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PRIMER DECENIO.

UNA EPOCA GERMINAL.
ASTA llegar a la organiza-
cion del Ejército del Aire el

H 7 de octubre de 1939 la

Aviacion Militar espanola tuvo que
recorrer un largo caminar, plagado
de avances y retrocesos, que ilus-
tran sobre la dificil y desigual lucha
que nuestros primeros aviadores
tuvieron que sostener hasta lograr
su independencia. Esta lucha, como
es bien conocido, no fue privativa
de nuestra Patria: en mayor o menor
medida ocurrio asi en los paises de
nuestro entorno y, salvadas las
peculiaridades historicas y tecno-
légicas, tuvo un discurrir paralelo
en las diferentes naciones.

Como sabemos, el nacimiento de
la aviacion en Espana esta estre-
chamente vinculado al Arma de
Ingenieros en cuyo seno germino y
nacio. Primero con la aerostacion
(1884 - 1886) y posteriormente con
la aviacion. Mas tarde, por Real
O.C. de 27-10-11. se amplia el re-
clutamiento de oficiales aviadores
a todos los cuerpos del Ejército y de
la Marina. supliendo la falta de
homogeneidad “con una gran uni-
formidad en la direccion y una
instruccion metodica y completa”.
primer concepto clave, que viene a
reconocer la necesidad de una nue-
va profesion, la de aviador militar,
puesto que esa direccion tnica y
esa instruccion (diferenciada diria-
mos nosotros) que convierte oficia-
les de procedencia heterogénea en
oficiales aviadores son elementos
definidores de una profesion deter-
minada.

El Real Decreto de 28 de febrero
de 1913, por el que se cred el
"Servicio de Aeronautica Militar”

(cuyo 75 Aniversario conmemora-
mos el pasado ano), recogia en su
exposicion de motivos el segundo
concepto clave en el camino hacia
la independencia, ya que, por pri-
mera vez, se utilizaba el término
DOMINIO DEL AIRE en paralelismo
con el de DOMINIO DEL MAR.
Habia surgido la idea fundamental
que justificaba la existencia de una
Fuerza Armada independiente de
las dos ya existentes, Ejército y
Marina y que antes o después
habria de conducir inexorablemente
a la situacion en que hoy nos
encontramos. En efecto, si Ejército

Giulio Douhet se adelanté a su tiempo,
poniendo, casi treinta anos antes, los cimien
tos de un pensamiento aéreo.

y Marina debian su existencia y
deferenciacion al medio en que
actuaban, tierra y mar respectiva-
mente, el invento de los mas pesa-
dos que el aire dio origen a la
tercera Fuerza Armada. cuya carac-
teristica fundamental es actuar en
el aire y en el espacio.

El "Servicio de Aeronautica Mili-
tar” tenia por cometido “la adquisi-
cion del material y la instrucciéon
del personal” (Art.3) y estaba encar-
gado segun el Reglamento de 16 de
abril “del estudio. adquisicion, cons-
truccion, conservacion y empleo de
todos los elementos utilizables en
usos militares, para la navegacion
o para la observacion aérea: asi
como de la organizacioén, instruc-
cion y movilizaciones del personal
encargado de sus aplicaciones”. Se
reconocia asi, desde un principio,
la competencia en el equipamiento
de la Fuerza Aérea a los propios
usuarios conocedores de los requi-
sitos y expertos en la materia. Esta
facultad que hoy en dia tienen
asignada los Jefes de Estado Mayor,
y que es contestada por ciertos
estamentos, vemos que goza de
una gran tradicion como ocurre
siempre con los conceptos funda-
mentales, siempre sencillos y logi-
cos.

Por otra parte, el empleo de los
elementos del Servicio, en ejercicios,
maniobras y campana era dispuesto
por los Capitanes generales, Co-
mandantes generales y Generales
en Jefe, en un paralelismo con las
ideas actuales de la Accion Unifica-
da.

