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REVISTA DE AERONAUTICA

cSuperportaviones

estratégicos?

El problema de los superportaviones a través de la aviacién de reaccién

No queremos empezar estos comenlarios
sin hacer anles una previa confesion de
buena fe.

No éramos partidarios del porlaviones
anles de la 1llima guerra mundial. Cuan-
do se logré con determinada facilidad el
hundimiento de varias de dichas naves, nos
aferramos atin mas en nuestro punto de vis-
ta. Opindbamos que, debido a su gran vil-
nerabilidad y a la exigencia de esclavizar
a su acompanamienlo y proleccion varias
otras naves, cuando menos del lipo de eru-
ceros ligeros (destruclores) con mueha ach-
[leria anliaérea, los inconvenientes de es-
tos “aerédromos flolantes™ parecian ma-
yores que las venlajas que pudieran repor-
tar. Y eslimiabamos lambién que, en mares
cerrados de relalivamenle poca exlension
—como el Medilerraneo—eslaban practica-
mente perdidos, dados los radios de accion
y velocidades que iba adquiriendo la Avia-
cién y la polencia que ya habian aleanzado
los medios del alaque aéreo con bomba de
gran calibre y lorpedos,
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Por olra parte, la hechura geografica de
un pais y la exislencia de islas—que no pue-
den ser hundidas—podian suslituir a veces
ventajosamente a una polilica de portavio-
nes. De Inglaterra, de Ilalia y de las Balea-
res se dijo que eran magnificos porla-
viones.

En la politica militar puramente deten-
siva de una nacién (sin imperio colonial
de ultramar) las bases aéreas de lierra aden-
[ro y las bases de hidros en la cosla, podian
hacer complelamente innecesaria aquella
cara y vulnerable nave que consliluye un
“aerdodromo flotante maovil™.

Ispaiia (y la Peninsula Ibérica misma)
rodeada casi completamente por el mar, po-
dria ser considerada como un gigantesco
porlaviones, si se foman en cuenla concep-
tos eslratégicos (y laclicos de “defensa lo-
cal”) v los actuales alcances de la aceidn
aérea,

No debe nunca perderse de visla que la
Aviacién de a bordo, exigié siempre tipos
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de aviones diferenles, al menos con gran-
des modificaciones en los tipos terrestres; y
que la variabilidad y diversidad de tipos va
refiida con las posibilidades econdmicas y
complica enormemente el problema del uli-
llaje para la fabricacion y el de los re-
puestos.

A remacharnos en aquel nuestro punto
de vista en contra del porlaviones nos llevo,
como hemos dicho, su vulnerabilidad v los
radios de accion aérea, siempre en aumen-
to, que convertian en lagos los mares inle-
riores v achicaban cada dia mas los gran-
des océanos.

Dejemos hecha esla confesion, como jus-
lificacion de los coneeplos opueslos que ha-
vamos de decir a continuacion. De sabios
es cambiar de opinién, cuando los hechos
asi lo aconsejan y juslifican, y no cuando
la conveniencia oportunisia nos aproveche.
Olra cosa podria parecer, y quiza seria, ler-
ca ceguera a lo aveslruz.

(Qué hechos nuevos podemos resaltar, de
suficiente imporlancia, para que justifiquen
una revision y una posible modificacion de
cierlos exiremos, de nuestro punto de visla
anterior en cuanto a politica de portaviones?

Existen realmenle cualro hechos nuevos
esenciales:

a) La experiencia de la guerra en el Pa-
cifico con sus doclrinas de lactica y eslra-
tegia aero-navales; y el empleo del peque-
no portaviones en la proteccion de convo-
ves maritimos en el Atlantico. Ambos he-
chos son sin embargo de escasa o ninguna
aplicacion para Espafia y para el tealro de
operaciones medilerraneo y norle-europeo
(Paso de Calais).

b) La aparicion de los motores de reac-
cién, con su corolario de las “velocidades
aéreas supersonicas™; aplicable a todos los
teatros de guerra aeronavales y aerofe-
rresires.

¢) La realizaciéon a fecha relativamente
proxima de los llamados ingenios o “proyec-
liles coheles aulodirigidos™; que no puede
ser ajena excepcionalmente a lo naval, sino
mas bien al conlrario, y que esta también
ligada ‘a la politica de submarinos.

d) La bomba atémica; el explosivo y
energia atomica (o “nuclear™) de influen-
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cia excepcional a nuestro juicio en lo na-
val, por varios motivos.

Consideremos eslos cuatro puntos por se-
parado, pues podrian influir de distinto y
aun de opuesto modo, en nuestro ya apun-
tado cambio de opinién.

a) La aeronaval
en el Pacifico y en el Allantico 1 sus

crperiencia  de  guerra

doclrinas de empleo.

Negar que en el Pacifico la guerra fué
aeronaval, preponderanlemenle, seria una
necedad inicial.

5l Tealro de la guerra o “faclor geogrifi-
co™ era alli esencialmente maritimo, v las
islas y coslas, limiles so6lidos de aquellas
inmensidades ocedanicas.

En el Pacifico, particularmente, los ejér-
cilos de Tierra y Aire fueron un comple-
mento fan indispensable como decisivo para
aquel poder maritimo basico y fundamen-
lal. Sin la Marina no se hubiera hecho nada
definitivo; salvo a base de una guera alo-
mica exclusivamente, con grandes aviones,
con la cual (po~ esla vez y gracias a la sor-
presa cienlifica de la bomba alomica) el ene-
migo hubiera probablemenle pedido la paz.

El mando combinado fué en el Pacifico
preponderantemente marinero.

Las doctrinas y métodos de empleo fue-
ron hijos de la logistica, la estrategia y la
tactica navales; con la gran revolucion y
la amplia variante aérea traida e impuesta
por la conquista de la lercera dimension.

Los fracasos iniciales fueron a su vez hi-
jos de un laslre mental o senlimental que
impidi6 ver y aceptar a tiempo la revolucion
que se imponia por la existencia del nuevo
elemenlo aeronaulico.

Los éxilos finales significaron la acerla-
da interprelacion de las posibilidades del
Arma Aérea resuella a lravés de la clara
apreciacion de los hechos reales consuma-
dos con la apariencia de las posibilidades
aéreas.

El precio de esla tardia evolucion se llamo
Pearl Harbour para los norteamericanos y
Singapoore para los ingleses; lambién lie-
ne los apellidos de grandes unidades nava-
les hundidas. A su vez, para los japoneses,
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el error de su alevosia inicial lleva el do-
ble epilafio de Hiroshima y Nagasaki.

