a base de Pensacola, situada
en una bahia, al N.O. de la
peninsula de Florida y N. del
Golfo de Méjico, se considera justa-
mente la cuna de la Aviacién Naval

L

estadounidense. Establecida en
1914, cumplira por tanto los 3/4 de
siglo en 1989. La Fuerza Aeronaval
celebro ya alli, en 1986, el 75 aniver-
sario de su fundacion. Pero, antes de
recordar las circunstancias que lleva-
ron a constituir tanto esta Fuerza
como la referida Base, esbozaremos
someramente sus antecedentes; asi
como la descripcién conjunta del lu-
gar,

La ciudad, hoy la mds indusriali-
zada del Oeste de Florida, retine
60.000 habitantes en el centro ur-
bano y hasta 310.000 contando con
los de sus alrededores. Curiosa-
mente se la llama “La Ciudad de las
Cinco Banderas”. Y efectivamente
son cinco los emblemas nacionales
que, como recuerdo de su historia se
despliegan material simbdlicamente
(en abanico, partiendo de un mismo
pie) en un lugar destacado. Simbolo,

alavez, deljustificado orgulloy dela
exquisita cortesia de los residentes.
Recordemos que, ain cuando la Flo-
rida fué descubierta por Ponce de
Ledn, en 1512, su posesion pasaria
por varios cambios de dominio, pér-
dida y recuperacion hasta alcanzar
su actual estado.

En Pensacola se considera a Tris-
tdn de Luna como fundador de la
“Colonia”, en 1559. Pero, tras la ban-
dera espafola, ondearian alli, sucesi-
vamente, las ensefias de Francia, In-
glaterra, la Confederacion‘“’surefia”,
y los Estados Unidos de Norteamé-
rica. Estos, en 1813, ocuparon una
parte de Florida como integrante de
la Luisiana. Finalmente, la que com-
prende la propia Pensacola les fué
vendida por Espana, en 1819, por 5
millones de délares. El Presidente
John Quincy Adamas y el Secretario
de la Navy (Armada), Samuel Sout-
hard, —estimando la importancia es-
tratégica de la bahia, asi como las fa-
cilidades que, para la construccién
naval, ofrecian los bosques circun-
dantes—, decidieron establecer unos

PENSACOLA
YLA
AVIACION
NAVAL

DE
ESTADOS
UNIDOS

VicTOR MARINERO
Coronel de Aviacién

astilleros en el distrito de Escambia.
En realidad, ya se habia empleado
como base de partida para la perse-
cucién de la pirateria y el comercio
de esclavos en el Golfo de Méjico y
el Caribe. Poco después de ser con-
vertido en arsenal, este quedé arra-
sado por las fuerzas de la Confedera-
cién en retirada, pero no tardaria en
ser reconstruido y ampliado.
Entrado el siglo XX y pese a ser
en América donde los hermanos
Wright dieron el paso (o vuelo) inau-
gural y definitivo que demostré el
empleo préctico del aeroplano, no
dejaba de considerarse que “las ma-
quinas voladoras” eran aparatos in-
geniosos, aunque “fantdsticos”, que
quizds pudieran emplearse paa mi-
siones ttiles en circunstancias nor-
males; pero que, en una lucha ar-
mada resultarian ficiles victimas de
armas mas estables, Y, en resumen,
no eran los elementos mas indicados
para satisfacer los fines de la Navy.
Sin embargo, un Capitdn de ésta
(grado equivalente a Coronel en el
Army), Washington Irving Cham-
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bers, no se arredrd ante las dificulta-
des y, en 1910, consiguié que le
nombrasen Oficial a cargo de los
asuntos relacionados con la avia-
cién; llegando a convertirse en Di-
rector de la Aerondutica Naval. El 8
de mayo de 1911 logré que la Admi-
nistracién aprobase el encargo de ae-
roplanos Curtiss. Esta fecha se reco-
noce como la del nacimiento de la
Aviacién Naval de EE.UU.

