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I PARTE

Permitaseme volver a mi primitiva ima-
gen de dos fortalezas adversarias que lu-
chan con armas de largo alcance como con-
dicion basica de la proxima guerra. El pro-
blema que se plantea con relacién a un
conflicto de esta naturaleza es un problema
de tactica y de armamento.

La primera guerra mundial terminé sin
notables progresos en materia de aviones.
Por el contrario, la segunda finaliz6 con los
avances mas asombrosos de las ciencias ae-
ronduticas. Algunos de los nuevos inventos
y descubrimientos representaron solamente
un pequefio papel en esta segunda guerra
mundial, debido al hecho de que, surgiendo
a finales de la misma, no pudieron ser apli-
cados en escala suficiente, Sin embargo, sus
efectos en el futuro de la Aerondutica se-
ran incalculables, La Aviacién recibié el
mas fuerte impulso, en los meses tltimos de
la guerra, con la aplicacién de nuevos pro-
cedimientos de propulsion, Por fin, los avio-
nes lograron su propia y adecuada fuente de
energia: el “chorro”, El motor de explosion,
que la Aeronautica habia tomado prestado
a la industria del automovil, resulta clara-
mente inadecuado para la Aviacion, en tan-
to que los motores de propulsién por reac-
cion y motores-cohete resultan ideales para
satisfacer las necesidades de los aviones.

Con la aparicién de este motor, la Avia-
cion puede estar segura de que llegarda a
‘constituir el medio de transporte mas efi-
caz, seguro y barato de todos. Estoy con-
vencido de que con el tiempo casi la tota-

(1) La primera parte de este articulo se pu-
blicé en el numero 84 de la REVISTA DE
AERONAUTICA. : '

lidad del transporte de pasajeros y del
transporte a gran velocidad del mundo en-
tero se llevard a cabo por via aérea, espe-
cialmente cuando se trate de largas distan-
cias, Resultarda el medio mdas eficaz para
transportar hombres y mercancias, por la
misma razén que los aviones de gran radio
de accién que operen directamente desde
nuestro territorio metropolitano constitui-
ran el medio mejor de llevar la destruccion
a un adversario cualquiera.

He subrayado ya que cualquiera que sea
la base sobre la que asentemos nuestros pla-
nes para emprender una accidén decisiva
debe disponerse de manera que la accion
enemiga provoque una batalla aérea decisi-
va y de grandes proporciones en la que po-
damos nosotros lanzar todo el peso de nues-
tra Aviacion, Pero dondequiera que se li-
bre esta batalla’ decisiva, constituird una
lucha por el control de todo el océano aéreo
que rodea a nuestro planeta,

[

En la actualidad existe una corriente
ideologica que insiste en que en el futuro
podremos alcanzar los objetivos enemigos
sin combatir, gracias a las enormes veloci-
dades desarrolladas por los aviones. En mi
opinién esto constituye la repeticion de un
viejs sofisma. Antes de la pasada guerra

‘algunos de nuestros jefes creian analoga-

mente que podriamos bombardear el terri-
torio enemigo sin combatir tampoco. Por
esto es por lo que los primeros “B-17" ca-
recian de blindaje y potencia de fuego su-
ficientes. Se crey6 que podian confiar ex-
clusivamente en el factor velocidad. Todos
sabemos lo erronea y costosa que resultd
esta creencia.
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Sabemos ahora que la accién aérea en la
segunda guerra mundial se resolvié inme-
diatamente en batally aérea., Hasta que no
destruimos la Aviacién enemiga no pudi-
mos alcanzar el objetivo sin ser molestados.
Nos vimos obligados a3 armar hasta los dien-
tes a nuestros aviones de bombardeo. Lo
mismo ocurrird en el futuro. Aun desarro-
llando velocidades de 1.000, 2.000 6 mas mi-
llas por hora (1.600, 3.200 6 mas kilémetros
por hora), habran de transcurrir varias ho-
ras antes de que alcancemos al enemigo y
nos retiremos: espacio de tiempo que resul-
ta apropiado para la interceptaciéon y el
combate. En tanto los aviones vayan pilo-
tados por hombres, el bombardeo por el pro-
cedimiento de “lanzar la bomba y salir hu-
vendo” no puede resultar decisivo ni aun
empleando proyectiles atGmicos. Primero
habra que lograr la supremacia aérea.

Solamente con la aparicion de cohetes de
largo alcance llegara a ser posible hablar
de penetraciéon sin combate. En este caso,
el cohete se convertird en la artilleria de
ambas “fortalezas”. No obstante, los cohe-
tes transonicos y transcontinentales se en-
cuentran todavia muy lejos. En las condi-
ciones actuales, un cohete que hubiera de
dispararse desde nuestro territorio metro-
politano contra un objetiva situado a va-
rios miles de kildometros de distancia, ha-
bria de pesar unas 400.000 toneladas, es de-
cir, aproximadamente el peso de cuatro
acorazados. Para que resultara eficaz, ha-
bria que mantener un ritmo sostenido en
la ejecucion del fuego. jI'maginaos lo que
supondria lanzar cohetes de estas dimen-
siones con intervalos de un segundo o algo
parecido! En pocos minutos habriamos ago-
tado la totalidad de nuestra riqueza na-
cional,

Supongamos que dentro de unos cuan-
tos afos, pocos, pudiéramos producir co-
mercialmente algunos de los nuevos car-
burantes recientemente conseguidos en las
pruebas de laboratorio. Con éste y ofros
progresos cientificos, el volumen y costo de
los cohetes podria reducirse desde el equi-
valente a cuatro acorazados, al de solamen-
te un crucero. Con todo, aun el disparar
“cruceros” con la rapidez de una ametra-
lladora constituira un hecho fantastico y
uny carga imposible de soportar para nues-
tras fuentes de riqueza. Es demasiado pron-
to, por tanto, para basar la estrategia en
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uny artilleria de sitié tedrica integrada por
baterias de cohetes de largo alcance.

Como es natural, si el aprovechamiento
de la energia atomica se perfecciona hasta
el punto de utilizarse para la propulsion
atomica, ese dia los principios del vuelo su-
fririn una revolucién completa. Aunque la
estrategia seguird siendo la misma (su
objetivo continuara siendo la destruccion de
las fuentes de riqueza enemigas), las armas
y la tactica seran entonces totalmente dis-
tintas, Una vez poseamos una fuente de
energia inagotable, el elemento distancia
desaparecerd, y el radio de accion deberd
ya ser tenido en cuenta. Podremos construir
un avion de cualquier clase, grande o pe-
queno, rapido o lento, como queramos: solo
habran de tenerse en consideracién sus ca-
racteristicas combativas.

