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REVISTA DI AERONAUTICA

La proteccion del vuelo a la luz de la O. A. C: L

Entre los muchos elementos, organiza-
ciones, servicios y actividades que contribu-
yen y que conforman a la navegacion aé-
rea, no hay probablemente ninguno a quien
cuadre mejor la contextura internacional,
que lo que llamamos “proteccion del vuelo™
A la vista, no alcanzo a encontrar otra acti-
vidad que en tan alto grado demande unifi-
cacion mundial de medios y de métodos.
Y esto, sin duda, por la esencia misma de
la nave aérea,

Fl desarrollo internacional de la navega-
cion aérea pide, por supuesto, normas mi-
nimas de coincidencia en muchos aspectos.
Para que un Estado abra ‘“su espacio
aéreo” a los aviones de otro Estado, se
precisa, sin duda, que el segundo garanti-
ce un rigor minimo—traducido en normas
internacionales—para conceder los titulos
de aptitud al personal navegante, o para
extender el certificado de navegabilidad a
las aeronaves, Para garantizar ¢l buen uso
del transporte aéreo, son asimismo necesa-
rios ciertos requisitos minimos (e matricu-
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la de las acronaves, documentacion de las
mismas, policia, sanidad, aduana, ete. Y
algo asi sucede con los aeropuertos, pues
para que un Estado permita que sus avio-
nes vayan a otro Estado, se precisa que los
acropuertos y aerdodromos de este segun-
do tengan caracteristicas fisicas, por lo me-
nos, iguales a las de ciertas normas.

Todas ellas son, sin embargo, por lo co-
mun, normas minimas y de caracter muy
general; tales que la téenica para lograr-
las, puede ser muy diversa en cada pais.
Y aunque contribuyen, en definitiva, a la
seguridad del vuelo, admiten gran variedad
de detalles en su aplicacion; quiza porque
no influyen mucho en la economia gencral,
constituyendo mas bien problemas indivi-
duales.

No sucede asi con el conjunto de elemen-
tos que constituye la proteccion del vuelo.
Ya lo intenté la CINA, pese al limitado al-
cance de la Aviacién internacional antes de
l]a dltima guerra; pero, en particular la
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QACI, desde su creacion en 1944, conside-
ra que su objetivo primero y mas impor-
tante en lo téenico—no hablamos aqui de
cuestiones de derecho ni de politica—con-
siste en unificar los métodos de la nave-
gacion aérea y los medios para apoyarla
y llevarla a cabo, no con normas que mar-
can valores minimos a llenar, sino con re-
glas completas.

Razén para ello es que la seguridad del
trafico aéreo—mno la del vuelo en si de cada
avion—es unica e indivisible; todo piloto
debe encontrarse con que en todo lugar le
sirve un mismo método, su propio método.
Pero atin es mas inmediata otra razon: la
de que, siendo limitada y relativamente pe-
quefia la carga 1til de toda aeronave, con-
viene el equipo auxiliar mas reducido posi-
ble, atil para aplicarse en la mayor exten-
sién posible, pues toda duplicidad de equi-
po resta carga de pago, y es por ello anti-
econémica. Reducir equipo auxiliar a bor-
do de las aeronaves lleva consigo, inevita-
blemente, aumentar las instalaciones en tie-
rra y unificarlas de uno a otro pais, asi
como homogeneizar los métodos de traba-
jo en tierra para ayuda y para vigilancia
del trafico.

Por esto, en materia de proteccion del
vuelo hay una evidente repercusion de las
necesidades internacionales sobre la organi-
zacion de los servicios y las redes nacio-
nales; y al revés, de éstas sobre los pro-
gramas de transporte, El problema de pro-
teccion del vuelo no puede, asi, estudiarse
en cada pais con arreglo a sus propias y
exclusivas premisas, sino que es preciso
imaginarse al pais en el conjunto del trans-
porte mundial, segin la especial significa-
cién de su situacion geografica. Claro es
que esto se refiere principalmente a los
servicios y a las redes de tipo permanen-
te tales que son tutiles para todos los avio-
nes sin distincion de matices ni de proce-
dencias; pero es curioso anotar, y de ello
procuraremos ir dando mayores referen-
cias, que hay muchos puntos de coinciden-
cia entre los conceptos que valoran a un
pais para el transporte internacional y los
que lo hacen en el aspecto militar. Cosa de
antemano previsible, puesto que la protec-
cién del vuelo pretende dar a la navegacién
aérea, a la “conduccién” del vuelo, apoyo
para mayor scguridad y para mejor econo-
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mia; y esto es independiente de la “‘explo-
tacion” de ese vuelo, sea para transportar
comercio, 0 sea para transportar armas,
pues la “‘conduccion” es la misma, aunque
la “explotacion” difiera.

El concepto de “proteccion del vuelo’
como ordenacion paralela de diversos servi-
cios y redes, para la seguridad y la econo-
mia del vuelo, es relativamente moderno;
ademas, ha sufrido una transformacion téc-
nica radical, en alcance, en extension y en
naturaleza, durante la dltima guerra., Quizi
por esto no ha madurado atn definitiva-
mente en todos los paises. Otros aspectos
de la Aeroniutica estan mas contrastados;
por ejemplo, los cuadernos de carga para
calificar una aeronave. Y, sin embargo, el
primer intento serio de la OACI para uni-
versalizar una técnica—el primero y el ani-
co, por ahora—se ha referido a un asp:cto
de proteccion del vuelo: tuvo lugar en la
Conferencia COT, en Montreal, donde sz
pretendi6 la adopciéon mundial de un méio-
do para navegacion radio por el aire, uni-
versalizando la téenica para ello, incluso la
de investigacion.

