I—a historia del nacimiento del avién
comienza hacia el ano 1500, con Leo-
nardo da Vinci, quien ide6 y dejé los
planos de una méquina voladora, quz por
supuesto jamas fue construida, pero que
al decir de los técnicos que han exami-
nado el disefo tal vez habria podido vo-
lar.

Hacia fines del siglo XVIIl se inventd
el aerdstato, que por primera vez permi-
ti6 al hombre abandonar la corteza de
su planeta. El aerdstato marcé una ruta
sin salida en la bisqueda del vuelo hu-
mano y dio origen, a principios de nues-
tro siglo, al dirigible o zeppelin.

Jorge Cayley, hacia 1810, ideé el pla-
neador, y es posible que hubiera liegzado
a construir un avidn si hubiese contado
con un motor apropiado. Pero no lo ha-
bia, y su ausencia llevé al fracaso todos
los experimentos que se intentaran du-
rante el resto del siglo XIX. Sélo 'a in-
vencion del motor a gasolina, hacia fi-
nes de siglo, hizo posible su posterior
desarrollo.

El aviéon nacid oficialmente el 17 de
diciembre de 1993, en Kitty Hawk, Es-
tados Unidos. FEse dia les hermanos
Wright, primero Orville v liuego Wilbur,
logreron volar unos pocos metres en una
maquina mas pesada aue el aire: un fré-
gil biplano de su invencidn.

El avién habia tardado mucho en na-
cer, ¥ quizas por eso su evoiuzién fue por
demas acelerada. Empled décadas en al-
canzar la madurez que al buque, en cam-
bio, costé milenios. A los diez anos de
su invencion el avion gue tomd parte en
la | Guerra Mundial era muv diferente
al que volaron los hermanos Wright.

Al comienzo los hombres de armas
dieron sdélo relativa importancia a este
invento, quizds 1til para l!a suerra, en
parte por las modestas capacidades de
los aviones de la época, y en parte tam-
bién por tendencia a encuadrarse en con-
ceptos tradicionales y resistencia a! cam-

bio.

Quizas si el primero en advertir las
posibilidades del nuevo medio fue Lord
Nordthcliffe, quien ya en 1906 exclama-
ba: “la noticia no consiste en el hecho
que el hombre pueda volar, sino en que
Inglaterra ya no es una isla’.

El Desarrollo
del

Arma Aérea
de la Flota

Por
Luis BRAVO B.

Capitan de Fragata, Armada de Chile
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Uno de los gigantescos portaaviones nucleares de atague norteamericanos. El va-
lor de estos buques supera ya los 500 millones de délares.

La primera idea de empleo bélico de
la méquina voladora surgié como fruto
de su velocidad, de su facilidad para des-
plazarse independientemente de los obs-
taculos del terreno, y de su posibilidad
de alcanzar un punto de observacién ele-
vado; por ello en la guerra terrestre tu-
vo desde el comienzo el papel de explo-
racién y reconocimiento en reemplazo
de la caballeria. Con este fin fue utiliza-
do por primera vez por los italianos en
1911 en la campafia de Libia, y al afio
siguiente por los espafioles en las ope-
raciones de Marruecos.

Dado que estas cualidades de la aero-
nave eran también dtiles sobre el mar
para ubicar a la fuerza enemiga, el avién
pasé luego como explorador a la guerra
naval.

Pero ademas de su extraordinaria ve-
locidad, varias veces superior a la del
buque, el avién presentaba otra cualidad
valiosa: su posibilidad de evolucionar

préximo al cenit del buque adversario,
en el dngulo muerto de sus cafiones que
hasta entonces estaban concebidos con-
tra blancos que no abandonaban el ho-
rizonte, Las capacidades de los aviones
de la época, sin embargo, eran tan mo-
destas que en un comienzo no se pensé
en utilizarlos como arma de ataque.

Parece que el primer bombardeo con-
tra buques lo intenté un aviador griego
denominado Matusis, quien en 1913, tra-
té infructuosamente de lanzar bombas
sobre un buque turco.

En 1914 estalléd la | Guerra Mundial,
cuando el avién estaba sélo en panales
y muy poco se sabia atin de su posible
empleo bélico. Los ejércitos y las mari-
nas de los contendores tenian varios cien-
tos de aviones, mas bien como novedad
experimental que como arma, y, natural-
mente, nadie atribuia al advenedizo gra-
vitacién alguna en la contienda.
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Parecia légico, sin embargo, pensar
que el avién podria atacar impunemente
al buque dejando caer bombas por gra-
vedad sobre su cubierta, para herirlo pre-
cisamente en el lugar en que el blindaje
era débil

Iniciada la guerra la experiencia se in-
tentd, pero sus resultados fueron muy po-
co alentadores. CinemAticamente el pro-
blema no era tan sencillo como parecia
a simple vista, y las bombas, por lo ge-
neral, caian al mar donde se perdian sin
efecto 2lzuno. El blanco maritimo resul-
taba asi maéas dificil de alcanzar que el
blanco terrestre.

Se requeria desarrollar una mira apro-
piada, que tardé en llegar,

El primer bombardeo de blancos na-
vales durante la [ Guerra Mundial lo in-
tenté un avién austriaco que, el 17 de
octubre de 1914, traté de hacer impac-
to, sin éxito, sobre el buque francés
“Waldeck-Rousseau'. Luego, el 25 de
diciembre del mismo ano, dos dirigibles
alemanes y algunos hidroaviones basados
en Borkeem, bombardearon también sin
éxito a los portahidroaviones ingleses
“Engardine’’, “Empress” y ‘Riviera".

Aun cuando no hay seguridad al res-
pecto, se cree que la primera bomba de
aviacién que hizo impacto en un buque
fue la lanzada por un hidroavién alemén
sobre el crucero inglés *‘Attentive”’, fren-
te a Ostende, el 5 de septiembre de
1915. Esta bomba sin embargo causé so-
lo danos menores.

El 31 de enero de 1916 fue hundido
por primera vez un buque por bombas
de aviacién: el crucero britanico ‘“Caro-
line'" se fue a pique en el puerto de Yar-
mouth después de un bombardeo aéreo.
Algo més de un afio después, la aviacién
aliada logré destruir por primera vez un
submarino aleméan, el 20 de mayo de

1917.

Ademdas de los acontecimientos some-
ramente esbozados, hubo otros hundi-
mientos de buques, especialmente mer-
cantes, por bombas de aviacién durante
el periodo de hostilidades, pero puede
decirse sin temor a errar que, a pesar de
estos €xitos esporaddicos, el desemnpefio
general del avidn en la guerra naval du-
rante la | Guerra Mundial, fue mas bien
modesto, carecié de espectacularidad y
sobre todo de gravitacién en el desarro-
llo de las operaciones.
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No cabe duda que este desempefio pu-
do haber sido mucho mas efectivo, ya que
el buque no posefa aun medios para opo-
nerse a esta nueva amenaza, pero el in-
cipiente desarrollo alcanzado por la avia-
cién naval, la carencia total de los mas
elementales sistemas de punteria, y, sobre
todo, de la confianza de los conductores
de la guerra, fueron la causa de sus me-
diocres resultados.

