  encima  de  los
10.300  metros,  incluso  el  oxígeno  puro  es
inadecuado  y  debe  respirarse  oxígeno  (o
aire)  a  una  presión  mayor  que  la  de  la
atmósfera  circundante.  Esto  puede  dispo
nerse  utilizando  trajes  presurizados,  o  n
cerrando  al  hombre  en  una  cabina  igual
mente  sometida  a  presión.  Respecto  a  es
to,  las  condiciones  del  vuelo  espacial  son
semejantes  a  las  del  vuelo  a  gran  altitud.
aunque  la  imposibilidad  de  volver  rápida
mente  a  una  altitud  inferior  en  el  caso  de
un  fallo  en  la  presión  regulada  hace  más
exigentes  las  necesidades  del  astronau
ta  y  requiere  una  confiabilidad  mucho
ni  a yo r.

Si  se  respira  oxígeno  a  una  presión  niu
cho  más  alta  de  la  normal,  aparecen  sín
tomas  de  envenenamiento.  Además,  si  se
respira  oxígeno  puro  durante  un  período
de  tiempo  considerable,  partes  del  pulmón
pueden  sufrir  un  colapso,  ya  que  el  oxí
geno  soluble  es  absorbido  a  la  corriente
sanguínea.  Este  efecto  puede  ocurrir  muy
rápidamente  durante  la  exposición  a  la
aceleración  (véase  más  adelante).  Un  pe
ligro  adicional  de  la  atmósfera  de  oxíge
no  puro  (incluso  a  una  presión  total  re
ducida)  es  el  riesgo  notablemente  mayor
de  incendio,  puesto  que  la  mayoría  de  los
materiales  son  inflamables  en  tales  con
diciones.  Una  pro-piedad  del  oxígeno,  fre
cuentemente  demostrada  en  las  clases,  es
la  (le  reavivar  una  astilla  encendida  (en
una  atmósfera  de  oxígeno  puro  un  alani
bre  apenas  calentado  al  rojo  puede  ini
ciar  un  fuego  que  se  correrá  a  los  pelos
del  tejido  y  a  la  tela  con  enorme  rapi
dez).  Incluso  los  sistemas  automáticos  de
detección  y  extinción  de  incendios  pue
den  resultar  inadecuados  para  hacer  fren
te  a  tal  eventualidad.  Las  reacciones  del
hombre  son,  desde  luego,  mucho  más
lentas.

Debido  a  estos  varios  riesgos  del  oxí
geno  puro,  existe  un  buen  argumento
para  la  introducción  de  un  gas  inerte  en
la  atmósfera  de  la  cabina  espacial.  Este
gas  podría  ser  el  nitrógeno  (como  en  el
aire),  o  el  helio  (por  ser  más  ligero  y  di-
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fusible  que  el  nitrógeno),  o  el  hexaclo
mro  sulfúrico  (que  puede  licuarse  y  al
macenarse  fácilmente  en  recipientes  lige
ros).  Semejante  atmósfera  de  dos  gases
reduciría  los  riesgos  del  oxígeno  puro,
pero  introduciría  un  nuevo  problema  si
se  perdiese  la  presión  de  la  cabina,  con
la  resultante  necesidad  de  utilizar  un  traje
presurizado,  o  si  ha  de  utilizarse  semejan
te  traje  para  trabajar  fuera  de  la  cápsula.
Para  que  permanezca  flexible,  la  presión
en  el  interior  de  un  traje  espacial  no
puede  ser  muy  superior  a  0,246  kg/cm2.
A  tan  baja  presión,  hay  qtie  respirar  un
cien  por  cien  de  oxígeno  para  mantener
la  adecuada  oxigenación  de  la  sangre  que
sale  de  los  pulmones  (0,246  kg,/cm2  equi
valen  a  una  altitud  de  10.600  metros).  Si
un  astronauta  o  tin  piloto,  respirando  aire
a  la  presión  del  nivel  del  mai-,  fuera  des
compriniido  a  esta  presión  inferior,  su  san
gre  y  tejidos  contendrían  repentinamente
más  nitróg-eno  del  qtie  podría  contener  la
solución.  Se  formarían  burbujas  de  gas,
justamente  como  aparecen  las  burbujas
de  bióxido  de  carbono  cuando  se  saca  el
corcho  de  una  botella  de  champán.  Las
burbujas  de  nitrógeno  obstruyen  los  pe

queños  vasos  sanguíneos  y  causan  el  «ae
roembolismo»,  similar  al  mal  que  sufren
los  l)uzos  de  grandes  profundidades  si  son
sacados  a  la  superficie  con  demasiada  ra

pidez.  Puesto  que  una  situación  de  emer
gencia  excluye  el  prolongado  período  de
respiración  de  oxígeno  necesario  para  que
la  descompresión  sea  segura  (reduciendo
la  cantidad  de  nitrógeno  disuelta  en  el
cuerpo),  el  aeroemholismo  sería  un  peli
gro  muy  real  si -lbs  astronautas  tuviesen
que  respirar  el  aire  a  la  presión  del  nivel
del  mar.  Por  consiguiente,  la  atmósfera
ideal  debe  cóntener  una  presión  adecuada
(le  oxígeno  junto  con  suficiente  gas  inerte
para  reducir  la  posibilidad  de  fuego  o  (le
colapso  del  pulmón,  pero  no  tanto  que  la
descompresión  de  emergencia  se  convierta
en  un  problema.  Estas  condiciones  algo
rigurosas  pueden  probablemente  cumplir-
se  respirando  una  mezcla  de  50/50  de  oxí
geno  y  helio,  a  tina  presión  total  de  media
atmósfera  (o  equivalente  a  una  altitud  de
5.470  metros).  Se  está  llevando  a  cabo
una  considerable  investigación  para  com
probar  que  la  respiración  de  semejante
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atmósfera  no  tiene  efectos  perjudiciales  a
largo  plazo.

Otra  característica  común  a  la  aviación
y  al  vuelo  espacial  es  el  esfuerzo  de  ace
leración.  Sin  embargo,  hay  tina  significa
tiva  diferencia  entre  las  dos  situaciones.
En  aviación  se  encuentra  la  aceleración
centrífuga  durante  los  cambios  de  direc
ción  y  la  mayor  componente  de  la  fuerza
inercial  actúa  en  la  dirección  de  la  cabeza
a  los  pies.  En  el  vuelo  espacial,  los  cam
bios  en  velocidad  originan  aceleraciones
lineales  y  la  fuerza  resultante  actúa  en  la
dirección  del  frente  a  la  espalda.  Es  im
posible  diferenciar  los  dos  tipos  de  acele
ración  y  no  se  distingue  ninguno  de  ellos
de  la  fuerza  de  gravedad.  Por  este  moti
vo,  la  gravedad  normal,  que  produce  una
aceleración  de  9,78  m/segundo2)  es  men
cionada  como  1  G  y  se  usa  para  medir
tanto  las  aceleraciones  centrífugas  como
las  lineales.  La  forma  en  que  esté  orien
tado  el  cuerno  con  relación  al  vector  de
fuerza  es  la  que  causa  las  diferencias  en
la  respuesta  fisiológica.  Así,  la  aceleración
hacia  la  cabeza  que  encontramos  cuando
uri  avión  de  altas  características  vira  o
sale  de  un  descenso  en  picado,  tiende  a
desplazar  la  sangre  hacia  los  pies  y  al  ha
cerlo  reduce  la  cantidad  de  sangre  que
acude  a  los  ojos  y  al  cerebro.  Si  se  sobre-
pasa  la  tolerancia  humana,  se  produce  la
pérdida  de  visión  e  inconsciencia,  apro
ximadamente,  a  +  4  Gz  y  +  .5  Gz, res
pectivarnente,  en  un  sujeto  relajado.  Me
diante  esfuerzo,  o  utilizando  un  traje
anti-G  (que  aplica  una  contrapresión  al
abdomen  y  a  las  extremidades  inferiores).
puede  aumentarse  considerablementeeste
umbral.  A  +  5  G  la  caída  de  presión  del
corazón  al  cerebro  es  5  veces  la  quesería
lade  un  sujeto  sentado  en  la  tierra,  y  la
presión  al  nivel  del  cerebro  cae  a  cero.  Si
el  sujeto  está  echado,  la  extensión  vertical
de  esta  columna  flúida  se  reduce,  y  la  to
lerancia  a  la  aceleración  incrementa  con
siderablemente  (por  la  misma  razón,  una
una  persona  ciue  se  ha  desmayado  se  re
cobra  al  tenderla  en  posición  plana).  Esta
es  la  explicación  de  la  postura  adoptada
por  los  astronautas  durante  las  acelera
ciones  de  lanzamiento  y  reentrada.  Sin
embargo,  para  una  aceleración  hacia  ade
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lante  de  unos  +  8  a  10  G,  los  músculos
usados  para  la  respiración  no  pueden  le
vantar  ya  el  incremento  de  peso  de  la  pa
red  del  pecho,  el  diafragma  se  astilla  por
el  creciente  peso  del  contenido  abdominal
y  la  respiración  se  hace  imposible.

Niveles  de  aceleración  mucho  más  ba
jos  y  aparentemente  tolerables  en  sujetos
sentados  o  echados  (+  G  ó  --1-- G)  ori
ginan  dramáticos  cambios  en  la  forma  en
que  se  distribuyen  la  sangre  y  el  aire  en
el  interior  de  los  pulmones.  Esto  se  debe
a  que  el  tejido  elástico  del  pulmón  se  dis
torsiona  bajo  su  propio  peso  y  las  partes
más  bajas  quedan  comprimidas  y  sin  ven
tilación,  y  también  porque  la  sangre  se
aplica  a  los  pulmones  a  una  presión  baja
e  incluso  un  pequeño  incremento  en  el
gradiente  de  presión  hidrostática  es  sig
nificativo.

Así,  pues,  un  sujeto  sentado  en  una  má
quina  centrífuga  no  tendría  sangre  que
acudiese  a  la  mitad  superior  de  sus  pul
mones  a  +  3  G».  Si  se  echa,  y  está  ex
puesto  digamos  a  +  5  G,  no  acudirá  el
aire  a  la  parte  posterior  de  los  pulmones,
donde  el  flujo  de  sangre  es  náximo.  Por
tanto,  se  crea  una  «derivación»  por  la  que
hasta  la  mitad  de  la  sangre  que  va  a  sus
pulmones  pasa  directamente  sin  captar
nada  de  oxígeno.  Esta  es  la  región  del
pulmón  susceptible  al  colapso  cuando  se
respira  oxígeno  puro  y  la  «derivación»
origina  una  reducción  en  la  cantidad  de
oxígeno  transportada  de  los  pulmones  a
los  tejidos  donde  es  necesario.  La.  respi
ración  de  líquidos  en  lugar  de  aire  ofrece
una  solución  teórica  a  este  problema,
puesto  que  la  perturbadora  diferencia  de
densidad  entre  la  sangre  y  el  aire  en  los
pulmones  quedaría  eliminada.

Una  vez  en  órbita,  los  astronautas  son
ingrávidos,  puesto  que  la  fuerza  de  gra
vedad  está  exactamente  contrarrestada
por  una  fuerza  centrífuga  igual  y  opuesta.
Desde  el  punto  .de  vista  fisiológico,  este
es  el  aspecto  más  desafiador  del  vuelo  es
pacial,  ya  que  la  ingravidez  es  raramente,
y  sólo  entonces,  transitoriamente  hallada
en  la  aviación.  Los  efectos  fisiológicos  de
la  ingravidez  se  deben  a  la  atisencia  de
la  fuerza  normal  de  gravitación,  a  la  que
tan  bien  adaptado  está  el  hombre.  Por
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ejemplo,  la  sangre  ya  no  tendeiá  a  con
gregarse  en  las  partes  dependientes  del
cuerpo  y  la  cantidad  de  sangre  dentro  del
pecho  se  incrementará.  Este  incremento
dispara  un  mecanismo  reflejo  que  normal
mente  opera  para  mantener  el  volumen
de  sang-re  a  un  nivel  constante  y  los  as
tronautas  sufren  realmente  una  reducción
en  el  volumen  de  sangre  en  circulación.
Además,  durante  la  ingravidez,  los  cam
bios  de  postura  ya  no  inducen  continuos
cambios  en  ios  gradientes  de  presión  hi
drostática  dentro  de  la  circulación,  y  el
mecanismo  reflejo  que  normalmente  com
pensa  estos  cambios  puede  quedar  insen
sible  o,  después  de  viajes  largos,  perderse
totalmente.  Estos  dos  mecanismos  son
responsables  del  llamado  «desacondiciona
miento  cardiovascular»  que  se  considera
ba  que  podía  hacer  a  los  astronautas  pe
ligrosamente  intolerantes  a  las  aceleracio
nes  de  reentrada,  o  incluso  a  la  reimposi
ción  de  la  gravedad.  Estos  temores  eran,
probablemente,  injustificados,  puesto  que
la  adaptación  a  la  ingravidez  no  parece
ser  progresiva.  De  este  modo,  el  peso  del
cuerpo.  disminuye  sobre  la  primera  sema
na  de  vuelo  orbital,  pero.  después  perma
nece  esencialmente  constante.  Sin  embar
go,  los  efectos  de  exposiciones  a  la  ingra
videz  mucho  más  prolongadas  son  todavía
desconocidos.

En  el  estado  de  ingravidez,  el  esqueleto
no  está  sometido  a  los  esfuerzos  causa
dos  por  el  p.eso  del  cuerpo  que  tiene  que
soportar.  La  disposición  del  calcio  dentro
de  los  huesos  depende  de  los  esfuerzos
locales  y,  durante  la  ingravidez,  el  calcio
que  ya  no  se  necesita  se  pierde  del  cuer
po,  justamente  como  ocurre  en  el  caso  de
los  pacientes  confinados  al  lecho.  Del
mismo  modo,  se  requiere  menos  potencia
de  músculos,  y  ciertos  músculos  pueden
gastarse  o  quedar  débiles.  E.n  los  vuelos
espaciales  prolongados,  estas  posibles  con
secuencias  de  la  ingravidez,  así  como  el
«desacondicionamiento»  ante  rio  r m e n te
mencionado,  pueden  evitarse  por  medio
de  ejercicios  adecuados,  aplicando  una
presión  reducida  a  las  extremidades  in
feriores  para  simular  los  efectos  de  la  gra
vedad  en  la  distribución  de  la  sangre,  o
por  exposiciones  ocasionales  a  la  acelera
ción  centrífuga.
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El  campo  magnético  de  la  Tierra  ha
atrapado  vastos  cinturones  de  radiación
(protones,  electrones  y  rayos  X)  en  los  así
llamados  «cinturones  van  Allen».  Los  as
tronautas  atraviesan  estos  cinturones  que
dando  expuestos  a  las  radiaciones  solares
y  a  las  cósmicas  de  alta  energía,  normal
mente  filtradas  por  la  atmósfera  de  la  tie
rra.  Parece  que  el  grado  del  riesgo  de  ra
diación  en  el  vuelo’  espacial  ha  sido  sobre-
estimado  en  el  pasado  y  1 o s  astro
nautas  del  «Apolo  8»  que  estuvieron  en
órbita  alrededor  de  la  Luna  recibie
ron  cada  uno  una  dosis,  desde  luego,
totalmente  aceptables,  pero  puesto  que  la
mayor  contribución  a  la  dosis  total  en  tal
misión  la  proporciona  la  radiación  solar,
y  puesto  que  esta  contribución  puede  in
cremeritar  muchas  veces  durante  la  erup
ción  solar,  puede  ser  necesario  abortar  un
vuelo  cuando  se  desarrolle  semejante  ac
tividad.  En  misiones  más  distantes  y  pro
longadas,  puede  ser  necesario  proporcio
nar  cierta  forma  de  protección.  Esto
significará  una  gran  desventaja  en  peso,
porque  el  blindaje  inadecuado  puede  em
peorar  las  cosas  convirtiendo  las  partículas
de  alta  energía  en  chaparrones  de  rayos
X  secundarios,  con  un  efecto  biológico
mucho  mayor.  También  en  tales  misiones,
el  peso  del  alimento,  del  agua  y  del  oxí
geno  necesario  para  los  astronautas  (unos
4  kilogramos  por  hombre  cada  veinticua
tro  horas)  se  hace  exorbitante,  y  se  están
perfeccionando  sistemas  en  los  que  pue
dan  purificarse  y  utilizarse  de  nuevo  di
versas  fracciones  de  los  productos  residua
les.  Lo.s  más  evidentes  son  la  conversión
del  bióxido  de  carbono  en  oxígeno  y  la
destilación  de  la  orina  para  proporcionar
agua  potable.  Un  sistema  ecológico  com
pleto  podría  crearse  mediante  el  uso  de  la
vida  vegetal  y  de  la  energía  del  sol  (una
especie  de  tierra  en  miniatura),  y  para  los
vuelos  de  más  de  unos  pocos  años  de  du
ración  esto  podría  ofrecer  una  gran  eco
nomía  de.  peso.  Sin  embargo,.  la  fotosín
tesis  sólo  puede  realizarse  céica  del  Sol.
A  dos  veces  la  distanc.ia  de  la  Tierra  al  Sol
la  cantidad  de  energía  que  cae  sobre  la
nave  espacial  habrá  disminuido  a  una  cuar
ta  parte  y  se  necesitará  una  fuente  alter
nativa  de  energía,  presumiblemente  ató
mica.
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Está  tocando  a su fin  el año 1969. Un año histórico.
El  año  en que  el  hombre  ha  conseguido 4legar  hasta
la  superficie  de  la  Luna,  posarse  en  ella,  caminar
sobre  su  suelo  y  luego  regresar.  Este  año  marca
un  hito  en  la  historia  del  vuelo,  que  se  viene  des
arrollando  a  lo  largo  del  siglo  XX.  En  una  primera
fase,  el  hombre  consiguió  construir  y  tripular  arte
f actos  capaces  de  ayudarle  a  separarse  de  la  Super
ficie  terrestre  y  surcar  la  átmósf era;  en  uña  se
gunda,  le  ha  sido posible  salir  de  la  atracción  terres
tre  y  viajar  por  el  espacio.  Existe  un  cierto  parale
lIsmo  histórico  entre  ambas  fases.  La  época  en  que
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los  primeros  aviadores  cifraban  todas  sus  ilusiones
en  dar  saltos  de  unos metros  y más  tarde  en  recorrer
algunos  kilómetros  en  terreno  propicio,  podemos
relacionarla  con los recorridos  de las primeras  órbitas
en  torno  a la  Tierra.  Luego,  fue  posible alcanzar  una
cierta  altura  y,  ya  libre  de  obstáculos,  separarse
del  punto  de  despegue  para  trasladarse  de  unos
puntos  a  otros,  hasta  culminar  con el  viaje  a  través
del  canal de La  Mancha,  que acreditó  un cierto  grado
de  madurez  para  la  Aeroloconioción,  comparable  al
que  alcanza  la  Astronáutica  con el  viaje  a  la  Luna.
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La  perspectiva  actual,  después  de  sesenta  años
de  avances  ininterrumpidos  y  rapidisimos,  es  pro
picia  a  empequeñecer  el  pasado.  Todos  nos  seatiinos
inclinados  a  sonreir  cuando  contemplamos  foto  gro
fías  de  comienzos  de  siglo,  ea  las  que  aparecen  naos
señores  y  señoras  que  visten  modas  ridículos,  albo
rotando  entusiossnudos  en  torno  a  ua  tipo  bigotudo
que  tripula  un  extraño  monstruo  antediluvtoao.
Si  la  carrera  sigue,  no  será  extraño  que  dentro  de.
otro  lapso  de  tiempo  semejante  o  menor,  result°n
ridículos  los  ostroaautees  actuales  y  los  módulos  tu
¡tares,  en  los  que  también  se  adivina  cierto  asperto
de  monstruos  antediluvianos  en  relación  con  la
aventura  espacial.