Pero hasta que tenga lugar este mila-
gro de la anulacién (el espacio, mientras
hayamos de actuar con los medios de pro-
pulsién que conocemos en la actualidad, el
radio de accion y la distancia tendran que
afectar en gran medida a los proyectos de
aviones, Como estructuras mayores propor-
cionan una combinacién de caracteristicas
mas eficaz, el tamafio de los aviones ira
aumentando a medida que exijamos radios
de accion mayores. El momento culminan-
te llegara cuando se alcance una autonomia
equivalente a la circunferencia de la Tie-
rra. Naturalmente, mas alla no tendra sen-
tido aumentar la autonomia, ya que nadie
desea volar alrededor del mundo indefini-
damente. Salvo cuando se persigan fines ex-
cepcionales o se trate de batir alguna mar-
ca, éste sera su limite 16gico, Después de
conseguida una autonomiy igual a una vuel-
ta a la Tierra, las dimensiones del avion
pueden comenzar a disminuir a medida que
la velocidad y las demds caracteristicas del
mismo vayan progresando con los avances
de la ciencia. .

En todo caso, la consideracion mas im-
portante con relacion a su proyecto sera la
que se preste a sus caracteristicas milita-
res adecuadas. Estos aviones de largo ra-
dio de accién constituiran la espina dorsal
de nuestros efectivos militares en una épo-
ca que tardari mds o menos tiempo en lle-
gar. Hasta que se perfeccionen nuevos com-
bustibles y materiales, los proyectiles diri-
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gidos y los cohetes constituiran solamente
un auxiliar de la Aviacion en el mismo sen-
tido en que el torpedo lo es de la Marina.

Teoricamente, podemos enviar proyecti-
les dirigidos a cualquier distancia., Sin em-
bargo, todavia estd muy lejano el dia, si es
que ha de llegar alguna vez, en que los
proyectiles dirigidos puedan ocasionar un
resultado definitivo, Hasta ahora, tanto en
tierra como en el mar, los proyectiles diri-
gidos han constituido armas de oportuni-
dad que no podian por si solas llevar a un
resultado (ecisivo, Los alemanes tenian tan-
ques dirigidos por medio de largos cables
e instalaciones de radio. Tan pronto como
estos tanques dirigidos tomaron parte di-
recta en ¢l combate, sucedié que la inte-
ligencia humana tomaba la iniciativa, y los
tanques “‘robot” quedaban rapidamente des-
truidos.

Preveo que en el futuro ocurrird lo mis-
mo con los aviones “robot” teledirigidos.
La inteligencia humana, acorralada, tende-
rd a_imponerse, No quiero decir con esto
que los proyectiles dirigidos no hayan de
desempenar un importante papel, sino que
asignarles uni puesto estratégico de primer
orden y derrochar gran parte de nuestrags
riquezas y recursos en ellos me pareceria
en extremo arriesgado,

No podéis aprovechar 3l maximo vues-
tra Fuerza Aérea hasta que no dominéis el
aire y hayais destruido la Aviacién enemi-
ga. Analogamente, no podréis aprovechar
totalmente las posibilidades de los proyec-
tiles dirigidos hasta que hayais destruido
la potencia electrénica enemiga, Hacedme el
favor de recordar que nuestros impulsos
electronicos disminuyen de forma rapida
proporcionalmente al cuadrado de la dis-
tancia. Al dirigir nuestros proyectiles des-
de los Estados Unidos hasta Europa, pon-
gamos por ejemplo, la ventaja pasard a la
parte enemiga tan pronto como el proyec-
til haya alcanzado el punto medio de la tra-
vectoria Estados Unidos-Europa, Cuanto
mas cercay llegue el proyectil de Europa,
menores esfuerzos habran (e realizar en el
punto de llegada para asumir el control del
mismo y desviarlo de su trayectoria,

Como es natural, habri sistemas que evi-
taran la interferencia de los proyectiles
dirigidos. Por ejemplo, pueden inventarse
medios automaticos para la navegacién as-
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tronémicy que lleven al proyectil hacia un
objetivo determinado sin riesgo de inter-
ceptaciéon y con una precisién implacable..
Pero para establecer contacto con el obje-
tivo, el proyectil deberd entrar en el cam-
po de una superioridad electrénica enemi-
ga, y en este punto podrd ser desviado de
su trayectoria. Algunos de los proyectiles.
dirigidos seguiran adelante hasta el final;
pero el porcentaje que alcance realmente
los objetivos irda siendo menor y menor
cada vez a medida que los métodos defen-
sivos vayan perfeccionandose, Creo que las
defensas electrénicas automaticas son inevi-
tables, y los aviones “robot”, sin la inteli-
gencia humana, constituirin facil presa para.
ellas,

Las dos naciones empefiadas en una lu-
cha técnica de armas y contraarmas auto-
maticas, tenderdn a neutralizarse y ago-
tarse mutuamente, exactamente igual que
dos fortalezas igualadas permanecen empe-
nadas en un duelo artillero que no resuelve
nada hasta que una u otra se decide a em-
plear el elemento hombre para batir al ene-
migo. Los dispositivos autométicos pueden
debilitar al enemigo hasta que llegue un
momento en que resulte practico atacarlo en
las fuentes de su fuerza, Llegada esta eta-
pa, los hombres tendran que subir a sus
cabinas, volar en derechura a la zona ene-
miga y destruir los restos de su fuerza
a¢rea y electronica,

Tras esto, tendremos que escoger libre-
mente los medios para llevar a cabo 1a eli-
minacién final del enemigo. Soélo después
de haber despojado a nuestro adversario de
su fuerza aérea y electrdnica, podremos re-
tirarnos al edificio del pentigono a descan-
sar y enviar nuestros “robots” 5 cumplir
su cometido. Sin embargo, aun entonces la
tarea se realizaria con mayor rapidez y eco-
nomia utilizando pilotos de carne y hueso.
que no proyectiles dirigidos.

Cuando el torpedo hizo su primera apa-
ricion, se dijo que significaba la bancarro-
ta del barco de superficie. Se predijo que:
se inventarian torpedos radiodirigidos para
operar en todos y cada uno de los siete
mares. Sin embargo, ;qué es lo que real-
mente sucedi6é? El torpedo en si mismo no
llegd a convertirse «en un arma decisiva..
Simplemente, se limité a servir de impor-
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tancia auxiliar al barco de superficie. Del
mismo modo creo que llegaran dias en que
los cohetes dirigidos serviran simplemente
de auxiliar importante para la Aviacion.
Los aviones los llevaran hasta encontrarse
dentro del radio de combate respecto al
objetivo, enviandolos a su destino desde cor-
ta distancia.

