Nivmero 111, -Febrero 1950

REVISTA DE AERONAUTICA

Atague aéreo confra la logistica de la movilizacion
industrial

Los ataques del bombardeo aéreo parecieron desplazarse lilfimamente
contra los transportes en general y los industriales en particular.

Se pueden discutir y hasta incluso negar mu-
chas ccsas. Pero también hay algunas absolu-
tamente irrebatibles en un terreno de buena fe,

Por ejemplo, todos los dias leemcs opiniones
diferentes y hasta francamente contradictorias
respecto a la preponderancia en el combate de
unas Armas sobre otras, y muy especialmente,
hoy, respecto a la Aviacion schre las Armas de
superficie, Incluso es frecuente leer opiniones
exaltadas y extremistas de un exclusivismo aero-
nautico que condena a los de superficie a la to-
tal desaparicién o a un ostracismo casi equiva-
lente. En honor a la verdad, hemos de decir
que en el terreno de la reaccion contra esos
extremismos y exclusivismos aeronauticos se
han cometido anilogas exageraciones en el sen-
tido de disminuir o atenuar la influencia y ca-
pacidad de la Aviacion en el combate.

Afortunadamente tales intentos, desorbitados
por una y otra parte, van de pasada y resultan
estériles,

Hace tiempo que Douhet inicid, con algunas
ideas muy evanzadas, esa exaltacion de lo Aero-
nautico. Y hace tiempo también que sus de-
tractores iniciaron la reaccién en forma de ex-
tralimitada desvalorizacion de lo aéreo, v lo que
es atin peor, en la forma mas terriblemente da-
fiina que puede emplearse, que es aquella que
cierra ojos y oidos a lo que no se quiere acep-
tar, mientras lo permita la realidad de los he-
chos consumados, y, a veces, aun después,

Asi como el tiempo y la realidad han dado la
razon a Douhet en aquello que la tenia, y se la
han quitado (o retardadc) en aquello que no
sera realidad nunca (o no lo es afin), asi tam-
bién ese mismo tiempo y esa efectividad del he-
cho consumado e impuesto como realidad inne-
gable que ya no se puede ignorar, ha sido lo
que definitivamente ha hecho impasibles las
posturas extremistas de un exclusivismo abso-
luto o de una desvalorizacion desencajada.

El tiempo y las realidades de la guerra, mas
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dolorosa y violentamente impuestas que los ra-
zonamientos de la paz, han colocado el fiel de
esta cuestion en su verdadero punto de justo
equilibrip y situacién real.

Por esto hemcs dicho al principio de este tra-
bajo que hay algunas cosas ya innegables.

Puede ser negada o discutida la exclusividad
de la Aviacion para el combate; pero no puede
ser discutido el hecho de que la aparicion de
ella en la guerra ha obrado como un revulsivo
del Arze Militar, contra muchas de las doctri-
nas y axiomas que venian siendo clasicamente
aceptados.

No deseamos una vez mdas argumentar con
razones ya dichas y escuchar argumentaciones
va oidas, que solo conseguirian dar un nuevo
balanceo al columpio de la controversia.

Lo que nos gustaria es poder exponer algo
concreto, cierto e innegable, que sin rozar el te-
rreno de los exclusivismos ni de las preponde-
rancias no pudiese ser tomado por sofisma, sino
que fuera visto como extremos verdaderos a to-
mar en cuenta ; como lo merece todo aquello que
es constructivo y que proporciona bases y su-
mandos para ese Arte de la Guerra, y esas Doc-
trinaz de Empleo, que no cabe duda hay que
lograr, en sustitucion de aquéllas que han sido
trastornadas por la Aviacion.

Si tratasemos acto seguido de presentar tales
nuevas bases o tales doctrinas (de influencia o
variante aérea), volveriamos a caer en aquello
de que precisamente queremcs huir, o al menos
nos expondriamos a que lo que dijésemos fuese
mirado con las gafas del diablo, para ver qué
contrabando pudiera llevar en su interior este
nuevo Caballo de Trova.