Toda vulnerabilidad puede considerarse
en principio proporeional a la probabilidad
del ataque, e inversamenle proporcional a
L calidad de acorazamiento y ocullacion.

5l porlaviones (o avionero) por su enor-
me importancia—dado que es la base flo-
lante del Poder Aéreo de la Escuadra—alrae-
ra el maximo inlerés del alaque enemigo.
No es enmascarable, ni facilmenle ocuita-
ble (salvo imperfec-
famente con humos)
y su o acorazamiento
estad en iguales cir-
cunslancias, o en
peores, que el reslo
de las unidades na-
vales bajo el alaque
aéreo, Todo ello au-
menla su vulnerabi-
lidad, ya de anles in-
discutible por sus di-
mensiones, y su po-
ca  maniobrabilidad
en relacion a las ve-
locidades de los avio-
nes y al alaque combinado y simullaneo
con bombas y lorpedos, ejecutado por dos
formaciones aéreas que ataquen en dos di-
recciones en dngulo de 90°; los torpedos de
una de las dos fuerzas aéreas enconlrarian
la nave cruzada en sus lrayectorias y serian
blancos muy probables.

En el moderno Arle Militar, es princi-
pio o axioma fundamenlal, para toda ope-
racion de superficie de cierla envergadu-
rie al conlar con supremacia aérea al me-
nos local y temporal, pues quien la po-
see, disfruta de grandes posibilidades lo-
gisticas, lacticas y estratégicas. De ese axio-
ma depende el que la mision fundamental
o primordial de la Aviacion sea lograr esa
supremacia. Como una de las condiciones
fundamentales para lograrla es la deslruc-
cion del poder aéreo enemigo en el aire y
en sus bases—, podemos asegurar que el
“porlaviones™ sera siempre objetivo clave
de primer interés para el alaque aéreo ene-
migo. De aqui el tanto por ciento correspon-
diente de su vulnerabilidad o probabilidad
de hundimienlo.
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Por otra parte, la suplanlacién como na-
vio de primera linea del acorazado (esen-
cialmente poder artillero naval) por el por-
laviones (base aérea movil flotante), lleva
implicitamenle incluidas todas las transfor-
maciones que al Arle Naval le anade y mo-
difica la vavianle aérea. convirtiéndolo en
Arte de la Guerra aeronaval,

La ensciianza fundamenlal de la altima
conflagracion es que, el avionero se com-
porld y supervivio de muy diferente modo
en el Pacifico y en
los convoyes del At-
lantico, que en el
Mediterraneo o en
la  inmediacion de
buses aéreas lerres-
lres; denlro de los
radios de aceién que
permitieron a Ia
aviacion oportunidad
Yy permanencia con-
lra y sobre las es-
cuadras.

En esas condicio-
nes y por esos moli-
vos, vemos hoy jus-
lificada la supervivencia del pequeiio por-
taviones en los grandes mares abiertos,
como bases aéreas moviles de acompaiia-
miento y defensa de los convoyes mariti-
mos, lejos de coslas o islas en las que haya
una aviacién lerresire ponderable.

¢Cuanto tiempo durard esta supervivencia
del pequeiio portaviones?

Dificil es fijar la duracién de un elemen-
lo tan ligado a esta revoluciéon que hoy sufre
lo aerondutico, a causa de la aparicion del
molor de reaccion, cuyas consecuencias aun
no se aprecian del todo, si se toma en cuen-
ta su principal consecuencia inmediala, las’
velocidades supersénicas. Sin embargo, la
vida del pequefio portaviones, que no pue-
de probablémente llevar a bordo aviones de
reaccion, parece senlenciada a corta dura-
cion para ser empleado solamente lejos de
lierra y como apoyo o defensa aérea inme-
diata de los convoyes marilimos.

Esto es asi, tanto visto desde su modali-
dad de empleo en el campo de la agresion
por el bombardeo y el ataque aéreo con
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lorpedos, como visto en cuanto al combale
en el aire (propiamenle dicho) a causa de
las velocidades v de los medios que se ne-
cesilan para los despegues v alerrizajes de
los aviones ultrarrdpidos. Hablamos de los
pequeiios porlaviones de acompaiiamiento
de convoyes.

Otra cosa diferente serd el caso de los su-
perporlaviones impuestos por la aparicion
del avién de reaccién y con miras eslralé-
gicas,

by Aparvicion de los motores de reaccion y
de las velocidades supersénicas.

Al aparecer los motores de reaccion, se
ha producido una revolucion en lo aeronau-
tico. Por primera vez, los consiructores del
elemento de impulsién que en vano preten-
dian ponerse al nivel con los constructores
de células, han logrado sallar por encima de
éslos y dejarlos a la zaga. Hoy son los es-
tudios de arriostramiento de alas y de los
perfiles de fuselajes, los que lienen frenada
la velocidad de los aviones, para que no sal-
len en pedazos al enfrentarse con la barre-
ra sonica; para lraspasar la cual les sobra
polencia a los molores y les falta resisten-
cia a las células.

En el clasificar y denominar los nuevos
motores exisle bastante confusionismo, por
el empleo de diferentes designaciones en
distintos idiomas.

Los franceses se han inclinado por la de-
nominacién a reaction, mientras los ingle-
ses se deciden por el empleo de la palabra
Jet (impulso). En Espafia se ha ulilizado “de
reaccion”; en Hispano-América “de chorro™.

En realidad, el llamarlos de reaccion no
es apropiado, pues lodo lo que se mueve lo
hace por reaccién; el pajaro en el aire, el
pez en el agua y el hombre en la tierra fir-
me, y lodos los vehiculos de lodos los sis-
temas en todos los elemenlos.

Parece que en castellano lo mas caracte-
rislico y apropiado seria llamarlos “de ac-
cion continua™,

Diremos que los nuevos motores pueden y
deben agruparse en dos lipos completamen-
le distintos: los reactores y los motores co-
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hete. La diferencia esencial es que, los *co-
hetes™ comporlan o [ransportan no sélo sl
combuslible, sino lambién el comburente
(oxigeno) y por lanlo eslan capacitados
para funcionar fuera de la almosfera fe-
rrestre; mientras que los “reactores™ nece-
sitan del oxigeno de la almosfera, y no pue-
den por lanto salirse de ella.

A su vez los reactores se subdividen en
olros varios, que se pueden agrupar en dos
modalidades: con turbina y compresor, o
sin lurbina y sin compresor. A los prime-
ros se los designa (urborreactores y u los
segundos autorreactores (y lambién se les
empieza a llamar (ermorreactores para dife-
renciarlos por la cualidad termodinamica del
fenomeno de su funcionamiento),

El problema de volver a su nave después
del vuelo, los aparalos de reaccién, se pre-
senta mas complejo que el de hacerlos des-
pegar de una plataforma flotante.

