Corresponde a la logistica uno de los as-
pectos mas interesantes de las operaciones
del Arma Aérea: quiza aquel en ¢l cual ze
ha progresado mas en los dltimos tiempos.
Me refiero a la coordinacion de movimién-
tos de las fuerzas, para situar sobre un
objetivo determinzdo el mayor potencial en
el minimo tiempo,

Por 13 bien conocida razon de que el es-
pacio aéreo se satura pronto cuando las cir-
cunstancias atmosféricas son adversas, la
coordinacién de movimientos es hoy tam-
bién un imperativo esencial, quiza el prime-
ro en la Awviacion civil, comercial o priva-
da. Corresponde esta mision a lo que en una
traduccion literal de la denominacion ingle-
sa conocemos por ‘“‘control del trafico”, y
que aqui quiza debié¢ramos llamarle de otra
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forma; por ejemplo, “gobierno de la nave-
gacon aérea”, puesto que la palabra “trafi-
co” ha sido va usada anteriormente en la
Aviacion civil para otro concepto diferente.

[in definitiva, cuando el problema de lo-
gistica ac¢rea concierne a notable acumula-
cion de movimientos, conduce a un proble-
ma Jde control de triafico. Por esto es un
notable ejemplo a la vez de logistica en su
sentido militar, v
su sentido econémico, la operacion “Vitt-
les”, nombre con el cuz2l ingleses v norte-
americancs conocen al  también  lamado
“puente aéreo sobre Berlin®, Vittles parece
ser una arcaica denominacion de vituallas,

de control de trafico en

v el puente aéreo sobre Berlin es realmente
un canal de suministro de vituallas; pero
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sobre términos lingtiisticos no me pidan de-
finiciones exaclas,

El proposito que aaui nos guin es dar
una idea, aunque esquematica, e esa ope-
acion adrea; tanto de su planteamiento
como de los medios auxiliares para su des-
arrollo, como, en fin, de las consecuencias
de orden economico. X tema es por si =olo
bastante amplio para estudios muy deteni
dos de cada una de las tres fzcetas indica
dis; v como el estudio detenido es enemi-
go de la rapidez informativa, nos limitamos
aqui a un esquema, sin perjuicio de insistir
mas adelante en alguno de los aspectos s
ello resulta oportuno.

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

Sin entrar en consideraciones de orden
politico, que por el momento no nos ata-
nen, lo cierto es que la ciudag de Berlin
riene en la actualidad bloqueadas sus co-
municaciones de superficie, es decir, carre-
teras, ferrocarmles v canales, con las zonuas
ingiesa v norteamericana de ocupacion en
Alemania, Se recuerda que Berlin esti en
plena zona de ocupacion rusa, distando mas
o menos 200 kilometros de la linea que se-
para las zonas de ocupacion, rusa e una
parte v norteamericana e inglesy de la
otra, El suministro de Berlin por superfi-
cie es, en consecuencia, imposible sin la
autorizacion rusa; su intents conducria a
una verdadera operacion militar. Pop esto,
v aunque la calificacion no sea correcta en
términos politicos, podemos decir que en
térm'nos militares Berlin es una ciudad si-
tiada.

Sin embargo, por uno de los acuerdos en-
tre los “cuatro grandes”, creo que el de
Potsdam, se designaron tres cinales aéreos
de enlace entre Berlin v las zonas inglesa
v norteamericana, No conozco qué razones
determinaron la designacion de esos cani-
les; dudo que fueran en prevision del blo-
queo que hoy ocurre, vy parece mas natur:l
pensar que se tratd simplemente de una
considerac'on normal en ¢l control del tri-
fico aéreo, algo al modo de los canales que
hoy dia la Organizacion  Internacional e
Aviacion Civil pide 2 los Gobiernos para que
puedan sobrevolarse las fronteras v las zo-
nas prohibidas por circunstancias militares.
Se trata, en esencia, de canales; en los cua-
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les ¢! espacio =¢reo estd subordinado a con-
sideraciones v necesidades del transporte
aéreo entre los dos puntos terminales del
canal, sin intervencion de las consideracio-
nes o necesidades de tipo ne aéreo que pu-
dieran presentar los propietirios del terre-
no sobre el cual se establece el canal, No
son suficientes por si csos canales para im-
pedir la calificacion de “sitio™ en que Ber-
lin se halla; aunque, natur:lmente, el pro-
Plema es algo mis simple que en su comple-
tn extension militar, No se trata, en defi-
nitiva, de abrir un canal con la proa de una
Fuerza Adrea, ni se traty siquiera de man-
tener ese canal abierto por movimientos
defensivos de una Fuerza Aérea; pero s
se trata de que los movimientos aéreos de
cualquier clase no se salgan del canal, por-
que si sc osalicran entriban va  decidida-
mente en zona de autoridad diferente a la
del canal propiamente dicho, v en este caso
con obligacion concereta de aterrizaje,