Desde los comienzos de la aviacién se
acostumbré clasificar los aviones en dos
grandes grupos: los aviones terrestres y
aviones navales. Los primeros eran aque-
llos provistos de ruedas, y aptos por tan-
to para operar desde pistas terrestres.
l.os tltimos eran los hidroaviones, vale
decir aviones provistos de flotadores y
capacitados para emplear la superficie
del mar como pista de despegue y ama-
rizaje. A estos se sumaron mas tarde los
botes voladores, aeronaves oue, en lugar
de amarizar por medio de flotadores, lo
hacfan con el casco, que estaba disefia-
do expresamente a este objeto.

Nuestra Aviacién Naval, en sus co-
mienzos, conté con ambos tipos de aero-
naves.

El avién tenia sobre el buque las ven-
tajas de su posibilidad de evolucionar
en tres dimensiones y de su mayor ve-
locidad, pero presentaba en cambio, con
respecto a éste, las desventajas de su me-
nor radio de accién, su reducida carga
util y su escaso tiempo de permanencia
en el objetivo. Por eso, yva en los prime-
ros tiempos, surgié la idea de combinar
las cualidades de ambos, llevando el
avién en el buoue como una oprolonga-
cién del poder de éste, lo que lo capaci-
taria para golpear mas inesperadamente
y mas lejos. v para ver lo que sucedia
mas alla del horizonte visual.

Esta iniciativa encontré dos solucio-
nes: una la instalacién de aviones a bor-
do de los bugues mayores, cruceros v
acorazados, y la otra el desarrollo del
portahidroaviones.

El portahidroaviones materializaba
plenamente la idea de acercar los avio-
nes, por medio de un buque, a sus ob-
jetivos. a una distancia menor que su
radio de accién, y es el primer buque aue
empled los aviones como arma, a dife-
rencia de los acorazados y cruceros que
los usaron como elementos de explora-
cién y espoteo. El portahidroaviones de-
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be, por tanto, ser considerado como el
antecesor del portaaviones actual.

El portahidroaviones era simplemente
un transporte con una manicbra apropia-
da para arriar los hidroaviones al agua,
desde donde despegaban, y para izarlos
a bordo después del amarizaje. Al ini-
ciarse la | Guerra Mundial habia varios
de estos buques en servicio, pero su em-
pleo no se generalizé por estar supedita-
do al estado del mar, no siempre apto
para la operacién de hidroaviones.

Los aviones llevados en las unidades
mayores eran casi siempre uno o dos co-
mo maximo por buque, y su desarrollo
es un poco posterior al del portahidro-
aviones, Se lanzaban por medio de una
catapulta, y cumplian su misién de ob-
cervaciéon mientras se lo permitia la exis-
tencia de combustible; antes del agota-
miento de éste debian dirigirse a tierra
o bien amarizar, pero en ningin caso
eran recuperables por el buque lanzador.

El empleo prictico de estos aviones
resultaba pues bastante limitado, pero
dado que el sistema era relativamente ba-
rato y sencillo, se difundié mucho en las
diferentes marinas del mundo. Hacia
1917 la catapulta fue instalada en casi
todos los cruceros de la ""Grand Fleet",
y su uso se generalizé en los buques ca-
pitales hasta la II Guerra Mundial,

El Talén de Aguiles del sistema, sin
embargo, residia en la operacién oceéni-
ca de los buques, es decir, cuando lejos
de costa el repliegue del avién a una ba-
se terrestre propia o aliada no era posi-
ble, ¥ cuando las condiciones normales
del mar no permitian el empleo de hi-
droaviones. Se recurrié entonces, alin en
plena II Guerra Mundial en la época en
que los portaaviones escolta eran esca-
cos, al método que podriamos denomi-
nar “‘un vuelo-un avién'’, y a veces tam-
bién “‘un piloto’’, que consistia en cata-
pultar en alta mar una maquina aérea,
generalmente terrestre, que operaba
mientras se lo permitia el combustible;
agotado éste, el piloto ''sélo tenia que
amarizar’’ cerca de los buques propios,
y luego encomendarse a los santos de su
devocién para que lo rescataran antes
que pereciera por frio, inmersién, o am-
bas causas.

En Chile tuvimos una de éstas cataoul-
tas que se instalé en el acorazado “"Almi-
rante Latorre’”, como parte de los ade-
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lantos introducidos al buque en la mo-
dernizacién a que fue sometido en 1930.
Era una catapulta de origen italiano di-
sefiada para lanzar aviones "Avro’’,

Al comienzo se embarcéd en el buque
un oficial de la FACH para pilotear el
avién, pero luego, por razones que des-
conocemos, éste cargo dejé de ser cu-
bierto. Con el tiempo también dej6é de
existir un avién apto para ser catapulta-
do, y en resumen la catapulta fue usada
muy contadas veces. Después de 1940
fue desmontada y, sin pena ni gloria, ini-
cié su lento camino hacia el olvido.

A comienzos de 1917 los alemanes
formaron una fuerza de bombardeo pa-
ra atacar a Inglaterra. Esta fuerza esta-
ba compuesta por zeppelines y bombar-
deros Gotha, y comenzé a efectuar ha-
cia mediados de ano incursiones diarias
sobre Londres.

Encontraron muy poca oposicién tan-
to de la artilleria antiaérea como de la
aviacion britanica, pero a su vez lograron
hacer escaso dano. Sin embargo el pue-
blo inglés, acostumbrado como habitan-
te de un pais maritimo a que la guerra
ce desarrollase lejos del suelo patrio, es-
taba convulsionado.

El problema tenia dos posibles solu-
ciones y ambas se intentaron. La prime-
ra, defensiva, consistia en interceptar los
zeppelines con aviacién de caza, y la se-
zunda, ofensiva, en destruir los zeppeli-
nes en sus bases por medio de bombar-
deo. La aplicacién de la primera solucién
llevé a la larga al nacimiento de la RAF.
primera fuerza aérea independiente de!
mundo; la aplicacién de la segunda da-
ria en cambio origen al desarrollo del
portaaviones.

El portaaviones no nacié pues como la
idea genial de un hombre, ni como un
nuevo tipo de navio disenado en secreto
por los cientificos de un estado determi-
nado. Tuvo, por el contrario, una evolu-
cion larga y dificil, y sus caracteristicas
actuales son el fruto de la expsrimenta-
cion.

