50 Aniversario INTA

L.0S ORIGENES DEL INTA

N 1992 se ha conmemorado el cincuentena-

rio del nacimiento del Instituto Nacional de
Técnica Aeronautica, creado por Decreto de 7 de
Mayo de 1942, que el 8 de Julio de 1963, al crearse
la CONIE (Comision Nacional de Investigacion del
Espacio) extenderia sus atribuciones al dominio es-
pacial, como Laboratorio y Centro Tecnologico de
aquélla, al igual de lo que se hizo en alglin otro pais
como los Estados Unidos de América, convirtiéndo-
se asi en el actual Instituto Nacional de Técnica Ae-
roespacial Esteban Terradas.

Tan notable efeméride para la tecnologia espafiola
de la Aviacion y del Espacio merece bien justificada-
mente que se le dediquen algunos articulos en nuestra
Revista, a los que pretende servir de introduccion este
breve comentario sobre los origenes del INTA.

De elios tuve el privilegio de ser testigo de ex-
cepcion, primero como becario, mientras fui estu-
diante en la Academia Militar de Ingenieros Aero-
nauticos y seguidamente, cuando me gradué, como
ingeniero del Departamento de Aerodinamica, don-
de permaneci hasta finales de 1956 en que pasé a
asumir otras responsabilidades en el Ministerio de
Educacion.

Pero aquellos primeros afios imprimieron una
profunda huella en quienes entonces trabajabamos
para el INTA y contribuyeron decisivamente a con-
figurar lo que en la terminologia al uso llamariamos
hoy la “cultura” del Instituto, de la que éste ha nu-
trido su comportamiento y desarrollo a lo largo de
muchos afios.

Es de esta doble manifestacion de la que preten-
do hablar en lo que sigue, desde una perspectiva
bastante general y distante, dejando la precision de
los datos para otros trabajos de un caracter mas
historicista y pormenorizado®.
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Gregorio Millan Barbany
Doctor Ingeniero Aeronautico
Academico de Ciencias

Para empezar y con objeto de situar bajo una
correcta perspectiva los origenes del INTA, es nece-
sario considerar las condiciones dominantes en la
Aviaciéon y en nuestro pais, en el momento de su
creacion.

La primera de las cuales es la reconocida y bien
probada vocaciéon aeronautica espafiola, mas tarde
aeroespacial, y ello tanto en el aspecto técnico de la
ingenieria como en el operativo de sus aplicaciones.

Vocacidén cuyos origenes se remontan a los tiem-
pos de la Aerostacion y que, en el aspecto técnico,
consigue notables desarrollos de proyeccion interna-
cional, como los dirigibles semi-rigidos Astra-Torres
de Leonardo Torres Quevedo; se continua con los
famosos motores Hispano-Suiza de la Guerra Euro-
pea y culmina, durante los afios veinte, con la in-
vencion, el desarrollo y las aplicaciones de los Au-
togiros de Juan de la Cierva, en su doble vertiente
europea y norteamericana. Sin olvidar el interesante
y famoso proyecto de Emilio Herrera, de ascension
estratosférica en globo de cabina abierta con traje
“espacial”, prevista para 1936, pero cuya realiza-
cidén, que habia despertado grandes expectativas en
los medios aeronauticos de muchos paises, se vio
desgraciadamente frustrada, cuando todo estaba a
punto, por el comienzo de nuestra Guerra Civil.

Del lado de las aplicaciones aeronauticas son
ejemplos relevantes la precoz utilizacion militar de
la aviacion durante la Guerra de Africa, ya en 1913;
la brillante contribucion espafiola a la apertura de
nuevas rutas transcontinentales durante la época de
los grandes “raids” aéreos; el importante desarrollo
de la Aviacion comercial o la notable participacion
deportiva en el campo de la Aviacion General.

Por otra parte, el marco aeronautico mundial,
en el momento de la creacion del Instituto, resulta-
ba particularmente estimulante, cuando las expe-
riencias de la Guerra Civil espafiola primero y de la

La importancia del INTA en la vida espafiola de la Aviacion y del Espacio, a lo largo del medio siglo de su existencia, asi como en

otras manifestaciones tecnologicas del pais, justificaria sobradamente la publicacion de su Historia con motivo del cincuentenario.
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Mundial que entonces se estaba desarrollando, pro-
porcionaban la evidencia, que ya adelantd la Gue-
rra Europea, del decisivo papel de la Aviacidbn en
las futuras contiendas, de las que la Guerra del
Golfo es el ejemplo mas reciente.