La OACI ha recogido, como es logico, la
experiencia de diversos paises, entre ellos,
naturalmente, los mas conspicuos de la Or-
ganizacion; su resultado es, pues, un con-
traste de las organizaciones nacionales, v
en este sentido, a modo de referencia, pu«-
de tener interés para nosotros. Dentro del
Departamento de Navegacion—que con el
de Transporte o econémico, y el Legal o
juridico, son las tres ramas de la OACI—,
la proteccion del vuelo ocupa cuatro de las
nueve secciones; es decir, “Ayudas terces-
tres de navegacion y balizajes”, “Control del
trafico”, “Meteorologia” y “Ayudas de rva-
dio”, ocupindose esta ultima, a su vez, de
las comunicaciones complementarias de la
navegacion,

Cada una de estas Secciones (llama:las
mas bien Divisiones) ha tenido numerasas
reuniones particulares e independientes.
Juntamente con “Aeropuertos” y con “Bis-
queda y salvamento de aviones en peligro”,
han constituido también la materia total
de las Conferencias Regionales, que han
organizado territorialmente a la mayor par-
te del mundo en lo que atafie a la navega-
cién aérea; asi, por ejemplo, Europa y el
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Atlantico, que tienen el mayor interés para
nosotros. Pero no se trata aqui del analisis
de esas discusiones técnicas y de sus re-
sultados, que no cabe en este articulo, y que
al cabo son, en cierto modo, independien-
tes, puesto que la materia de cada Division
responde a una base técnica diferente. Ese
analisis técnico ya se va haciendo en esta
REVISTA. De lo que aqui se trata es del
aspecto organico, es decir, del modo como
esos diferentes servicios se conjugan al fin
comin, y cémo Iy organizacion de los di-
ferentes paises responde a las diversas cir-
cunstancias internacionales y nacionales de
cada pais.
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te intercambio de ideas en cuanto al fin a
conseguir y al grado de precision, que en
la OACI se refleja en la definicion de prin-
cipios generales, Intercambio de esa impor-
tancia no se produce entre las otras Divi-
siones del mismo Departamento de Nave-
gacion Aérea.

En la OACI, la independencia técnica de
las ramas entre si, copia la experiencia de
los paises miembros de la Organizacion.
Asi, en Estados Unidos, dentro de la esfe-
ra civil, en la Civil Aeronautics Adminis-
tration (C. A. A.), hay unyg Secciéon para
balizajes, otrg para comunicaciones y otra
para ayudas de navegacion, que se coor-

Asamblea, ........... Comité Juridico-Legal.
Comité Ejecutivo.. |

Presidente. .......... \

0. A. C. L

(Organizacién Internacional de Aviacién Civil)

Comité de Transporte Aéreo

Comité de Navegacién Adreg

Facilitacion Transporte (F. A. L.).
Convenio Multilateral,

Estadisticag v Registro de Acus<rdos.
Financiacién, Ayudas Colectivas,

Rutag Aéreas y Aeropuertos (A. G. A)).
Avyudas Navegacién (C. 0. T.).
Comunicacioneg (C. O, M.).
Contro] Trafico (A. T. C.).
Navegabilidad (A, I. R.).
Meteorologia (M. E, T.).

| Licencias Persona] (P. E. L.).
Documentaciéy v Matricula (R. E, G.).
Cartografia (M. A, P.).
Investigaciéon Accidentes (S. A, R.).
Normas operativas (0. P, S.).

Conjunto de Servicios.

1. La OACI no considera a la protec-
cion del vuelp como un Servicio, sino como
un concepto que se satisface por diversos
Servicios, los cuales se conjugan y se con-
juntan en cuanto a su fin ultimo, obrando
con medios independientes. Esto se advier-
te considerando las Divisiones, que en el
Departamento de Navegacion Adrea se re-
fieren a los diversos temas de proteccion
del vuelo. Su relativg independencia es fru-
to logico de la diversidad (e téenicas que e
cada rama se emplean, las cuales siguen
caminos diferentes, que se concilian en la
ultima etapa, en su aprovechamiento co-
mun, El interés en conjuntar a esas ramas
se advierte, sin embargo, por un frecuen-
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dinan unia Direccion — la de Rutas
Ac¢reas—, que a su vez establece rela-
cion téenica directa con el Servicio Meteo-
rologico  (Weather DBureau); este ultimo
estd, con personalidad propia, en el mis-
mo  Departamento  administrativo  que la
Co AL AL En la esfera militar, también en
Istados Unidos, de los balizajes v elenven-
tos eléctricos se ocupa el Cuerpo de Inge-
nicros; de las avudas de radio para nave-
gacion, ¢l Cuerpo de Sefales (Signal Corps,
que también lleva las transmisiones con
Inspeccion aparte), y de la informacién me-
teorologica, una rama militarizada del Ser-
vicio Meteorologico, que esta alimentada
por ¢l y en estrecha relacion con el mismo.
Hemos comentado la organizacion de los
Estados Unidos por su significacion; pero
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no Creemos que sus circunstancias, de volu-
men y de caracter, la haga un modelo a
copiar sin adaptacion. Nos revela, sin em-
bargo, como la diversidad de servicios res-
ponde a la diversidad de técnicas y de uti-
lizaciones; algo asi sucedid en la organi-
zacion alemana, donde el detalle variaba
segun se tratara de terreno nacional o con-
quistado, y en este segundo caso, segtin la
fisonomia mas o menos estable del teatro
de operaciones,