Procuremos, por tanto, al mismo tiempo que
lo mas claros y transparentes posible, ser tam-
bién lo menos interesados hacia aquello que na-
turalmente es nuestra preferencia por espiritu
de Arma.
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Antes de exponer lo que vamos a decir recor-
demos lo que en el Informe Finletter, de los
Estados Unidos de Norteamérica, se dijo por
los componentes de una Comision, que en su
mayor parte no eran militares ni aviadores, y
que, por tanto, tiene cierto caracter de incues-
tionable imparcialidad :

“T] coste de la Institucion Militar, segin se
refleja en este informe, pone de manifiesto, mas
alli de toda duda, la grave necesidad de efec-
tuar lo que se propone la Ley de Unificacion
lo antes posible y en el mayor grado que se
pueda lograr, pues creemos que de ese modo se
podrin efectuar grandes ahorros, manteniéndo-
se, en cambio, aquellas fuerzas esenciales para
nuestra seguridad (en potencia), dentro de los
posibles limites de nuestros recursos economicos.

"Para alcanzar esas economias hay que po-
ner a un lado los intereses propics de cada Ar-
ma y no hay que hacer caso de las divisiones
entre las peculiaridades tradicionales, abando-
nando todas las actividades innecesarias para la
guerra del futuro. Nos damos cuenta de que la
mayoria de los Jefes de Estado Mayor Conjun-
to, que representen a cada una de las tres Ar-
mas, encontraran dificil el conseguir estos re-
sultados.

”Consideramos con gran ansiedad las prezio-
nes dirigidas desde muchos puntos, con el fin de
mantener la misma situacion de ayer para librar
la guerra de mafana. Consideramos la falta de
buena voluntad que habra para descartar lo vie-
jo y adaptar lo nuevo, como asimismo para de-
cidirse a poner en primer término los intereses
de un sector primordial (lo aeronautico), sacri-
ficando al conjunto de los demas sectores.

“Todo esto es comprensible, porque forma
parte muy grande y muy principal de aquella
lealtad que cada Arma ticne para sus tradicio-
nes. Pero lo cierto es que no podemos ya sopor-
tar y costear la pérdida, ni exponernos al peli-
gro que esto pudiera suponer.”

También dejaremos sentado que, en lo que
se llama “solucién combinada de Aire, Tierra y
Mar” lo entendemos, no en un sentido de abso-
luta igualdad entre los tres Ejércitos, y dentro
de cada uno de ellos de igualdad enfre sus elz-
mentos o Armas especiales, sino en proporcién
a un factor que nace de su influencia o rendi-
miento en el efecto final del Ataque y de la De-
fensa. Y, desde luego, nos libraremos muy hien
de meternos ahora a dicir nada sobre la pro-
porcién en que influird, a juicio nuestro, la
Aviacién respecto a aquellos otros elementos de
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superficie (Tierra o Mar), pues seria dar el pri-
mer paso en las arenas movedizas que tratamos
de sortear.

Vamos, pues, a lo que debemos y queremos ir.

Asi como es innegable la aparicion de la
Aviacion en el combate, y que ha obrado como
un enorme revulsivo, es también innegable que
ha cambiado el alcance del Ataque y las posi-
bilidades de la Defensa.

Con cllo han cambiadc asimismo el estilo y
los alcances de la Estrategia y la importancia
y modalidades de la Logistica.

¢Cuando se pudo (antes de aparecer la Avia-
cién) pensar en atacar al enemigo mucho més
alld de los alcances de la Artilleria mas poten-
te; es decir, en el propio corazon de su Moral
y de su Economia de guerra, que, juntas, compo-
nen lo que pudiéramos llamar capacidad de re-
sistir?

¢Qué complejos o qué variantes ha traido
este alcance que tiene Ja Aviacion?

