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Existe en casi todos los paises un lerrible
respeluoso lemor a tralar de lemas con-

cernienles a distinlos Ejércitos. Tal vez
por ese lemor aludido no abundan quie-
nes se ocupen en eslos lemas, y cuan-
do alguno se alreve a hacerlo es licil adi-
vinar entre lineas el freno que le impone el
respelo a desagradar al Ejército, a la Mari-
na; un afan, quiza excesivo de no conlra-
riar opiniones ajenas, y que conduce i que
bajo tilulog sugeslivos y plenos de inlerds
solamente se encierren frabajos amorfos,
hibridos y repletos de vaguedades, Hay un
lerrible respetuoso deseo de no herir sus-
ceplibilidades en queridos compaiieros de
armas que militan en Ejércitos dislintos al
del Aire, lo cual quila no ya la liberlad de
expresar nueslros convencimientos, sino
hasla Ia misma libertad de pensar con arre-
glo a dichos convencimienlos. Los espirilus
de Cuerpo nos impulsan a sallar, como pin-
chados por alfileres, en cuanlo se lesiona In
mas minimo nuestro credo doelrinal, en la-
gar de servirnos, como debiera ser, para
comprender y disculpar aquel olro espirilu de
Cuerpo que ha movido a decir lo que escapa
de los dmbilos de nuesira orlodoxia. El Ejér-
cito moderno requiere en sus componenles
un amplio espirilu de colaboracion. Pero la
consecuencia real de lodo esto es que se lra-
la muy poco de lemas que afeclan a los lres
Ejéreilos, siendo en realidad sobre lales le-
mas lo que resullaria mas alil comentar, pro-
curando llenar las inevilables lagunas que
tienen que surgir, pues la doclrina no pue-
de lan facilmenle alli aunar erilerios como
en el empleo exclusivo de una sola Arma.
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Algunas considera-
ciones sobre los
problemas de la

Aviacion embarcada

Por MANUEL G. DE ALEDO
Comandante de E. M. del Aire.

Convencido, pues, de esla necesidad me atre-
veré a escribir algo sobre Aviacién embar-
cada, y que la ambicién y la honradez del
proposito justifique la penuria y pobreza d=
los medios que aporto con mi trabajo.

Si se llegasen a pulsar opiniones sobre
lan inferesante lema a dislintas y deslaca-
das autoridades en la maleria, de fijo que
las respueslas oblenidas las encontrariais
muy dispares, a veces lolalmenle diferen-
les, e incluso, en ocasiones, hasla enconira-
das v conlradiclorias. La gama de respues-
las oscilarian desde las absolulas, categori-
cas, que manifiestan que la Aviacion em-
bareada es vital, imprescindible y, por su-
puesto, insuslituible, hasla la no menos con-
(undente que llegaria a asegurar que es per-
feclamenle superflua y, en consecuencia,
inservible e innecesaria.

Como siempre y mas que siempre, es pru-
dente precaverse de lo que en la vida se
presenlan como verdades absolulas; mejor
dicho, anle lo que los hombres se dedican a
presenlar como verdades absolulas. Descon-
fiemos, pues, por sistema de los “calegdri-
cos™; ahora bien, desconfiar no implica de-
jar de considerar lo que de posilivo pue-
dan conlener. Ya se sabe que aquel que
nos alirma la inutilidad de la Aviacién em-
barcada argumenia en su apoyo los progre-
sos paulalinos y considerables de la Avia-
cion, del incremento conslante de los radios
de accion de los nuevos prolotipos, asi como
también de la vulnerabilidad considerable
de los porfaviones con sus servidumbres de
grandes pistas de despegue v alerrizaje, y
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del enorme poder destructivo de las bombas
atémicas y de hidrogeno, junlamenle con
los adelantos oblenidos en maleria de pro-
yectiles teledirigidos, ele., ele. El de la ar-
gumentacion contraria afirmaria por su par-
le, y no menos conlundenlemenle, que es
perfeclamente necesario el poder alacar y
de reiterar los alaques desde cerca, con ob-
jeto de inlensificar la accién, con el argu-
mento de la oportunidad de aparicién y per-
manencia, con el enorme desarrollo de los
medios anliaéreos, con la evenlualidad de-
rivada de poder o no poder contar con las
adecuadas bases terreslres avanzadas.

Todos los razonamienlos de una y olra
parte son ya muy conocidos, aunque acaso
en nuestra menle no estén con la misma bri-
Hanlez y exactitud con que ecada uno nos lo
hubiese sabido exponer y razonar. Conven-
gamos que en la actualidad se eslda especu-
lando demasiado con una guerra futura que
ha de librarse en condiciones completamen-
te helerodoxas, de lipo inlercontinental, con
proyectiles guiados a dislancia, surcando a
fravés de la estralosfera, y con olros muchos
maravillosos invenlos que hacen casi lolal-
menle inservibles la organizacion y los me-
dios actuales de los Ejércilos, los cuales se
hallarian poco menos que inermes anle se-
mejanle caos.

Ahora bien, no es lo mismo declarar en
un articulo o en una conferencia que la gue-
rra se ha de desarrollar de cierla manera,
que decidiv en la practica, aswmiendo la res-
ponsabilidad, como ha de ser la guerra y
como habrda que prepararse para ella. Eslo
ultimo acarrea muchas quiebras por error,
mienlras que lo primero no puede suscifar
olra cosa que la burla de algian leclor que
se acuerde luego de la profecia frustrada.

