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ENTRE GUERRAS,
Guerra Civil y Il Guerra

Mundial

José M. Martinez Cortés
Coronel del Ejército del Aire

En el periodo existente entre las dos guerras mundiales, co-
minmente denominado periodo entre guerras, la tecnologia
aeronautica crecio de forma intermitente y hubo una impor-
tante actividad relacionada con las teorias del Poder Aéreo y
su empleo. La idea fundamental de Giulio Douhet y Billy Mit-
chell, entre otros, era que la nueva capacidad militar, el Po-
der Aéreo, podia prevenir el estancamiento de los frentes
que llevé a la guerra de desgaste y atricion habida en superfi-
cie en la IGM, en las que las pérdidas se contaban por cente-
nares de miles sin ganancias territoriales significativas y, por
tanto, reduciendo bajas. Dado que las proposiciones funda-
mentales de los tedricos de esta época han tenido una in-
fluencia fundamental en la evolucién histrica del Poder Aé-
reo, procede detenerse en ellas, desarrollando, de forma re-
sumida, sus aspectos fundamentales:

- En el enfrentamiento aéreo la ofensiva tiene ventaja so-
bre la defensiva. Al no existir atin radares operativos, as posi-
bilidades de interceptar una ofensiva aérea eran, por enton-
ces, practicamente inexistentes. La capacidad de la aviacion
de sobrevolar las lineas enemigas le permitia adentrarse y
golpear directamente a quienes tomaban las decisiones poli-
ticas y a quienes mantenian la voluntad de combatir (origen
del ataque sobre Centros de Gravedad, requisitos y vulnera-
bilidades criticos, hoy vigente).

- Gracias al Poder Aéreo el que ataca primero tiene venta-
ja. Dado que beneficiaba la ofensiva, en detrimento de la de-
fensiva, lo conveniente era golpear primero. Por ello, Giulio
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Douhet aconsejaba lograr cuanto antes el
control del aire, atacando las bases de la
fuerza aérea enemiga, premisa atin vigente.

- Los efectos decisivos del bombardeo
estratégico se derivan de las consecuencias
de la destruccidn, no de la destruccion fisica
en si misma. La fortaleza del Poder Aéreo re-
sidfa en su capacidad coercitiva para some-
ter la voluntad de lucha del adversario, as-
pecto que continda siendo fundamental.

- Como resultado de lo anterior, el Poder
Aéreo proporciona una ruta independiente
a la victoria, con golpes devastadores que
provocaran el colapso moral del adversario
piedra angular esta del debate sobre la po-
sibilidad de ganar la guerra exclusivamente
desde el aire. Los primeros tedricos contem-
plaban el avion como el arma definitiva.

- Estas teorfas y el empleo consecuente
del Poder Aéreo condujeron a su indepen-
dencia institucional, conseguido de forma
progresiva por cada una de las aviaciones
de paises occidentales (RAF 1918, Italia
1923, Espafia 1939 y EEUU 1947). En gene-
ral, las nuevas fuerzas aéreas intentaron rea-
firmar su independencia priorizando el
bombardeo estratégico sobre el apoyo a las
fuerzas terrestres o navales, considerado co-
mo misién secundaria.

- La primacia del Poder Aéreo permitiria
reducir el gasto militar. No se trataria de ex-
pandir ain més el tamafio de los ejércitos, sino de recortar el
terrestre y naval, en favor del Poder Aéreo. Douhet afirmaba
"esta nueva via resulta econémica, pues permite lograr la de-
fensa nacional con un gasto limitado de energias, una vez que
se evaltian adecuadamente las armas de aire, tierray mar.”
Estas teorfas y el empleo consecuente del Poder Aéreo con-

dujeron a su independencia institucional, conseguido de for-
ma progresiva por cada una de las aviaciones de paises occi-

Giulio Douhet

William Mitchell

3 Giulio Douhet (1869-1930). Oficial general italiano, auténtico defensor del Poder
Aéreo, conocido por enunciar los principios y ventajas de la utilizacién del Poder
Aéreo en la organizacién tactica de las operaciones militares. Fue un proponente clave
del bombardeo estratégico en la guerra aérea.

