REVISTA DE AERONAUTICA

Antecedentes histéricos.

Para iniciar un estudic sobre la actuacion de
la Aviacion dentro del campo tictico, debemos
remontarnos a las primeras actuaciones bélicas
de la misma ; cuando, si bien no existian las doc-
trinas aéreas ticticas de la actualidad ni la ac-
tual organizacion de las fuerzas aéreas, si eran,
en cambio, desarrolladas todas las actividades
aéreas que hoy se consideran propias de una
aviacion tdctica.

Prescindiendo de las actuaciones bélicas de
las fuerzas aéreas espaifiolas e italianas en Ma-
rruecos y Libia, donde por actuar contra adver-
sarios carentes de medios aéreos no pueden sa-
carse enseflanzas, va que unicamente la aplica-
cién practica de las mismas entre dos belige-
rantes en posesion de fuerzas aéreas puede ser-
vir para deducirlas ; empezaremos nuestro estu-
dio con el de la primera Guerra Mundial
(1914-1918).

Era natural que las primeras ideas sobre el
empleo de la Aviacion en el campo de batalla
se encaminasen hacia el reconocimiento aéreo,
sobre todo en una campafnia como la de Bélgi-
ca y Francia, hasta la estabilizacion del fren-
te (1914), en la que por los primeros éxitos ale-
manes la guerra lo fué de movimiento, y en
ella es la informacion requisito indispensable
para planear las operaciones, mixime si estos
movimientos son rapidos, por lo que entonces el
disponer de un medio de reconocimiento mas
veloz y que prcfundiza mas que la Caballeria,
. tenia que resultar ideal, no soélo para su empleo
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como auxiliar y complemento del jinete, sino
incluso para resolver por si solo los problemas
que en orden a la informacion imponian la’ dis-
tancia y el tiempo a los Mandos de Tierra.

Al llegar la completa estabilizacion del fren-
te, después de la carrera al mar de ambos Ejér-
citos, no solamente quedd el avién como tnico
medio capaz de reconocer en profundidad el dis-
positivo enemigo, sino que aumentd constante-
mente el niimero de sus actividades durante
toda la duracion de la guerra, hasta realizar casi
toda la variada gama de misiones que hoy dia
se consideran como ortodoxas para una aviacién
tactica.

En el mes de agosto del afio 1914 ambos be-
ligerantes inician el bombardeo, dejando caer
sobre algunos objetivos diversos cuerpos explo-
sivos, naciendo con ello un nuevo cometido para
las fuerzas aéreas, y con ello la Aviacion de
bombardeo.

En el mes de octubre del mismo afio, los
franceses derriban desde el aire, con fuego de
carabina, el primer avién aleman; sin embargo,
podemos considerar que hasta el afio siguiente
no nace esta nueva mision aérea, y con ella la
Aviacion de caza. Y es asi como poco a poco el
avion va ampliando sus cometidos.

Durante el transcurso del afio 1917 vemos
como la Aviacion de caza ataca con fuego de
sus armas de a bordo a las baterias de cam-
paila enemigas, a las baterias antiaéreas, a las
fuerzas de tierra en general; como se lucha en
el aire para obtener la superioridad sobre un
espacio local ; como durante el dia se emplea el
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reconocimiento aéreo, la correccion del tiro ar-
tillero desde el aire; como se obtienen fotogra-
fias aéreas como complemento de los reconoci-
mientos ; como se ataca con bombas en vuelo ra-
sante y a baja altura, mientras que durante las
horas' nocturnas se efecttia el bombardeo en al-
tura al interior de las lineas y como se emplea
por primera vez el avion de caza en su modali-
dad de cazabombardero, En 1918 las unidades
aéreas aliadas actiian en intima cooperacion con
las unidades blindadas en su avance, y las fuer-
zas aéreas Inglesas del Oriente Medio demos-
traban en Asia Menor cémo se podian cortar
las comunicaciones de un Ejército enemigo y ba-
tirlo desde el aire curante su retirada.

Asi, pues, puede verse como la aviacion des-
empeilé en la primera Guerra Mundial casi to-
das las misiones que durante la segunda Guerra
Mundial desarrollaron las fuerzas aéreas tacti-
cas; sin embargo, las ensefianzas deducidas res-
pecto a las posibilidades de la aviacion no fue-
ron en su justa medida apieciadas.

En el intervalo de tiempo que media entre las
dos guerras mundiales, la Marina y el Ejérci-
to quisieron acaparar cada uno para si, y para
que actuasen en su provecho, a las Unidades
adreas que operasen sobre sus zonas de accion,
y asi nacieron las llamadas Aviaciones de coope-
racion con el Ejército o con la Marina, en aque-
llos paises at.e consiguieron conservar una rama
independiente del poder aéreo, o simplemente
Aviacion el Ejército o de la Marina, donde no
se consintid la existencia de una fuerza aérea in-
dependiente.

Esto nos indica que se supo apreciar el nue-
vo poder aéreo, pero se penso que la mejor ma-
nera de aprovecharlo era emplearlo como un
Arma mas que actuase en beneficio de Tierra
o Mar. Erroneo o no este criterio para aquel en-
tonces, np seremos nosotros quienes lo juzgue-
mos, sino que tinicamente diremos que si el po-
der fué apreciado, no fué medido con exacti-
tud, ya que todos se quedaron cortos en la
apreciacion, y en consecuencia, al no medir exac-
tamente el peligro que desde el aire podia llegar
sobre sus Ejércitos de superficie, no fueron de-
ducidas correctamente las ensefianzas que dejo
la primera Guerra Mundial.

En la guerra civil espafiola la aviacién se em-

pied, dentro del campo téctico, en apoyo a las

fuerzas de superficie, para compensar una falta
relativa de armas automadticas en las Unidades
de Infanteria en lucha o una escasez de material

REVISTA DE AERONAUTICA

artillero, que preparase adecuadamente el cami-
no a conquistar por el infante. De esta campa-
fla sacaron los Mandos alemanes yna serie de
principios que aplicaron después en la segunda
Guerra Mundial, con sus fuerzas empefiadas en
sus primeras campafas relimpago, y que alli
estudiaremos a fin de evitar repeticiones. Uni-
camente consignaremos aqui el hecho de que la
Infanteria, atacada desde al aire, estuvo siem-
pre pobremente dotada ‘de medios antiaéreos
para su defensa; los carros que actuaron en
ccntadas ocasiones, las columnas en movimien-
to y demds objetivos atacados por la aviacion
nacional sufrian también las consecuencias de
este defecto, y podemos asegurar de un modo
gencral, que tanto el Ejército nacional como el
Ejército rojo espafiol estuvieron muy pobremen-
te dotados de medios antiaéreos, por lo que fue-
ron muy contadas las acciones aéreas sobre uno
u otro campo que encontraron una adecuada ré-
plica por parte de las fuerzas de la defensa, Con-
secuencia practica de esto fué que acciones que
habian sido realizadas con pleno éxito en nues-
tra guerra [racasasen al ser realizadas de un
modo andlogo en la segunda Guerra Mundial
al encontrar aqui una reaccion idonea por par-
te de las fuerzas de la defensa.