Nosotros vemos en primerisimos lugares esos
dos cambios o consecuencias que hemos deja-
do sefialados; cambios en lo Estratégico (mas
para el ataque que para la defensa), y cambios
importantisimos, también, en lo Logistico (y
aqui, estamos por decir que, mis en cuanto a
la defensa que en cuanto al ataque; puesto que
pudiéramos quedar anulado: “logisticamente”
desde un primer momento).

Es importantisimo llevar a cabo los pro-
pdsitos estratégicos contra el enemigo, los cua-
les necesitan cierto tiempo para llegar a lo-
grar los efectos intentados con las nuevas ca-
pacidades del ataque (secar por Ofensiva de
Bombardeo Aéreo las fuentes de vida y de re-
sistencia enemigas) cosa que antes, por No es-
tar al alcance de las posibilidades artilleras, no
era tenido en cuenta en el Campo Estratégico,
aunque existiesen tales fuentes lo mismo que
hoy existen, pero inaccesibles.

Pero los Ejércitos no pueden ya, como antes,
vivir generalmente sobre el pais y nutrirse de lo
que se adquicre por conquista; pues la guerra
mecanizada tiene exigencias ineludibles de ele-
mentos que no se encuentran (maquinas de gue-
rra, combustible, etc.) y que si se encuentran
np son utilizables en general, sino tras un pe-
riodo de ensayo y adaptacion. Por lo cual ad-
quiere una importancia muchisimo mayor que
antes el problema de los suministros y las li-
neas de abastecimiento. Y esto es Logistica pura
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de la mejor clase; aunque €n ciertos extremos
una Lcgistica de nuevo estilo industrial,

Trataremos de aclarar este tltimo punto que
acabamos de tocar.

La Logistica comprende todo aquello que
tienda a facilitar y acegurar la actuacion de los
Ejércitos en el combate, y el de avituallamiento
y municionamiento, para que no solo lleguen al
mcmento del choque en las mejores condicio-
nes posibles de oportunidad, dezcanso y nutri-
cion, sing que, ademas, no les faltan los ele-
mentos de combate. \demas comprende la eva-
cuacion de todo cuanto les pueda significar un
estorbo o lastre, v restarle, por tanto, libertad
v capacidad de accion,

El que las cajas de madera de los fusiles se
fabricasen en un extremo del pais y los cafio-
nes y partes metalicas se fabricasen en el otro
extremo podia tener cierta importancia, a los
efectos de que en un momento dado estuviese
el fusil completo en manos de un soldado, Ma-
yor importancia tenfa, por su mavor tamafo y
complejidad, lo referente a los elementos de la
Artilleria. Y mayor seguramente, en cuanto a
los navios de la Marina. En todos ellos se hacia
necesario, en la paz, resolver un problema de
transportes de un lugar a otro, de aquellos ele-
mentos parciales que juntos constituyesen el fu-
sil, el cafién, los navios y barcos mercantes, las
municione: o proyertiles, v las locomotoras y
vagones, como asimismo vehiculos de transper-
te por carretera. Problema de transportes gnue
en la guerra tendria que ser incluido en el cam-
po Logistico general, como una fase de interés
industrial de guerra (movilizacion industrial).
Luego habria que afadir ios transportes fluv.a-
les, por canales v rios, v mas modernamente e!
camionaje y las carreteras o pistas estratégicas.

LLa mecanizacion ha conducido a la existencia
de una impcrtantisima indusiria de guerra, ‘a
cual es imposible que abarque en la paz toda
la impnitarcla, extension v capacidad de nre-
duccion que exige una guerra moderna.