A la vez que se anticipaba el esplendoroso futu-
ro de la Aviacion Comercial, el cual empezaria a
hacerse realidad tan pronto acabd la contienda, se-
naladamente en las rutas transatlanticas, con base
en la gran experiencia operativa proporcionada por
el transporte aéreo aliado durante la Guerra.

Por ultimo, fueron momentos especialmente sig-
nificativos en el orden de la Tecnologia, que se en-
frentaba entonces con los desafios de las altas velo-
cidades subsonicas y los efectos tan poco conocidos
de la compresibilidad; con el desarrollo de los mo-
tores de reaccion, de los helicopteros, del radar, la
navegacion aérea y los primeros pasos de la avionica,
asi como con ¢l nacimiento de la era de los misiles.

Todo lo cual hacia imperativo disponer de las
complejas vy costosas instalaciones y de los recursos
materiales y humanos que exigia el esfuerzo tecno-
légico en curso, a menos de arriesgarse a quedar
marginados del gran proceso de desarrollo aeronau-
tico en marcha.

* % k% %

Efectivamente, la exigencia de medios y recursos
especiales, de los que el tinel aerodinamico ha sido
durante muchos afios el ejemplo paradigmatico, es
inherente a la naturaleza de los problemas y reque-
rimientos que plantean la Investigacion y el Desa-
rrollo Aeronauticos.

Y por ello vemos cémo su implementacion y ca-
racteristicas constituyen un capitulo fundamental en
la Historia de la Aviacion y del Espacio, cuyos
espectaculares Centros contemporaneos de Investi-
gacion y Desarrollo como los de la NASA en Nor-
teamérica o los de la Region de Joukovski* en los
alrededores de Moscl, admiten hoy escasos paran-
gones, salvo en algin dominio tecnoldgico especial,
como pueden ser singularmente el de la Energia
Nuclear o el de la Fisica de Altas Energias.

Lo cual hace imperativo que sean los Gobiernos
de los paises, cuando no proyectos cooperativos en-
tre varios**, quienes hayan asumido desde hace
tiempo la mision de establecer, dotar y administrar
tales Centros, a lo largo de un proceso historico que

tiene su origen en soluciones personales como las de
los hermanos Wright en Norteamérica o de Eiffel
en Francia; se continia con los Laboratorios de en-
tidades universitarias o empresariales de diversa in-
dole y culmina, sin excluir estas uatlimas, en los
grandes Centros Gubernamentales de nuestros dias.

Cuyo origen es bastante mas antiguo de lo que
se pensaria, puesto que el primero de tales organis-
mos fue la Royal Aircraft Factory de Farnborough,
en Inglaterra, que data de 1910 y que poco después
se transformaria en el Royal Aircraft Establishment,
cuya actividad gubernamental se continla en nues-
tros dias.

En los Estados Unidos de Norteamérica, pais
precursor, como es sabido, en los origenes de la
Aviacion, pero cuya primacia le fue arrebatada muy
pronto por Europa, especialmente por Francia, la
necesidad de recuperar el liderazgo se puso de ma-
nifiesto durante la Guerra Europea, ante la eviden-
cia de la gran potencialidad de la nueva arma y se
tradujo en la creacion, en 1915, del NACA (Comité
Nacional Asesor para la Aeronautica), cuando
otros Centros oficiales llevaban ya afios operando
en los principales paises europeos. Tras dos afios de
experiencia, el NACA reconocio la necesidad de do-
tarse de medios experimentales apropiados a la mi-
sidén que le habia sido confiada, lo que se tradujo en
la construccion del mitico Laboratorio Langley***
de Investigacion Aeronautica, en Virginia, que entro
en servicio en 1920 y cuyos trabajos dominaron por
dos décadas la investigacion y desarrollo de la tec-
nologia aeronautica en el mundo.

Al comenzar la Segunda Guerra Mundial, los re-
querimientos tecnologicos de la Aviacion Militar y
el ingente esfuerzo europeo de desarrollo aeronauti-
co, con el apoyo de Centros como el DVL aleman o
la Ciudad Aeronautica de Guidonia en Italia, lleva-
ron a Norteamérica a la creacion de dos nuevos y
grandes Centros del NACA: el Laboratorio Aero-
ndutico Ames, en California y el Laboratorio Lewis
de Propulsion, en Cleveland, autorizados en 1939 y
1940 respectivamente, de tal modo que la plantilla
del Organismo se elevd en poco tiempo desde las
523 personas que tenia en 1939 hasta las 6.800 en
1944. Finalmente, en 1958 el NACA se transforma-
ria en la actual NASA (Administracion Nacional de
la Aeronautica y del Espacio), asumiendo, junto a
la funcion aeronautica de siempre, toda la actividad

*  Cuya denominacion rinde homenaje a un nombre emblematico en la Historia de la Aerodinamica.