Vemos como nuestra Aviacion
Militar nacia en los mismos anos
en que este hecho ocurria en los
paises pioneros; pero, squé ideas
existian en los paises de nuestro
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entorno que hubiesen podido ejer-
cer su influencia en nuestros avia-
dores? El hecho mas relevante tuvo
lugar en Italia donde el profeta del
Poder Aéreo, Douhet, se adelant6 a
su tiempo poniendo, casi treinta
anos antes de que se hiciesen reali-
dad, los cimientos de un pensa-
miento aéreo aun vigente. Pronto
estallaria la Gran Guerra y con ella
el avion empezaria a tener un cierto
protagonismo, si bien se carecia de
una doctrina de empleo. Cuando
en 1917 los EE.UU. entraron en
guerra no disponian de una autén-
tica doctrina aérea. El famoso ge-
neral John J. Pershing, Jefe de las
Fuerzas Expedicionarias America-
nas (AEF), solo concebia el uso de
la aviacion para limpiar el cielo de
aviones enemigos encima de las
fuerzas propias y proporcionar a la
infanteria y artilleria informacién
sobre el movimiento del contrario
en el frente; ni siquiera el ataque a
las comunicaciones enemigas era
para él importante. No es extrano
que su Jefe de Estado Mayor, el
general JW. McAndrew, amonesta-
se, hacia el final de la guerra, al Jefe
del “Air Service” (Servicio Aéreo),
General Mason M. Patrick, por pre-
parar misiones de bombardeo in-
dependiente junto a la "Royal Air
Force” britanica. En consecuencia,
las unidades aéreas contendientes
fueron asignadas a las Grandes
Unidades terrestres (Divisién, Cuer-
po de Ejército, Ejército), amén de
una Reserva en el Cuartel General
que actuaba exactamente como tal
y no como fuerza de ataque inde-
pendiente.

Esta, y otras operaciones poste-
riores, constituyeron el pozo de
experiencia que llevé a Mitchell a
generalizar sobre cual deberia ser
la organizaciéon adecuada de un
poder aéreo tactico, una organiza-
cion bajo un mando unico que
permitiese explotar eficientemente
el principio de universalidad de
empleo del arma aérea, consecuen-
cia inmediata de la continuidad y
ausencia de obstaculos del medio
en que actua.

Por lo demas, las operaciones de
bombardeo se dirigieron al apoyo a
las operaciones terrestres. No podia
ser de otro modo si tenemos en
cuenta que los mandos y muchos
de los miembros del Arma Aérea
procedian de las Armas terrestres.
Recordemos a este respecto que, en
un principio, el piloto era un mero
auxiliar que obedecia las 6rdenes

William L. Mitchell propugnaba un mando
tinico para el poder aéreo tactico, que permi
tiera explotar el principio de universalidad de
empleo del arma aérea.

del observador de mayor rango o
antigtiedad; el avion no era mas
que un mero instrumento de infor-
macién, primero, y de incipientes
bombardeos después. Pronto, la ne-
cesidad de proteger a las fuerzas

Jan Christian Smuts, partidario de las opera-
ciones aéreas de devastacion de los centros
industriales enemigos a gran escala.

propias de los ataques de la aviacion
enemiga y de sus acciones de ob-
servacion condujeron a montar ame-
tralladoras en los aviones (hecho
que se atribuye por primera vez a
los britanicos) y poco después a la
fabricacion de una genuina version
de avion de caza, el "Fokker” mono-
plaza con una ametralladora fija
sincronizada con la hélice. La apa-
ricion del as. el héroe solitario, fue
la consecuencia légica. Nacio asi el
espiritu agresivo, independiente,
propio del piloto de caza, cuya
contribucion a la independencia de
la Fuerza Aérea no se debe menos-
preciar.

