PORTAAVIONES AEREO
UNA REALIDAD
CERCANA

os sucesivos éxitos del hombre en la con-

quista del aire y del espacio o, como ulti-

mamente se denoming, airespacio, son,

en el mejor de los casos, pequefios via-
jes en el aire, que hasta ahora no han disfruta-
do de la venfoja de la permanencia. Haciendo
un simil con las navegaciones maritimas, hasta
ahora nos hemos dedicado a la navegacion de
cabotaje. Es hora de que comencemos a pen-
sar en navegaciones ocednicas. Y eso sélo se
lograré cuando el tiempo de permanencia en
una nave aérea cualquiera se mida por meses
en lugar de en horas.

Varios proyectos en EE.UU. caminan en ese sen-
tido. Desde el ya conocido RQ-4 A/B Global
Hawk, con capacidad de permanecer en el aire
hasta 42 horas, que le permite estar sobre una zo-
na determinada mas de 24 horas, hasta proyec-
tos en marcha tales como el VULTURE, acrénimo
de Very-high-altitude, Ultra-endurance, Lloitering
Theater Unmanned Reconnaisance Element (Ele-
mento de Reconocimiento No Tripulado de Gran
Altitud y Autonomia de Orbita en el
Teatro), cuyo objetivo declarado es
permanecer en el aire por un perio-
do ininterrumpido de cinco afios.

El RQ4 Clobal H awk es el prime-
ro de una serie de plataformas que
cercan el futuro. Su gran autonomia
le permite un alcance franscontinen-
fal, vigilando la zona asignada con
su potente suite ISR (Intelligence, Sur-
veiﬁonce and Reconnaissance, Inteli-
gencia, Vigilancia y Reconocimien-
fo], entre la que se incluye radar SAR
(Synthefic Aperture Radar, Radar de
Apertura Sintética), equipo EO (Elec-

froopticol y receptores de inteligencia de Sefiales
(SIGINT). Su flexibilidad y capacidad de vigilan-
cia confinuada le hacen el perfecto candidato pa-
ra misiones en las que se requiera largos tramos
de permanencia en el aire, tales como misiones
ASW [Anti Submarine Warfare, Guerra Anti Sub-
marina) o SIGINT; tal es asi que el Gobiemo ale-
mén ha adquirido cinco aparatos para cumpli-
mentar las misiones que hasta la fecha realizaban
los Atlantique 2 de la Marineflieger.

En diferentes comics, peliculas, juegos de orde-
nador v libros ya se ha planfeado esfe concepto.
Podemos ver algunos de los diserios en las image-
nes que acomparan este arficulo. En un articulo
publicado en la revista online Air&Space Power',
el coronel George Kramlinger de la USAF expone
esta misma idea desde ofro punto de vista. los
motivos de por qué atn no se ha tratado de llevar
a la practica son mltiples y variados pero podri-
an resumirse en uno simple y llano: es imposible.
Esa misma aseveracion la escucharon los herma-
nos Wright, la escuchd Charles Lindberg antes de
subirse al Spirit of St. louis, la escu-
ché Carl Spaatz anfes de esfablecer
su record de 150 horas ininterrumpi-
das en el aire mediante los novedo-
sos repostajes en vuelo y la escucha-
ron fantos y tantos ofros que llevaron
los limites de la aviacion a nuevos
horizontes, barreras que hoy en dia
son consideradas estdndares de
nuestra operacién diaria. No es que
sea imposible, es que aln no se ha
infentado de manera adecuada.

'www.airpower.maxwel.af. mil /apjinternatio-

nal/apjs/ 2006/ 2106/ kramlinger. himl
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¢POR QUE ES NECESARIO
UN PORTAAVIONES AEREO?

ejando de lado las cuestiones de lide-
razgo tecnolégico, quizds las de me-
nos peso pero de indudable prestigio
nacional, el acomefer una empresa co-
mo la del disefio y desarrollo de una aeronave
capaz de transportar y ejecutar operaciones aé-
reas lejos de su base principal sélo ha de fraer
beneficios a empresas nacionales y a la propia
Fuerza Aérea espariola.

El impacto en las operaciones y el cambio es-
fratégico en conceptos y doctrina harian del Ejér-
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Concepto del Ejército estadounidense basado en el globo
de nueva generacion. Esta aeronave deberia transitar por
las capas altas de la atmosfera.

cito del Aire espafiol un referente mundial en ca-
pacidad de innovacion.