Por razones que he expuesto ya, no po-
dremos lanzar los proyectiles desde bases
tan proximas al enemigo como fuera de
desear, ya que no podremos conservar en
nuestro poder dichas bases. Debido a que
su alcance no sera suficiente, tampoco po-
dremos lanzarlos desde nuestro territorio
metropolitano. El lanzamiento mediante
aviones parece ser, por tanto, la tinica so-
lucidon, A medida que las cabezas explosi-
vas atomicas de dichos proyectiles aumen-
ten en potencia, es obvio que sera necesario
lanzarlos desde una “distancia de seguri-
dad” cada vez mayor, al objeto de que la
explosion no destruya el aviéon atacante al
mismo tiempo que el objetivo, Torpedos
aéreos de este género, de todos los tipos v
tamafios, llegardn a constituir el arma prin-
cipal de nuestro arsenal: cohetes que po-
dian lanzarse contra el suelp desde aviones,
contra éstos desde el suelo y desde un avién
a otro, Estas armas dirigidas pueden muy
bien llegar a constituir la potencia de fue-
go mas importante de nuestra Fuerza
Aérea, Sin embargo, tendrd que pasar to-
davia muche tiempo para que asuman cual-
quier significacién estratégica definida e
independientes, O dicho de otra manera: la
tan discutida guerra a base de¢ “apretar un
botén” se encuentra todavia en periodo muy
atrasado de gestacion en la imaginacién de
los pensadores.

Tras haber situado de esta forma a cohe-
tes y proyectiles dirigidos en el lugar que
han de ocupar desde el punto de vista prac-
tico, permitasenos ahora ver como pode-
mos introducir los aviones de tipo corrien-
te en la estrategia de largo alcance, Pre-
cisamente ahora nos encontramos a punto
de pilotar aviones a velocidades mayores
que la del sonido, y es perfectamente facti-
ble que en un corto periodo de tiempo los
aviones de propulsién por reacciéon vuelen a
1.900 e incluso 3.200 kilémetros por hora.
Rebasadas estas cifras, nos enfrentaremos
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con los problemas que plantea el calor pro-
ducido por la friccion del aire, La “V-27,
por ejemplo, se calienta hasta una tempe-
ratura de 600 grados centigrados al alcan-
zar su velocidad maxima. A 3.200 kilometros
por hora, hemos de esperar, por tanto, tem-
peraturas que el organismo humano no pue-
de soportar. Esto puede constituir, en el fu-
turo, el factor limite de las velocidades des-
arrolladas por aviones pilotados.

Creo que puede muy bien ser una real
dad alcanzar velocidades de 1.600 6 2.400
kilémetros por hora. Estas velocidades no
afectaran materialmente a la estrategia
basica, fundamental. La tactica habra de ser
modificada y revisada; pero la estrategia
continuara siendo la misma, La tactica re-
sultard afectada porque el cuerpo humano
puede soportar solamente una determinada
aceleraciéon. En tanto el piloto vuele en li-
nea recta y horizontalmente, la velocidad es
indiferente; pero desde el momento en que
realiza un viraje, el radio de giro adquiere
una gran importancia, Como es sabido, la
aceleracion es funcién de la velocxdad y dei
radio de viraje,

Llevo volando desde 1914. Cada vez que
se batia una marca de velocidad, habia quien
afirmaba haberse alcanzado el limite de la
resistencia humana. Esto ocurrié cuando
los aviones alcanzaron los 100 kilémetros
por hora, los 160, los 220, y asi sucesiva-
mente. Sin embargo, la resistencia depen-
de del nimero de horas que tengais que
soportar en la cabina y de los azares de la
misién a realizar, En la primera guerra
mundial, participé en incursiones de bom-
bardeo que duraban cinco horas, volando a
una velocidad de 128 kilémetros por hora.
No terminaba, ciertamente, menos cansado
que cuando bati la marca Nueva York-
Habana en cinco horas, volando 3 una me-
dia de casi 480 kilémetros por hora.

Por lo que se refiere a las sensaciones
del piloto, poca diferencia habra tanto si
vuela de Londres a Berlin y regreso a una
velocidad de 220 kilébmetros por hora, como
si realiza un vuelo de otras seis horas de
duraciéon hasta los montes Urales y regre-
so, a la de 1.920 kilometros por hora. Un
vuelo de seis horas seguird siendo un vue-
lo de seis horas. Ni tampoco tendri lugar
modificacion importante en su eficiencia.
Continuara llevando a su destino fuerza
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destructora—sea en forma de cohetes, bom-
bas atémicas o proyectiles dirigidos—, y
continuara llevando potencia de fuego ofen-
siva y defensiva. Durante el tiempo que
permanezca volando, encontrara tody clase
de riesgos y obstaculos: otros aviones, fué-
go antiaéreo, cohetes de todas clases y pro-
vectiles dirigidos desde tierra,

De manera que bajo una u otra forma, y
a pesar del amplio aumento de las veloci-
dades, el combate aéreo sera inevitable. Se-
ria temerario suponer que podriamos cons-
truir bombarderos lo suficientemente velo-
ces como para poder penetrar las defensas
enemigas a voluntad y, en general, poder
desencadenar un ataque decisivo sin lucha.
El bombardero del futuro se vera furiosa-
mente atacado y tendrd que ir fuertemente
protegido. No podra llevar consigo sufi-
ciente potencia defensiva, y por esta razén
habra de ir protegido por ung escolta de
aviones de caza. Estos aviones de caza pue-
den presentar formas enteramente nuevas,
pero continuaran siendo indispensables, La
tactica de escolta serda distinta, pero sus
principios basicos no sufriran modificacion.
A medida que la batalla progrese y que las
defensas enemigas vayan siendo mas fuer-
tes, llevara mas y mas potencia de fuego
para asegurar la misma destruccion,

Un avién de bombardeo o de combate
alcanza un punto de saturacién desde el
punto de vista de su construccién, mas alla
del cual toda potencia de fuego suplemen-
taria u otro medio de defensa cualquiera,
significa el que se necesitan aviones de es-
colta para llevarlos. Esto seguird siendo
cierto mientras la bomba atémica pueda
destruir un objetivo solamente y mientras
tenga que ser transportada en aviones con
piloto. Mientras se utilicen aviones con pre-
ferencia a cohetes, puedo prever que no
tendra lugar revolucién alguna en la estra-
tegia basica que en este lugar he indicado.