(Cémo va una nacién a prepararse nni-
camenle para una guerra de minutos o de
horas, eslando expuesla a que luego le re-
sulle una conlienda de afios?

Son ya muchas las veces que se ha ha-
blado de armas resolulivas de guerras, y lue-
go ni aun con la ayuda del faclor sorpresa,
han legado a resolver ni lan siquiera bhala-
las. ¢ No podria ocurrir olro lanlo ahora? Y
aungue no llegase a ocurrir, jquién se aven-
turarda a no suponerlo?

Lo que hay que admilir, anle la eviden-
cia de los hechos, es que aquellos que po-
drian asumir la responsabilidad de supri-
mir de un plumazo loda la eslructuracion
aclual por considerarla caduca, y, en con-
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secuencia, pasar a adoplar la que se consi-
derase apropiada e idénea para los nuevos
modos, no lo hacen, bien porque no lo juz-
gan conveniente o porque no se atreven a
hacerlo. (Como podremos, los que nos mo-
vemos en una esfera harlo mas modesta que
la suya, senlirnos mas revolucionarios ¥
audaces que ellos mismos? Nuesira obliga-
cion se cifie exclusivamente a expresar nues-
tras ideas con sencillez y a tratar de sacar-
les de aquellas ideas que consideremos erré-
neas. Pero en el momento en que decide-
aquel a quien compele, empeiiando su res-
ponsabilidad y su crilerio, nuesiro deber se
limita a seguir su idea con absoluta fideli-
dad y a aportar a dicha idea cuantas suge-
rencias de tipo posilivo se nos puedan ocu-
rrir. s lema del Estado Mayor, y consliluye
una de sus mas pristinas virludes, el hecho
de guardar la mas absoluta conformidad y
fidelidad a la decisidon del Mando, aun cuan-
do ésle haya elegido la mas opuesla a la so-
lucibn personal propugnada por nosolros
durante el periodo de la concepeidn.

Por lo expueslo, creo sinceramente que no
somos ni los marinos ni los aviadores quie-
nes deban decidir sobre la exislencin o no
de la Aviacion embarcada, ni sobre quiénes
deben lener su mando orgdnico y el laclico.

A olra enlidad mis elevada corresponde
tal decisidn, y una vez que lo haya hecho
deberemos todos, marinos y aviadores, po-
ner nuestro lesén y nuestro entusiasmo, para
que la solueidon adoptada sea ln mejor.

Por el momento, es indudable que exislen
Aviaciones embarcadas, y mientras las fales
existan nuestro comin deber es exponer
cuanlas ideas de tipo posilivo se nos ocurran.

Al prelender esludiar la Aviacion embar-
cada es muy justo ocuparse en primer lu-
gar del portaviones, sin el cual aquélla no
lendria razon ni posibilidad de exislir, salvo
aviones aislados, como ojos de la Armada.
Hemos leido un muy interesante articulo en
la revisla *Flying”, en el cual se rompe una
lanza en pro del porlaviones, y, por ende,
de la Aviacion embarcada. Empieza el ar-
ticulo “Flying” de la siguiente manera:

“Anles de [ratar del lugar que debe ocu-
par actualmente en el mundo la Aviacidn
naval deberian sopesarse dos cosas: prime-
ri, que el papel de la Aviacion naval en la
segunda guerra mundial no fué bien com-
prendido, v que la Marina no considera su
Arma Adérea como aislada, La Marina se
considera a si misma yta su Aviacién como
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un solo miembro de olro equipo—Ilas {res
Fuerzas Armadas—, unificado con arreglo
a las prescripciones de la Ley de Defensa
Nacional.”

Y a conlinuacion la mencionada revista
continin con ideas lan inleresanles y va-
lientes como éslas:

“El acorazado ha muerto en la Marina, El
arma principal en la guerra naval la cons-
tituyen aclualmente el grupo especial de por-
taviones rapidos, o cierlo nimero de estos
“groups”, inlegrados en fuerzas especiales
de porlaviones (“carrier fask forces™). Es-
tados Unidos es el (mico pais que posce esle
arma, junlamenle con la experiencia y los
proyvectos de ulilizacion de la misma. Todos
los que visten el uniforme de la Marina co-
nocen sus posibilidades y la manera de uli-
lizarla contra el enemigo.

"En esencia, cada “lask group” de por-
taviones incluye cualro porlaviones, con 30
G 40 buques de escolla. Uno de los porlavio-
nes seria, probablemente, del lipo del *Fran-
klin Delano Roosevell™, de 45.000 loneladas,
v los olros tres del “Essex™, de 27.000. Es-
tos cualra porlaviones navegan en crucero
en los cualro puntos diamelralmente opues-
tos de un circulo de easi cinco kilomelros de
diamelro, vy marchando a una velocidad su-
perior a los 30 nudos. A una milla de dis-
fancia, fuera de esle circulo, se encuenlran
los acorazados v cruceros, fuerlemente dol i-
dos de artilleria anliaérea, y con algunss
destructores deslinados a realizar muy -
pidas moniobras. En esle nuevo circulo vis-
nen a estar de einco a doce buques.