[La palabra portaaviones fue acufada,
hacia fines de la [ Guerra Mundial, para
designar al buque capacitado para llevar
aviones a su bordo, no en calidad de
carga, puesto que los habia de este tipo
con anterioridad, sino como maquinas lis-
tas para operar basadas en él, y entende-
mos hoy por tal a la nave capital cuyo
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armamento principal, o medio primario
de accién, estd constituido por los avio-
nes mismos.

Para atacar pues los zeppelines en sus
bases, como deciamos, era imperativo
acercar los aviones a ellas, ya que se es-
cudaban en la distancia, demasiado gran-
de para que un avidén de la época pudie-
ra ir, combatir y regresar a Inglaterra.
Se recurrié entonces a! portahidroavio-
nes, pero estos buques, que habian sido
empleados con aceptable éxito en el Me-
diterraneo, no dieron resultados en el
Mar del Norte, que se mostré poco apto
para operar aviones desde sus aguas.

Para paliar este inconveniente se re-
currié a la catapulta, idea que como he-
mos visto no era nueva, y habia sido ya
experimentada, l.as primeras catapultas
se instalaron en el transporte de aviacién
“Vindex"" y en el crucero “Aurora”, dan-
do, como era de esperar, excelentes re-
sultados.

Pero la catapulta resolvia sélo una
parte del problema: el despegue; la se-
gunda parte, la recuperacién, seguia igual
que antes: o se empleaba un hidroavién
que amarizase para ser recogido con plu-
mas, o bien se empleaba un avién terres-
tre que cumplida su misién aterrizase en
un pais neutral, ya que no habia base pro-
pia o aliada dentro de su radio de accién,
en cuyo caso quedaba internado.

Asi las cosas, era imperativo resolver
el problema de la recuperacién de los
aviones, ya que quizas de ello dependiera
la suerte de Inglaterra.

LLa solucién légica parecia consistir en
emplear aviones terrestres que 'aterriza-
ran’”’ sobre las cubiertas de los buques,
previamente acondicionadas a tal efecto.

Tras multiples debates el Comandan-
te Dumming, uno de los pioneros de la
aviacién naval inglesa, consiguié la auto-
rizacion del Almirantazgo para instalar
una plataforma de 70 metros de largo en
el “Furious”, crucero de batalla que se
encontraba en construccién, para lo cual
fue necesario eliminar una de las torres
de proa, sacrilicio sin duda muy duro,
pero que sin embargo resultd inatil ya
que e] experimento no dio Jos resultados
esperados, No era posible detener los
aviones antes que la plataforma llegara a
su fin y cayeran al mar.
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Se intenté todo lo imaginable: rieles
guia, palizadas, sacos de arena, pero fue
en vano. Entre tanto fracaso hubo que
lamentar ademas la desaparicién del Co-
mandante Dumming, que perecié en la
experimentacién al caer al mar el avién
que piloteaba.

La solucién parecia ser alargar la pla-
taforma de aterrizaje, es decir la cubier-
ta continua, ojald a lo largo de toda la
nave.

Mientras tanto, en la lucha desatada
entre los aviadores navales y el Almiran-
tazgo, los unos tratando de obtener un
portaaviones del ‘‘Furious’” y el otro tra-
tando de no perder un crucero de bata-
lla, el buque ya no era ni lo uno ni lo
otro. Como a consecuencia de tanta trans-
formacién parecia ya inttil para la gue-
rra naval, el Almirantazgo britanico hizo
un tltimo y maximo sacrificio y entregd
el buque definitivamente para experi-
mentacion,

Luego de varios ensayos que termina-
ron en otros tantos onerosos fracasos, se
desmonté la segunda torre, la super-
estructura y las chimeneas, y se instald
al buque una cubierta de vuelo continua
de unos tres cuartos de la longitud de su
eslora,

El buque resultante desafiaba las nor-
mas de estética hasta entonces conocidas
y aceptadas, pero, lo que importaba, dio
los resultados que de €l se esperaban.

El 18 de julio de 1918 siete aviones
Sopwith despegaron desde su cubierta y
bombardearon la base de zeppelines de
Tondern. La operacién disté mucho de
ser espectacular: destruyeron sélo dos
zeppelines en tierra y de los siete avio-
nes apenas dos lograron aterrizar en la
cubierta del “Furious’. Los 5 restantes, o
debieron ser rescatados del mar, o bien
tuvieron que aterrizar en pais neutral,
Pero el ‘“Furious’” habia probado sus
bondades, y se constituia asi en el primer
portaaviones de la historia naval.

Por desgracia el portaaviones nacia
muy tarde, la victoria aliada era ya en-
tonces inminente y la guerra tocaba a su
fin. A pesar de ello, Inglaterra adapté
rapidamente el "Argus’’ como portaavio-
nes, mejorado con respecto al “Furious” .
Este buque fue terminado sélo en sep-
tiembre de 1918, demasiado tarde para
ser empleado en la I Guerra Mundial.
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Resulta curioso recordar que mas de 7
anos antes se adapté en Estados Unidos
como portaaviones el crucero “Pennsyl-
vania’, instalandose en toldilla una pla-
taforma de banda a banda que termina-
ba al pie del mesana. En ella, el 18 de
enero de 1911, aterrizé el piloto Ely en
un biplano provisto de ruedas. Pero las
experiencias en ese pals no siguieron ade-
lante, y pronto la prueba del "Pennsylva-
nia” fue olvidada.

Terminada la guerra el desarrollo del
portaaviones continud, aunque mas lenta-
mente, ya que no existia el apremio del
conflicto para acelerar la experimenta-
ciéon. La construccién y prueba de ele-
mentos bélicos es onerosa, y los pueblos,
ya en la paz, tienden a olvidar muy ra-
pidamente sus sufrimientos durante la
contienda y restringen drésticamente los
gastos en armamento, en parte por apre-
miantes necesidades de la pos-guerra, y
en parte también abrigando la utépica
esperanza de que la guerra recién pasada
fue la tltima.

Las ventajas del portaaviones eran sin
duda evidentes para e] estudioso de la
guerra naval, pero la experiencia practi-
ca en que se basaban era obviamente
muy débil para ser presentada como prue-
ba irrefutable en la mesa de discusién
académica. Fue enérgicamente combati-
do por los defensores del Poder Aéreo
quienes argumentaron gue tal navio era
vulnerable, lo que era cierto, y que los
aviones que podia operar eran mas pe-
quenios y débiles que los aviones terres-
tres, lo que también era cierto. De estas
aseveraciones dedujeron entonces que di-
cho buque estaba condenado al fracaso,
lo que sin embargo resulto ser falso.