Tanto Curtiss como los hermanos
Wright se comprometieron a instruir
un piloto por cada aparato que se les
adquiriese. En 1913 ya existia un
campo de aviacion en la Academia
Naval de Annapolis. En 1914 se
cumplié la orden de establecer en
firme la Base Aeronaval de Pensa-
cola, que seria la unica de este tipo
existente en EE.UU. Cuando la na-
cion decidié tomar parte (que resul-
taria decisiva) a favor de los Aliados
en la que entonces se consideraba
Guerra Europea y que luego se co-
noceria como la Gran Guerra.

Luego expondremos un resimen
de los sucesivos acontecimientos
que jalonan la evolucidn de la
Fuerza Naval EE.UU. Volvamos
ahora a Pensacola, tal como se en-
cuentra actualmente, constituyendo
no sélo la Base Aeronaval sino el
Cuartel General del Mando de Ense-
flanza y Entrenamiento y alber-
gando aunos 50 mandos y Unidades,
cuya lista de revista sobrepasa las
21.000 personas (militares y civiles,
de ambos sexos).

Las principales instalaciones se
agrupan en el complejo del propio
Pensacola (distrito de Escambia) o
en el campo de Whitning (Santa

Rosa), donde se desarrollan distintas
especialidades. Aunque la base se
completo a partirde 1917, el entrena-
miento inicial se llevé a cabo, desde
1918 en Kay West, Miami y Bay
Shore, dedicdndose Pensacola a la
preparacion de pilotos de patrulla y
bombardeo nocturno con destino al
conflicto europeo.

Entre las instalaciones actuales,
destacaremos, aparte la jefatura de
Ensefianza y Préictias Navales, el Ala
6 de Entrenamiento Aéreo, con los
escuadrones VT-4,10 y 86; el Insti-
tuto y los Laboratorios de Investiga-
cion de Medicina Naval y Aeroespa-
cial; Hospital Naval; Talleres de
Mantenimiento; Centro de Apoyo
Logistico, incluido el Batallén de los
popularmente conocidos como
“Seabees” 0 “abejas marinas”, famo-
sos por su eficacia en el transporte de
medios y ayuda a las reconstruccio-
nes; el Escuadréon de Helicopteros
de Apoyo (Sea Knights e Iroquois);
el Servicio Oceonogréfico y Meteo-
rolégico; el Escuadrén de Exhibicio-
nes en Formacién: los “Blue Angels
que -a través del tiempo- volaron
distintos modelos de aviones Grum-
man y McDonnell Douglas asi como
los Skyhawks de ala en delta y cuyas
demostraciones constituyen una de
las principales atracciones para pro-
fesionales y visitantes.

Normalmente puede contem-
plarse el portaaviones USS Lexing-
ton, unico de la Armada (Navy) des-
tinado a entrenamiento de pilotos y
que, con una tripulacién de 1.500
personas, lleva contabilizados mads
de medio millén de aterrizajes frena-
dos.

El Museo de Aviacién Naval ex-
pone 45 aviones a su tamaifo origi-
nal, entre los que se encuentran
desde modelos histdricos que obtu-
vieron significados records hasta los
modernos “jets”. También se exhibe
el médulo de mando del “Skylab”
que -con una tripulacién exclusiva-
mente de la Navy- orbité la Tierra,
durante 28 dias, en 1973. Cuadros,
ldminas y maquetas jalonan el reco-
rrido visual completado en la Sala de
Honor, donde se recuerda a relevan-
tes figuras. El Museo cuenta con im-
prenta propia, talleres de reparacién
y un establecimiento para la venta de
libros y recuerdos. La entrada es gra-
tuita.

Aparte de estas dependencias,
existen laboratorios fotogréficos; de
criptologia; de guerra electrénica;
residencias y campos e instalaciones
deportivas.