La manera tinica posible de solucionar este
problema es mediante la mozvilizacion industrial,
Esta comprende tres fases: la primera es la exis-
tencia de una industria de querra (propiamente
dicha), que funciona reducida en la paz y que
es la base o punto de partida de aquelia movi-
lizacion; la scgunda parte es la existencia de
un cuadro, red o “caneva” de fabricas milita-
res, que no funcionan en la paz (por economia),
pero que existen ya instaladas y en potencia,
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cuya situacion (localizacion) Fabra debido ser
muy bien estudiada y elegida, teniendo en cnenta
un concepto estratégico de diseminacion de ob-
jetivos puramente defensivo, y un concepto Lo-
gistico de facilidad y reduccion de los tr anspor-
tes, segun lo que s¢ fabrique en cada factoria
v la importancia primordial, o no, de ello; en
tercer lugar la mowvilizacién industrial se com-
pletara con la adaptaciim de industrias civiles
a fabricar elementos militares, e incluso cen la
incautacion (mientras :luve la guerra) de todas
aquellas fabricas que se hayan considerado des-
de la paz como necesarias a la economia indus-
trial de guerra en pleno conflicto armadn;
cas seran las que puedan quedar con un funcm-
namiento independiente por ser ajenas a un in-
terés de vuerra.

['o-

Esa movilizacién mdustrial, que en paz esta-
ra solo en el papel (proyecto estratégico) v aue
en guerra se habra convertido en una realidad
organica, necesita para funcionar hoy dia un
plan logistico, no solo premeditado y prepara-
do en la paz, sino ejecutado y mantenido de
un mado continuo durante la guerra. Y esto nos
parece, como antes dijimos, Logistica de la me-
jor escuela, aunque de un estilo nuevo creado
por exigenciaz de la guerra mecanizada.

Consideremos atin otro punto muy intere:an-
te de esta misma faceta. Nos referimos a la lla-
mada fabricacion en serie y en cadena. La orga-
nizacion industrial para una produccion rapida
v abundante ha exigidc lo que se conoce por
produccion en serie, y a su vez ésta ha llevado
a la fabricacion en cadena. La primera inciuye
la especializacion no solo de un obrero en una
sola operacion repetida, sino la especializacion
asimismo de cada taller dentro de una factoria
e incluso la especializaciéon de algunas factorias
a solo algtin elemento (juegos de bclas, cojine-
tes, cubiertas, espoletas, valvulas radio eléctri-
cas, conducciones flexibles, sintéticos o, a lo 2u-
mo, a un conjunto de piezas prefabricadas). Lo
segundo, la fabricacion en cadena, significa un
engranaje para el traslado o transporte continuo
de las llamadas materias primas a los centros
o lugares en que se inicia la fabricacion, y lue-
go para ¢l transporte rapido y seguro de lo ya
prepalado, 0 parte prefabucada, que necesita
seguir siendo perfeccionada y completada con
otras partes procedentes de otros lugares, en el
proceso de la fabricacion, hasta ser traszladados
al punto final de montaje y prucha antes de
quedar listos para su utilizacion en el combate.

Salta a la vista que todo esto entrafia un Pro-



REVISTA DE AFRONAUTICA

blema Logistico que, si en la paz puede tener
gran importancia, €n la guerra la llegara a te-
ner de orden primordial.

Estames considerando una Organizacion In-
dustrial de la Iiconomia de Guerra, en conjun-
to, lo mismo que su movilizacion industrial para
caso de conflicto armado, T.os tres ISjércitos,
Tierra, Mar y Aire, necesitan hoy mecanismos,
maquinas e ingenics de guerra; (naves de com-
bate v mercantes en tudos sus tipos; carroz de
combate y tanques: aviones de todas las clases
que exigen las diferentes misiones del Aire; y
para todos ellos, automoviles pe:ados vy ligeros,
locomotoras y vagones, vias y elementos ferro-
viarics, camiones y pistas estratégicas, cafiones,
ametralladoras, proyectiles, municiones, bom-
bas, €tc., etc.).