Antes de adentrarnos en el estudio del dltimo
conflicto mundial que acaba de terminar, al me-
nos por lo que al choque de armas se refiere,
conviene hagamos de él una divisién en dos
partes.

Una, la primera, aquélla que corresponde al
éxito victorioso de los Ejércitos alemanes, en
cuantos teatros de lucha se empefiaron, y otra,
la segunda, la correspondiente a la reaccion alia-
da, principalmente anglosajona, en la cual las
fuerzas de Tierra y Aire, actuando eficazmen-
te y en estrecha coordinacion,-prosiguen la lu-
cha hasta su victoria final; esta segunda parte
nos servira para extraer las mayores ensefian-
zas que nos lleven a sintetizar las misiones que
a las fuerzas aéreas tacticas corresponden.

Si queremos establecer un punto de separa-
cién entre ambos periodos, nos sera facil siem-
pre que prescindamos del conjunto general de
la guerra y lo vayamos buscando dentro de los

diversos teatros de operaciones, Asi en Europa,
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teatro de operaciones ruso aparte, podemos con-
siderar que el primer periodo abarca desde el 1
de septiembre de 1939, fecha en que se pone en
marcha el dispositivo alemin contra Polonia,
hasta la caida de Francia, v en cierta medida
hasta la total ocupacion de Grecia e isla de Cre-
ta. En Africa esta separacion aparece algo mas
tarde, v nudemos colocarla en los primeros me-
ses de 1042, cuando adquirida la superioridad
aérea por los anglosajones en este teatro, la ma-
quina “Tierra-Aire” empieza a dar resultado.
En el frente ruso podemos sefialarla atin mas
tarde, en la segunda mitad de 1042, cuando el
Ejército aleman, impotente ante Stalingrado,
comienza la marcha descendente, que le llevaria
a su ocaso en Berlin.

El Mando aleman iniciaba sus campanas den-
tro del mas depurado estilo ¢lasico ; primeramen-
te un ataque contra los aerédromos, que le ser-
via para adquirir la necesaria superioridad aérea,
para pasar, en una segunda fase, al ataque de
las comunicaciones, que paralizase los movi-
nientos del adversario e inmovilizase sus reser-
vas y recursos, y, finalmente, después de reali-
zadas estas fases, una actuacion de los aviones
en apoyo directo al combatiente terrestre, como
realizacion de una tercera fase, Esta tltima, la
mas vistosa, atrajo la casi total atencion de los
Mandos de tierra al comprobar la facil conse-
cucion de sus éxitos siguiendo estos procedi-
mientos, v, en consecuencia, obligaron a las fuer-
zas aéreas a un excesivo trabajo, por el niimero
de misiones impuestas y a un mal empleo de la
misma por la mala seleccion de éstas.

Contra los objetivos de Polonia, de Noruega,
de Trancia, Balcanes, Grecia, etc., objetivos
anilogos a los experimentados en la Guerra de
Espaia, el procedimiento tuvo éxito. Pero alli
donde ia resistencia del adversario se hizo sentir,
lo que sucedio por primera vez schre Dunker-
que, lo que sucedié ante Tobruk y se repitio des-
pués durante varias veces y en varios afios en
el frente ruso, las pérdidas aumentaron y llega-
ron a hacerse desproporcionadas ante la pobre-
za de los resultados obtenidos ; entonces el pro-
cedimiento fracaso. Habia sido ideado y condu-
ducido por mentalidades que solo pensaban en
“superficie” v no podia tener otro fin.

En este primer periodo tampoco puede atri-
buirse al otro adversario una buena aplicacion
de su aviacion dentro del marco tictico, En
las aviaciones francesa y britanica se distinguia
claramente la repugnancia que se sentia hacia
el cumplimiento de misiones tacticas. Empleaban
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por otra parte, las antiguas misiones de regla-
je del tiro artillero desde el aire, para las que
no tenian aparatos adecuados; rechazaron la cs-
pecializacion de aparatos de Aviacion de asal-
to y la adopcion del avion de Caza a estas mi-
siones.

La Aviacion francesa fué puesta fuera de
combate antes de poder corregir los errores ini-
ciales, y la inglesa necesitd el campo de expe-
rimentacién del teatro norteafricano para la
puesta a punto de este género de misiones, y asi
vemos que de la lucha contra los carros de Rom-
mel, en sus avances y retiradas a lo largo de
Libia y Cirenaica, fué de donde salieron los
principios de empleo tictico de la Aviacion en
coordinacion con las fuerzas de Tierra, y que
mas tarde aplicarian integramente en los cam-
pos de batalla de Sicilia, Italia y Oeste de Eu-
ropa.

En el campo inglés, esta repugnancia inicial
hacia las misiones ticticas no tuvo mayores con-
secuencias que las dificiles jornadas que vivio
el Cuerpo Expedicionario britanico a través de
Bélgica, pero cuando llegd el momento decisivo,
y mientras las fuerzas aéreas alemanas se em-
peilaban en acciones de apoyo en beneficio de
la Wehrmacht, la R. A. F., obteniendo la su-
perioridad aérea sobre Dunkerque, triunfaba
contra una aviacion que no buscaba este pri-
mordial factor del triunfo, sino tnicamente el
apoyo a las fuerzas de tierra. Conseguido gra-
cias a esta victoria de la R. A. . el reembar-
que y repliegue del Cuerpo Expedicicnario, dos
meses mas tarde volvié a obtener la R. A. F. el
mismo éxito en la Batalla de Inglaterra, pero
aqui, y aunque fué vencida, gracias al Spitfire
y al radar, la Luftwaffe luché por ganar una
superioridad aérea que no logr6 conseguir.