4 William (Billy) Mitchell (1879-1936). Aviador estadounidense de origen francés, se
convirtid en el maximo comandante aéreo de EEUU durante la | GM, e inicié los
bombardeos en masa. Partidario de una Fuerza Aérea auténoma e independiente,
vislumbré el reemplazo del acorazado por el avién de bombardeo. Cuando un
aerostato de la armada se perdid en una tormenta (1925), acusé a los departamentos
de guerra y marina estadounidenses de incompetencia; fue inculpado de
insubordinacion, juzgado en consejo de Iguerra y suspendido de su deber. Renuncio
en 1926, pero continué defendiendo a fa fuerza aérea y advirtiendo de avances por
parte de aviones extranjeros.

dentales (RAF 1918, Italia 1923, Espafia
1939 y EEUU 1947). En general, las nuevas
fuerzas aéreas intentaron reafirmar su inde-
pendencia priorizando el bombardeo estra-
tégico sobre el apoyo a las fuerzas terrestres
0 navales, considerado como mision secun-
daria. Asi mismo, tendrian importantes con-
secuencias en su desarrolloenla Il GM y
primeras décadas de la Guerra Fria. En las
propuestas de estos primeros tedricos del
Poder Aéreo en el periodo entreguerras, la
diferencia principal radicé en cémo lograr
los efectos indirectos que lograran doblegar
la voluntad del enemigo y, como conse-
cuencia de ello, en las diferentes vias para
consequir la coercion desde el aire, lo que
se traducia en la diferente seleccion y priori-
zacién de objetivos. Este aspecto, del que
desarrollamos las categorias mas importan-
tes, constituyd también un tema de amplio
debate.

- Ataque directo a la poblacion civil.

Douhet, principal exponente, apoyaba que

el mejor método para doblegar la voluntad

del enemigo era el ataque directo a la po-

blacion civil, mediante el bombardeo de los

principales centros de poblacion para que-

brantar la resistencia moral y material del

enemigo, llegando a justificar el lanzamien-

to de armas quimicas sobre las ciudades

enemigas. Asi, aunque el inicio fuera bru-

tal, el nimero de victimas serfa sustancial-

mente menor al provocado por los combates terrestres (estilo |

GM). Las ciudades enemigas eran el principal objetivo, pero

no el tnico; segtin Douhet, antes era necesario lograr la supe-

rioridad aérea, mediante el ataque inicial a los aerddromos y

fabricas de aviacidn (alin vigente). Ademds, en esos primeros

momentos, también debia hostigarse, con interdiccion desde
el aire, la movilizacion militar enemiga.

- Ataque al sistema econdmico y social enemigo. Sus pro-
ponentes, Hugh Trenchard (britanico) y William Mitchell (es-
tadounidense), también confiaban en que el impacto moral
de los bombardeos y la presién social llevarian a una rendi-
cién, aunque proponian el bombardeo, en lugar de la pobla-
cion, de los denominados "centros vitales" (fabricas, nudos de
comunicaciones, puertos y otras infraestructuras, incluso pun-
tos concretos de algunos nicleos urbanos, segtn proponia
Mitchell). Habria victimas civiles, pero en menor nimero que
con los bombardeos propuestos por Douhet.

- Ataque al sistema industrial enemigo. Otra propuesta
mas desarrollada fue la elaborada por los analistas de la Air



Corps Tactical School (ACTS) de la B.A. de Maxwell (EEUU),
escuela fundada en 1920. Basdndose en las ideas de Mit-
chell, la ACTS desarrollg, entre 1935 y 1940, los principios
de empleo del Poder Aéreo del US Army Air Corps (USAAC),
dando prioridad al bombardeo estratégico de la red indus-
trial ("industrial web") del enemigo, mediante la teoria que
denominaron "bombardeo de precision a la luz del dia"
("day-light precision bombardment"). En una linea similar
a Trenchard y Mitchell, consistia en utilizar la aviacién para
atacar los puntos criticos del adversario en su interior, co-
lapsando su resistencia y persiguiendo una paralisis sisté-
mica, a través de la supresion de su capacidad para luchar.
Se perseguia el colapso moral y econémico del enemigo,
no bombardeando indiscriminadamente su tejido indus-
trial, sino golpedndolo solo en sus nodos principales, lo
que requeria un conocimiento detallado del sistema econo-
mico. Aunque con errores, esta teoria supuso posterior-
mente un elemento importante de andlisis para teorfas
posteriores de ataque estratégico.