Aunque la tactica y el material se modi-
fican, los principios fundamentales perma-
necen. A pesar de que se ponen en servicio
nuevo material y equipos mas complicados,
el planeamiento y combinaciéon de elemen-
tos en la proxima guerra quedaran simpli-
ficados en ciertos aspectos si los compara-
mos con los de la segunda guerra mundial.
En primer lugar, los aviones se construirin
con vistas a misiones especificas. Antafio
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construiamos avioneés para que combatie-
ran en toda clase de lugares y bajo las con-
diciones mas diversas, Buscibamos la ma-
nera de proporcionarles radios de accidén
cada vez mas amplios y mayor velocidad y
capacidad de carga de bombas; pero dénde
iban a emplearlas y en qué condiciones, eran
cosas que no sabiamos a cienciy cierta, Te-
nian que ser igualmente apropiados para
luchar en el Atlantico que para actuar en
el Pacifico, lo mismo en los trépicos que en
el drtico. Su construccién, por tanto, repre--
sentaba a menudo una amplia férmula in-
termedia, ung férmula de compromiso, con
todas las limitaciones que implica todo com-
promiso.

Creo que la proxima guerra sera dife-
rente a este respecto. Construiremos avio-
nes para un objetivo determinado, para re-
solver un problema definido, para afrontar
un conjunto conocido de condiciones, Esta
vez, la fuente potencial de peligro, el ene-
migo potencial, ha quedado limitado a una
zona definida, Estamos en condiciones de
planear y construir la Fuerza Adrea ade-
cuada inicamente a la tarea prevista. Nues-
tros aviones estaran hechos a medida—di-
gamoslo asi—con relacion a una tarea de-
terminada. Cuando se conoce de antemano-
un problema, la tarea de los proyectistas
se simplifica grandemente. Muchas cosas
pueden hacerse para ampliar las actuales
caracteristicas de actuacién, que no podian
ser realidad con un avién “para todo”. Los
aviones tenderan a asumir el caricter de
artilleria de sitio, asentada para su empleo
méas eficaz contra un punto determinado de
la fortaleza enemiga,

Pary ilustrar lo que quiero decir, consi-
dérese un bombardero del tipo “B-36", que
puede transportar diez toneladas de bom-
bas y cuya autonomia es de 16.000 kiléme-
tros, Como sabemos exactamente desde qué
base ha de actuar y cual sera su destino,
podemos equipar dicha base de manera que
sea posible librar 3 dicho bombardero de su
tren de aterrizaje. Con ello podemos au-
mentar su autonomia en un 30 por 100, 6
bien la capacidad de carga en orden a trans-
portar mayor nimero de bombas o arma-
mento defensivo complementario, Como es.
natural, 13 base tendrd un cardcter mas
“elaborado”, En lugar de la pista de cemen-
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to de tipo ortodoxo, tendra una catapulta
de determinado tipo, asi como dispositivos
para el aterrizaje y detencion de los avio-
nes, Una base de este tipo puede resultar
mas vulnerable ante un ataque enemigo, La
decision la dictard el conjunto de las con-
sideraciones estratégicas correspondientes.

El avion sin tren de aterrizaje es sola-
mente una de las muchas innovaciones que
se ofrecen por si mismas., Estudiando la
confeccion de planes estratégicos de largo
alcance basados en la accion de aviones de
gran radio de accion, llego a la conclusion,
bastante interesante, de que los avances de
la propulsiéon por reaccion y mediante cohe-
tes, hacen que el hidroavion pueda llegar a
.ser mas eficaz que el avion terrestre, tanto
desde el punto de vista aerodinimico como
desde el punto de vista tactico.

Como es natural, me doy cuenta de que
esto lo manifiesto en un momento nada
oportuno, precisamente cuando parece ser
que nos hemos puesto de acuerdo con la
Marina en el sentido de que ésta tendra ju-
risdiccion principalmente sobre todos los
aviones navales (con base acudtica), en tan-
to que la Fuerza Aérea ejercera el control
en primer lugar sobre todos los aviones con
base terrestre. Sin embargo, récuerdo que
la Marina, pensandolo mejor, ha solicitado
conservar algunos aviones con base en tie-
rra, principalmente para la labor de reco-
nocimiento de gran radio de accién, y no
hay razon, pues, para que la Fuerza Aérea
no pudiera tener sus aviones propios con
base acudatica si es que ello fuera necesa-
rio para realizar las tareas encomendadas a
la misma.

En dltimo anélisis, no interesa que el
avion se eleve desde el agua, desde tierra
o bien sea lanzado mediante una catapulta.
Lo que importa es lo que se ha proyectado
que haga una vez en el aire. Si ataca las
instalaciones estratégicas enemigas y es ca-
paz de sostener una batalla aérea, entonces
el avion pertenecera a la Fuerza Aérea, Si,
por el contrario, estd construido simplemen-
te para aumentar la esfera de eficacia de
los barcos y las fuerzas navales especiales
(Naval Task Forces), entonces el avion
pertenecera a la Marina y formard parte
integrante de ésta.

Tacticamente, la ventaja del avién con
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base en el agua frente al avién con base en
tierra, descansa en la menor vulnerabilidad
de sus bases ante un ataque con bombas
atomicas, En la guerra atémica, sin una sola
bomba podréi bastar pdra inutilizar una base
estratégica de concentracion, Nuestra flota
de aviones de combate constituird una ar-
mada de gran potencia. Estard integrada por
aviones con un pesp aproximado de 150 to-
neladas cada uno por término medio.

Es obvio que no seria practico el equipar-
nos con un numero indefinido de bases aé-
reas estratégicas de forma que la destruc-
cion de cierto nimero de ellas no afectase
a las operaciones, De todos modos, resul-
taria absurdo derrochar miles de millones
de dolares en superficies de hormigon y
hangares, que podrian ser destruidos por la
explosion de unas pocas bombas. Ademas,
por ahora, la tnica defensa de que se dis-
pone contra la bomby atomica, es la dis-
tancia, lo que supone la maxima dispersion
de aviones, instalaciones y servicios. Por
desgracia, la topografia de nuestro planeta
no esta de nuestra parte, “Mirlos blancos”
como Muroc Field se encuentran en ntime-

ro muy reducido ¥y muy alejados entre si.

El agua proporciona un érea de despegue
de amplitud ilimitada. Podéis dispersar vues-
tras instalaciones estratégicas en el grado
que querais. Los elementos para la carga
v entretenimiento de los aviones no tienen
por qué ser necesariamente instalaciones
costeras fijas, Pueden también ser moviles.
Asi, en tanto que un ataque atémico contra
una base acuditicay podria tener por resulta-
do la destruccion de unos cuantos aviones y
de algunos servicios de entretenimiento,
la fuerza ofensiva continuaria su actuacion
sin interrupcion sin mas que desplazar el
conjunto de instalaciones a unos cuantos ki-
lometros de distancia.