El segundo periodo dijimos se inicia en Afri-
ca del Norte, pero no en el momento en que
alli comenzaron las operaciones militares, sino
mucho mas tarde. Iin este teatro eran constan-
tes las oscilaciones, y el péndulo de la victoria
tan pronto estaba situado en el campo inglés
como en el adversario. A la aviacion inglesa,
poco numerosa y dotada de tipos por lo general
anticuados, le eran asignadas las mas variadas
misiones que el Mando de Tierra podia imagi-
nar, v sus esfuerzcs resultaron inttiles por una
falta de orientacion definida. Otro tanto puede
decirse de las aviaciones alemana e italiana, en
especial de esta tltima, por su mala aplicacion
en el campo de batalla.
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Sin embargo, el Mando aliado se dié cuenta
de la realidad y ensay6 un nuevo principio: las
Fuerzas aéreas no serian, en sus accioncs, de-
pendientes del Mando de Superficie, sino que
ambas fuerzas, Tierra y Aire, actuarian interde-
pendientemente sin que ninguna de ellas fuera
auxiliar de la otra. E] principio dié resultado y
se inicid, con su puesta en practica, el segundo
de los periodos que en esta guerra hemos dis-
tinguido.

n consecuencia, los Jefes de Tierra y Aire
se reunian todos los dias y acordaban los mejores
métodos y procedimientos a emplear por las
fuerzas combinadas. De esta forma fueron re-
sueltas todas las dificultades, grandes o peque-
nas, y con el empleo de aparatos de tipo gene-
ral fueron cubiertas todas las misiones.

El General Mcntgomery demostrd en esta
ocasion un pleno conocimiento de los problemas
aéreos y de la labor a realizar por la aviacion
en relacion con su Ejército, v gracias a su clara
vision pudieron enunciarse, con las experiencias
de aquel afo de guerra (1942), ciertos princi-
pios basicos:

a) s necesario ganar la batalla en el aire,
y con ello la superioridad en el cielp antes de
iniciar cualquier operacion en la superficie.

b) Ta potencia del poder aéreo se basa en
su posibilidad y capacidad de rapida concen-
tracion.

¢) Los Jefes de Tierra y Aire v sus Estados
Mayores deben actuar ccordinadamente.

d) El plan de operaciones deberd ser estu-
diado por ambos Estados Mayores y redactado
en conjunto para su posterior desarrollo.

e) Las IFuerzas aéreas deberin actuar con-
centradamente y no diluirse en formaciones pe-
quenias o disgregarse entre las Grandes Unida-
des terrestres,

También se derivo de la campana de Africa
la idea de dividir las Fuerzas aéreas en Fuerzas
aéreas tacticas y estratégicas, con la idea de
emplear éstas, a través del Mando Supremo, en
acciones ticticas, siempre que fuera preciso v,
en consecuencia, en febrero de 1043 se cred la
primera Fuerza aérea tictica inglesa.

Lstos procedimientos, nacidos en Africa, con-
tinuaron aplicindose durante el resto de la gue-
rra v a través de Tinez, Sicilia, Italia, Nor-
mandia, Francia, los Paises Bajos y Alemania;
llegaron hasta el final de la misma, y la orden
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de alto el fuego, dada a las ocho de la mafiana
del dia 5 de mayo de 1045, los sorprendié en la
mayor pujanza de su aplicacion.

Principios tacticos fundamentales.

Terminada la dltima guerra, han quedado es-
tablecidas las nuevas doctrinas sobre la coordi-
nacion “Tierra-Aire”, segtin las cuales dentro
de un determinado teatro de operaciones donde
actlien fuerzas de Aire y Tierra no puede espe-
rarse obtener un buen funcionamiento v em-
pleo de las primeras, si acttian éstas divididas v
repartidas entre las distintas unidades de super-
ficie, como se hacia en las organizaciones
de 1914-18 y en las posteriores, que admitien-
do en su seno Aviaciones de cooperacion con
Tierra, reparten éstas en unidades, desglosadas
incluso hasta Escuadrilla, con misiones especi-
ficas por un tiempo determinado, entre las uni-
dades de superficie. Actualmente el empleo de
todas las Fuerzas aéreas tacticas, reunidas bajo
un solo Mando, es necesario a fin de coordinar
debidamente tcdos los esfuerzos aéreos y em-
plearlos alli donde sean mas necesarios, con po-
tencia suficiente para obtener el resultado ape-
tecido; objetivos estos que no pueden perseguir-
se si la Fuerza aérea estd distribuida entre las
Grandes Unidades de superficie.

Este Mando aéreo actuard coordinadamente
con el Mando de superficie, tanto para elabo-
rar los planes propios y conjuntos como para
desarrollarlos, ya que la prictica ha demostra-
do que es un grave error elaborar un plan para
las Fuerzas de superficie y después pedir a las
FFuerzas aéreas ayuda y colaboracion a dicho
plan durante su aplicacion,

Este conjunto arménico que se forma entre
Tierra y Aire ha sido designado de muy diver-
sas formas. Durante la dltima guerra ha sido
corriente, por parte anglosajona, el empleo del
término “air support” (apoyo aéreo), para se-
falar precisamente estas relaciones existentes
entre las I'uerzas adreas v las de superficie en
sus opetraciones; sin embargo, consideramos in-
exacto, v, por tanto, impropio su empleo. Las
IFuerzas de Tierra y las del Aire acttian con-
juntamente en las operaciones combinadas en
un mismo plano de equivalencia e interdepen-
dencia, y ninguna de ellas es auxiliar de la otra;
por lo que el término apoyo aéreo no define
bien esta “asociacion™ de la Fuerza aérea con
la Fuerza de superficie, sino que da a enten-
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der un papel secundario o auxiliar para la Fuer-
za aérea, cosa completamente inexacta y cada
dia mas lejana de la realidad.

La expresion “cooperacion” con fuerzas de
tierra, si bien es mas adecuada que la anterior,
tampoco es totalmente exacta, puesto que si bien
“cooperar” indica la accion de obrar juntamen-
te con otro u otros para un mismo fin o con-
tribuyendo al éxito de una misma cosa, resulta
que la palabra “cooperacion” tiene dos acepcio-
nes: una de ellas, correspondiente al término
“cooperar” recién expuesto, y una segunda, de
ayuda o auxilio que se presta para el logro de
alguna cosa, en completa contradiccion con la
idea que se desea expresar; por otra parte, y
por si esto fuera poco, resulta que el concepto
de “Aviacion de Cooperacién’ tiene un signi-
ficado de dependencia, por el caracter que han
tenido hasta ahora dichas ramas de la Aviacion
con respecto a los Ejércitos de Tierra o Mar;
en consecuencia, creo que su empleo tampoco
resulta acertado,

Coordinacion, Aviacion de Ccordinaciéon con
Tierra, me parecen términos mucho mas exac-
tos que los anteriores, ya que reflejan claramen-
te, no solo ese plano de igualdad, sino el fun-
cionamiento conjunto, tanto para la elaboracién
de los planes cuanto para su posterior desarro-
llo y ejecucion; sin que esto quiera decir que
estas denominaciones sean perfectas, ya que
para ello seria necesario crear una palabra que
aeronauticamente exprese la idea deseada, y en
tanto llega el dia en que se cree un vocabulario
castellano aeronautico, tan necesario para expre-
sarnos correctamente sin el auxilio de expre-
siones creadas para indicar otros conceptos,
aceptémoslas como mal menor.