El portaaviones aéreo haria factible el acudir
en cuestion de horas, en lugar de dias o sema-
nas, a la zona en que se produjera una caféstro-
fe humanitaria, salvando cientos de vida simple-
mente por la posibilidad de entregar ayuda hu-
manitaria a las pocas horas del sefsmo,
maremoto, incendio o cualquier ofra catéstrofe
natural. El disponer de un hospital de campaiia
desplegable, presto a ser lanzado, instalado y



comenzar a operar in situ, haria mas por la ima-
gen interacional de Espaia que muchas cam-
paias publicitarias.

Desde el momento en que el Ejército del Aire
ha aceptado su rol de proyeccién, el disponer
de una base aérea (sin necesidad de obtener

reviamente el permiso del pafs en cuestion) en
ﬁ}s proximidades de la zona de operaciones
multiplicard exponencialmente el esfuerzo impli-
cado en una mision dada, ya sea esta mision de
mantenimiento de la paz o de apoyo a la re-
construccion de un pais dado.

la capacidad de proyectar no ya sélo la fuer
za sino la capacidad de reconstruccion y ayuda
humanitaria en un lapso de fiempo extraordina-
riamente inferior a los actuales podria empujar a
ofros paises a crear un pool de portaaviones aé-
reos, fal y como se ha realizado con aviones fi-

po AWACS.

Imagen de una pelicula, bastante irreal por cierto, en la
que se muestra una imagen del portaaviones aéreo como
un mero portaaviones naval aerotransportado.

El convertirse en el primer pais capaz de dise-
fiar, construir y hacer volar un porfaaviones aé-
reo traeria asociada, de manera indefectible,
contratos y peticiones de colaboraciones tecno-
logicas que se traducen, casi instantGneamente,
en cientos o miles de puestos de trabajo alto-
mente especializados. Del mismo modo, esos
contfratos traerfan consigo un aumento en canti-
dad y calidad del tejido empresarial tecnolégi-
co, fan necesario en cualquier pafs avanzado
que es una manera fiel de demostrar el peso es-
pecifico en el escenario internacional; Ji)cho de
ofro modo, construir el porfaaviones aéreo haria
que la relevancia de Espaia en el mundo au-
mentase de modo significativo.

(QUE TIPO DE MISIONES REALIZARIA
UN PORTAAVIONES AEREQ?

or tratarse de una plataforma cérea, el

rango de misiones que podria llevar a

cabo el portaaviones aéreo seria extra-

ordinariamente amplio, si bien depende-
ria en gran medida del componente aéreo em-
barcado, fal y como sucede con sus hermanos
navales. Practicamente cualquiera de las misio-
nes que actualmente lleva a cabo el Ejército del
Aire podrian realizarse desde el porfaaviones
aéreo, siempre que dispusiese del adecuado
equipamiento.

la primera y mas importante seria la de esta-
blecer una base de operaciones que, por pri-
mera vez, no habria de estar en tierra ni preci-
saria de permisos de acceso. Desde lo reE]Tivo
seguridad de encontrarse en un entorno de ba-
jo riesgo se podria acometer fanto el apoyo a
operaciones ferrestres, tanfo en establecimiento
de paz como en el mantenimiento de la mis-
ma. Por ello, la mision de representacion del
poder aeroespacial espafiol deberia figurar
entre las primeras posiciones de abanico de
operaciones a realizar.

Desde el mismo momento en que el concep-
to de guerra y operacién aérea estd cam-
biando, en el concepto de portaaviones aé-
reo deberia tenerse en cuenta lo escasas que
resultan [y, probablemente, resultardn) las ba-
tallas aéreas y lo frecuentes que se han vuelto
las operaciones de apoyo a las fuerzas de
superticie, fundamentalmente terrestres. Por lo
tanto, el componente aéreo embarcado debe-
ria ser capaz de realizar misiones CAS y
BAI, si bien con una adecuada capacidad
de defender a la plataforma madre de ato-

ves aéreos. Indudablemente, en el entorno
ﬂe guerra asimétrica en el que nos hallamos
inmersos, las misiones CAS conformarian la
parte del ledn de las operaciones aéreas del
portaaviones aéreo.