Pese al uso predominante de los
bombarderos para el apoyo a las
fuerzas terrestres y —poco des-
pués— contra los aerdodromos ene-
migos y pese a las limitaciones de
aviones, equipos y tripulaciones, la
idea de una aeronautica de uso
estratégico y caracter independiente
fue madurando en los anos de la
Primera Guerra Mundial y empezo
a concretarse con los primeros bom-
bardeos sobre Londres a cargo de
los dirigibles “Zeppelin” germanos,
aunque ya anteriormente se habian
efectuado pequenos bombardeos so-
bre industrias como, por ejemplo,
parece ocurrié cuando los franceses
bombardearon fabricas alemanas
en enero de 1915. No obstante
fueron los bombardeos sobre Lon-
dres que comenzaron el 13 de junio
de 1917 a cargo de 17 Gotha G.IV
capaces de transportar 500 Kg. de
bombas. los catalizadores de una
trascendental iniciativa britanica:
la constitucion, el 1 de abril de
1918, de la "Royal Air Force” (RAF)
como una fuerza armada indepen-
diente y. lo que es mas importante,
la creacion dentro de ella de una
Fuerza Aérea Independiente (IAF)
“para la acciéon directa contra el
corazon industrial aleman”. Si el
bombardeo de Londres habia sido
el catalizador, el resultado del estu-
dio encargado al efecto a un bri-
llante militar sudafricano, politico
y abogado, Jan Christiaan Smuts,
precipité  los acontecimientos.
Smuts recomenddé como tnica so-
lucion bombardear a su vez al
enemigo y llegd a decir: "No esta
lejos el dia en que las operaciones
aéreas con su devastacion del terri-
torio enemigo y la destruccion de
centros de poblacion industriales a
gran escala, puedan convertirse en
elemento fundamental de la guerra.
al que tendran que subordinarse
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Sir Hugh Montagne Trenchard, conocido sobre todo por su pragmatismo.

las antiguas operaciones militares
y navales, porque se habran vuelto
secundarias”. En diciembre de 1917
se crearia el primer Ministerio del
Aire y, poco después de la reunifi-
cacion del Royal Flying Corps y del
Royal Naval Air Service en la RAF, el
5 de junio de 1918, el Mayor General
Sir Hugh M. Trenchard fue nom-
brado Jefe de la IAF; desde entonces,
este hombre, de fuerte personalidad
y solidas convicciones, ha venido
siendo considerado como el autén-
tico pionero, no ya de la formulacion

de una doctrina, sino de la puesta

en practica de ésta en un sentido
que habia de revolucionar la guerra
misma, y cuya repercusion alcanza
hasta nuestros dias.

La semilla sembrada por Douhet
habia empezado a fermentar en las
mentes de algunos de los oficiales
contendientes, (Trenchard, Mitchell,
etc.) y daria su fruto en el periodo
de entreguerras. El efecto sinergé-
tico del teorico (Douhet). del prag-
matico (Trenchard) y del publicista
(Mitchell) para el progreso del Poder
Aéreo estaba asegurado. Cabe pre-
guntarse si esas ideas llegaron de

——

CUADRO 1

IDEAS DEL COMANDANTE O°FELLAN

bases siguienles:

doctrina.
— Personal exclusivamente de Marina.

coincidiese con los mas aplos.

"FELLAN, Iras hacer algo de historia de los origenes de la aviacion naval, un estudio muy oplimista de las
posibilidades de los hidroaviones y otro sobre las organizaciones exiranjeras, sentaba, enire olras, las

— Autonomia de la Aviacidn Naval que debia depender exclusivamente de Marina, previa creacion de una

— Independiente pero en estrecho contaclo con la Aviacion Militar.

— Deberia constiluirse un Servicio, que no un Cuerpo.

— La dependencia deberia ser del EM Central de la Armada, cuyo Jele seria el Direclor General, con dos
secciones: Técnica (Ingenieros) y Burocrilica (personal y material).

— Se respetaria |a anligiedad para los puestos de mando aunque. eso si. deberia procurarse que

Como puede verse |a aviacion era, para la Marina desde sus origenes, un nuevo servicio auxiliar. un arma
mas de apoyo a la Flota, el Arma Aérea, y asi sigue siéndolo en la actualidad.

alguna forma a Espana y si asi fue,
si alguien las asimil6 e hizo suyas
en aquel momento; desgraciada-
mente no tenemos una respuesta
al no encontrar ningtin testimonio
escrito de la época de que asi
hubiese ocurrido.

En abril de 1918 un Cte. de
Infanteria de Marina, D. Manuel
O'Fellan y Correoso, escribe una
obra titulada “ldeas para la organi-
zacion del Servicio de Aviacion Na-
val en Espana” en la que expone un
concepto comprensivo y coherente
sobre la potenciacion y organizacion
de la aviacién naval (ver cuadro 1).
Llama la atencion el prélogo de la
obra en la que el autor, que llego a
ascender por méritos de guerra en
el Servicio de Aviacion Militar, dice:
“"Espero un dia oir como grito de
guerra jpilotos y aviones! en susti-
tucion del de jRegimientos y Arti-
lleria! que con gran olvido de las
fuerzas navales fue el que hicieron
resonar nuestras multitudes siem-
pre que sintieron heridos sus sen-
timientos patrios”.