El mas reciente de los cuales es seguramente el Laboratorio del Tunel Aerodinamico Transonico criogénico europeo (ETW) de Colo-

nia; proyecto cooperativo entre Alemania, Inglaterra, Francia y Holanda, actualmente en pruebas y cuyo importe asciende a cincuenta

mil millones de pesetas.

*** En memoria del precursor aeronautico S. P. Langley, Secretario de la Institucion Smithsoniana, segin una practica que el NACA
aplicaria mas tarde a los nuevos Centros Ames y Lewis que crearia en visperas de la entrada norteamericana en la Segunda Guerra

Mundial.
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publica espacial del pais*, en materia de [ + D, tam-
bién en este caso bajo la presion del liderazgo sovié-
tico en la recién nacida Tecnologia Espacial, en el
marco de la Guerra Fria. La creacion de la NASA
llevé consigo, naturalmente, la construccion de los
grandes Centros Espaciales caracteristicos de esta
nueva actividad.

En resumen, vemos como la dominante y obliga-
da participacion gubernamental en el ingente esfuer-
zo de investigacion y desarrollo aeroespacial se pro-
duce a lo largo de tres etapas sucesivas, cada una de
las cuales se inaugura con un impulso inicial, segui-
do de un desarrollo progresivo natural, hasta llegar
a la siguiente.

La primera, proxima a los origenes de la Avia-
cion, se inicia cuando surgen los Centros Guberna-
mentales, de los que el NACA es una de sus més
tardias manifestaciones entre los paises beligerantes
de la Guerra Europea; la segunda, determinada por
la presion tecnologica que precedié y acompaiio a
la Guerra Mundial, corresponde al salto de dimen-
sion y actividades de tales Centros y la tercera es el
fruto del nacimiento de la Era espacial en el marco
de la Guerra Fria, precedida por un gran esfuerzo
tecnologico en ambos bloques para el desarrollo de
la aviacion militar supersonica y de los misiles balis-
ticos, vectores de cabezas nucleares.

Etapas que podrian continuarse con la que se
inicia en nuestros dias, caracterizada por el papel
dominante de la cooperacion internacional en los
grandes temas aeroespaciales™* y por el cambio de
las prioridades politicas; donde la tecnologia mili-
tar, que ha marcado fundamentalmente la pauta
hasta el momento, cede el predominio, tanto en la
Aeronautica como en el Espacio, a programas y
proyectos civiles de especial interés cientifico, social
y econémico, limitados por las restricciones presu-
puestarias en curso.

Es en la segunda de las etapas descritas donde se
inscribe la creacion del INTA en Espafa, como el
de la ONERA en Francia, fundada en 1946, o los
de algunos otros Centros, cuestién a la que consa-
gramos el resto de esta exposicion.

k % %k k %k
Espaiia, consecuente con su vocacion, no estuvo

ausente del esfuerzo tecnoldgico aerondutico, cuyo
primer antecedente fue el Laboratorio Aerodinami-

co de Cuatro Vientos, creado en 1918 y donde en
1921 se puso en marcha un tinel aerodinamico de
circuito cerrado, con una seccion de ensayos de 3 m
de diametro, en la que se alcanzaban velocidades de
200 kilometros por hora. Laboratorio que concibio
y dirigi6 Emilio Herrera, de acuerdo con el estado
del arte en el momento y que se mantuvo operativo
hasta el comienzo de la Guerra Civil.

Terminada ésta y aun cuando la conveniencia de
reanudar y actualizar en la nueva situacion las acti-
vidades del anterior Laboratorio de Cuatro Vientos
era una aspiracion ampliamente compartida en el
ambiente aerondutico de aquellos momentos de re-
construccion nacional*** la iniciativa de promover
con éxito la creacion de un Centro de esta naturale-
za corresponde al eminente ingeniero aeronautico
D. Felipe Lafita Babio. Y la oportunidad de hacer-
lo, al hecho de que se encontrase al frente del joven
Ministerio del Aire el General D. Juan Vigon Sue-
rodiaz, con quien habia trabajado Lafita y que pro-
fesaba gran consideraciéon por todo lo relacionado
con la investigacion cientifica y el desarrollo de las
nuevas tecnologias, cuya significacion militar estaba
evidenciando el armamento de la Guerra Mundial.