Periédicamente se celebran ani-
versarios de las Unidades alli esta-
blecidas, incluidas las de Hidros,
Guarda-Costas e Infanteria de Ma-
rina (“Marines”) que tanto arrojo y
eficacia han demostrado en el cum-
plimiento de su misién. Pero quizd
las mds espectaculares sean las de los
“Blue Angels”, que festejaron su 40
aniversario en 1986. Pués fue en 1946
cuando se encargd al Lt. Com Roy
M. (“Butch”) Voris el preparar al
equipo que hizo su primera exhibi-
cidén en junio de ese afio, en Jackson-
ville, Florida. Consistia en un su-
puesto combate entre aparatos ame-
ricanos (“Hellcats” Grumman), pilo-
tados por veteranos de la II G.M.
Contra otros camuflados como japo-
neses. Después de la Guerra de Co-
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rea, los pilotos, entrenados en sus
continuas luchas desde portaaviones
y después de formar nuevo equipo
en la Base Naval de Corpus Christi,
volverian a Pensacola con aparatos
que permiten las figuras mas difici-
les de la acrobacia. Con los “Tiger”
“Phantom II” y otros, los “Angeles
Azules” no solo sirven de “plato
fuerte” de atraccion para Pensacola
sino que actian en documentales y
en desplazamientos por todo el
mundo, habiendo alcanzado més de
2.500 exhibiciones ante unos 175 mi-
llones de espectadores. A partir de
1973 de equipo pasaron a consti-
tuirse en escuadrén y establecieron
sus “cuarteles de invierno” en El
Centro, California; que -por su si-
tuacién y condiciones meteoroléogi-
cas- ofrecen mejores condiciones
para su dificil entrenamiento.

PENSACOLA Y LA H.®" DE LA
AVIACION NAVAL DE EE.UU.

Cuando EE.UU. entr6 en la 1.°
Guerra Muncial (abril 1917), Pensa-
cola contaba con 38 pilotos y 54 aero-
planos. La primera aportaciéon de
personal militar (a Francia) la forma-
ron 7 Oficiales y 12 marineros. Se-
manas después también llegaba alli
la primera unidad de la Reserva Ae-
ronaval de la Universidad deYale.
Unos y otros, asi como sus seguido-
res, se agregarian a unidades france-
sas, inglesas e italianas. El Tte. Da-
vid Ingalls, de 19 afios, seria el pri-
mer “as” reconocido, de la Navy, al
lograr 5 victorias en sus primeras 6
semanas de lucha. La participacién
aeronaval como del resto de las fuer-

zas de EE.UU. fue muy destacada.

Cuando terminé la guerra, la
Aviacién Naval contaba con 6.716
Oficiales y 30.693 marineros de la
Navy y 282 Oficiales y 2.180 soldados
del Cuerpo de Infanteria de Marina;
su propia fabrica de aviones y dirigi-
bles y comenzaba el desarrollo de los
hidros.

En Pensacola, aparte de los hanga-
res del campo de vuelos para los ae-
roplanos, alrededor de la playa se
guarecian, en construcciones, a ve-
ces elementales, de madera y acero,
globos libres, dirigibles e hidros. Ya
en 1919, tres hidros de la Navy des-
pegaron de Rockaway, Nueva York,
para intentar el primer vuelo con
este medio a través del Atlantico.
Uno de ellos lleg6 a Lisboa (con
etapa intermedia en Las Azores),
continuando a Londres.

En su propdésito de evolucién, se
asignaron hidros a acorazados y cru-
ceros; desde los que eran catapulta-
dos y recogidos a bordo después de
haber amerizado. También se hicie-
ron experimentos de lanzamiento de
aeroplanos, desde submarinos.
Mientras que los dirigibles man-
tenian la competencia con aeropla-
nos e hidros en busca de la aeronave
ideal para la Armada. Tras un sinnu-
mero de ensayos y misiones realiza-
das partiendo de bases en tierra o de
naves relativamente acondiciona-
das, se llegd a la solucidon mds movil
y adecuada al ambito naval, por me-
dio de los portaaviones. Una idea
que habia obsesionado, desde un
principio a W.I. Chambers, el crea-
dor de la aviacién naval americana.
Ya en 1910 habia pedido a Wilbur