Y ello porque olvidaron algunas con-
sideraciones que desautorizaban sus pre-
misas basicas, y por esa razén, al no ser
éstas validas como tales, tampoco lo era
la conclusién de ellas derivada.,

Olvidaron, en primer término, que la
distancia a recorrer sobre el mar hasta
alcanzar su objetivo, resta capacidad
ofensiva al avién terrestre hasta hacerlo
censiblemente equivalente al avién naval
que combate en las proximidades de su
base flotante; olvidaron que las limita-
cicnes del portaaviones, alin un recién
nacido, podrian ser atenuadas o incluso
eliminadas por el progreso tecnolégico;
olvidaron que e] portaaviones es mévil y
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que el mar es muy grande; y olvidaron
por fin, lo que es méas grave, que son las
cualidades ofensivas de un buque, y no
su vulnerabilidad, las que determinan su
mayor o menor utilidad en la guerra na-
val. Para esto Gltimo bastaba con recor-
dar el ejemplo del empleo primero del
torpedero y luego del destructor.

El veredicto irrefutable de la guerra
vendria a dictaminar, 20 anos maés tarde,
que el portaaviones no era e]l “‘elefante
blanco” que sus detractores vaticinaron.

La irrupcién del avién en la guerra,
especialmente en la guerra en el mar, a
raiz de las teorias de Douhet y Seversky
principalmente, de las experiencias del
General Mitchell, y otros que seria largo
enumerar, trajo en la paz una increible
perturbacién en la mente de muchos
hombres, aun de hombres ilustres, quie-
nes vieron en el avién, no un comple-
mento del buque como la incipiente ex-
periencia de la Guerra Mundial parecia
demostrar, sino un rival destinado a re-
emplazarlo. Para ellos el avién sobre el
mar no era un arma naval como el ca-
fién o el torpedo, sino un nuevo poder
que, surgido de la tierra, desplazaria al
buque de los océanos, y junto con él al
Poder Naval.

"Asistimos al ocaso del Poder Naval”,
diria Seversky.

El corelario comin de todas las va-
riantes a estas teorias era la necesidad de
reunir la totalidad de las fuerzas aéreas
del pais en una sola mano, y por tanto
ellas eran contrarias a Jla existencia de
una aviacién naval como parte organica

de la Armada.

No es el espiritu de este articulo en-
trar a discutir teorfas cuya falacia ha si-
do puesta en evidencia por la Historia,
y afortunadamente ya superadas, por lo
que nos limitaremos a senalar que ellas
tuvieron gran influencia, en algunos pai-
ses, en el desarrollo posterior del arma
aérea de la flota,

Es interesante destacar la solucién que
adopté al respecto cada uno de los prin-
cipales contendores que se enfrentarian
en el mar durante la II Guerra Mundial,
la que al ser comparada con los resulta-
dos a que cada solucién condujo, hace
inr{ecesario cualquier comentario adicio-
nal,

En Inglaterra se cre6 la RAF, en 1918,
de la fusion del Royal Flying Corps del
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Ejército con la Fleet Air Arm, para de-
fender Londres de la amenaza de los
zeppelines.

El desarrollo del portaaviones no se
detuvo sin embargo por esa causa, pero
la RAF pasé a operar todos los aviones
navales, aun los embarcados. Esta situa-
cién se prolongé hasta 1937, afio en que,
tras miiltiples controversias, renacié la
aviacién naval organica en la Royal Na-
vy.

Pero para entonces la Il Guerra Mun-
dial estaba ad portas y el dafo ya esta-
ba hecho. La Armada inglesa carecia de
pilotos y tripulaciones entrenadas, de
maquinas aéreas adecuadas en calidad y
cantidad, de experiencia tactica en el
empleo del avién sobre el mar, y lo que
es peor, de una verdadera conciencia
aeronaval.

La aviacién embarcada pasé a ser ope-
rada por la Armada, pero la aviacién
basada en tierra siguié siendo operada
por el Comando Costanero de la RAF,
situacién que se mantiene hasta la fecha.

Al estallar la guerra, en 1939, Ingla-
terra, ademéas del “Argus’”’ y del ex-cru-
cero "'Furious" transformados durante la
guerra anterior, tenia los portaaviones
“Pegasus’’ construido en 1914; “"Eagle”
de 22.000 toneladas, ex-acorazado chi-
leno “Almirante Cochrane'’, gemelo del
“Latorre’, y cuya construccién para Chi-
le no fue terminada a consecuencia de la
I Guerra Mundial; “Hermes" de 10.000
toneladas construido en 1919; '"'Cora-
geous’' y "Glorious”, buques gemelos de
22.000 toneladas construidos en 1916;
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El “Langley”, primer buque
disefiado como portaaviones pa-
ra la Armada de los Estados
Unidos al modesto wvalor de
28,5 millones de délares,

y “Ark Royal”, navio también de 22
mil toneladas, pero lanzado en 1927 y
Unico disefiado originalmente como por-
taaviones.

Alemania, por las clausulas del Tra-
tado de Versalles, no podia tener fuer-
zas aéreas, navales ni militares; sin em-
bargo ya en la década del 20 la Kriegs-
marine habia restablecido en secreto la
aviaciéon naval.

Cuando més tarde en la Alemania de
Hitler se creé la Luftwaffe, se desaté una
larga Jucha entre el Gran Almirante Erick
Raeder, Comandante en Jefe de la Ar-
mada, v el Mariscal de]l Reich Herman
Goering, Ministro de Aeronautica, acer-
ca de la Aviacién Naval, pero debido a
la posicién que este ultimo ocupaba en
la estructura politica del Il Reich, jamas
logré resolverse favorablemente a la Ar-
mada.

Practicamente la Luftwaffe mantuvo el
monopolio de la aviacién en Alemania,
sobre tierra y sobre el mar. Si bien la
Aviacién Naval no desaparecié totalmen-
te, quedé en cambio muy reducida por
aspectos reglamentarios, escasez de ma-
terial aéreo en general, y més que nada
carencia de aviacién de combate.

Hacia 1937 se inicié la construcecién
del primer y tnico portaaviones aleman,
4 . LA
el “Graf Zeppelin'', que se encontraba
inconcluso al comenzar la I Guerra Mun-
dial, y que jaméas fue terminado.

En ltalia, la patria de Douhet, el pais
para quien el profeta del Poder Aéreo
escribié sus doctrinas, se formé la Aero-
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nautica como tercera institucién armada,
y a ella se entregé la responsabilidad de
todas las operaciones que requirieran el
empleo de aviones ya sea en el mar o
en tierra. La Marina italiana no tuvo
aviacion organica ni tampoco portaavio-
nes. La conocida y pomposa declaracién
de Mussolini sellé la suerte de su patria
en este aspecto: ‘ltalia es su propio por-
taaviones anclado en el Mare Nostrum™.

En Francia, a pesar de haberse creado
el Ministerio del Aire, la Aviacién Naval
se mantuvo como parte orgéanica de la
Armada. El sistema sufrié varias reestruc-
turaciones, pero en esencia el status indi-
cado se conservé invariable.