Los estudios que personalmente llevé a
cabo sobre la accion de la bomba atéomica
en Hiroshima y Nagasaky, y posteriormen-
te en Bikini, me convencieron de que en la
guerra futura el agua puede presentarse
como una base eficacisima para la Fuerza
Aérea de nuestros dias,

Antafio, como es natural, las caracteris-
ticas de los aviones terrestres eran tan supe-
riores a las de los hidroaviones, que la idea
expuesta hubiera resultado increible. Sin
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embargo, con ly aparicién de los cohetes y
de la propulsién por reaccién, las caracteris-
ticas (e los aviones de uno y otro tipo se
van diferenciando rdpidamente cady vez me
nos. El empleo por la Fuerza Aérea de am-
bos tipos de aviones constituiria un seguro
contra cualquier contingenciz que pudiera
malograr nuestra capacidad para sostener
una ofensiva aérea estratégica,

Volvamos ahora a la cuestion de las velo-
cidades supersonicas. Hace muchos afios re
cuerdo que se predijo que los aviones no
podrian rebasar los 480 kilometros por hora,
anadiéndose que tanto el piloto como el
avion saltarian en pedazos mds alld de este
limite, Pero con la mayor facilidad traspa-
samos esta barrera. Cuando en 1939 regre-
s¢ de mi excursiéon por Europa, predije que
los aviones alcanzarian muy pronto veloci-
dades de 800 kilometros por hora.-Mi Con-

sejo de Direccion se creyé en la necesidad

de manifestar en la prensa que al pronos-
ticar yo tales velocidades lo habia hecho por
mi cuenta y riesgo, y de ninguna manera
en nombre de la Seversky Aircraft Corpo-
ration, Lo verdaderamente gracioso del caso
es que los mismisimos aviones que yo pro-
yecté, equipados mas adelante con motores
de mayor potencia, hélice especial e inyec-
cion de agua, alcanzaron la velocidad de 800
kilobmetros por hora.

Hoy en dia existe el mismo escepticismo
¥ el mismo temor con relacion a la velocidad
de 1.600 kilometros por hora. De nuevo
quiero manifestar que resultard tan céomodo
volar en crucero a 1.600 kildémetros como
hoy en dia lo es a 800 y 960 kilometros por
hora. En Alemania tuve la suerte de pilo-
tar el bimotor de reaccion “Me-262". Lue-
go, en Inglaterra, no hace mucho tiempo
piloté el “Vampire”, de reaccion, alcanzan-
do velocidades de 864 kilometros por hora.
Al probar este Gltimo avion no pude resis-
tir la tentacion de satisfacer mi curiosidad
en cuanto a lo que ocurriria al alcanzar la
barrera sonica y encontrarme con los fend-
menos de compresibilidad. Por ello piqué y
me situé en las proximidades de los 960 ki-
lometros por hora. Sucedié un buen ntme-
ro de cosas. pero el avion no se deshizo y
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nado que yo fué Geoffrey De Havilland,
quien pilotd el siguiente y mas perfecciona-
do tipo de “Vampire”, Nadie sabe exacta-
mente las causas del desastre; pero puede
presumirse que el avion salté en pedazos al
chocar con la barrra sonica.

Al pilotar estos aviones no encontré in-
comodidad o tensiéon alguna. Por el contra-
rio, los hallé mas agradables, més plicidos,
mas faciles de manejar, Personalmente pre-
feriria siempre pilotar un avién de propul-
sion por reacciéon mejor que otro del tipo
normal. Aquellos de vosotros que habéis vo-
lado con aviones de reaccién estaréis con-
formes conmigo. Estoy persuadido de quc
las sensaciones que se experimentan seran
las mismas volando a 1.600 kilometros por
hora, o incluso a 3.200, siempre que se evi-
te una aceleracion violenta, Con tal de que
el ‘avion esté bien proyectado, volar a estas
velocidades serd tan comodo como hacerlo
a velocidades subsoénicas.

Francamente, creo que en nuestras ac-
tuales tentativas en orden a volar a veloci-
dades transénicas estamos siguiendo un ca-
mino equivocado. El “XS-1", del Ejército, y
y el “Douglas”, de la Marina, estan proyec-
tados con esta finalidad; pero difieren muy
poco del tipo normal de avion. Por tanto,
habrin de desarrollar velocidades transéni-
cas a base de una fuerza de empuje sumi-
nistrada por ung bateria de cohetes. Esto
se parece bastante a tratar de clavar un
clavo al revés, golpeando sobre la punta en
vez de sobre la cabeza. Si se ejerce suficien-
te fuerza, el clavo podra penetrar también
de esta forma, Este mismo principio pode-
mos aplicarlo a los aviones normales: con
suficiente impulsp puede forzarse la barrera
sonica, a despecho de la resistencia al avan-
ce existente .

De esta forma es incuestionable que se
obtendra una buena cantidad (e datos fti-
les; pego estoy convencido de que no es éste
el tipo de avién que resolverd el problema
del vuelo supersénico, Como el avién super-
sonico .constituira un arma de importancia
considerable en la futura guerra adérea, he
dedicado bastante tiempo a estudiar sus
problemas. Y he llegado a la conclusién de
que no sera posible proyectar un avibn con

pude regresar sano y salvo. Menos afortu- - los perfiles de los aviones normales que
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resulte adecuado tanto para el vuelo super-
sonico como para el subsoénico. Un avion que
vuele a velocidades subsonicas no resultara
practico o seguro para el vuelo a ve.ocida-
dades supersonicas y viceversa, Cada tipo
exige su propia configuracion geométrica.
El que un avion incorpore en si ambas con-
figuraciones, plantea problemas de mecanica
muy dificiles de resolver,

No obstante, estos problemas no son in-
solubles. Personalmente no me he descora-
zonado por el hecho de que las complicacio-
nes que surjan vayan en detrimento de las
ventajas del nuevo avion, La- Historia se
repite, Cuando se sugirid la idea de los
“flaps™ y de los trenes de aterrizaje retrac-
tiles, muchisima gente formul6é objeciones
basandose en complicaciones estructurales.
Se dijo que el aumento de peso que repre-
sentaba anularia las ventajas suplementa-
rias que suponia la innovacién, Sin embar-
go, aun hoy se utilizan estos dispositivos
en todo ¢l mundo. Estudiando las posibili-
dades de proyectar aviones de configura-
cion variable, me he inclinado a creer que
las complicaciones no son tan grandes como
para que resulten irrealizables. Y conste
que cuando logremos crear un avién que
pueda adaptarse a ambos regimenes de vue-
lo, no tendremos que seguir preocupandonos
con respecto a la comodidad del vuelo a ve-
locidades supersonicas,