Por esto, la “operacion”™ es un problema
logistico. Y de logistica relativamente di-
ficil, .Los canales tienen 20 millas de an-
chura; es decir, glrededor de cinco minu-
tos de vuelo, mis bien menos con los avic-
nes modernos, Por otre lado, no pueden es-
perarse¢ avudas de navegacion en todo el re-
corrido scbre zona rusi; en esto el proble-
ma de logistica es tipico como ejercicio mi-
litar, *nalogo al de conduccion de fuerzas
=obre territorio enemigo,

El mantenimiento minimo de los habitan-
tes de Berlin bajo la administracion norte-
americana e inglesa, exige alrededor de
4.565 toneladas de suministro por cada dia.
Stotom mos cinco toneladas como término
medio de lo que puede lHevar un avion de
los que hoy se usan normaimente, resultan
necesarios 900 viajes por dia. liste ndmero
disminuye, naturalmente, a medida que pue-
ds emplearse material mas moderno, de
mayor tonelaje en la carga util

No hay otra zona de recalada posible que
¢l propie Berling dentro de las zonas in
giesa v norteamericana de Berlin hay ati-
les solamente dos aerddromos: Gatow y
Tempelhof. Acaba de abrirse un tercer
aerodromo en la zona de administracion
francesa; pero esto ¢s tan reciente, (ue no
puede contarse a efectos de este razona-
miento. lin consecuencia, los 900 viajes re-
partidos entre los dos aerdodromos equiva-
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len a 450 aterrizajes y otros tantos despe-
gues. por término medio, en cada aerddro-
mo; es decir, 37 6 38 movimientos por
hora, incluvendo en la denominacion de
movimientos, como es logico, tanto los des-
pegues como los aterrizajes,

Con  buen tiempo, con perfecty visibili-
dad, 38 movimientos por hora solo pueden
realizarse con una enorme disciplina, en
tierra v en el aire, para las maniobras de
recalada, las de aterrizaje v las de rodaje v
aparcamiento, las de despegue y, finalmen-
te, las de alejamiento. s de por si un pro-
blema suficiente para poner a prueba la
preparacion de un Estado Mayor y de las
tripulaciones. Pero con mal tiempo, volan-
do entre nubes o simplemente por la no-
che, ese mismo problema adquiere un volu-
men dificil de concebir en puestra praciica
habitual del vuelo, Con los métodos hasta
ahora normales, perforacion Fisher y ate-
rrizaje ZZ, y con la poca flexibilidad nor-
mal en los aerddromos para el rodaje y
aparcamiento de aviones, no es de esperar
mas de un aterrizaje cada siete minutos, v
a lo sumo la intercalacion de un despegue
en el mismo tiempo; esto ultimo con bas-
tante dificultad, Ello haria mas o menos
ogho aterrizajes por hora,

Sentadas las anteriores premisas del pro-
blema, la resolucién de éste hay que bus-
carla por un anmento de la carga util de
los aviones, o por un aumento del namero
de aerodromos disponibles, o por un au-
mento de nimero de movimientos que ha-
bitualmente admite un aeropuerto en cada
hora, o por los tres procedimientos a la vez.
Esto es, en definitiva, lo que ha tratado de
resolver y ha resuelto la “operacion Vitt-
les”. Respecto al nimero de aerodromos,
va hemos dicho que han pasado de utilizar
dos a utilizar tres; pero este aumento ha
sido tan recienté, que atn no ha surtido
efecto y no lo comentamos aqui,

