A. C, P, CARVER, Group Captain
de la RAF.

El Agregado Aéreo de S. M. Britdnica en Madrid, Group Capdain, de la
RAF, A. C. P. Carver, ha escrito para REVISTA DE AERONAUTICA este
interesante articulo, que dmicamente refleju la opinién personal del autor sobre

tema tan debatido.

El concepto, en forma limitada, de la su-
perioridad aérea ya se habia hecho eviden-
te al final de la primera guerra mundial.
Se reconocié entonces que una temporal y
local superioridad aérea era necesaria para
el ¢éxito de las operaciones de reconocimien-
to y bombardeo, y, por tanto, para el éxito
de las operaciones de superficie. Esta lec-
cion perdur6, aunque a menudo velada por
la discusion, hasta que su valia quedd de-
mostrada en 1940,

La batalla de la Gran Bretafia fué una
lucha para conseguir la superioridad aérea.
A menos que los alemanes lograsen esta su-
perioridad, las fuerzas navales y aéreas bri-
tanicas podrian evitar o detener la invasién
de Inglaterra, y el primer intento de los
germanos era derrotar las Fuerzas aéreas
britdnicas. Los alemanes no lo consiguie-
rron: desistieron de la invasién y dejaron
de conquistar la base por la que su propia
potencia aérea seria derrotada pocos afios
después. En su conduccion de la “batalla”
y en su admision de derrota los alemanes
demostraron ser conocedores del concepto

“superioridad aérea”, que no consiguieron
desarrollar pricticamente segin avanzaba
la guerra. Pudiera ser que empezaran la
guerra con un solido concepto tedrico, pero
sin medios suficientes para desarrollarlo en
la practica, y este punto lo consideraré mas
adelante,.

En la invasion de Creta la pérdida bri-
tanica del poder aéreo les llevo a la pérdi-
da de un Ejército, a la de un territorio y
a la de un nimerp considerable de barcos.
En este punto, las Fuerzas aéreas germanas
eran superiores en nimero, estaban mas
proximas al campo de batalla que las bri-
tanicas, y las Fuerzas britanicas de superfi-
cie no pudieron resistir el asalto.

La pérdida de los acorazados “Prince of
Wales” y “Repulse” cerca de Singapur fué
la primera y concluyente prueba del castigo a
la inferioridad aérea en el mar. La interro-
gante, debatida durante varios afos, si los
aviones podrian atacar con eficacia a los acora=
zados, se decidié en cuestion de minutos y fué
sustituida por otra: “cémo poder alcanzar la su-
perioridad aérea en una accién naval.”
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Sobre ¢l Océanp Atlantico la superiori-
dad aérea era establecida y explotada len-
tamente hasta conseguir vencer a los sub-
marinos y hasta que quedase el transporte
de hombres y material para la invasion de
Europa asegurado. No era realmente una
batalla de resultado decisivo, sino una lu-
cha en la que la habilidad técnica y cientifi-
ca, expresada por medio de disciplina y re-
sistencia, gano ascendiente sobre una enor-
me extension,

Sobre el noroeste de Europa la batalla
para conseguir la superioridad aérea co-
menzo en 1941 y se alcanzd en 1944, Tan
pronto como terminé la batalla de la Gran
Bretaiia y se logré aquella superioridad so-
bre las Islas DBritanicas, la RALF inicio
la ofensiva sobre Francia y los Paises Ba-
jos. En dqllt.“()b dias ninguna fuerza aérea
podia conseguir superioridad en el aire du-
rante la noche; el Mando de Bombardeo
britdnico exploté con ¢éxito esta oportuni-
dad. En 1943 las Fuerzas aéreas de los Es-
tados Unidos operaban intensamente desde
Inglaterra; su potente armamentio y sus
cazas de gran radio de acciéon trajeron un
arma completamente nueva para la lucha
por la superioridad aérea. Se enfrentaron y
derrotaron a las fuerzas aéreas enemigas
sobre su propio territorio, y por ese moti-
vo, aunque sus pérdidas eran grandes, sus
ganancias crecian continuamente. Al em-
pezar la invasion de Europa, la Fuerza
aérea germana habia sido derrotada por
la accion de los cazas, que actuaban a la
luz del dia sobre todo el norte de Euro-
pa. Por esta derrota el Mando alemén ha-
bia perdido la facultad de extender su vi-
sion sobre su mismo territorio y su capa-
cidad de dirigir sus propias formaciones, La
potencia aérea aliada, con logica y sin titu-
beos, exploté rdpidamente esta derrota, y
los alemanes experimentaron una rapida y
progresiva pérdida del control del campo
de batalla, del espacio aérep detras del mis-
mo y del sistema de produccion y distribu-
cion industrial.

En el Pacifico, la breve historia del
“B-29" nos da un ejemplo clasico de las
crecientes ventajas de la superioridad aérea,
plenamente alcanzada y conseguida. Al
principio la actuacion de los “B-29" fué tan
formidable que di6 al traste con la oposi-
cién; y una vez que se alcanzd esto se des-
cargd el armamento de los “B-29", que ope-
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raban a velocidades mayores y con cargas
mas pesadas durante el dia y la noche.