LOS ANOS 20. UNOS ANOS DE
LUCHA DE Y EFERVESCENCIA
DOCTRINAL.

El desarrollo de las ideas sobre el
poder aéreo demuestra que la expe-
riencia es el germen de la doctrina,
quizas mas como fruto de las expe-
riencias negativas que de las posi-
tivas, ya que éstas, a veces, dan
origen a rigidos dogmas dificiles de
modificar. La 1 GM fue, en este
sentido, como ya hemos dicho, ger-
minal. A ella siguié un periodo de
unos 10 anos de auténtica eferves-
cencia, que junto a la década de los
30 de maduracion y sedimentacion,
fueron decisivos en la historia del
Poder Aéreo, ya que sentaron las
bases doctrinales que habian de
ser experimentadas en la Il GM y
que han llegado incélumes hasta
nuestros dias. A este respecto, 1921
fue un ano crucial ya que en su
transcurso se publicé en Roma el
libro de Douhet titulado “lll dominio
dell'Aria, saggio sull'arte della guerra
aérea” obra clave del pensamiento
sobre el Poder Aéreo, que todo
aviador esta obligado a conocer en
profundidad. En 1923, publica un
nuevo libro, “La difesa nazionale”,
en el que insistia en la necesidad
de constituir un Ministerio de De-
fensa Nacional en el que la aviacion
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CUADRD 2
REAL DECRETO DE 17 DE MARZD DE 1920

IVIDIA el territorio nacional en cualro zonas con |a denominacion de Bases Aéreas, con el fin de organizar
y distribuir las fuerzas y servicios de la Aerondutica Militar. Recordemos que hasla este momenlo lodas
|as unidades tacticas (3 escuadrillas) se enconiraban desplegadas en Marruecos, exisliendo en |a Peninsula sélo

— Jefatura.
— Un taller o fibrica.

— Un almacén con repuestos de lodas clases.
y quinientas loneladas de bombas.

unidades de instruccion. En una Base Aérea deberian existir los siguientes elementos:

— Un aerddromo principal. con coberlizos para sesenta aeroplanos.
— Abrigos subterrineos o blindados para un millén de libras de combustible liquido, cien mil de lubricantes

— Cuatro escuadrillas (lres de reconocimiento y una de combate).

— Un nimero variable de escuelas distribuidas en su territorio.

— EI conjunto de cada escuadrilla constaria de un escalon volante, otro rodado para el Iransporte, un
destacamento de tropas. y personal piloto y especialista proporcional al nimero de aparalos y su

jugara el papel preponderante que
le correspondia. Su idea fue llevada
a cabo por el "Duce”, por primera
vez en el mundo.

Para Douhet, la experiencia de la
I GM servia s6lo como punto de
partida pero no como base de pre-
paracion de una defensa nacional
que, a su juicio, debia tener en
cuenta las caracteristicas de la gue-
rra futura, unas caracteristicas ra-
dicalmente distintas debidas a la
aparicion de la aviacion. En efecto,
si antes era imposible penetrar en
el corazon del territorio enemigo
sin romper previamente su frente
defensivo, el avion con una completa
libertad de accién y direccion por el
medio en que se mueve, habia roto
con todas las limitaciones que con-
dicionaban la guerra en superficie
y permitia alcanzar unos resultados
decisivos. A diferencia de Ludden-
dorf, apologista de la guerra total
aniquiladora del enemigo, Douhet
propugnaba un primer ataque
aéreo que, haciendo uso de los
principios de masa y concentracion
y anticipandose al del contrario.
decidiese la guerra en pocos dias.
De este postulado inicial se des-
prenden facilmente los posteriores
razonamientos de Douhet. Si el
avion es el arma ofensiva por exce-
lencia y el medio mas rapido y
directo de someter la voluntad del
contrario, "ser derrotado en el aire...
es estar a merced del enemigo” y,
en consecuencia, es necesario “im-
pedir al enemigo volar, al tiempo
que mantenemos nuestra capaci-
dad para hacerlo”, es decir, alcanzar
lo que él bautizé con el nombre de
“"dominio dell'Aria”. Alcanzado este
axiomatico dominio del aire, la gue-
rra estaria decidida a favor de

quien lo lograse ya que, tanto los
recursos materiales y humanos
como las fuerzas combatientes del
enemigo, estarian a nuestra merced.