El aumenty de carga de los aviones es
relativamente fécil, puesto que hemos par-
tido de una cifra media de cinco tonela-
das por avién, que si bien es realmente va-
lor medio entre los aviones en uso hoy,
puede facilmente superarse empleando los
aviones mas modernos posible. Por ejem-
plo, el “C-47" carga solo 34 toneladas en
el recorrido gz realizar para el aprovisio-
namiento de Berlin; pero en el mismo re-
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corrido, el “C-34" carga 9,7 toneladas, y
el “C-74" carga 25 toneladas. A su vez, el
“C-74" y el UC-34" son mas rapidos que ¢l
“C-47"7; es decir, que pueden realizar mas
viajes en el mismo dia, lo cual equivale a
otro nuevo aumento de carga a lo largo
del dia. En ello insistiremos al tratar del
aspecto econdomico; pero por ahora s6lo se-
nalamos esta consideracion: :Qué es me-
jor: mezcla de aviones para permitir el uso
de los mis modernos, o, por el contrario,
unificacion de aviones para facilitar el pro-
blema de la navegacion? La respuesta de
I “operacion Vittles” favorece la unifica-
cion de aviones, buscando que las dificul-
tades de la navegacion se aminoren por
que todos los aviones tengan la misma ve-
locidad de crucero. La consecuencia ha sido,
pues, que deben usarse los aviones de ma-
vor carga util y de mayor velocidad posi-
ble, pero siempre v cuando exista de cllos
numero suficiente para mantener la tota-
lidad de la operacion con solo ese tipo de
avion, sin mezcla con ningun otro.

Restringidzs asi las posibilidades de au-
mento  del namero de aerdédromos y de
aumento de la carga Gtil por avion, sélo
nos queda el tercer procedimiento, o sea
aumento del nimero de movimientos por
hora, Cabria ain otra consideracion, y es
que aun aumentando mucho el nimero de
aerddromos de llegada, dentro de Berlin,
no se soluciona el conflicto del trafico,
puesto que en definitiva, por tratarse de una
superficie pequena, se superpondrian las
zonas de recalada de diversos aerodromos.
Recordamos a este respecto que la satu-

Grifico n.° 1. «
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racion del trifico depende menos del ni-
mero de pistas en uso para aterrizajes v
despegues, que de la organizacion del es-

pacio aéreo donde se verifican las ma-
niobras de recalada, descenso y aleja-
miento.

El grafico nimero 1 nos da idea del

planteamiento del problema, reducido yva al
aspecto de control de trafico; es decir, es-
calonamiento y coordinacion de movimien-
tos. De una parte, cuatro aerodromos:
Wiesbaden v Rhein-Mein, en la zona de
ocupacion norteamenricana ; Fassburg v Fin-
kenwerder, en la zong de ocupacion ingle-
sa. De otra parte, dos aerddromos dentro
de Berlin: Tempelhof, en la zona de admi-
nistracion americana; Gatow, en la de ad-
ministracion inglesa. Y tres canales de
unién de Berlin con las zonas americana ¢
inglesa.

RESOLUCION DEL. PROBLEMA DE TRAFICO.

El griafico ntmero 2 da idea clara, en
union del ntmero 1, de Iz resolucion del
problema de trafico y del despliegue de
avudas de navegacion necesarias para ello.

El primer aspecto es el aprovechamiento
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de los canales aéreos, Sien cualquiera de
ellos se producen movimientos en ambas
direcciones, aumentarian las dificultades de
trifico, Pero los aviones descargados pue-
den logicamente permitirse una mayor fle-
xibilidad de movimiéntos. Por ambas con-
sideraciones, el canal sur que conduce de
Rhein-Mein directamente a Berlin y el ca-
nal norte que conduce también directamen-
te desde Finkenwerder a Gatow, se des-
tinan a movimientos en las direcciones ci-
tadas hacia Berlin, El canal intermedio se
destina a los movimientos en sentido con-
trario,