T.as principales misiones a cumplir por las
fuerzas aéreas son las siguientes:

— Destruccion del poder aéreo del adversario,

— Destruccion del potencial bélico-industrial

del enemigo.

— Defensa aérea del territorio propio.

— Actuacién coordinada con los Ejércitos de
superficie.

Iistas misiones son cubiertas por las Fuerzas
Aéreas Tacticas, Estratégicas y Aviacion de la
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Defensa, correspondiendo a las primeras las si-
guientes misiones :

— Obtencion de la superioridad aérea y man-

tenimiento de la misma.

— Bloqueo de] campo de batalla.

— Acciones en beneficio inmediato de

fuerzas de tierra.

— Operaciones mixtas,

Estas misiones deberan cubrirse siguiendo
.este orden de prioridad, que estd de acuerdo
con su importancia en relacion con el fin de la
guerra, y respecto a las segundas, diremos que
para su mejor consecucién serd necesario:

las

1.° Unos planes conjuntos, en los que los
planes de Tierra se hagan aprovechando al ma-
ximo la mayor eficacia de la Aviacion.

2> Un grado de competencia segtin la cual
el Jefe aéreo sabe lo que su Aviacion puede
dar, y no se ve en la situacion de recibir orde-
nes de hacer aquello que no puede cumplir o
es un mal empleo de sus medios aéreos.

3. Flexibilidad aérea, que se consigue es-
‘tando bajo una misma mano todos los medios
aéreos y no encuadrados en unidades de super-
ficie.

Estudiemos ahora separadamente cada una
de las misiones a cubrir por las Fuerzas Aéreas
Tacticas:

— Obtencién de la superioridad aérea y man-
tenimiento de la misma.

Esta mision, referida a la guerra en general,
es cubierta por las Fuerzas Aéreas Estratégi-
cas, las Técticas y las de la Defensa ; pero referi-
da Gnicamente a un determinado teatro de ope-
raciones, es conseguida por la actuacién cons-
tante de las Fuerzas Aéreas Ticticas que en €l
acttian, por medio de sus aviones de caza, tan-
to en mision de interceptacion como en la de
proteccién a unidades aéreas, aviones de asalto,
en sus modalidades de cazabombardero o avion
lanzacohetes, v aviones de bombardeo.

La superioridad aérea a obtener serd la ne-
cesaria para que en aquel teatro puedan empe-
zar a actuar ofensivamente las fuerzas de su-
perficie, por lo que actualmente las operaciones
en el aire precederin a toda operacion en tie-
rra. Ahora bien: esta superioridad aérea no es
un término absoluto, por lo que podra tener va-
rios grados, y de ellos, los dos mas caracteris-
ticos seran: aquel que permita actuar libremen-
te a las fuerzas aéreas en beneficio de las de su-
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perficie, y aquel otro que proporcione tinicamen-
te cierta seguridad a éstas. El primero de estos
grados lo podremos considerar ccmo ofensivo,
ya que sera necesario para actuar. ofensivamen-
te en tierra, v para conseguirlo seri preciso
un mayor grado de seguridad que para el segun-
do, al que consideramos de seguridad para las

fuerzas de superficie, puesto que le permitira.

cierta capacidad de movimiento y vida; pero
no podra garantizar una actuacién ofensiva de
las mismas, salvo casos excepcionales.

Para conseguir la superioridad aérea, y apar-
te de las destrucciones que puedan ocasionarse
al enemigo en combate aéreo, deberin atacarse
de un modo preferente los aerédromos de] des-
pliegue aéreo enemigo. En éstos, los blancos mas
faciles de alcanzar seran los hangares y talle-
res de reparacion del material aéreo; sin em-
bargo, ha quedado demostrado que una fuerza
aérea puede continuar actuando sin estos ele-
mentos, por lo que todo lo que nos quedara por
hacer serd practicar hoyos en las pistas de des-
pegue y averiar o destruir los aviones por me-
dio de bombas de fragmentaciéon o por fuego
de las armas de a bordo (cafiones, cohetes). Con
referencia a la inutilizacion de pistas, se ha vis-
to que es dificil conseguir resultados ventajo-
sos, ya que puede decirse que a medida que se
van produciendo los embudos, éstos van siendo
tapados; respecto a la destruccién de] material
aéreo en tierra, diremos que resulta el objetivo
mas dificil a conseguir de los resefiados, no solo
a medida que el nimero de aviones enemigos
disminuye, sino porque pueden éstos estar par-
cialmente protegidos en refugios de sacos te-
rreros, ademas de diseminados y muy cuidado-
samente ocultos por variados procedimientos
miméticos; prueba de esto es el corto ntmero
de aviones de caza nocturnos que han sido des-
truidos en tierra en ataques diurnos, ya que a
estas horas estaban diseminados y ocultos.

— Bloqueo del campo de batalla.

Mediante la mas completa desarticulacion po-
sible de todas las comunicaciones que concurran
a ¢l y de los medios de transporte.

En los reglamentos extranjeros, y en la ma-
yoria de los articulos nacionales y extranjeros
sobre estos temas, lo frecuente, por no decir lo
1nico, es el empleo del concepto aislamiento del
campo de batalla para querer expresar la ba-
talla que desde el aire desarrollan las Fuerzas
Aéreas Tacticas contra las comunicaciones ad-
versarias que conducen al campo de batalla en
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cuestion” Ahora bien: teniendo en cuenta que
desde el aire no pueden prohibirse de una ma-
nera absoluta las comunicaciones entre frente
y retaguardia, no podra nunca llegarse a aislar
el campo de batalla, sino lo que en realidad se
efectuard serd un bloqueo del mismo, que podra
forzarse mas o menos, segtin la perfeccion de
nuestro sistema. No podia pretenderse, por
ejemplo, que en Normandia el frente aleman
quedase aislado, puesto que los suministros con-
tinuaron llegando, pocos, de mala forma, pero
llegaban, vy buena prueba de ello es la resistencia
opuesta al Ejército invasor; por otra parte,
Grandes Unidades alemanas llegaron a reforzar
a las tropas empefiadas, no en el tiempo previsto
y si muchos dias mas tarde, pero llegaron. Por
todo lo expuesto, creo que no es desafortunado
el reconocer como bloqueo del campo de batalla
lo que hasta ahora se ha dado en llamar aisla-
miento del frente.