Tanto lo uno como lo otro va ligado a Jdos
factores:

l.> Las velocidades minimas de vuelo y
de aterrizaje.

2. La rapidez o lentilud que en relacién
a los antiguos motores clasicos lengan los
nuevos de reaccion, para pasar del régi-
men de motor reducido al de plena marcha
y maximo rendimiento.

La velocidad minima para despegar y
mantenerse en vuelo implica un recorrido o
carrera de despegue de mucho mayor inte-
rés en cuanto a la longilud (eslora) de un
porlaviones, que en cuanto a la iongilud de
una pista en tierra. Para pistas eventualcs
de guerra quizd serian ulilizables los recur-
s0s o arlilugios a que lenga que acudir la
Marina, lleviandolos modificados y simpli-
ficados a lierra,

Lo mismo hay que decir respeclo a la mi-
nima velocidad de entrada a la cubierta del
portaviones, al final del planeo, con un
avion de reaccioén; siempre mayor que ia
de un avién del lipo convencional o de
piston.

LLos molores anleriores pasaban en menos
de dos segundos de ralenti a plena mar-
cha, mientras los turborreaclores necesitan,
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hoy por hoy, unos doce segundos para ese
mismo efecto; v en ese espacio de tiempo
habrian efectuado el recorrido de despegue
disponible, sin llegar a poder volar; o no
habrian podido reaccionar en el 0llimo mo-
mento de un planeo defecluoso, para repe-
tir la maniobra, intentando un nuevo pla-
neo para enlrar bien. Eslos son los proble-
mas que hay que lerminar de resolver.

Ya veremos luego como se lrata de sal-
varlos, por el momento, con artilugios apro-
piados.

Podriamos senalar wna década, como es-
pacio de tiempo para la tolal evolucion, des-
arrollo y pleno perfeccionamiento de los
motores de reaccion y de los motores cohete;
como asimismo para la evolucién y des-
arrollo de los proyectiles (ele y aulodirigidos.

Pasado este tiempo, nueslras opiniones
deberian ser revisadas nuevamenle y pues-
tas al dia.

Sefialemos, pues, una década para la ac-
tual situacién del porlaviones y de su avia-
cion de a bordo (de reaccion, tipo actual) con
los primeros tipos de reaccién y olros anti-
cuados que son en realidad adaplacion a
motores de reaccién de los ultimos lipos de

células de la pasada segunda guerra mun-
dial.

Y digamos con franqueza que, por ahora,
no sélo no ha ensefado la pasada guerra
que deba desaparecer el porlaviones en los
grandes espacios maritimos, sino que tal na-
vio ha tralado de suplanlar la polencia ar-
tillera del acorazado como nave de prime-
1 linea.

Y ya, mirando desde este angulo, el hecho
de sacrificar a su proteccion y servicio olras
unidades navales, no lo coloca en distinta
situacion que aquella en la que también el
acorazado los exigia para su seguridad.

¢)  Los ingenios aulo y leledirigidos.

Anles de la guerra, '23 aiemanes emplea-
ron las llamadas bombas wvolantes, tanlo
subsénicas (V-1), como supersonicas (V-2)
v lenian c¢n estudio y ensayo aviones teledi-
rigidos con y sin pilolo; todo ello a bhase de
motores de reaccion. Es evidente que aque-
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llas bombas volantes eran el vehiculo natu-
ral para transportar el cxplosivo nuclear y
(que con ese laxativo objeto estaban conce-
bidas. Su empleo conlra Inglaterra se re-
lardd cuanlo se pudo en espera del logro del
explosivo alémico. De haberse conseguido
a tiempo y de haberse empleado en ellas, hu-
biera significado cambios fundamentales en
la campana, aunque quizd no definilivos
en el resultado de la guerra, pues también
Norteamérica lo llegd a poseer y lenia so-
bre Alemania la ventaja eslratégica de una
relaguardia (y en ella una movilizacién in-
dustrial) fuera del alcance del poder aéreo
enemigo, encontrandose Rusia, en cuanto a
Siberia y los Urales, en, semejantes condi-
ciones de lejana relaguaddia, mienlras que
Alemania, Italia, Francia e Inglaterra que-
daban dentro del alcance y la destruccién
del ataque aéreo enemigo,

Esto representa una supervivencia del
faclor geogrdfico en los espacios grandes de
tierra y mar y una desaparicion de lo que
pudiéramos llamar la insularidad, en rela-
cion al alcance de los radios de la accién
aérea.

La V-1 volaba a sélo 400 kilémelros hora
y a4 muy poca allura, unos 1.000 metros por
[érmino medio. Era inlerferible por la caza,
que la superaba en techo y en velocidad y
que abatio muchas con el fuego de sus ame-
tralladoras.

También la arlilleria antiaérea (con “ra-
dar™) abati6 muchas de dia y de noche. Sélo
pudo la V-1 significar una sorpresa técnico-
estratégica por muy corto espacio de liem-
po. Pero cargadas con el explosivo alomico
hubieran logrado un efecto real y absoluto;
en cambio, a falta de él, solo significaron
represalias de guerra y guerra de nervios
contra la moral de la poblacion civil, que
reacciond con notable heroismo.

l.a V-2 era ya un artefacto supersénico y
que volaba en la estratosfera; pcr lo cual
no fué, ni sera en ¢i futuro facilmente in-
terferibie; nunca por caza ni por artille-
ria antiaérea. Conltra la V-2 sélo serian efi-
cientes otras V-2 antiaéreas, aufodirigidas,
con espoleta electrénica que las condujese
hacia su objetivo o blanco mévil.

La V-2 lleva un motor “cohete” y ya he-

885



REVISTA DE AFRONAUTICA

mos dicho que se caracteriza el motor cohe-
te por llevar en si mismo el combuslible y
el comburenle, siendo su funcionamiento
completamente independiente del medio am-
biente aire, y pudiendo actuar fuera de la
almosfera terrestre, con el consiguiente au-
mento de velocidad por haber desaparecido
la resistencia al avance que no existe en el
vicio. A medida que se consume el lasire de
salida (la gran carga de combuslible y com-
burenle), como Ia
impulsion es la mis-
ma y el peso es ca-
da vez menor, la ve-
locidad serd crecien-
le hasla la lermina-
cion del combusli-
ble. El inconvenien-
le mayor que por
ahora  tiene limila-
dos los alcances del
molor cohele, es ese
gran lastre de sali-
da. La solueion s6lo
parece vislumbrarse
con el empleo de la
energia  nuclear como

del
mienlo. 1.os olros motores y vehiculos, aun-

[uenle movi-
que ‘sean “supersénicos” (y esto impli-
ca vuelos altisimos en la estraftosfera) no
llegan a salirse de la atmdsfera terrestre,
toman de ella el oxigeno y sélo comportan
o llevan en su carga el combustible, lo que
disminuye su lastre de salida o despegue y
alarga por ello su alcance o radio de aceién;
aunque por el momento y pese al aumento
de velocidad, los consumos son tan eleva-
dos que resultan mas econémicas las lur-
binas de gas (con y sin hélice) que los es-
tatorreactores y motores cohete. Sin embar-
go, su futuro perfeccionamiento hace que
los veamos como el verdadero motor del
porvenir, ya que no feniendo ninguna pie-
za movil son los mas simples.