2l terreno tiene caracteristicas diversas
a lo largo de los tres canales; asi como el
canal mas septentrional sobrevuely un te-
rritorio practicamente llano, ¢l meridional
sobrevuely un territorio en gran parte mon-
tafioso. La altura del canal aéreo viene li-
mitada por la pesibilidad de formacion de
hielo. En definitiva, no parece que pueda
contarse con mas de cinco lineas o alturas
de vuelo, separada cada una (e sus inme-
diatas por 500 pies de altura; con turbu-
lencia acusada, no son realmente excesivos
los 150 metros a que poco mMis o MeEnos
equivale esa diferencia de altura, Estas cin-
co lineas de vuelo estdn esquematicamentt
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indicadas en el corte vertical que figura en
el grafico nimero 2

Si ahora conseguimos escalonar el ate-
rrizaje de los aviones cada tres minutos, o
sea 20 aterrizajes por hora. habremos re-
suelto el problema inicialmente planteado
sin grave riesgo en la navegacion a lo lar-
go del canal, puesto que, como indica la
seccion vertical del grafico nimero 2, el es-
calonamiento de tres minutos combinado
con la eleccion oportuna de diferentes al-
turas de vuelo, produce quince minutos de
separacion entre dos aviones consecutivos
volando a la misma altura. Estos quince
minutos (e separacion son mas que sufi-
cientes si 12 navegacion se lleva correcta-
mente; v aqui viene la importancia de que
todos los aviones scan de up mismo tipe,
con una mismy velocidad de crucero, pues-
to que ella nos asegura el margen de se-
guridad del vuelo que es imprescindible, Es
de notar, en efecto, que el esquema de las
cinco z2lturas  de  vuelo  proporciona  una
gran  utilizacion del espacio aéreo, pero
estd fundado en que los aviones no nece-
siten adelantarse los unos a los otros, m
tampoce necesiten variar su altura de vue-
lo (a no ser todos a la vez y por lg mis-
ma causa).

El problema de escalonar los aterriza-
jes cada tres minutos es grave en los aéro-
dromos de Berlin. En los zerodromos del
otro “estribo del puente”, en las zonas de
ocupacion  inglesa ¥y norteamericana, el
asunto es mucho mis sencillo, puesto que
hay dos aerdodromos por cada uno de los
oe Berlin, y, por tanto, tienen doble tiem-
po para cada movimiento. En los aerddro-
mos de Berlin se ha resuelto por instalacio-
nes de aterrizaje “radar” del tipo G. C. A,
que, como es bien sabido, ordena los mo-
vimientos desde tierra sin iniciativa por
parte del piloto, v merced a que en la pan-
talla del tubo de rayos catodicos (en tie-
rra) aparecen reflejados todos los aviones
que existen en el horizonte al alcance de
la instalacion. Adviértase, sin embargo, el
movimiento relativamente complicado que
los aviones deben realizar pary el aterniza-
je en el aerddromo de Tempelhof.

Queda, en resumen, un solo aspecto de
dificil solucién: evitar la desviacion late-
ral de los aviones, para que ¢stos no se sal-
gan de las 20 millas de anchura que tic-
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ne el canal aéreo. Es un caso tipico de na-
vegacion canalizada, a la que tan acostum-
brados estan los Estados Unidos, pero con
la salvedad de que en este caso no existen
avudas de navegacion a lo largo del canal
de la ruta. En rutas canalizadas, el con-
trol del trafico se ejerce por los “partes de
posicion”, que dan los propios aviones al
pasar por la vertical de determinadas in-
dicaciones electronicas; en este caso no ci-
ben esas balizas a lo largo de la ruta. En
cierto modo, ¢l problema se h: resuelto
materializando la ruta por medio de radio-
guias, que, como es sabido, son direcciona-
les: uno, por ejemplo, en Fulda, v otro en
las proximidades de Tempelhof, y ayudan-
dose por radiofaros, que se indican en el
grifico nimero 2,