Todos  hemos  oído,  reproducido  en  cintas  saagne
tofóaieas,  el  entusiasmo  de  los  ostronasetas  y  el
pasmo  que  ha  provocado  en  ellos  el  contacto  con  lo
absolutamente  nuevo:  la  visión  del  paisaje  cósmico.
¡Un  entusiasmo  y  pasmo  parecidos  se  desprende  de
los  relatos  de  aquellos  primeros  aviadores  al  gozar
por  primera  vez  la  aventura  del  vuelo.

*  *  *

El  día  30  de  octubre  de  1008,  realiza  Enrique
Farman  su  primer  viaje  aéreo;  él  mismo  nos  relata
sus  impresiones:

«Perdonadme,  queridos  lectores,  más  no  puedo
resistir  a  la  tentacién  de  contaros  las  emociones
que  sentí,  las  observaciones  que  hice,  el  encanto
que  llegué  a  experimentar.

Al  principio  estaba  un  poco  impresionado,  lo  que
se  concibe  fácilmente.  Si  a  quemarropa  se  os  di
jera:  «Subid  a  ese  aeroplano  y  partid  francamente;
los  obstáculos  naturales  y  los  creados  por  la  mano
del  hombre  no  serán  nada  cuando  evolucionéis  en
la  calma  de  la  naturaleza»,  vaoilariais  tal  vez.  No
se  sabe  lo  que  puede  suceder,  y  confieso  que  la
partida  de  este  primer  viaje  me  impresioné  algo.

«  Qué  haré  ?—me  decía  yo  al  cabo  de  algunos
minutos  de  encontrarme  aislado  en  la  atmósfera,
no  contando  sino  con  la  estabilidad  del  aparato  y
la  regularidad  del  motor—,  ¿ qué  haré  cuando  me
encuentre  por  encima  de  los  grandes  álamos  que
veo  allá  lejos,  hacia  Mourmelon-le-Petit?  Hasta
ahora  todo  va  bien.  La  tierra  es  llana  y  la  natu
raleza  se  porta  conmigo  de  agradable  manera.»

Y  mientras  hacía  estas  reflexiones,  los  álamos
crecían  de  una  manera  sorprendente;  los  cuervos,
que  graznaban,  huían  espantados  al  aoeroarme  a
ellos.  ¡ Ah,  estos  álamos  de  treinta  metros!  ¿ Cómo
los  pasaré?  ¿Por  la  derecha  o  por  la  izquierda?
Mi  indecisión  fue  de  corta  duración,  porque  en  se
guida  me  hallé  a  cincuenta  metros  del  vasto  y  ele
vado  bosque.  Habiendo  hecho  funcionar  el  equili
brador,  el  aparato  se  elevó  rápidamente;  a  pesar
de  lo  cual,  con  alguna  inquietud,  miraba  hacia  aba

jo,  por  el  temor  de  rozar  las  copas  de  los  álamos.
¡  Esto  va  bien!  Adelante,  adelante!

Mi  tranquilidad  no  duró  mucho.  El  molino  de
Mourmelon  y  Mourmelon  mismo  aparecieron  a  cor
ta  distancia.  «1 Bah  I—-pensé---- no  se  muere  más  que
una  vez  !».  El  molino,  la  aldea  y  el  ferrocarril  fue
ron  pasados  por  encima.

Fue  éste  el  punto  más  crítico  de  mi  viaje.  Ob.
servaba  el  viento,  ese  viento  que  forma  remolinos
por  encima  de  los  grandes  árboles,  que  empuja  hacia
abajo  cuando  se  cruza  un  bosque,  que  atrae  hacia
el  cielo  cuando  se  franquean  carreteras  o  caminos
llanos;  viento  mal  intencionado  y  traidor,  que  me
impresiona  siempre.  Mas  el  aparato  no  tropieza  ni
un  instante.  En  fin,  es  imposible  hacerse  cargo  de
la  altura  a  que  se  vuela,  pero  se  me  ha  dicho  que
iba  a  cincuenta  metros.  Tal  vez  sea  verdad,  porque
me  elevaba  lo  más  posible,  para  no  tropezar  con  los
árboles.

A  pesar  de  la  atención  que  debía  prestar  a  la  di
rección  del  aparato,  a  la  marcha  del  motor,  cuyo
ruido  de  vez  en  cuando  me  inquietaba,  y  el  chirrido
de  la  hélice,  pude  experimentar  la  mayor  alegría
de  ini  vida:  el  encanto  de  volar  por  encima  de  mis
semejantes,  viendo  como  los  campesinos  huían  en
bandadas;  cómo  de  todas  partes  acudían  hombres
y  mujeres,  que  aparecían  pequeñísimos;  cómo
humeando  y  rugiendo  seguía  el  tren  su  uniforme
línea,  y  cómo  los  automóviles  desaparecían  entre
oleadas  de  polvo.  En  aquel  momento  me  encontraba
en  un  aire  puro,  acariciado  por  una  brisa  suave  y
el  sol  iluminaba  la  ruta  límpida  y  serena  (1).

*  *  *

En  octubre  de  1907,  el  diario  inglés  «Daily  Mail»
había  anunciado  un  concurso  en  el  que  ofrecía  500
libras  (suma  que  poco  después  fue  doblada)  al  pri
iner  aviador  que  atravesase  el  canal  de  la  Mancha,
«sin  que  ninguna  parte  de  la  máquina  pudiera
tocar  el  agua  durante  el  vuelo».  Compitieron  Louis
Bleriot,  con  un  avión  Bleriot  XI  y  Hubert  Latham,
con  un  Antoinette.  El  primer  intento  corre  a  cargo
de  Lathain,  el  lunes  19  de  julio  de  1909,  pero  no
tiene  éxito,  a  18  kilómetros  de  la  costa  francesa,
la  hélice  deja  de  girar  y  se  ve  obligado  a  planear

1)  Publicado  por  «Le  Matin».



Número  349 -  Diciembre  1969

hasta  el  agua.  Pero  dejemos  que  sea  él  quien  lo
cuente:

«A  los  que  me  preguntan  qué  impresiones  me  ha
sugerido  esa  probadura  de  aviación  entre  Sangat-te
y  Shakespeare  Oliff,  tengo  mucho  gusto  en  comu
nicárselas.

En  primer  lugar,  no  se  me  tache  de  temerario,
no  me  sorprende  de  modo  alguno  el  esfuerzo  que  era
preciso  desplegar  para  alcanzar  dicho  objeto.  Al
querer  cruzar  a  gran  altura  los  36  kilóme
tros  que  separan  Francia  de  Inglaterra  estaba
convencido  de  que  la  cosa  era  posible.  El  admirable
monoplano  de  Mr.  Levavasseur,  obediente  a  mi
mano,  había  cumplido  ya  tantas  proezas,  que  pod’ía
creer  firmemente  que  sería  capaz  de  esa  carrera
área,  considerada  audaz  por  cuantos  me  han  ob
servado.

Declaro  con  toda  sinceridad  que  ningún  temor
me  invadía  cuando  ayer  por  la  mañana  me  senté

en  mi  aparatoS  en  la  cumbre  de  las  colinas  de  San
gatte.

Estando  a  unos  120  metros  encima  del  nivel  del
mar,  cuya  inmensidad  brumosa  o  confusa  se  exten
día  a  mis  pies,  fumé  un  cigarrillo,  pues  tengo  la
debilidad  de  no  poder  pasar  sin  este  ligero  esti
mulante.

¡ Adelante!  Funcionó  el  motor,  y  con  las  alas
desplegadas  viré  en  línea  recta  hacia  el  mar,  con
una  velocidad  de  SO kilómetros  por  hora,  en  direc
ción  Noroeste,  pues  había  tomado  la  altura  como
un  capitán  en  su  barco.

Di  mayor  impulso  al  timón  de  la  cola,  con  lo  que
me  elevé  todavía  más.  Alcancé  así  300  metros  cier
tamente.

Durante  mis  precedentes  ensayos  había  adquirido
una  noción  de  las  alturas  suficiente  para  hacer  esta
declaración,  que  me  llena  de  júbilo,  como  pueden
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pensar.  En  efecto,  en  los  futuros  concursos  de
altura  el  elevarme  otra  vez  a  dicha  altitud  será
olamente  un  juego  para  mL

Ahora  con  algunas  palabras  precisaré  el  delicioso
instante  de  aquel  vuelo  sin  sacudidas,  de  una  sua
vidad  incomparable,  en  medio  de  la  inmensidad

arrastrado  por  la  hélice  de  una  manera  irresistible,
loca,  vertiginosa!  Renunció  a  intentar  una  descrip
éión,  mucho  miss  difícil  para  mí  que  el  mismo  vuelo.
Para  tener  una  idea  exacta,  queridos  lectores,  ha
gan  lo  que  yo.  Durante  los  diez  minutos  que  quedé
en  el  espacio  atravesé  varias  cortinas  de  bruma,
pasando  alternatiyamente  entre  los  vapores  y  el
cielo  azul,  como  si  atravesase  en  la  tierra  varios  tú
neles  cercanos  unos  de  otros.

lina  mirada  abajo  hacia  Inglaterra  me  permitió
ver  el  «Harpon»,  que  navegaba  tan  rápidamente
como  podía,  por  no  perder  las  distancias.

Mi  confianza,  mi  alegría,  no  podrían  traducirse.

De  cien  probabilidades  tenía  noventa  y  nueve  de
salir  bien  de  mi  empresa.  Pero  ¡ ay  de  mi!,  la  mala
suerte  se  quedó  con  la  centésima.

Toda  mi  alegría  y  toda  mi  confianza  cayeron.  al
ver  de  repente  que  la  hélice  se  paraba  poco  a  poco,
y  fue  una  caída  muy  suave  la  de  rñis  esperanzas  y
de  mi  «Antoinette  VI»;  una  caída  de  300  metros
en  vuelo  cernido.  Me  hubiera  creído  todavía  en  el
aire  sobre  aquel  mar  tranquilo  y  azul  t  no  sen
tirme  los  pies  húmedos;  mi  aparato  flotaba  como
una  balsa.  Arreglé  mis  pies  y  encendí  un  cigarrillo.

Habría  podido  quedarme  doe  horas  en  esa  posi
ción  cómoda,  pero  el  «Harposi»  me  alcanzó  al  cabo
de  veintiún  minutos»  (2).

(2)  De  la  Revista  «Locomoción  Aérea»  de  Bar’
celona.

*_  *  *
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El  domingo  25  de  julio  del  mismo  año,  tiene  lu
gar  la  tentativa  afortunada,  a  cargo  de  Louis  Ble
riot,  que  nos  refiere  él  mismo:

«...  Después  de  haberme  despedido  de  mi  esposa
y  el  grupo  de  amigos  que  acompañaron  a  la  misma
u  bordo  del  «Escopette»  me  fui,  acompañado  de  mi
buen  amigo  y  colaborador  Leblanch,  a  Baraques.
Mi  aparato  fue  inmediatamente  transportado  de
la  Granja  Grision,  donde  estaba  guardado,  a  la
llanura  inmediata,  campo  de  maniobras  de  la  ar
tillería,  encima  de  la  cual  había  pensado  hacer,
antes  de  partir,  un  pequeño  ensayo  de  vuelo.  Se
procedió  en  seguida  al  suministro  de  aceite  y  esen
cia,  y  estando  todo  en  perfecto  estado  ejecuté  un
vuelo  de  ensayo,  que  fue  muy  satisfactorio.

Conforme  a  lo  que  habíamos  convenido,  encargué
a  mi  fiel  amigo  Leblandh  que  fuera  a  colocarse  en
la  cima  de  una  duna  próxima,  desde  la  cual  debía
señalarme  la  aparición  del  sol  en  el  horizonte.  Me
despedí  de  todo  el  sinnúmero  de  amigos  y  estreché
sus  manos,  y  al  recibir  la  señal  di  la  orden  de
«Soltad».

Mi  aparato  avanzó,  emprendió  una  rápida  ca
rrera  y  en  medio  de  entusiastas  aclamaciones  y
saludos  de  despedida  que  me  acompañaban  de  toda
la  multitud,  ya  muy  numerosa  en  aquel  momento,
mi  monoplano  se  aeparó  del  suelo  a  los  25  metros
de  su  carrera,  tomó  la  dirección  hacia  las  dunas  y
pasó  por  encima  de  los  hilos  telegráficos,  internán
dose  por  encima  del  mar.

Vi  entonces,  a  2  ó  3  kilómetros  delante  de  mi,
el  contratorpedero  «Escopette»  arrojando  grandes
volutas  de  humo.  Tomé  la  dirección  paralela  a  la
del  «Escopette»,  entre  su  babor  y  la  costa;  pero
la  velocidad  de  mi  aparato2  muy  superior,  hizo  que
lo  alcanzara  en  seguida.  Tenía  el  convencimiento
dc  que  marchaba  soberbiamente,  guardando  un
perfecto  equilibrio  y  a  una  altura  de  SO a  100 me
tros.  El  motor  funcionaba  admirablemente  Presen
tía  ya  muy  cerca  la  victoria,  a  menos  de  una
fatalidad.  El  contratorpedo  se  encontraba  ya  de
trás  de  mi.  Procuré,  antes  de  llevarle  la  delan
tera,  tomar  su  dirección,  y  al  efecto  rectifiqué  la
que  llevaba  y  viré  más  a  1a  derecha.  Pasé  la  barra
del  puerto  y  me  quedé  completamente  solo,  absolu
tamente  solo,  sin  guía,  entre  el  mar  y  el  cielo.

Fui  así  durante  unos  quince  minutos,  que  me
parecieron  muchos  más;  luego  bruscamente,  entre
la  bruma,  aparecióme  a  la  derecha  la  costa  inglesa.
Me  dirigí  en  seguida  haóia  ella,  cortando  el  viento
ligeramente  de  lado.  Esta  maniobra  me  separaba,
por  desgracia,  del  rumbo  que  debía  conducirme  a
Douvres,  y  no  me  di  cuenta  de  este  error  hasta
encontrarme  va  cerca  de  la  costa  y  aparecérseme
los  altos  e  interminables  acantilados  de  la  misma.
Más,  por  fortuna,  crucé  con  varios  buques  mercan
tes  y  de  guerra,  los  cuales  marchaban  en  dirección
hacia  la  izquierda,  y  como  pensé  que  iban  hacia  el
puerto  de  Douvres,  maniobré  mi  aparato,  viré  a  la
izquierda  para  seguir  por  delante  costeando  el
acantilado  e  ir  a  tomar  tierra  sobre  la  playa  de
Sllakespeares-}Jills  que  había  escogido  ya  para  ello.
Me  vi  obligado  entonces  a  marchar  con  viento  de
frente,  agravado  por  molestos  remolinos  que  se  pro
ducían,  y  para  ver  si  podía  librarme  todo  lo  posible
de  los  efectos  de  dichos  remolinos  me  elevé  algo  más,
y  tomando  la  dirección  del  acantilado  seguí  hacia
Douvres,  del  que  pude  ver  ya,  por  fin,  las  esco
lleras.  Viré  sensiblemente  a  la  izquierda  mi  apa-
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rato,  describiendo  una  vuelta  que  me  condujo  hacia
el  mar,  pasando  por  encima  del  puerto,  todo  ello
con  el  ánimo  y  sin  abandonar  mi  propósito  de  to
mar  tierra  en  la  playa  de  Shakespeare-Hills.

