sobre

Algo

Logistica

Aérea

Comentarios, por el Coronel Anionio Ruedda Ureta, a un
articulo del Coronel Clifford J. Heflin publicado en “Air Uni-
versity Quarterly Review” en otoiio de 1947.

Hemos de manifestarnos totalmente confor-
mes en que en las proximas guerras contara mas
el poder industrial que el poder militar. O, di-
cho de ctro modo, que el poder militar sera una
consecuencia del poder industrial.

Teodavia podria decirse de una manera mas
genérica e] enunciado de esta tesis, exponiendo
fue la victoria sera del pais cuya economia de
guerra sca mas fuerte y resistente, y que esta
economia depende de la importancia y acierto de
su organizacion industrial.

[ista organizacion economica industrial sera
la tinica y verdadera “‘retaguardia”, que habra
(que tener preparada desde la paz v defender du-
rante la guerra.

Mirado desde un punto de vista completa-
mente opuesto (desde el lado agresor), esa orga-
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nizacion industrial, esa “economfia-retaguardia”,
sera el tendén de Aquiles, la parte mas vul-
nerable y primordial que importara y habra
que tratar de atacar y destruir, con un golpe pa-
ralizador, muy probablemente sin previo aviso.

El Coronel Dale D. Smith, en aquella misma
publicacion, dice que en una nueva guerra no
seria pcsible, como en la anterior, esperar tres
afios para ir capturando bases avanzadas desde
las cuales poder devolver los golpes inicialmen-
te recibidos, y aflade: “En esta época de guerra
atomica, ;esperara nuestro enemigo? O, si tiene
¢l la bomba, ¢la empleara inicialmente? Un gol-
pe de bomba atémica puede ser un golpe que
deje fuera de combate.”

Realmente un ataque inicial, sin previo aviso,
con energia atomica, ccntra esa economia de
guerra, contra esa organizacion industrial, seria
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paralizador y significaria la derrota total, pues
aniquilaria las industrias primordiales, los trans-
portes y los abastecimientos de combustibles y
de otras materias vitales.

Es absolutamente cierto que ante estas consi-
deraciones, como dice ¢l Coronel Clifford
J. Heflin, “en cualquier plan que se haga para
hacer frente a esa eventualidad, la Tfuerza Aé-
rea es primordial y tiene que considerar dos fac-
tores™ :

1. La fuerza necesaria para neutralizar la
fuerza exterior atacante, y superarla si
es posible, y '

2. Teniendo presente el factor tiempo (es

decir, no dejando la ocasién del golpe ini-
cial al contrario), descargar un golpe lo
mas definitivo posible.

Propone como ejemplo a considerar e imi-
tar el que siempre fué principio de la Marina
britdnica: para tener la garantia de pcder en
cualquier momento, mantener e imponer la si-
tuacion estratégica que conviniese en todo lugar.

Seguramente debe referirse, aunque no lo dice
taxativamente, a aquel principio de mantener
siempre una Escuadra naval equivalente a la
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reunion de las dos Escuadras més poderosas que
existiesen.

Después hace referencia a unas considera-
ciones de tipo estratégico en relacion a la orga-
nizacion y distribucion de bases navales, que In-
glaterra supo diseminar y combinar a lo largo
de sus rutas mercantes navales, y alrededor de
posibles enemigos en potencia, que de este modo
quedaban inicialmente amenazados y asfixiados,
lo cual, obligindoles a preferir permanecer en
paz, evitaba la guerra y el tener que someterlos
por la fuerza,

Expone unas consideraciones de mayor so-
mejanza de la Aviacion con la Marina que con
el Ejército de Tierra, en cuya mayor semejan-
za no podemos menos de abundar, como asimis-
mo en semejanzas de empleo y estilos estraté-
gicos, que no son sino la consecuencia natural.

Y dice: “Exigiendo la Fuerza Aérea (en su
empleo) esa misma estrategia, puede preverse
un sistema de bases principales aéreas, bases
aéreas secundarias y bases aéreas de trdnsito to-
talmente equipadas y atendidas que permitan a
las Fuerzas Aéreas concentrarse, cambiar de
rumbo o dispersarse, haciendo frente a cualquier
amenaza de agresion.”