Cumplida la principal misién del estableci-
miento de la necesaria superioridad aérea, al
mismo tiempo que se mantiene y al amparo de
la misma, deben ser obstaculizados los movi-
mientos y avituallamientos del adversario,

Estos son los dos objetivos principales de las
Fuerzas Aéreas Tacticas. Fstos implican al ene-
migo la libertad necesaria para despegar y re-
tirarse cuando las condiciones en e] suelo le sean
demasiado peligrosas, o para mantenerse en la
linea alcanzada cuando la situacion en el frente
se lo aconseje. La cola de un ejéreito enemigo,
alargandose hasta sus bases de avituallamiento,
hasta sus reservas e incluso hasta sus puntos
originarios de suministro, es su parte mas débil.

[Z] hormigdn no puede dar proteccion a esta
cola, y no se puede tampoco prodigar su defen-
sa en el grado que seria necesario para prote-
gerla: en consecuencia, es a lo largo de esta
cola donde una Fuerza Aérea Tactica puede ha-
cer su mejor labor; v no debe olvidarse nunca
que las condiciones de vida de un ejército en
linea dependen enteramente de las vias de co-
municacion que le unen con su retaguardia.

El problema sera enfocado segtin la natura-
leza del frente que se trate de bloquear y sus
vias de comunicacion, En la tiltima guerra, los
ejemplos habidos han sido muy numercsos y
variados: desde las comunicaciones maritimas
que unian a Rommel con Italia cuando opera-
ba en Africa, pasando por el corte del “talle”
del frente aleman al Sur de Roma, hasta las
comunicaciones que, cruzando rics, llegaban al
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frente, como el caso de las vias alemanas a tra-
vés del Po y la de las comunicaciones que a
través de los rios Sena y Loira unian Norman-
dia y Bretana con el resto del pais francés, a
excepcion de un pequeiic pasillo cercano a
Paris,

Estas comunicaciones que unen frente y re-
taguardia pueden ser de cuatro clases, prescin-
diendo de las aéreas, que quedaran cortadas
automaticamente con la obtencion de la sufi-
ciente superioridad aérea necesaria para iniciar
una operacion ofensiva; nos referimos finica-
mente a las de superficie: maritimas, fluviales,
ferroviarias y ordinarias o por carretera, Veamos
particularmente cada una de ellas.

El trafico maritimo es muy vulnerable desde
el aire, como hasta la saciedad se ha demostra-
do en la tltima guerra: sin embargo, existen
puntos en los que es mis vulnerable que en
otros: tales son los casos de los puertos de em-
barque vy desembarque, donde los barcos fon-
deados o atracados, con sus cargamentos a bor-
do ¢ aparcados en almacenes, ofrecen magnifi-
cos blancos al ataque aéreo; sin embargo, suce-
derd frecuentemente que los puertos de partida
o embarque no estén a nuestro alcance o sea an-
tiecondmico alcanzarlos, lo que nos llevard a no
realizar en ellcs nuestros ataques, y como, por
otra parte, en los puertos de desembarco el ma-
terial hundido puede ser recuperado en parte
¥ puesto en servicio, lo mas sensato serd efec-
tuar nuestros ataques en la mar, y de ella, alli
donde el trifico enemigo tenga que concurrir
forzosamente, es decir, en las proximidades de
las zonas portuarias de desembarque. Cuando se
trata de establecer €l bloqueo entre puertos na-
vales distantes, puede efectuarse perfectamente
desde el aire a nada que acompaiien las circuns-
tancias meteorologicas, como se vio en la 1lti-
ma guerra con el trafico italo-alemian que des-
de el Sur de Italia y por Tripoli o Bengasi
abastecia a Rommel,

En ciertos teatros de operaciones podran uti-
lizarse las vias fluviales para el abastecimiento
del frente, v alli donde existan serd necesario
cortarlas, para proceder al mas perfecto bloqueo
del frente. Su punto mas vulnerable son las es-
clusas, cuando a canales se refiere, y los mue-
lles de carga y descarga en los puertos fluvia-
les cuando se trate de rios navegables. Si los
canales estin formados con muros de conten-
cion, éstos seran también buenos puntos para
su destruccion; ahora bien, en este caso con-
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viene tener en cuenta que para evitar que el ene-
migo vuelva a restablecer el trifico por un ca-
nal “vaciado™ por este procedimiento, lo mas
conveniente es permitir su reparacion, v cuan-
do el canal esté recién puesto en servicio, vol-
ver nuevamente al ataque, a fin de conseguir
que a los efectos de las bombas se junten los

. acumulativos del agua, va que ésta es por si mis-

ma un elemento de importancia para facilitar
la ruptura de los diques v aumentar las hrechas
causadas en la obra,

En cuanto a las vias férreas, consideramos
que su destruccion debe hacerse en dos fases
sucesivas: primera, destruccion de todos los me-
dios que el enemigo disponga para la pronta
reparacion de la via férrea, mediante ¢l ataque
a la organizacion de reparaciones, puesto que
los ferrocarriles son un objetivo muy poco re-
munerador para el ataque aéreo por su facil y
pronta reparacion cuando el enemigo disponga
de una organizacion eficiente para esta labor;
v segunda. conseguido el objetivo de la prime-
ra fase, paralizar el sistema ferroviario en la
zona clegida. In censecuencia, nuestro primer
objetivo, en este caso, serd la destruccion de los
centros ferroviarios en los que existan talleres
de reparaciones o depositos y almacenes que
contengan el material para este trabajo. Conse-
guida la anulacion de la capacidad reparativa
enemiga, se procederd al ataque del sistema fe-
rroviaric. en si, para su paralizacion, para lo
cual, los objetivos optimos serin: los muelles,
preferentemente si estan atestados de material
rodante, para de esta forma inmovilizar reser-
vas que no han sido destruidas; los depositos
de material rodante, principalmente de traccion;
centros ferroviarios, enlace de lineas, obras,
principalmente tdneles v puentes; material ro-
dado, etc., etc.

El corte de la circulacion por carretera es,
quizd, el objetivo de mas dificil consecucion
para las fuerzas aéreas, no por su destruccion
en si, sino por la dificultad de mantener corta-
da la circulacion en una carretera, debido a su
facil, rapida y sencilla reparacion, lo que hace
que los puntos 6ptimos para este tipo de ataque
no sean las vias en si, ni sus obras, facilmente
salvadas, a pesar de su destruccion, por la gran
movilidad tactica del vehiculo automovil, sino
el paso de estas lineas por los nudos urbanos,
para obtener el corte de las mismas por la ob-
turacion del trafico producido por la destruc-
cion de los edificios de la ciudad, que impedira
el trafico rodado por las calles y, en el mas des-
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favorable de los casos, obligara a rodeos que
retrasaran la llegada de las unidades o vehiculos
a sus puntos de destino.