IZl vuelo entonces se ejerce mas o me-
nos en la forma que sigue. Cada tres mi-
nutos, con exacta sincronizacion de las To-
rres de Mando de los respectivos aerodro-
mos, sale up avion alternativamente e
Rhein-Mein v Wiesbaden., La  sincroniza-
cion es tal, que cada uno de los aviones, si-
guiendo un recorrido previamente determi-
nado en el plan de vuelo, debe encontrarse
<obre el radiofaro de Darmstadt con tres
minutos de separacion v oya en su corres-
pondiente altura de vuelo segun el lugar
que les correspondy en el esquema de cin-
co alturas antes visto. Esa sincronizacion
puede comprobarse sobre el radiofaro si-
guiente: el de Aschaffenberg. l.o intere-
sante es que los aviones lleguen con ese
intervalo aproximado a la vertical del radio-
guia de Fulda; 2 modo de comprobacidn
tltima, es2 radioguia tiene una baliza ver-
tical (por ejemplo, “Fan” o “Z marker™).
v cuando el primer avion pasa exactamen-
te por la vertical del radioguia, emite con
su estacion, y en radiotelefonia, una senal
previamente convenida. [E1 avion s'guiente
ove la sefial que identifica al avion que le
precede, vy con su propio cronometro cuen-
ta tres minutos, haciendo la espera si es
necesario sobre la vertical del radioguia; a
los tres minutos entra en la ruta marcada
por el radioguia entre Fulda y Berlin. Des-
pués de esto no czbe nueva comprobacion

El mecanismo no puede ser aparente-
mente mas simple, El éxito esta fundado
en la exactitud con que se estudian y cum-
plen tres factores, El primero es un plan
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de vuclo adecuado, que se funda en un
buen estudio meteorologico para  conocer
las componentes del viento a lo largo de
la ruta v transversalmente a la misma. El
segundo factor es la  habilidad del piloto
para cumplimentar el escalonamiento de los
tres minutos usando los dos rodiofaros y
el radioguia, asi como la conservacion pos-
terior de su plan de vuelo, incluyendo, como
es logico, la altura previamente fijada. El
tercer factor es la unificacion de velocida-
des de crucero, tnico medio de asegurar
que el escalonamiento, logrado en Fulda, se
manticne correctamente a lo largo de toda
la ruta; este factor es el que aconseja la
unificacion de tipo que los norteamerica-
nos han logrado plenamente, v es ello tan
importante que, aunque los americanos usan
también los aerédromos ingleses, no alter-

nan con aviones de esta Gltima nacionali-

dad, sino que se reservan la tercera parte
de las horas disponibles durante ¢l dia, v
en ese tiempo solo vuelan aviones norte-
americanos en la ruta entre los aerdodro-
mos ingléses v el berlinés de Gatow.

Conseguido asi un escalonamiento apro-
ximado de tres minutos en la llegada =«
Berlin, el resto ¢s un proceso normal de
aterrizaje por “radar”. Puede ocurrir, sin
embargo, que por cualquier razon falle ¢l
aterrizaje (e alguno de los aviones; en este
caso, el avion que no ha podido aterrizar
en el momento marcado no rehace su mo-
vimiento de recalada para el atérrizaje, sino
que contintia en la cadena de aviones a lo
largo del canal de regreso, volviendo con
toda su carga al punto de partida, I re-
greso se hace de una manera parecida a la
llegada. Como datos de interés se sefialan
los tiempos de vuelos v las longitudes .a
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recorrer. El viaje completo de Rhein-Mein
a Tempelhof y regreso es de 563 millas, que
équivalen a cuatro horas por viaje comple-
to en avion “C-47", tres horas y veinte mi-
nutos en avion “C-54", y finalmente, tres
horas en avion “C-74", El viaje completo
de Fassburg a Gatow y regreso son 274
millas.

CONSIDERACIONES ECONOMICAS.

El grafico nimero 3 nos proporciona la
curva de toneladas transportadas desde que
comenzo la operacion el 4 de julio. Salvo
naturales incidencias de la curva, debidas
a causas meteorologicas, se advierte una
tendencia constante a aumentar el rendi-
miento diario, Las circunstancias atmosfé-
ricas tienen, claro estd, importancia, por-
que, aun contando con el sistema explica-
do para control de trafico v con las insta-
laciones “radar™ de aterrizaje instrumen-
tal, no se da a los aerddromos de Derlin
mas que 100 metros de altura de nubes
como limite de utilizacion; es por esto de
temer que si no se mejoran las mstalacio-
nes actuales, la curva de tonelzje no segui-
ra aumentando en el invierno. Sin embar-
go, el dia 18 de septiembre, con estado
atmosférico contrario, tal que obligd a die-
ciocho horas de vuelo instrumental a lo
largo del dia, se consiguieron 652 vuelos,
que produjeron 5.583 toneladas de trans-
porte.