Esta idea de que la proteccion del vue-
lo es un conjunto y no un solo Servicio, es
general, incluso en las actividades milita-
res. Por supuesto, que se reconoce la reac-
cién mutua entre esos diversos Servicios en
cuanto al fin inmediato, y se establece un
cierto escalon de union; lo que, en un or-
den o en otro, acaba por encontrarse en
todas las actividades complejas, La protec-
cion de vuelo envuelve propositos de sc-
guridad y de economia, y para garantizar
el equilibrio necesario entre las diversas ra-
mas, se establece, en efecto, un escalén
coordinador, pero a gran altura: general-
mente una Direccion General que conjunta
¢l “control del trafico”; y en lo militar—s:i
ello esta administrativamente separado de
lo civil—, el propio Jefe del Estado Mayor
o una Inspeccion inmediatamente al lado
del Jefe de las Fuerzas. En algun pais, sin
embargo, hay en la esfera militar otro es-
calon inferior al Jefe del Estado Mayor,
donde no se unen todos los elementos de
proteccion del vuelo, pero lo hacen algu-
nos de ellos: exclusivamente comunicaciones
y ciertas ayudas radio de navegacion; en es-
tos paises coincide la existencia de un Cuer-
po o Arma dedicado especialmente a esa
técnica. Aun en estos casos, el escalon pa-
rece limitar sus funciones a la coordina-
cion de medios—y g lo sumo, reparto en
grandes lineas de esos medios—, sin que
ello equivalga a una Jefatura de Servicio,
sino mas bien algo a modo (e nuestros Co-
mandantes generales de Ingenieros, que
coordinan actividades tan diversas como
Zapadores, Pontoneros, etc, Y no incluyen
ni la meteorologia ni los balizajes, aun los
de radio de caricter automatico.

Refiriéndonos exclusivamente a la esfe-
ra militar, y entre las varias analogias que
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para proteccion de vuelo se han intentado
en ocasiones en esta REVISTA, no puedo
coincidir con la que considera que los ele-
mentos de proteccion de vuelo, junto con’
la escucha antiaérea y las transmisiones,
son en la esfera militar solo elementos de
informacién para el Mando. En un senti-
do méas o menos lato, todo, absolutamente
todo, sirve de informacién para el Mando;
pero entiendo exagerado el extender a los
elementos que aqui se consideran, ese ca-
racter de “informacién como servicio”, base
para fijar la situacién, que habitualmente
s6lo comprende a informes sobre activida-
des que no estin en nuestra propia mano.
Quizd fuera mdas 1til comparar a la protec-
ciéon del vuelo como conjunto, con la for-
tificacion, porque ambas refuerzan el “te-
rreno” en que un Arma se apoya para el
combate (véase sobre esta idea el articulo
del Coronel Rueda en esta REVISTA).
O acaso comparar a la proteccion del vue-
lo con los zapadores, porque prepara el te-
rreno y acompafia a las Unidades en el
asalto.

Como medios de informacién, los elemen-
tos de proteccion del vuelo pertenecen a
naturalezas muy diversas. El mas informa-
tivo es el aspecto meteorolégico, pero no el
dato de observacién directa, sino el resul-
tado de un trabajo hecho con arte propio y
muy especializado; con frecuencia se trata
ademas de un servicio nacional, con otras
aplicaciones muy diversas a las militares. A
los elementos de balizaje, visual o radio-
eléctrico, que funcionan automdaticamente,
seria mas oportuno- calificarlos como de se-
nializacion, pues no son més informativos
en cuanto a su naturaleza que las sefiales
de un ferrocarril o los faros maritimos; son
simplemente ayudas para resolver un pro-
blema de cinemdtica.

Siguiendo en el exclusivo deseo de infor-
mar de lo que he visto u oido, aprovechan-
do la experiencia de la OACI, no encuentro
para incrustar elementos tan diversos en un
solo Servicio, ni siquiera la razén aparente
de 1a economia de medios, porque son muy
diferentes los medios que se aplican a cada
proposito. Aun separando las ramas que
usan técnicas muy diversas, como, por ejem-
plo, la de meteorologia respecto a la de ra-
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dio, v limitandonos a las que emplean una
misma técnica como base, resultan muy dife-
rentes en equipos. Los radiodetectores y ra-
diolocalizadores de la defensa a¢rea no sir-
ven para la navegacion corriente; la nave-
gucion lejana emplea a su vez instalaciones
que no coinciden con las de recalada y ate-
rrizaje; en fin, las comunicaciones comple-
mentarias en cada uno de esos casos em-
plean ondas diferentes, y a su vez también
diferentes de las Transmisiones propiamen-
te dichas, De donde se deduce que sera di-
ficil economizar medios. Ya va por dicho
que acabard por encontrarse un escalén co-
mun; pero muy alto y sélo para coordinar,
pues extender la idea a escalones relativa-
mente bajos, creando asi un Servicio comun
a diversos propositos, expondria a compe-
tencias entre Mandos circunstanciales—el
de defensa v su escucha, frente al de bom-
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bardeo y su navegacion; el de una Unidad,
frente al de otra, etc.—, resultando en per-
juicio de la economia general,

Red permanente de caracter publico.

2. Debe existir una red nacional per-
manente de proteccion de vuelo para ser-
vicio puablico. Esto lo especifica claramente
el articulo 28 del Convenio de Chicago, que
se completa con el Anexo Técnico. Natural-
mente que ese Convenio no se entromete en
la dependencia orginica de la red perma-
nente dentro (e cada Estado; pero le mar-
ca el sello de tan acusadas caracteristicas
de servicio publico, con responsabilidad in-
ternacional, que no caben francamente de-
masiadas soluciones. Y, sin embargo, hay
en el fondo del problema tres premisas muy
diversas entre si: una sienta que el control

Misiones:

ESTADOS UNIDOS

Organizacion de la Red Permanente de Proteecion de Vuelo,

Dirigir las rutasg aéreas, Instalar ayu-

Direccion de ru-
tas aéreas....