Ahora bien: tanto para el corte de los ferro-
carriles como de las carreteras, cuando ambas
lineas de comunicacion tienen que cruzar aletin
rio de importancia para unir el frente que se
trata de bloquear con su retaguardia, los pun-
tos mas vulnerables serin los puentes que cru-
zan dichos rios. Este tipo de operaciones se pre-
sentd en Normandia y en el frente alemdn, en
ltalia, a través del Po. Sin embargo, a este efec-
to puede decirse que una Fuerza Aérea no pue-
de asegurar la interrupcion de las comunica-
ciones a través de una posicion estrecha, v en-
tendemos por tal un rio como el Sena, Rhin o
Po, o un estrecho como el de Messina.

— Acciones en beneficio inmediato de las
fuerzas de tierra.

Desde el primer momento en que se inicia
la actuacion de unas fuerzas aéreas ticticas, se
inicia también el funcionamiento del ente ““Tie-
rra=Aire”, dentro de la mds estrecha coordi-
nacion. Seiialado el teatro de operaciones donde
va a actuar el grupo de ejércitos terrestres, el
Ejército aéreo o Fuerza Aérea Téctica inicia
el desarrollo independiente de su primera v
principal mision: la obtencion de la superiori-
dad aérea, y hasta su consecucion no puede, en
forma alguna, iniciar el cumplimiento de las
demas misiones, con la precisa circunstancia de
que si en cualquier momento del desarrollo de
estas segundas, por un cambio en la situacion,
se pierde la necesaria superioridad en e! aire,
volvera el Ejército aéreo a luchar para recupe-
rarla, abandonando automaticamente v sin di-
lacion cualquier otro cometido,

Obtenida la superioridad aérea, se inicia el
bloqueo del frente, y simultaneamente se opera
en este sentido; pueden también, desde el aire,
iniciarse las acciones en beneficio inmediato de
las fuerzas de tierra; acciones éstas que nor-
malmente responderan a peticiones mis o menos
urgentes de las fuerzas de tierra a través de
les organos de coordinacion y enlace de Tierra
y Aire, v que, segiin su urgencia v disponibili-
dades de medios y misiones, seran resueltas en
escalones mis o menos ¢levados, Cuando no exis-
ta esta urgencia, o sea cuando se trate de peti-
cicmes de un dia para otro, llegan estas hasta el
escalon aéreo mas elevado y resuelve éste, pro-
cediendo a aceptarlas o denegarlas, para des-
pués, mediante directrices a las unidades infe-
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riores, ordenar las Misiones a ejecutar cada
veinticuatro horas y conceder Créditos de Mi-
siones para la realizacion de las peticiones 1m-
previstas o urgentes a los escalcnes inferiores
tipo Grande Unidad terrestre.

Para que esta coordinacion se realice adecua-
damente, se necesitan: intima colaboracion, co-
nocimiento mutuo, flexibilidad y rapidez.

a) Intima colaboracion de Mandos v Iosta-
dos Mavores de ambas fuerzas, con la forma-
cion de planes conjuntos en un perfecto acuer-
do entre ambos L. MM., intima colaboracion
que tiene que llegar en los mismos ejecutantes
hasta los mas minimos detalles en el deszrrollo
de todas las misicnes de accion inmediata, en
beneficio de las fuerzas de superficie,

b) Conocimiento mutuo, tanto de los me-
dios de accion e intenciones, como de las posi-
bilidades de empleo. Una confianza mutua en-
tre ejecutantes v un estrecho enlace entre los
mismes, para permitir ¢l desarrollo de los pla-
nes v operaciones previstos, sera la mejor ga-
rantia de un éxito cierto.

¢) Flexibilidad, cualidad mas carecteristica
del Aitma Adérea, que la permite cubrir la mds
aariada gama de misiones, en los puntos v las
condiciones mas diversas, con un cierto nime-
ro de tipos diferentes de material aéreo.

d) Por altimo, rapidez, no referida a la ca-
racteristica del Arma Aérea, sino al problema
de las transmisiones, a fin de obtener la mas
pronta comunicacion que facilite ¢l en'ace en
todo momento, tanto entre los ejecutantes de tie-
rra y aire entre si, como entre sus Mandos v
aquéllos,

A fin de que estos requisitos sean cumpli-
dog, sera necesaria una superposicion de los
Ps. Cs. de ambas fuerzas, no en el sentido ¢s-
tricto de que ambos IZIZ. MM. se confundan
en uno solo, sino en el de que ambos Puestos
de Mando deben estar cuanto mas cercancs sea
posible, a fin de permitir el trabajo en conjun-
te v la adecuada coordinacion: asimismo serd
precisa la existencia de una amplia v completa
red de transmisiones que permita e| enlace an-
tes indicado; por tltimo, se emplearin oficiales
de enlace, tanto de las fuerzas aéreas junto a
las de tierra, como las de éstas junto a aquéllas.

El trabajo a desarrollar por las Fuerzas Aé-
reas dentro de esta tercera mision sera muy
variado, y depend.ra de la situacion de las
[Fuerzas de Tierra, segtin se encuentren en una
fase ofensiva, defensiva o frente estabilizado:
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en cualquiera de estas tres fases los pensamien-
tos del Jefe de Aviacion que manda la Fuerza
Aérea Tictica, profundizan en el territorip ene-
migo para tratar de explotar al maximo el po-
tencial de su Arma Aérea, mientras que el Jefe
de Tierra se preocupa principalmente de su fren-
te y de la amenaza del enemigo a sus lineas.
Cuando las unidades aéreas son empleadas cons-
tantemente con las mismas Grandes Unidades te-
rrestres sucede que esta tltima preocupacion
pasa a serlo también del Jefe aéreo de estas uni-
dades. Esta tendencia, observada precisamente
en Ja nltima guerra, debe tenerse muy en cuen-
ta, va que si el enemigo no es molestado o debili-
tado a distancia detris de las lineas del frente,
puede colocar en ellas cuandc estime oportuno y
dar cara a nuestras unidades terrestres en las
mejores condiciones ; serd, por tanto, mision del
Jefe de las Fuerzas Aéreas Técticas que actiian
en coordinacién con Unidades de Tierra, actuar
como fiscalizador continuo de esta tendencia,
y muy especialmente si, estando en fase defen-
siva nuestras fuerzas de tierra estan siendo ata-
cadas.