Wright que le proporcionase un ae-
roplano, con piloto, para ensayar su
despegue desde un buque. Pero el
constructor se nego en redondo. Un
joven piloto civil, Eugene Ely, se en-
terd -por casualidad- del caso y no
solo pidié a Chambers que le permi-
tiese intentarlo sino que ofrecié su
propio avién (un Curtiss). Y efecti-
vamente consiguid despegar desde
una plataforma de madera levantada
sobre proa del crucero “Birming-
ham”. Aunque en principio, en lugar
de ganar altura, iba cayendo hacia el
mar, Ely consiguidé remontar a
tiempo el vuelo, aterrizando cerca de
la costa, cinco minutos después. El
18 de enero de 1911, Ely se encon-
traba de nuevo con su pequeno apa-
rato de 50 H.P. a bordo de un buque,
dispuesto a repetir la prueba. Esta
vez, la plataforma de madera se
habia levantado sobre la popa del
acorazado “Pennsylvania”, anclado
en la bahia de San Francisco. Del ae-
roplano colgaba un cable terminado
en un gancho.Lanzando este al des-
cender sobre el buque, fué frenado
desde cubierta por una serie de otros
cables tensores, cuyos extremos es-
taban sujetos a grandes y pesados sa-
cos de arena. Una hora después, el
valiente Ely despegaba para volver al
cercano campo de Selftidge, de
donde habia partido. Ello significd,
evidentemente la premonicién del
portaaviones. Aunque no fué hasta
1922 cuando el barco de carga “Jupi-
ter” se transformo en el primer por-
taaviones efectivo: el “USS Lan-
gley”. Se sefialé entonces que su
nueva botadura sefialaba un gran
avance en el desarrollo de la aviacidn
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naval, al extender el alcance de su
fuego mucho maés alla del de los ca-
fiones embarcados; e incluso del de
los mds lentos y pesados hidros. Na-
turalmente, en el “Langley” se per-
feccionaron los sistemas de aterri-
zaje por captura y frenado.

Pero volviendo a Ely, es justo sub-
rayar su valor, puesto que ademas
tenia mucha prevencion al mar. Me-
ses después de realizar estas prue-
bas, se estrelld en un aterrizaje for-
z0so. Su nombre figura justamente
en la relacioén de héroes expuesta en
la Sala de Honor del Museo de la
Aviacién Naval, de Pensacola.

Y va que nos hemos referido ante-
riormente a los hidros transportados
sobre buques, recordemos también
las dificiles maniobras que habian de
llevarse a cabo, tanto para ser izados
como botados, hasta que se les apli-
caron los medios de lanzamiento por
catapulta o de impulso por reaccidn.
Aunque asi y todo, no se prescindiria
de ellos, especialmente en la lucha
antisubmarina.

Hay una circunstancia digna de

realzarse: el empleo de los portaa-
viones, a la vez que ha favorecido
una mayor perfeccion de las técnicas
aeronavales, ha conducido a un in-
tercambio més intenso -y por conse-
cuencia, un mejor entendimiento-
entre los aviadores de la Navy y del
Army, y por supuesto de la Fuerza
Aérea como nexo profesional a tra-
vés del Programa de Intercambio de
Personal (PEP). Este alcanza hoy
también a aviadores extranjeros y
abarca las maés variadas funciones
del ejercico aéreo. Y es curioso sefia-
lar la impresion que produce a los pi-
lotos de otras Fuerzas la perfeccion
obligada al extremo del aterrizaje de
precisién sobre cubierta, para quién
estd habituado a pistas de mayor lon-
gitud. Pero esto no es obstdculo para
que precisamente aumente el interés
mutuo por conceptos, sistemas y
personas y el prurito de realizar un
nuevo aspecto profesional. Asi, en
EE.UU. existe un importante nu-
mero de pilotos de la Air Force que
solicitan las plazas disponibles de in-
tercambio con la Navy (en propor-
cion de 25 aspirantes por cada una de
estas).
Después de los ensayos desde 1927
con los portaaviones “Lexington” y
“Saratoga”, en 1934, se botd el “USS
Ranger”, primero construido para tal
fin de quilla a cubierta; mientras que
los hidros quedaron dedicados al re-
conocimiento y bombardeo a larga-
distancia.

Pero los portaaviones no fueron
tan solo buques. También se ensayd
el transporte de aparatos de explora-
cién y caza, a bordo de dirigibles,
como el “Macon” y el “Akron”. Su
pérdida en accidentes supuso la re-
nuncia a los “rigidos”; aunque los
flexibles “blimps” se utilizarian
como escoltas durante la II G.M.
En 1935, la preparacion de los cade-
tes impuso la creacion de otras dos
bases aeronavales: Jacksonville, en
la misma Florida; y Corpus Christi,
en Tejas.