{

dag de navegacién. Visuales, eléc-
tricas y radioeléctricas. Desarro-
llar el contro del tréifico, Organizar
sistemas de comunicaciones. Inspec-
cionar equipos de avion, Realizar

estudiog e investigaciones y fijar
directrices pary mejora de material |
v de métodos, incluyendo condicio-
nes generales de aeropuertos, ru-
tas, aviones y cartografia, protec-
cién meteorclégica vy formacién de
personal, Coordinar |as rutas con
las organizaciones internacionales o
extranjeras

Ingenieria.
Programas de pro-
vectos. Proyectos,
Censtruceiones.
Contratas ........... Nommas.
Contratos,
Aeropuertos.

Control de tréﬁco.‘

Ayudas radio

Balizamiento,

Balizagz diurnas vy
nocturnas de ru-
tas vy aeropuer-
tos

Comunicaciones,

Las relativag 5 la
navegacion

Técenica,

Investigacion par-
ques, fabricas ...

Torre de gobierno.

Rutas,

Centrales Navega-
cion.

Visuales.
Eléctricas diurnas.
Radio,

Tierra y Avién.

Con hilo,
Sin hilo.

Laboratorio.
Radio.
Aercpuertos,
Aviones.
Cartografia,
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ministros .....] D. Gral. Equi-
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\  nica,
Inspector Personal.
\ Contratos.
Subsecretaria.. lRelaciones Piblicas,
Administracion..........oovevviieinnnennss

Secretaria General Técnica,

Aviacién Civil.........cvineviinnvnnnen \
Organismos : - v ) Oficing Stan-( Certificaciones de
| Civiles......... Consejo( Asesorg en politi-| dards y Re-) Navegabilidad.
Asesor) ca general y' gistro Aero-) Motores.
Transpor. ) Concesion Ex \ nautico ........ Planes y Proyectos.
tes Aéreos. | plotaciones .......]

Instituto de Investigaciones Aeronauticas.

D. Gral, Armamento,

D. Gral. Defensa Terrestre.
D. Gral. Senales,

Director de Radio.

 Operaciones Milita-
| res.

-+« Navegacion.
Prevencion Acei-

dentes.
| Instruccién Aeronautica.

Programas.
Politieg
D. Gral, Fabri-

Agregados Aéreos..
Informacién.

Servicio Meteo-
rologicp Na-

cional,
Rutag Aéreas.. Control Trafico.
------------- Telecomunica.
100 v Instituto Radio vy
Radar,
Aerodromos,
Transportes ¥y Finanzas.

de trafico es Ginico ¢ indivisible; otra, que
sobre los compromisos internacionales y las
exigencias comerciales existen los imperati-
vos de la defensa nacional; la tercera, que
el vuelo no puede realizarse en su moderna
amplitud sin el concurso estrecho de ayudas
en tierra,

Solo en dos formas se ha resuelto esto
en los diversos paises cuya organizacion
conocemos: o bien no han hecho separa-
cion entre las actividades civiles y las mi-
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litares, creando para proteccion del vuelo
un organismo especifico y comtn a los dos,
que generalmente tiene categoria andloga
a la de Direccion General, o bien, si existe
separacion entre la esfera civil y la militar,
es a la primera, a través de una Direccion
General, a quien se confia la instalaciéon y
manejo de las ayudas de navegacion y la
consiguiente regulacion del trafico en cuan-
to corresponde a la red nacional de caracter
publico; v en este caso la Aviacién militar
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utiliza esa red como lo hace con las carre-
teras, ferrocarriles y puertos maritimos,
aunque con mayor intervencion inspectora
en la fijacion de los planes y programas.

Eso si: siempre se cumple 13 condicion
de que la proteccion del vuelo se encaja ad-
ministrativamente en el organismo supe-
rior que regenta la Aeronautica, sea la es-
fera civil o sea la civil y la militar a la vez;
y esto por la tercera premisa, ya que no se
concibe que la proteccion del vuelo se re-
suelva como un problema aparte del general
del tréfico aéreo. Lo cual no quita para la
adecuada separacién—incluso en la esfera
civil—entre la ‘“‘conduccién’ del vuelo y la
“explotacion” del mismo; esa separacion se
distingue en la existencia de un organismo
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criticas; tratandose de rutas permanentes
no parece ello mas util que, por ejemplo,
una permanente militarizacion de lg Seccion
de vias y obras o del Servicio de sefiales
de los ferrocarriles. Sin necesidad de tal
carga, el Mando tiene en su mano todos
los resortes, conociendo previamente los
programas, interviniendo en ellos, y si es
necesario modificandolos, vigilando desde
las centrales de navegacion, y en fin, te-
niendo prevista la rapida militarizacion
cuando decida intervenir en la totalidad del
trafico.

En cualquiera de las otras dos soluciones
hay campo sobrado para satisfacer a las
exigencias de la defensa nacional. La coexis-
tencia en vuelo de aviones militares y civi-

Mando Fuerzas Aéreas.........

Mands de Dzfensa Antiaérea.
Instruccién Aeroniutica.
Prcdueccién Aeroniutica,

Ministro. ey
| Instituto de Investigaciones.

Secretaria Gral, Aeronautica ..,

ARGENTINA

Mandog Regionales,
Seccionzs Estado Mayor.

D. Gral. Aviacién Civil,
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para la navegacion aérea y los problemas
técnicos del trafico, con independenciy de
otro para el transporte aéreo y los proble-
mas econémicos, politicos y legales del mis-
mo. Asi, por ejemplo, en los Estados Uni-
dos, con la Civil Aeronautics Administra-
tion para el trifico y el Civil Aeronautics
Board para el transporte.