De la dispersion y situacion de esas bases
aéreas deduce consecuencias andlogas a lo que

TInglaterra consiguié de sus bases nawales: una

amenaza en potencia, v por ello una garantia
para la paz.

A partir de aqui, las consideraciones que ve-
nian siendo de contenido estratégico, saltan sin
transicion a convertirse en exposicion2s muy in-
teresantes de unos modernisimos conceptos de
logistica aérea, que por su novedad y acierto son
los que mas nos han animado a comentar este
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articulo del Coronel Clifford J. Heffin y a di-
fundir su exposicion.

Veamos algunos de estos ccnceptos:

“En adelante, la principal responsabilidad
para la defensa y el ataque recaera en la Fuerza
Aérea, en grado cada vez mayor. Tanto en la
defensa como en las ocasiones de accion obliga-
da, el secreto del éxito radicard en el uso ace:-
tado de la Fuerza Aérea. Nuestra Fuerza Aé-
rea tiene que ser capaz de la acciéon ofensiva y
defensiva en cualquier parte de! mundo, casi sin
previo aviso.”

“Es un error comin creer que las Fuerzas
Aéreas son movibles por si mismas (por su pro-
pia esencia). En su esfera propia, estin real-
mente sometidas a las mismas (o analogas) li-
mitaciones v esclavitudes que las Fuerzas Na-
vales. Necesitan poseer bases aéreas perfecta-
mente equipadas en todos los sectores en que
puedan estar llamadas a operar.”

“Su movilidad esta en razon inversa de los
suministros que hayan de llevar consigo.”

Realmente se ha visto que hasta que la Avia-
cion aliada pudo empezar a operar cficazmente
en el ataque y logré la supremacia aérea, que
devolvid a sus Ifjércitos de superficie la liber-
tad de accion y la iniciativa de imponer situa-
ciones estratégicas ventajosas, v lograr resulta-
dos victoriosos, tuvieron que hacer el milagro
de mantener una heroica y angustiosa situacion
desventajosisima, en la cual tuvieron que hacer
el doble milagro de desarrollar una industria de
guerra en general y una industria aeronautica
en particular que guardasen relacion con la ca-
pacidad industrial y econdomica de sus paises y
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con la vulnerabilidad de la extensién de sus li-
neas comerciales y sus imperios de ultramar,
como asimismo unas organizaciones de los esca-
lones de tieira (al servicio de las Unidades aé-
reas cperadoras) muy complejas. Semejantes
organizaciones dice bien que no pueden impro-
visarse en menos tiempo del que ellos hubieron
de emplear, y con lo que se ha aprendido y pro-
gresado en doctrinas y técnica acronauticas, se-
ria necio suponer que las guerras futuras vayan
a permitir el milagro de la improvisacion y en
menos tiempo todavia del que se gasté en el pa-
sado. Sobre todo, si inicialmentg hablaba el
hombardeo aéreo con explosivo atbmico.

Nos dice que, “a pesar de la supuesta movili-
dad de las Fuerzas Aéreas, resulté realmente
mas facil operar con Unidades navales, aleja-
das de su base mas inmediata, que lo que supo-
nia operar con aviones dentro de aquel mismo
sector, La experiencia adquirida en los planes
que afectan a las fuerzas de ultramar puso de
manifiesto en la ultima guerra la dificultad de
desplazar las Grandes Unidades de aviones mo-
dernos, sin contar previamente con unas bases
aéreas organizadas en los sectores requeridos”.
“Debe sacarse la conclusion de que la Avia-
cién, como el Poder maritimo antes que ella, de-
pende, para ser eficaz, de la posesion de una ca-
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dena o red de bases aéreas adecuadamente equi-
padas.” “Sin ellas su movilidad es en muy gran
parte ilusoria, y sin esta movilidad la estructura
de la defensa y seguridad no es cabal.”

En seguida vuelve a consideraciones (esta vez
mezclando estratégicas y logisticasy para presen-
tar cinco condiciones o requisitos en los cuales
parece concretar la sequridad (defensa y accién).

Aunque esas condiciones estdn vistas bajo un
angulo de la gran naciéon con imperio colonial
de ultramar, reduciéndolo a escala y circunstan-
cias propias, pueden ser aplicadas a todos los
diferentes casos geograficos y nacionales,

Pero ya hemos dicho que por lo que més nos
atrajo este articulo a comentario fué por las
consideraciones de indole loyistica aérea.