En cuanto al Marine Corps, junta-
mente con unidades de la Navy, se-
guian tan de cerca a las fuerzas de
asalto que terminarian por realizar
sus propias operaciones en el Paci-
fico; aunque los pilotos de la Navy,
“Marines” y del Ejército, juntamente
con las tripulaciones de los submari-
nos y lanchas torpederas formaban
un conjunto operativo estrecha-
mente unido tanto para acciones de
ataque como de rescate (y de salva-
mente en la mar).

Pero recordemos un hecho deci-

El estallido de la II G.M. propicié
un desarrollo aerondutico intensivo.
Después de la invasion de Francia en
1939, el Presidente Roosevelt dis-
puso de créditos para la producciény
puesta a punto de los 126.000 avio-
nes que el mando militar juzgaba ne-
cesarios. A Pensacola le correspon-
di6 la preparaciéon de una media de
1.100 pilotos por més; once veces el
nimero de los que venian siendo da-
dos de alta cada afio durante la dé-
cada que entonces finalizaba.

Con la ampliaciéon de Pensacola
alos campos auxiliares de Bronson,
Barin y Whiting, (por 3 pioneros dela
aviacion naval) llegaron a cerca de
dos millones las horas de vuelo de
entrenamiento cumplidas.

El cuerpo de guarda costas, Coast
Guard fué el principal impulsor del
empleo de helicopteros en la guerra;
y prepar6é ademads de sus propios pi-
lotos, otros procedentes de las de-
mds fuerzas armadas. La Coast
Guard desarrollé también el empleo
del helicdptero como plataforma an-
tisubmarina, incluyendo la técnica
del rastreo por “Sonar” en vuelo es-
tacionario. A partir de 1944 contaria
con su propio portahelicopteros: el
“Cobb”.

sivo; cuando, el 7 de diciembre de
1941 los japoneses atacaron Pearl
Harbor, la aviacién naval nortameri-
cana contaba con 5.233 aparatos y 8
portaaviones. El no hallarse estos
fondeados alli en el momento en que
se realizo el ataque aéreo permitid
una pronta y eficaz respuesta. Del
enfrentamiento en el Pacifico sur-
giria una nueva estrategia aeronaval,
que culminaria en junio del 42 con la
batalla de Midway; durante la cual,
los aparatos de EE.UU. despegando
de portaaviones, hundieron en po-
cos minutos a los enemigos. Al care-
cer los japoneses de cobertura aérea
sobrevendria forzosamente su ren-
dicién. Ya antes, en la batalla del
Mar del Coral, los aviones de ambos
bandos habian luchado durante 4
dias para alcanzar la superioridad aé-
rea. Y aunque en principio esta favo-
recié a los japoneses, las bajas que
les ocasionaron los aparatos proce-
dentes de los portaaviones “York-
town” y “Lexington” les obligaron a
renunciar a sus planes para ocupar
Port Moresby. Esta fué la primera
batalla iniciada y dirimida entre
fuerzas procedentes de buques sin
contacto reciproco visual.

Al final de laIT G.M. los pilotos de
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la Navy y del Marine Corps habian
destruido 15.401 aviones enemigos,
174 buques de guerra japoneses, 36
submarinos alemanes y otras unida-
des navales y enclaves militares de
todo tipo.

Aunque la paz redujo el nimero
de aviones de la fuerza naval esta-
dounidense a una cuarta parte, el
descanso fué corto. En junio de 1950
tomaban parte en el conflicto co-
reano. Las acciones aéreas resulta-
ron fundamentales, tanto para per-
mitir la reagrupacién de las unidades
norteamericanas y surcoreanas
como, para cortar el suministro a
Corea del Norte. Y gran nimero de
ellas se efectuaron tomando como
base de partida los portaaviones;
tanto contra objetivos lejanos como
para apoyar a las fuerzas de desem-
barco.

Los “jets” reemplazaron total-
mente a los modelos anteriores y fa-
cilitaron las maniobras de aterrizaje
y despegue sobre pistas angulares de
mayor longitud y acceso mas facil

La superioridad aérea decidid la
solucion del conflicto, en 1953, sin
que por ello se abandonase la evolu-
cion de aviones supersdnicos, cohe-
tes y misiles, el perfeccionamiento
de sistemas magnéticos y el sonar
orientable desde helicdpteros que
facilitaban la deteccién submarina.