Como norma para la realizacién de estas mi-
siones, tacticas en la linea del frente, puede se-
flalarse como genérico el ataque al suelo por
medio de bombardeos de precisién, efectuados
con bombardeos tacticos; también se efectuaran
ataques al suelo con las armas de a bordo, prin-
cipalmente cafiones y cohetes y como medio es-
poradico puede sefialarse el empleo de bombar-
deos de zona en estas misiones, cuando la resis-
tencia enemiga ha obligado a ello; cabe indicar
el peligro que en estos casos corren las tropas
propias, o caso contrario, que el ataque aéreo
no se efectiie lo suficientemente cerca para des-
truir las primeras defensas énemigas, méixime
si las unidades aéreas atacantes son unidades
de bombardeo estratégico.

Los efectos de los bombardeos en las prime-
ras lineas deben ser explotados inmediatamen-
te, mientras persisten lcs efectos de aquél en las
tropas enemigas, ya que, en caso contrario, el
enemigo habra reaccionado y los efectos del
bombardeo quedarin reducidos a las demolicio-
nes o destrozos efectuades, fin que no es el per-
seguido. Otro problema que presentan los hom-
bardeos de zona en primera linea es que pro-
ducen tantos criteres en el terreno que dificul-
tan v hasta impiden el movimiento de las uni-
dades motorizadas propias que traten de pe-
netrar por la brecha. Ahora bien, como las ma-
yores ventajas que se persigiien en estos casos
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son de orden psicoldgico en las tropas enemi-
gas, puede recomendarse el empleo de la bom-
ba de fragmentacién con espoleta instantinea,
ya que, si bien no producen grandes crateres y
destrucciones, sus efectos psicologicos son
grandes,

Dentro de las acciones en beneficio inmedia-
to de las fuerzas de superficie, considero in-
cluidas todas las misiones de reconocimiento
que realizadas por las Fuerzas Aéreas Ticti-
cas, a peticion de las Fuerzas de Tierra, infor-
man en beneficio del Ejército de Tierra. Asunis-
mo, por analogia, tanto en cuanto a su prepa-
racion y estudio como respecto a su realizacion,
pueden considerarse aqui incluidas todas las de-
mis misiones de reconocimiento aéreo, efectua-
das en beneficio de Fuerzas Aéreas; otra tanto
puede decirse referente a las misiones de Trans-
porte y Abastecimiento, tanto en beneficio de
fuerzas terrestres como aéreas.

Algunos autores actuales, basindose en re-
glamentos tacticos extranjeros, consideran in-
cluidas dentro de las acciones en beneficio di-
recto o inmediato de las fuerzas de tierra a todas
las acciones realizadas para comseguir lo que
ellos llaman “Aislamiento de] Frente o del
Campo de Batalla”, basandose en que dichas
acciones repercuten directa e inmediatamente en
beneficio del operante en tierra. Este mismo ar-
gumento podria aplicarse, y aun con mayor fun-
damento, ya que lo beneficioso de la accién para
el combatiente de tierra, no solamente es ma-
yor, sino también inmediato, respecto a las
acciones que se realizan en busca de la obten-
cion de la necesaria superioridad aérea.

Sin embargo, al considerar que los EE. MM.
de Tierra y Aire en funcionamiento conjunto
y coordinado no intervienen, una vez sefialado
el teatro de operaciones, en estas operacio-
nes, sino que es unicamente el Mando Aéreo
Téctico con sus unidades quien las realiza y
cumple, se comprendera facilmente el porqué
de separar como misiones independientes de las
acciones realizadas en beneficio inmediato del
Ejército de Tierra, a la lucha por la superiori-
dad aérea y al bloqueo del campo de batalla.
Por otra parte, acciones realizadas en profun-
didad fuera del campo de accion del LEjército
de Tierra, como son las acciones de bloqueo del
campo de batalla, no pueden tener el significa-
do de “beneficic inmediato” que se quiere dar
a estas otras acciones realizadas “en primera
linea” y con coordinacién en espacio y tiempo
entre los ejecutantes de Aire v Tierra.
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— O peraciones mixtas.

Seran todas aquellas en que concurren a la
accion fuerzas de los dos Ejércitos de Tierra
v Aire, transportadas hasta su punto de aplica-
cion en el campo de batalla por medios aéreos.
s decir, operaciones en las que intervienen pa-
racaidistas del Ejército Aéreo y fuerzas aero-
transportadas del Ejército de Tierra,

En estas acciones, la mision de las Fuerzas
Aéreas Tacticas se reducird a la proteccion del
convoy aéreo y al ablandamiento de la “costra”
del dispositivo enemigo en el punto de aplica-
cion, antes de la llegada a tierra de las Fuer-
zas Aerotransportadas; y una vez efectuado el
desembarco aéreo, y convertidas estas unidades
en terrestres, con mayor o menor poder ofen-
sivo, actuardn las FFuerzas Aéreas Tacticas como
si se tratase de acciones en beneficio inmedia-
to de las fuerzas de superficie,

Material aéreo.

Durante la primera parte de la segunda Gue-
rra Mundial, las unidades aéreas alemanas, con-
cebidas para actuar en estrecho apoyo de la
Wehrmacht, obtuvieron un gran éxito con sus
actuaciones en este sentido. Ahora bien, esta
Aviacion de tipos especializados para determi-
nadas misiones de cooperacion con el Ejército
de Tierra, y que, sin duda, cubrird a la perfec-
cion estas misicnes e indudablemente mejor que
tipos de caza o bombardeo de cardcter general,
no puede, en modo alguno, mantener por si sola
la necesaria superioridad aérea que permita su
actuacion y mucho menos el conseguirla. Ejem-
plo caracteristico de lo dicho lo constituye el
bombardero en picado Ju-87, llamado Stuka;
resultarcn eficacisimos, v esto hizo lanzar las
campanas al vuelo, no sélo a la prensa, sino
también al Mando de la Wehrniacht, cuando
se los empled contra tropas sin proteccion anti-
aérea, pero luego resultd que este avion era muy
vulnerable al fuego antiaéreo y que era derribado
facilmente por cualquier avion de caza, inclu-
so de tipos anticuados, lo que obligd al ripido
abandono de su empleo y toda su aureola se
vino abajo como castillo de naipes.

Parece que el ideal seria que hubiera un tipo
especializado para determinadas misiones, jun-
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tamente con un grueso de fuerzas aéreas de ca-
ricter general; sin embargo, si una nacién con
un potencial industrial aeronautico como Ingla-
terra no fué capaz por falta de mano de obra
y de recursos industriales construir estos ti-
pos, no parece aventurado predecir su desapa-
ricion, maxime, y esta es la razon fundamental,
cuando en la dltima guerra mundial ha queda-
do perfectamente demostrado que una fuerza
acrea de caricter general es lo suficientemente
flexible para cubrir cualquier género de misio-
nes dentro del campo téctico.