Ha habido quien ha pronosticado que
cuando un avion penetre en bolsas o baches
aéreos volando a enormes velocidades, la
sacudida danaria o incluso llegaria a matar
al piloto. Esto, sencillamente, es falso, Si el
avion se ha proyectado con cuidado, no tie-
ne por qué esperarse que se produzca esta
sensacion. Imaginaos un pedazo de madera
que flota en la cresta de una ola oscilando
violentamente en sentido vertical. Suponeos
que saturais la madera de agua hasta que
su peso especifico queda muy proximo al
del agua. Os encontraréis con que el peda-
zo de madera ya no sigue oscilando en la
superficie hacia arriba y abajo; las olas pa-
san ya sobre ¢l y la madera conserva una
posicion constante en el agua, exactamente
lo mismo que si se tratara de un submarino
que, semisumergido, no oscila, sino que se
mantiene en la misma posicion mientras las
olas barren su cubierta.
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En el caso de un avién supersénico de-
bidamente construido, pievalecerdan las mis-
mas condiciones. El aviéon de hoy opera a
gran velocidad con un dngulo de ataque mi-
nimo o con una relacion entre el coeficiente
de sustentacion y el de resistenc.a al avan-
ce minima, Es natural, por tanto, que cuando
encuentra una corriente ascendente, el resul-
tado se traduzca en un incremento instan-
taneo del 4ngulo de ataque con violento
aumento de la fuerza de sustentacion; el
avion se encabrita. Pero si el avion vuela
constantemente, conservando un angulo de
ataque maximo proximo a la relacion de
sustentacion maxima, no se encabritard al
encontrar una corriente ascendente, En efec-
to, puede incluso descender, y ello porque
en este caso el incremento del angulo de
ataque os leva al punto a partir del cual
la fuerza ascensional no puede aumentar, ¢
incluso puede disminuir,

Por esta razén es por lo que no me pre-

" ocupan las velocidades supersonicas. Pro-

bando mis propios aviones a su velocidad
limite y pilotando aviones de rcacciéon (y
conste que puedo pensar y proyectar mejor,
en cierto modo, metido en la cabina que
ante la mesa de trabajo) me convenci de
que puede proyectarse facilmente un avion
que resulte adecuado para ambos regimenes
de vuelo. En un avién tal, el piloto puede
constituir un guerrero eficiente volando a
velocidades supersonicas,

Después de la ultima guerra, poca gente
habia en nuestro pais con formacion en
cuestiones de Ingenieria y que contara al
mismo tiempo con experiencia bclica, Esta
es la razén de que, a pesar de los brillantes
talentos de que disponiamos en el campo de
la Ingenjeria, fuimos a la guerra con avio
nes de combate inferiores. Sencillamente,
careciamos de los necesarios conocimientos
cientificos y analiticos de la tdctica de la
guerra aérea. La tunica excepcion se dio en
la teoria del avion de bombardeo estratégi-
co, la cual se plasmé en el bombardero poli-
motor de gran radio de accion. Con todo
y eso, aun en este caso, como tratandose de
otros tipos de aviones, faltaban requisitos
ticticos, tales como potencia de fuego, blin-
daje, depdsitos con dispositivo de auto-obtu-
racion, etc., de manera que nos vimos colo-
cados en los ultimos puestos de la lista.
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En cuanto a aquellos de nosotros que po-
seiamos experiencia de combate, las pasa-
mos negras ofreciendo ideas ‘tacticas a la
Division de Material, y nos encontramos con
que era practicamente imposible “vender-
las” a los altos escalones, que era donde se
adoptaban las decisiones definitivas. Los
magnificos ingenieros salidos de nuestras
Universidades en el intervalo comprendido

entre las dos guerras, se ocuparon primor- -

dialmente de construir aviones que volaran
perfectamente, Siempre demostraron su an-
tagonismo frente al problema de los requi-
sitos impuestos por el combate, ya que és-
tos a menudo se oponian a un provecto
correcto desde el punto de vista aerodini-
mico para un vuelo comodo entre aerd-
dromos.

Hoy en dia la situacién ha cambiado de
aspecto. Contamos con muchos jovenes cu-
yas mentes se han formado en las cuestio-
nes inventivas y de ingenieria y que poseen
también una experiencia bélica de varios
afios. Estoy seguro de que esta nueva cose-
cha d» cerebros creadores, madurada por la

experiencia tictica en las condic’ones im-

puestas por la guerra, dard maravillosos re-
sultados en un futurp proximo. Este factor
de experiencia fué precisamente el que les
falté a los Estados Unidos en el pasado.
Cualquiera que pueda ser la situacion futura
en cuestion de cantidad, tenemos fundadas
razones para mostrarnos optimistas en
cuanto a calidad.

Hemos hablado ya de hombres de ciencia
y de técticos agrupados para dar forma a
la estrategia. Pero el resultado depende de
la clase de hombres de ciencia de que se
trate, No creo que se pueda ir muy lejos
si se mezclan con tacticos a hombres de
ciencia especializados en cuestiones abstrac-
tas o fundamentales, Los cientificos puros
se encuentran a sus anchas en los labora-
torios. Es mejor, por tanto, utilizar al hom-
bre que se dedica a la ciencia aplicada. Este
es el que debe trabajar mano a mano con el
tictico y con el estratega, y ésta es la com-
binacion que nos dard las armas técticas de
hoy y de mafana. -

Mi experiencia -me ha demostrado que
cuando la mentalidad tdctica gobierna la
creacion de las armas, éstas se aproximan
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mas a la realidad de las necesidades bélicas
que si dichas armas son reflejo de una men-
talidad de oficina de proyectos. En mi caso
particular sé que si yo no hubiera tenido
experiencia tictica en la tiltima guerra, no
hubiera pensado en el caza de escolta de
gran radio de accion, No fué porque pose-
yera un talento excepcional por lo que me
convenci de la necesidad de perfeccionar el
caza de escolta, sino porque asi me lo evi-
denciaba mi experiencia bélica.

Es ¢l caso que en 1917 me encontré al
mando de la fuerza de caza del mar Baltico,
Todos nuestros bombarderos eran hidroavio-
nes que no podian disparar hacia popa, y
que, por tanto, eran incapaces de defenderse
ante un ataque por retaguardia. El proce-
dimiento natural que segui fué dotarles de
una escolta de caza que los protegiera; y
todo fué bien. Luego, cuando vine a los Es-
tados Unidos v comencé a disefiar mis pri-
meros aviones militares, pensé inmediata-
mente en el caza de escolta. Acometi el pro-
blema, por decirlo asi, no desde el punto
de vista de un ingeniero, sino desde el punto
de vista de un tdctico.