El  viento,  con  sus  remolinos,  aumentaba  de  una
manera  alarmante.  De  momento  advertí  a  mi  dere
cha  una  depresión  en  el  acantilado:  era  el  golfo  de
Folklaud,  que  me  ofrecía  un  campo  apropiado  para
tomar  tierra,  campo  que  resultó  ser  uno  de  los
puntos  qe  había  escogido.  Hacia  él  me  dirigi,  y  en
medio  de  un  prado  erizado  de  construcciones  rojas
había  precisamente  un  amigo,  Mr.  Fontaine,  que
me  había  advertido  que  en  aquel  sitio  me  espera
ría  y  qu  agitaría  una  gran  bandera  tricolor.  La
visión  de  la  querida  bandera  me  emocionó  y  mo
sentí  satjsfecho  de  haber  renunciado  a  la  playa;
me  pareqió,  además,  que  era  mucho  mejor  llegar
hasta  arriba,  sobre  el  altivo  acantilado,  para  po
nerme  en  óontacto  con  él  suelo  amigo  de  Ingla
terra.  Pasando  por  encima  del  puerto  y  de  sus
magníficos  barcos  de  guerra,  me  dirigí  al  punto
en  que  se  me  llamaba,  y  algunos  minutos  después
tomaba  tierra  en  el  golfo  Folkland,  con  alguna
violencia,  por  efecto  de  las  rachas  de  viento  que
removieron  mi  aparato.

En  el  choque  falseó  una  rueda  y  rompí  la  hélice.
Poco  importaba;  ¡había  triunfado!»  (3).

*  *  *

Cambian  las  técnicas  y  los  sistemas,  son  diversos
los  campos  en  que  la  aventura  humana  tiene  lugar,
pero  el hombre  rio cambia;  solicitado constantemente
por  su  curiosidad  hacia  lo desconocido,  se  afana  sin
cesar  por  penetrarlo  y  vive  sus  mejores  momentos
cuando,  conseguido  su  propósito,  alcanza  a  ccntem
piar  otra  vez lo  nunca  visto,  lo  que  desde  la  eterni

(3)  De  la  revista  «Locomoción  Aérea»,  de  Bar
celona.

REVISTA  DE  AERONAUTIOA
Y  ASTRONAUTICA

dad  ha  estado  oculto  tras  el  velo  del  misterio.
Entonces,  vuelve  a  observar  el  Universo  con  mirada
de  niño y  se despiertan  en  él emociones dormidas  des
de  los tiempos  del paraiso.  Sucedió  ayer,  sucede  hoy
y  volverá  a  suceder  en  el  mañana  de  la  humanidad.

Reichelt  “el hombre volador”, muerto el 6 de
febrero  de  1912;  al  saltar  desde! la. torre

Eiffel.
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LA  FESTIVIDAD  DE  NUESTRA  SEÑORA  DE  LORETO

El  día  9  de  diciembre,  Su  Excelencia  el
jefe  del  Estado  recibió.  en  audiencia  militar
a  una  comisión  de  Generales  del  Arma  de
Aviación  y  de  los  diversos  Cuerpos  del  Ejér
cito  del  Aire,  presidida  por  el  Ministro  del
Aire,  general  don  Julio  Salvador,  que  le
cumplimentó  con  motivo  de  la  festividad  de
Nuestra  Señora  de  Loreto.

*  *  *

Los. Príncipes.  de  Espana,  don  Juan  Carlos
y  doña  Sofía,  presidieron  la  función  religiosa
con  que  el  Ejército  del  Aire  honró  a  su

Patrona,  Nuestra  Señora  de  Loreto,  en  la
Basílica  de  San  Francisco  el  Grande,  de
Madrid.  Junto  con  el  Ministro  del  Aire,
asistieron  los  Ministros  del  Ejército,  Marina
y  Gobernación,  así  como  numerosas  represen
taciones  de  los  Ejércitos  de  Tierra,  Mar  y
Aire.

Don  Juan  Carlos.  de  Borbón,  que  vestía
uniforme  de  General  del  Ejército  del  Aire,
fue  recibido,  a  su  llegada  a  la  Basílica,  por
el  Ministro  del  Aire  y tras  escuchar  el Himno
Nacional,  pasaron  revista  a  la  Escuadrilla
de  la  Primera  Región  Aérea,  que,  con  escua
dra,  bandera  y  banda,  rindió  honores.
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Doña  Sofía  fue  recibida  en  el  atrio  del
Templo  por  la  Presidenta  de  la  Junta  de
Damas  de  Nuestra  Señora  de  Loreto’, doña
María  Teresa  Martínez  Bidón  de’ Salvador,
esposa  del  Ministro  del  Aire,  que  le  ofreció
un  ramo de  flores.

En  el presbiterio,  al lado  de la  Epístola,  se
levantaba  un  templete’ con  una  imagen  de
Loreto’.  Al  lado  del  Evangelio,  en  sendos
reclinatorios,  se  situaron  1 o s  Príncipes.
Durante  el oficio religioso,  un coro integrado
por  soldados  del Ejército  del Aire  interpretó
el  himno  de dicho  Ejército.

Finalizada  la  ceremonia  religiosa,  en  la
explanada  del  templo,  don  Juan  Carlos  y
altas  autoridades  que  le  acompañaban,  pre
senciaron  el desfile de la  unidad  del E.jército
del  Aire  que había. rendido  honores.

En  el resto de las Bases y  establecimientos
del  Ejércitó  del  Aire  se  celebró también  con
diverso’s actos, que revistieron  gran  brillantez,
la  Fiesta  de  la  Patrona.

La  festividad  de  la  Virgen  de  Loreto  ha
sido  conmemorada  con  gran  solemnidad  en
la  Academia  General del Aire;  entre  los actos
celebrados  figuró  el  juramento  de  fidelidad
a  la  Bande:ra de’ los  cincuenta  y  un  Caballe
ros—Cadetes de  la  XXV  promoción.

Ocupó  la  presidencia  el  general  don  Ra
miro  Pascual  Sanz,  jefe  del  Estado  Mayor
de  la  Segunda  Región  Aérea,  en representa
ción  del  teniente  general  jefe  de  la  misma.

REViSTA  DE  A.ERONAtJTICA
Y  ASTRO7’AUTLCA

Asistieron  a  la  ceremonia,  entre’ otros  man
dos  y autoridades,  el capitán  general del De
partamento  Marítimo’ de Cartagena,  el direc
tor  de’ Enseñanza  del  Ministerio  del Aire,  y
los  generales gobernadores  militares  de Mur
cia  y  Cartagena.

Terminado  el  acto  de  la  jura,  el  coronel
directo’r  de  la  Academia  General  del  Aire,
don  Rafael  López  Peña,  pronunció  unas  pa
labras  en  las que,  tras  saludar  a  las  autori

JURA  DE  BANDERA  EN  SAN  JAVIER
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dades  militares.  y  civiles  presentes,  se  dirigió
a  ios  Caballeros-Cadetes  de  la  XXV  Promo
ción  para  explicarles  el  significado  del  acto
“calificando  su  alocución  como  el  broche
final  del  ciclo  formativo  que,  dtirante  sus  tres
meses  de  duración,  fue  encaminado  primor
dialmente  a. este  fin”.

Pasó  seguidamente  a  glosar  el  simbolismo
y  representatividad  de  nuestra  Bandera,  que
en  sus  diversas  versiones  “ha  presenciado  y
presidido,  siempre  con  honor,  todos  los  he
chos,  guerras  y  conquistas  de  nuestra  fecunda
Historia.  Desde  la  Reconquista,  allá  en  los
jugosos  valles  de  Asturias,  -hasta  terminar
flameando  en  un  alcázar  granadino”.

Más.  tarde  y  centrándose  en  la actual  situa
ción  del  mundo  recomendó  a  los  Cadetes  que
hoy  más  que  nunca  deben  asimilar  los  valores
eternos  del  espíritu  que  aciuí  os  enseñarnos
para  aplicar  en  su  justo  valor  el  texto  del
juramento  prestado:  texto  nada  trasnochado,
si  no  de  plena  actualidad;  pues  más.  que
nunca  vivimos  tiempos,  en  que  las  Fuerzas
Armadas  han  de  intervenir  activamente  en
la  defensa  de  sus  propias  Naciones.

Nuestro  Caudillo  de  España,  dijo  bien

ITúmero  349 -  Diciembre  1969

claramente  en  el  texto  de  su  discurso  con  el
que  presentaba  la  Ley  Orgánica  del  Estado,
el  papel  de  las  Fuerzas  Armadas;  y  en  este
sentido  con  gran  claridad  lo recoge  la  citada
Ley  en  su  artículo  37  al  definir  las  Fuerzas
Armadas  de  la  Nación  y  al  fija.rlas  corno
misión  “garantizar  la. unidad  e  independencia
de  la  Patria,  la  integridad  de  sus  territorios,
la  seguridad,  nacional  y  la  defensa  del  orden
institucional  “.

Esto  dicho  así  quiere  decir,  queridos  Ca
detes,  que  está  muy  clara  vuestra,  postura  y
vuestro  sitio  en  la  totalidad  de  la  estructura
nacional.  Vues.tro  lugar  de  trabajo  y  de  per
feccionamiento  profesional  está,  dicho  con.
frase  muy  española,  en  el  “cuartel”,  pero
con  la  mirada  fija  y  vigilante  a  las  menores.
necesidades  que  pueda  precisar  la  seguridad
Patria,  para  en  cualquier  momento  y  cuando
ésta.  lo  precise;  y  lo  .diga quien  puede  y  debe
decirlo,  sin  perder  la  prudencia,  ni  la  mesura
hacer  honor  al  juramento.  prestado,  para
apartar  a  quienes  pretendan  aherrojar  esta
tela  roja  y  gualda  que  hoy  besasteis,  y  que
es  España”.

VISITA  A  ESPAÑA  DEL  GENERAL  STEINHOFF,  JEFE-INSPECTOR
DE  LA  LUFTWAFFE

Invitado  por  el  Ministro  del  Aire,  ha  per
manecido  una  semana  en  España  el  general
Steinhoff,  Jefe-Inspector  de  la  Luftwaffe.
Ha  sido  acompañado  en  la  visita  por  su  es
posa,  el  teniente  coronel  Ebeshard  Eimler,
el  capitán  Arwed  von  Oertzen  y  el  agregado
aéreo  a  la  Embajada  de  España  en  Bonn.

El  general  Steinhoff  fue  recibido,  a  su
llegada  a  la  Base  Aé
rea  de  Getafe,  por  el
teniente  genéral  Nava
rro  Garnica,  Jefe  del
Estado  Mayor  del  Aire
y  o t  r  a s  autoridades
aeronáuticas.

En  un  acto  celebra
do  más  tarde  en  el
Salón  de  Honor  del
Ministerio,  el Ministro
del  Aire,  general  Sal
vador,  condecoró  al
general  alemán  con  la
Gran  Cruz  de  la  Orden
del  Mérito  Aeronáuti
co  con  dis.tintivo  blan

co.  En  el mismo  acto,  fue  impuesta  la  Cruz  de
la  Orden  del  Mérito  Aeronáutico  de  segunda
clase  al  teniente  coronel  Eimler  y  la  de  pri
rnra  clase  al  capitán  Vot  Oertzen.  El  Mi
nistro  del  Aire  subrayó  su  satisfacción  por
es.te  acto,  símbolo  de  la  colaboración  y  afecto
que  se profesan  las  fuerzas.  aéreas.  de  España
y  Alemania  Occidental.  El  general  Steinhoff

agradeció  la  distinción
(le  que  era  objeto  él  y
sus  colaboradores  y  se
congratuló  de  los  lazos
que  han  existido  siem
pre  e  n t  r e  España  y
Alemania  en  la  corta
historia  de  la  Avia
ción.

Durante  su  perma
nencia  en  España,  el
general  alemán  y  sus
acompañantes.  han  vi
sitado  las  Bases  Aé
reas  de  Torrejón,  Ge
tafe,  Talavera  de  la
Reina  y  Jerez  de  la
Frontera.

El  general Steinhoff  en su visita  de la
factoría  CASA  de  Cetafe.
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HOMENAJE  A  PILOTOS  DE  LINEAS  AEREAS

El  día  12  de  di
ciembre,  la  Asocia
ción  Sindical  de  Pi
lotos  de  Líneas  Aé
reas  rindió  homenaje
a  siete  veteranos  pi
lotos  que,  por  razo
nes  de  edad,  han  de
jado  de  volar.  Los
s  i e  t  e  comandantes
que’  recibieron  un  (u
ploma  en  el  que  se
les  reconocen  los  ex
traordinarios  méri
tos  contraidos  en  la
aviación  civil,  s o  n
los  siguientes:  Fer
nando:  Rein  Loring,  Manuel  Presa  Alonso,
Leopoldo  García  Amor,  Lisardo  Pérez  Me
léndez,  Manuel  Cominges,  Luis  Guil  Val
verde  y  José  Sastre’  Navarro.

Estos  pilotos,  junto  con  Teodosio  Pombo
 José  Ansaldo—que’  ya  fueron  objeto  (le’ un

homenaje  en  su  día—pueden  considerarse
pione’ros  de  la Aviación  mundial  y llenan  toda
una  etapa  de  la  aviación  española  que’ se  ex
tiende  desde  la  época  de’ los  raids,  en  los  que
tomaron  Darte  activa,  hasta  la  aparición  del
reactor  comercial.  Cón  éllos,  la  primera  ge
neración  de  pilotos  civiles  ha  dejado  de  volar.

Les  ofreció  el  homenaje,  el  Presidente  de
la  Asociación  don  Manuel  Mara’ón  Ráxena,
quien  pronunció  unas  emotivas  palabras  en
las  que’  resaltó  la  vocación,  generosidad  y
modestia  de  estos  siete  comandantes  que

constituyen,  j u n t  o
con  los  pilotos  que
se  encuentran  en  ac
tividad,  los’ dos  pila
re’s  en  los  que  se
asienta  la  Asociación
Sindical  de  Pilotos
de  L  í n e  a s  Aéreas,
cuyo’  fin  no  es  sino
contribuir  al  perfec
.cionamiento  y  des
arrollo  (le  la  Avia
ción  Civil  española.

En  nombre  propio
y  en  el de  sus  compa
ñeros  dió  las  gracias
clon  Manuel  P  r  e s a

Alonso.  A  continuación  do’n Teodosio  Pombo
hizo  una  ligera  semblanza  de  los  hornenaj  ea
dos.  Especial  relieve  por  su’ significación  y
elocuencia  tuvieron  las  breves  palabras  con
las  que  cerraron  el  acto  el  Director  general
de’  Navegación  y  Transporte  Aéreo,  coronel
O’C’onnor    el  Presidente  del  Sindicato  Na
cional  de  Transportes  y  Comunicaciones  don
Eduardo  Villegas  Girón.

Entre’  los  asistentes  se  encontraban  el  ge
ne’ral  Jefe  de  la  Defensa  Aérea,  el  general
D’irector  de  Enseñanza,  y  los  generales  Gon
z.lez  Gallarza,  Juste’,  Pina  y  Serrano  de
Pablo,  así  Corno  todos  los  altos  cargos  de  las
empresas  de’ Líneas  Aéreas  y  nis  de  500  in
vitados,  compañeros  de  los  homenajeados,
con  sus  esposas,  que  quisie’ron  sumarse  al
merecido  homenaje.

Visita  a  la. factoría  de
Geta fe  de Construcciones
Ae’ronáutica  S.  A.  de un
grupo  de’ agregados  aé
reos,  militares  y  navales
de  las Embajad’acr acredi
tadas  en España.

*   *  *
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AVIACION  MILITAR

GEAN  BEETAÑA

No  habrá. «Harrier» para  la
(axina.

Al  desechar  la  Marina  britá

nica  los  portaviones  y  mandarlos
desguazar,  los  expertos  del  Mi
r.isterio  británico  de  Defensa  y
los  Jef  es  del  Estado  Mayor  de
la  Royal  Navy  pensaron  en  la
útilización  de  aviones  de  tipo

VTOL,  como  el  «Harrier»,  que

pudieran  despegar  y  posarse  en
los  cruceros  ligeros.  Las  prue
bas  que  se  han  llevado  a  cabo,
a  este  efecto,  han  llevado  a  la
Marina  británica  a  una  conclu

Dos  aviones  de  la patrulla  acrobática  de  la  RAF  “Cemini”,  dan una  pasada  “en  espejo”
a  la estación  de  rada-  de  alerta  lejana  de  Fiilingdale,  La  pstura  en  invertidó  del  avión

superior  no  puede  durar  más  de  veinticinco  segundos.
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Sión  negativa.  En  su  actual  ver

sión,  el  «Harrier»  no  puede  ase
gurar  eficientemente  la  satisfac
ión  de  las  tres  misiones  funda

mentales  que  le  asignaba  la  Ma

rina.  A  saber:  El  reconocimiento

la  mar,  la  protección  aérea

y  el  ataque  a  objetivos  navales

débilmente  defendidos.  La  razón

principal  estriba  en  el  hecho  de
que  el  peso  del  combustible  que

tiene  que  llevar  para  poder  des

pegar  verticalmente  le  impide

tener  capacidad  para  la  carga
militar.  Es  demasiado  caro  el

precio  que  tiene  que  pagar  el

avión,  a  costa  de  sus  propias  ca

racterísticas,  para  vencer  la  gra
vedad.  En  la  RAF,  sin  embargo,

el  «Harrier»  podrá  ser  útil  en

una  gran  variedad  de  misiones.

ESTADOS  UNIDOS

Declaración  presidencial  sobre  la

política  de  defensa  química  y

biológica.

El  presidente  Nixon  ha  dado
a  conocer  la  siguiente  declara
ción  acerca  de  los  programas  de
fensivos,  químicos  y  biológicos:

Programa  de  guerra  química.

Con  referencia  nuestro  progra
ma  de  guerra  química,  los  Esta
dos  Unidos:

Amplían  esta  renuncia  para
que  incluya  el  iniciar  el  uso
de  productos  químicos  in
capacitadores.