En efecto, de logistica aérea hay todavia mu-
cho que hablar, hace mucha falta reglamentar,
y se ha dicho muy poco hasta ahora.

Se viene aplicando al aire una “logistica de
superficie”, a todas luces anquilosada por sus
velocidades acostumbradas y sus tiempos, como
asimismo por los limites de distancias y radios
de accion que concebia tomar en cuenta,

Hace falta romper amarras, y pensando en
tres dimensiones y con un concepto revclucio-
nario de la cuarta dimension tiempo, como asi-
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mismo con una concepcion de las distancias y
alcances intercontinentales, hablar de logistica
aérea con un idioma nuevo y propio del aire.

En este orden de ideas destacamos de aque-
llos cinco puntos los siguientes:

1.° Facilidad de despliegue de las Fuerzas
Aéreas en cualquier direccion, distancia
y momento.

2. Disponer de suficiente niimero de bases
aéreas principales, secundarias y de tran-
sito, adecuadamente situadas y equipa-
das.

3. Contar con un apoyo logistico inmedia-
to; que lo encuentre la Fuerza Aérea
operante fuera de si misma en todo mo-
mento.

Esto se resume y-concreta en dos condicio-
nes fundamentales: capacidad y libertad de ra-
pida expansion y rapida concentracion; y apo-
yo logistico inmediato garantizado,

Contra las modernisimas y hasta preconcebi-
das ideas del Comandante Seversky, referentes
a vuelos sin escala alrededor del mundo, enor-
mes alcances de los radios de accion de los avio-
nes del futuro y contra la posibilidad de operar
desde bases aéreas nacionales, sin necesidad de
bases aéreas avanzadas ni bases aéreas de apo-
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vo en islas, estrechos o jalones de rutas, se pre-
senfan razones de enorme carestia, gasto de tiem-
po, y por ello disminucion de la carga util de
agresivo y disminucion de numero de servicios
efectuados.

EEn resumen, disminucion del efecto agresivo
logrado en el mismo tiempo v con e] mismo nd-
mero de aviones; mayor gasto de combustible,
carestia; razones ambas de economia de esfuer-
zo, economia de material y 2conomia de precio.

En realidad, alguna vz seria mas economico
no tener que trasladar el combustible, bombas
v municiones por otro mezdio que el propio aéreo
en los mismos aviones que e¢jecutan el servicio
desde bases nacionales. Otras veces seria mas
econdmico transportarlo también por via aérea,
pero por unidades de transporte aérco diferen-
tes de Jas operantes. Y otras veces (scbre todo
con premeditacion y anterioridad) en otro me-
dio de transporte que no fuese aéreo (barco,
tren, camion), El tiempo serd, generalmente, mis
que la distancia u otra razon geografica, quien
sefisle e imponga el sistema de transporte.

Y resume asi: “La idea de operar desde ba-
ses aéreas nacionales, sin la necesidad de esta-
blecer “bases aéreas avanzadas e intermedias”,
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seria bien recibida por tedos los Oficiales y
Mandos de Aviacion, si se pudiera realizar sin
pagar por ello un precio excesivamente costoso.”

Nosotros nos atrevemos a anadir, que tam-
bién, si (por la pérdida de tiempo en ida y vuel-
ta) no significa yna disminucion de servicios
rendidos en Jas mismas horas de vuelo y des-
gaste del personal y material, dignos de tenerse
en cuenta en relacion a los efectos logrados.
Pudiera, con el mismo desgaste, consumos y
tiempo, lograrse doble efecto de destrucciones y
desorganizaciones del terrenc encmigo, partien-
do, para efectuar los servicios, de bases aéreas
avanzadas a mitad de distancia. Y terminado el
ciclo de servicios, logrado el efecto deszado, re-
gresar a las bases nacionales iniciales,

Se lograria doble efecto, o se habria conse-
guido ¢l mismo efecto en mitad de tiempo. Y
esa misma Aviacion podra pasar a descansar y
estar dispuesta a efectuar otias misiones urgen-
tes e importantes,