"Todavia mis hacia afuera, a lres millas
y media de los eruceros, se mueve olra ba-
rrera o panlalla de deslructores rapidos, es-
colta de destructores, submarinos y embar-
caciones especiales antisubmarinas; pudién-
dose concenlrar aqui del orden de 15 a 20 na-
vios, que en esle punto manlienen una vigi-
lancia adecuada en lodo liempo y lugar.

"Y por encima, de dia v de noche, acluan-
do siempre, la palrulla aérea de reconoci-
mienlo y la Aviacién de caza, equipadas
con radar y capaces de deteclar la presen-
-cia de atacanles aéreos, y alacarlos a su vez
anles de que lleguen a alcanzar el cenlro
vital de tres millas de radio.

"Dos o mas “groups” constituyen una
fuerza especial de portaviones rapidos (“fast
carier lask forces™). Solamente los slados
Unidos disponen de buques suficienles para
organizar fuerzas de esle lipo. Una de ellas
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presta servicio actualmente, y los buques ne-
cesarios para constituir tres o mas fuerzas
de esla indole se encuenlran en reserva,
para el easo en que se considere precisa su
organizacion. Uno de eslos “groups™ puede
lanzar al combale normalmenle de 400 a 500
aviones, Una luerza especial puede hacerlo
con no menos de 1500 aeroplanos.”

IEn eslas breves lineas se conliene una en-
jundiosa leccidn ldelica y orgdanica, que tie-
nen doble valor si se liene en cuenia que
procede de una de las naciones que mas vy
mejor har empleado esta clase de fuerzas.

Referenfe a lo organico, y siempre rela-
cionado inlimamente con la laclica (cual
loda buena organizaciéon militar), surge el
hecho concreto e indudable de que en los
Estados Unidos no conciben el empleo ais-
lado de los porlaviones.

El portaviones liene su “lalén de Aqui-
les™, lodos lo sabemos a fuerza de habérnos-
lo repelido hasla la saciedad, en su exlraor-
dinaria vulnerabilidad: es vulnerable doble-
menle, por mar y por aire. Esla vulnerabili-
dad ecrece a medida que aumenla su lama-
fo, su lonelaje. La formula del portaviones
de bolsillo, que en un liempo llegara a lan-
zarse como posible panacea conlra esa vul-
nerabilidad, parece ser que ha sido lolal-
menle desechada, por lo menos asi parece
deducirse a la visla de los nuevos proyeclos
de porlaviones. Y como no se ha renuncia-
do al aumenlto del lonelaje, o no se ha po-
dido renunciar al mismo, vislas las servi-
dumbres que imponen las dimensiones de
la cubierla de vuelos, para aviones de reac-
cion, es indudable que al porlaviones, buque
vulnerable por excelencia, hay que arropar-
lo en esos circulos proleclores en la super-
ficie de las aguas y protegerlo con esa som-
brilla de coberlura aérea de que nos habla
el articulista de “Flying”, lo que nos viene
a demoslrar que el portaviones loma en con-
sideracion a los enewmigos del aire, de la su-
perficie de la mar y de las profundidades
de ésta.

Pero enlonces, ;jlanla imporlancia tiene el
portaviones? El arliculista nos viene a de-
cir sin palialivos de ninguna especie que el
acorazado ha sido reemplazado por el por-
faviones en el papel primordial de la Mari-
na. No ha podido pasar por allo a nuesira
observacién el hecho de que en el anfes
apuntado esquema organico-lactico figura-
ban acorazados protegiendo al portaviones.
Parece como si el complejo polinomio del
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acorazado, que todos hemos estudiado, com-
pueslo de un buque de linea y olros deslina-
dos a su proleccion, hubiese desplazado de su
vérlice al portaviones y el acorazado desem-
pefiase ahora un papel de defensor, a su vez,
de ese otro buque méas principal. Es signi-
ficalivo también el hecho de que en cierlas
maniobras navales que se celebraron des-
pués de la guerra, el Almirante Jefe de la
Flola iba a bordo de un porlaviones. Luego,
si el porlaviones es ahora el buque princi-
pal de la Marina, debe ser, acaso, porque
cumple mejor que cualquier otro navio las
misiones de ella. Y eslas misiones, alen-
diendo a la mas pura ortodoxin naval, son:

— Asegurar la liberlad de las ecomunica-
ciones marilimas propias e impedir las del
adversario,

— Asegurar el litoral propio y alacar el
enemigo.

— Cooperar, tan- "
lo en el orden es-
tratégico como en
el taclico, con los
olros Ejéreilos,
denfro del plan
comnn de desarro-
1lo de la guerra.

Ademas, lam-
bién puede coope-
rar en su momen-
lo para garantizar
las comunicacio-
nes aéreas propias
y enlorpecer las
del adversario,
siempre que ¢slas se lleven a cabo sobre
las aguas de su actuacion.

Para estas misiones apuntadas se necesi-
(6 siemipre el lan cacareado “dominio del
mar”, v si es ahora el porlaviones el buque
principal de la Marina, serd incuestionable-
menle porque sin aviones hoy en dia no se
puede dominar ¢l mar; como lampoco se
puede refiir sin aviones la balalla lerrestre,
y es el propio y aulorizado Mariscal Monlgo-
mery quien nos ha dicho que “hay que re-
fiir antes la balalla aérea para poder plan-
lear la terrestre”.