De  acuerdo  con  estas  decisio
nes,  el  Gobierno  someterá  al  Se
nado,  para  asesoramiento  y  ra
tificación,  el  protocolo  de  Gine
bra  de  1925,  que  prohibe  el  ini
ciar  el  uso  en  guerra  de  «gases
asfixiantes,  venenosos  y  de  otras
clases  y  de  procedimientos  bac
teriológicos  de  hacer  la  guerra».

Los  Estados  Unidos  hace  mucho
tiempo  que  vienen  apoyando  los
principios  y  objetivos  de  este
protocolo.  Damos  este  paso,  en
caminado  a  su  ratificación  of i

cml  para  reforzar  nuestra  con
tinua  defensa  de  las  restriccio
nes  internhcionales  en  cuanto  al
cmpleo  de  las  tales  armas.

—  Confirman  su  renuncia,  mu-
chas  veces  reiterada,  a  ser
los  primeros  en  usar  armas
químicas  mortales.

Un  escuadrón  de  cwjiones de  combate  soviéticos  visita  la  R.  A,  U.  El  Jefe  del  Estado
Mayor  General  Riad,  recibió  a  los  pilotos ante  el Embajador  ruso! en Egipto.
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Programa  de  investigación
biológica.

Las  armas  biológicas  tienen
consecuencias  extensas,  imprevi
sibles  y  posiblemente  ingoberna

bles.  Pueden  provocar  epidemias
mundiales  y  dañar  la  salud  de

las  generaciones  venideras.  Por
ello  he  decidido  que:

—  Los  Estados  Unidos  renun

•cian  al  uso  de  agentes  y  ar
mas  biológicas  mortales,

a  todos  los  demás  procedi
inientos  de  guerra  biológica.

—  Los  Estados  Unidos  restrin
girán  su  investigación  bio

lógica  a  laa  medidas  defen
sivas,  tales  como  la  inmu

nización  y  las  medidas  de
seguridad.

—  Se  ba  pedido  al  Departa
mento  de  Defensa  que  re

comiende  procedimie  n  t  o  a

para  deshacerse  de  las  exis
tencias  actuales  de  armas

biológicas.

En  consecuencia,  con  el  espíri

tu  de  estas  decisiones,  los  Esta
dos  Unidos  se  asocian  a  los  prin

cipios  y  objetivos  del  proyecto
de  convenio  del  Reino  Unido  que
prohibiría  el  uso  de  métodos  bio
lógicos  de  guerrear.  Pero  procu

raremos  aclarar  previsiones  es
pecíficas  del  proyecto  para  ase

gurarnos  de  que  incluyen  las  ne
cesarias  salvaguardas.

Ni  nuestra  adhesión  al  conve
nio  ni  la  restricción  de  nuestro
programa  nos  dejarán  invulne
rables  a  las  sorpresas  de  un  ene
migo  que  no  observe  estas  razo
nables  limitaciones.  Nuestros  ór
ganos  de  información  militar  se
guirán  observando  cuidadosa
mente  la  naturaleza  y  la  exten
sión  de  los  programas  biológicos
ajenos.

Estas  importantes  decisiones
que  se  anuncian  hoy  se  han  to
mado  como  iniciativa  conducente
a  la  paz.  La  humanidad  ya  po
see  demasiadas  maneras  de  des
truirse  a  sí  misma.  Con  el  ejem
plo  que  damos  hoy  esperamos
contribuir  a  un  ambiente  de  paz
y  comprensión  entre  las  naciones

y  entre  los  hombres.

e

e.

e

-       A  y

Uno  de  los  rimeros  Hawker  Siddeley  “1-lucconeer” que  han  entrado  en  servicio,  el fravado
mes  de  octubre,  en  la PAF,  aparece  en  la  fotografía  con  cudtro  misiles  “Martel”.  Para

el  año  1972,  en  la  Base  de  Hemington  habrá  cuatro  escuadrones  de  “Buccaneer”.
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ASTRONAUTICA  Y  MISILES

ESTADOS  UNIDOS

Las  lecciones  del  «Apolo  12».

El  «Apolo  12»,  el  último  vue
lo  espacial  norteamericano  tri
pulado  del  año  1969, ha  sumi
nistrado  indicios  de  la  clase  de
exploración  espacial  que  induda
blemente  presenciará  el  mundo
a  principos  del  decenio  de  1970
y  quizá  más  allá.

Este  segundo  desembarco  en
la  Luna  ha  sido  hasta  ahora  el
programa  más  complejo  de  la
vida,  todavía  muy  corta,  de  la
era  espacial.  La  cantidad  de  da
tos  recogidos  por  la  misión  la
ha  convertido  en  la  expedición
espacial  más  productiva  que  han
realizado  los  Estados  Unidos.

Gran  parte  de  la  información
ha  provenido  de  las  vívidas  des
cripciones  hechas  desde  la  mis
ma  Luna  por  los  astronautas

Charles  Conrad  y  Alan  L.  Bean
en  sus  ininterrumpidos  comen
tarios  mientras  realizaban  sus

tareas  en  la  superficie  lunar,
donde  el  peso  de  hombres  y  ob

jetos  es  de  sólo  una  sexta  parte
de  lo  que  pesan  en  la  Tierra.

Los  dos  exploradores  casi  cua
druplicaron  la  cantidad  de  ho

ras-hombre  útiles  pasadas  en  la

superficie  de  la  Luna  fuera  de

su  vehículo.

e

Vista  exterior  del  labóratorio  de  recepción  en  Houston  (Texas)  donde  pasan  la cuaren
tena  los  astronautas  del  Programa  Apolo.
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Más  importante  para  el  f u
turo  que  la  extensión  de  las  ho

ras  de  trabajo  en  la  Luna  es
la  eficiencia  con  que  los  astro

nautas  descendieron  en  un  de

terminado  lugar,  con  toda  pre
cisión,  y  comenzaron  a  trabajar
en  la  Luna,  a  pesar  de  no  co

nocer  este  medio.

Los  astronautas  se  movieron

con  facilidad  y  agilidad  sobre

la  superficie  lunar,  cubierta  de
piedras  y  de  polvo,  donde  no

existe  atmósfera  y,  por  tanto,
no  hay  sonido,  ni  viento,  ni  llu
via,  ni  ningún  otro  fenómeno
atmosférico.

Esa  impresión  de  acomoda
ción  al  ambiente  de  que  dieron
muestra  los  astronautas  quedó

acentuada  con  la  actitud  jovial
que  mostraron  y  que  ha  venido
a  caracterizar  su  visita  a  la
Luna.

Tal  actitud  pudiera  servir  de
ejemplo  para  futuros  explorado
res  del  espacio,  para  llevar  a

cabo  sus  tareas  en  igual  forma
jovial  y  alegre.

INTERNACIONAL

Satélite  meteorológico europeo.

Un  satélite  espacial  europeo,

destinado  a  estudiar  las  auroras
boreales  y  fenómenos  espaciales
fue  lanzado  desde  el  polígono

de  pruebas  de  Vandenberg,  im
pulsado  por  un  cohete  norte
americano  tipo  «Scout».

El  satélite  «Esro  1-b»,  lan
zado  a  las  once  de  la  noche
(hora  española),   colocará  en
órbita  casi  polar  a  una  altura
que  debe  oscilar  entre  los  435
y  400  kilómetros  para  efectuar
experimentos  a  gran  altura.

«Esro  1-b»  es  el  cuarto  saté

lite  disparado  desde  Vanden
berg  de  acuerdo  con  un  pro
grama  de  cooperación  entre  la
N.  A.  5.  A.  y  la  organización
europea  de  investigación  espa
cial.

Los  diez  países  miembres  de
la  E.  5.  It.  O.  son  Bélgica,  Di
namarca,  España,  Inglaterra,
Alemania  Occidental,  Italia,
Holanda,  Suecia  y  Suiza.

ESTADOS  UNIDOS

Proyecto  de  plataforma  espacial
para  1975.

Los  Estados  Unidos  pueden
tener  en  1975  una  plataforma
espacial  girando  alrededor  de  la
Tierra  capaz  para  12  hombres,
según  se  anunció  ayer  en  esta
ciudad.

Dicha  estación  espacial—que

tendría  una  forma  semejante  a
las  pesas  usadas  en  halterof  i
lía—ha  sido  diseñada  para  la
N.  A.  5.  A.  por  la  North  Ame
rican  Rockwell  Corporation,
constructora  de  los  navíos  espa
ciales  «Apolo».  Los  fondos  para
su  diseño  han  sido  aprobados,
pero  el  Congreso  tiene  que  apro
bar  todavía  los  necesarios  para
su  construcción.  La  North  Ame
rican  Rockwell  ha  diseñado  tam
hién  un  navío  espacial  capaz  de
abastecer  la  plataforma  y  de
llevar  y  traer  a  su  tripulación.

Situada  en  órbita  a  500  ki
lómetros  de  altura  sobre  la  Tie

rra,  la  plataforma  girará  sobre

1

Este  aspecto  presentaba  el  Surveyor  3,  cuando  salió  de  la
Hughes  Aircraft  Compan.y  para  ser  depositado  en  la Luna
en  abril  de  1967.  En  él  pueden  apreciarse  los  cf istin tos
componentes  que  han  sido  recuperados  por  los  astronautús

del  Apolo  XII.
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su  centro,  como  un  bastón,.  a
cuatro  revoluciones  por  minuto,
creando  en  su  interior  una  fuer
za  gravitatoria  exactamente
igual  a  la  de  la  Tierra.

Los  repretentantes  de  la  em
presa  diseñadora  estiman  que
los  12  tripulantes  podrían  vivir
ea  uno  de  los  «pesos».  El  otro
serviría  únicamente  de  contra
peso  y  no  llevaría  nada  dentro.
Los  dos  estarían  unidos  por  un
tubo  de  39  metros  de  longitud.

El  módulo  (peso)  donde  se
instalara  la  residencia  de  los  tri
pulantes  estaría  dotado  de  dos
alas  gigantescas.  El  módulo  ten
dría  10  metros  de  altura.

ayudarán  al  esfuerzo  científico
en  el  estudio  de  la  formación
del  terreno  lunar.

El  tercer  miembro  del  «Apo
lo  XIII»  es  Thomas  Matingly,
que  permanecerá  en  órbita  lu
nar  mientras  sus  otros  dos  com
pañeros  descenderán  sobre  la
superficie  de  la  Luna.

Propulsión  nuclear  para  Marte.

El  doctor  Glenn  T.  Seaborg,
presidente  de  la  comisión  de
energía  atómica  de  las  Nacio
nes  Unidas,  predijo  que  proyec

tiles  de  propulsión  nuclear  es
tarán  preparados  en  su  momen
to  para  transportar  a  un  hom
bre  en  su  primer  viaje  a  Marte.

Los  proyectiles  nucleares  para
efectuar  vuelos  tripulados  po
clrán  realizar  viajes  experimen
tales  para  1976,  añadió  Seaborg
en  una  conferencia  de  Prensa.

Si  los  Estados  Unidos  deciden
enviar  un  hombre  a  Marte  no
podrán  realizarlo  antes  de  1980,
pero  los  proyectiles  estarán  lo
suficientemente  desarrollados
para  entonces  como  para  efec
tuar  el  viaje,  agregó.

Preparativos  para  el  ((Apo
lo  XIII».

El  próximo  viaje  lunar  estará
probablemente  preparado  para
su  lanzamiento  al  espacio  del
próximo  12  de  marzo  con  el
«Apolo  XIII»,  en  una  nusión
de  mayor  interés  científico  en
cuanto  al  estudio  de  la  forma
ción  del  suelo  del  satélite  na
tutal  de  la  Tierra»,  manifestó
el  director  del  programa  «Apo
lo»,  Rocco  A.  Petrone,  tras  el
éxito  del  amaraje  conseguido
por  los  del  «Apolo  XII».

Rocco  añadió  que  el  lugar  de
investigación  del  «Apolo  XIII»
sería  el  terreno  de  una  zona
volcánica  llamada  «Fra  Mauro».

Sin  embargo,  Rocen  manifestó
que  el  lugar  del  aterrizaje  del
«Apolo  XIII»  con  los  astronau
tas  James  Lovell  y  Fred  W.
Raise,  dependería  en  gran  par
te  del  estudio  y  revisión  de  las
fotografías  tomadas  por  la  tri

pulación  del  «Apolo  XII».
La  formación  de  «Fra  Mau

ro»,  según  el  director  del  pro
grama  «Apolo»,  constituirá,  sin
duda,  una  gran  diferencia  de
los  lugares  selenitas  explotados
por  las  misiones  «Apolo  XI
y  XII»,  ya  que  los  geólogos
creen  que  esa  zona  del  satélite
de  la  Tierra  está  formada  de
depósitos  de  rocas  y  polvo  que

Para.  fines  de  1971  los  astronazdae  americanos  dejarán  de
tener  que  ir  a pe  por  la Luna.  A  partir  del  “Apolo  17”  la
recorrerán  en  este  vehículo  LRJ/  (Lunar  Rover  IZehicle)

que  ha sido  encargado  por  la NASA  a  la Casa  Boeing.
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bombarderos  no  podrán  estar  en
servicio  antes  de  1977.

Las  principales  características
del  B-1A  aon  las  siguientes:

Será  decididamente  supersó
nico  (del  orden  del  2  al  3  de
Mach),  estará  dotado  de  ala  con
flecha  variable,  que  le  permi
tirá  efectuar  las  misiones  con
toda  eficacia,  tanto  a  gran  al

titud  como  a  baja  cota.  Esta  ne
cesidad  de  operar  a  muy  baja
cota  se  ha  hecho  patente  en  la
guerra  de  Vietnam  donde,  como
sabemos,  eran  los  B-52  los  que
efectuaban  la  gran  mayoría  de
las  misiones  de  tipo  táctico.  Su
grupo  motopropulsor  estará
compuesto  por  cuatro  turbo-
reactores  y  su  radio  de  acción
será  superior  a  los  16.500  kiló
metros.

Será  más  pequeño  y  pesará,
aproximadamente,  las  dos  ter
ceras  partes  de  lo  que  pesa  un

B-52  (150  toneladas  sobre  poco
más  o  menos),  pero  como  su
grupo  motopropulsor  será  mucho
más  potente,  podrá  llevar  mayor
tonelaje  de  bombas  o  misiles.
Llevará  los  aire-tierra  SRAM
(Short  Range  Attack  Míssíle),
el  SUAD  (Suhsonic  Cruise  Ar
med  Decoy),  bombas  atómicas  y
convencionales.  Irá  dotado  de
una  grau  variedad  de  equipos
que  le  aseguren  el  que  pueda  pe
netrar  impunemente  en  territo
rio  enemigo,  tales  como  sistemas
de  embrollos  electrónicos,  de
contra-medidas  y  radares,  detec
tores,  ayudas  a  la  navegación,
computadoras,  etc.

La  LTSAIF ha  pedido,  para  el
año  fiscal  1970,  la  apertura  de
un  crédito  de  7.000  millones  de
pesetas  para  los  estudios  y  des

arrollo  del  proyecto  del  E-lA.
Como  se  trata  de  que  esté  opera
tivo  durante  la  década  del  80,

deberá  ya  prever  las  mejoras  de
los  sistemas  defensivos  del  pre
sunto  enemigo  para  anticiparse
a  ellas.

Las  personas  que  más  han
abogado  por  la  puesta  a  punto
de  este  proyecto  argumentan
que  la  puesta  en  servicio  de  una
buena  flota  de  aviones  B-1A  au

mentaría  enormemente  el  poder
disuasorio  de  los  Estados  Uni
dos,  sobre  todo  en  el  caso  de
que  Rusia  desarrolle  algán  in
genio  que  anule  la  capacidad

destructiva  de  los  «Minute
man»,  «Polaris»  o  «Poseidon»
y  hacen  ver,  igualmente,  que  en
el  peor  de  los  casos,  todo  lo  que
gaste  la  Unión  Soviética,  para
tratar  de  defenderse  o  aminorar
los  efectos  destructivos  de  esa
flota  de  bombarderos,  serán  re
cursos  de  menos  que  podrían  ha
ber  consagrado  al  desarrollo  de
nuevos  medios  ofensivos.
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AVIACION  CIVIL

ESTADOS  UNIDOS

Los  secuestros  en  la  ONU.

Por  67  votos  a  favor  y  uno  en
contra—el  de  Cuba—la  Comisión
legal  de  la  Asamblea  General  de
las  Naciones  Unidas  aprobó  un
proyectc  de  resolución  por  el  que
se  insta  a  los  Gobiernos  para
que  tomen  medidas  contra  los
secuestradores  de  aviones.  Dieci
siete  naciones  se  abstuvieron  de

votar  en  esta  resolución  de  la
Comisión  legal,  que  pasará  pos
teriormente  a  la  Asamblea  Ge
neral.

Al  incrementarse  el  número  de
secuestros,  hasta  llegar  a  la  cifra
de  64  a  finales  del  pasado  mes
de  octubre,  ha  surgido  una  opi
nión  general  en  favor  de  este
proyecto,  dado  que  muchas  na
ciones  miembros  de  la  O.  N.  U.
no  disponen  de  leyes  contra  la
piratería  aérea.

INTERNACIONAL

Estudio  de la OACI sobre Oriente
Medio.

La  Organización  de  Aviación
Civil  Internacional  acaba  de  pu
blicar  un  importante  estudio
acerca  del  desarrollo  de  los  viajes
internacionales  por  vía  aérea  en
la  región  del  Oriente  Medio.  El
estudio,  realizado  por  la  Direc
ción  de  Transporte  Aéreo  de  la

Avión,  de negocios  “Falcon” qne  ha sido  desarrollado. or  Marcel  Dassault  a  partir  del
“Mystere  20” y  del cual ha  vendido  ya.  200 ejemplaes  la fábrica  de Merignac.
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MILITAR

OTROS  PAISES  EUROPEOS

Continuamos  la  publicación  de  este  interesante  trabajo  realizado  por
el  Instituto  de  Estudios  Estratégicos  de  Londres.  En  nuestro  próximo
número  publicaremos  el  final  del  mismo

Aire.

