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LA GUERRA MARITIMA

Desde antes de estallar la guerra actual se tenia
por descontado que uno de sus aspectos mas interesan-
tes habia de ser el poner a prueba la eficacia del poder
aéreo en su intervencion en la guerra maritima.

Era ésta una novedad de la guerra; pues si bien es
cierto que en el pasado conflicto mundial la Aviacion
fué empleada en el mar y que un gran nimero de avio-
nes e hidroaviones, desde bases costeras y portaviones,
realizaron continuamente misiones de exploracion y
vigilancia, y también en alglin caso de bombardeo y
torpedeamiento de buques, los resultados fueron insig-
nificantes, como correspondia al estado embrionario
de los medios aéreos de la época.

El posterior progreso de la Aviaciéon y el aumento
de su potencia ofensiva hizo comprender que en ade-
lante la accién aérea en el mar tendria mucha mas am-
plitud e intensidad que en la Gran Guerra. Pero que-
daba en pie, como una incégnita, el comprobar el va-

lor practico de esta accidon y las repercusiones que ten-
dria en la marcha de la guerra maritima.

Durante veinte afios esta cuestion fué una de las
mas debatidas por los tedricos de la guerra, sin que
se llegara, como es natural, a ningin acuerdo concre-
to. A lo largo de multitud de escritos y akbundantes
polémicas se formaron dos tendencias antagoénicas. La
una mantenia que el papel reservado a la Aviacion en
los mares era el de simple auxiliar de las flotas, sin
que su intervencion pudiera modificar el desarrollo de
la guerra en el mar, por lo que la decision, conforme
a los principios inmutables de la estrategia naval, se-
guiria estando exclusivamente a cargo de las flotas. La
otra defendia que habia de verse en la Aviacién a una
fuerza nueva en los mares que, actuando, ya en cola-
boracién, ya con independencia de las fuerzas navales,
obtendria resultados de suficiente importancia para in-
fluir en la decisién e imponer un cambio en la conduc-
cion de la guerra maritima.

Los Stukas alemanes destruyeron con bombas de 1.000 kilos el acorazado soviético OktiaJJrisl;'aya Revolulsia, en la bahia
de Kronstadt. (23 de septiembre.)
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DAMAGED CRUISERS—
OIL ON WATER

Un aspecto del ataque a la base naval de Tarento por aviones

delaR. A F

En cierto modo, esta discusion se ha visto trans-
portada a la realidad de esta guerra, Pues mientras
uno de los beligerantes, Inglaterra, confiando en su su-
perioridad naval y fiel a sus tradiciones maritimas, si-
guid en la idea de encomendar la decision a su Flota,
ayudada de una fuerza aérea propia, que es solo una
parte del poder aéreo britanico, el otro beligerante,
Alemania—también Italia—, sefial6 a la Aviacion el pa-
pel de compensar su inferioridad naval, al objeto de
realizar operaciones que no podria llevar a cabo por si
sola su Flota, y previé que intervendria en el mar, no
una parte de las fuerzas aéreas, sino la Aviacion en
masa, sin mas limitacién que la impuesta por las ca-
racteristicas del teatro de operaciones.

Ha llegado, pues, el momento en que la incégnita
va a ser dilucidada. No hay que decir que el interés
de la lucha que hoy tiene lugar en los mares se con-
centra en gran parte gn este hecho: por primera vez
en la Historia el poder aéreo interviene en la guerra
maritima.

No puede, sin embargo, olvidarse, y menos por nos-
otros, que en este extremo, como en general en todos
los de la actual contienda, nuestra guerra de libera-
cion fué un antecedente valiosisimo, puesto que en ella
la Aviacion nacional intervino ampliamente en el mar
y consiguio efectos de la mayor importancia, sobre
todo en relacion con el aspecto esencial de la guerra
maritima: el uso de las comunicaciones. El hundimien-
to de numerosos buques y la anulacion casi completa
de toda actividad comercial en los puertos rojos de Le-
vante, conseguida por la accion de nuestros aviones,
fué, sin duda, de la mayor trascendencia al objeto de
privar al enemigo de sus importaciones por mar.