\ # .t
El general Echague impulsé la evolucion
organica de la Aviacion en los anos 20.

El primer corolario, segiin sus pro-
pias palabras, era que “para asegu-
rar una defensa nacional adecuada,
es necesario y suficiente estar en
condiciones de dominar el aire en
caso de guerra”; el segundo corolario
logico fue: “todo lo que una nacién
tendria que hacer para asegurar su
propia defensa deberia ser procu-
rarse los medios que sean mas
efectivos para el dominio del aire” y
“cualquier desviacion de este pro-
posito primario seria un error”. Por
ultimo afirmaba que para conquis-
tar el aire habia que* “privar al
enemigo de todos sus medios aéreos
atacandolos en el aire, en sus bases
de operacion y en sus centros de
produccion”.

Comeo el mismo Douhet dijo. “la
victoria sonrie a aquellos que se
anticipan a los cambios en el cardc-
ter de la guerra”. lema que fue la
piedra de toque del periodo de
entreguerras. En todos los paises
se abrié un periodo de discusiones,
frecuentemente tensas, entre los
partidarios de preparar el siguiente
conflicto teniendo presente el nuevo
caracter de la guerra y los que, en el
Ejército y la Armada, seguian afe-
rrados a las viejas concepciones.

En Estados Unidos, Mitchell, que
habia regresado de Europa con el
bagaje ideologico y la experiencia
guerrera que ya conocemos, hizo
que su nacién tomase conciencia
del advenimiento de la era de la
aviacion y sembro en su pais las
semillas de una nueva doctrina de
guerra y del poder aéreo, base de la
que después habia de oficializarse
en la Il GM: para ello, como todos
sabemos, tuvo que sacrificar su
carrera.

Entretanto Trenchard en Gran

CUADROD 3

R.D. DE 15 DE MARZO DE 1922
REORGANIZACION DE LA ACZRONAUTICA MILITAR

elicientes....

N la exposiciin de motivos se aducia como razdn para su promulgacidn la dilicultades de personal que se
habian encontrado, sobre lodo en el servicio de Aviacion, empezando con estas palabras:

“SENOR: Reconocida es por lodas las Auloridades modernas en Arle militar; y ain por la masa general de
los Ejércitos y paises. la importancia de disponer, al iniciarse una campafia, de nulrida y adiestrada flota aérea.
Inaplazable e imprescindible es para complelar nuesira polencia militar la organizacion de fu'r2as aéreas

Mas adelante, en su apartado XXV, establece las Unidades tacticas (Escuadrilla, Grupo de Escuadrillas y
Escuadras), existiendo Ires clases de Escuadrillas: de Reconocimiento, de Combate y de Bombardeo. Y continia

“Las escuadrillas, grupos de escuadrillas y escuadras de reconocimiento, podran afectarse a las divisiones
Y ejércitos ... pero las unidades de combale y bombardeo que forman la aviacidn independiente, dependeran
exclusivamente del General en Jele o de los jeles de Grupos de Ejércilos, si por sus misiones e imporlancia
luese preciso, a juicio de aquél, el empleo aufdnomo de las grandes unidades aéreas’.
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CUADROD 4

EL PROBLEMA DEL PERSONAL VOLANTE
R.D. DE 15 DE MARZ0 DE 1921

E N la exposicion de motivos de este R.D. se decia:

“En aviacion, ..... todo género de dilicultades obstruye el camino en cuestiones de personal; la amplitud
que debe darse al reclutamiento, la heterogeneidad resultante de la misma, la corta duracion de la plenitud de
aplitudes que requiere el rudo servicio de pilotos de aeroplano, la conveniencia de que coexistan con los
oficiales los pilotos de tropa. .... la diferente velocidad en que marchan en sentido ascendente las escalas de
los distintos Cuerpos y Armas del Ejércilo, la necesidad de que los oficiales aviadores no pierdan el contacto
con su cuerpo de procedencia y por llimo, la circunstancia de que la jerarquia o antigiiedad en el Ejército no
dan por si aptitud aerondulica, imponen la necesidad de establecer un sistema de reclutamiento y ascensos que
puede resolverse como lo ha resuelto Inglaterra, estableciendo un Cuerpo especial, o siguiendo el sistema que
se propone en este R.D.. preferible a aquel a juicio del Ministro que suscribe, por creerlo mas adaptable a

nuestra organizacion militar, a nuestras costumbres y a la situacion de nuestro Ejércite".