Francia, a diferencia de Inglaterra y
otras potencias, se mostré poco proclive
al portaaviones, y su Aviacién Naval es-
tuvo constituida principalmente por avio-
nes basados en tierra y por aquellos de
los acorazados y cruceros, cuyas limita-
ciones ya hemos analizado. Sélo tuvo un
portaaviones, el “‘Bearn’, y un transpor-
te de aviacién denominado “‘Comandant
Teste.

Estados Unidos, no sin controversia,
mantuvo y mantiene hasta hoy, una po-
derosa Aviaciéon Naval como parte or-
ganica de la Armada. Hubo varios inten-
tos de cambiar este status, que no fruc-
tificaron, y hacia el fin de la Il Guerra
Mundial se creé la USAF., pero la Avia-
cién Naval no sufrié modificaciones ni
reducciones.

Hasta dicho conflicto Estados Unidos
habia construido los siguientes porta-
aviones: el ‘‘Langley’’, en 1922, primer
buque disefiado como portaaviones para
la U.S. Navy a un costo de 28.5 millo-
nes de délares, el ‘Lexington’” y el "'Sa-
ratoga’’, buques gemelos construidos en
1925, el “Ranger’’ construido en 1933,
el “Yorktown” y el “Enterprise’” tam-
bién gemelos construidos en 1936, y un
transporte de aviacién, el ““Wright” de
1920. Tenia ademés en gradas, y lanzé
en 1940 antes de entrar en la guerra, el
‘“Wasp”' y el “"Hornet’’. Al iniciar la gue-
rra habia 7 portaaviones en servicio en

la U.S. Navy.

Japén, por dltimo, al fin de cuentas
pais maritimo como Estados Unidos, tu-
vo también fe en la aviacién naval co-
mo parte integrante e indispensable del
Poder Naval, y mantuvo un arma aérea
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de la flota como componente organica
de la Armada Imperial.

Sin embargo también acusé el impac-
to de las teorias en boga, y “‘para paliar
la vulnerabilidad del portaaviones™, tan
alardeada en ese entonces, combind su
empleo con el de bases terrestres en las
islas de su imperio, adquiriendo ern esta
forma, como se dijo quizds demasiado
optimistamente, ‘70 portaaviones insu-
mergibles en el Pacifico’.

Japén entré a la guerra con 8 porta-
aviones: ~‘Hosho'', ‘Kaga'’, ‘“Akagi’,
“Riujo”’, “Soryu” e “Hiryu” transfor-
mados de acorazados y cruceros cons-
truidos entre 1921 y 1935, “Notoro™ y
“Kamoi’’, ex-petroleros, y tenia en gra-
das, disenados expresamente como por-

taaviones, el ‘‘Chitose”’, “‘Chiyoda” y
“Midzuho™.

Durante e] curso de la guerra se cons-
truyeron o transformaron en portaavio-
nes numerosos buques, y ello da una idea
de la importancia que este tipo de unidad
naval adquirié en la contienda.

El Japén, que se inicié con 8, como he-
mos visto, pudo poner en servicio otros
24, Inglaterra hizo lo mismo aunque en
menor escala, pero sin duda, lo que me-
jor da una idea de lo expresado, es el
crecimiento de la Armada norteamerica-
na durante el conflicto. Estados Unidos
inicié la guerra con 15 acorazados y la
terminé con 21, vale decir, tuvo un cre-
cimiento de casi un 50%, de 36 cruce-
ros que tenia al comienzo llegé a 71 al
final, en otras palabras aumenté un
100 % ; pero inicié la guerra con 7 porta-
aviones |y la terminé con 102!

Seria inoficioso entrar al relato de las
alternativas de la guerra en el mar du-
rante el mayor conflicto que ha vivido
la Humanidad; ellas son por lo demaés
de sobra conocidas. Nos limitaremos sim-
plemente a sacar las conclusiones que
fluyan en general de los diferentes as-
pectos de la lucha.

Afortunadamente, en lo que atafe al
tema que nos inferesa, podemos ver que
los contendores adoptaron individual-
mente toda la gama de posibles solucio-
nes al problema aeronaval entre uno y
otro extremo. El veredicto de la Histo-
ria resulta entonces relativamente facil
de percibir, segin los reveses o triunfos
que cada cual coseché, como consecuen-
cia de la solucién adoptada.
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Estados Unidos adopté la solucién na-
val pura, y su acierto fue confirmado por
las numerosas batallas y combates, todos
ellos aeronavales, en que sus fuerzas to-
maron parte con éxito en el Pacifico:
Mar del Coral, Midway, LLas Marianas y
Leyte entre otros.

El Japén adopté lo que podriamos
llamar la solucién naval modificada. Tu-
vo un periodo de auge al comienzo de
la lucha, pero luego empezé a ser siste-
maticamente derrotado en las acciones
de una guerra que era eminentemente
maritima. Parece indudable que la Ma-
rina japonesa s6lo pudo hacer frente a la
norteamericana mientras la cantidad nu-
mérica de portaaviones estuvo a su fa-
vor. En su derrota final obviamente gra-
vitaron otras razones, que pueden resu-
mirse en la frase que se atribuye al Al-
mirante Yamamoto después del ataque a
Pearl Harbour: ‘‘tengo la impresién que
hemos despertado a un gigante dormi-
do’’. Y resultaron proféticas.

En cuanto a los portaaviones “‘insu-
mergibles’’, mostraron evidentemente la
desventaja de su inmovilidad y de su si-
tuacién conocida de antemano por el
adversario; y luego, cuando vinieron las
horas amargas, precisamente por ser in-
sumergibles y fijos, no se retiraron ni se
hundieron con la bandera del Sol Nacien-
te izada al tope como tantos otros, sino
que por el contrario pasaron a prestar
servicios al enemigo.

La Armada inglesa, que adopté una
solucién intermedia, vale decir aviacién
extrainstitucional basada en tierra com-
binada con aviacién naval orgénica em-
barcada, y renacida tardiamente, tuvo
grandes reveses y duros golpes que se pu-
dieron haber evitado. Durante la guerra
fue necesario improvisar muchas cosas y
aprender varias lecciones, y el pais de-
bié pagar un amargo tributo por haber
descuidado el arma aérea de la flota.
Bastenos para ello recordar las dramati-
cas alternativas de la Batalla de! Atléan-
tico, y sobre todo el hundimiento del
“Prince of Wales” y el “‘Repulse’.

Inglaterra triunfé al final, es verdad,
pero desgastada, cercenada y desplaza-
da de su papel rector en e] mar.

El caso de la Armada francesa, con
su escasa actuacién en el conflicto, resul-
ta algo més dificil de analizar; sin em-
bargo el combate de Mers-el-Kebir, des-
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ués del colapso de Francia, entre quie-
P P € q
nes hasta poco tiempo atras fueran alia-
dos, parece indicar que la solucién fran-
cesa era defectuosa.