De modo que la concepcion y creacion del IN-
TA fue el reflejo espafiol del nuevo ambiente tecno-
logico que trajo el desarrollo aeronautico en el um-
bral de la Guerra Mundial, cuyos efectos a ambos
lados del Atlantico ya han sido comentados, y de la
nueva situacion espafiola de la posguerra****,

Asi lo expresa efectivamente, en su preambulo,
el Decreto de creacion del Instituto, al que asigna
funciones de investigacion, asesoramiento, asistencia
técnica, comprobacion de proyectos y ensayos en
tierra y en vuelo, en relacion con la Aerodinamica,
Motopropulsion, Estructuras, Materiales, Equipo,
Armamento, Electricidad, Electronica, Aerologia,
Meteorologia, Normalizacion Industrial y “cuantos
problemas de indole cientifica o técnica puedan ser
suscitados por el progreso de la Aeronautica”.

A cuyo efecto, dice el Decreto, se dotara al Insti-
tuto de un taller general y un campo de experimen-
tacion en vuelo y se relacionara directamente con
otros Organismos aeronauticos y afines, en tareas
de mutua asistencia y colaboracion cientifica.

Para lo cual recibira las consignaciones que se le
asignen en los Presupuestos del Ministerio del Aire,
sin perjuicio del proposito que se establece claramente

* Al organizar la I + D espacial y su relacion con la aeronautica, se opto en el caso de la NASA por una féormula de integracion, frente
a la de separacion seguida en Europa por Francia y otros paises. La espafiola de 1963 es una solucion mixta entre ambas.

**  La disponibilidad rusa, la integracion europea, el creciente volumen de los recursos y medios exigidos por los grandes programas y las
insuficiencias presupuestarias favorecen la tendencia a su internacionalizacion.

*** El Consejo Superior de Investigaciones Cientificas habia sido creado en 1939, con base en la Junta de Ampliacion de Estudios e In-
vestigaciones Cientificas anterior a la Guerra Civil y cuyos origenes se remontan al afio 1907. La Junta de Energia Nuclear, hoy Cen-
tro de Investigaciones Energéticas, Medioambientales y Tecnoldgicas no se crearia, en cambio, hasta 1951.

**¥*x*A. Roca y J. M. Sanchez Ron: “Aeronautica y Ciencia”. ALGAIDA-INTA. 1992.
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en el Decreto, de dotarle de recursos patrimoniales

propios, mediante la concesién de subvenciones pre-
supuestarias y por otras vias, para lo que debera
crearse un Patronato con personalidad juridica, que
le permita administrar tales recursos institucionales.

Patronato que fue creado efectivamente un afio
mas tarde, por Decreto de 28 de Julio de 1943 y al
que, por delegacion directa del Ministro del Aire, se
confiaba la mision de “orientar los trabajos, investi-
gaciones y ensayos que aquel Centro deba realizar
en servicio de nuestra técnica aeronautica, y de un
modo general la de promover, estimular y encauzar
las actividades peculiares de la Institucion™.

El citado Decreto define la composicion del Pa-
tronato, en el que estaran representados, ademas de
las instituciones aeronauticas mas proximas a sus
actividades, tanto de la Administracion como de las
industrias de aviacion, y de los Ministerios del Ejér-
cito y de la Marina, vocales representativos de otras
actividades cientificas y Técnicas, como los Patrona-
tos mas afines del Consejo superior de Investigacio-
nes Cientificas* y la Real Academia de Ciencias.

Y le asigna, en el orden técnico, las funciones de
formular y proponer al Ministro del Aire los planes
de organizacion, desarrollo y dotacion de instalacio-
nes del Instituto; los programas de trabajo, inclui-
das las iniciativas y problemas que sugieran los ser-
vicios ministeriales y las industrias; la publicacion
de estudios e investigaciones; los planes y medidas
de normalizacion del material; las relaciones de coo-
peracion con instituciones similares de otros paises;
la concesion de becas para ampliacion de estudios
en el extranjero a favor de ingenieros aeronauticos;
finalmente, proponer al Ministro del Aire los nom-
bramientos de los cargos de la alta direccion del
Instituto, asi como la designacion de colaboradores
extranjeros de cardcter eventual o permanente.