5}

Son varias las razones por las que sc ha
conseguido esa tendencia ep aumento de
la curva de tonelaje, Una es, por cjemplo,
la mejora de los servicios de carga v des-
carga ¢n los aerodromos respectivos: en
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este aspecto aun se mejorard mas si se lo-
gra el empleo de aviones como el Fairchild
(-82 “Packet”, que permite la carga no en
pequenos paquetes, sino por camiones en-
teros. Otra razon es la mejora del mate-
rial volante empleado; en julio se comenzd
con muy pocos “C-47", mientras que en la
actualidad se emplean “C-54", v en el fu-
turo podran emplearse “C-74". La tercera
razon ha sido, en fin, el mejoramiento del
control del trafico hasta conseguir el es-
quemz anteriormente explicado,

De las tres razones, parece que en la que
mas podrda progresarse es en la segunda: ¢l
grafico nimero 4 nos dice cual es la com-
paracion de rendimiento entre los tres tipos
de aviones: “C-47", “C-54" y “C-74", Aun-
que el grafico habla por si solo, algunas
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“C-74", 42.888 para el “C-54", v 158.824 ho-
ras mensuales para el avion “C-47". Ello
supone 6.840.000 galones de combustible
para el avion “C-74", 8.577.600 galones para
el “C-34", y finalmente, 14.294.000 para el
“C-47". Y si pasamos a considerar el ni-
mero de hombres necesarios, las cifras son
igualmente significativas: 180 tripulaciones,
con convenientes relevos, bastan si el avion
es el “C-74", mientras que son necesarias
465 tripulaciones para el “C-34", v 1.765
tripulaciones para el avion “C-47". A =u
vez, 2700 hombres bastan para el entrete-
nimiento en tierra con el avion “C-747,
4.674 son necesarios para el “C-54", v 10.388
lo son si se emplea el “C-47".

Zsas cifras estan hechas sobre la ba-
se de 4.500 toneladas diarizs de material

{ERAFICO N2 5

cifras aclararin la situacion: 68 aviones
“C-74" podrian bastar para el transporte de
las 4.500 toneladas necesarias en Berlin
cada dia; para el mismo transporte serian
necesarios 178 aviones “C-54", o también
899 aviones “C-47". De la misma forma
bastarian por mes 5400 viajes de avion
“C-747, frente a 13.800 de avion “C-347, o
bien 39.706 viajes de avion “C-47"; son es-
tas altimas cifras las que revelan la consi-
derable importancia del aumento de tone-
laje de los aviones en lo que respecta al
control del trifico,

Algunas otras cifras son especialmente
significativas en el aspecto economico. El
nimero de horas realmente de vuelo por
mes es, respectivamente: 16200 para el

transportado, tarea que parece haberse
adjudicado sobre sus hombros la Aviacion
norteamericana, De hecho, esta tares ha
sido rebasada; con la intervencion de algu-
nos “C-74" con caricter de prueba, el 18 de
septiembre, en régimen de vuelo instrumen-
tal, se transportaron 5.583 toneladas, con
un total de 652 vuclos sumando los norte-
americanos con los ingleses. En definitiva,
es necesario este “superavit” de algunos
dias para prevenir inconvenieéntes mavores
en Ia circulacion aérea que pueden ocurrir
en pleno invierno; aparte de que es nece-
sario también compensar el “déficit” apa-
recido en los primeros dias de operacion,
va que en los noventa v ocho primeros dias
se transportaron solimente algo menos de
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400.000 toneladas sumando los esfuerzos in-
gleses con los norteamericanos, y si bien
esa cifra es, desde luego, una bhonita cifra,
no ha bastado para las necesidades, v, por
consiguiente, mucho menos para crear aquel
indispensable margen de reserva.