A nuestras alas les cupo, pues, el privilegio de ser
las primeras en probar que la Aviacion puede obtener
por si sola resultados que suponen un cambio radical
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en las condiciones de la guerra en el mar, al menos en
uno de sus aspectos: la lucha contra el trafico. En la
actual contienda, puestos en juego toda clase de me-
dios, se esta demostrando de modo concluyente que el
cambio se refiere igualmente a los demas aspectos de
la guerra maritima.

El despliegue de fuerzas, base de toda idea estra-
tégica y en el mar factor importantisimo a efectos de
asegurar en el momento preciso la concentracion, ha

_sido afectado fundamentalmente. Varias de las bases

inglesas de mayor valor estratégico, que por su situa-
cion estaban indicadas para estacionamiento de las
fuerzas, como, por ejemplo, las Shetland, Portsmouth
y Malta, han tenido que ser abandonadas a causa de la
amenaza aérea. k|l emplazamiento de las flotas ha sido
condicionado a mantenerlas en lo posible alejadas del
alcance de la Aviacion. Este hecho basta para indicar
hasta qué punto ha influido el poder aéreo en la estra-
tegia naval.

Las bases han dejado de ser un refugio seguro para
las flotas cuando se hallan en el radio de accion de las
alas contrarias. El ataque a las bases navales ha sido
una de las operaciones corrientemente ejecutadas por
las aviaciones de ambos bandos. La primera accion
aérea inglesa de importancia fué realizada el 5 de sep-
tiembre de 1939, y tuvo por objeto bombardear Wil-
helmshaven y Cuxhaven. A partir de esa fecha son in-
contables las veces que una base naval ha estado some-
tida al ataque de la Aviacion. El poder aéreo ha hecho
posible que una operacion del mas alto interés: el agre-
dir a una fuerza naval en su estacionamiento, accion
que antes era practicamente irrealizable, pueda ser hoy
ordenada por el Mando en cualquier momento que lo
considere oportuno. He aqui otra innovacion trascen-
dental en la estrategia general de la guerra y en la
particular de la guerra en el mar,

Como era de esperar, la operacion de ataque a las
fuerzas navales en sus bases ha resultado de gran efi-
cacia. Los acorazados de Tarento, el “Illustrious”, gra-
vemente dafiado en Malta, y los demas buques averia-
dos o hundidos en bases inglesas, alemanas, italianas
y rusas, son buena prueba de ello. Entre todas las ope-
raciones de esta indole destaca por sus extraordinarias
repercusiones el ataque a Tarento. Este es, sin duda,
uno de los acontecimientos de mayor relieve que han
sucedido hasta ahora en relacion con la lucha en el
mar. En esta ocasion la accién exclusiva de dos escua-
drillas de avicnes torpederos cambio radicalmente la si-
tuacion naval en el Mediterraneo y, en su consecuencia,
la situacion general de fuerza en los mares. El ataque
aéreo de Tarento volvié a dar a Inglaterra una amplia
superioridad naval, que habia quedado bastante restrin-
gida después de la rendicion de Francia.

Otro aspecto importante del ataque a las bases es
la. disminucién de la capacidad de reparacion de los ar-
senales a consecuencia de la destruccién de sus insta-
laciones desde el aire. Estas destrucciones y la falta
de seguridad de las bases crean nuevas situaciones en
la logistica naval y plantean problemas dificiles para
el abastecimiento y reparacion de los buques. En este
orden es significativo el envio a Norteamérica, para su
reparacion, de un gran nimero de buques de guerra
ingleses; medida que no esta enteramente justificada
por razon de nuevas construcciones, ni siquiera por el
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gran nimero de barcos averiados, sino que ha de ex-
plicarse por la reduccion de la capacidad de trabajo, y
sobre todo, por motivos de seguridad.