Por otra parte, como el material especializa-
do no puede ser empleado mas que en aquellas
misiones para las que ha sido construido, al
aparecer éstas cada dia mas variadas, obligarian
a una mas variada serie de tipos diferentes, no
aptos mas que para una mision, aquella para la
que fueron proyectados, y misiones similares v
totalmente inadecuadas para la lucha, por la
principal de todas las misiones de las TFFuerzas
Aéreas Tacticas: la consecucién de la superiori-
dad aérea.

En consecuencia, las Fuerzas Aéreas Ticti-
cas estaran dotadas de material aéreo de “tipo
general”, constituido por aparatos de caza,
hombardeo, reccnocimiento y transporte, Cazas
de interceptacion capaces de cargar una o dos
bombas de 250 a 300 kilogramos, o armados con
cohetes y aptos para el vuelo diurno o noctur-
no, tanto en su empleo como caza puro como en
su modificacion de cazabombardero. Algunos de
estos tipos, dotados de las convenientes maqui-,
nas fotograficas constituyen un eficaz avién de
reconocimiento fotografico, muy poco vulnera-
ble a la artilleria antiaérea por su velocidad y al-
tura de vuelo, y 6ptimo para su empleo en estas
misiones dentro de zonas de muy fuerte reaccion
antiaérea. Bombarderos del llamado tipo medio,
con la maxima manejabilidad y posibilidades de
ataque en picado con bombas o armas de a bor-
do (cohetes y cafiones). Transportes de capaci-
dad media, tipos bimotores de no mucha auto-
nomia y aviones de reconocimiento, bien cons-
truidos como tales, o bien, aparatos de caza acon-
dicionados al efecto.

Organizacidn.

Una Fuerza Aérea Tactica o Ejérecito Aéreo
Tactico que acttia en coordinacion con un Gru-
po de Ejércitos terrestres lo podemos conside-
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rar constituido por un Jefe y su E. M.; un nu-
mero variable de dcs a tres o quiza cuatro Di-
visiones Aéreas Ticticas, constituidas en esen-
cia por una masa de cazabombarderos y por
-aviacion de reconocimiento, una Agrupacion de
Bombardeo o Division Aérea Tictica de Bom-
bardeo, en la que se concentra la totalidad de
bombarderos medios, un Regimiento de Reco-
nocimiento y otro de Transporte, un Centro de
Explotacion Fotografico, unidades de artilleria
antiaérea y maquinas automaticas antiaéreas, v
unidades radar para la deteccion de las unidades
aéreas enemigas y conduccion de las propias,
juntamente con los servicics necesarios para el
buen funcionamiento del C. G, v unidades.

Una Division Aérea Tictica de Bombardeo
estard constituida por su Jefe de E. M. y tres
o cuatro Regimientos de bombardeo de tipo me-
dio, un Centro de Explotacion Fotografico, uni-
dades de artilleria y maquinas antiaéreas, v los
Sefvicios necesarios para su funcionamiento. La
Division Aérea Tactica que pudiéramos llamar
normal estara constituida por un Regimiento de
Reconocimiento, tres o cuatro Regimientcs de
cazabombarderos, un Centro de Explotacion
Fotografico, una Agrupacion de Control para
direccion de la caza propia v demas unidades
aéreas que actiien en las inmediaciones del fren-
te, unidades de artilleria y maquinas automiti-
cas antia¢reas y unidades radar, y los servicios
necesarios para el funcionamiento del conjunto
divisicnario.

Estado actual de la Aviacién Tactica.

El problema que las Fuerzas Aéreas Tacti-
cas tienen que resolver actualmente es su cam-
bio de material aéreo, va que dotadas hasta el
momento presente de aviones con mctores de
explosion, es decir, los motores utilizados por
estas fuerzas durante la 1ltima guerra, existe
la actual tendencia a cambiar dichos motores
por los llamados de reaccion, con o sin hélice,
estandose experimentando las posibilidades de
empleo dentro del campo de accion de estas fuer-
zas del nuevo material aéreo dotado de moto-
res a reaccion,

Hasta hace pcco tiempo su empleo era una
incognita, pero va se han efectuado ensayvos en
los Estados Unidos de Norteamérica con el nue-
vo material, v al parecer éste ha dado.un exce-
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lente resultado. Asi podemos ver como los cazas
utilizados hasta ahora pcr las Fuerzas Aéreas
ticticas en los Estados Unidos, los P-47 y P-57,
equipados con motores de explosion, estan sien-
do sustituidos por los nuevos P-8o y P-84, ca-
zas recién puestos en servicio, de propulsion a
chorro, ya que este material ha demostrado sus
buenas caracteristicas militares, tanto desde el
punto de vista exclusivamente aéreo, como des-
de el aspecto de sus posibilidades de efectuar
ataques contra el suelo, puesto que a sus ca-
racteristicas de gran potencia de fuego y facil
manejo une unas excelentes cualidades para su
empleo como cazabombardero o como avion
lanzacohetes.

Andloga tendencia de cambio de motores se
observa respecto a los aviones de bombardeo me-
dio; sin embargo, su realizaciéon se encuentra
mas lejana, ya que los primeros modelos de mo-
tores a reaccion fueron disefiados, construidos
y mis tarde empleados Uinicamente para y por
aviones de caza, no siendo de extrafiar, por tan-
to, el retraso en que, respecto a la Aviacion
de caza, se encuentra el resto de la Aviacién en
esta cuestion del cambio de sistema de pro-
pulsion.

El avion de reconocimiento, concebido como
tal avion, tiende actualmente a desaparecer y ser
sustituido por tipos de caza, dotados convenien-
temente de! necesario material fotografico, o
bien por tipos muy rapidos de aviones de hom-
bardeo medio, en los que se cambia la carga de
bombas por una completisima instalacién de cd-
maras fotograficas, pudiéndose senalar una ma-
vor tendencia por la primera solucion dentro del
campo tactico, v por la segunda, fuera de dicho
campo.

En algunos modernos reglamentos de em-
peo de las Fuerzas Aéreas tacticas hacen fi-
curar en la composicion de estas unidades, uni-
dades de proyectiles autopropulsados de corto
alcance, y enclavan estas unidades dentro de la
mayor Gran Unidad de las FFuerzas Aéreas tac-
ticas, 0 sea, en nuestro caso, en el KEjército
Aéreo tactico, que es el que actiia coordinada-
mente con la Unidad Grupo de Ejércitos de
Tierra. De momento no han sido decididas ni
la organizacion de estas Unidades ni el mate-
rial de que estarin dotadas, por lo que parece
que su inclusion en los reglamentos y planti-
llas de las Grandes Unidades. Aéreas tacticas no
pasa de ser una prevision para un futuro
cercano,
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