Ezto nos hace ver la importancia v desarro-
llo que a una industria de guerra ha impreso
la guerra moderna, y el volumen de lo que hoy
dia ha de ser una Organizacion Industrial para
lograr aquella capacidad de resistencia, como asi-
mismo el Problema Estratégico, que significa su
diseminacion para lograr una defensa pasiva que
disminuva su vulnerabilidad ante lcs ataques
aéreos enemigos, v el problema tdctico que im-
pondri su defensa activa por medio de la anti-
aeronautica (Artilleria antiaérea y caza, de inter-
ceptacin lejana y de defensa local) ; sin olvidar-
nos de aquel Problema Logistico que hemos de-
jado sefnalado, para que no se atasque sino breves
instantes la cadena de la * fabricacién en serie”.

Aquellos ataques por Artilleria contra la Téc-
tica, y rara vez contra la Logistica, que al ser
ampliados en la primera guerra mundial, al apa-
recer la Aviacion, a ciertos movimientos de tro-
pas v concentracicnes algo mas alejadas del
frente, pero dentro aun de la confinada estra-
tegia y logistica de Ja inmediata retaguardia
enemiga, estrenaban un sentido estratégico del
ataque aérep v una ampliacion en alcance o pro-
fundidad de la mentalidad e:ztratégica del Alto
Mando ; contenian unos pinitos de ataque contra
la Logistica. Al final de la segunda guerra han
side preferidos estos ataques sobre los ataques
a las tropas o a otros objetivos tacticos, y han
sido puestos los ataques aéreos contra objetivos
logisticos (transportes) en parangén con los
ataques aéreos contra otros objetivos netamente
economicos industriales,

Por algunas personalidades militares destaca-
das se ha intentado aparentar que los bombar-
deos puramente estratégicas contra las facto-
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rias v fuentes de energia y materiag primas no
dieron todo ¢l resultado definitivo que fuera de
esperar, mientras que pretenden demostrar que
la caida de la capacidad de resistencia alemana
fué debido tnicamente al bombardeo contra la
Logistica de los transportes y contra las lineas
de suministro en el “interland” del frente de
combate, provocandose asi la derrcta del Reich.

Nosotros no queremos aqui entrar en ningin
punto que pueda ser objeto de controversia,
como ya hemos dicho. Y uno de esos puntos
seria decir si creemos que fué el bombardeo
contra las poblaciones, fabricas y yacimientos,
o el bombardeo contra las comunicaciones pro-
ximas al frente, lo que tnicamente ocasioné la
derrota alemana.

Creemos que todo influyo, que todo prepard
o acelero la derrota; creemos que cualquiera de
esos tipos de bombardeo aéreo que hubiera fal-
tado la bubieran retrasado bastante; pero nos
abstenemos por ahara de cenalar a ninguno de
ellos un exclusivismo de efecto real tnico. To-
do:z ellos son necesarios, pero cada uno tiene su
propio momento; y cada uno en su propio mo-
mento es el primordial.

Creemos que es esencial una eleccion acerta-
da de objetivos de primordial importancia; pero
no senalamos cudles son éstos en una forma ca-
tegorica. Antes al contraric, creemos que la im-
portancia de un mismo objetivo de bombardeo
puede variar segtin las fases de la guerra y las
circunstancias del enemigo. Por ejemplo, no ve-
mos la importancia que se dié al “ataque a los
sintéticos” cuando Alemania no estaba copada
v poseia todos los yacimientos de petréleos na-
turales de Rumania y Polonia; ni los ataques
a clertas “industrias claves” cuando recibia de
Suecia todos los cojinetes y juegos de bolas que
necesitaba, IXn cambio, al final; va reducida Ale-
mania a sus propias fronteras y a su propio
territorio, esos mismos “sintéticos” y esas mis-
mas “industrias claves” pudieron ser efectiva-
mente “‘objetivos de primordial interés”.

Los puertos y fronteras, para el pais que ten-
ga que recibir determinados elementos de fue-
ra, seran objetivos aéreos de primordial inte-
rés, y su importancia disminuira en razon di-
recta de su independencia comercial e industrial
(de aquello que se designa por autarquia).