La eficacia del poder aéreo contra las fuerzas na-
vales en la mar ha quedado también ampliamente pro-
bada. La vieja cuestion de s1 el aviéon podia o no hun-
dir buques de guerra ha sido ya aclarada de modo irre-
futable. La Awviacion ha hundido toda clase de buques,
incluso acorazados, salvo, hasta ahora, portaviones, sin
que se vea razon alguna para que éstos no puedan ser
también hundidos. Y la Aviacion ha averiado y puesto
fuera de combate a toda clase de buques, sin ninguna
excepcion.

El nimero exacto de bugues de guerra hundidos o
averiados por la Aviacion no se conocera hasta mucho
después de que acabe la guerra. Pero podemos formar-
nos una idea de su importancia a la vista de cifras ofi-
ciales y resultados notoriamente veridicos.

Segiin los comunicados del Alto Mando aleman, du-
rante las operaciones de Noruega, a consecuencia de
los ataques de la Luftwaffe, resultaron hundidos 28 ba-
ques de guerra y auxiliares y 71 mercantes, y fueron
averiados 80 barcos de guerra y auxiliares y 39 buques
mercantes. En aguas de Francia, hasta el momento de
la ocupacion de Dunquerque, la Flota Aérea alemana
hundié 24 naves de guerra y 66 transportes y buques
mercantes, y averié o destruyo en parte 59 unidades
diversas de guerra y 117 transportes y mercantes. En
el Mediterraneo, desde 1.° de enero a fin de mayo del
afio en curso, fueron hundidos por la accion aérea ale-
mana 30 buques de guerra y 103 mercantes, y resulta-
ron averiados un gran nimero de unos y otros, entre
ellos navios de linea y portaviones.

Aunque las anteriores cifras comprenden, sin duda,
gran namero de buques menores, las pérdidas de uni-
dades mayores fué de gran importancia, como lo prue-
ba el haber tenido que retirarse las flotas del teatro de
las operaciones. '

En el Baltico y en el mar Negro, una gran parte
de los principales bugues de la Flota bolchevique han
sido hundidos o han sufrido destrozos por las bombas
alemanas.

Los aviones torpederos ingleses fueron la causa del
hundimiento del “Bismarck’ al alcanzarle con tres
torpedes, roto ya el contacto con las fuerzas navales
britanicas, después de haber hundido el acorazado ale-
man al “Hood” y haber averiado al “Prince of Wales”.
De no haber existido Aviacion, es lo mas seguro que
el “Bismarck” habria sobrevivido a su soberbia hazana.

En Tarento los aviones britanicos torpedearon y
pusieron fuera de combate a tres acorazados italianos.
Aviones torpederos ingleses fueron asimismo los que
averiaron de consideracion al acorazado ‘“Vittorio Ve-
neto” en Matapan, y bombarderos britanicos los que
inmovilizaron al crucero “Pola” en la misma ocasion.

Por su parte, la Aviacién italiana ha hundido en el
Mediterraneo, seglin datos oficiales, a 12 buques de
guerra ingleses y averiado a otros muchos, entre ellos
al “Nelson”.

Este conjunto de resultados expresa claramente el
grado en que el poder aéreo constituye un peligro real
para las flotas.

Se ha pretendido establecer el principio de que la

851

Bombardeo de un crucero inglés por la Luftwaffe.§ El buque,
incendiado, se hundié poco después.

Aviacién, en el mar, ha de subordinarse a las flotas
como un Arma auxiliar, enteramente dependiente de
ellas. '

Ninguna razén de peso puede justificar tal teoria,
que, por lo general, se basa en una mera cuestion de
jurisdicciones, mientras que en contra de ella existen
numerosos argumentos fundamentales.

La accién aérea en el mar, como parte que es de
la guerra aérea, mo puede ser llevada a cabo donde
exista inferioridad en el aire. El dominio del aire es
condicién indispensable para una accion aérea de en-
vergadura. Sin ese dominio pueden realizarse ataques
esporadicos o por sorpresa, pero no acciones de fuerza
o en masa. Ahora bien: dominar el aire por un tiempo
mas o menos largo en un punto dado es una operacion
que no puede ser acometida sino dentro del plan ge-
neral de la guerra aérea y haciendo jugar, si ello es
preciso, la totalidad del poder .aéreo, ya directamente
en el espacio de la accién, ya mediante el apoyo indi-
recto en teatros distantes. Toda accion importante en
el mar que no se plantee con arreglo a esta idea, ten-
dra muchas probhabilidades de conducir a un fracaso.
Noruega y Creta lo prueban cumplidamente. El no ha-
ber comprendido a tiempo Inglaterra que en las gran-
des acciones en el mar intervendria, siempre que fuese
posible, no ese Arma arbitraria que ellos llaman Arma
Aérea de la Flota, sino la totalidad del poder aéreo, ha
sido la causa de sus grandes desastres en ambas oca-
siones, _ E