Primero analicé el curso del desarrollo
de ambos tipos, bombarderos y aviones de
caza, y observé que era necesario tres ve-
ces mas tiempo para desarrollar las carac-
teristicas de los primeros con fines opera-
tivos que para perfeccionar el avién de caza.’
Si dotdis a un bombardero de eficacia com-
bativa y defensiva, tales que pueda defen-
derse por si mismo contra la caza, el bom-
bardero puede realizar su misién sin apoyo
de caza. Pero en la guerra de nuestros dias
cada bando trata de mejorar sus aviones lo
mas rapidamente posible, No es tan facil
mejorar las caracteristicas de un bombar-
dero como las de uu caza, Por tanto, el caza
tiende a superar al bombardero en materia

,de caracteristicas militares.

Si inicidis una guerra con bombarderos
relativamente superiores con relacion al tipo
de avién de caza que prevalece y la guerra
dura mas de dos afios, el caza acaba por
superar al bombardero en cuanto a sus ca-
racteristicas, Por tanto, es necesario propor-
cionar a aquél potencia de fuego sunlemen-
taria mediante aviones de escolta. Tal es el
papel de la Aviacién de escolta. Con la po-
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tencia de fuego adicional que supone la es-
colta podéis no solamente aumentar su po-
tencia de fuego, sino incrementar el alcance
de la misma. La fuerzg mixta de caza y
bombardeo puede destruir la Aviacién ene-
miga en el aire y puede al mismo tiempo
destruir en el suelo a la caza adversaria que
trate de salir al encuentro de la incursion
de bombardeo. Esta relacion entre el avion
de caza y el bombardero dura hasta que
aparece un bombardero de nuevo tipo que
anula la eficacia de la caza, tras la cual se
repite el proceso indicado, terminando el
caza por distanciarse nuevamente del bom-
bardero en eficacia militar,

En la préoxima guerra, cualquiera que.
pueda ser la eficacia del bombardero al co-
menzar la misma, no podremos llevar a
cabo ofensivas de bombardeo sostenidas
cuando la guerra avance, a menos que ha-
gamos entrar en juego a la caza de escol-
ta. El hecho de que en la dltima guerra se
utilizasen como escolta aviones monoplazas
de caza que solamente podian abrir fuego
hacia proa, no quiere decir que este tipo
fuera a resultar practico en la préxima
guerra, Realmente, constituyeron una espe-
cie de ensayo, El caza de escolta del futuro
sera diferente: construido especialmente
para la mision que ha de cumplir. Proyec-
té personalmente un avion de caza de es-
colta, y es una verdadera pena que no tu-
viera oportunidad de probarlo en combate.
El caza de escolta, tal y como yo lo conce-
bi, no constituia un ensayo, sino que esta-
ba proyectado para las tareas especificas de

las que habia de encargarse, Contaba con’

una potencia de fuego en extremo flexible,
y en realidad venia a ser una torreta de
bombardero aislada que podia hacer fuego
en todas direcciones,

Ciertamente que durante la guerra se hi#
cieron algunos experimentos en este senti-
do. Algunos de nuestros bombarderos “Li-
berator” fueron desppjados de todo su equi-
po auxiliar, y se instalaron en ellos cafones
suplementarios. Sin embargo, ¢l caracter
provisional o de ensayo de esta adaptacion
rebajé tanto sus caracteristicas, que aque-
llos “Liberator” no podian mantenerse si-
quiera al nivel de los demas aviones de bom-
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bardeo. De este modo, una ejecucion defec-
tuosa comprometio un principio por lo de-
mdas correcto, Como es logico, el caza de
escolta debera tener siempre unas caracte-
risticas superiores en alto grado a las del
bombardero por lo que se refiere a veloci-
dad y capacidad maniobrera.

El futuro bombardero llevara en sus com-
partimientos de bombas cientos de millo-
nes de délares en cabezas explosivas atomi-
cas. Ello representari una parte considera-
ble de la riqueza y del esfuerzo de la na-
cion, El bombardero tendra que salir ade-
lante. Y Ia tarea de la caza de escolta lo
hard posible. Por esto se diferenciard tanto
de los tipos provisionales o de ensayo em-
pleados en el pasado.

Otro ejemplo de la adaptacion de la cons-
truccion a la tactica lo proporciona el caza
Thunderbolt “P-47". Proyecté y construi el
prototipo de este avién en 1938, antes de
abandonar la Seversky Aircraft Corpora-
tion, que entonces tomé el nombre de Re-
public Aviation, No es ningiun secreto a es-
tas alturas que me vi obligado a abando-
nar la Compafia precisamente por mi insis-
tencia en perfeccionar este prototipo. La
Compafiia y Waishington me acusaron de
invertir- dinero de la primera en aviones
profundamente utépicos. Pero cuando so-
brevino la guerra, se puso de manifiesto
que el proyecto era mds realista que los
tipos de aviones de caza existentes a la sa-
zon. Se cred la Junta del General Emmons,
y esta Junta saco mi avion del estante en
que se hallaba_arrinconado, lo limpié de te-
larafias y decidié su fabricacién en serie.

Lo que quiero hacer constar es que este
avion respondio a lo que exigia el combate
tactico, porque no era producto exclusiva-
mente de concepciones ingenieriles, Utilicé
mis conocimientos de ingenieria solamente
para llevar a la prictica los requisitos tdcti-
cos tal y como los habia podido apreciar en
relacion a las-necesidades reales del com-
bate, Dejaria de ser humano si no me sin-
tiera profundamente halagado por los co-
mentarios de los pilotos que volaron con
el “P-47" en combate, Estos pilotos ala-
baron aquellas mismass caracteristicas de
construccién del avion que yo habia logrado
proporcionar como consecuencia directa de
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las lecciones que aprendi en la dltima
guerra,

Tomad por ejemplo la cuestion de la elec-
cion del motor. Muchos pilotos han alabado
el motor refrigerado por gire en razoén a ser
practicamente inmune al fuego enemigo. Fué
precisamente esta caracteristica del motor
refrigerado por aire la que me llevo a in-
sistir en favor del motor Pratt and Whit-
ney, de cilindros dispuestos en doble es-
trella, En el curso de la primera guerra
mundial utilizamos ambas clases de moto-
res; refrigerados por aire y refrigerados
por liquido. Los aviones con motores refri-
gerados por liquido, o no rTegresaron en
absoluto, o regresaron sin haber sido alcan-
zados. En los hangares que cobijaban los
aviones en que iban montados habia siem-
pre poco trabajo de entretenimiento, ILos
aviones con motores refrigerados por aire
regresaron en proporcién, por lo menos, de
cinco a uno con relacion a los que llevaban
motores refrigerados mediante liquido, Vol-
vieron con graves dafios, de modo que sus
hangares dejaban escapar siempre el mos-
coneo caracteristico de que en ellos se tra-
bajaba; pero superaron las duras condicio-
nes impuestas por la lucha aérea.