Vemos, pues, como los porlaviones han
de ir arropados en defensas, perfectamente
prolegidos, para que ellos, a su vez, puedan
cumplir su misién, que, no lo olvidemos, es
eminentemenle ofensiva. Pero ofensiva en
gracia de sus aviones de a bordo. Pobre po-
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der ofensivo seria el suyo si hubiese de ci-
mentarse en la polencia de sus cafiones y de
sus condiciones de flolabilidad, en el casn de
un combale naval orlodoxo. Cualquier mai-
no sabe que en esa lucha artillera clésica
seria el porlaviones, por fuerza, el que ha-
hia de Nevar la peor parle. De ese combate
arlillero liene que huir el portaviones, y para
ello se arropa en esos circulos protectores
que, al combalir aquéllos, le permiten a él
desenlenderse de esa lucha y eslar siempre
en condiciones de lanzar su propio medio
ofensivo: el avion.

Pearl Harbour marcd un hilo en la histo-
ria de la Marina; desde aquella coyuntura
desaparecid por complelo la época despre-
ocupada de la Marina, con respecto al ene-
migo aéreo. No es que anles se hubiesen
desenlendido lotalmente del mismo; pero lo
cierlo es que muy
pocos lo  evalua-
. : ban exaclamente
en lodo su poder.
Al avion no hay
que perderlo de
visla a la hora de
lomar precaucio-
nes respecto a él;
v, ©n consecten-
cia, los porlavio-
nes van dolados
de solido arma-
menlo anlianéreo
(amelralladoras,
canones, coheles
Y, sobre lodo, vy
muy especialmenle, aviones de caza. La pri-
mera mision de los aviones de a bordo de un
portaviones es precisamenle la delensa del
mismo; una defensa de lipo prohibilivo de su
base flolante, ya que no se conciben misio-
nes ofensivas de sus aviones si no subsiste
I base flolanle de la cual los mismos de-
ben partir. Subrayemos de modo especial
esgas palrullas de reconocimienlo y caza, que
lienen a lodo lrance que impedir la llegada
de los aviones enemigos atacanles al cenlro
del circulo de tres millas en que navegan
los cualro porlaviones del “lask group”. Po-
seemos a esle respeclo una informacion di-
recla, personal, de que los servicios de reco-
nocimiento y proleccién de la caza son inin-
lerrumpidos, y es de suponer que ningun
Mando daria 6rdenes de realizacion de estos
servicios, verdaderamenle agoladores, lanto
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para el material como para el personal, sino
se les concediese una importancia absolula.
Mienltras navega la fuerza de porlaviones
exisle una sombrilla aérea permanente, una
verdadera alerla en vuelo; realizando los
aviones sus vuelos a régimen de crucero,
hasta el momento en que agotan sus dispo-
nibilidades de combuslible, en cuyo momen-
lo alerrizan en cubierla, reposlan, e inme-
diatamenle vuelven a salir al aire. Eslo im-
plica, mas elocuenlemente que todo cuanlo
se pudiera decir, la importancia tan decisi-
va que se concede a la defensa anliaérea con
los propios aviones, y el respelo fan funda-
menlado que despierlan loz alaques aéreos
enemigos.

Una vez satisfechas las necesidades en
esle orden, el porlaviones consliluird su do-
tacion con aviones lorpederos, de reconoci-
miento, asallo y
aun de bombardeo
lactico o eslrald-
gico, segun pro-
pugnan los mis
[ieros panegiris-
las de la aviacion
embarcada. Pero
recalquemos que
lodos ellos preci-
san lener las es-
paldas cubierlas,
lodos lienen que
conftiaren que
la caza defende-
ra su base, v con
esi conlianza po-
der enlregarse de lleno a sus misiones es-
pecilicas,

En lo referente al malerial aéreo que debe
conslituir la dotacion de uno de eslos por-
laviones, y pensando en las direclrices que
deben presidir su organizacion, surge una
duda sobre un lema de capital inlerés, §De-
berd ser el malerial aéreo embarcado de
tipo homogéneo o hLelerogénen? Parece a
primera visla que el maximo rendimiento
habri de conseguirse proyectando cada bu-
que-base para un lipo uniforme de mate-
rial aéreo; pero lo cierlo, lo que se puede
deducir del examen de las informaciones
recogidas, es que lus actuales dolaciones
aéreas de los porlaviones, son, desde luego,
del tipo heterogéneo. Ello puede ser porque
eslimen como mas convenienle esla formu-
la, o también puede ser una solucion un
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poco obligada, habida cuenta de que no
cuentan mas que con una fuerza de por-
laviones organizada, y en la cual les es for-
zoso incluir aeroplanos de lodas clases. Pero
lo cierlo es que la direclriz adoplada ha sido
la de la helerogeneidad, y por ello los por-
laviones—este es un hecho faxalivamenle
cierto—albergan material aéreo de distinla
clase y finalidad taclica.