Si bien este nuevo concepto se basaria prin-
cipalmente en sus aviones embarcados para
cumplir las misiones asignadas, el sistema de-
beria incluir entre sus capacidades la de lanzar
armamento fanto aire-aire como aire-suelo. La
mera altura a la que operaria el portaaviones
aéreo haria que fanfo sus misiles aire-aire como
sus bombas guiadas dispusiesen de elevados
alcances, por lo que no seria necesaria la pre-
sencia del portaaviones aéreo dentro del tea-
tro, sino que podria mantener una sana distan-
cia con respecto a FLOT (Forward Lline Own
Tropos, linea Adelantada de las Fuerzas Pro-

ias) como de la FEBA (Forward Edge Battle-
ﬁe|d Area, limite del Area de Batallal, sin per-
der por ello un dpice de capacidades.
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¢COMO HABRIA DE SER UN
PORTAAVIONES AEREO?

ran parte de las capacidades de una
plataforma oérea depende de los sis-
femas que se integren en ese sistema
de armas. En el caso particular del
portaaviones aéreo, enfre dichos sistemas debe-
ria figurar una poderosa suite de vigilancia v de-
teccion, que le habilitaria como avanzada c?/e un
centro de mando y control. El Ejército del Aire
por fin podria disponer del aparato tipo ABCCC
que tanfo tiempo lleva buscando. Entre ofros, de-
beria estar equipado con radar de apertura sin-
ttica con capacidad MTI/GMTI (Moving Target
Indicator/Ground Moving Target Indicator, Indi-
cador de Blanco en Movimiento/Indicador de
Blanco Terrestre en Movimiento), equipo EO
(Electro Optico) con capacidad de defeccion y
targeting, suite SIGINT (SIGnal INTelligence, In-
teligencia de Sefiales) de alta sensibilidad, simi-
lar o superior a la de un avién P-3 modernizado.
El equipo electrodptico deberia disponer de va-
rios sensores dado que bien pudiera darse el ca-
so de tener que seguir un objetivo mientras se
busca en ofro sector espacial.
En cuanto a la capacidad de comunicacion,
ésta deberia estar garantizada por varios equi-
os Data link de mayor ancho de banda posi-
E|e, puesto que las érdenes de y hacia el siste-
ma aéreo conformarian un flujo continuo en el
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Concepto futurista de dificil plasmacion por el mero ta-
mario del transporte de cazas. Obsérvese el tamario relati-
vo con respecto a los aviones en la parte superior. Un
portaaviones aéreo real deberia ser mucho mds pequeiio.

tiempo. El MIDSLTV, basado en el Link 16, pu-
diera ser una buena opcién, si bien ya existe
otro sistema, el TTNT (Tactical Targeting Net-
work Technology, Tecnologia de Red de Desig-
nacion Tdctica), que ofrece un dréstica mejora
en cuanfo a presfaciones se refiere.

Sin embargo, ain siendo critica la misién de
inteligencia y observacion, no basta con detec-
far y observar. Para obtener un efecto en una si-
tuacion dada, hay que infervenir. Y para ello lo
mas eficaz no es mandar fropas a una zona lejo-
na y problemdtica, con un dificil y a menudo
complicado apoyo logistico cuando una plata-
forma aérea puede realizar el trabajo. Una pla-
taforma aérea que puede frasladarse a cualquier
lugar con la misma libertad de movimiento de un
porfaaviones y que como él, comparte la capo-
cidad de proyectar una fuerza devastadora en
un objetivo determinado, pero que no se viera
constrefiida a los mares litorales del teatro (en el
caso que los hubiera), sino que pudiera ubicarse
en cualquier lugar de la zona de operaciones.
Tal capacidad no existe aln pero las tecnologi-
as para lograrlo estén al alcance de la mano.

Pensemos un momento acerca de las capacido-
des que habria de fener la susodicha plataforma.
Habria de disponer de un escuadrén de platafor
mas aéreas, fripuladas o no fripuladas, capaces



de proyectar la fuerza a la superficie con la preci-
sion necesaria o defender el portaaviones aéreo
frente a ataques de aviones hostiles. Evidentemen-
fe, estos cazas tendrian que ser polivalentes, lige-
ros (lo que précticamente obligaria a que fueran
monomotores) y con capacidad de permanecer
un cierto fiempo en la zona de operaciones. No
serfa necesario que tuviesen mucha autonomia
por la sencilla razén de que el portaaviones oé-
reo actuaria como cisferna, repostandolos en vue-
lo si fuera necesario. la opcién més légica apun-
fa hacia plataformas no fripuladas pero no ha de
descartarse la posibilidad fripulada.