Otra razén que no puede olvidarse es que la situa-
cién normal de las flotas en inferioridad de fuerzas es
la de acogidas a la proteccion de sus bases. Seria ab-
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Restos de uno de los navios de guerra britdnicos atacados por
la Luftwaffe en aguas de Creta.

surdo en tal caso pretender que la accién aérea en el
mar se subordine o sea auxiliar de una fuerza que no
actua. .

Finalmente, y para no extendernos con méas razo-
namientos, la practica de la guerra esta probando que
aun persiguiendo un mismo objeto, la ejecuciéon de las
operaciones en aire y mar se hace, por lo general, con
independencia. En los dos afios que van de guerra, la
inmensa mayoria de las acciones aéreas en el mar han
sido ejecutadas sin conexién con ninguna accién naval,
y en los pocos casos en que existié cooperacion de la
Aviacion y la Marina, como en Noruega, Matapan y
en el hundimiento del “Bismarck”, lo excepcional fué
que coincidiesen ambas acciones. Por regla general,
aviones y buques actuaron separadamente en espacio y
tiempo. En estas condiciones no puede hablarse de
Arma auxiliar ni de accién subordinada, sino de cola-
boracion de dos fuerzas distintas con vistas a ur mis-
mo fin.

En este plano han de entenderse las relaciones mu-
tuas del poder aéreo y el naval dentro de la accién to-
tal de las Fuerzas Armadas. Ambos habran de subor-
dinarse a los fines que se trata de conseguir. Pero la
dependencia entre ellos debera ser determinada por el
Mando Supremo de la guerra, atendiendo a las cirouns-
tancias en cada caso particular. Habra ocasiones en que
el papel principal correra a cargo de la Marina. Habra
otras en que el poder aéreo sera el actor principal. Pues
la ensefianza mas trascendental de esta guerra en re-
lacion con la lucha en el mar es que la Aviacién pue-
de, en determinados casos, enfrentarse con la Marina
y resolver favorablemente una situacién que seria irre-
misiblemente adversa por la absoluta inferioridad de
las fuerzas navales. Tal ha ocurrido en Noruega y
Creta.

Noruega y Creta abren un capitulo nuevo de la
guerra. Se trata de los dos primeros ejemplos de ope-
raciones por mar en que el triunfo ha estado de parte
del bando que se enconiraba en completa inferioridad
de fuerzas maritimas. En ambzs ocasiones la Aviacién
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supero esa inferioridad, hizo abandonar las aguas de
operaciones a las fuerzas navales superiores y consi-
guio la victoria.

En el momento de invadir Noruega se encontraba
Alemania sola en el mar frente a las escuadras ingle-
sa, francesa y noruega. Aun contando con que fuese
anulada desde el primer instante esta Gltima, la supe-
rioridad numérica francoinglesa era absolutamente
aplastante, Al estallar la guerra la composicién de fuer-
zas era: del lado francoinglés, 517 buques, entre na-
vios de batalla, portaviones, cruceros, destructores y
submarinos, con 1.750.000 toneladas; del lado aleman,
98 buques—ningln portaviones—, con Z05.000 tonela-
das. Entre los primeros, 22 navios de linea, con un to-
tal de 186 canones de 30,5 a 40,6 cm.; de los segundos,
tan solo dos acorazados y tres acorazados de bolsillo
de 10.000 toneladas, que en junto reunian 36 cafiones
de 28 cm. La desproporciéon no habia variado sensible-
mente por posterior entrada en servicio de buques.