Muy interesante resulla el punlo que hace
hincapié en que los Eslados Unidos no con-
ciben el empleo del porlaviones aislado. Se
asegura, v es cierlo, que solamenle los Es-
lados U'nidos poseen una fuerza d esle {ipo,
asi como la posibilidad de conslituir olras
andlogas. La Marina es un arma de nacio-
nes poderosas y de imposible improvisacion.
LLos programas navales no pueden lener, en
modo alguno, la génesis mas rapida que
pueden fener, por
ejemplo, los aé-
reos.

Sin embargo,
parece que exislen
algunas naciones
mas que pueden
contar con posibi-
lidadesy poteneian-
lidad suficiente
para constituir
fuerzas navales de
esla indole. ;Y las
reslantes? Lasres-
lanles salla a la
vista que no pue-
den sofiar con po-
seer agrupaciones de porlaviones como las
enunciadas.

Es decir, que con arreglo a la doclrina esla-
dounidense, muy de lener en cuenta, ya que
es la inica nacion con verdadera experiencia
en la maleria, no deberian tralar de consli-
luir fuerzas de porlaviones, No deberin lra-
tar de construir porlaviones para su empleo
taclico aislado. Solamente podria concebirse
la construccion de portaviones, uno por pais,
para su empleo conjunto y armdénico con los
de olras naciones. Antafio era casi un milo
el sofar con esas uniones indestruclibles de
Estados o Naciones, pero hoy en dia los cam-
pos se han delimitado mucho mas y ya re-
sultaria bastante menos utépico que antes.
Por olra parte, algunos opinan que incluso
un solo portaviones pudiera reportar cierlos
benelicios a la nacidn que los poseyese. Pue-
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de servir, por ejemplo, para la inslruccion
del personal aéreo naval, que, como ya apun-
taremos mds adelanle, tiene que ser excep-
cional. Y cabe pregunlarse, jpara qué se
quiere contar con un personal adiestrado si
luego no se ha de poder emplear? Sencilla-
menle, porque si la préxima guerra no se
acaba en horas, como oplimistamente creen
muchos, y luego resulla que dura olra vez
muchos afios, es muy posible que se plantee
un grave problema de personal (écnico espe-
cializado, el cual tampoco puede improvi-
sarse, al menos en cuanto se deseare, y bien
pudiera ocurrir que muchos de esos “lask
groups™ necesilasen de todo aquel personal
que pudiesen suministrarles sus aliados me-
nos poderosos.

Pueslo que hemos locado el problema del
entrenamiento del personal lo abordaremos,
y vaya por delanle que ¢s muy de admirar
lo que en este aspecto se lleva conseguido
hasta el presente. Para cualquier profano
salta a la vista, y mas ain es comprendido
el problema por el léenico profesional, que
nunca ha de resullar empresa sencilla y fa-
cil la de alerrizar en la cubierta de un por-
taviones con un avién que precisa, cuando
menos, unos 600 melros para verificar la
operacién con una cierla holgura y seguri-
dad, en una pista de la mitad de longitud,
sumamente estrecha y que, por si fuera poco,
se mueve, se inclina y liene loda la gama
de oscilaciones propias de un navio en alla
mar. Por si eslo fuera poco, el pilolo no
puede guiarse exclusivamenle de su habili-
dad y facultades, sino que liene que valerse
de los avisos y de las sefiales del personal
del Servicio de vuelos de cubierla, lo que
plantea un problema arduo de coordinacion,
y de cuyo personal, uno de ellos (el llamado
“bastman™) resulta el verdadero artifice del
aterrizaje en los porlaviones. Requiere, pues,
una confianza absolula en las aplitudes del
que se halla en cubierta, y una estrecha y
perfecla compenelracién, cuyos requisilos
nacen sélo del entrenamiento.

En eslos tllimos afios han aumenlado no-
tablemenle los pesos y velocidades de los
nuevos prolotipos aéreos, y, como es nalu-
ral, de los aviones embarcados, que (ratan
de no presentarse, por sus servidumbres es-
pecificas, en inferioridad lécnica con res-
pecto a los tipos terresires. Y, sin embargo,
y pese a los citados aumenlos (que han de-
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lerminado un erecimiento considerable de
las carreras de despegue y alerrizaje), las
dimensiones de las cubierlas de vuelo han
permanecido sensiblemenle iguales, aunque
de aqui nacié la idea y el proyeclo del por-
laviones estratégico de 65.000 foneladas, tan
discutido,

Repasemos de modo ligero las caracleris-
licas de algunos porlaviones, especialmente
las de dimensiones y velocidades, que son
las que direclamente inlervienen en el pro-
blema del alterrizaje que nos ocupa.

Longitud Velocidad
NOMBRE - Tonelaje -
Metros Nudos

Kaga. ...coivinenn 230 26.900 25
Victorinss: . vaaeavs] 290 23.000 30
Furions . uacimaiiis 240 22,450 30
Akagii. g aicaeaess 246 26,900 28
Enterprisse. ...... 247 19.900 34
Ark Royal. ....... 244 22.000 31
Saratoga. ......... 270 33.000 33
Roosevelt. ........ 284 45.000 33

Consideremos el proyecto de porlaviones
norteamericano conocido con la denomina-
cion de *C. V. A-B8", de 65.000 loneladas,
con una longilud de pista de 309 melros y
desarrollando una velocidad de 33 nudos.