Bretana, apoyado por Churchill,
seguia un camino paralelo defen-
diendo enérgicamente la indepen-
dencia de la RAF y la primacia del
bombardeo estratégico dentro de
ellas; no olvidemos que como al-
guien ha dicho ".. la RAF era un
arma ofensiva creada para hacer
frente a necesidades defensivas”.
Por su parte. Alemania trataba
de salir de la postracion y humilla-
ciéon en la que el Tratado de Versa-
lles (1919) la habia sumido. En
medio de desordenes publicos un
brillante y profesional militar pru-
siano. el general Hans Von Seeckt,
tomé el mando de la Reicheswehr.
En un libro, "Pensamientos de un
soldado”, que en su edicion en
francés circulaba a principios de
los 30 por las bibliotecas espanolas.
senté las bases del caracter que
habria de tener la Il GM como
guerra de movimiento y la impor-
tancia de las operaciones con me-
dios acorazados: igualmente vis-
lumbré la importancia decisiva del
arma aérea y llegoé a predecir que
cualquier guerra futura empezaria
con ataques aéreos generalizados.
.Qué sucedia entretanto en Es-
pana? En julio de 1919 el general
de Ingenieros D. Francisco Echaglie
Santoro, que habia sido Agregado
Militar en Paris durante la I GM, es
nombrado Jefe de la Aeronautica
Militar y bajo su mandato la rama
de Aviacion experimentaria una
notable evolucion organica. En efec-
to, el 17 de marzo de 1920 se
publicé un Real Decreto (cuadro 2)
que suponia un gran esfuerzo para
adaptar la aviacion espanola a los
tiempos, ya que llevaba el germen
de una aviacion independiente ba-
sada en cuatro grandes zonas de
operaciones peninsulares. Aunque
hoy dia pudiera parecer una orga-

Kindeldn, Jefe Superior de la Aeronautica.
propulsor de la independencia de la Aviacion.

nizacion anticuada dada su division
en zonas geograficas. no lo era en
aquellos tiempos si tenemos en
cuenta los radios de accion de los
aviones de la época. No obstante, la
inspeccion, disciplina, empleo tac-
tico y régimen interior dependian
de la autoridad militar regional,
por lo que aunque se reconocia a la
Aviacion una entidad suficiente-
mente importante, al superponerse
a la division territorial del Ejército
seguia vinculandose directamente
a éste.

En 1922 vi6 la luz otro Real
Decreto. de 15 de marzo. (cuadro 3)
que dictaba las bases para la reor-
ganizacion de la Aeronautica Mili-
tar: dada la gran influencia que
tuvo en la decisiva reforma de
mediados de los anos 20, puede
decirse que fue muy importante
desde el punto de vista institucio-
nal. En efecto, reconocia la posibili-
dad de un empleo independiente
de la aviacion militar de caracter
estratégico, como ya se habia apun-
tado en la I GM y habia recogido en
su organizacion de la RAF, aunque
bajo el mando de los altos mandos
del Ejército. En el ano 1922 se
empleaban por tanto en nuestra
Patria los términos "fuerza aérea™y
“aviacion independiente” y se con-
sideraba la posibilidad de su “"em-
pleo autéonomo”.

Sin embargo la solucién al pro-
blema del personal —motivo prin-
cipal de este Real Decreto— mar-
chaba por otros derroteros (ver

CUADROD 5
PENSAMIENTO DE KINDELAN

del ano 1922, ya citado:

defensa de coslas.

olensivo).