Habria de contar con ofro escuadréon de plato-
formas de transporte que deberian de tener la sufi-
ciente flexibilidad para hacer de enlace con la bo-
se principal del porfoaviones céreo y fransportar
allé donde sea necesario ayuda humanitaria o el
equipo necesario para afronfar catdstrofes natura-
les. Para ellos, dichos aparatos deberian ser capa-
ces de realizar operaciones STOL en superficies
poco preparadas pero deberian tener el fecho ne-
cesario para trepar a 50.000 pies, cota que no
muchos transportes alcanzan. El mero hecho de te-
ner la base desde la que se trabaja a unas dece-
nas de miles de pies por encima simplifica enorme-
mente la capacidad de fransporte, dado que para
fransportar una carga dada a un emplazamiento
determinado no serian precisas grandes cargas de
combustible sino meramente el necesario para des-
cender hasta la superficie y regresar desde ella
con un adecuado margen de seguridad.

Para las operaciones oéreas, el “lanzamiento”
y "apontaje” de las aeronaves seria algo relati-
vamente sencillo, por la mera razén de que el

ortaaviones aéreo se enconfraria volando a ve-
fc})cidodes cercanas a las de las plataformas que
despegarian o aferrizasen desde su plataforma.
Habrian de desarrollarse los procedimientos es-
pecificos pero para lanzamiento, bastaria con

ve el avién a ser lanzado acelerase, sin necesi-
god de usar postcombustion, para estar volando
libremente. En cuanto al apotanie, la velocidad
de operacién del portaaviones aéreo deberian
rondar entre los 180-250 nudos, una velocidad
que permitiria a précticamente cualquier aerona-
ve colocarse en formacién cerrada con el e irse
acercando lentamente hasta que su tren de aterri-
zaje estuviese posado en la plataforma, de mo-
do muy similar a como se realiza una operacién
rutinaria de reabastecimiento en vuelo.

El portaaviones aéreo habria de contar, forzo-
samente, con un contingente de personal de de-
fensa, al estilo de la Infanteria de Marina, capa-
ces de realizar un desembarco oéreo y asegurar
una zona de aferrizaje dada o proteger una ins-
talacién crifica. Esto serfa especialmente impor-
fante en el caso de que debiera establecerse un
drea de despliegue en una localizacién remota,

algo que serfa relativamente comin en las misio-
nes tipicas del portaaviones aéreo.

Deberia fener capacidad para permanecer va-
rios meses en el aire, por lo que deferminados
sistemas y subsistemas (combustibles, energia,
mantenimiento, abastecimiento, sostenimiento del
personal, efc.) tendrian que estar preparados pa-
ra acometer dichos requerimientos. Para ello ha-
bria que habituarse a compartir espacios peque-
fios, aplicar soluciones similares a las de ﬁ)s na-
vios militares y desarrollar, desde el principio,
toda una doctrina de empleo de un sistema de
sistemas que convertiria al Ejército del Aire en la
envidia de todas las fuerzas aéreas del mundo.

En cuanto al sistema de propulsién, el portoavio-
nes aéreo habria de confar con motores turborre-
actores con altos indices de derivacién, al estilo
de los que portan los aviones de linea actuales,
que buscan un alto rendimiento por libra de com-
bustible consumida. No obstante, si se pretendie-
se portar el queroseno necesario para varios me-
ses de esfancia en el aire, el peso al despegue
harfa inviable el proyecto. Es por ello que los mo-
fores reactores habrian de ser utilizados sélo en
muy determinadas ocasiones, tales como despe-
gue, aferrizaje y aceleraciones cuando la situo-
cién lo requiriese. En el resto del tiempo, la propul-
sion deberia provenir forzosamente de fuentes re-
novables, principalmente proporcionada por
células solares de alto rendimiento, ligeras y que
actualmente ya se encuentran en el mercado. Los
motores a reaccién, una vez alcanzado el nivel
de operacion (el cual, por ofro lado, habria de
ser alto, del orden de 50.000 pies o superior),
deberian ser apagados y sustituida la propulsion
por motores eléctricos de hélice, que le permitirian
alcanzar y mantener velocidades adecuadas. El
nivel de operacion habria de ser alto por varios
motivos: primero y mds importante, si este concep-
fo ha de moterioT/iZOrse un dia, es priorifario que
no entre en conflicio con la aviacién comercial. El
espacio aéreo en el que se mueven los aviones
comerciales va desde en forno a los 30.000 pies
hasta cerca de los 45.000, por lo que ubicar di-
cho sistema en el entorno de Es 50.000 pies des-
conflictaria, en principio, las rutas del porfaavio-
nes aéreo con la de los vuelos comerciof;s.