En la aviacién de caza de interceptacion,
supera la venlaja de la velocidad sobre el
inconveniente del gran consumo y el poco
radio de accion. En la de acompanamiento
ocurre lo contrario. Desde este punto de vis-
ta también el reactor puro (sin hélice) por
el momento, y el termoestalo (estatorreactor)
en el futuro, han de ser los preferidos.

La teledireccién y mas aun la aulodirec-
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cion aporlan el otro 50 por 100 en cuan-
o a la solucién del problema de los ingenios
volanles supersonicos. Y en esle campo, son
mucho los esludios y experiencias que se
intentan y los progresos que se estan lo-
grando. Pero el problema no esta resuelto
y su solucion no se ve inmediala de una ma-
nera verdaderamente eficiente. En esa «dé-
cada que hemos senalado para la supervi-
vencia de lo aclual, cremos que se resolvera

este problema, co-
mo ftantos olros del
del campo aeronau-
lico, lraidos por el
molor de reaccion,
las - velocidades su-
personicas y los

grandes consumos y
calentamientos.
GCreemos lambién
adaplable el lanza-
miento de eslos pro-
yvecliles desde las
naves, y ya se han
hecho pruebas en es-
te sentido. Y no ve-
mos muy vulnerables las naves en general y
los portaviones en particular (por ser mavi-
les) bajo el ataque de estas armas, si se con-
sidera que a la relalivamente poca exactitud
del impaclo se suma la movilidad del blan-
co. Pero si se consigue de un modo reul Y
eficiente, la espoleta aulo-buscadora del ob-
jetivo, las naves y el porlaviones {por estar
aislados en su elemento liquido y por ser
flotantes y capaces de ser hundidos) peli-
grarian enlonces enormemente; fanlo mas
cuanlo que légicamente estos proyectiles
son el vehiculo natural del explosivo alémi-
co. Islan lodas las naves en el mismo caso
de aquellas olras de las experiencias de Bi-
kini bajo un alaque aéreo con bomba
alomica.

d) La bomba alémica vy el explosivo nu-
clear,

La vulnerabilidad del porlaviones bajo el
empleo de la bomba atémica, no cabe duda
(que aumenta hasta un grado que pudiera
significar su anulacién y hacerlo prohibitivo.

Tal vez, por causa de ser un navio en
cierto modo ambiental (o sea méas abierto
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al exterior y a los efeclos que vengan de
fuera) y por ser mas dificil cerrarlo, ha-
cerlo hermélico a los efectos de las explo-
siones y de las radiaciones exteriores, pues
ello implicaria la desaparicion de su cu-
bierta de vuelo y por tanto su desaparicion
como lal base aérea, lengamos que decir que
nos parece mucho mas vulnerable y mas
anulado que olros navios bajo el empleo del
explosivo nuclear.

Pero no obstanle esla diferencia esencial
que dejamos sefialada y muy destacada res-
pecto a los demis navios, una opinién fun-
damenlada y no caprichosa ni unilateral,
necesitaria estar apoyada en un conocimien-
lo grande y muy exaclo de los resultados
obtenidos en las experiencias aeronavales
de los bombardeos alémicos de Bikini y de
Eniwelok, de los cuales bien poco se ha lle-
gado a saber.

Las bombas atémicas que se emplearon
contra el Japén no eran exaclamente igua-
les enlre si; ni tampoco iguales a las del
primer ensayo de Nuevo México. Pudiéra-
mos decir que eran los primeros pasos, casi
a ciegas, en el terreno de su mulua compa-
racion de efeclos, pesos minimos y efeclos
maximos,

Luego, las experiencias de Bikini v de
Eniwelok, significan nuevos ensayos y nue-
vos perfeccionamientos: unos con un sen-
tido de mayor complejidad, por anexionar-
se nuevos elemenltos v otros con un sentido
de simplificacién de lo ya ensayado y em-
pleado en modelos anleriores.

Se ignoran lantos delalles que casi no se
conocen ningunos fundamenlales y con-
cretos. Casi todo son suposiciones.

Diremos que el empleo de la energia nu-
clear como explosivo destructor, ha ido mas
de prisa que su empleo constructivo como
fuente de energia para efecios molores y
otros usos posilivos.

«Quién puede seqalar liempos y limiles
exactos u este momenlo?

Ya creemos hacer baslanle con sefalar
la supervivencia de una década al actual
porlaviones y a los actuales aviones: enlre
tanto los combusltibles y comburentes nuclea-
res se perfeccionan y con ellos los ingenios
volantes, sus érganos de impulsion, sus al-
cances y sus velocidades supersonicas,
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Otras consideraciones.

Veamos ahora qué podria pasar en esla
década o compds de espera, que hemos se-
nalado como posible lapso para la supervi-
vencia de lo aclual,

Por lo pronto, como hemos visto, la pri-
mera consecuencia para el porlaviones es
un aumenlo de dimensiones y un tonelaje
colosal si se les quiere equipar con “reac-
tores™; con las inherenles exigencias, que,
analogamenle a los bombarderos gigantes,
pocis naciones podran superar.

La guerra siempre fué cara. El perder una
guerra resulla mucho mas caro lodavia., Pe-
ro el mecanizarla es un medio infalible de
eliminar bastanles polencias mililares. Sélo
podrin prevalecer las llamadas “primeras
polencias™. Las demds naciones van resul-
lando unos satélites cada vez mas mezqui-
nos, que solo cuentan como sumandos a fa-
vor o en conftra. Eslas naciones satélites
cuentan, mas que por olra cosa, segin su
“factor geografico™.