El “Saratoga”, puesto en servicio
en 1955 fué el primer portaaviones
especificamente disefiado para apa-
ratos a reaccion. Pero pronto le si-
guieron los “Ranger”, “Indepen-
diente”, “Kitty Hawk” y “Constella-
tion”. El plan de renovacién se re-
dondearia con la botadura del pri-
mero nuclear: el “Enterprise”, que
-en 1964- daria la vuelta al mundo en
65 dias sin repostar combustible ni
otra clase de suministro.

Asi pués, los portaaviones, cuya
reposicion se habia suspendido des-
pués de la Il G.M. por considerarlos
excesivamente costosos y vulnera-
bles, renacieron ampliados con esta
generacion de “super-portaaviones”.
Y si en Pensacola se prepararon
-durante la guerra Corea- unos 6.000
pilotos (entre 1950 y 1953) cuando
surgié la campana vietnamita se
pasé, de instruir un minimo de
1.413, en 1962 a un méximo de 2.552,
en 1968.

Las experiencias recogidas en los
conflictos citados aconsejo la crea-
cién de una agrupacién especial de
transporte y accion aeronaval. Esta
se emplearia con éxito decisivo en la
operacion sobre la isla antillana de

Granada, combinando la accién de
portaaviones, embarcaciones anfi-
bias de asalto, helicopteros de trans-
porte y apoyo y aviones de ataque.
Elementos de este Grupo han ac-
tuado también, por ejemplo, en reac-
ciones fulminantes antiterroristas en
casos de secuestro y siguen dispues-
tas a intervenir en todo momento.
El mantenimiento en plena forma de
todos estos medios requiere un per-
sonal muy entrenado. La aviacién
naval de EE.UU. lo atiende en més
de 50 escuelas con 21 especialidades.
Aparte de ellas, existen centenas de
centros complementarios, cursos
(en presencia y por correspondencia)
y seminarios.

Respecto al futuro, los marinos es-
tadounidenses de mayor rango y ex-
periencia han expresado su convic-
cién de que la Navy mantiene amplia
capacidad para adelantar las bases de
partida operativas a cualquier zona
maritima del globo. Y no hay que ol-
vidar que los mares cubrenel 71,3 de
la Tierra. La Fuerza Naval ameri-
cana fomenta y utiliza un progreso
tecnoldgico que abarca desde los
medios de informacién y deteccidn,
a motores y sistemas que garantizan
mayor flexibilidad y rapidez de des-
plazamiento; asi como armas de
mayor alcance, exactitud y eficacia y
otros muchos medios de accion. En-
tre ellos, sistemas de coordinacién
cada vez mas perfectos entre buques
de superficie, aviones y submarinos.
Logicamente, estos nuevos medios
si pueden permitir un menor es-
fuerzo fisico (o exigir alguno ain
mayor) precisan una disponibilidad
en constante superacion. Pensacola
estd permanentemente dispuestaa
mantenerla.

Finalmente, cerramos este repaso

Primer hombre sobre la Luna:
Neil A. Armstrong

volviendo al Museo de la Base. Alli
se puede recordar graficamente la ra-
pida evolucién de la aerondutica na-
val, desde cuando los pilotos tenian
que conformarse con dar pequefios
saltos sobre el campo al momento en
que llegaron a realizar vuelos tran-
satlanticos, a intervenir en acciones
bélicas decisorias y hasta alcanzar la
Luna. En 1961, el Comandante de la
Navy Alan B. Sheppard se conver-
tiria en el primer astronauta nortea-
mericano en alcanzar hasta 116 mi-
llas de altura, a bordo del “Freedom
7”. Al afio siguiente, el Col. De Inf
de Marina John Glenn, en el
“Friendship 7” inauguraba los vue-
los orbitales estadounidenses. Y el
aviador naval Cmte. Nell Armstrong
-en 1969- seria el primer hombre
que, al descender del “Apolo 11”, pi-
saria la Luna, en nombre de toda la
Humanidad.

En resumen, la aviacion naval
americana mantiene un ejemplo
evolutivo dificilmente comparable,
en su Base Aeronaval modelo, de
Pensacola B
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