En resumen, estas teorfas sobre el Poder Aéreo recomen-
daban el bombardeo de objetivos civiles, proponiendo, in-
cluso en algunos casos, la utilizacion de la guerra quimica,
principalmente, para afectar la moral y la voluntad del ad-
versario, y argumentaban que el dominio aéreo era necesa-
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rio para tener éxito en guerras futuras. Su gran importancia
radica en que, independientemente de su validez o no, lo-
graron presionar con éxito hacia la consecucion de las fuer-
zas aéreas independientes y constituyeron las primeras teo-
rias que no solo defendian la participacion primordial en la
guerra, sino la primacia del Poder Aéreo sobre el resto de los
poderes militares.

Conviene resaltar, no obstante, que, a diferencia de au-
tores como Clausewitz, Jomini o Mahan, estas teorfas es-
taban referidas, en gran medida, a capacidades que esta-
ban aun por desarrollar o ser contrastadas. Ello explica
que fueran, en ocasiones, exageradas (vision de Douhet
de miles de bombarderos penetrando el espacio aéreo
enemigo sin apenas oposicion), o la confianza de la ACTS
en la capacidad de autodefensa del bombardero B-17, lo
que resultaria nefasto por la pérdida de muchos de ellos,
hasta la adopcidn de los escoltas necesarios en la Il GM.
Tampoco se cumplié la promesa de acabar de manera ré-
pida y decisiva con la guerra, doblegando al enemigo. De
hecho, la campafia estratégica sobre Alemania se convir-
tid en una guerra de desgaste, tanto para los que ataca-
han como para quienes defendian. Sélo la tecnologfa per-
mitirfa, posteriormente, la gran eficacia de los bombarde-
05 estratégicos.
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Asi mismo, estas ideas recibieron oposicion entre aque-
llos que asignaban al Poder Aéreo la prioridad del ataque a
|as fuerzas militares enemigas, en apoyo del poder terrestre
o naval, lo que constituyd la doctrina aérea esencial tanto
de Alemania como de la Unidn Soviética en la Il Guerra
Mundial.

PERIODO ENTRE GUERRAS MUNDIALES
EN ESPANA

En este periodo entre guerras, también hubo en Espafia
(1930-1936) gran movimiento de ideas sobre el Poder Aéreo.
Desde hacfa mucho tiempo, los aviadores aspiraban a crear
una aviacion con cardcter, al menos como la quinta rama del
Ejército (como era el caso de Francia). En 1926, aunque la doc-
trina aérea habfa madurado, se habia logrado el apoyo politi-
co y las ideas de Douhet eran bien conocidas, no todos esta-
ban convencidos (entre ellos, los que tenian responsabilidad
de mando) de que la aerondutica era algo nuevo y muy dife-
rente de las viejas organizaciones del ejército, e imposible de
encajar dentro de ellas. Aunque punto de inflexion en la histo-
ria de la aviacion militar espafiola, la creacién de la "Jefatura
Superior de la Aerondutica” (1926), con Kindelan como jefe,
solo reconocia la nueva profesion (piloto militar) y la indepen-
dencia de la Jefatura en la preparacion y ejecucion de misio-
nes singulares (combate, vigilancia y enlace), sin conseguir la
tan deseada fuerza aérea independiente.

Este deseo se vio de nuevo frustrado cuando una nueva
orden en 1930 impedia el desarrollo de una aviacion inde-
pendiente y reemplazaba al General Kindelén (precursor de
la aviacién independiente) y al jefe de la Aviacién Militar.
En Espafia, por tanto, la lucha por una aviacién indepen-
diente, no vinculada al ejército y mandada por aviadores, se
producia de forma paralela a paises como EEUU y Francia
(en Reino Unido e Italia la aviacién era ya un ejército inde-
pendiente).