Luego, en el espectro de soluciones’
aeronavales posibles que hemos analiza-
do, surge Alemania con una aviacién na-
vel nominal y una mas que modesta ac-
tuacién en el mar, al menos en super-
ficie, durante el conflicto. Destacé por su
gran ofensiva de submarinos, pero es-
tos mostraron ser miopes, ya que no tu-
vieron los ojos navales para ver por ellos
mas alla del limitado horizonte del peris-
copio. La reducida aviacién naval alema-
na no tuvo capacidad para apoyarlos efi-
cientemente, y la Luftwaffe no dio abasto
para cumplir las miltiples tareas que de-
mandaba la guerra. Las fuerzas aéreas
independientes tienen sus propios pro-
blemas, y el problema naval frente a
ellos es a veces secundario.

Y por iltimo, al otro extremo de la
gama de posibles soluciones, tenemos a
Italia, prescindiendo en absoluto de un
arma aérea de la flota. Italia es su pro-
pio portaaviones anclado en el Mare Nos-
trum.

Tarento, Gaudo y Matapéan, pese a la
masiva ayuda de fuerzas aéreas alema-
nas basadas en tierra, indican que el gran
portaaviones constituido por la bota ita-
liana no es tal, y que la Marina italiana,
carente de apoyo aéreo, no puede con-
trolar las comunicaciones maritimas del
Mare Nostrum.

La experiencia de los casos de Italia
y Alemania confirman, como constante
histérica, que el apoyo aéreo extrainsti-
tucional a las fuerzas navales no es efi-
ciente ni oportuno.

Cuando después de Gaudo y Matapén,
en 1941, el error cometido se hizo paten-
te, el Duce ordené transformar los trans-
atlanticos “‘Augustus”’ y ‘“Roma’ en los
portzaviones ‘Aguila’” y “Spaviero’’. Pe-
ro ya es tarde para improvisar en la gue-
rra lo que debié haberse preparado en la
paz; la flota italiana estd diezmada, las
unidades restantes, al haber perdido el
dominio del mar en que operan, estan es-
casas de combustible, que debe serles su-
ministrado por via férrea, y los porta-
aviones no alcanzaran a salir a servicio
antes del colapso italiano.

Desde el fondo de la historia parecen
resurgir las palabras del Almirante To-

4
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go, vencedor de Tsushima: “el cielo sé-
lo confiere los laureles de la victoria en
la guerra a aquellos que se adiestran en
tiempo de paz y que ganan la batalla
antes de la lucha”,

Leyte fue la dltima batalla naval de
la Il Guerra Mundial. Han pasado ya 25
afios, y si bien en el tiempo transcurrido
el mundo no ha conocido la paz, no ha
habido nuevas batallas navales desde en-
tonces. Con Leyte cesé pues la experi-
mentaciéon, hasta alli corre el veredicto
de la historia, el resto vuelve nuevamen-
te a ser ideas y teorias no comprobadas,
muy verosimiles sin duda, pero no san-
cionadas por la prueba préactica.

Pero ¢qué demostré la 1l Guerra Mun-

dial?

Demostré que el dominio del mar no
se puede conquistar y ejercer sélo con
aviones, e inversamente que tampoco es
posible ya conquistarlo y ejercerlo sélo
con buques. Demostré que las batallas en
el mar dejaron de ser simplemente nava-
les para transformarse en aeronavales.
Puso en evidencia que la carencia de una
adecuada exploracién aérea es una enor-
me desventaja tactica frente a otra fuer-
za que la posea, y que el apoyo aéreo de
cualquier tipo a una fuerza naval, para
ser oportuno y eficaz, requiere ser orga-
nico e idealmente basado en la fuerza
misma. Demostrd, por tltimo, que una
fuerza naval equilibrada estd capacitada
para llevar la guerra hasta las costas mis-
mas del adversario, y que la via mariti-
ma sigue aun siendo la tnica practica pa-
ra este propésito cuando la via terrestre
no existe o cuando no puede emplearse.

La II Guerra Mundial, por otra parte,
marcé también el ocaso de los grandes
cafiones, ya que su misién, la de poner
al grueso enemigo bajo el castizgo de los
proyectiles propios a gran distancia, pue-
de ser cumplida mejor por el portaavio-
nes que pega mas lejos y con similar efi-
cacia. Los grandes buques artilleros plan-
tearon entonces el problema de su de-
fensa antiaérea versus el cada vez mais
dificil empleo de sus grandes canones, lo
que determiné su retiro de las flotas.

Este hecho puso a las potencias secun-
darias en una disyuntiva, ya que si bien
por una parte, era evidente que la era de
los grandes acorazados ya habia sido su-
perada por el progreso tecnolégico, por
la otra el portaaviones aparecia como un

REVISTA DE MARINA

(MARZO-ABRIL

lujo inalcanzable. Ello no sélo por el va-
lor del buque en si, sino ademéas por el
que representan sus maquinas aéreas, la
especializacién del personal, la tecnolo-
gia y la infraestructura necesarias, dado
que esta unidad no forma en la linea de
batalla, el de su indispensable escolta, lo
que equivale a duplicar las fuerzas lige-
ras en una Marina pequefia. Si se consi-
dera la creciente complejidad y sofisti-
ficacién de los buques y aviones moder-
nos, que redunda en mayores precios de
adquisicién y mayor demanda de perso-
nal altamente especializado, puede ver-
se que la solucién al problema escapa a
las posibilidades de muchos estados.

Como muestra un botén. Hay hoy en
el mundo 57 portaaviones, de todos los
tipos, en servicio activo o en conserva-
cién listos a ser activados. De ellos Es-
tados Unidos tiene 40, Inglaterra 5, Fran-
cia 4, Rusia y Australia 2, y uno cada
uno tienen Argentina, Brasil, India y Es-
pana,

El portaaviones ha evolucionado des-
de la Il Guerra Mundial. La mayoria de
los portaaviones producidos antes o du-
rante dicha guerra provinieron de bu-
ques transformados, a veces apresurada-
mente, ya sea acorazados y cruceros de
los que derivaron los portaaviones des-
tinados a integrar las flotas, o de petro-
leros y buques mercantes en general, de
los que provinieron los llamados porta-
aviones escolta, concebidos para acom-
panar los convoyes y fuerzas secundarias.

Los portaaviones de este origen fue-
ron muchas veces estrafalarias estructu-
ras flotantes en las que se buscaba tan
s6lo obtener una cubierta de vuelo, sin
una linea definida, y frecuentemente con
algunas limitaciones e inconvenientes de-
rivados de su apresurada concepcién y
alistamiento. La desmovilizacién de las
flotas limpié paulatinamente las listas na-
vales de unidades de este tipo sobrevi-
vientes al conflicto.