En esa primera consecuencia forzosa del
aumento del lonelaje para los “avioneros”
se llegd a los tipos “Midway”, americano, de
45.000 toneladas, al inglés nuevo *Ark-Ro-
val” de 37.000, y al superporlaviones de
(i5.000 que se empezd a construir en Nor-
leamérica, seguramenle pensando en una
guerra intercontinental en el Pacifico, y que
fué causa de tan grandes debales que se
suspendid su conslrueeion, hasta fecha muy
reciente en que se ha vuelto a emprender,
algo reducido, a 59.900 toneladas. Por el mo-
mento y aunque cuenla la aviacion de lie-
rra con algian tipo de avién con radio de
accion  suficiente, pensando en acciones
transpolares desde bases norleamericanas
paria acciones intercontinentales, se lrata de
conlar con bases aéreas flolantes, temiendo
(ue en un primer empuje las bases aéreas
del Japén y las siluadas en islas del Paci-
fico, por eslar lejos de América y cerca del
coloso asialico, no se  pudiera contar con
ellas, como lampoco con olras situadas en
Europa o en la India, a una distancia prac-
tica de los punlos vilales enemigos que se
desearian alacar.

by
[}

Hoy, la estralegia aérea, recuerda los mé-
lodos de ataque de ciertos insectos; primero
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un aguijonazo en un punto vital para in-
yectar un veneno paralizador, que deja a la
victima indefensa ante su agresor, el cual
luego la devora impunemente.

El primer alaque aéreo es con vistas a la
consecucion de la supremacia aérea, y el
eslratégico para secar las fuenles vilales de
la economia de guerra y la capacidad de
resistir enemigas; luego empieza el ataque
de interdicecion contra la logistica del “in-
terland™ del frenle de combale y el alaque
tactico contra el ejércilo combatiente de su-
perficie (tierra y mar) en el propio campo

Puente de un portaviones de gran tonelaje provisto de “acelerador
de despegue” y de “barras de seguridad”, ademas de los ‘“‘cables

de frenado”.

de balalla; en seguida la ocupacion clasica
por superficie, si no se produce la rendicion
ante un ataque aeroalémico, como ocu-
rri6 con el Japén. Contra Alemania no se
intenté (con muy buen acuerdo), pues hu-
biera significado la ocupacién exclusiva-
mente por Rusia, y un triunfo lotal del co-
munismo asialico en Europa. Por eslo se
prefirié el desembarco en Normandia y la
ocupacién hasla donde fué posible por los
ejércitos angloamericanos. ‘

Con vistas a ese aguijonazo narcotizante
y paralizador, por medio de violenlos ala-
ques aéreos iniciales a las fuenles de vida
y a las bases del poder enemigo, es posible
que (pensando principalmente en el Pacifi-
co) se construyan esos superporlaviones, da-
do el estado aclual del poder aéreo, con buen
acuerdo a nuestro juicio y acerlada vision
por el momento.

No nos olvidemos por olra parle que en
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esla polilica de portaviones se trala de In-
glalerra, la nacién que por la estructura de
un imperio colonial ha sido siempre esen-
cialmente un pueblo marinero, que ademas
luvo la hegemonia y la responsabilidad de
la paz inlernacional; y que asimismo se
(rala hoy dia de Norleamérica, un pueblo
joven que por el poder armado que ha lle-
gado a conseguir después de la segunda gue-
rra mundial, ha contraido la enorme res-
ponsabilidad que significa y contrae ante
Dios y ante la Hisloria del mundo, lodo aquel
que se hace el mas fuerle y que quiere ejer-

cer su Poder para “el

bien™ y no para “el
mal ™.
Ambas naciones

fienen esa gran res-
ponsabilidad y esa
mision unidas a su
poder, a su riqueza y
a su capacidad in-
dustrial. Por eso no
solamente pueden,
sino que deben pre-
pararse a cumplir su
misién en esta époea
lan llena de amena-
zas. Y enitre aquellas
obligaciones es ta la
de prever la falla
de bases aéreas pro-
ximas y seguras al continente probable ene-
migo; y por tanto la construccion de esos
“superporlaviones” para el caso de no con-
lar con las bases terresires necesarias por
no poderlas conservar en eslado de uliliza-
cion.

No habiéndose producido la evidencia de
la exclusividad del poder aéreo, se sigue 16-
gicamenle pensando en conservar y perfec-
cionar los poderes clisicos que aun preva-
lecen, modificandolos y poniéndolos al dia.

En cambio, no nos moslramos en absolu-
to conformes con la capacidad de supervi-
vencia y posibilidad de operar en mares ce-
rrados como el Medilerrianeo, que algunos
conceden al portaviones. Nosotros, bajo el
alacque concenltrado que en esos espacios su-
friria el “avionero”, desde numerosas bases
aéreas lerrestres y bases de hidros, lo vemos
en el estado mas precario de existencia
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posible y en las maximas circunstancias de
vulnerabilidad en que pueda encontrarse tal
lipo de navio. Un caso muy diferente seria,
acluando contra el continente asiatico en el
Oriente lejano.

No podemos asegurar ni negar que todos
los fuluros aviones de caza de reacecion,
cada vez mas perfeclos y veloces, vayan a
ser siempre adaptables al porlaviones y que
por fanlo luchard la aviacion de a bordo
sin desventaja con los lipos terresires. Cree-
mos uldpico que sean adaptables los bom-
barderos pesados a los porlaviones. Eslo no
necesila ni permile controversia, pues tni-
camenle algunos lipos de bombarderos me-
dios han podido despegar de los “avioneros”
resolviéndose su despegue con coheles afia-
didos; y su alerrizaje, que sepamos, no se
ha podido lograr hasla ahora en sus cubier-
lus de vuelo.

Creemos que casi todos los ensayos de
despegue con auxilio de coheles se han he-
cho por interés de la Marina de guerra con

vislas a la adaplacién a los superportavio--

nes para fines estralégicos y para la conser-
vacion y supervivencia del poderio naval.

Antes de lograr los despegues de aviones
de bombardeo de lipo medio desde algin
porlaviones americano contra el Japon, se
hicieron muchos ensayos en lierra, en pis-
tus jalonadas, para lograr que los pilotos
praclicasen los despegues en un minimo de
espacio. Luego, a bordo, se limitd bastante
la carga de bombas. Y ademas el radio de
accion (la carga de gasolina) también habia
“sido limitado; de lo cual fué consecuencia
tener que acercarse el porlaviones a una re-
ducida distancia del objetivo, peligrosa para
la nave. De lo confrario, la mayor lejania
significaba mas gasolina, y por lanlo me-
nos bombas atun. Mucha exposicion para
poco efecto logrado.