Después de esto es cuando e] autor, a nustro
juicio, entra en la parte mas interesante, que
son unas consideraciones que, aunque de indole
orgdnica, vienen, en definitiva, a deszmbocar en
efectos de libertad v movilidad de las Unidadeés



REVISTA DE AERONAUTICA

operantes; es decir, en resultados de indole “lo-
_ gistica” ; esto es lo que queremos hacer resaltar
sobre toda otra consideracion en estos comenta-
rios. Dice asi: “De todos modos, hay razon para
sostener que los elementos de vuelo no deben te-
ner necesidad de preocuparse de la organizacion
de tierra, excepto como Bases que al recibirlas
y proporcionarles apoyo logistico realzardn su
capacidad v libertad de movimiento.”

Ahora ya dice claramente que por tener que
componerse las Unidades aéreas de escalones de
vuelo y escalones de tierra han de trasladarse,
los de aire, dentro de sus propios aviones, y los
de tierra por medios terrestres o navales. (Oca-
sionalmente también por aire; pero hay que ob-
jetar la necesidad de aviones de transporte aéreo
v el tiempo.)

La movilidad de un escalén de vuelo no de-
bera en ningiin caso verse obstaculizada por la
menor movilidad del personal de su escalon de
tierra, ni por el material de ese escalon de tierra
al servicio inmediato y necesario del escalon de
vuelo.

Excluyendo ese lastre (o exceso de equipaje)
y considerando solamente e| escalon de vuelo, se
obtiene, indudablemente, gran libertad, movili-
dad y flexibilidad para poder hacer aquella ra-
pida expansion, o rapida concentracion (de que
antes se habld). de las Unidades de la Fuerza
Aérea. Fsto no admite dudas ni exige argumen-
tos.

Entonces, dice, “habiendo separado por com-
pleto el escalén de vuelo (propiamente aéreo) de
los componentes terrestres, v habiéndolo libera-
do de toda responsabilidad que no sea su mi-
si6n de luchar, podemos predicar y pedir toda
la energia posible al empleo efectivo de la Fuer-
za aérea moderna, desarrollando y aplicando las
tacticas y técnicas mas provechosas” (de puro
estilo aéreo). :

Comprendemos que el caso de grandes Poten-
cias de poderosa industria es muy diferente que
el caso de pequenias Potencias, més agricolas que
industriales, reducida organizacion econdmica y
carentes de colonias lejanas.

Pero como dice el Coronel Clifford J. Heflin,
siempre que se vea (ue cierto ntimero de nacio-
nes (reconocidas como normalmente conscientes
de sus propios intereses y de su propia seguri-
dad militar, que hayan logrado con sus principios
y métodos éxitos recientzs) parezcan estar de
acuerdo con respecto a un tipo de ideas, es una
consecuencia logica, normal y prudente el dar
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& estas ideas per 'o menos la suficiente impor-
tancia para tenerlas en consideracién y poner-
las en estudio, ya que de ello y de su acertadu
aplicacion, modificada con arreglo a las varidni-
tes o especiales circunstancias, sélo éxitos y ven-
tajas podran derivarse probablemente.
Inglaterra, Rusia y también Alemania parece
que, con caracteristicas diferentes, aplicaron
esos principios basicos de un2 srgdnica en que

- 2 independizaban al maximo posible en las Uni-

dades aéreas tacticas y estratégicas operantes los
escalones v servicios terrestres de Aviacion de
aquellos otros de vuelo.

De ese modo puede lograrse que las Unida-
des aéreas operantes presenten (o envien por ade-
lantado) un calculo de sus necesidades a la Bri-
gada técnica, correspondiente a la organizacion
local de-'a Base aérea. La cual dispone el apo-
yo logistico y la carga de trabajo. Entre ambas
cosas, lo que se le proporciona a la Unidad aérea.
operante es libertad de movimiento y no tener
que pensar en resolver problemas que en cierto
modo pudiéramos llamar domésticos. Esta liber-
tad de movimiento es, por antonomasia, la esen—

_cia de la Logistica.