ALBANIA

Generalidades.

Población:  2.100.000.  4  leks  =  1  dólar.
Servicio  Militar:  Ejército,  2  años;  Aviación,  Marina

y  Unidades  especiales,  3  años.
Efectivos  totales  de  las  fuerzas  regulares:  38.000.
Presupuesto  de  Defensa  1969:  420.000.000  de  leks

(105.000.000  dólares).

Tierra.

Efectivos:  30.000  hombres.
Una  brigada  dé  carros.
5  brigadas  de  infantería.
Aproximadamente  100  carros,  en  su  mayoría  del

tipo  T-34.
Algunos  SA-2  Guideline,  misiles  tierra-superficie,  y

varias  baterías  ligeras.

Marina.

Total:  3.000  hombres.
4  submarinos.
4  patrulleros.  ASW.
8  escoltas  costeros.

18  torpederos  (con  menos  de  100  Tns.).
16  otras  embarcaciones,

Total:  5.000  hombres;  60  aviones  de  combate.
6  escuadrones  de  defensa  aérea  Mig-15,  Mig-17  y

Mig-19.
Aproximadamente  20  aviones  de  transporte,  incluyen.

do  los  AN-2,  IL-14  y  helicópteros  Mi-4.

Fuerzas  Paramilitares.

12.500  hombres.

AUSTRIA

Generalidades.

Población:  7.370.000.  25,9  schilling  =  1  dólar.
Servicio  Militar:  9  meses.
GNP,  calculado  para  1968:  11.300.000.000  dólares.
Total  Fuerzas  Armadas:  50.000  hombres.
Presupuesto  de  Defensa,  1969:  3.720.000.000  echi

lling  (144.000.000  dólares).

Tierra,

Total:  46.000  hombres.
3  brigadas  mecanizadas.
4  brigadas  de  infantería  de  montaña.
3  brigadas  de  reserva.
3  batallones  independientes  de  defensa  aérea.
Unidades  de  artillería  e  ingenieros.
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Aire.

Total:  3.000  hombres;  30  aviones  de  combate.
38  Mig.21,  cazas  y  caza-bombarderos  a  reacción  están

siendo  entregados,  de  los  que  se  han  recibido
unos  20.

12  aparatos  de  caza y  de  reconocimiento  Gnat  Mark-  1.
4  aviones  de  transporte  C-47  y  4  Beaver.

Unos  120  de  entrenamiento,  incluyendo  60  Magister,
20  Safir  y  8  Mig-15/Mig-21  UTI.

4  helicópteros  Hound,  3  Hare,  2  Alouette  II  y  1
AB-204B.

Fuerzas  Paramilitares.

Unos  3.000 hombres de fuerzas de defensa de fron
teras.

SUECIA

Generalidades.

Población: 8.000.000. 5,17 coronas suecas =  1  dó
lar.

Servicio  Militar:  Tierra  y  Marina,  9  a  15  meses;
Aire,  9  a  14  meses.  Permanencia  en  reserva,  hasta  los
47  años.

GNP,  calculado  para  1968:  26.500.000.000  dólares.
Total  de  Fuerzas  Armadas:  750.000  (fuerza  movili

zable total).
Presupuesto de  Defensa  1969.70:  5.680.000.000

coronas  suecas  (1.099.000.000  dólares).

Tierra.

Total:  11.000  oficiales  y  suboficiales,  38.000  soldados
en.  filas  y  75.000  reservistas,  que  anualmente  realizan
entrenamientos  durante  períodos  comprendidos  entre  18
y  40  días.  En  caso  de  movilización,  el  total  alcanzado
sería  de  unos  600.000  hombres.

Carros  Centurión  con  cañones  de  105  mm.  y  ligeros
strv-74  están  en  servicio.

El  carro  sueco  strv-S  (sin  torre)  está  entrando  en
servicio  en  las  unidades  acorazadas.

La  artillería  incluye  cañones  de  105,  155  y  el  de  155
milímetros  SP.

Armas  contracarro  cohetes  filo-dirigido  SS-il,  Bao
tam,  Carl  Gustav  y  Miniman.

Un  batallón  Hawk  de  misiles  tierra-aire.

Mar.

Total:  4.600  profesionales  y  7.000  en  período  de  filas.
23  submarinos.
Un  crucero.

2  destructores  con  misiles  barco-superficie  Rb-08.
6  destructores  de  otras  clases  (2  con  misiles  super

ficie-aire  Seacart).
8  fragatas  rápidas  antisubmarinas.

Un  minador  oceánico.
27  dragaminas.
17  torpederos  pesados.
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Carros  medios  M-47  y  M-60.
Carros  ligeros  M.41  y  AMX-13.
Obuses  de  105  y  155  mm.
Cañones  antiaéreos  de  35  mm.  Oerlikon  y  40  mm.

Bofors.
Armas  contracarro  de  84  mm.  Carl  Gustav.

Aire.

Las  unidades  aéreas  austriacas  son  parte  integrante
del  Ejército  de Tierra,  pero  se  relacionan  separadamente.

Total:  4.000  hombres  y  18  aviones  de  combate.
18  J-29F  Tunnan  caza-combarderos  a  reacción.
21  aviones  ligeros  de  reconocimiento  L.l9  Cessna.
11  reactores  de  entrenamiento  Magister  y  7  Vampire.
4  aviones  de  transporte  DHC-2  Beaver.

24  helicópteros  Iroquois,  24  Aloutte,  12  BeIl  Jetran.
ger  y  12  Beil  H-13  para  misiones  e  transporte  y
enlace.

Se  han  encargado  20  Saab-105  que  empezarán  a  en
tregarse  a  principios  de  1970.

Fuerzas  Paramilitares.

Una  gendarmería  de  11.000  hombres.

FINLANDIA

Generalidades.

Población:  4.700.000.  4,2  marcos  finlandeses  =
dólar.

Servicio  Militar:  7-li  meses.
GNP,  calculado  para  1968:  7.250.000.000  dólares.
Total  de  Fuerzas  Armadas:  36.400  hombres.
Presupuesto  de  Defensa  1969:  549.000.000  marcos

finlandeses  (131.000.000  dólares).

Tierra.

Total:  31.400  hombres.
Una  brigada  acorazada  (por  bajo  de  sus  efectivos

totales).
6  brigadas  de  infantería  (no  completas).
6  regimientos de artillería.
Carros  medios  T-54,  T-55  y  Comét.
Carros  ligeros  PT-76  y  cañones  contracarro  Charioteer.
La  artillería  de  campaña,  de  procedencia  francesa  y

rusa.
Cohetes  contracarro  Vigilant  y  SS-II.
Cañones  antiaéreos  ZSU  Oerlikon  de  35  mm.  y  Bo

fors  de  40  mm.
La  reservas  son  de  30.000  hombres.

Mar.

Total:  2.000  hombres.
3  fragatas  (una  utilizada  como  buque  escuela).
2  cañoneros-corbetas.
2  minadores  costeros.

15  patrulleros  rápidos.
5  dragaminas  para  aguas  estuariales.
4  guardacostas  patrulleros.

13  patrulleros  menores.
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25  torpederos  de  otras  clases  (inferiores  a  100  Tns.).
5  regimientos  de  artillería  de  Costa con  cañones  de

75  y  120  mm.,  y  misiles  Rb-oa  tierra-barco.
Helicópteros  navales:  13  Vertol  y  12  Alouette  II.

Aire.

Total  efectivos:  24.000  hombres  (incluyendo  5.700
profesionales  y  8.600  civiles).  650  aviones  de  combate.

10  escuadrones  de  ataque  A-32A  Lansen  (con  misiles
aire-barco).

16  escuadrones  de  caza  todo  tiempo  J-35  Draken,
3  escuadrones  de  caza  todo  tiempo  J-32B  Lansen.
5  escuadrones  de  reconocimiento  y  caza  diurna

S-32  y  S-35.
6  escuadrones  de  misiles  tierra-aíre  Bloodhound  2.

Actualmente  funciona  un  sistema  de  vigilancia  del
espacio  totalmente  constituido  sobre  la  base  de  compu
tadores  electrónicos  del  tipo  de  control  semi-automático.
Con  este  sistema  están  coordinados  todos  los  elementos
de  la  defensa  aérea  sueca.  Se  le  conoce  con  el  nombre
de  Stril-60  y  es  similar  al  norteamericano  SAGE.

Fuerzas  Paramilitares.

Las  organizaciones  defensivas  voluntarias  cuentan  con
325.000  miembros,  de  los  que  unos  100.000  son  mujeres.

SUIZA

Generalidades.

Población:  6.200.000.  4,3  francos  suizos  =  1  dólar.
Servicio  Militar:  4  meses  de  instrucción  básica  con

entrenamiento  regular  de  reservistas,  durante  3  semanas
anuales,  por  espacio  de  8  años;  2  semanas  durante  3
años  y  1  semana  durante  2  años.

GNP,  calculado  para  1968:  16.900.000.000  dólares.
Total  de  Fuerzas  Armadas:  644.500  (total  movi]iza

ble).  Los  reservistas  pueden  ser  totalmente  movilizados
en  un  plazo  de  48  horas.

Presupuesto  de  Defensa  para  1969:  1.770.000.000
de  francos  suizos  (412.000.000  dólares).

Tierra.

Total:  2.500  hombres  en  el  cuadro  permanente  de
instrucción,  17.000  en  instrucción  de  llamamientos  y
unos  570.000  reservistas  capaces  de  una  rápida  movili
zación.

El  Ejército  de  Tierra,  de  tipo  milicia,  está  organizado
en  4  Cuerpos  de  ejército.  Un  cuerpo  de  ejército,  para
la  defensa  de  los  Alpes,  se  compone  de  3  divisiones
de  montaña.  Los  Otros  3  cuerpos  de  ejército  para  la
defensa  de  la  parte  no  montañosa  del  país,  consta
cada  uno  de  1  división  mecanizada  y  otras  2  de
infantería.  También  hay  17  brigadas  de  fronteras,  plazas
y  reductos.  Las  unidades  mecanizadas  están  equipadas
con  300  carros  Centurión  y  200  AMX-13,  así  como  800
vehículos  acorazados  de  transporte  M-113.  150  carros
medios  PZ-61  de  fabricación  nacional,  forman  parte
también  de  las  divisiones  mecanizadas.  Hay  48  batallo
nes  de  artillería  con  cañones  de  150  mm.  y  obuses
de  155  mm.  SP.
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Aire  (incluidas  las  tropas  de  Defensa  Aérea).

Las  fuLrzas  aéreas  suizas  y  las  de  defensa  aérea  forman
parte  del  ejército  de  tierra,  pero  se  relacionan  separada
mente.

Total  de  fuerzas:  2.000  profesionales  y  5.000  de
reemplazo,  así  como  48.000  reservistas  capaces  de  ser
movilizados  rápidamente.  El  mantenimiento  de  los
aparatos  se  lleva  a  cabo  por  personal  civil.  Unos  400
aparatos  de  combate.

5  escuadrones  de  Hunter  F-58,  interceptadores  con
misiles  aire-aire  Sidewinder.

2  escuadrones  de  interceptadores/ataque  a  tierra,
Mírage  III-S.

Un  escuadrón  de  caza y  reconocimiento  Mirage  III-R.
13  escuadrones  de  caza  de  apoyo  a  tierra  Venom

FB-50.
3  aviones  de  transporte  Ju-52/3  y  6  Do-27.

100  helicópteros  Alouette  111111 y  Bell-47G.
Unas  40  baterías  antiaéreas  con  cañones  de  montaje

gemelo  Oerlikon,  de  35  mm.
3  grupos  de  mísiles  Bloodhound  2,  contando  con

unos  68  lanzadores,  por  lo  menos.

YUGOSLAVIA

Generalidades.

Población:  20.300.000.  12,5  dinares  =  1  dólar.
Servicio  Militar:  Tierra,  18  meses;  Mar  y  Aire,  24

meses.
GNP,  calculado  para  1968:  9.600.000.000  dólares.
Total  Fuerzas  Armadas:  218.000  hombres.
Presupuesto  estimado  de  Defensa  1969:  dinares

7.318.000.000  (585.000.000  dólares).
Presupuesto  de  Defensa  1968:  6.684.000.000  de

nuevos  dinares  (543.000.000  dólares).

Tierra.

Total:  180.000  hombres.
1  división  acorazadacon  carros  M-47,  T-54  y  T-55.
8  divisiones  de  infantería  con  algunos  carros  T-34.

45  brigadas  y  regimientos  independientes,  incluyendo
una  brigada  aerotransportada  y  Otra  de  infantería
de  marina.

Carros  de  reconocimiento  PT-76  y  650  M-4  Sherman.
Vehículos  acorazados  de  transporte  M-3  y  BTR-501

60P.
Obuses  de  105  y  155  mm.  y  cañones  SP/SU-loo.
Misiles  tierra-aire  SA-2  Guideline.
Cañones  contracarro  SU-57.
Reservas  del  Ejército  de  Tierra  (para  completar  las

unidades  existentes,  hasta  la  totalidad  de  sus  efectivos
de  combate)  450.000.

Mar.

Total:  18.000  hombres.
4  submarinos.
3  destructores.
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20  escoltas  costeros.
20  cañoneros  (inferiores  a  100  Tns.).
4  dragaminas  costeros.

15  dragaminas  de  aguas  estuariales  (algunas  inferiores
a  100  Tos.).

7  patrulleros  de  la  clase  Osa  con  misiles  Styx.
Unas  45  lanchas  torpederas,  la  mayoría  inferiores

a  100  Tns.
70  embarcaciones  de  desembarco.
De  20  a  30  baterías  de  costa.

Aire.

Total:  20.000  hombres  y  315  aviones  de  combate.
50  Mig-21  Fishbed  C/D  cazas  interceptadores.

100  F86D  y  CF-86DíF. cazas  interceptadores.

Los  miembros  de  la  CENTO  (Central  Treaty  Orga’
nization)  son  Irán,  Pakistán,  Turquía  y  el  Reino  Unido.
Estados  Unídos  es  un  miembro  asociado  y  está  repre
sentado  en  el  Conseio  de  Delegados  Militares  y  en  las
Juntas  Económicas  y  Contrasubversión.  La  CENTO
no  posee  una  estructura  internacional  de  mando  ni  tiene
asignadas  fuerzas.  Sin  embargo,  la  fuerza  de  ataque
aéreo  le  es  facilitada  por  Inglaterra  mediante  bombar
deros,  con  base  en  Chipre,  y  por  los  Estados  Unidos
a  través  de  sus  portaviones  de  la  6.  Flota  en  el  Medi
terráneo.  Para  las  potencias  locales,  el  CENTO  ha  lle
gado  a  ser  mucho  menos  importante  que  la  «Regional
Cooperation  for  Development»  (Cooperación  regional
para  el  desarrollo),  firmado  por  Irán,  Pakistán  y  Turquía
al  margen  del  CENTO,  en  julio  de  1964.

OTROS  ACUERDOS

Turquía,  aparte  de  como  miembro  de  la  NATO,
tiene  también  un  acuerdo  bilateral  de  cooperación  con
los  Estados  Unidos,  como  los  de  Irán  y  Pakistán.

La  URSS  no  tiene  ningún  convenio  bilateral  defen
sivo  en  esta  área,  si  bien  proporciona  armamento  a  un
gran  número  de  estos  países.

Inglaterra  tiene  convenios  de  asistencia  para  la  defen
sa  de  Malta,  de  consulta  y  cooperación  en  la  de  Chipre,
de  ayuda  a  Libia,  caso  de  verse  implicada  en  un  con
flicto,  y  de  apoyo  a  Bahrein,  [(atar,  Muscat  y  Oman,  y
a  los  estados  de  Trucial,  si  se  viesen  atacados.

El  4  de  noviemire  de  1966,  se  firmó  un  acuerdo
entre  Siria  y  la  RAU,  por  el  que  se  consideraría  cual
quier  ataque  a  uno  de  los  países  como  un  ataque  a  los
dos.  El  acuerdo  organizaba  un  Consejo  de  Defensa  y
un  Mando  Conjunto.  En  caso  de  guerra,  el  Jefe  de  Esta
do  Mayor  egipcio,  se  constituía  en  comandante  en  Jefe
Conjunto.  Un  acuerdo  semejante  tuvo  lugar  entre
Jordania  y  la  RAU,  el  30  de  mayo  de  1967,  a  las  que
se  unió  Irak  el  4  de  junio.  Irak  y  Siria  firmaron  pactos
defensivos  en  mayo  de  1968  y  en  julio  de  1969.  Estos
acuerdos  fueron  un  suplemento  al  Mando  Arabe  Unifi
cado  y  al  Consejo  de  Defensa  Arabe,  establecidos
en  1964  bajo  los  auspicios  de  la  Liga  Arabe,  pero  que
no  han  funcionado  desde  la  guerra  de  junio  de  1967.

REVISTA  DE  AERONAUTICA
Y  ASTRONAVTICA

120  F-84G  Thunderjet  de  ataque  a  tierra.
15  Jastreb  cazas  ligeros  de  ataque  a  tierra.
El  avión  de  apoyo  directo  Kraguj  está  actualmente

en  servicio.
30  aparatos  RT-33A  y  F-86E  de  reconocimiento

fotográfico.
25  aparatos  de  transporte  medio  C-47  e  IL-14.
Unos  40  helicópteros,  incluyendo  20  Whiriwind

(construidos  en  Yugoslavia)  y  15  Mi-4  Hound.
8  baterías  de  mísiles  tierra-aire  con  el  SA-2  Guide

une.

Fuerzas  Paramilitares.