La Secrelaria de defensa di6 orden de sus-
pender esle nuevo tipo de porlaviones, v pos-
teriormentle una de las consecuencias de la
guerra de Corea ha sido poner sobre el tape-
le de nuevo la cueslion de su conslruceion.
Del examen somero de lodas estas caractle-
risticas vemos que no han aumentado de
forma considerable las dimensiones de las
cubiertas de vuelo y que los incrementos
habidos en los lonelajes son mds bien acha-
cables a olras causas distintas a esta del ta-
mafio de la cubierla. Proyeclado pensando
ya en aviones de reaccion, su cubierla debe-
rin. eslar dividida en dos campos milades:
la mitad de proa, de despegues con catapul-
la, para lograr en corlo espacio velocidades
iniciales indispensables a los rendimientos
minimos de lales molores, y la milad de
popa, para alerrizajes con complicados sis-
lemas de enganche y frenado para lrenes
triciclos, separadas ambas mitades por dos
barreras elaslicas de seguridad, y con sus
respectivos montacargas de escolillén.

Pasaremos ahora a examinar las caracte-
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risticas de algunos de los aviones que en
Eslados Unidos e Inglalerra se vinieron fe-
niendo en servicio para la Aviacién embar-
cada, Eslos aviones, enlre olros, son:

Gran BretaNa: De Havilland Vampire,
Glosler Meleor.

Esrapos Uxipos: Mc Donell FH1 Phanlon,
North American FJ1 Fury, McDonell F2H
Banshee, Gruman 91" Phanther, Douglas

XIF3D Skynight, Vought F64 Pirale.

L.os dalos que ahora nos inleresa conside-
rar son la velocidad minima, el peso, la ca-
rrera de despegue y la de alerrizaje. Posee-
mos lodos estos datos de los aviones ingle-
ses “Vampire” y “Meleor”, cuyas velocida-
des minimas son 155 y 190; sus pesos, 4.670
v 6.560; sus carreras de despegue, 775 y 995,
v las de alerrizaje, 1.050 y 1.100, respectiva-
menle. Respecto a los aviones americanos,
desconocemos casi todos los dalos por ser
reservados. Sabemos, eso si, los pesos de los
tres primeros: 5.464, 5.675 y 5902 asi como
la velocidad minima del *Phanton”, que es
150 km/h. Pero ignoramos las reslantes ca-
racteristicas. Sin embargo, comparandolos
con un andlogo suyo, el caza F-80 *“Shoot-
ing Star", del cual sabemos que su peso es
de 6.350 kilogramos, su velocidad minima
195 kildmelros y su carrera de alerrizaje de
1.600 melros, y por analogia con los aviones
ingleses, podriamos considerar como carac-
teristicas genéricas las siguientes:

Peso: 6.000 kgs.

Velocidad minima: De 150 a 190 kms.

Carrera de despegue: De 800 a 1.100 me-
ros.

Carrera de aterrizaje: De 1.000 a 1.500 me-
fros.

Las caracteristicas genéricas de los avio-
nes embarcados utilizados en la guerra—Ios
“Hellcal”, “Seafire”, “Corsair~, “Avenger”,
“Mauler”, ele.—eran las que a conlinuacion
se expresan:

Peso: 3.000 kgs.

Velocidad minima: De 100 a 110 km/h.
Carrera de despegue: De 300 a 500 metros.
Carrera de alerrizaje: De 600 a 800 melros.

Tales caracterislicas de los aviones han
evolucionado en forma notable, especialmen-
te las relalivas a despegue y alerrizaje, lo
cual implicaria unas mayores necesidades
de dimensionado en las cubiertas de vuelo,
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dimensiones que, como ya hemos indicado,
casi no han crecido. ;A qué es debida esta
antinomia? Los aviones, considerados en
abslracto, precisan de mayores pistas para
sus maniobras, y sin embargo, cuando llega
el problema concreto del alerrizaje en un
porfaviones, esto no es asi. ;Por qué? Sen-
cillamenle, porque exislen unos adelantos
de la técnica, asi como de inslruccion, en-
irenamiento y capacitacion profesional, que
hacen innecesarias las apunladas servidum-
bres de espacio. Y lodo esto no se puede ha-
cer bajo el signo de la improvisacién, pues
todo esto jugarda un imporlantisimo papel a
la hora de la préxima contienda, a poco que
ésta se aparle de la orlodoxia eslilo Wells.

Conecrelamente, y por lo que respecta a
los problemas planteados por la utilizacién
de los aviones propulsados a “chorro™ en
los navios, hemos de decir que se plantea-
ron una serie de dificullades, de las cuales
las méas importantes fueron las siguienles:

— La reducida aceleracién de estos avio-
nes en el despegue, iproporcionaria la ve-
locidad suficiente para poder parlir desde
un porlaviones?

— ¢Podrian los aviones a reacecién, caren-
tes de hélices, que lanto conlribuyen a
aumentar la flolabilidad del avién una vez
que se han corlado gases, efectuar alerriza-
jes normales en las cubierlas?

— ¢Llegaria a constituir el chorro de ga-
ses de la tobera un peligro para el personal
que aclia en la cubierta del portaviones?