En tales condiciones es indudable gque con la sola
accion de su Flota no hubiera podido Alemania pensar
siquiera en aduefiarse de Noruega. Pero el Alto Man-
do aleman comprendié que mediante la rapida ocupa-
cion de bases aéreas en Dinamarca y Noruega podria
contrarrestar con la Aviacion la superioridad naval
francoinglesa, al estar cbligada la Flota enemiga a mo-
verse en aguas dominadas desde el aire por las escua-
drillas alemanas. Los resultados no pudieron ser mas
concluyentes. Y el testimonio de que la acciéon aérea
fué la que decidio la lucha lo tenemos en las declara-
ciones de ambos enemigos, que por esta vez estan de
acuerdo en la apreciacion de los hechos.

“El Arma Aérea—dice el comunicado-resumen del
Alto Mando aleman del 13 de junio de 1940—se mostré
como factor decisivo en el éxito de las operaciones. Ha
sobrellevado el mayor peso de la lucha contra las Ma-
rinas inglesa y francesa unidas, muy superiores numé-
ricamente a la Marina alemana.

La Aviacion ha demostrado con evidencia para el
futuro que ninguna LEscuadra, por fuerte que sea, po-
dra operar por mucho tiempo dentro- del radio de ac-
cion de una Flota aérea superior. Asi le fué posible
dispersar y alejar las fuerzas navales enemigas de la
costa noruega después de nuestro desembarco.

En todos los movimientos de la Marina de guerra
inglesa, ya fuese en el desembarco en Namsos o An-
dalsness, o en el reembarque en los mismos lugares,
la Aviacion le ha causado enormes e irreparables da-
nos. El acto de que mas orgullosa esta el Arma es la
destrucciéon de un gran acorazado, el 3 de mayo, en las
aguas de Namsos” (1).

Por otra parte, el primer Ministro inglés, Cham-
berlain, en el debate sobre Noruega celebrado en la
Camara de los Comunes el 8 de junio de 1940, dijo, en-
tre otras cosas:

“El fracaso del plan se debié a dos factores: pri-
mero, nuestra incapacidad para asegurarnos:los aeré-
dromos, y segundo, la rapida llegada de las fuerzas
alemanas.”

(1) Se trata de un acorazado de unas 30.000 toneladas,
alcanzado de lleno por bombas de gran calibre, que tras de
una fuerte explosion se fué al fondo a 150 kilémetros al
noroeste de Namsos. El Almirantazgo ha ocultado esta pérdida.
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El dia siguiente, en la misma Camara, sir Samuel
Hoare, Ministro del Aire, declaré principalmente:

“Sin bases aéreas era imposible, ante la, importan-
cia de los ataques aéreos alemanes, hacerles frente y
mantener nuestras bases navales.”

Y en la misma sesion del Parlamento, Wiston Chur-
chill, primer Lord del Almirantazgo, se expresé en los
términos siguientes:

“El diputado Alexander ha preguntado por qué ro
cortamos las comunicaciones navales al enemigo en el
Skagerrak, ya que nuestra actual preponderancia naval
nos habria hecho posible dominar el Skagerrak con
nuestros barcos de superficie y cortar de esta manera
las’commnicaciones con Oslo desde el primer momento.

Pero la inmensa fuerza aérea que el 2nemigo podia
lanzar sobre nuestros barcos de patrulla habria hecho
este método demasiado caro. Habrian sido necesarias
importantes fuerzas para mantener este dominio, v las
pérdidas que se nos habrian ocasionado desde el aire
habrian producido, sin duda, desde muy pronto un ver-
dadero desastre naval.”

A la vista de estas declaraciones uninimes no es
posible dudar de que la Aviacién fué el factor decisivo
en Noruega. De la importancia de esta accion, que con-
sideramos la de mayor alcance estratégico realizada
hasta la fecha, podemos darnos cuenta hoy al pensar
en cual seria la situacion de la guerra si la Peninsula
Escandinava estuviera en manos anglobolcheviques.