La tercera solucién posible en teoria, la
de que la totalidad de la red quede enclava-
da en un Servicio militar, no se encuentra
en la practica quizd porque no parece ftil
que en ningun caso el Mando militar cargue
con ung responsabilidad de gestiéon adminis-
trativa de cardcter pihblico sujeta a faciles

les, y entre éstos nacionales y extranjeros,
en circunstancias normales, dentro del espa-
cio aéreo unico y por ello comin, tiende de
modo natural a la definicion de unas reglas
tnicas para mantener la seguridad del vue-
lo y la economia del trafico, lo que conduce
a la organizacion de rutas permanentes ser-
vidas por una sola red que a todos concier-
ne. Pero esto no quita que otras instalacio-
nes militares—no puablicas—de mayor mo-
vilidad o mantenidas en potencia sirvan a
las eventuales mecesidades de cardcter mi-
litar, bien para complemento o maniobras
sobre territorio propio, o bien para prepa-
rar un territorio ajeno acompafiando a las

438



Nimero 91

Unidades en su despliegue. En cuanto al
fuero, la regulacién del trafico, que se con-
fia a la red permanente, se limita a las con-
diciones de vuelo instrumental; con visibili-
dad la red sélo aporta ayudas, ni siquiera
recomendaciones. Y aun en vuelo instru-
mental, el control del trifico se limita a su-
gerir, Compete al mando de la aeronave to-
mar la decisién; asi estd en las instruccio-
nes de la OACI, y asi se ordena también en
nuestras propias ‘“‘Instrucciones para Con-
trol del Trafico Aéreo™.

Hay ademas la consideracion del nimero
de aviones en vuelo y la naturaleza de es-
tos vuelos. En algunos paises, como ya su-
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Un plan razonable parece asi crear un
fuerte organismo para el trafico normal en
paz, nacional e internacional, y tener pre-
visto su mejor aprovechamiento militar en
caso necesario.

Un elemento significativo de juicio a este
respecto puede ser el informe presentado
muy recientemente al Congreso de los Es-
tados Unidos por el grupo de representan-
tes nacionales que constituyen la “Junta del
Congreso para Politica Aérea” (Congresio-
nal Aviation Policy Board). Ese informe no
se refiere al conjunto de la politica aérea,
sino que mira sélo a uno de los aspectos
interesados: el de las fuerzas aéreas, y se
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Organismos Ci-

viles............ Civil

FRANCTIA

Subsecretario de
Dafensa parg
AlPE wvssssisasnsvans

Secretariady Gene-
ra] de Aviacién

D:fensa Aérea.

s Mandos Regionales,
( Transportes.

' Estado Mayor ......

Instruccién,
Serviec.os Auxiliares,

Consejo Militar,
Consejo Civil.

Instituto Transportes Aéreos.

D. Gral, Baseg Aé- | Construcciéy y Adminis-

YRHS .iversairiiinis tracién de Aerddromos,
Permisos,
D. Gral, Transpor- ) Licencias.
tes Aérecs ’ Inspzcc'ones del Trans-
\ porte,
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Ba izameinto,
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D. Gral NavEga-i
cién Aéria

| Servicio Meteorolégico Nacional |

cede en Estados Unidos e Inglaterra, ¢l nii-
mero de aviones civiles marca claramente
hoy la tendencia a superar el niimero de
aviones militares; pero, aparte de propor-
ciones numéricas accidentales, los aviones
comerciales vuelan con mucha mayor inten-
sidad de trifico, normalmente, en los reco-
rridos regulares, Para el caso de maniobras,
escuelas y también para las exigencias per-
manentes de la defensa nacional en ciertos

lugares, el Convenio de Chicago, en su ar- .

ticulo 9., establece la creaciéon de pasillos v
zonas prohibidas, asi como la intervencion
en el trafico civil por razones de fuerza
mayor.

ha hecho pensando en el desarrollo del po-
der aéreo en el caso de una guerra, tendien-
do, como es légico, a dar’a esas fuerzas aé-
reas las maximas facilidades para su des-
arrollo. No se olvide, ademis, que los Es-
tados Unidos son hoy la primera potencia
aérea mundial, y es légico que por ello se
conozcan bien y no se desestimen las nece-
sidades militares. Por estas dos circunstan-
cias el juicio es aun mas significativo; sin
que ello nos sugiera, sin embargo, compara-
cioén con ningun otro pais ni circunstancia.

Nos limitamos a copiar del citado infor-
me, en la versiéon que conocemos, aquellos
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parrafos que de una manera directa se re-
fieren al tema que aqui tratamos.

En el preambulo se dice:

“La potencia aérea nacional no se puede
clasificar fundamentalmente como arma ni
como medio de transportarla. Consiste en el
conjunto formado por los materiales, la or-
ganizacion y la mano de obra, que forman-
do una gran industria pueda pasar de uti-
lizarse como medio de transporte a con-
vertirse en medio de combate, Los medios
utilizados por las lineas aéreas, de los que
depende la regularidad de sus recorridos,
constituyen también posibilidades para las
fuerzas aéreas. Los aeropuertos que sirven
para el trafico nacional e internacional pue-
den también servir de bases para la Aviacion
estratégica y tactica. Las flotas de trans-
porte que sirven para el comercio pueden
utilizarse en tiempo de guerra para cubrir
necesidades tdcticas y administrativas.”

“De aqui resulta el convencimiento de la
Junta del Congreso de que para conseguir
una potencia aérey hace falta tener una
Aviacion civil fuerte, estable v moderna.”