En lo que a teoria de empleo se refie-
re, como en los paises de nuestro entor-
no, la madurez doctrinal aérea llegaba a
Espafia en el periodo 1930-36. A princi-
pios del periodo, aparecio la primeray,
posiblemente, mds importante obra so-
bre el pensamiento aéreo en Espafia: "El
Dominio del Aire y la Defensa Nacional”,
del comandante Manzaneque. Muy in-
fluenciado por Giulio Douhet, argumen-
taba que la doctrina de éste no podia
desconocerse, resaltaba el valor de los
nuevos medios de combate: el aeropla-
no, el submarino y los gases, y proponia
un mayor peso especifico al Poder Aéreo
en el presupuesto militar. Durante el pe-
riodo anterior a la Guerra Civil, hubo un

Luis Manzaneque, autor de
numerosos articulos y varios libros
sobre Doctrina Aérea.

continuo "tira y afloja" en el progreso hacia una aviacién in-
dependiente, principalmente debido a la inestabilidad poli-
tica. A continuacién se incluyen algunas de las ideas y pen-
samientos prominentes de la época:

- El comandante Angel Pastor (entonces jefe de la rama de
Aviacion Militar), muy influenciado por Douhet, defendia que
la aviacion, en el momento adecuado, "po-
dia realizar operaciones con independen-

ciaabsoluta".

- Kindeldn, en persecucion de la fuerza
aérea independiente, afirmaba que el Ar-
ma Aérea no solo contribuye a la victoria
del Ejército y la Armada, sino que también
puede obtenerla por si misma. Ademds,
sefialaba que Espafia necesitaba una fuer-
za aérea eficaz, para no perder recursos
asignados a otras ramas de la defensa na-
cional, y que la resistencia moral enemiga
podia ser aniquilada mediante intensos
bombardeos.

- Para otro aviador, el comandante
Spencer, el dominio del aire se obtenia a
través de la batalla aérea, en el combate
aéreo, a diferencia de la propuesta de



Douhet de destruir los medios del adversario en el terreno.
Como consecuencia de ello, estaba convencido de la necesi-
dad de desarrollar cazas con gran autonomia para escoltar a
los bombarderos. Asi, preveia el desarrollo del crucial escolta
de largo alcance (P-51), cuya entrada en servicio se produjo
durante la Il GM, aunque solo después de las catastroficas ex-
periencias de las fuerzas estadounidenses en los bombarde-
os sobre Alemania, a la luz del dia y sin cazas de escolta (si-
guiendo la teoria de la Escuela ACTS).

La similitud de ideas del comandante Pastor y las de
Douhet sobre el colapso del enemigo, la vision del coman-
dante Spencer sobre la necesidad de cazas de escolta de gran
autonomia y la clara peticion de Kindeldn de una aviacién in-
dependiente, asi como los discursos, estudios y textos publi-
cados en la época, demostraban la madurez alcanzada por el
pensamiento aerondutico. Sin embargo, lo que habia sido
tan dificil de lograr en el dmbito organizativo, a través de dis-
cusiones, tensiones internas y dura resistencia, pronto se lo-
graria por la fuerza, al comienzo de la guerra civil espafiola,
con la organizacién, por ambas partes en conflicto, de una
fuerza aérea independiente. La madurez de ambos, pensa-
miento y organizacién, impulsada por los acontecimientos
de la Guerra Civil, conduciria, més tarde, a la creacion del
"Ministerio del Aire" y del "Ejército del Aire" en 1939.
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La Patrulla
Atldntida en
Valencia

GRANDES VUELOS DE LA AVIACION ESPANOLA

Otro logro importante de la Aviacion espafiola, en el perio-
do entreguerras, lo constituyeron los grandes vuelos de la
Aviacién Militar espafiola realizados en 1926-1933. Al final
de la 1 GM, en la que se habfan disefiado y construido avio-
nes capaces de transportar cargas cada vez mas pesadas a
mayores distancias, los aviadores en el entorno internacional
comenzaron a llevar a cabo grandes vuelos. Ello permitid la
utilizacion de la aviacion con el propdsito pacifico de vincular
personas y de ampliar el comercio, pero también el hecho de
que los aviadores se enfrentaran a un viejo reto: el cruce del
océano Atléntico.