19.000  guardias  de  fronteras.          -

Se  está  formando  una  fuerza  de  defensa  territorial
que  se  proyecta  alcance  3.000.000  de  hombres  y  mujeres.

ARGELIA

Generalidades.

Población:  13.000.000.  5  dinares  1  dólar.
Servicio  Militar:  De  llamamiento  limitado.
GNP,  para  1968:  2.700.000.000  dólares.
Total  de  Fuerzas  Armadas:  57.000  hombres  (sin

contar  la  gendarmería).
Presupuesto  de  Defensa  1969:  870.000.000  dinares

(174.000.000  dólares).

Tierra.

Total:  53.000  hombres.
3  brigadas  motorizadas  de  infantería  (con  algunos

vehículos  blindados).
3  batallones  de  carros  independientes  de  los  tipos

T-34  ó  T-54.
Unos  45  batallones  de  infantería  independientes.

5  batallones  de  artillería  independientes.
12  escuadrones  de  caballería  del  desierto.
Lanzacohetes  de  140  y  de  240  mm.
Obuses  de  85,  122  y  152  mm.
Su-lOO  SP  autopropulsados.

Mar.

Total:  2.000  hombres.
6  caza-submarinos  (ex-rusos)
2  dragaminas  costeros.

10  lanchas  patrulleras  portamisiles  Komar  y  Osa.
10  torpederos  (de  la  clase  rusa  P-6).

Aire.

Total:  2.000  hombres  y  170  aviones  de  combate.
140  caza-reactores  Mig-15,  Mig-17  y  Mig-21.
30  bombarderos  ligeros  IL-28.

8  transportes  An-12  y  4  IL-18.
50  helicópteros,  principalmente  Mi-4  Hound.
Unos  30  aparatos  de  entrenamiento.

Fuerzas  Paramilitares.

Una  gendarmería  de  unos  8.000  hombres  equipados
con  vehículos  ligeros  AML.

PARTE  111.—ORIENTE  MEDIO  Y  EL  MEDITERRANEO
ORGANIZACION  DEL  TRATADO  CENTRAL  (CENTO)
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IRAN

Generalidades.

Población:  27.500.000. 75,75  rials  =  1  dólar.
Servicio  Militar:  2  años.
GNP,  calculado  para  1968:  8.500.000.000  dólares.
Total  efectivos:  221.000  hombres.
Presupuesto  de  Defensa  1969.70:  38.234.000.000

rials  (505.000.000  dólares).

Tierra.

Total:  200.000  hombres.
1  división  acorazada.
7  divisiones  de  infantería.
1  brigada  acorazada  independiente.
Carros  M-24,  M-47  y  M-60A1.
Transportes  blindados  de  personal  M-113  y  BTR.152.
1  batallón  de  misiles  superficie-aire  Hawk.
Cañones  antiaéreos  soviéticos  de  57  y  85  mm.
1  grupo  de  aviación  con  17  helicópteros  Huskie.

Mar.

Total:  6.000  hombres.
2  destructores  de  escolta.
4  escoltas  varias.
4  dragaminas  costeros.
3  embarcaciones  de  desembarco.

24  patrulleros  (inferiores  a  100  Tns.).

Aire.

Total:  15.000  hombres;  180  aviones.
32  caza-bombarderos  de  todo  tiempo  F-4D,  con  misi

les  aire-aire  Sidewinder  y  Sparrow,  están  siendo
entregados.

90  aviones  de  caza-bombardeo  táctico  F-5.
Unos  50’ interceptadores  todo  tiempo  F-86.
16  aviones  de  reconocimiento  táctico.
Los  aviones  de transporte  son  C.47,  C-130E  y  Beaver.
Un  escuadrón  de  helicópteros  con  Huskie  y  Whirl

wind.

Fuerzas  Paramilitares.

Una  gendarmería  de  unos  25.000  hombres.

IRAK

Generalidades.

Población:  8.700.000.  1  dinar  =  2,8  dólares.
Servicio  Militar:  2  años.
GNP,  calculado  para  1968:  2.250.000.000  dólares.
Total  de  Fuerzas  Armadas:  78.000  hombres.
Presupuesto  de  la  Defensa  1969:  aproximadamente

100  millones  de  dinares  iraquíes  (280.000.000  dólares).

Tierra.

Total:  70.000  hombres.
1  división,  acorazada.
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5  divisiones  de  infantería.
300  carros  medios  T-54!55,  180  T-34  y  55  Centurión

Mark-5.
40  carros  ligeros  Chaffee.
Vehículos  blindados  AML-60  y  Ferret.

Mar.

Efectivos  totales:  2.000  hombres.
Un  número  reducido  de  lanchas  torpederas  y  patru

lleras.

Aire.

Total:  6.000  hombres;  2l’3Jnes  de  combate.
8  bombarderos  medios  de  eacción  Tu-l6.

10  bombarderos  ligeros  de  reacción  IL.28.
60  interceptadores  Mig’2l.
20  caza-bombarderos  todo  tiempo  Su-7.
50  Hunter  Mark,  9  de  ataque.
45  cazas  a  reacción  Mig-17  y  Mig-19.
20  reactores  Provost  T-52  de  ataque  ligero.
9  helicópteros  Mi-4  y  11  Wessex.

Aproximadamente  40  transportes  medios  soviéticos
y  británicos.

Fuerzas  Pasamilitares.

Total:  10.000  hombres.
Hay  una  Guardia  Nacional  con  varios  millares.
1  brigada  mecanizada  de  tropas  de  seguridad.

ISRAEL

Generalidades.

Población:  2.800.000.  3,5  libras  israelíes  =  1  dólar.
Servicio  Militar  (solamente  la  población  judía)  :  Los

hombres,  36  meses;  las  mujeres,  20  meses.
GNP,  calculado  para  1968:  3.900.000.000  dólares.
Total  de  Fuerzas  Armadas:  22.500,  normalmente,

número  que  puede  elevarse  aproximadamente  a  290.000,
movilizando  las  reservas;  lo  que  puede  llevarse  a  cabo
entre  48  y  72  horas.

Presupuesto  de  la  Defensa  1969-70:  2.900.000.000  de
libras  israelíes  (829.000.000  dólares).

Tierra.

Efectivos  totales:  11.500  normalmente  y  268.000  me
diante  movilización  total.

En  activo:  2  brigadas  de  infantería,  2  acorazadas,
una  mecanizada  y  una  de  paracaidistas  (algunas  sólo  en
cuadro).

Reserva:  Aproximadamente  26  brigadas,  disponiéndo
se  de  medios  acorazados  para  un  tercio  de  las  mismas
en  caso  de  movilización.  El  armamento  acorazado  com
prende  300  carros  Patton  M-48,  400  Centurión,  120
T-54/T’55,  200  Sherman  y  Super  Sherman.

Hay,  aproximadamente,  300  cañones  autopropulsados,
incluyendo  morteros  y  obuses  de  155  mm.,  sobre  chasis
Sherman  y  obuses  de  105  mm.  sobre  chasis  AMX.

Más  de  1.500  vehículos  blindados  y  semiorugas.
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(Las  armas  contracarro  incluyen  cañones  sin  retroceso
de  106  mm.  sobre  jeep,  y  misiles  SS-lo y SS-li.)

Cañones  antiaéreos  de  20,  30  y  40  mm,
Hay  unidades  independientes  de  defensa  regional  que

mantienen  una  vigilancia  permanente  en  las  regiones
fronterizas.  La  mayoría  de  estas  unidades  están  consti
tuidas  según  el  sistema  de  milicias.

Total:  3.000  normalmente,  y  7.000  en  caso  de  mo’
vilización  total.

4  submarinos.
1  destructor.
1  fragata  antiaérea.
1  escolta  costera.
4  embarcaciones  de  desembarco.
9  torpederos  (de  menos  de  100  Tns.)
4  embarcaciones  antisubmarinas  de  defensa  de  puertos

(de  menos  de  100  Tos.)
12  lanchas  tor.pederas  rápidas  de  tipo  Saar,  en  cons

trucción.

Aire.

Total:  8.000  hombres,  normalmente,  y  15.000  en
caso  de  movilización  total;  275 aviones  de  combate.

15  bombarderos  ligeros  Vautour.
48  cazas  y  caza-bombarderos  a  reacción  A-4  E  Sky

hawk.
65  Mirage  III  C,  caza-bombarderos  e  interceptadores

(algunos  con  misiles  R-530).
1  2  cazas  de  interceptación  Super  Mystére.
35  caza-bombarderos  Mystére  1V-A.
65  aviones  escuela  (a  reacción)  Magister  (pueden  uti

lizarse  en  misiones  de  ataque  a  tierra).
2  escuadrones  de  transporte  medio  Noratias,  Strato.

cruiser  y  C’47.
25  helicópteros  AB-205,  5  Alouette  y  10  Super

Frelon.
Algunos  aviones  ligeros,  incluyendo  60  Piper  Cuba,
Alrededor  de  100  lanzadores  de  misiles  Hawk,  tie

rra-aire.
Israel  ha  encargado  y  pagado  a  Francia  50  Mirage  5,

pero  la  exportación  ha  quedado  congelada.  (Se  han
encargado  50  Phantom  F-4.)

JORDANIA

Generalidades.

Población:  2.150.000.  1  dinar  2,8  dólares.
Servicio  Militar:  Dos  años (selectivo).
GNP,  calculado  para  1968:  500.000.000  de  dólares.
Total  Fuerzas  Armadas:  55.000.
Presupuesto  de  la  Defensa  1969:  45.000.000  de  di

nares  (126.000.000  de  dólares).

Tierra.

Total:  53.000.
9  brigadas  de  infantería.
2  brigadas  acorazadas.
1  brigada  de  la  Guardia  Real  (acorazada).

REVISTA  DE  AERONA UTICA
Y  ASTRO7’ZAUTICA

160  carros  medios  M-47  y  M-48  Patton,  160  Centu’
rión  y  9  Charioteer.

150  vehículos  blindados  Saladin  y  Ferret.
200  transportes  de  personal  M-113  y  Saracen.

30  obuses  de  105  mm.  y  155  mm.,  y  algunos  cañones
Long  Tom,  de  155  mm.  y  varias  baterías  con  pro’
yectiles  de  25  libras.

Mar.

Total:  250  hombres.
Un  pequeño  número  de  embarcaciones  patrulleras

están  en  el  Mar  Muerto  y  Akaba.

Aire.

Total:  1.750  hombres;  11  aviones  de  combate.
11  cazas  a  reacción  Hunter  FGA-6  y  FGA-9.
Se  va  a  formar  un  escuadrón  con  18  caza-bombar

deros  F-104  A.
4  transportes  medios  0-47.
7  helicópteros  Alouette  111.
1  transporte  ligero  Dove.

ARABIA  SAUDITA

Genera.lidade.

Población:  6.000.000.  4,5  riyal  =  1  dólar.
Servicio  Militar:  Voluntario.
GNP,  calculado  para  1968:  2.700.000.000  dólares.
Total  de  Fuerzas  Armadas:  34.000.
Gastos  de  Defensa  1969:  1.545.000.000  riyal  (343

millones  de  dólares).

Tierra.

Total:  28.000.
Aproximadamente  4  brigadas  de  infantería.
Algunos  carros  medios  M-47  Patton.
Carros  ligeros  M-24,  M-41,  AMX-13  y  misiles  Vi

gilant  contracarro.
Algunos  vehículos  blindados  AML-90’.
6  baterías  de  misiles  tierra-aire  Hawk.

Mar.

Total:  1,000  hombres.
Solamente  embarcaciones  patrulleras  costeras,  inclu

yendo  un  patrullero  superior  a  100  Tns.

Aire.

Efectivos  totales:  5.000;  aproximadameate  43  aviones
de  combate.

4  cazas  a  reacción  Hunter  y  28  Lightning  intercep
tadores.

11  cazas   reacción  F-86  Sal re.
9  transportes  medios  0-130  E,  10  0-47  y  2  C-118.
2  helicópteros  Alouette  III,  20  AB-205  y  AB-206.
Aproximadamente  40  aviones-escuela  (a  reacción)

Hunter,  Lightning,  Jet  Provost  y  T-41A.
37  misiles  tierra-aire  Thunderbird  (algunos  de  ellos  es

tán  instalados  en  torno  a  los  aeropuertos).
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Fuerzas  Paramilitares.

Reclutadas  en  las  tribus  y  dotadas  de  armamento  li
gero  (el  «Ejército  Blanco»),  están  integradas  por  28.000
hombres.  Se  utilizan  principalmente  para  misiones  de
seguridad  interior.

SIRIA

Generalidades.

Población:  5.800.000.  3,8  libras  sirias  =  1  dólar.
Servicio  Militar:  Dos  años  (los  judíos  están  ex

cluidos).
GNP,  calculado  para  1968:  1.090.000.000  de  dó

lares.
Total  Fuerzas  Armadas:  70.500.
Presupuesto  de  Defensa  1969:  Aproximadamente

740.000.000  de  libras  sirias  (195.000.000  de  dólares).

Tierra.

Total:  60.000.
2  brigadas  acorazadas.
2  brigadas  mecanizadas.
6  brigadas  de  infantería.
1  batallón  de  paracaidistas.
6  regimientos  de  artillería.

150  carros  T’34  y  300  T-54!55.
20  contracarros  Su-lOO  y  500  BTR-152,  transportes

blindados.
Artillería  soviética  de  hasta  132  mm,
100  lanzadores  de  misiles  tierra-aire  SA-2  Guideline.
Reservas  con  cierta  instrucción  militar,  en  número

de  40.000.

Mar.

Total:  1.500  hombres.
2  dragaminas.
3  patrulleros  costeros.
6  patrulleros  de  la  clase  Komar,  posiblemente  con  mi

siles  Styx  de  corto  alcance.
17  torpederos  (de  menos  de  100  Tos.).

Aire.

Total:  9.000  hombres;  145  aviones  de  combate.
55  interceptadores  a  reacción  Mig- 21.
70  caza-bombarderos  Mig-15  y  Mig-17.
20  caza-bombarderos  todo  tiempo  Su-7,
8  transportes  medios  IL-14,  6  C-47  y  4  D-18.
4  helicópteros  Mi-1,  4Mi-4  y  algunos  Mi-8.

Fuerzas  Paramilitares,

Gendarmería:  8.000.
La  Milicia  del  Pueblo,  se  dice,  cuenta  con  100.000

hombres.

REPTJBLICA  ARABE  UNIDA

Generalidades.

Población:  32.100.000.  1  libra  egipcia  2,3  dólares.
Servicio  Militar:  Tres  años.
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GNP,  calculado  para  1968:  5.500.000.000  de  dó
lares.

Total  Puerzas  Armadas:  207000  (incluyendo  los  re
servistas  movilizados).

Presupuesto  de  Defensa  para  1969:  Aproximadamen
te  350.000.000  de  libras  egipcias  (805.000.000  de  dó
lares).

Tierra,

Total:  180.000..
6  brigadas  acorazadas  (más  2  organizándose),

13  brigadas  de  infantería  (más  1  organizándose).
8  brigadas  de  artillería  ligera  (más  2  organizándose).

10  batallones  de  comandos.
2  brigadas  de  paracaidistas.

20  carros  pesados  JS-3  y  unos  pocos  T-10.
450  carros  medios  T-54/55,  150  T-34  y  10  Mark-3

Centurión,  y  15  Sherman.
50  carros  ligeros  PT-’76  y  20  AMX-13.

150  cañones  autopropulsados  Su-lOO,  JSU-152  y
ZSU-57,

500  cañones  de  122,  130  y  152  mm.  y  40  lanzacohetes
montados  sobre  camión.

Unos  24  misiles  tierra-tierra,  de  corto  alcance  Frog-3
y  25  Samlet  de  las  mismas  características.

900  transportes  blindados  de personal  BTR-40,  SOy  152.
Las  reservas  del  Ejército  de  Tierra  son  100.000

hombres.

Mar.

Efectivos  totales:  12.000,  incluyendo  el  servicio  de
guardacostas.

12  submarinos  (6  ex-soviéticos  de  la  clase  W,  6  ex-
soviéticos  de  la  clase  R),

6  destructores  (4  ex-soviéticos  de  la  clase  Skory  y
2  ex-británicos,  tipo  Z).

3  navíos  de  escolte.
2  corbetas.

1 2  escoltas  costeras.
6  dragaminas  de  flota.
2  dragaminas  de  aguas  estuariales.

12  lanchas  patrulleras  con  misiles  de  la  clase  Osa  y
8  de  la  clase  Komar,  todas  ellas  con  misiles  Styx
de  corto  alcance.

31  torpederos  (de  menos  de  100  Tns.).
Total  de  reservas  navales:  Aproximadamente  5.000

hombres.

Aire.

Total:  15.000  hombres;  400  aviones  de  combate.
12  bombarderos  medios  Tu-l6  a  reacción.
30  bombarderos  a  reacción,  ligeros,  IL-28.

100  interceptadores  (jets)  Mig-2l.
90  caza-bombarderos  todo  tiempo  Su-7.

120  caza-bombarderos  jet  Mig-15  y  Mig-17.
Aproxímedamente,  40  transportes  medios  IL-14  y

20  An-12.
50  helicópteros  Mí’4,  Mi’6  y  Mi-8.

1.50  aviones  escuela,  a  reacción,  Mig,  Yak  y  Delfin,  al
gunos  de  los  cuales  pueden  ser  armados.

La  defensa  aérea  cuenta  con  cañones  antiaéreos  de  37,
57,  85  y  100  mm.,  así  como  300  misiles  tierra-aire  SA-2
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Guideline,  distribuidos  en  30  baterías  de  6  lanzsdores
cada  una.  Estos  misiles  están  coordinados  en  una  orga
nización  defensiva,  compuesta  por  una  red  de  radar
y  por  6  escuadrones  de  interceptadores  Mig-21.