I'n Birmania, con total superioridad
aérea, el Mando britanico tenia una com-
pleta libertad de observacion, de movimien-
tos y de abastecimiento; el Ejército brita-
nico conocia todo y podia dirigirse sobre
cualquier lugar por el aire. Los japoneses
no sabian nada y no podian moverse hacia
ningun sitio, ni siquiera por carretera.

Al formarse las Reales Fuerzas Adreas
en 1918 se establecié una serie de concep-
tos y un campo de experimentos para el
empleo de la potencia aérea. La suprema-
cia aérea aliada alcanzada sobre Luropa v
Asia en 1944 no fué ganada por las Reales
Fuerzas Adreas, ni tampoco fué¢ ganada la
guerra por, la Gran Bretafia; pero lo que
es probable es que las Fuerzas aéreas del
mundo deben mas a las Reales Fuerzas
Aéreas que a cualquier otra fuente de co-
nocimientos y ensenanzas,

IE1 Ministerio del Aire se establecié como
una autonoma autoridad de Aviacién en-
cargada del deber y privilegio de ocuparse
de la investigacion, arte militar y trans-
porte desde el punto de vista del Aire: por
experiencias, por ensefanzas y errores an-
teriores, por imaginacioén inventiva y por
logica; relacionando teorias del Arte Mili-
tar A¢reo y principios de organizacion y
del disefio de aviones, para ponerlos e¢n
prictica.

La teoria de la superioridad aérea se
mantuvo de hecho y se puso de maniiiesto
en las operaciones de guerra de la RAF

los principios de accion estratégica fue-
ron desarrollados v aplicados, mediante la
actuacion de los “Lancaster”, sobre Europa
y los mares del Norte. Los principios de
concentracion y movilidad fueron observa-
dos en la organizacion de la RATF y en
su empleo en relacion con otras fuerzas.

La coordinacion de las fuerzas de super-
ficie y de aire siempre es dificil; pero es-
pecialmente lo era en los primeros dias de
la guerra, cuando tan poca gente compren-
dia el empleo de la potencia aérea y cuando
habia tan pocos éxitos para justificar que
un sistema era mejor que otro, pues en
estos tiempos el traspaso de mando de una
autoridad a otra se propone a menudo como
una forma para salir de las dificultades
del momento, La RATF creia que todas
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las fuerzas aéreas debian ser controladas
por mandos de fuerzas aéreas y coordina-
das por esos mismos mandos con las opera-
ciones de otras fuerzas. Existian también
otros puntos de vista: el sistema mas opues-
to al de la RAF fué el que seguian las
Fuerzas aéreas alemanas; ya hemos dicho
anteriormente que los alemanes tenian su
propia vision de la superioridad aérea; pero
fracasaron al tratar de conseguirla,

Para seguir las teorias del Arte Militar
Aéreo se proyecto el “Spitfire” en 1933, de-
duciéndose su estructura y el motor de las
experiencias adquiridas al ganar el trofeo
“Schneider”,

El “Lancaster” fué proyectado en 1937,
y el origen del “Mosquito” puede decirse
que proviene de aquel De Havilland “Co-
met”, que gané la carrera de Inglaterra a
Australia en 1936.

REVISTA DE AERONAUTICA

Especialmente en el campo del disefio de
aviones, el éxito fué fruto de muchos es-
fuerzos, aparte de los del Ministerio del
Aire; pero se ve ahora con claridad sor-
prendente que la parte mas esencial se con-
siguio al enfocar el Ministerio el estudio
y direcciéon de los experimentos hacia las
contadas lineas decisivas del progreso. Fa-
cil es olvidar en 1946 que en 1939 no habia
existido la guerra en el aire; y vale la pena
recordar que las Reales Fuerzas Aéreas, asi
como sus armas, fueron concebidas basin-
dose exclusivamente en la imaginacion, en
la logica y la investigacidn.

Los proximos pasos del Arte Militar Aé-
reo requerirdn las mismas ideas y procedi-
mientos atrevidos, y la existencia de man-
dos puramente aeronduticos sera tan nece-
saria como siempre,

Predicciones de un técnico

El Mayor Frank B. Halford, proyectista
de toda la variedad de motores “Gipsy” y
de nuevas turbinas de gas construidas por
la Compafnia De Havilland, acaba de hacer
en la ajetreada prensa britdnica un pronésti-
co al que se ha prestado mucha menos aten-
cion que la que merecia, Se referia el ar-
ticulo a un aeroplano de linea de un peso en
carga de 8 Tm.,, capaz de una velocidad de
crucero de 990 kms/hora a 12,200 metros, v
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con un gasto total de funcionamiento por
tonelada-kilémetro muy inferior al de los
aparatos del tipo de cuatro motores, con una
velocidad de crucero de 440 kms/hora.
Esto significa que pronto se dispondra
de una velocidad doble de la actual con un
gasto menor. Supone, ademas, que Inglate-
rra se ocupa desde hace tiempo del estudio
v ensayos de aeroplanos de carga, mucho
mas rapidos que los actuales. Revisten es-