En Espafia, inmersa en la guerra contra Marruecos, todo el
esfuerzo aéreo se dedicaba a apoyar las operaciones milita-
res. Sin embargo, en otofio de 1925, cuando las operaciones
en Alhucemas habian terminado con éxito, los aviadores es-
pafioles proyectaron la realizacion de tres grandes vuelos a
regiones del mundo estrechamente vinculadas con Espaia:
Argentina, Filipinas y Guinea Ecuatorial. El primer vuelo, rea-
lizado a Buenos Aires (1926) por un hidroavién Dornier Wal
("Plus Ultra"), cubrié 10.270 kilémetros en la primera trave-
sfa del Atlantico Sur con un avién aislado. El sequndo vuelo,
realizado el mismo afio, inicialmente contaba con tres Bre-
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guet XIX ("Patrulla Elcano"), aunque finalmente solo un avién
llegd a Manila, tras recorrer casi 18.750 kilometros en unos
40 dias. Por Gltimo, el tercer vuelo ("Patrulla Atlantida"), tres
Dornier Wals, también en 1926, hicieron el viaje de ida y vuel-
taa Guinea después de volar 15.047 kilémetros.

Dos afios mds tarde, en marzo de 1929, un Breguet XIX TR
Bidon ("Jests del Gran Poder") batié la marca de permanen-
cia en vuelo de una aeronave terrestre sobre el mar, al realizar
el trayecto Sevilla-Bahia (Brasil) en 43 horas y 50 minutos. Al-
gunos afios mas tarde, la Aviacion Militar espafiola volvid a re-
alizar otros grandes vuelos, los mas importantes a Guinea y
Cuba. El segundo de ellos fue realizado por un Breguet XIX,
construido por Construcciones Aeronduticas (CASA), en un
vuelo directo a Camagiiey (Cuba), cubriendo 7.895 kilémetros
en 39 horas y 55 minutos en 1933. Los dos pilotos de este
avion hicieron otro vuelo el dia siguiente a La Habana y, tras
pasar algunas horas alli, comenzaron un nuevo vuelo a la Ciu-
dad de Méjico, en el que desaparecieron misteriosamente.

Aunque en este periodo los aviadores espafioles volaron
otros grandes vuelos, estos, los mas famosos e importantes,
alentaron, adn mas, el deseo de los pilotos espafioles por lo-
grar laindependencia completa del Ejército.

EL PODER AEREO EN LA GUERRA CIVIL ESPANOLA

El deseo de conseguir una aviacién independiente se con-
virtio en realidad, por la fuerza, al comienzo de la guerra civil
espafiola. Ambos contendientes realizaron procesos similares
para lograrlo. Iniciada la guerra civil, el bando gubernamental
creaba el Ministerio de la Defensa Nacional, con Subsecreta-
rios de Armada, Ejército, Aviacién y Armamento, regulando la
paridad de las tres fuerzas armadas. Por su parte, en el bando
sublevado, se creaba la "Junta Técnica del Estado" con tres
secciones de idéntica composicion, Tierra, Mar y Aire, estable-
ciendo la igualdad entre las fuerzas aéreas y las fuerzas de su-
perficie. Desde el punto de vista aeronautico, sefialamos algu-
nos aspectos clave de la guerra civil espafiola:

- La lucha por la Superioridad Aérea que, al principio del
conflicto cambid de bando, en varias ocasiones, hizo posible la
existencia de combates aéreos muy notables.

- Bombardeo Estratégico. La mayoria de las grandes ciuda-
des espafiolas recibieron algtn ataque aéreo, aunque Madrid,
Oviedo y Teruel fueron las que sufrieron ataques de forma
mds continua y Barcelona la que tuvo mas victimas.

- Con escasos medios aéreos, las fuerzas del bando nacio-
nal, estacionadas en Marruecos, se transportaban a Sevilla por
via aérea. Este servicio del Puente Aéreo, a través del Estrecho
de Gibraltar, fue la primera operacion de este tipo en la histo-
ria mundial de la aviacion y constituyd una gran sorpresa es-
tratégica y tactica.

- Dada la escasez de artilleria pesada y Unidades mecaniza-
das, el Apoyo Aéreo a Fuerzas Terrestres fue decisivo para el
avance de dichas fuerzas. La aviacion del bando nacional me-
jord tacticas ya probadas en Marruecos, con muy buenos re-
sultados.

- Las misiones contra el Poder Naval, mediante ataques a la
flota, instalaciones maritimas y transporte maritimo civil, fue-
ron llevadas a cabo, principalmente, por el bando sublevado
para reducir los suministros del gobierno.