“Tal sistema permite la libertad de movimien-
to necesaria a las Unidades aéreas cperantes,
siempre ue la situacion lo recomiende, sin de-
pender de los elementos de Tierra, ya que el
personal técnico encargado de los planes conoce
la situacion y ha prevenido o dispuesto las ba-
ses necesarias antes de que llegue la verdadera
situacion,”

“El éxito depende enteramente de una coope-
racion cordial =ntre el personal de vuelo y el
de estas ramas, en todas las escalas.” “No obs-
tante, el Iistado Mayor del Aire debe desem-
pefiar un pape] director, va que son los consu-
midores, y tiene que hacer saber sus deseos-
v tratar de asegurar por anticipado el acierto.
v éxito de la cooperacion de esas ramas de la
organizacion v servicios terrestres,”

Parece que, wesquemdticamente, bajo el plan:
de operaciones de estilo inglés, viene a concre-
tarse la organizacion a modo de tres Brigadas,
bajo un solo Jefe de Estacion aérea: Brigada.
Técnica, Brigada Logistica, Brigada de Traba-
jo v Jefe d= Sector.

Vemos un concepto logistico, que parece de-
ber o mision del Estado Mayor; un concepto:
de trabajo, que pertenece a los Servicios admi--
nistrativos, v un concepto técnico, que corres--
pondz en primer lugar al zuclo (personal téc-
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nico tripulante de los aviones), y en segundo lu-
gar, al personal técnico de los servicios de ayu-
da a la navegacion, armamento, combustibles,
etcétera (misiones operativas en vuelo).

Dice también que aunque por haber sido de-
rrotada Alemania (que traté de hacer una gue-
rra de nuevo estilo aéreo) podria sacarse la con-
secuencia de que no se posee un método eficaz
e librar una guerra de esencia aérea’con éxito,
es lo cierto que cuando la maquinaria bélica
alemana se vino abajo el engranaje logistico es-
taba todavia en buenas condiciones de haber se-
guido funcionando con éxito y utilidad para su
aviacién operante. .o que fallaron fueron las
fuentes de produccién de los elementos v ma-
terias que tenia que transportar y proporcionar
a las Unidades operantes ese engranaje logisti-
0. Y si en algtn caso o escalon fallo el engra-
naje logistico, fué fuera d2 la jurisdiccion de
la Fuerza Aérea alemana.

iLa habilidad con que la Fuerza Aérea alema-
nd, y en especial la caza de intercepcion (cuan-
«do ya empezo a escasear), era trasladada en or-
ganizaciones de combate completas (de un sec-
tor a otro, e incluso de Europa occidental a la
oriental, con solo unos minutos de aviso previo,
sin necesidad de rehabilitar bases en el nuevo
punto, ni tampoco de verse en la necesidad de
regresar de nuevo a la base origen después de
terminar una fase de batalla aérea), causdé mu-
<has veces la admiracion de los pilctos america-
nos corrientes.

El sistema aleman presto apoyo logistico a la
fuerza aérea operante por medio de un sistema
de bases'y una organizacion enteramente inde-
pendiente de las vias del Mando de las Unida-
des aéreas. Funcionaron siempre a modo de dos
organizaciones o cadenas independientes: una,
de apoyo logistico, que lo sacrificaba todo a pro-
porcionar a las Unidades la mayor despreocu-
pacion posible de todo lo que significase escalén
de tierra y a darles la maxima libertad vy movi-
lidad, es decir, el prcblema logistico resuelto;
la otra, puramente operativa tdctica, en la que
se trataba de lograr la mdxima rapidez de em-
pleo y la mayor exactitwd en el cumplimiento
de misiones en vuelo.

Los contenidos estratégicos que el Mando pu-
diera desear o esperar de la ejecucion tactica
de esas misiones en vuelo, eran, en la mayoria
de los casos, ignorados por todo o casi todo el
personal que las ejecutaba. Ista ya es la alta
misién estratégica del Estado Mayor, y aun, a
veces, del Alto Estado Mayor.
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Rusia también tenia un sistema de apoyo lo-
gistico aéreo que proveia y permitia la necesa-
ria v tipica movilidad de los =2lementos ticticos
de su Aviacion y el mas rapido movimiento de
sus Grandes Unidades aéreas; completamente
separadas las funciones logisticas de las opera-
tivas en todos los grados.