Total  de  reservistas  de  la  Fuerza  Aérea:  4.000.

Mando  de  Misiles.

Es  independiente  de  los  Ejércitos  de  Tierra  y  Aire
y  se compone  de unos  4.000  hombres,  incluyendo  técnicos
civiles.  Entre  los  100  misiles  construidos  figuran  el
Al.Zafir,  que  puede  transportar  una  cabeza  de  combate
de  1.000  libras  a  235  millas,  el  Al  Kahir,  que  puede

REVISTA  DE  AERONALJTICA
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transportar  una  cabeza  de  combate  bastante  mayor  hasta
375  millas,  el  Al  Raid,  capaz  de  transportar  una  sonda
científica  de una  tonelada  a  440  millas (Todas  estas  cifras
se  piensan,  son  sumamente  optimistas).  Los  misdes prime
ros  pueden  lanzarse  desde  plataformas  móviles,  pero  se
cree  que  ninguno  de  los  misiles  ha  logrado  aún  capaci
dad  operativa.

Fuerzas  Paramilitares.

Una  Guardia  Nacional  de  unos  90.000  hombres.

APENDICE

BALANCE  MILITAR  ENTRE  LA  NATO
Y  EL  PACTO DE  VARSOVIA

(Excluyendo  consideraciones de armas nucleares
estratégicas  y  poderío naval.)

Toda  evaluación  del  equilibrio  entre  la  NATO  y  el
Pacto  de  Varsovia,  implica  la  comparación  tanto  de
hombres  como  de  equipo,  incluyendo  armas  nucleares
y  consideraciones  de  carácter  cualitativo  tales  como
ventajas  geográficas,  despliegue,  grado  de  entrenamiento
y  apoyo  logístico.  Es  inevitable  la  dificultad  de  dar
valores  a  factores  cualitativos  y  decidir  su  importancia.
Las  comparaciones  que  siguen  son  por  tanto  esencial’

mente  una  guía  cuantitativa  para  el  balance,  necesaria
mente  muy  simplificada,  lo  que  ya  constituye  en  sí  un
complejo  problema.

Unidades  terrestres.

Las  fuerzas  de  tierra  están  desplegadas  en  el  Norte,
Centro  y  Sur  de  Europa,  dentro  del  marco  de  la  Alianza.
Sin  embargo,  hay  dificultades  en  hacer  cálculos  precisos
sobre  su  distribución,  ya  que  pudiera  depender,  por
ejemplo,  de  circunstancias  tales  como  si  las  unidades
rUsas  en  Rusia  Occidental  se  destinan  el  área  del  Báltico
o  Alemania.  Por  dichas  razones  el Norte  y  Centro  Euro
peo,  está  agrupado  en  estos  cuadros  como  sigue,  mientras
que  el  Sur  se  representa  separadamente.

Norte  y  Centro  Europeo  (1)      Sur Europeo (2)

Fuerzas  terrestres  a  dispo
sición  de los  Comandantes
en  Jefe  en  paz  (en  divisio
nes  o  equivalentes).

—  acorazadas
—  infantería  mecanizada

y  aerotransportada

Si  se  incluyesen  las  unidades  francesas  dentro  de  la
NATO,  las  fuerzas  occidentales  disponibles  en  época  de
paz  aumentarían  en  cinco  divisiones  mecanizadas.

Estas  comparaciones,  sin  embargo,  no  reflejan  una
exacta  evaluación  cuantitativa,  ya  que  las  unidades  de

Pacto
NATO       de     De ellos  son

Varsovia  de  la  URSS

19         6        11         3

20        27        23         4

la  NATO  son  mucho  mayores  que  las  del  Pacto  de
Varsovia  (para  efectivos  de  las  unidades  militares  ver
la  Parte  1).  Es  necesario  tener  encuenta  no  sólo  estas
diferencias  a  estos  niveles  sino,  también,  a  otros  superio
res  al  de  las  brigadas,  así  como  también  en  el  número

CO  NC  E P  T  6s
Pacto  1

de     De ellos  son
delaURSS

NATO

8

16

(1)  Por  parte  de  la  NATO  incluye  las  unidades  sobre  las  que  los  jefes  del  AFCENT  y  APNORTH
tienen  responsabilidad  (ver  la  introducción  a  la  NATO).  Francia  no  está  incluída.  En  cuanto  al  Pacto  de  Var
sovia,  incluye  las  unidades  bajo  responsabilidad  del  Supremo  Comandante  del  Pacto,  excluyendo  las  fuerzas
armadas  de  Bulgaria,  Hungría  y  Rumania.  Las  uaidades  rusas  normalmente  estacionadas  en  el  Occidente  de
la  U.  R.  5.  5.  y  aquelias  tropas  que  pudieran  ser  enviadas  al  teatro  de  operaciones  del  Báltico  se  han  incluido
en  las  del  Pacto  de  Varsovia.

(2)  Por  parte  de  la  NATO,  incluye  las  fuerzas  terrestres  de  Italia,  Grecia  y  Turquía,  y  aquellas  unidades
inglesas  y  norteamericanas  que  pudieran  ser  enviadas  al  teatro  de  operaciones  del  Mediterráneo.  Por  parte  del
Pacto  de  Varsovia,  las  unidades  de  tierra  de  Bulgaria,  Hungría  y  Rumania  y  las  rusas,  normalmente  estacio
nadas  en  Hungría  y  Rusia  Meridional,  que  pudieran  ser  enviadas  al  teatro  de  operaciones  del  Mediterráneo.

NoTA—Estas  llamadas  son  válidas  para  todos  los  cuadros  de  este  apéndice.

963



Número  349 -  1)ciembre  1969REVISTA  DE  AERONAUTICA
Y  ASTRONAVTICA

de  hombres  que  directamente  apoyan  a  aquéllas.  Las
cifras  calculadas  sobre  esta  base—y  el  cálculo  sólo  puede

Sí  las  fuerzas  francesas  se  hubiesen  incluido,  las  cifras
occidentales  para  el  Centro  y  Norte  de  Europa  habrían
aumentado  en  unos  100.000.

La  movilización  de  las  reservas  de  primera  línea  y
de  los  movimientos  de  otros  refuerzas  por  ambas  partes,
modificaría  el  balance  expuesto  durante  la  fase  inicial
de  movilización,  si bien  los  países  del  Pacto  de  Varsovia
tendrían  una  mayor  capacidad  de  refuerzo,  debido  en
parte  a  su  situación  geográfica.  Por  tanto,  existe  la  po
sibilidad  de  que el  Pacto  de  Varsovia  pudiera  comenzar  a
movilizarse  antes  que  la  NATO.  Si una  crisis  europea  se
desarrollase  con  una  graduabilidad  tal  que  permitiese  un
refuerzo  total,  Occidente  estaría  en  una  posición  de  mu
cha  mayor  paridad,  puesto  que  los  países  de  la  NATO

Como  se  ve,  la  NATO  tiene  menos  de  la  mitad  de
carros  en  el  Centro  y  Norte  de  Europa  que  el  Pacto  de
Varsovia;  sin  embargo,  los  carros  de  la  NATO  son  ge
neralmente  más  modernos  y probablemente  su  armamento
es  mejor.  Teniendo  en  cuenta  el  cometido  esencialmente
defensivo  de  la  NATO,  la  diferencia  puede  ser  menos
importante  de  lo  que  indican  las  cifras,  especialmente
porque  la  NATO  tiene  un  50  por  ciento  de  superioridad
en  armaa  contracarro,  respecto  al  Pacto  de  Varsovia.  En

Pacto
NATO       de     De ellos  son

Varsovia  de la  URSS

525        35        100

en  realidad  mantienen  ejércitos  mayores  que  los  del
Pacto  de  Varsovia.  Las  cifras  para  ejércitos  de  tierra  e
infantería  de  marina  (en  millares)  son  para  la  NATO
3.350  y  para  lcs  países  del  Pacto  de  Varsovia  2.847.  Si
se  incluyesen  las  fuerzas  francesas,  las  cifras  occidentales
llegarían  a  3.878.  Desde  luego,  gran  número  de  estos
hombres  están  fuera  de  Europa;  como  por  ejemplo,  fuer
zas  norteamericanas  en  Asia,  y  rusas  en  las  fronteras  del
Lejano  Oriente.

este  cuadro  no  se  expone  la  artillería  convencional,  pero
puede  considerarse  igualada.  Sin  embargo,  la  NATO
tiene  probablemente  mayor  potencia  de  fuego  debido  a
la  mayor  precisión  de  sus  armas  y  mayores  efectos  de  su
munición,  •así como  una  mayor  capacidad  logística  para
mantener  un  nivel, superior  de  fuerzas.

Efectivos  humanos  (en  miles).

hacerse  de  manera  apsoximada—dan  la  siguiente  com
paración  de  fuerzas  en  época  de  paz:

Norte  y  Centro  Europeo  (1)      Sur Europeo (2)

Pacto
C  O N CE P T O S       NATO       de     De ellos  son

Varsovia   delaURSS

T  r o p  a s  disponibles  de
combate  y  servicio600        925        600

Carros  de  cosn,bate.

Los  efectivos  relativos  de  carros  de  combate  son  como
sigue:

Norte  y  Centro  Europeo (1) Sur  Europeo (2)

CONCEPTOS NATO

Aviación.

Los  efectivos  aéreos  en  época  de  paz  son  como  sigue:

Norte  y  Centro  Europeo (1)      Sur Europeó  (2)

-  Pacto
de

Varsovia
De  ellos  son
de  la  URSS

NATO
Pacto

de
Varsovia

De  ellos  son
de  la  URSS

i  Aparatos  tácticos  en  ser-
vicio  operativo:

—  bombarderos  ligeros  ...

—  cazas/ataque  a  tierra.
50

1.150
260

L285
220  .

820
—

550
300

60
215
860

60-
105
295

—  interceptadores
—  reconocimiento

450
400

2.000
250 220        125 50 40
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La  división  de  la  aviación  táctica  en  los  grupos  aquí
expuestos  debe  aceptarse  con  carácter  aproximado,  ya
que  algunos  aviones  pueden  desempeñar  distintos  co
metidos.  En  general  la  NATO  tiene  una  proporción
mayor  de  aviones  de  empleo  múltiple  y  sus  aparatos,  en
promedio,  tienen  mayor  capacidad:  mayor  autonomía  y
más  de  dos  veces  la  capacidad  de  carga  en  el  desempeño
de  misiones  típicas.  En  cuanto  a las tripulaciones,  las  de la
NATO  tienen  el  doble  número  de  horas  de vuelo  por  mes
que  las  de  sus  contrarios.  Es  difícil  determinar  en  qué
medida  el  mayor  rendimiento  y  flexibilidad  de  los  apara
tos  de  la  NATO  podrían  desvirtuar  el  mayor  número
de  los  del  Pacto  de  Varsovia;  sin  embargo,  es  evidente

REVISTA  DE  AEROA  UTICA
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que  una  comparación  directa  de  las  dos  fuerzas  aéreas
en  términos  exclusivamente  numéricos  podrían  llevar  a
confusiones  y  a subvalorar  la  capacidad  real  de la  NATO.
Pero  pudiera  ser  igualmente  equivocado  dar  énfasis  a
estos  factores  cualitativos  sin tener  en  cuenta la diferente
composición  de  ambas  aviaciones  y  los  distintos  cometi
dos  que  serían  llamadas  a  desempeñar  en  caso  de  guerra
convencion.al  o  nuclear.

Hay  Otro  factor,  el  Este  cuenta  con  una  superioridad
numérica  en  Europa,  pero  el  inventario  de  aparatos  de
la  NATO  en  todo  el  globo  es  mucho  mayo.r  que  el  del
Pacto  de  Varsovia.  Por  tanto,  la  NATO  tiene  una  mayor
capacidad  de  refuerzo.

CONSTITUCION  NUMERICA  APROXIMADA  DE  LAS  UNIDADES  MILITARES

a)  Unicamente,  Divisiones  del  Ejército.  Las  del
hombres.

Cuerpo  de Infantería de Marina  tienen más de 20.000

b)   Supone la fuerza correspondiente a un regimiento, que  es la unidad equivalente en las estructuras
orgánicas  del  mando  chino  y  soviético.

N0TA.—Las  cifras  anteriores  se  refieren  a  la  composición  normal  de  las  unidades  en  tiempo  de  guerra.
Deben  considerarse solamente como aproximadas, ya que la  organización  militar  es  muy  flexible  y  las  uní
ddes  pueden  reforzarse  o  reducirse  para  determinadas  operaciones.  Las  fuerzas  calculadas  para  la  división
no  incluyen  las  unidades  de  apoyo  ni  los  servicios  de  retaguardia,  aparte  de  la  estructura  divisionaria.  Las
rayas  indican  que  la  unidad  en  cuestión  no  se  utiliza  normalmente  en  ese  país.

Las  Puerzas  del  Pacto  de  Varsovia  no  incluidas  en  este  cuadro  tienen  una  composición  numérica  similar
a  los  de  la  U.  R.  5.  5. Las de  la  NATO  no  incluidas  en  este  cuadro  son  comparables  a  las  unidades  alemanas.
Irán,  Pakistán,  Filipinas,  Tailandia,  Japón,  Corea  del  Sur  y  China  nacionalista  han  tendido  a  seguir  la  orga
nización  militar  norteamericana,  mientras  que  Australia,  Malasia,  Nueva  Zelanda  y  Singapur  siguen,  general
mente,  el  sistema  inglés.

NACION

DIVISION  (en  hombres)

Infantería
Aerotrans

Acorazada  portada

Estados  Unidos

Brigada
de

Infantería
(hombres)

ESCUADRON  DE  AVIACION

(aparatos)

Unión  Soviética

16,000(a) 15.500

Bombar
dero/caza
bombard.

10.500

China

Caza

13500

8.500

12-14.000

Inglaterra

Trans
porte

4-  5. 000

7.000

10.000

Francia

12-15

12-15.000

14.000

2.000(b)

6,000

18-25

12-15.000

Alemania  Oc

9-10

16

3.000(b)

India

10-12

16.000

15,500

8-10

9-10

4-6. 000

Israel

14.000

14.500

17.500

8-10

8-10

10-12

12-14

12000

12.000

3.500  a
4.000

3-4.000

RAU  (Egipto)

9-12

4 12-15

Vietnam  del  Sur

11.800

15-20

16

4.500

11.200

15-20  12-18

10.000

12

3.500

20

7.000

10-12

12

3.500

7000

20-24

10-12

12

3.000

20 8-10

6 2
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CUADROS

1.   CALCULO COMPARATIVO  DE  EFECTIVOS  ESTRATEGICOS  PARA  FINALES  DE  1969

A.  Armas  nucleares.

(  L  A  8  E                USA    Inglaterra     China      Francia  U.  Soviética

ICBMs  con  base  en  tierra  (1)1.054             —                   1.050
Misiles  balísticos  de  flota  (1)656        48              —         160
Bombarderos  pesados  de  gran  autonomía     456      ..—              —         200
IRBM  y  MRBM  (2).—                  700
Bombarderos  medios  (2)60       50        pocos       40        1.050

B.  Crecimiento  de  los  efectivos  estratégicos.

(1)  Estas  cifras  indican  el número  de  misiles  disponibles,  sin  tener  en  cuenta  la  capacidad  real  o  potencial
de  MRV  o  MIRV  de  ios  Minutem.an  3,  Poseidon  o  SS-9.

(2)  Estas  cifras  excluyen  la  aviación  táctica  (por  ejemplo,  el  F.4,  el  F104,  Buccaneer)  y  a  los  misiles
tácticos  de  largo  alcance,  como  el  Pershing,  que  en  determinadas  circunstancias  puede  realizar  un  cometido
nuclear  comparable  al  de  un  bombardero  medio  o  al  de  un  MRBM.

(3)  El  concepto  ruso  SLBM  incluye  misiles  balísticos  de  crucero  y  los  lanzados  desde  superficie.

C.  Fuerza  naval  (4)

C  L A  S E                USA    Inglaterra     China      Francia  U.  Soviética

Portaviones22          2

Portahelicópteros,  transportes  de  coman
dos  y  buques  de  asalto157          4                     3           2

Cruceros  con misiles teleguiados9         —                   —     .     9

Cruceros  con  cañones4          1                     2          11

Destructores  y  fragatas  con  misies  tele
guiados60          6         —           2          24

Escoltas  oceánicos200         56          27          42         176

Submarinos  nucleares portadores de mis.
les41          3          —                    43

Otros  submarinos lanzamisiles——          1                    50

Submárinos  nucleares de  escuadra40          3         —         —.          17

Otros  submarinos62         22          32          19         263

(4)   Flotas activas o  buques  prestando  servicio.

____________   19911960   1961    1962   1963   1964  196s1966  1967   1968   1969

‘ICBM_EE.UU.   ±LI2±  424   ±  1.054  54  1.054

IGBMURSS...::noL_  Li             300   460   800  i50

SLBMEBUU      Nmgunc  3296  11441224   416496   592   66   656   656

SLBM(3)URSS...NngunoNinguncAlgunoAlguno100120120   125    130   130   160
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2.  PRINCIPALES  5ISTEMAS  DE  ATAQUE  NUCLEAR  1969-70

A)  Misiles.

Alcance  ráximo
N  O  M  E  R  E                       Combustible (millas  terres     En servicio        Potencia probable

os)           __________

EE.  UU.  (1)  LGM-25C  Titan  2SL        9.000       1963      ó  más  megatones.

LGM-30A  Mínuteman  1$         6.500       1962     1 ¿  más  megatones.

LGM’30F  Minuteman  2S         7.900       1966     2 megatones.

UGM27A  Poiaris  Al  S        1.380       1960     0,7 megatones.

UGM-27B  Polaris  A2S           t.’700       1963     0,7 megatones.

UGM-27C  Polaris  A3S          2.850       1964     0,7 megatones.