— ¢ El mayor consumo de combustible al
volar a escasa allura exigiendo llevar a ca-
bo un rapido aterrizaje podria llegar a ha-
cer peligroso para una escuadrilla de avio-
nes, el operar simultineamente desde un
portaviones?

—¢Se traduciria en nuevas y enojosas
complicaciones que retrasaren la maniobra
del despegue el hecho de poner en marcha
los molores, inmediatamente antes del lan-
zamiento?

— ¢La succién producida por la loma de
aire del avién llegaria a conslituir un peli-
gro excesivo para el personal que trabaja
sobre cubierfa y en inmediala proximidad
de los aviones?

Por lo que se refiere al primer punlo, las
experiencias llevadas a cabo, tanto por par-
le inglesa, como americana, han venido a
demostrar que es perfectamente factible el
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despegar desde la cubierla de los portavio-
nes. Desde los doscientos metros que cons-
tituyen la cubierta de vuelos del portavio-
nes “Saipan”—nos dice una informacién a
lravés del “Aero Digest”—han despegado
esla clase de aviones, si bien éslos emplea-
ron al despegar la folalidad de la cubierta
de vuelos.

Los ingleses han hecho pruebas también
con el Sea Meleor y el Sea Vampire—ver-
siones maritimas de los cazas terrestres de
igual denominacién—en la cubierla del “Il-
lustrious™. Leemos que el Meteor se encuen-
tra en el aire, a mitad de camino, y el Vam-
pire, por su parte, necesila las lres cuarlas
partes de una cubierta, que nos permitimos
recordar que mide doscienlos (reinta me-
tros. De todos modos la soluecidn es la cata-
pulta.

En lo referente al alerrizaje, el posible
defeclo que se apunta en el segundo aparta-
do, parece ser que es compensado en la for-
ma siguiente: el avién de reaccién no pue-
de corregir la falla de velocidad del mis-
mo modo que lo hace uno de pistén, con lo
que se conoce con el nombre de “chorrea-
da de molor” que aumenta inslanlineamen-
te la flotabilidad y que permile llevar el
avion “colgado” (con la velocidad minima
justa). Pero parece ser que se aclia un po-
co en el sentido inverso, o sea, llevando cier-
ta canlidad de gases melidos, o sea, en con-
secuencia, con un poco de exceso de veloci-
dad sobre la velocidad minima o de desplo-
me, y en lugar de corregir con la “chorrea-
da de molor”, con ligeros aumenlos de velo-
cidad, se hace con disminuciones de veloci-
dad, y mediante el empleo de frenos aero-
dinimicos. Esle puede ser una téenica un
poco parecida a la del alerrizaje con vele-
ros o aviones sin molor en los cuales—y
auncue al profano le parezea increible—se
llega a alerrizar donde se quiera y con pre-
cision malematica. Pero esle procedimiento
fué ulilizado principalmente porque se ha-
bia comprobado en la priclica la dificultad
de las lurbinas de “agarrar a una chorrea-
da” de ese lipo. Esle inconveniente parece
ser que ha sido obviado completamente y sé
que en los alerrizajes, en lierra desde lue-
go, no se utilizan los frenos de aire, y pue-
den los reaclores, si se precisa, corregir su
planeo, en casc de quedarse corlos, con una
“chorreada™ de molor, al igual que se hace
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con los aviones propulsados con molores de
piston.

Sin embargo, el avion a chorro ofrece en
este aspeclo una serie de grandes venlajas,
la primera derivada de la excelente visi-
bilidad que en los mismos se disfrula. De-
bido a ella no es necesario realizar el acer-
camiento en viraje—lo que implica un
aumento de velocidad de planeo—sino por
derecho y pudiendo medir a la perfeccion
la foma de lierra,

El fren de alerrizaje (riciclo, vencidas
ciertas dificultades para que pase la rueda
delantera por encima del cable elaslico de
enganche y que no pasen lag ruedas posle-
riores del tren, también se ha comproba-
do, con la eéxperiencia adquirida, que ofre-
ce muchas ventajas para los alerrizajes en
cubierta sobre los lrenes de alerrizaje que
hemos convenido en llamar elisicos. U'na
buena prueba de los adelantos extraordina-
rios oblenidos en esta materia de aterrizajes
en porlaviones nos viene dada por el hecho
de que en Inglalerra se han realizado prue-
bas de despegues y alerrizajes noclurnos,
fambién sobre la cubierta del “Ilustrious”
y de las cuales han sido protagonistas los
aviones Havilland Sea Hornet NF21 y el Fai-
rey Firefy FR5. Asimismo y en fecha re-
cienle, 19 de junio, dos Havilland Vampire
aterrizaron y despegaron de noche en la cu-
biertan del porlaviones “Thesseus™, que no
es cierlamenle de los mayores, pueslo que
su cubierta mide solamenle 192 melros.