Lo mismo podemos decir respecto a los mé-
todos y doctrinas. Los ingleses se esfuerzan por
demostrar los enormes resultados obtenidos con
el bombardeo estratégico de zonas, que ellos
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practicaron mas por necesidad que por prefe-
rencia, va que sus aviones cargaban mucho, pero
andaban pcco, vy porque su caza estaba bien ar-
mada, pero no era de suficiente radio de ac-
cion y no querian exponerla demasiado, para
conservarla en disposicion de volverla a usar en
la defensa de su territorio (demasiado préximo
al terreno del combate) si hubiera vuelto a pre-
sentarse el caso.

Los americancs, en cambio, se empefian en
supervalorar los resultades de su: hombardeos
de precision, cuando en realidad fueron lleva-
dos a ellos por la posibilidad que les daba la
mayor velocidad de sus aviones de bombardeo
y el mayor derroche de caza de acompanamien-
to que podian hacer, va que no habia temor de
necesitarla para defender su propio pais, muy
lejano y a cubierto de ataques (todavia en aque-
lla dltima guerra pasada); como asimismo {fue-
ron llevados los americanos a este tipo de ham-
bardeo de precision porque sus tripulaciones, de-
masiado rapidamente instruidas, no alcanzaban
el nivel de eficiencia necesario para bombardear
de noche que tenian cierta parte de las tripu-
laciones inglesas: las cuales, actuando de moni-
tores y directores de bombardeo, les permitian
actuar de noche con resultados practicos acep-
table:, cosa que los norteamericanos no hubie-
ran podido lograr. Mientras que a los ingleses
e] bombardeo de precizién, que debia ser hecho
de dia, les hubiese resultadc insostenible por el
niimero de bajas de aviones de bombardeo que
hubieran perdido v el sacrificio de su caza. Los
aviones ingleses cargaban muchc y andaban
poco; de ahi el bombardeo nocturno de zonas.
Los americanos tenian, en cambic, bastante ve-
locidad, pero cargaban muy pocas bombas, y de
ahi que prefiriesen el bombardeo diurno de pre-
cision, para aprovecharlas bien.

Cada cual hizo lo que pudo, que era lo que
mejor podia hacer con menos bajas y mas efec-
to logrado. Luego cada cual disimula las razo-
nes o motivos por los cuales no hizo lo otro,
v, “acercando €] ascua a su sardina”, tratan de
supervalorar lo propio hasta convertirlo en doc-
trina general y Ginica de empleo; cuando en rea-
lidad ambas doctrinas, la inglesa y la america-
na, deben ser consideradas en relacion a las cir-
cunstancias especiales de velocidad de los bom-
barderos, armamento de los mismos, capacidad
de carga, penuria o abundancia de caza de
acompaiiamiento, radio de accién de esta caza,
y de su superioridad o inferioridad respecto a
la caza de interceptacién enemiga. Bombardeo
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diurno o nocturno, en relacion al tipo y exten-
sion del objetivo, en relacion a la capacidad de-
fensiva enemiga y en relacion al grado de ins-
truccion y eficiencia de las tripulaciones, como
asimizmo segun los medios y sistemas de nave-
gacion radioelectronica con que se cuente y la
interferencia radioelectronica que posea el ene-
migo.

Xl problema ¢s complejo, tanto respecto a la
importancia y eleccion de objetivos claves como.
respecto a preferencia de atacar elementos es-
tratégicos o logisticos; aunque, en este punto, €l
que un objetivo sea de efectos logisticos o de
importancia primordial logistica no quiere de-
cir que el atacarlo o tenerlo en cuenta para ser
atacado sea Lcgistica. Pues tenerlo en cuenta
y decidir su destruccion es Lstrategia, y el acto
o la materialidad de destruirlo en un bombar-
deo es Tdctica Aérea. Los efectos logrados son
de influencia logistica y, en fin de cuentas, los
desecs que el Mando esperaba y deseaba lograr
son estratégicos.