Termina diciendo que parece que los Estados
Unidos no han estado conformes ccn todo esto.
Pero que, tomando ejemplo de esa coincidencia_
de otras naciones, podrian adoptar un sistema
similar, creando sectores que fueran controla-
dos por un Mando de Servicio regional.

Todas las bases aéreas, dentro de cada uno
de esos sectores, podrian tener sus Cuarteles ge-
nerales en la cabecera en que radica el Mando
del sector. Es decir, que coincidiera el Cuartel
general de la Gran Unidad aéiea que pudiera
radicar eventualmente n el sector con la cabe-
cera o Mando del sector, mientras radique alli,
y-tendria aquel Cuartel general aéreo mando cir-
cunstancial sobre toda la crganizacion y elemen-
tos de servicio local d2l sector, que estarian a
su beneficio y cooperacién en grado maximo.
El Jefe de Servicio moveria el personal v ele-
mentos de sy sector de unas bases y aerddro-
mos a otres, para que cada Unidad aérea encon-
trase siempre ¢l personal especialista de tierra,
los elementos de recambio y los de material, ar-
mamento y combustibles que pudiera precisar
con arreglo a su tipo de avion y motor y con
arreglo a su mision tictica o especifica corres-
pondiente. Ese mismo Jefe de Servicio podria
(trasladando unos elementos a la base que cobre
mayor actividad y restandoselos a la base o aeré-
dromo que en las incidencias de la contienda
pierda intensidad de trabajos y actividad aérea)
conseguir en unos casos un maximo de descan-
so al personal, y en otros un mdximo de rendi-
miento; siempre en beneficio de la movilidad v
eficiencia de las Unidades aéreas operativas.

Vichen a ser estos sectores aéreos a modo de
compartinientos estancos respecto a los demds
sectores, Pero, en cambio, dentro de un sector
no hay compartimiento estanco ninguno para to-
dos sus elementos, que pueden estar en conti-
nuo trasiego hacia donde mas falta puedan ha-
cer v mas utilidad puedan rendir a las Unida-
des aéreas operativas, ;

Cuando oimos hablar de sectores aéreos no
podemos menos de pensar en la semejanza que
(en un tono menor y reducido) guarda todo eso
con nuestra Organizacion regional aérea y nues-
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tras zonas aéreas, y sus sectores respectivos en

cada una,

Nos congratulamos de la parte inicial de
acierto que en «¢llo pueda haber, y nos queremos
sentir optimistas respecto a lo facilmente que
podria adaptarse lo mucho que falta por hacer
en el terreno de la Logistica Aérea a lo ya exis-
tente en Orgdnica.

No parece que tuviéramos que dar ningtin
paso atrds en nuestras orientaciones y cimien-
tos de Organizacion Aérea; pero si que tenemos
y debemos dar muchos hacia adelante. Y que
el sistema o método que pudiera proporcionar
maxima libertad y movilidad a la Logistica Aé-
rea de nuestras Unidades operativas en vuelo
serfa ese sistema esquematico de la doble cade-
ne (acertado y rapidisimo empleo tactico de las
Unidades aéreas en sus misiones en vuelo, vy un
sistema de apoyo logistico en la organizacion de
los sectores aéreos dentro de las regiones v zo-
nas). Logistica dc compartimientos estancos y
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Funcionamienio tdctico de las Unidades opera-
tivas en vuielo (con la mixima libertad, la ma-
yor rapidez y la mds estricta exactitud).

En las guerras futuras, n las que el poder y
organizacion industrial v su valnerabilidad o se-
guridad van a pesar mas que el poder militar
propiamente dicho, Ja esencia y secreto del éxito
va a radicar primordialmente en el empleo acer-
tado de la fuerza aérea. Y cada dia mas, la prin-
cipal responsabilidad para la defensa v el ataque
recaera (como dice muy bien el Corone! Clif-
ford J. Heflin) en esa fuerza aérea.

Hagamosla eficaz logisticamente por medio
de una buena organizacion de tierra. Que del
espiritu combativo en el desempefio tictico de
sus misiones en vuelo va tienen dadas buenas
pruebas nuestros pilotos, v estan bien impreg-
nadas d= su mejor solera las alegres y depor-
tivas crbas en que se siguen incubando las fu-
turas generaciones de jefes v oficiales para nues-
tra Aviacion espanola.
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