Mas adelante, en el “concepto de la poli-
tica nacional”, se afiade en el punto 4.°:

“Las rutas aéreas, las estaciones meteo-
rologicas, las instalaciones de los aeropuer-
tos v los medios esenciales de la navega-
cion y del control del trafico aéreo, deberin
mantenerse v fomentarse en forma .tal que
se pueda conseguir el maximo de seguridad
y certeza en el comercio aéreo y en las ope-
raciones, cualquiera que sea el estado del
tiempo, la intensidad del trafico, la accion
enemiga o cualquier otra causa.”

Y finalmente, en las “‘conclusiones” del
informe al estudiar la forma de llevar
cabo el plan, se dice en la conclusion nua-
mero 4:

“Bajo una Direccion Civil, unica (fede-
ral, y no de cada Estado), debe establecer-
se un sistema de rutas aéreas nacionales
que puedan integrar sus funciones con la
Aviacion militar en caso de urgencia. Tam-
bién debe estudiarse en los planes de mo-
vilizacion si el personal de tal sistema debe
figurar en la reserva militar.”

“El informe de la Comision Radiotéeni-
ca para Aeronautica decide que en ese tni-
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co sistema nacional deben integrarse las
necesidades técnicas de radio para los pro-
positos civiles y para los militares en los
lugares de coincidencia, Aunque la Aviacion
militar opere sus medios por si misma, debe
coordinarse con la civil en los lugares donde
haya coincidencia de operaciones.”

“Las redes de ayudas a la navegacion, los
sistemas de control del trafico, la prevision
y aviso del tiempo, los medios en los aero-
puertos v la red complementaria de comu-
nicaciones, que en tiempo de paz sirven al
comercio y al interés publico, son de gran
utilidad en caso de conflicto. Si al personal
civil se le considerara en situaciéon de re-
serva militar, se podria acelerar la integra-
ciéon en caso de urgencia.”

Este informe de la Junta del Congreso
de los Estados Unidos no solo mantiene la
red nacional de cardcter publico, sino que
la refuerza, convirtiendo en tnica (federal)
a la suma de instalaciones que pudieran ser
de cada Estado; asigna a esa red la aten-
cion de las necesidades normales, con pre-
visién, ademas, de las militares; finalmen-
te, y en prevision de utilizacién en guerra,
lo tiene en cuenta en los planes de movili-
zacion,

Dejando aparte la red de la defensa an-
tiaérea—que si bien afecta a territorio na-
cional usa medios diferentes a los del tra-
fico aéreo, v es una red mas en potencia
que en accion—, la existencia de una fuerte
organizacion de proteccion del vuelo, de es-
pecial valor militar, solo se justifica por la
necesidad de lanzar Unidades en vuelo mas
alla de las fronteras propias, sobre territo-
rios recién ocupados, no preparados, o ain
mas probablemente preparados con hostili-
dad. Este problema, por su naturaleza y por
los medios que emplea, no afecta de modo
directo ¢ inmediato a la red permanente de
trafico; ésta cumple el mismo cometido en
paz que cn guerra, Por esto, a nuestro jui-
cio, en paises de no muchos medios parece
la mejor solucion un solo organismo que se
ocupe de todo lo verdaderamente comin o
lo que suponga efectiva cconomia de me-
dios; es decir, investigar, inspeccionar fa-
bricaciones, instalar para unos y otros y es-
tudiar planes siguiendo las directrices eco-
nomicas y las del Mando, L.a misma Direc-
cion atenderia al trafico en época normal
por medio de la red nacional, v sobre esta
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red el Mando militar emplearia sus instala-
ciones propiamente militares a medida de
las necesidades. Esto parece que, en efecto,
es una solucion de economia de medios.

La navegacion lejana, aparte de la recalada;
ambas aparte de la explotacion.

3 En el comentario segundo podria
surgir alguna dificultad al discriminar la in-
fluencia mutua de las esferas civil y militar,
si no se aclara bien el matiz de la red per-
manente caracterizada como servicio publi-
co. De los Anexos del Convenio de la OACI
se deduce que en la red permanente entra
todo aquello que sobre territorio de sobera-
nia nacional—con el afiadido de territorio
de nadie que se asigne a ese Estado—sirve
con caracter estable para que naveguen los
aviones sin distincion de tipos ni de perte-
nencias o de nacionalidades, principalmente
asegurando rutas o regiones de seguridad.

En ese orden de ideas, la regulacion del
trafico se diferencia segin se trate de una
navegacion propiamente dicha a lo largo d«
la ruta (o dentro de la region de seguridad),
o bien se trate de la recalada sobre un ae-
rodromo determinado, La razon es inmedia-
ta; en el primer caso puede mantenerse una
determinada altura de vuelo, mientras que
en el segundo hay que repartir las ma-
niobras teniendo en cuenta que los aviones,
para evitar choques, deben descender esca-
lonadamente desde su altura de vuelo hasta
el aterrizaje. Asi, aparecen dos zonas de
accion bien diferenciadas; una es la zona de
navegacion propiamente dicha, que en las
normas de la OACT se rige por centrales de
navegacion que atienden cada una a avio-
nes de muy diversos aerddromos y rutas,
copiando en esto la organizacion tipica, por
ejemplo, en Estados Unidos y en Inglate-
rra; la otra zona es la llamada de aerddro-
mo y recalada, relativamente pequenia alre-
dedor de cada uno de los aerddromos, v
que se rige por la Torre de Gobierno del
respectivo aerodromo, que atiende solo a los
aviones con destino a ese aerédromo. Estas
ideas se reflejan también en nuestras “Ins-
trucciones para Control del Trafico Aéreo”,
hoy reglamentarias,