El portaaviones de posguerra, conce-
bido y disefiado como tal, considerd la
estética en su gestacion, y comenzo a cre-
cer y a sofisticarse, El progreso tecno-
légico vino también en su ayuda: adop-
té la cubierta de vuelo en angulo para
aumentar su capacidad, la electrénica
para sus sensores y control, la propulsién
nuclear, y finalinente el misil. Pero para-
lelamente su costo se torné prohibitivo.
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Tomemos como ejemplo el portaavio-
nes nuclear norteamericano “‘Enterprise’’,
CVAN 65. Su desplazamiento alcanza a
75.000 toneladas, con una eslora de 317
metros, una manga de 40.7 y un calado
de 7.6. Este gigante del mar, que des-
arrolla 35 nudos de andar, puede llevar
70 a 100 aviones segin su tipo, y su ar-
mamento comprende misiles teleguiados.
Su dotacién de guerra llega a 2.870 hom-
bres, casi la de una fuerza de tarea de

la II Guerra Mundial.

Pero el “Enterprise’” es aun pequeno
si se le compara a los portaaviones ac-
tualmente en construccién: el CVAN 68
“Nimitz’, que entrard en servicio en
1972, y el CVAN 69 “Eisenhower”’, que
entrara en servicio en 1974. Ambos des-
plazaran 95.100 tons., y el costo del
primero alcanzarad a 536 millones de dé-
lares, y a 510 millones el del segundo.

El préximo portaaviones, el CVAN 70,
alin sin nombre y cuyo diseno comenzd
en 1971, se estima costara alrededor de
600 millones de délares.

Tales costos resultan demasiado ele-
vados aun para una potencia de primer
orden como Estados Unidos. jQué leja-
nos parecen los tiempos del “Langley”
con su modesto valor de 28.5 millones
de délares!

Para catalogar los portaaviones se
acostumbra en general a clasificarlos en
3 grandes grupos: los portaaviones nu-
cleares, grandes portaaviones y porta-
aviones de ataque, que sélo los poseen
Estados Unidos e Inglaterra, los por-
taaviones livianos, mas pequenos y ge-
neralmente mas antiguos y menos so-
fisticados que los anteriores, pero ca-
pacitados también para llevar avio-
nes modernos de combate e integrar las
flotas, y en un tultimo grupo los porta-
aviones escolta, portahelicépteros y simi-
lares, unidades ya mas sencillas, conce-
bidas para operar la aviacién de apoyo
que requieren las fuerzas secundarias.

Antes de seguir adelante en nuestro
analisis del desarrollo del arma aerona-
val, parece necesario que dediquemos al-
gunas lineas al helicéptero, aeronave de
ala mévil que hizo su aparicién en esce-
na en los alrededores de la Il Guerra

Mundial.

Su historia es incierta. Se dice que en-
tre 1909 y 1910, el ingeniero ruso Igor
Sikorsky habria probado dos helicépte-
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ros experimentales, que sin embargo no
tuvieron éxito. También se dice que en
1917 los tenientes austro-hiingaros Este-
ban Petroczy y Teodoro Karman habrian
volado un helicéptero de su invencidn.
Esta maquina trabajé anclada a tierra
por medio de un cable, y después de va-
rios vuelos exitosos habria resultado des-
truida.

Generalmente se acepta que el heli-
coptero deriva del autogiro, concebido
y construido por el ingeniero espafol
Juan de la Cierva. El autogiro es casi un
avidon convencional, con hélice a proa,
gue ademas lleva un rotor horizontal de
2 6 3 aspas, sin movimiento mecéanico,
que gira loco por efecto de la velocidad
adquirida por el aparato durante el des-
pegue y vuelo. Tiene por ello un despe-
gue muy corto y una baja velocidad de
gustentacién en vuelo, pero no puede,
como el helicéptero, ascender y descen-
der verticalmente, ni menos aun mante-
nerse inmévil en vuelo estacionario.

El helicéptero nacié oficialmente en-
tre 1929 y 1931, cuando Igor Sikorsky,
emigrado a Estados Unidos y nacionali-
zado norteamericano, solicité patentes en
cse pais para su nuevo invento.

Después de la Il Guerra Mundial el
helicoptero fue adoptado rapidamente
por las Marinas del mundo como aero-
nave embarcada, ya que sus caracteris-
ticas de despegue vertical le permiten
operar desde plataformas relativamente
muy reducidas, y por lo tanto faciles de
instalar en casi cualquier buque.

En efecto, el helicéptero ha sido ope-
rado con éxito desde buques tan diver-
sOsS como corbetas, cruceros, transpor-
tes y petroleros. Su aparicién solucioné
el viejo problema de las aeronaves em-
barcadas en buques que no fueran porta-
aviones, desplazando de inmediato a la
ya popular catapulta de los buques ma-
yores.

De su papel inicial de observacién y
enlace pasé rapidamente al antisubmari-
no, presentando sobre el buque de super-
ficie algunas ventajas como portador del
sonar. Luego adopté también el uso de
armas A/S, de las cuales en la actualidad
la mas difundida es el torpedo buscador.

Cuando fue posible el desarrollo de
helicépteros de dimensiones mayores y
gran capacidad de transporte, el nuevo
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medio aéreo pasé a servir a las fuerzas
de desembarco, facilitando el movimien-
to buque-playa y posibilitando la caida
de parte de ésta a la espalda del dispo-
sitivo adversario.

Hoy, ante el peligro de los proyecti-
les tacticos autoguiados, se ha comenza-
do a desarrollar un helicéptero portador
de proyectiles filoguiados, que segin se
dice constituye una respuesta adecuada
contra esta amenaza.

Por otra parte el avién de ala fija, des-
de su adopcién en el portaaviones como
arma naval, también ha evolucionado
mucho.

Los dos primeros portaaviones, como
hemos anotado, llevaron a bordo avio-
nes terrestres Sopwith, biplanos mono-
motores encordados, de tren de aterriza-
je fijo ¥y muy modestas capacidades en
general como aviones de combate,

Al llegar la II Guerra Mundial los
aviones navales habfan progresado, pero
aun habia aviones de caracteristicas si-
milares a los de la 1 Guerra, especialmen-
te en la aviaciéon naval inglesa.

Los portaaviones ingleses al iniciar
la guerra empleaban el Swordfish, ana-
crénico biplano encordado, de tren de
aterrizaje fijo y 120 nudos de velocidad.
Al Swordfish sucedié el Albacora, que
nacié viejo, y a éste el Barracuda, cuyo
disefio, ademés de defectuoso, acusd tan
poco progreso con respecto a los mode-
los anteriormente nombrados que proato
fue abandonado. En la Campana del Pa-
cifico Ja Royal Navy empled aviones na-
vales norteamericanos.

Inglaterra pagaba asi tributo al tardio
renacimiento del arma aérea de su flota,
Su ejemplo pone en evidencia que una
aviacién naval no se improvisa; que es
algo mas que un conjunto de aviones,
que comprende un concepto tactico, una
tecnologia, una mentalidad aeronaval,
que no se desarrollan de la noche a la
manana.