Finalmente, es interesante, en el aspecto
econdomico, la consideracion del entreteni-
miento v reparacion de los aviones. El gri-
fico 5 nos sirve a este respecto, Tomando
como base decididamente al avion “C-547,
que es hoy quien lleva el peso del trabajo,
cada doscientas horzs de vuelo necesita una
revision, lLas tres primeras se realizan cer-
ca de Rhein-Mein, en la base de Oberpfaf-
fenhafen. A la cuarta revision, ¢l avida se
traslada a los Istados Unidos, dirigiénd.o-
se al aerodromo Westover-Iield. En este
viaje a través del Atlantico, el aviéon trans-
porta tripulaciones que se relevan, asi como
motores o piezas de los mismos que se sus-
tituyen. En ese aerodromo principal se ha-
cen cargo de los aviones tripulaciones es-
peciales, que los llevan a los tres aerodro-
mo indicados en el griafico 5, donde se pro-
cede » una revision de gran importancia,
equivalente a la revision de mil horas. Des-
puc¢s los aviones, con las tripulaciones es-
pecizles, s¢ llevan al aerddromo  Great-
Falls (RTLU), donde estd ¢l Centro de en-
trenamiento de tripulaciones; alla, ¢l avion
es entregado n su nueva tripulacion y com-
pletada la carga con otras tripulaciones que
van a relevir a las antiguas, mas repuestos
de motores v de avion, Asi cargado se tras-
lada de nuevo a Westover-Field (Z1.), don-
de entra en la cadena de aviones que es-
tan atravesando ¢! Atlantico en direccion
de nuevo a Alemzmia, El proceso total de
estg renovacion de material supone setenta
horas de vuelo sobre el Atlantico, v vein-
tian dias para revision, reparaciones nor-
males v sustitucion de tripulaciones. In de-
finitiva, este proceso equivale a mantener
70 aviones en revision aproximadamente
por cada 200 en servicio en Alemania.

Sin duda que ese procedimiento de revi-
son y reparacion del material parece a pri-
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mera vista caro. No conozco la razoén por
la cual se ha preferido ese sistema y no la
creacion de un Centro de entrenamiento de
tripulaciones y de una Base de reparacio-
nes en algun lugar de Europa, manteni-
dos Centro v Base, por ejemplo, por via
maritima. ;Serd aczso que se ha querido
obtener experiencia prictica sobre un plan-
teamiento en teoria posible en el futuro?
Me refiero a up aprovisionamiento de al-
gunos lugares de Europa, realizado inte-
gramente desde el otro lado del Atlantico.

[LOS EJECUTANTES,

Lz operacion Vittles, que, como puede
deducirse de las lineas anteriores, es pro-
bablemente el esfuerzo de transporte aéreo
mas considerable v mejor coordinado que
hasta la fecha se hy realizado, corresponde
casi integramente al Servicio de Transpor-
te Aéren Militar de los Estados Unidos
(MATS, Military Air Transport Service),
denominacion con que hoy se conoce al an-

tigup Air Transport Command de las Fuer-

zas Acdreas del Ejéreito, convenientemente
transformado  en una nueva organizacion
que reune los transportes géreos antiguos
del Ejéreito v de la Marina, Su Jefe es cl
Major General Kutter,

Dentro de esa organizacion colaboran
también algunas Companias de Transporic
Aéreo, de cardcter privado, tanto de las co-
nocidas en Espana como regulares (de iti-
nerario fijo), como de las llamadas aqui
irregulares (de itinerario no fijo). Entre las
primeras estan American Overseas Air-
Lines, Transcontinental and Western Air-
lines (T, W. A.) y Pan American Airways.
Entre las Compaiias llamadas de trafico
irregulzr estan Seaboard and Western Air-
lines, Alaska Airlines, Transocean Airlines,
The Flying Tigers Airlines, y finalmente,
Slick Airlines, que han proporcionado no
solamente pilotos y aviones, sino que han
realizado también transportes dentro de los
Estados Unidos y sobre el Atlintico para
las areas focales de Alemania,
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