Siempre diremos que la estrategia aérea pre-
medita y queda en expectacion de lo que se pro-
pone; la tactica aérea cjecuta aquellos propd-
sitos, y la logistica aérea, esa gran ‘‘tramoyis-
ta”, prepara la movilidad vy los medios necesa-
rios a las unidades aéreas para poderlo ejecu-
tar tdcticamente.

No nos gustd nunca eso de llamar Aviacion
Estratégica a la que ataca objetivos tenidos en
cuenta per los propositos estratégicos del Man-
do. Tampoco nos parece pura la denominacion
de Aviacion de Accion Estratégica, pues la ac-
cion o movimiento siempre es Logistica fuera
del combate y Tactica dentro de él. Al menos,
a nosotros asi nos lo pareci6 siempre, y en el
terreno aerondutico nos lo sigue pareciendo.

Pero volvamos a nuestro camino y proposito.

Lo que hemos querido dejar sentado es que
no hay de un modo absoluto objetivos primor-
diales, sino variables, en relacion a una impor-
tancia eventual, que pueden ganar o perder se-
gln las circunstancias de la guerra, y que con
arreglo a esto habra que elegirlos y abandonar-
los en cada fase y en cada momento para obte-
ner resultadcs verdaderos y efectivos del bom-
bardeo aéreo; como asimismo habri que em-
plear en cada caso el bombardeo diurno o noc-
turno, de precision o de zonas, segiin las cir-
cunstancias que hemos resefiado muy somera-
mente y otras que pcdran presentarse y habria
que tomar en cuenta en cada caso.
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También hemos querido resaltar la importan-
cia extraordinaria de la movilizacién industrial,
y la necesidad de incluir en la Logistica aque-
llos transportes o sistema de transportes que
hagan posible (a pesar de los ataques enemigos)
la no interrupcion de la ““fabricacion en serie
vy en cadena”,

Hoy dia estd atin en litigic, y nosotros no
pretendemos fallar tal pleito, si el ataque por
bombardeo aéreo contra esta organizacion in-
«dustrial debe hacerse, como algunos pretenden,
contra la primera fase de las materias primas
o fuentes de ellas; contra un eslabon interme-
dio de la cadena de la fabricacion en serie (una
“factoria clave” especial, o las comunicaciones
intermedias de transporte), o contra el elemento
ya fabricado totalmente y en visperas de empleo.

Pero nos atrevemos a decir que los ataques
del bombardeo aéreo apuntan (aunque estratégi-
camente) contra la logistica, tanto en lcs ata-
ques de la llamada * Aviacion Tdctica™, que pre-
fiere actuar contra las comunicaciones de una
retaguardia inmediata a esos frentes de comba-
te, como asimizmo en los ataques de aquella
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otra Aviacion que se ha dado en llamar Estra-
tégica, al actuar contra las comunicaciones in-
teriores lejanas, que interrumpirdn aquella ca-
dena de la fabricacion industrial en serie, base
de la guerra mecanizada maderna en Aire, Mar
y Tierra.

De considerar algtin gbjetivo estratégico como
objetivo clave, senalariamos las fuentes de la
energia eléctrica y el petroleo, de los cuales de-
penden tantos otros.

No tratamos de decir nada genial. A este res-
pecto, no olvidamos las acertadas frases de
S. E. el Generalisimo referentes a que todo lo
que se sale de lo doctrinario es casi seguro que
incurra en lo anidrquicc y solo excepcionalmente
en lo genial. Pero aqui no estamos actuando en el
combate, poniendo en peligro el éxito, sino expo-
niendo, en la tranquilidad y seguridad de la paz,
unas ideas que tomadas en cuenta (si lo mere-
cen) podrian ser luego convertidas en doctrinas
de empleo para la nueva “Tactica combinada
de 1cs Tres Ejércitos”, que deberia ya sustituir
a la ortodoxa v bastante oxidada “Tactica de
las Tres Armas”.
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