Por lo que respecta al peligro que olfrece
la suecion de la toma de aire para el perso-
nal de cubierla se han efectuado las prue-
bas perlinentes en el Cenlro de Pruebas de
la marina de Patuxanl River. Maryland, pri-
meramente con un maniqui y después con
una persona, con el fin de delerminar la
distancia a que puede aproximarse un ser
humano a la foma de aire de un avion de
reaccién sin correr peligro de ser absorbi-
do por ella. El avidon utilizado fué un FJ-1
Fury, funecionando a plenos gases. Los re-
sultados del experimenlo pusieron de mani-
fiesto que en circunslancias normales una
persona puede acercarse hasla casi sesenta
centimeltros de dislancia en linea recta, ha-
cia el frenle del avién y un poco menos a
cada lado del morro, sin correr peligro. Se
asegura que, en realidad, las lomas de aire
de los aviones a reaceidn resullan menos pe-
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ligrosos que las hélices. El peligro derivado
de los gases de escape es mas visible y bas-
i por ello con instruir al personal acoslum-
brandole a mantenerse fuera de su alcance
v poniendo panlallas aisladoras del suelo y
de los aparalos de delras.

Referente al consumo de combustible pa-
rece légico esperar que no se produzean sin-
gulares conlraliempos, primeramente por-
que los radios de accidn de esla clase de
aviones van paulalinamenle en aumenio y
aun cuando éslo no fuera asi, contando con
la indispensable previsién adoplada por el
Jefe de la Fuerza que haya de salir al aire,
medianfe un exaclo caleulo de los tiempos
de aterrizaje gaslados por toda la unidad
que vuele, pueden ponerle fuera de toda
contingencia o contraliempo en esle senlido.

El punto quinto es el que no ha quedado
suficientemente aclarado en cuantas infor-
maciones sobre el parlicular cayeron en
nuesiras manos. Es de esperar, de lodas
formas, que no llegue a exlremos insolu-
bles. Por lo pronto sabemos que no exige el
molor de reaccién el previo recalentamien-
lo que exigia el molor de pislon. Esle pun-
to probablemente podrd ser obviado con un
buen funcionamiento del personal de cu-
bierta que, repelimos una vez mas, liene in-
fluencia decisiva en todas las maniobras
—despegue, alerrizaje, rodaje..., ele—que
en aquella se lleven a cabo. La decision de-
berd conslituir una de sus primordiales cna-
lidades y, ademds, decisién rapida. El me-
jor exponentle de la misma lo conslituye el
hecho de que cuando un aviéon queda inter-
ceplando el camino para las maniobras de
los siguientes, el personal, sin la menor va-
cilacion, debe arrojarlo y lo arroja por la
borda. Eslo queda plenamente juslificado
—pese a la aparenle barbaridad del hecho—
de que un minulo perdido por indecision
con un avion puede coslar la pérdida de mu-
chos aviones e incluso de vidas humanas,

Ofra caracleristica que deben conlar—y
que cuenla aclualmente—en los aviones em-
barcados para conseguir una gran facilidad
de aparcamienlo, es el riapido plegado de
sus alas por medio de ingeniosos disposili-
vos—eléelricos, hidraulicos o mecanicos—
que las mas de las veces son aulomdlicos.
De esla forma el avién que ha llegado a cu-
bierla y que auxiliado por el personal de la
misma se dirige a su aparcamiento, replie-
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ga inmedialamente y sobre la marcha sus
planos, con el fin de simplificar—sobre lto-
do el tiempo—la maniobra.

Olra interesante cuestion es la que se de-
riva de la posible eventualidad de que es-
tos aviones navales lleguen a caer a la mar.

* Conviene aumenlar a loda costa su flolahi-

lidad para estas ocasiones. Cuando los avio-
nes se construian principalmente con ma-
dera esto no llegaba a constituir un arduo
problema, ya que flotaban en las aguas lo
suficienle; ahora, cuando los metales han
acaparado la tolalidad de la estructura de
los aeroplanos, algunos aviones oblienen la
apelecida flotabilidad duranle un tiempo
prudencial que pueda dar lugar al salva-
mento de la fripulacién e incluso al rescate
del material, mediante una bolsa de goma
que se infla aulomditicamente al mojarse el
avién, Olros llevan un dispositivo con el cual
se desalojan los depdsitos de combuslible,
que al quedar vacios, aumentan de modo
considerable la citada flotabilidad del aero-
plano. Sea como sea, este faclor también ha
sido fenido en cuenla y resuelio en los mo-
dernos aparalos de los porlaviones,

En resumen, y de todo lo dicho podemos
sacar las consecuencias siguientes:

— Bl portaviones es hoy en dia el navio
principal de la Marina.

— Su empleo no se concibe como elemen-
lo aislado.

— La aplitud y enlrenamienlo del perso-
nal es factor de primera magnitud en orden
a las posibilidades de actuar.

— LBl malerial aéreo embarcado no puede
ir a la zaga del progreso aerondutico de los
lipos terresires,

— Para las naciones de pocos recursos
econdmicos el conslruir un solo porlaviones
no podria ser alil mas que para llenar fines
de enlrenamiento y de capacilacién profe-
sionales. Olra cosa serin si se forma parle
de una comunidad de naciones unidas, pa-
ra consliluir fuerzas navales del lipo que
hemos indicado, reuniendo las unidades
unicas de cada pequeia nacion. Después de
fodo, tal es el caso de los EE. UU. a cuya
Fuerza Naval inica concurren lodos los es-
lados de la Unidn, como al Ejércilo v a la
Puerza Adérea. Pero con distinlas nacionali-
dades, separadas por diferencias y rivalida-
des hisléricas y hablando diferenfes idio-
mas, el caso no ¢s precisamente el mismo.
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