Hay que decir, que en la campana del Pa-
cifico contra el Japon, delerminadas veces
no fué posible efecluar algunos bombardeos
desde bases lerresires, por lo cual se recu-
rri6 como caso de excepeion al “bombardero
medio™ desde porlaviones. Pero aquellos
“hombarderos medios”™ que despegaron de
portaviones contra el Japdén, no intentaron
regresar a su nave; cada avion siguio luego
su propia suerle y muchos se perdieron. Lo
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cual constituye un caso fortuito de empleo
excepcional y como ullimo recurso,

Las bombas atémicas lanzadas sobre el
Japon fueron llevadas en aviones que des-
pegaron desde bases lerresires (los B-29

"y

“fortalezas volantes™).

Hemos visto folografias de bimolores que
casi cubrian con sus alas el lotal de la an-
chura (manga) de la cubierta de un por-
laviones, despegando con ayuda de coheles:
a cuyo pie se decia que podian despegar
con una bomba alémica. Aunque hoy *una
bomba alémica™ fuese ya de peso mas re-
ducido que las primeras empleadas contra
el Japon, no significa en cambio mucha
carga de bombas corrienles, lo que pudiera
Hevar un bombardero medio despegando
de a bordo. Y no todo han de ser bombas
atémicas: sino que eslo serd un caso muy
especial de los conlados empleos que se ha-
ran de la energia nuclear, dada su enorme
carestia. Comprendemos que, en el caso que
interese un delerminado bombardeo que sin
el portaviones no se podria hacer, su exis-
lencia es del maximo interés; por lo cual
debe lenerse previsto y resuello para poder
contar con ellos. Eslo lo incluimos en lo
que pudieran llamarse “casos de emergen-
cia forzosa”, y no parece que haya que pen-
sar en que esos bombarderos medios vol-
viesen al portaviones después de cumplida
su misién.

Para convencernos de que consliluye una
superacién y no una cosa nalural, veamos
qué medios han sido adaplados al porlavio-
nes y como se han superado ciertas dificul-
lades al limile de lo posible. Tomaremos los
dalos siguientes de un arliculo publicado en
“Science et Vie”.

Los primeros alerrizajes y despegues en
portaviones efecluados por un avion puro de
reaceion fueron ingleses, el 3 v el 4 de di-
ciembre de 1945 (después de la guerra) en
el “Ocean” de 15.000 loneladas y con una
cubierta de 210 meltros de longitud. El apa-
rato era un De Havilland (Vampire) provis-
to de un lurborreactor De Havilland (Go-
blin II) de 1.300 kilogramos de impulso: pi-
lotado por el tenienle Brown. El aviéon (uvo
que ser para ello modificado especialmente,
por inlerés de la Marina, a base de gan-
chos de frenado, forlalecerle los amortigua-
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dores, especialmente en la rueda delantera,
aumento de un 40 por 100 de la superficie
de los “flaps” y en un 30 por 100 para los
frenos de aire (frums de picado).

Por parte de los americanos, la pl'imvl-u
experiencia fué hecha el 21 de julio del ano
siguiente, con un Mac Donnel F. D. 1 *Phan-
thom” de reaccion, que se posé en el “Fran-
klin-Roosevell” de 45.000 toneladas: tam-
bién exigiendo cierlas modificaciones al tipo
normal del “Phantom”

Ambas fueron realmente dos superaciones.

Reconoce el autor (del articulo de “Scien-
ce el Vie"), que hace falta para poder des-
pegar eslos aviones, loda la velocidad del
porlaviones contra el viento y viento bas-
tante fuerle. De faltar esle vienlo fuerte
(caso corriente) hace falla, segun €l mismo
dice, el empleo de un “acelerador™.

.npl.unus del arliculo los siguienles da-
los: “Para un caza Vickers-Supermarine
“Seafire” de tipo aun no anticuado, para
una potencia de 1.900 caballos a las hélices
(dos contrarrotativas) y una carga de 190 ki-
logramos por melro cuadrado, se podria
efecluar el despegue a loda marcha del por-
taviones y 'con viento de 27 nudos, en 180
meltros de la cubierla (léngase en cuenla
que la cubierla va en marcha hacia adelan-
te en la misma direccion del avion, lo cual
significa mas de esos 180 melros de roda-
. dura, respecto a la superficie del mar o
equivalente despegue en ftierra). Todo ello
va calculado a base de una aceleracion de
05 “g", siendo “g” la aceleracion de la
gravedad.

Con cualro cohetes “Jalo™ que daban un
suplemento de aceleracion de otros 05 “g”
se lograba despegar en 75 melros de cu-
bierla, con el mismo vienlo de 27 nudos.

Empleando un acelerador de cubierla (un
tipo diferente a la calapulla que ya decri-
biremos) se proporcionaba una aceleracién
de 1,7 »g"; y el despegue se lograba en
unos 35 melros. No cabe duda que este mé-
todo es el que garantizaba el despegue con
cualquier viento y no exigia el afadido de
los coheles.

El acelerador de cubierla, tiene sobre la
catapulla la ventaja de que, los aviones en
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despegues o alerrizajes pueden pasar ro-
dando por encima de él sin ningan tropiezo
ni peligro, por lo cual no condena ningun
espacio de la.cubierla. Suelen incluirse cua-
(ro como maximo; dos en los coslados pos-
leriores de estribor y babor (van en un sen-
tido oblicuo hacia adelante) y olros dos en
los costados delanteros de babor v estribor,
éstos paralelos al eje central de la cubierla
y bastante proximos a las bordas respectlivas,

En la cubierla solo significan unas ranu-

ras largas y eslrechas por las que sale un

cable delgado que se engancha al avion vy

ala de él, por la traccion de un carrillo que
se desplaza por debajo de la ranura de la
cubierta.

Las razones que exigen esla disposicion

son como hemos dejado dicho, que los
motores de reaccion lardan en pasar a la
polencia  maxima unos quince segundos,

v en ese liempo el avion ha rodado mucho
sin poder despegar, porque el molor de reac-
cidn no congigue su maximo rendimiento
realmente hasta que el avion lleva cierta ve-
locidad (la mitad de la del sonido). Con los.
moltores e cualro tiempos con hélices, se
pasaba a loda la polencia en sélo dos segun-
dos. Esle inconvenienle, mayor ain que en
el despegue, se sufre en el alerrizaje; cuan-
do por no haber resullado hien el planeo,
tiene el pilolo que voiver a meler molor ¢n
los 1llimos momenios para no posarse (sino
elevarse) y repetir ¢l intento de entrar a ia
cubierta. Esos 15 seaandos de liempo pue-
den significar el llezar a dar con las rue-
das en cubierta en malas condiciones, Pidn-
sese (que no es posible, por eso, despegar en
el corlo espacio de una cubierta corriente
con s6lo el impulso lan pequefio que da un
reaclor en los doce segundos primeros, du-
rante los cuales, en cambio, habria rodads
mucho mas de los 120 metros de cubierla
reservados a los despegues o salidas. Por
esto hay que sujelarlos con olro cable por la
cola y cuando ya lira baslante el reactor, se
zala ese hilo-freno y el acelerador de cu-
bierta enlra en funcionamiento haciendo al-
canzar rapidamenle ol avién. ura velocidad
igual a la mitad de la del sonido, dando en-
tonces ya el reactor su polencia mixima y
produciéndose el despegue en esos 25 ¢ 40
metros de recorrido que liene el carrillo dok
acelervador.
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Métodos de aterrizajes en cubierta y organi-
zacion de - vuelos.