El Patronato se constituye por Decreto del 6 de
Abril de 1944, en el que se designan las personas
que lo forman de acuerdo con el Decreto de su
creacion del afio anterior, y el Reglamento de fun-
cionamiento del Patronato se aprueba por Orden
Ministerial de 20 de Septiembre del mismo afio.

Finalmente, una orden Ministerial de 26 de Ene-
ro de 1946 promulga el Reglamento que desarrolla
las funciones y organizacion del Instituto, de acuer-
do con los principios establecidos en los Decretos
citados de su creacion y la del Patronato.

En cuanto a las funciones, el Reglamento desa-
rrolla con mayor detalle las que se enuncian en el
Decreto de creacion y establece en términos muy ex-

*  De “Alfonso el Sabio” y “Juan de la Cierva”.
** 1.200 Ha. si se incluye el campo de experimentacion en vuelo.

~plicitos Que el INTA constituye el Organismo que

oficialmente debera ser utilizado por el Estado para
cuantos problemas afecten a la técnica aeronautica
nacional, asi como su funcién de arbitraje en las
discrepancias de orden técnico que puedan suscitar-
se entre diversos organismos del Ejército del Aire.

Mientras que, por lo que respecta a su estructu-
ra, el Instituto se organiza en una Direccién Gene-
ral; cuatro Departamentos, de Aerodinamica, Mo-
topropulsion, Equipo y Armamento y Materiales
respectivamente; una Secretaria General y Técnica;
una Secretaria Administrativa y los Talleres Gene-
rales. Los Departamentos, que es donde radican las
capacidades técnicas profesionales y las instalacio-
nes correspondientes a las mismas, se estructuran, a
su vez, en Secciones Técnicas y éstas, en Laborato-
rios y Subsecciones, segun las necesidades de cada
caso.

Por altimo, una Ley de 31 de Diciembre de 1947
cede en propiedad al Patronato los inmuebles, ma-
quinaria e instalaciones adquiridos y construidos
para la organizacion y funcionamiento del Instituto,
asl como la finca rastica de 500 Ha** situada en las
inmediaciones de Torrejon de Ardoz donde estin
enclavados, dando con ello cumplimiento a las pre-
visiones patrimoniales de su creacion.

Asi pues, este conjunto de disposiciones que se
promulgan en los cinco afios transcurridos desde la
creacion del Instituto en 1942 hasta su dotacion pa-
trimonial en 1947, junto con las acciones derivadas
de su aplicacion, configuran plenamente la naturale-
za, medios y actividades del INTA para muchos
afios, con las naturales modificaciones y desarrollos
inducidos por la evolucion de los acontecimientos
posteriores, entre los que la emergencia de la Tecno-
logia Espacial es, sin duda, el mas relevante.

R E

La concepcion de lo que el Instituto deberia ser y
hacer era, como se ha visto, sumamente ambiciosa,
por lo que su materializacion, a cargo del Patronato,
exigia una vision de largo alcance y unos conocimien-
tos cientificos y tecnologicos nada faciles de acopiar
en las circunstancias nacionales del momento, profun-
damente agravadas internacionalmente por la terrible
confrontacion de la Guerra Mundial.

Por ello resultd especialmente afortunado que el
General Vigon consiguiese incorporar al proyecto,
desde el primer momento, al eminente Profesor Es-
teban Terradas Illa*** que acababa de regresar a
Espana tras su fecunda estancia en Argentina desde

*** Véase A. Roca Rossell y J. M. Sanchez Ron: “Esteban Terradas”. Ciencia y Técnica en la Espafia Contemporanea. INTA-SERBAL.

1990.
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finalesde 1936. Terradas, familiarizado con los pro-
blemas de la Aerondutica desde sus tiempos de Pro-
fesor de la Escuela Superior que dirigié Emilio He-
rrera antes de la Guerra Civil, desempefié con gran
acierto y dedicacion la Presidencia del Patronato,
desde su creacién en 1943 hasta su prematuro e
inesperado fallecimiento ocurrido en 1950. Puesto
en d que le sucedié & General Vigon.

Fueron siete afios dificiles y cruciales para d lan-
zamiento, la configuracion y € desarrollo del Insti-
tuto, a cuya causa aplico Terradas sin regateos su
gran capacidad y prestigio personales, oficialmente
reconocidos a vincular para siempre su nombre a
de la Institucion que con tanta ilusién habia ayuda-
do acrear y dar forma.