El bombardero terrestre, en la forma
que fue concebido por las potencias alia-
das, es decir, para bombardeo horizon-
tal de inspiracién douhetiana, se mostrd
poco eficaz operando sobre el mar, y en
cambio el bombardero en picada, de ins-
piracién tactica, dio buenos resultados.
De su desarrollo, adaptado a las exigen-
cias de la operacidén desde portaaviones,
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surgié un avién netamente naval: el
aviéon de ataque. Durante la guerra tuvo
también efimero auge el avién torpede-
ro, pero el progreso siempre creciente de
la artilleria antiaérea pronto lo torné
en un suicida.

El avién naval fue mejorando progre-
sivamente sus capacidades bajo la apre-
miante exigencia de la guerra, y su evo-
lucién ha continuado después como con-
secuencia de la acelerada era de progre-
so tecnolégico que ha vivido la Humani-
dad con posterioridad a ella.

Durante la guerra los japoneses, ade-
mas del ya famoso Zero, emplearon el
Val, avién de ala baja y 200 nudos de
velocidad, capaz de llevar 400 kg. de
bombas. Los norteamericanos emplearon
entre otros, el TBD I, bombardero tor-
pedero, también de 200 nudos de velo-
cidad, que llevaba 2 ametralladoras, un
torpedo y 225 kg. de bombas. Pero sin
duda los mayores aviones que operaron
desde portaaviones durante la Il Guerra
Mundial fueron los B-25 B, Mitchell, que
despegando del ‘“‘Hornet’” realizaron el
famoso raid sobre Tokio. El B-25 estaba
armado de 25 ametralladoras y llevaba

2.000 kg. de bombas.

Terminada la guerra, la retropropul-
sién dio al avién naval capacidades has-
ta entonces insospechadas, haciéndolo
progresar a la par que su base flotante,
el portaaviones. Los aviones a pistén que
combatieron en el Pacifico quedaron muy
atras en la historia del progreso tecnolé-
gico. El aviéon adoptd los adelantos de
la electréonica, y adquirié nuevas armas
de mayor eficacia y precisién, como el
rocket y el misil, que le permiten atacar
desde mayores distancias.

Entre los cazas navales actuales més
difundidos podemos citar al F-4B, Phan-
tom, de la U.S. Navy, fabricado por
Douglas, que se encuentra en servicio
desde 1962. Es un avién de 54.000 Ili-
bras de peso, alcanza una velocidad de
Mach 2,5 y tiene un techo de combate
de 71.000 pies. Su radio de accién es de
782 millas y puede transportar 16.000
libras en misiles o bombas.

Entre los aviones de ataque actuales
destaca el A-5, Vigilante, fabricado por
North American, con 80.000 libras de
peso, velocidad Mach 2,1 y un techo de
64.000 pies. Este avién tiene un alcan-
ce de 2.000 millas, y puede transportar
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EL DESARROLLO DET. ARMA AEREA DE LA FLOTA

El avién V/STOL Harrier en vuelo sobre el crucero escolta italiano *‘Andrea Do-
ria¥”, Bn la popa del buque puede observarse la plataforma gue emplea para el despe-

gue y aterrizaje,

diversas combinaciones de armas entre
las que se incluye bombas nucleares.

Pareciera ser que el progreso tecnolé-
gico llega asi a sus maximas posibilida-
des en lo que respecta al portaaviones y
a su armamento primario, el avién; in-
cluso es dable pensar que se hubiera ido
ya demasiado lejos, haciendo del arma
aérea de la flota un desideratum dificil-
mente alcanzable alin para una élite de
estados poderosos. Sin embargo, ese mis-
mo progreso parece abrir un nuevo ca-
mino,

La firma inglesa Hawker Siddeley tie-
ne actualmente en estado de produccién
el avién Harrier GR MK 1, el primer
V/STOL del mundo (Vertical/Short
Take Off and Landing).

Este avién turbo-jet, capacitado como
su designacién lo indica para despegar y
aterrizar verticalmente, ha sido probado
en tal condicién en 9 buques de diferen-
tes tipos, incluyendo entre ellos el CVA
“Independence” de 78.000 toneladas, el
crucero escolta italiano ““Andrea Doria”
de 6.500 toneladas, y el CVL argentino
“25 de Mayo”.

El Harrier es un avién monoplaza pro-
pulsado por un turbo-ventilador Rolls
Royce Bristol Pegasus 101 de empuje di-
rigido, que le da una autonomia de 2.000
millas con una carga maxima en arma-
mento de 5.000 libras. En estas condi-
ciones alcanza una velocidad de Mach
0,95 en vuelo nivelado.

La clave de su capacidad de despegue
y aterrizaje verticales se encuentra en las
turbinas de empuje dirigido Pegasus, que
por medio de dos pares de toberas ro-
tatorias pueden dirigir, tanto el aire de
los ventiladores como los gases de la
combustién, desde 10 grados a proa de
la vertical hasta la horizontal a popa.

La Hawker Siddeley tiene en estudio
un nuevo modelo V/STOL, esta vez su-
persénico, que reemplazaria al Harrier
hacia fines del presente decenio.

Las posibilidades que este nuevo
avidn, recién en fase de produccién, abre
en la guerra naval son enormes. No es
utépico pensar incluso que su desarrollo
podria desplazar de la composicién de
las flotas futuras al portaaviones, ya que
puede ser llevado a bordo de las diferen-
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tes unidades con las consiguientes ven-
tajas de dispersiéon en el campo tactico
de las bases aeronavales méviles, venta-
ja de indiscutible valor frente a la cre-
ciente potencia, alcance y precisién de
las ermas modernas, y a la concentracién
de poder en una sola unidad que el por-
taaviones representa, Ademdis quizas
brindaria una solucién menos onerosa al
problema de la aviacién de combate em-
barcada, y por tanto mas al alcance de
las naciones de menores recursos.

El Almirantazgo britanico tiene en es-
tudio un navio de nuevo tipo que entra-
ria en servicio hacia 1980, y que provi-

“Trough

sionalmente ha denominado

REVISTA DE MARINA

Deck Cruiser””. Se trataria de un buque
de 12 a 15.000 toneladas, de cubierta
continua, cuyo armamento estaria cons-
tituido por aviones V/STOL, proyecti-
les teledirigidos y helicépteros.

¢Serd el “Trough Deck Cruiser’ el
precursor del buque del futuro? Esta re-
lativamente pequena unidad naval ¢re-
legard al desuso a los gigantescos porta-
aviones que parecen haber alcanzado su
cenit?

Debemos reconocer que no tenemos
los antecedentes de juicio necesarios co-
mo para responder con certeza a esta
interrogante,
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