No enlraremos en delalles de la lécnica
para posarse en la cubierta, ya que no lo
consideramos de inlerés para aviones con-
vencionales (de hélice). Pero si vamos a ex-
poner las dificultades que dijimos existian
en cuanlo a los aviones de reaccion, lodos
ellos friciclos con
rueda delantera,

[Las dilicullades,
en el alerrizaje, del
avion de reaceion, se
reducen a lener que
engancharlo en los
cables de frenado
con un gancho que
s¢ encuenlre en el
cenlro de gravedad
del avion, enlre las
lres ruedas; pues de
lo contrario se apo-
yaria lan fuertemen-
le sobre la rueda de-

lantera que la romperia. ha-

util el
eer referencia al delalle importantisimo

DI

el despegue con acelerador,
traccion violenla, el avion
liende a aprelarse enormemente sobre
sus ruedas contra la cubierta, en espe-
cial sobre la rueda delantera; lo cual im-
plica un frenado o resistencia al rodaje y
un peligro para la rueda delantera, que obli-
g a fortalecer mucho su sistema de unién
al avion, Esto lambién imporla en los reac-
tores, por lo que hemos dejado dicho, de
no poder hacerse el planeo a poco régi-
men de molor, pues no puede pasarse ra-
pidamente a la plena polencia; lo que sig-
nifica un planeo y una loma de contaclo
a unos 160 6 170 kilémetros de velocidad
minima, con las consiguientes dificullades
puara engancharse en los cables de frenado;
exigiendo la existencia de barreras elasti-
cas de seguridad ademas de aquellos cables
e frenado.

de que, en

debido a su

(lonsidérese el aumento de dificullades
que significa el hecho de que esos cables de
frenado tienen que dejar pasar la rueda de-
lanlera y no las (raseras y se comprende-
14 lodas las complicaciones que ha sido ne-
cesario salvar,

891

REVISTA DE AERONAUTICA

Todo esto ha sido para adaptar aquellos
primeros tipos de aviones de reaccion, nin-
guno de los cuales es supersénico.

«Qué ocurrira con los supersonicos? ;Se
podran hallar recursos de adaptacion? ¢Po-
drd decirse (si no fueran adaplables) que el
porlaviones lucharia contra los aviones le-
rrestres con armas iguales?

Esto explicard a
nuestros lectores
porqué hemos dicho
y repelido, que ve-
mos en el portavio-
nes un triunfo sobre
el acorazado y una
superficie durante
un - plazo defermina-
do =solamente; y que
pasado este plazo
nuestra opinion exi-
giria una revision
complela.

Anles de terminar,
hagamos referencia a otros puntos intere-
santes del eslado aclual de la cuestion de la
Aviacion de a bordo.,

cGComo se resuelve la organizacion de des-
pegues y aterrizajes? (A qué rilmo? ;Como
se evila que el fuego del escape queme a
otros aviones aparcados delrds, o lueste ol
suelo de la cubierla en un estacionamiento
prolongado con el motor en marcha?

El hecho de ser aviones lIriciclos, cuya
posicién es casi horizonlal, hace que la
llama del escape no ataque directamente la
cubierta. Ademds el motor de reaccion no
exige el previo calenlamiento, por lo cual
no tiene justificacion un eslacionamienlo
prolongado con el motor en marcha. No obs-
tante se inlerponen panlallas incombuslti-
bles méviles de amianlo y olros aislantes,
para proteger la cubierta y los aviones pro-
ximos, delras de un reactor en marcha.

En segundo lugar y dadas las dimensio-
nes de los superportaviones, las barreras
de seguridad (para el caso de que fallasen
los cables de frenado) dividen por mitad la
cubierta; la delanlera asignada a los des-
pegues, la posterior destinada a los regre-
s0s 0 enlradas después de terminado un
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vuelo (1). Por eslo la carrera de despegue
sin acelerador de cubierla no abarca el
total de la eslora del navio, sino solamente
unos 120 metros.

Esto permite obrar a la vez en ambas m+-
niobras, separando los aviones que acaban
de “entrar”, de aquellos que van a *“des-
pegar”.

El método o procedimienlo de despegues
y entradas es mucho mas rapido, gracias
a esto, de lo que pudiéramos sospe-
char.

Dando crédito a cierlos informes inclui-
mos los siguientes datos:

“En el curso de unas maniobras efectua-
das en abril de 1948, a bordo del porlavio-
nes “Coral Sea”, fueron oblenidos los re-
sullados siguientes:

1. Despegues direclos sin catapultas, con
aviones de reaccion con hélice (turbinas de
gas con hélice): Se logré una cadencia me-
dia de un despegue cada 15,5 segundos.

2. Despegues con aceleradores de cu-
bierta para aviones de reacciéon sin héli-
ce (reactores):

Empleando dos aceleradores; un despe-
gue cada 23,5 segundos.

Empleando un solo “acelerador™; un des-
pegue cada 47 segundos.

En ftolal, los 100 aviones que componian
la dotacién de un portaviones (tipo “Mid-
way”) fueron puestos en vuelo en unos vein-
te minulos.

La maniobra de “entrar” de nuevo a cu-
bierta, se logré efectuar a una cadencia me-
dia de un avion cada 28,5 segundos.

Se hicieron maniobras simullaneas de
loma de contacto con la cubierta y despe-
gues, por aviones distintos, con éxito.

Los maximos pesos de aviones de a bor-
do (bombarderos) que haslta ahora han po-
dido despegar y regresar al portaviones no
pasan de 10 toneladas; y son todos mono-
molores.

(1) La Real Academia de la Lengua ha acep-
tado la palabra “posarse” para el aterrizaje en
la cubierta de un portaviones. No es apropia-
da para aviones, pues solamente se “posa” un
autogiro o un helicoptero.
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Los bimotores medios (de 12 toneladas en
vacio) lipo North Amerviean B-25 Mitchell
(que con ayuda de coheles despegaron del

"Hornet contra el Japén) no se conlé con que

pudieran regresar a bordo; y cada avion si-
guitd luego, como hemos dicho, su propia
suerle con peripecias muy dislinlas. Se tra-
6 de una sorpresa lactico-eshfalégica no re-
pelible como cosa normal.