Esta separacion, que es logica, acaba por
resolver toda dificultad en 1y diseriminacién
de los respectivos cometidos militares pro-
piamente dichos, o comunes a lo ¢ivil y a lo
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militar, ya que los aerodromos quedan su-
jetos a la autoridad de sus propios Jefes
y con cierta autonomia del resto de la red
permanente,

Esta separacion de zonas trae consigo a
su vez un problema a dilucidar: la designa-
cion del tipo de instalaciones seglin se trate
de asegurar rutas bien determinadas, o, por
el contrario, regiones donde los aviones pue-
dan tomar la ruta que deseen. Este proble-
ma concierne muy directamente a la regu-
lacion del trafico, como ya he tratado de
explicar en otras ocasiones. Pero lo que
ahora interesa es que si se trata de asegu-
rar rutas, sirven muy bien las instalaciones
del tipo de senalizacién, tales como radio-
faros v radioguias, con prefercncia a los ra-
diogoniometros, que a su vez pueden ser
mas aconsejables—junto con los procedi-
mientos de navegacion hiperbolica—cuando
se trata de cubrir regiones enteras. Aparece
aqui también una posible diferencia de ins-
talaciones tipicas para vuelos comerciales o
en rutas marcadas, y para vuelos militares
que deben contar con la mayor f{lexibilidad
posible, El Anexo Técnico de la OACIT vie-
ne, sin embargo, a resolver este asunto,
puesto que decide que, por razon de seguri-
dad y sin perjuicio de las instalaciones de
utilizacion automatica, 1y red de radiogonio-
metros debe trabajar también para situar
por si misma a los aviones v ayudarles en
caso de peligro.

Otra distincion clara que ayuda a la mis-
ma discriminacion que vamos buscando es la
relativa a separar la navegacion de la ex-
plotacion. En esto los Reglamentos de la
OACI han venido a copiar, quiza sin pro-
ponérselo, lo que a su modo sucede en las
organizaciones militares de paises muy des-
tacados. Aunque son semejantes los meaios
que se¢ emplean para enlace entre avionas
v los servicios de tierra, sea para navega-
cion o sea para explotaciéon Jel vuelo, se
establecen de hecho dos servicios diferentes,
que trabajan en ondas y con instalaciones
diferentes v con su propio Reglamento lLas
normas de la OACI admiten incluso que las
comunicaciones de explotacién sean atendi-
das directamente por las Compaifiias con sus
propias instalaciones, aunque las de protac-
cion del wvuelo las mantenga el [stado
(Véanse para ello las normas y procedimien-
tos COM (comunicaciones) en la OACI).
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Hay una razon técnica para esto, vy esta
razon tiene aplicacion lo mismo en las acti-
vidades civiles que en las actividades mili-
tares. El apoyo para la navegacion aérea se
organiza territorialmente, con homogenei-
dad de criterio y sin solucion de continui-
dad; las centrales de navegacién atienden
a todos los aviones en su respectivi zona.
sin distincion de rutas o procedencias, nt de
Unidades a que pertenecen; las instalacio-
nes, pues, de ayudy a la navegacion depen-
den de las caracteristicas geograficas y estan
ligadas al terreno. Desde el punto de vista
de la navegacién, la red es un todo que sc
organiza para toda clase de aviones, y a
cada uno le atenderd en su vuelo la central

Nimero 91

comercial; en _consecuencia, las instalacio-
nes para este cometido no estan ligadas al
terreno, sino a las Unidades o a los tipos
de explotacion, conviniendo equipos moviles
que acompafian a las Unidades en su des-
pliegue, ya que sus caracteristicas de al-
cance, onda de trabajo, etc., seran diferen-
tes, por ejemplo, en el caso de bombardeo
o de caza. ‘

Formula corriente, tanto para las explo-
taciones comerciales como para aplicacio-
nes militares, es que el aerodromo de donde
depende el avion de que se trata esté per-
fectamente enterado—por noticiz de las
centrales de navegacion—del lugar y cir-
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Servicios .oecvvvevrieiviiiiiiiiiaaiiaaaas gz:g;:g‘}?is'
Aviacién Civil.

mejor situada, con independencia del aerd-
dromo final o del emplazamiento del pues-
to de mando superior de dicho avion. Por ¢l
contrario, la explotacion del vuelo depende
muy estrechamente de la naturaleza del
avion y apenas de la naturaleza del terre-
no; la transmisiéon de ordenes en lo que a
explotacion se refiere es independiente d:
los otros aviones ajenos que se hallen en
el aire, al contrario de las disposiciones 2
tomar en la navegacion, que dependen del
total de aviones en el espacio confiado a la
Central; las 6rdenes desde el punto de vis-
ta de explotacion, las Transmisiones, deben
regirse por el propio mando superior de
cada avion, sea ¢l mando militar o sea la
Compaiiia propietaria en una explotacion

cunstancias en que el avion se encuentra
en vuelo; para que asi el mando correspon-
diente desde aquel aerédromo y con insta-
lacion adecuada, pueda directamente trans-
mitir las ordenes que estime oportunas. Esta
formula esta prevista en los apartados 7
y 8 del articulo 4.° de nuestras reglamenta-
rias “Instrucciones para Control del Tra-
fico Aéreo”.

Caracter nacional del Servicio Mateorolégico.

4.0 Es ya formula comin que el Servi-
cio Meteorologico esté administrativamente
ligado al resto de las actividades aeronauti-
cas, pero sin merma de su caridcter nacional,
es decir, siendo Organismo tnico en lo ofi-
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Jefe Estado Mayor ............