Al proyectar un avion de caza, estaba
afanoso por dotarle, sobre todo, de lo que
pudié¢ramos llamar “vitalidad combativa’.
A este respecto, mi experiencia bélica me
habia demostrado que, en idénticas condi-
ciones, el motor refrigerado por aire presen-
taba aproximadamente una vitalidad com-
bativa superior en un 500 por 100 a la del
motor refrigerado por liquido. Por esto fué
por lo que, cuando descubri que la Aviacion
de caza americana se encontraba por com-
pleto encadenada al motor Allison, decidi
romper estas cadenas e insistir en favor del
Pratt and Whitney, refrigerado por aire,
Ademds, en aquel tiempo el motor refri-
gerado por aire desarrollaba ya una poten-
cia de 2.000 cv., y no me sentia impresio-
nado por los derechos alegados por el mo-
tor de tipo Allison, Estaba seguro de que
los titulos aducidos no se materializarian a
tiempo para que nos fueran datiles en la
guerra que ya estaba en marcha,

Para incrementar mas atn la “vitalidad
combativa”, decidi también aumentar el
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area de las superficies de mando del avion
de caza en un 15 por 100. Esto me lo dicto
también mi experiencia tactica. Recordé que
en la primera guerra mundial pude obser-
var casos de aviones que habian perdido en
el curso del combate parte de sus super-
ficies de mando. Estos aviones eran capa-
ces .de regresar, pero se estrellaban al in-
tentar aterrizar, a causa de la pérdida de
sustentacion al volar a velocidades reduci-
das. Con anterioridad a la guerra mundial
numero dos, los expertos en aerodinidmica
se resistieron a introducir la modificacion
de las superficies de mando que yo les pro-
ponia, La consideraban infundada. Argiian
que representaba afiadir peso innecesaria-
mente y aumentar el peligro de los meneos
cuando se volara a grandes velocidades, No
pensaron que un avion pudiery construirse
para que siguiera volando después de ha-
ber sufrido dafios en sus superffcies de
mando. Me pidieron que limitara mis super-
ficies con arreglo al “Libro de normas”.
Afortunadamente, en Wright Field, un pi-
loto que llevaba su avién por la pista de
rodaje, tropezé con el mio, y le arrancd los
alerones y el extremo del ala, Todos se
agruparon en torno al avién para ver qué
era lo que podia hacerse. Pedi una sierra
para cortar metales, y serré unos cuantos
pies del ala y del alerén de mi avién, arran-
candolos; salté a la cabinag y despegué en
direccion a casa. Esto convencié aun a los
mas escépticos.

Con este panorama, podréis apreciar por
qué me siento tan feliz al escuchar a los
pilotos de aviones “P-47" afirmar que de-

‘ben sus vidas a lp “vitalidad combativa” y

a la fortaleza del avion., Estas caracteristi-
cas de construccion no son producto de la
casualidag o de una estimacién a ojo de
buen cubero, sino producto de la experien-
cia, resultado también d¢ una compenetra-
cion continua y estrecha con los aviadores
de la Fuerza Aérea. Practicamente, vivi en
Selfridge Field. Acostumbraba volar con
ellos en las maniobras realizadas en los
campos de entrenamiento de Oscoda, pro-
bando el fuego de sus armas. Sé que el pro-
totipo del “P-47" no hubiera constituido un
avién tan bueno de no habey sido por los
esfuerzos combinados tanto de orden tacti-
co como de orden ingenieril,
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Pensando en esto, declaro que los puntos
de partida para el planeamiento de nuevas
armas vendran determinados por considera-
ciones de indole tdctica, Me agrada mucho
comprobar que éste es precisamente el prin-
cipio que guia a la Universidad Aérea. Como
es natural, esta Escuela se ha organizado,
en primer lugar, pensando en formar en
ella estrategas y tacticos aéreos. Sin em-
bargo, y como ya he tratado de poner de
manifiesto, son el estratega y el tactico
quienes han de llevar la batuta en la cues-
tion de la concepcién de nuevas armas para
la Aviacién, Cuanto mayor sea vuestra com-
prensién de la ciencia militar del mafana,
mas cerca estardn vuestras armas de la
realidad,

Si estdis en lo cierto en cuanto a vues-
tras ideas tdcticas, vuestras armas resul-
tarian adecuadas en el futuro sin necesidad
de probarlas en la batalla. Aquellos que
crean armas, han de percatarse de la fina-
lidad de las mismas. El tactico tiene que
analizar las lecciones que nos proporciona
la iltima guerrz e interpretarlas ajustan-
dolas a las condiciones que se dardn en el
futuro, Los principios que aprendimos en la
segunda guerra mundial tienen que adap-
tarse a las nuevas condiciones técnicas. So-
lamente asi estaremos seguros de que las
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nuevas armas forjadas actuarin exactamen-
te como deseamos que acttien llegado el mo-
mento del combate real.

Sin embargo, contamos, por fin, con
nuestra Universidad Aérea, Ahora, la cien-
cia de la guerra aérea puede adoptar una
conformacion plenamente definida y propor-
cionar a nuestro pais la garantia cientifica
necesaria para proyectar futuras construc-
ciones con probabilidades de éxito, De aqui
en adelante no nos limitaremos a proyectar
y construir aviones de carreras dotados
cada vez de mayores autonomias y mayor
capacidad de carga, para luego, como con-
secuencia accidental, ver si se les puede
adaptar a fines militares. Con los conoci-
mientos adquiridos en la dltima guerra or-
ganizados en un cuerpo cientifico en esta
Escuela, toda arma sera construida para
cumplir una misién estratégica o tactica de-
finida.

Nuestro cuadro estratégico es hoy mas
claro que lo fué nunca en el pasado. Si es-
talla una nueva guerra, conocemos la direc-
cion desde la que nos llegarda y las tareas
cuyo cumplimiento se nos planteara. Nos
encontramos en una posicion ideal para pen-
sar con claridad, planear con claridad y
crear las armas apropiadas.
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