MGM-13B  MaceT        1.380       1963     Kilotones.

MGM-31A  PershingS          400       1964     Kilotones.

MGM-29A  SergeantS          75       1962     Kilotones.

URSS      ICBM ScragL        5.000       (2)      ¿30 megatones?

ICBM  SS-9  ScarpSL       10.000       1965     Hasta 25  megatones.

ICBM  SasinSL       6.000       1963     5 megatones.

ICBM  (3)SL        5.000       1966     1 megatón.

ICBM  SavageS         5.000       1966     1 megatón.

IRBM  SkeanL        2.100       1961     1 megatón.

MRBM  SandalL        1.100       1959     1 megatón.

SLBM  Sark  (4)SL         300       1959     1 megatón.

SLBM  Serb  (4)  ...  SL         650       1964     1 megatón.

SLBM  (3.),  (4)  SL        1.500       1969     1 megatón.

SLM  StrelaSL         400       1961     Kilotones.

SRM  ScudL         150       1957     Kjlotones.

CRM  ShaddockT         250       1962     Kilotones.

NorA—En  los  desfiles  militares  de  Moscú  se  han  exhibido  cohetes  calificados  como  misiles  balísticos  mó’
viles  IRBM  (Scrooge),  MRBM  (Scamp)  y  SLBM  (Sawfly),  pero  se  cree  que  no  están  aún  en  servicio..

S  =  combustible  sólido.—L  combustible  líquido—SL  =  combustible  líquido  almacenable.—T  =  tur
borreactor.—SLM  =  misil  lanzado  desde  buque.—SLBM  misil  balístico  lanzado  desde  submarino.—
SLCM  =  misil  de  crucero  lanzado  desde  submarino.—SRM  =  misil  de  corto  alcance.—CRM  =  misil
de  crucero.—LGM  =  misil  lanzado  desde  silo.—UGM  =  misil  lanzado  bajo  el  agua.—MGM  =  misil
guiado  móvil.

(1)  Este  cuadro  excluye  el  Minuteman  III  y  el  Poseidón,  puesto  que  aún  no  están  en  servicio  operativo.
(2)  Se  cree  no  esté  en  servicio.
(3)  Sin  nombre  asignado.
(4)  Lanzamiento  bajo  el  agua..
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T  ASTRONÁUTICA

(Continuación  del  cuadro  2)

B)  Aviones.

Autonomía
sin  repostar                  Peso mlximo     Empetí      Posible carga

NOMBRE          Origen         (millas)       N. Mach     al despegue         a           bombas        Carga de  misiles
(1)                          (lb.)         operar          (lb.)

B-5  2
Stratofortress  ..  USA    12.500 (2)    0,95     488.000     1955      75.000    2 Hound  Dog

ASM.Tu.20  Bear  B    URSS     7.800      0,78     365.000     1956      40.000    1 Kangaroo
ASM.

M-4  BisonURSS     6.050      0,87     250.000     1956      20.000

Victor  B2Inglaterra    4.000      0,95     200.000     1958      35.000    1 Blue  Steel
ASM

Vulcan  B2Inglaterra    4.000      0,95     200.000     1957      21.000    1 Blue  Steel
ASM

Tu’16  Badger  C   URSS     3.000       0.87     150.000     1955      20.000    1 Kipper  ASM

Tu’22  Blinder  ...   URSS     2.000 +    1,90     175.000     1962      12.000    1 Kichen  ASM

Tu.4  Buli  (3)  ...   URSS     3.000      0,65     150000     1946      15.000

B-58  Hustler  ...   USA     2.000 +    2,10     163.000     1960      12.000

Mirage  IVA  ...  Francia     2.000      2,20      70.000     1964      8.000

Canberra  B8  ...  Inglaterra    3.800      0,83      56.000     1955      8.000    1 AS30ASl5f
F-105D
Thunderchief..  USA     2.000 ±    2,15      54.000     1961      13.000

F-4B
Phantom  II  ...  USA     2.000 ±    2,30      56.000     1962      15.000

Buccaneer  S-2  ...  Inglaterra    2.000 +    0,95      40.000     1966      8.000

F-104
Starfighter  ...  USA     2.200      2,30      29.000     1962      4,200

FB-111USA     3.800 ±    2,5       70.000     1963      37.500    4 SM
ASM

ASM  =  misil  aire  superficie.

(1)  Las  autonomías  son  máximas  sin  repostaje  en  vuelo.  En  muchos  casos  la  autonomía  total  o  la  carga

bélica  total  se  reducen  recíprocamente.

(2)  A  altitudes  muy  elevadas  (50.000  pies).

(3)  En  servicio  en  la  Fuerza  Aérea  China.
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3.  GASTOS  DE  DEFENSA  Y  ECONOMIAS  NACIONALES

GastosdeDefensal968’69  Gastos  defensa      Gastos de  Defensa  (%  GNP)
per  capita  1968          (ver Nota  General)

P  A  1 S          (ver Nota  General)       DÓlares
1   ——______      3          4       56‘7

1968        1969   ___________  1965      1966     19671968

EE.  UU79.576       78.475         396      8        9,2      9,8      9,2
URSS  (1)39.780       42.140         169      9        8,9      9,6      9,3

Pacto  d  Varsovia

Bulgaria228         234          27       2,9      3,1      3         2,9
Checoslovaquia1.538        1.576         105         5,7      5,7      5,7
Alemánia Oriental    1.715       1.873        100      3       3,3      3,7      5,7
Hungría      370        457         36      2,7      2,8      2,6      2,9
Polonia1.830       2.080         57      5,1      5,3      5,4      4,8
Rumania551        574        28      3,2      3,3      3,1      3

NATO

Bélgica501        519         52      2,9      2,9       28      2,4
Inglaterra5.450       5.438         98      6,3      6        5,7      5,3
Canadá1.589       1.678         77      3,2      2,8      2,1      2,5
Dinamarca292        336         60      2,6      2,5      2,6      2,3
Francia  (2)6.104  5.586  121  .   5,6      5,4      5,3      5,3
Alemania  (3)5,108  5.301  87  4,4  4,8  .   4,3      3,9
Grecia318        382        36      4,3      4,4      4,5      4,3
Italia1.940       1.930         37      2,9      2,9      2,9      2,7
Luxemburgo7         8         22      1,4      1,4      1,2      1
Holanda898        940        71      4,3      4,1      4        3,9
Noruega320        344        84      3,9      3,7      3,7      3,8
Portugal302        321         32      5 8      6,3 .  6,7      6,2
Turquía472        510         14      4,3      4,4      4,6      3,9

Otrps  países  Europeos

Austria137  144  19  1,2  1,2  1,3  .  1,2
Finlandia127        131         27      1,7      1.5      1,6      1,8
Espaila544         577         17      2,4      2,2      2,3      2,2
Suecia1.008       1.099        128      4,4      4,2      3,9      3,8
Suiza415        412        68      2,5      2,6      2,4      2,5
Yugoslavia543        585         24      4,5      4,5      4,7      5,7

Oriente  Medio
y  Med5terrdneo

Argelia173        174         14      3,8      3,9      4,9      6,4
Irán495        505         19      4,4      3,6      5,5      5,8
Irak252        280         30     10,2     10,5     10,3     11,2
Israel628        829        224     11,7     12,2     13,8     16,1
Jordania81        126         39     12,9     12,2     12,8     14,7
Arabia  Saudita321        343         64      8,6     12,1     11,9     11,9
Siria137        395         25      8,4     11,1     11,9     12,6
RAU  (Egipto)6.90        805         2.2      8,6     11,1     12,7     12,5

(1)  Exclusivamente  los  gastos  de  defensa  oficialmente  declarados.
(2)  Se  incluyen  algunos  elementos  en  el  programa  militar  nuclear  que  no  aparecen  en  el  presupuesto

del  Ministerio  de  Defensa.  Las  cifras  de  1969  se  han  calclado  teniendo  en  cuenta  la  devaluación  posterior
a  agosto  de  1969.

(3)  Excluyéndo  la  ayuda  económica  a  Berlín  Occidental,  que  si se  incluye  arrojaría  los siguientes  datos:
5.900    6.050    101    4,9    5,4    4,8    4,5
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(Continuación  del  cuadro  3)

Número  349 -  Diciembre  1969

NOTA  GENERAL—La  columna  1  representa  los  gastos  de  defensa  calculados  en  1968.  La  2,  los  gastos  pro’
yectados  para  el  año  actual,  en  la  mayoría  de  ios  casos  de  acuerdo  con  las  declaraciones  oficiales  de  los  respec
tivos  Gobiernos.  Al  expresar  los  porcentajes  de  GNP  en  las  columnas  4,  5,  &  y  7  se  hs  -calculado  según  los
precios  del  mercado,  por  lo  que  -pueden,  en  algunos  casos,  diferir  de  los  -declarados  por  los  Gobiernos  nacio
nales  y  organizaciones  internacionales.-

Al  hacer  la  conversión-  a  dólares  se  ha  acep-tado  -el tipo  de  cambio  del  Fondo  Monetario  Internacional.
(Ver  -prólogo.)                                 - --    - -  -

El  GNP  para  los  países  de  Europa  Oriental,  U.  R.  S.  S.  y  China  se  ha  c,lculado  sobre  la- base  ‘dé-l poder
adquisitivo  equivalente  en  los  países  occidentales.

Gastos  de  Defensa  (%  G-NP)
-  -   -  (ver  Nota  General)  -

Gastos  de  Defensa  1968-69  Gastos  defensa
(en  millones  dólares  USA)          cápita 1)68

(ver  Nota  General)           Dólares

1         2                   4
5       6       7  -

1966     1967     1968

PAIS

Asia,  Australasia
y  Africa

Australia

Birmania

Camboya

China  Comunista

China  Nacionalista

India

Indonesia

Japón-

Corea  del  Sur

Laos

Malasia

Nueva  Zelanda

Pakist.n

Filipinas

Africa  del  Sur

Tailandia

Vietnam  del  Sur

1.293

112

63

7.000

300

1.452

187

1.172

234

19

130

96

514

115

354

125

312

1.223

111

64

7.250

302

1.491

229

1.344

290

20

132

98

542

123

381

154

444

107

4

10

9

22

3

2

12

8

7

13

39

5

3

19

4

19

3,7

6,3

6,4

8-, 5

9

3,8

9,6

1,3

3,8

7,5

2,7

2,2

5,3

1,5

3,5

2,5

13,5

4,7

6,4

6,3

8,9

8,3

 ,6

4,8

1

4,4

8,9

4,1

2,3

4.5

1,3

2,9

2,6

10,5

4,9

6,4

6,6

9,2

7,9

3,3

2,3

0,9

3,9

9

4,1

1,7

3,6

1,7

2,7

2,5

8,8

4,8

5,1

6,3

-9

7,6

3,6

2,1

0,8

4,5

9,5

3,9

1,9

3,7

16

2,5

2,3

12,5
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4.—COMPARACIONES DE  LOS EPECTIVOS MILITARES  HUMANOS,  1969

Porcentaje  entre
Total  fuerzas                                    Total hombres   fuerzas  armadas

P  A  1 S                     armaclss regulares      Fuerzas         Reservistas     en edad  militar   permanentes  y
(permanentes)     paramilitares      entrenados      (18.45 aflos)   hombres  en  edad

militar

Europa:

Inglaterra405.000                268.000   10.700.000      3,8
Checoslovaquia230.000     35.000      300.000     3.180.000      7,2
Alemania  Oriental137.000     77.000      200.000     2.870.000      4,8
Francia503.000     80.000      390.000    10.600.000      4,7
Alemania  Occidental465.000     30.000      750.000    11.760.000      4,0
Grecia159.000     23.000      200.000     1.850.000      8,6
Italia420.000     76.000      635.000    11.650.000      3,6
Rolanda124.000      3.000      220.000     2.650.000      4,7
Polonia275.000     45.000      440.000     6.800.000      4
Portugal182.000     15.000      500.000     1.820.000     10
Rumania193.000     50.000      250.000    4.450.000      4,3
Suecia76.000     —       674.000     1.620.000      4,7
U.  R.  5.  53.300.000    250.000     2.100.000    47.400.000      7

Oriente  Medio:

Irán 221.000 25.000 Sin  datos 5.300.000 4,2
Israel 22.500 — 267.500 520.000 4,3
Turquía 483.000 40.000 570.000 6.850.000 7,1
R.  A.  U.  (Egipto) 207.000 90.000 100.000 4.300.000 4,8

Asia  y  Australasia:

Australia 87.150 — 43.350 2.500.000 3,5
China 2.821.000 300.000 Sin  datos 150.000.000 1,9
India 925.000 100.000 110.000 100.000.000 0,9
Indonesia 365.000 110.000 100.000 21.000.000 1,7
Jap&n 250.000 —- 30.000 25.500.000 1
Pakistán 324.000 200.000 4.000 19.270.000 1,7

Africa:

Africa  del  Sur 39.700 102.000 45.800 3.700.000 1,1

América  del  Norte:

Canadá98.300
U.  S.  A.  Estados  Unidos3.454.000 —

26.600
971.400

4.060.000      2,4
39.650.000      8,7
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LIBROS

.4ERODYNAMIQUE  EXPER.J
MENTALE,  por  P.  Bebuffet.
Tomo  1.  (Ja  volumen  de  840
páginas  de  16  )<  25  centíme
tras  con  650  figuras  p  45  lá
minov.  Editor  Dunod.  92,  me
Bonaparte.  París  VI’  Terre
ra  cdációh,  1969.  Precio:  168
francos  franceses.  Eú  francés.

Esta  obra;  que  comprende  dos
tomos;  está  dedicada  a  la  Aero
dinámica  experimental,  que  tan
ta  importancia  presenta  en  el
desarrollo  de  la  Aviación.  En
este  libro  se  trata  de  enlazar  la
parte  teórica  con  la  parte  ex
perimontal.  Por  ello,  primero
presenta  un  desarrollo  teórico
del  prbblema,  más  bien  breve,
aunque  muy  documentado,  y
luego  da  una  visión  muy  amplia
de  los  procedimientos  experi
mentales  utilizados  respecto  a
él,  así  ‘como  los  resultados  ob
tenidos.

Empieza  el  volumen  que  re
señamos  con  una  visión  muy  am
plia  sobre  Mecánica  de  Flúidos,
estableciéndose  las  ecuaciones
que  rigen  los  movimientos  de
los  flúidos  con  y  sin  choque.  A
continuación  se  presentan  fenó
menos  que  no  solamente  presen
tan  un  gran  interés  teórico,  sino
que  son  de  aplicación  en  la  ex
perimentación.  Fenómenos  tales

como  la  turbulencia  y  los  efec
tos  de  viscosidad,  así  como  la
interacción  de  éstos  con  la  com
presibilidad.  Se  dan  asimismo
algunas  nociones  sobre  análisis
dimensioñal  y  su  aplicación  a
los  ensayos  aerodinámicos,  defi
niéndose  la  similitud  de  las  ma
quetus  volantes.

Con  las  nociones  anteriores  se
pasa  al  estudio  de  los  túneles

aerodinámicos,  empezándolo  con
un  resumen  solre  su  desarrollo
histórico   continuándose  con
un  planteamiexíto  de  las  condi
ciones  a  cumplir  por  los  túne
les  subsónicos,  así•  como  por
los  supersónicos,  dándose  datos
prácticos  de  gran  interés  y  ejem
plos  concretos.

Se  dan  unas  nociones  sobre
las  •diferentes  correcciones  a
aplicar  y  limitaciones  que  apa
recen.

Los  aparatos  e  instrumentos
de  medida  ‘y  observación  utili
zados  en  los  túneles  supersóni
cos  hacen  el  objeto  de  una  ex
posición  bastante  extensa,  mdi
cándose  la  teoría  y  sus  aplica
ciones  a  túneles  reales.

A  continuación  se  inicia  un
estudio  sobre  los  diferentes  ele
mentos  aerodinámicos  que  se
ensayan’en  los túneles.  Para  ello
se  empieza  con  los  cuerpos  geo

métricamente  simples  (plano,
cilindro,  esfera  y  cuerpos  fuser
lados  de  revolución).

Evidentemente,  el  ala  es  la
•  parte  que  ha  sido  más  estudia
da  en  el  túnel  aerodinámico,

•  tanto  en  su  foriha  bidimensional
(perfil)  como  tridimensional.  Es,
por  tanto,  la  parte  más  extensa
de  la  obra.  Con  ello  se  consigue
dar  una  idea  muy  puesta  al  día
de  lo  que  significan  •en  Aero

dinámica  los  ensayos  de  alas,
tanto  ‘en  régimen  incompresi
ble  como  compresible:

Aunque  menos  importantes
que  los .ensayos  de  alas,  los  de
hélices  presentas  ¿luizá  mayores
dificultades  por  el  carácter  gi
ratorio  de  su  m&ñmiento.•  Se
dan  resultadot  t(pióoa  obtemiidos
en  estós  ensayos.

Como  integración  de  todos  los
ensayos  anteriores  está  el  estu
dio  del  avión  completo  que’, os
presentado  con  bastante  exten
sión.

Se  añade  un  capítuló  mut’in
teresante  - sobre  el ‘•  énsayo  de
aerodinos  con  hélices  sustenta
doras,  técnica  de  ensayo  bastan
te  delicada  y  compleja.

Al  final  de  la  obra  se  incluye
una  descripción  dc  los  princi
pales  túneles  aerodinámicos  ins
talados  en  todo  el  mundo,  así
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como  resultados  experimenta
les  de  ciertos  perfiles  aerodi
námicos.

Esta  obra  ofrece  a  los  inge
nieros  y  técnicos  en  Aerodinámi
ca  una  visión  de  conjunto  de

todos  los  problemas  y  gran  nú
mero  de  datos  necesarios  para
aplicaciones  concretas.
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