- Las fuerzas del bando nacional fueron también las que
efectuaron, principalmente, las misiones de suministros me-



diante medios aéreos; en una ocasion, transportaron 100 tns
de diferente material en 166 salidas.

- Principios de doctrina aérea. Casi todo el esfuerzo de la
aviacion republicana se centrd en el logro de la superiori-
dad aérea, limitando el empleo de la aviacion en los roles
de Bombardeo Téctico y de Apoyo a las fuerzas terrestres,
asf como la utilizacion de la aviacién en su papel de Bom-
bardeo Estratégico. Este bando no considerd adecuada-
mente la doctrina de empleo; su aviacién operaba con fre-
cuencia en un sistema separado, de pequefos elementos,
sin la coordinacién necesaria. Sin embargo, en el bando
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nacional, la interpretacion y aplicacién de la doctrina aérea
fue mucho més global; su aviacion siempre siguid el prin-
cipio general de la accion conjunta. Podria decirse que la
elevada concepcion de la guerra aérea fue una de las razo-
nes més importantes de la victoria.

En lo que al empleo del Poder Aéreo se refiere, de este
conflicto se extrajeron, entre otras, las siguientes lecciones
aprendidas:

- Las lecciones deducidas de la | GM fueron aumentadas
por el papel crucial de la aviacion de bombardeo téctico-es-
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tratégico, asi como por la necesidad de actuar siguiendo el
principio de la accién conjunta. La guerra aérea adquirié mu-
cha mayor relevancia en el mando general de la guerra.

- El principio del "Dominio del Aire" se establecié de mane-
ra irrefutable. La mayor consecucion de la superioridad aérea
fue decisiva en el resultado final de la guerra. Este principio se
mantiene plenamente vigente, no solo en relacién con la gue-
rra aérea, sino también en el resultado de las batallas de su-
perficie y en la persecucion de la victoria final.

- En relacion con el Bombardeo Estratégico, la naturaleza de
la Guerra Civil hizo imposible la utilizacién del Poder Aéreo en
la forma prevista por Douhet; su papel principal fue facilitar el
avance de las fuerzas terrestres. No obstante, la aviacién de
bombardeo tuvo un importante papel doble, tactico y estraté-
gico. Tactico, con la actividad constante y decisiva sobre la ba-
talla terrestre y su gran contribucion al resultado final del con-
flicto, y estratégico, con sus acciones contra objetivos militares
e industriales de retaguardia y de alto valor.

Aungque la utilizacién de la aviacién en bombardeo estraté-
gico fue escasa (Kindelan no queria bombardear ciudades y
deseaba evitar al méximo dafios a la poblacién civil), su efica-
cia contra la retaguardia del enemigo fue puesta a prueba. Su
actuacién fue suficiente para concluir que el bombardero,
fuertemente armado y solo dependiente de su propio poder,
tenia escasas posibilidades de sobrevivir, era una presa facil
para los cazas y necesitaba escolta en todo momento; conclu-
sion lamentablemente ignorada por la escuela ACTS estadou-
nidense, tal como se comentd con anterioridad.

- En lo que respecta al apoyo aire-superficie y al bombar-
deo tactico, se demostrd que ninguna gran operacién futura
de superficie tendria éxito sin el apoyo de la aviacion. En este
role, la aviacién pronto se convirtié en un elemento crucial
para el apoyo de tropas terrestres empefiadas en combate. La
invencion espafiola de la "cadena” (arriesgados ataques a
muy baja cota) fue copiada y mejorada en la Il GM. En la pri-
mera fase de este conflicto, los alemanes la utilizaron con éxi-
to en la "Blitzkrieg", en la que la aviacion de apoyo a fuerzas
de superficie y Unidades mecanizadas tuvo un papel conjun-
to decisivo para romper el frente del enemigo y penetrar en
su retaguardia.

- La aviacion demostrd sus grandes capacidades para el
transporte aéreo de Unidades y para el suministro, por me-
dios aéreos, de aquellos que se encontraban cercados por el
enemigo, puesto en practica en la Il GM por Alemania y EEUU.
Sin embargo, a relativamente pequefia escala de fuerzas em-
pleadas en la Guerra Civil hizo sobrevalorar esta capacidad,
que se demostrd limitada en ocasiones posteriores como Sta-
lingrado.