Mision en la que se vio muy eficazmente acom-
pafiado por € primer Director General del INTA,
Felipe Lafita, cuya participacion en la creacion del
Ingtituto ya hemos sefiallado y que siempre supo
combinar muy acertadamente la dimensién cientifi-
ca de los problemas de la ingenieria, con los aspec-
tos més practicos de sus realizaciones materiales.
Felipe Lafita abandonaria la Direccién del Instituto
en 1952 para trasladarse a Barcelona, donde dirigid
la empresa eléctrica FECSA durante muchos afios,
aunque sn desvincularse enteramente de la profe-
6N aerondutica.

Una tercera persona clave a los efectos que aqui
< pretende subrayar fue @ primer Secretario Gene-
rd de INTA, Antonio Pérez-Marin y Castro, Pro-
fesor y Jefe de Estudios de la Academia Militar de
Ingenieros Aeronauticos, lo que contribuyd a facili-
tar la poderosa simbiosis entre ambas instituciones,
en unos momentos de gran escasez de los especialis-
tas necesarios para atender debidamente a las cre-
cientes exigencias de una y otra.

Antonio Pérez-Marin que, siguiendo la tradicion
de Emilio Herrera, habia logrado incorporar a la
ensefianza de la Ingenieria Aeronautica a profesores
de la Universidad y de otros Centros, tan prestigio-
s como Julio Palacios, Ricardo San Juan Llosat,
Sxto Rios Garcia, Tomas Rodriguez Bachiller, €
propio Esteban Terradas, etc., se identific6 admira-
blemente con éste en los aspectos méas fundamental-
mente cientificos, internacionales, de reclutamiento
y formacion del personal y de publicaciones del Ins-
tituto, secundando muy eficazmente la ambiciosa
politica de Terradas. La cual sellevo a la practica a
lo largo de tres lineas bésicas de accidon, a las que
voy a referirme més concretamente, para terminar,
en lo que sigue.

Pero no sin dejar previamente constancia del im-
portante papel que jugaron en e desarrollo del IN-
TA, durante estos primeros afos, otros ilustres in-

Plantacion de mas de un millén de arboles.
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genieros aeronauticos del cuadro de Direccion del
Instituto, como Juan Martinez de Pison, creador y
Director del Departamento de Equipo, Armamento
y Experimentacion en Vuelo, a quien se debe en
gran medida la urbanizacion del "campus" del Ins-
tituto*; o Antonio NUfiez Rodriguez, Director del
Departamento de Motopropulsion y mas tarde tam-
bién Director General del Instituto; o Rafael Calvo
Rodés, posterior Director General, también creador
y Director en aguellos momentos del Departamento
de Materiales cuyo prestigio, especialmente en Me-
talurgia, alcanzé gran renombre dentro y fuera de
nuestras fronteras, o Daniel Oliver Osuna, Director
del de Aerodinamica y también Director General
posteriormente, etc.

Desde los primeros momentos, € INTA se apli-
c0, con los precarios medios iniciales que luego fue
desarrollando, a atender las funciones normales de
asesoramiento, asistencia técnica y ensayos en tierra
y en vuelo que le son propias, para la Administra-
cion, € Ejercicio del Aire y las Industrias. Aspecto
de la actividad del Instituto sobre & gque no me ex-
tenderé mas en lo que sigue.

Pero, junto a estas tareas de asistencia técnica
més inmediatas y apremiantes, abordd también des-
de su origen la misién cientifica y tecnolégica de
mayor alcance que tiene igualmente asignada y cuya
instrumentacion tropezaba con las dificultades pro-
pias de la situacion interna e internacional ya des-
critas y de la falta de especialistas entrenados para
los trabajos de investigacion y desarrollo tecnolégi-
co, en los campos mas especificos de la Ingenieria
Aeronautica.

Dificultades a las que vendria a agregarse la oca-
sionada por las exigencias de una cierta "reconver-
sion" tecnoldgica precoz sobre la marcha, impuesta
por la evolucidn de la contienda mundial, desde la
preponderante influencia europea, especiamente
alemana e italiana, de los primeros momentos del
Instituto, hacia la norteamericana que prevaleceria
muy poco después y por muchos afios, modulada
méas recientemente por € retorno europeo de nues-
tros dias.

Habida cuenta de la situacién en aquellos mo-
mentos, las tres lineas de accion mencionadas para
desarrollar la politica de investigacion y desarrollo
tecnoldgico del INTA fueron ldgicamente las si-
guientes.

En primer lugar, € acopio y difusion de la infor-
macion cientifica y técnica internacional, mediante
la creacion de una Biblioteca muy bien dotada, en
unos momentos en que & acceso a tales publicacio-
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