El caso de Creta es, si ello fuera posible, mas con-
tundente aiin, puesto que no se trata de una operacion
combinada de la Aviacion y la Marina, sino de una ac-
cién en la cual la Aviacion por si sola se enfrenta con
una fuerza naval, la derrota y la obliga a abandonar
el teatro de operaciones.

Después de Noruega y Creta no puede ignorarse
que el poder aéreo, en determinadas condiciones, tiene
capacidad para enfrentarse con las flotas navales y ob-
tener decisiones de la mayor importancia para la mar-
cha general de la guerra.

Otra ensefianza de ambas operaciones es que el
concepto hasta ahora vigente en estrategia naval, de
operacion combinada, esto es, aquella que se realiza
por la Marina v el Ejército, cuyo tipo es el transporte
de un Cuerpo de invasion, debe ser sustituido por otro
concepto mas amplio de operacion combinada de Aire,
Mar y Tierra, en la que el primer factor puede influir
decisivamente en el resultado. Y también que ha naci-
do un nuevo tipo de operacién combinada a través del
mar, y es aquella en que, como en Creta, intervienen
solo la Aviacién y tropas de desembarco, encargandose
aquélla de la seguridad de los transportes en la mar.

En lo que respecta a la lucha contra el trafico, las
lecciones de nuestra guerra se han visto ahora confir-
madas totalmente por el gran nimero de buques hun-
didos en la mar y en puerto y las destrucciones produ-
cidas en depésitos e instalaciones portuarias de toda
clase.

En la imposibilidad de conocer el niimero total de
barcos mercantes hundidos o averiados por la Aviacion,
so6lo nos referiremos a los datos oficiales sobre el tone-
laje inglés hundido por las fuerzas alemanas hasta el
1 de septiembre pasado, esto es, en dos afios de guerra.
En este plazo los hundimientos de mercantes sumaron
13.088.583 toreladas, de ellas 9.532.700 toneladas por la
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La bahia de Suda, en Creta, durante uno de los ataques aéreos
que hicieron huir a la Escuadra britdnica,

accion de la Marina y 3.535.583 toneladas por ataques
aéreos.

Le corresponde, pues, a la Aviacién méas de una
cuarta parte de los hundimientos totales. Resultado
realmente sorprendente, toda vez que sélo una fraccién
sumamente pequefia de la Luftwaffe ha estado dedi-
cada a esta mision.

Un dltimo aspecto de la guerra maritima nos queda
por considerar, y es la detensa de costas. Los casos de
agresion en forma de raid a la costa desde el mar han
sido hasta ahora muy poco frecuentes, y salvo el de
Génova, no se registran ataques a puntos de importan-
cia. Ello es natural, puesto que la agresion desde el
aire es mas facil y presenta menos riesgos. Pero tanto
contra este peligro como contra el de desembarco, ha
quedado demostrado que una potente Aviacion es la
mejor ‘defensa. in apoyo de esta idea, nada mejor que
transcribir las palabras de nuestro Generalisimo en su
discurso del 17 de iulio pasado:

“Las costas de Noruega, las aguas del Canal y los
mares de Creta son escenarios en que la Aviacién arro-
ja a las esouadras enemigas de las proximidades de las
costas. Su eficacia en su defensa nadie puede ya dis-
cutirla.”

Hemos visto, en resumen, gue en todos los aspectos
de la guerra en el mar, la accion aérea puede alcanzar
resultados de gran importancia, y que en ciertas condi-
ciones el poder aéreo puede enfrentarse con el poder
naval vy obtener por si la decision, obligando a las fuer-
zas navales enemigas a abandonar el lugar de las
operaciones.

Hemos visto también que la sola accién aérea ha
llegado en ciertos casos a producir un completo cam-
bio en la situacion de fuerzas en el mar. Hemos com-
probado asimismo que en todos los encuentros navales
de importancia de esta guerra—Noruega, Matapéan,
hundimiento del “Bismarck”—corresponde a la Avia-
cion una buena parte de los resultados.

Podemos, pues, basandonos en la experiencia indis-
cutible de la presente guerra, sentar la conclusién de
que el poder aéreo es un factor de importancia deci-
siva en la guerra en el mar.
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