El 27 de abril, dos bimolores de 27 tonela-
das tipo Lockheed P2V Nepluno despegaromn
del portaviones *Coral Sea™.

Las operaciones de volver a cubierla con
garanlia sélo se aceptan hoy para aviones
(que pesen como maximo 10 loneladas; y
aun esto reforzando las cubierlas.

Se cree que en los superportaviones serd
posible lograr «que vuelvan a poder enirar
a la nave aviones de bombardeo lipo me-
dio de hasta 30 toneladas. Pero esto no pasa
por ahora de ser una suposicion.

El despegue que hemos mencionado de
los dos Neptuno se hizo con los aviones en
vacio y a fuerza de “coheles Jalo”. El avion
Neptuno es capaz de llevar una pequeia
bomba atémica, cuyo peso ignoramos; y no
sabemos sin con ella y una carga regular
de gasolina pueden despegar ayudados por
coheles Jato de los portaviones actuales. De
un superportaviones suponemos que si: pero.
no volver a regresar a bordo.

Hoy se ensaya otro avion bombardero me-
dio con alas y empenaje plegables que pue-
de llevar una bomba atémica de las del tipo
que unicamente llevaban los B-29. Este
avion es el North American AJ-1 de 25 to-
neladas. No conocemos los resullados lo-
grados para pruebas de despegue y regreso.
en porlaviones.

Se piensa ensayar el despegue de avio-
nes B-29 de 63 (oneladas y 43 metros de
envergadura, desde unos porlaviones a los
que se les ha retirado de la cubierta las lla-
madas lorres o islas de mando y las chi-
meiieas, dejando foda la cubierla despeja-
da: en los cuales portaviones las platafor-
mas ascensores s, lalterales, fuera de borda.

(Cudles seran las nacioiies que podran
proveerse de tales superportaviones estra-
tégicos, Ginicos por lo vislo capaces para !ns
aviones sonicos , bombardercs medios?
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La verdad es que la mecanizacién en allo
grado de la guerra nos parece el medio de
eliminar a muchas naciones como potencias
mililares; y quiza a la larga sea el modo de
suprimir las guerras,

Nuevas cubiertas de vuelo en los portaviones.

Se esla esludiando con el mayor inlerés
la posibilidad de construir de goma flexi-
ble los pisos de las cubiertas de vuelo en los
portaviones.

Aunque los detalles son altamente reser-
vados, parece ser que la idea que se persi-
gue es poder llegar a eliminar el tren de
aterrizaje en los aviones de a bordo. La ra-
zon es que, al despegar desde aceleradores
se elimina en un 50 por 100 la necesidad del
tren y parece aconsejable buscar un medio
que permila la eliminacién tolal de ese las-
(re, maxime pensando en la reducida ca-
rrera de alerrizaje necesaria en una cubier-
ta de vuelos.

Una cubierta de goma de la mayor fle-
xibilidad, no s6lo permitiria mejorar las ca-
racteristicas de los aviones y disminuir su
cosle sino que aumentaria la posibilidad de
emplear aparalos pesados en los portavio-
nes ligeros de escolla, siempre que sean
reaclores puros (para que no teniendo tren
no se destroce la hélice contra la cubierla).

Ha de lenerse en cuenta que el aumento
de peso de los nuevos aparalos para la lu-
cha antisubmarina ha dejado fuera de uso
a muchos portaviones de escolla, por no ad-
mitir su cubierta la carrera de despegue del
tipo de aviones que resultan eficaces en es-
ta labor antisubmarina.

Solo existen actualmente quince portavio-
nes de escolta en actividad en Eslados Uni-
dos, cinco de ellos de la clase “Casablan-
ca”. Tanto eslos, como los cincuenla y uno
que estan en la reserva, son de un lonelaje
inferior al que hoy se considera necesario.
Parece ser que se eslima que el minimo to-
nelaje que permitird actuar a un avién equi-
pado con los modernos medios antisubma-
rinos sera por encima de las 13.000 tonela-
das, es decir, simiiares al “Glory” inglés.
Los 1inicos que se aproximan a este despla-
zamiento son los de la clase “Suwanee” (de
12.000 loneladas) y los de la clase “Saipan™
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(14.000 toneladas). De ambos se poseen po-
cas unidades en [stados Unidos.

Por ello parece que se consfruiran algu-
nos nuevos (de 16.000 toneladas) con ma-
yvor velocidad y que admilirin aviones pe-
sados con armamento adecuado para la lu-
cha antisubmarina. El aumento de veloci-
dad de los portaviones ha sido indispensa-
ble para permitir el despegue con viento en
calma.

Una de las razones que han obligado a
pensar en olro lipo de cubierta, es la poca
duracién de las de madera desde que se
ulilizan molores de reaccion; pues en una
gran parte de los porlaviones se habian sus-
tituido las cubiertas de acero por un enta-
rimado de madera, pensando en el menor
peso y en la mayor flexibilidad. Al principio
se uliliz6 una madera llamada *Douglas
Fir” (abelo), y posteriormente se infercala-
ron tiras de olra madera importada llamada
“Teak™ (roble indio), que aunque en prin-
cipio es mas costosa, al evilar reparaciones
frecuentes, resultaba mas barata.

La madera “Teak™ es un 12 por 100 mas.
ligera y 24 por 100 mas resistenle que el
roble blanco; comparada con la *Douglas
Fir” es un 19 por 100 mas pesada, pero un
15 por 100 mas fuerte. Por su parte, la ma-
dera “Teak” conliene cierla grasa que le
impide absorber humedad y no perjudica
a las partes meldlicas en conlaclo con ella.

Hemos pasado revista a diferenles face-
tas de la aviaciéon embarcada o aviacion
de a bordo, que considerabamos interesan-
les por no ser demasiado conocidas. Y
hemos procurado, al poner al dia nuestras
opiniones personales sobre los “avoner-s”
en general y los portaviones estratégicos,
en particular, hacerlo en forma muy obje-
liva e imparcial, que no pueda dar lugar a
polémicas siempre desagradables y nunca
utiles para nada.

U'n amplio espirilu aerondulico dens nuir-
nos y hermanarnos a todos los aviadores del
mundo en la Paz; y un mismo espiritu de
patriotismo a lodos los hombres de los fres
Ejércitos de Aire, Mar y Tierra, que cons-
tituyen nuestras Fuerzas Armadas Espa-
nolas.
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