- Desde el punto de vista histdrico, la guerra civil espafiola
fue el primer conflicto moderno en el que se abrid el horizon-

te del nuevo concepto de la futura guerra aérea. Con mucha
mds relevancia que la guerra Italo-Abisinia (1934) y la Chino-
Japonesa (1936-39), fue un auténtico campo de pruebas para
las Grandes Potencias, al borde de la Il GM.

Ademds de lo seialado, debe subrayarse que en este con-
flicto las lecciones aprendidas sobre el Poder Aéreo pueden
calificarse como limitadas, principalmente, por la falta de ho-
mogeneidad del material aéreo utilizado y por la especifica
peculiaridad del conflicto, junto a sus condicionantes circun-
dantes.

11 GUERRA MUNDIAL

En la Il GM se produjo la méxima potenciacién del Poder
Aéreo, tanto por el nimero de aviones involucrados y misio-
nes desarrolladas, como por el altisimo grado cualitativo y
cuantitativo de los efectos consequidos. EI Arma Aérea demos-
traba una clara y auténoma personalidad propia en este con-



flicto. Nunca, hasta entonces (y hasta ahora no ha vuelto a
ocurrir), habian sido tan elevadas las cifras puestas en juego.
Algunos datos lo ilustran: Alemania, que iniciaba la | GM con
258 aviones, o hacia en la Il GM con unos 4.700; asf mismo,
en uno de los mayores bombardeos aéreos de la | GM partici-
paron 60 aparatos aliados, mientras que en el bombardeo de
la ciudad de Colonia, por parte de la RAF (en la Il GM), toma-
ron parte mas de 1.000 bombarderos pesados.

Sin embargo, la potencialidad de esta nueva arma no solo
fue numérica; el Poder Aéreo cubrié muchos "roles", inclu-
yendo interdiccion de las lineas de suministro, apoyo aéreo a
las fuerzas terrestres aliadas, superioridad aérea, bombardeo
estratégico, escolta, inteligencia, reabastecimiento de sumi-
nistros y lanzamiento de tropas y suministros,

En lo que respecta a lecciones aprendidas en este conflicto
sobre el Poder Aéreo y su empleo, podemos sefialar las si-
guientes:

especial
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- Una de las mas importantes fue que "sin el dominio del ai-
re no se podia ejercer la menor iniciativa en superficie"; el Po-
der Aéreo se convirtié en auténtica arma necesaria para alcan-
zar la victoria. Uno de los roles principales consistio en alcanzar
el control total (supremacia) o parcial (superioridad) del espa-
cio aéreo sobre las zonas de combate terrestres o maritimas.

-Enlo que respecta a las misiones por el control del aire y
a la interdiccion, la fuerza aérea alemana intent6 eliminar a
su oponente en el suelo. Dado que la Supremacia Aérea era
un prerrequisito para invadir Gran Bretafia, la batalla de In-
glaterra comenzd con la Luftwaffe intentando combatir a la
RAF sobre el Canal de La Mancha (verano de 1940), estrate-
gia que, al no fructificar, obligé a la fuerza aérea alemana a
atacar estaciones radar, aerddromos y factorias de industria
aeronautica britdnica, en un intento de destruir la infraestruc-
tura de la caza de la RAF. No obstante, carecia del tiempo ne-
cesario sobre los objetivos para ser suficientemente eficaz.
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Dado que también falld asi en doblegar a la RAF, comenzd a
realizar ataques sobre Londres.

Por su parte, los Aliados, ya avanzada la contienda, adop-
taron una estrategia mas metddica. Durante la preparacidn
de los desembarcos de Normandia, los ataques de las fuer-
zas aéreas aliadas a los radares y campos del norte de Fran-
cia fueron mucho més sisteméticos que los de la Luftwaffe
en 1940. Con el fin de evitar cualquier oposicion en Nor-
mandia, los objetivos en comunicaciones y rutas de suminis-
tros fueron atacados una y otra vez hasta asegurar su des-
truccion. Durante la Gltima parte de la contienda, los aliados
priorizaron la interdiccion durante la fase preparatoria de las
operaciones, estrategia que fue entonces adoptada por los
alemanes.