Una vez establecido el nivel de operacion, el
mayor escollo que aparece pudiera ser el de la

resurizacién de la aeronave. Mantener estable
Fc)} presion inferior, teniendo en cuenta que ese in-
ferior podria ser bastante amplio comparado con
los sistemas actuales, forzaria casi con toda se-
guridad el empleo de varios sistemas de presuri-
zacién redundantes, de diferentes capacidades
y escalonados en su uso. Se habria de aplicar
una aproximacién similar o la de compartimien-
tos estancos, tal y como sucede en los buques
maritimos. El hecho de que el porfaaviones deba
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abrir sus puertas para lanzar sus aeronaves pro-
pias no hace sino agravar el problema. No obs-
fante, se podria mantener las escofillas de lanza-
miento de aeronaves lo mas pequefias posibles
con el fin de minimizar las pérdidas de presuri-
zacién. Soluciones imaginativas harian posible
que el concepto del portaaviones aéreo se acer
cara més a la realidad.

la cantidad de personas adscritas a dicho sis-
tfema de armas habria de ser la minima impres-
cindible. Por fortuna, la cada vez més intensa
aufomatizacion de equipos, sensores y sistemas
hace que los fareas que hace unos lustros reque-
rian decenas de hombres hoy puedan ser lleva-
das a cabo por un puiado de especialistas. Por
ser un sistema aéreo, los especialistas habrian
de ser fripulantes y deberia haber el nimero sufi-
ciente de ellos para garantizar la cobertura de
sistemas y copocidoc?es por un periodo de 24
horas. Lo ideal seria contar con tres personas
por puesto, en turnos de ocho horas de activi-
dad, lo que garantizaria disponer de una tripula-
cién descansada y preporocro en todo momento.
Una vez asentado el concepto, deberia reeva-
luarse la cantidad de personal a bordo, con el
fin de adecuar capacidad de acometer misiones
con la cantidad de personal disponible.

CONCLUSIONES

| mero concepto de portaaviones aéreo po-
dria parecer futurista o irrealizable unos
afos afrds. Una de las intenciones de este
articulo es la de demostrar o, al menos in-
tentarlo, la viabilidad del mismo. El esfuerzo que
requeriria llevar a buen puerto una tarea de esfas
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Fotograma de la pelicula “Sky Captain and the world of to-
morrow”, en donde también se aborda el tema de una pla-
taforma aérea que transporta y apoya a otras aeronaves.

caracteristicas es, sin duda, importante... pero los
beneficios a medio vy largo plazo son, indudable-
mente, extraordinarios.

Como herramienta para la proyeccién exterior
de la imagen de nuestro pais en general y de
nuestra Fuerza Aérea en particular, el portaavio-
nes aéreo seria de un voEr incalculable. Asimis-
mo, como imagen inspiradora para el recluta-
miento de nuevo personal, la punta de lanza

ue representaria este sistema de armas consoli-
3orio una imagen de liderazgo y de prestigio la
cual, lamentablemente, a veces se le discute hoy
en dia nuestras Fuerzas Armadas.

Para toda la politica exterior de Esparia, el dis-
poner de un porfaaviones aéreo, capaz de reali-
zar misiones de ayuda humanitaria alli donde hi-
ciese falta y con Yo prontfitud que requiere cual
quier desastre natural, le convertirian de inmediato
en un multiplicador de fuerza y de esfuerzos, aglu-
tinandose en toro a él una serie de sinergias que
elevarian el prestigio y la capacidad tecnolégica
de nuestro pais a nuevos nive@s.

El acometer una empresa de gran calado co-
mo seria ésta habria de hacerse desde un enfo-
que paulatino, buscando inicialmente objetivos
modestos para que poco a poco se fuesen obte-
niendo ofros de mayor calado. la implicacién
de la industria aerondutica y de determinados
sectores de la universidad serian muy importan-
fes en la consecucion del éxito de esta empresa,
que es, a mi humilde entender, solo el siguiente
paso logico en el camino del hombre por?o con-
quista del aire y el espacio m