BRASIL
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cial para todas las actividades meteorolo-
gicas, Claro estd. que en el Convenio de
Chicago no hay ninguna intromision en
esta materia organica vy propia de cada
pais; pero tal cardcter es una consccuencii
poco menos que obligada del cimulo de fun-
ciones v de la profundidad de obligaciones
que el Reglamento de la OACI confiere a
la informacion meteorologica en cuanto se
refiere a la navegacion aérea. Por otra par-
te, esas obligaciones y esa responsabilidad
han sido aceptadas por la OMI (Organi-
zacion Meteorologica Internacional), que las
ha incorporado a su propia reglamentacion.
Las necesidades crecientes de personal v de

densidad de estaciones, que pueden desem-
penar varios cometidos o realizar varias ob-
servaciones simultaneamente, junto con el
natural deseo de economia de medios y uni-
ficacion de métodos, hy hecho como regla
general en todos los paises que se reunan
en un solo Servicio Nacional o Instituto de
Meteorologia todos los diversos organismos
que antiguamente existian para Agricultu-
ra, Hidrografia, Navegacion maritima, etc.

Poco menos que uninime es también la
resolucion de situar a dicho Servicio, admi-
nistrativamente, dentro del organismo rec-
tor de Ip Aviacion, El grado de dependencia
varia en los diversos paises, respondiendo,
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mas que a razones técnicas, al deseo de
conservar la personalidad que de antiguo
tuviera, si asi lo tolera la economia nacio-
nal, En Chile, Italia, Francia y Argentina,
por ejemplo, el Servicio es una rama mas
de la proteccion del vuelo, mientras que en
Estados Unidos el enlace es por el escalon
administrativo superior, teniendo Inglate-
rra una solucién intermedia. En todo caso
se conservan dos reglas; una es que la Di-
reccién que se ocupe de la proteccion del
vuelo interviene activamente en la protec-
cién meteorolégica del vuelo, y por tanto,
en el Servicio Nacional, aunque un Institu-
to o una Oficina central se encarguen del
estudio y definicion de los métodos de tra-
bajo y de la investigacién de instrumentos;
la otra regla es que un Reglamento ade-
cuado establece bien la categoria nacional
del Servicio y su relativa responsabilidad v
autonomia para otras materias que no sean
las de la navegacion aérea, Segun la depen-
dencia administrativa antes dicha, se exa-
gera mas ung u otra de las reglas. Las dos
han sido tenidas en cuenta en la actual re-
glamentacion de nuestro Servicio Meteoro-
logico Nacional.

Suma de esfuerzos para investigar y producir.

5. No puede decirse propiamente que
esto sea consecuencia de la OACI, aunque la
Division COT, en su reuniéon de noviembre
de 1946, estimé que era necesario ‘‘sumar
esfuerzos internacionalmente” para una in-
vestigacion eficaz en materia de radio y
“radar” y para evitar la inatil dispersion
de esfuerzos en materia a la vez tan cara
y tan delicada. Porque, en efecto, son dos
las razones que hacen muy dificil esa inves-
tigacion en cuanto se aplica para la nave-
gacion acrea. La primera es la dificultad
técnica, que obliga a consumir medios rela-
tivamente costosos y a preparar personal
muy especializado y de alta calidad técnica.
I.a segunda razon es que un elemento nue-
vo de radio o “radar” que se aplique a la
navegacion aérea puede perder su eficacia,
por muy bueno que sea en si, si su idea ba-
sica no responde al conjunto de la préactica
de esa navegacién acdrea; g diferencia
esto, por ejemplo, de la investigacion de
motores y aeronaves, en que cada elemento
tiene valor por si.
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Las instalaciones de proteccion del vuelo
responden a cierta unidad de conjunto; en
su aplicacion son parte de un todo que se
extiende internacionalmente, y en lo que a
cada pais afecta se extiende con homoge-
neidad por todo el territorio nacional.

Para paises no muy abundantes en me-
dios—personal, laboratorios, fabricas—, pa-
rece evidente razon de economia sumar es-
fuerzos en la investigacion y en la produc-
cion por medio de un organismo comun
para lo militar y lo civil, y esto alin mas si
ambas actividades no estdn administrativa-
mente separadas, La Direccion sefialada en
el parrafo segundo es 1util para sumar es-
fuerzos ajenos a la Aerondutica, y asi pare-
ce haberse resuelto en diversos paises.

Aunque pudiera ser sobrady advertencia,
hemos procurado recoger los mayores ele-
mentos posibles de informacién en lo que
respecta a reparto de secciones en los orga-
nismos de cada pais; se ha recurrido para
ello, cuando ha sido posible, a disposiciones
legales y DBoletines Oficiales del pais de
origen, y en su ausencia, a gnuarios v noti-
cias de revistas oficiosas. Y pese a esa pre-
ocupacion, es de presumir que haya algin
error motivado por la relativa frecuencia
con que después de la guerra se han pro-
ducido reorganizaciones; damos por su-
puesto que los errores, en todo caso, serian
de detalle y no esenciales. Para mayor acla-
racion, en los cuadros que se adjuntan se
ha incluido a veces una referencia de la fun-
cion que a cada nombre corresponde, No
hemos descendido a negociados o Servicios
de detalle por no considerarlo importante;
hemos limitado el diagrama a lo que enten-
demos se relaciona con la proteccion del
vuelo, con aquellos otros elementos que
creemos aclaran el caracter organico. Por
supuesto, cada organizacion responderd en
cada pais a razones que no parcce del caso
comentar; asi, cada uno de los diagramas
presenta facetas particulares; pero es de ad-
vertir la coincidencia general en la resolu-
cién de la red permanente de proteccion del
vuelo. Hemos tomado ejemplos de tipos di-
ferentes de organizacion,
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