- Ademés de las grandes batallas por el dominio del aire
(como la batalla de Inglaterra, primera vez en la historia en
que el tnico protagonista, por ambos bandos, fue la aviacién),
merecen especial atencion las campaiias aéreas de bombar-
deo estratégico habidas en la Il GM. La fuerza aérea alemana
comenzaba, sobre Varsovia (SEP.1939) y Rotterdam
(MAY.1940), los bombardeos de las ciudades intentando mi-
nar la moral de la poblacién enemiga, rompiendo asi las re-
glas no ratificadas de evitar bombardeos indiscriminados y de

prohibir ataques a objetivos no militares. Sin embargo, los
alemanes carecian de un verdadero bombardero estratégico,
con gran alcance y gran capacidad de bombas, al subordinar
preferentemente el esfuerzo principal a las necesidades de la
Aviacion Téctica en apoyo de las fuerzas terrestres, incurriendo
en un gran error doctrinal. Este error fue muy patente cuando
les fue imposible atacar la industria de guerra rusa, tras los
Urales.

-Aunque las ofensivas de bombardeo estratégico comenza-
ron en 1940, fue a partir de 1942 cuando adquirieron mayor
eficacia (hasta entonces la RAF tenfa un niimero reducido de
bombarderos estratégicos con sistemas de bombardeo no
muy precisos). En el teatro europeo, ambas flotas aliadas de
bombarderos, briténica y estadounidense, ejecutaron nume-
rosas operaciones de bombardeo estratégico. No obstante, los
enfoques de ambas flotas se diferenciaron entre el ataque a la
moral de la poblacion enemiga (con bombardeo noctumo de
saturacion de la RAF para evitar atricion)y la degradacién de la
capacidad enemiga de hacer la guerra (con bombardeo diur-
no de precisién de la USAF para incrementar efectividad). En
el caso estadounidense, los vuelos sobre factorias e industrias
de Alemania y sus aliados bien defendidas, suponian mucha
mayor amenaza que la opcion nocturna adoptada por los bri-



tanicos. Ademds, bombardeo de “precision” era un término
relativo en aquel tiempo; incluso la aproximacion estadouni-
dense a la luz del dia implicé un castigo a las comunidades
civiles cercanas a los objetivos atacados.

- La idea estadounidense de que, con armamento defen-
sivo, el bombardero estratégico siempre serfa capaz de re-
gresarindemne (auspiciada por la teoria de la ACTS), supuso
grandes pérdidas de aeronaves, a manos de los cazas ale-
manes. Este gran error fue posteriormente subsanado, y Ia
confianza restaurada, durante el Gltimo afio de la contienda,
cuando las misiones de bombardeo estratégico eran apoya-
das por los aviones de escolta de largo alcance Mustang P-
51, dotados de depdsitos lanzables de combustible.

- Por su parte, en el teatro de operaciones del Pacifico,
Japén quedaba fuera del alcance de los bombarderos has-
ta la entrada en servicio del B-29; por ello, la ofensiva de
bombardeo estratégico en este Teatro no se llevd a cabo
hasta bien entrada la Il GM, con una Unica excepcidn en
1942.

- Finalizada la contienda, el gran impacto conseguido por
el Poder Aéreo, junto con el aumento de la amenaza soviéti-
ca, impulsd a los lideres aéreos en EEUU a promover una
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Fuerza Aérea plenamente independiente, lo que se alcanzo
en1947.

De la actuacién del Poder Aéreo en la Il GM podemos ex-
traer, entre otras, las siguientes conclusiones:

- El Poder Aéreo tiene, por si solo, capacidad estratégica re-
solutiva, confirmandose como elemento principal e impres-
cindible de la victoria militar. El bombardeo estratégico con-
vencional, aunque no decisivo, tuvo una significativa contri-
bucion a la victoria final.

- El dominio del aire es indispensable para cualquier em-
presa de tipo bélico.

- La cooperaci6n aeroterrestre es, més que nunca, un im-
perativo al que estan sujetas las fuerzas terrestres.

- Los medios aeronavales constituyen el factor decisivo en
la guerra en el mar, tanto en los combates de superficie co-
mo en la lucha antisubmarina.

-La "Guerra Total", que da preferencia como objetivo a la
retaguardia sobre el frente, tiene su maxima implementa-
cién en la guerra aérea.

- La aviacién convencional habia alcanzado su techo, ini-
cidndose la preponderancia de la aviacion a reaccién. ®
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