NTRE las caracteristicas positivas de la aviacion, que la distinguen de las fuerzas de superficie, Kindelan

destacaba su “rendimiento ofensivo extraordinario” que proporciona una economia general de fuerzas
notable. para lo cual cita a las experiencias de Mitchell y los intentos de sustituir en EE.UU. la defensa esiratégica
de su territorio basada en |a llota por otra basada en |a aviacion. Seguia tomando cuerpo la necesidad de una
aviacion independiente con misiones estratégicas propias. Esta iltima idea era muy querida por Kindelin quien, Iras
propugnar un empleo tactico de la aviacion de cardcter ofensivo, sostenia la interesante tesis de que la aviacion
estd hecha por naturaleza para la defensa estratégica de paises (como Espaiia) con Ironteras marilimas, puesto que
era idonea para el ataque por lineas exteriores y Ia defensa por lineas interiores. Para Kindelan, ademas, la aviacidn
es el Arma Politica por excelencia sustiluyendo en este aspecto a la Marina, ya que —si bien ésta puede ser
proyectada sobre las costas— es la aviacidn la inica que puede atacar en cualquier momenio el corazin del
territorio enemigo. Volviendo al problema de |a defensa esiralégica de paises de escasos recursos con Ironteras
marilimas venia a decir que “el aeroplano es el acorazado de las naciones pobres™.

Coherente con las lendencias de la época y como paso decisivo para la independencia de las fuerzas de
superficie Kindelan clasificaba la aviacidn militar en dos grupos acordes con la reforma del R.D. de 15 de marzo

— Servicio de Aviacion (de Observacion Aérea la llamaria) dolado de fuerzas para acluar siempre en
colaboracion con las de superficie en misiones de exploracion, reconocimiento, enlace, de artilleria y

— Arma de Aviacion, de caracter independiente que normalmente siempre actuaria por el fuego en misiones
de bombardeo (politico <'sic™, estralégico y laclico). y de combale (caza delfensiva y combate
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CUADRD 6
IDEAS DE GOMEZ LUCIA

Quinta Arma resulta un poco desfasado...”.

EGUN el aulor, si bien la Infanteria es el Arma esencial de los Ejércilos de Tierra, muchos conflictos se

decidieron anles de que éslos conlendiensen (Lepanto, Invencible. Trafalgar, Cavite] ya que “en eslralegia
era un axiona que el duedo del mar venceria en lierra” si se hacia excepcion de las guerras puramente
continentales. “Pero el aire (continia Gomez Lucia) lo envuelve todo, no puede nadie eludirle. y al surgir la
Aviacidn hay que cambiar las técnicas y decir que el duefio del aire vencera en mar y lierra”. “Ha habido.
(continuaba) pero no habra Quinta Arma. La Aviacidn que antes auxilid a Infanteria y Arilleria ahora se les
escapa. En lo sucesivo lodas las Armas servirdn para consolidar lo que la Aviacion haya decidido... Hablar de

cuadro 4), ya que cercenaria la
posibilidad de establecer un Cuerpo
de Aviadores independiente como
habia hecho la RAF, al tiempo que
se originaba un grave problema de
doble rango militar que acabaria
dando al traste con la importantisi-
ma experiencia del “uniforme verde”
de la segunda mitad de esta década.

El 4 de octubre de 1923 una R.O.
disponia la constitucion de una
comision, presidida por el Director
de la Aeronautica Militar, que de-
beria emitir un informe en el plazo
de un mes para "la redaccién de un
proyecto que tienda a reunir en un
solo centro aquellos elementos co-
munes de la Aeronautica militar,
naval y civil que no afecten a la
imprescindible autonomia de los
servicios...”. En ella participarian
representantes de Fomento, Gober-
nacion e Instrucciéon ptblica, Aero-
nautica militar y naval, y Seccién
de Movilizacion de Industrias Civi-
les del Ministerio de la Guerra,
amén de asesores de la industria
aeronautica y de lineas aéreas na-
cionales. El fin perseguido por la
organizacion en ciernes era: dar
mayor impulso a la industria na-
cional, facilitar el desarrollo de los
servicios y buscar la logica coordi-
nacion de esfuerzos que asegurasen
a la aeronautica el mayor grado de
eficacia “pues las industrias y las
lineas de comunicacién y transporte
de la paz son las que crean y
aseguran la reserva aérea necesaria
para la eficacia de la aeronautica
de guerra™.

Como se ve, se trataba de estable-
cer una organizacion similar al
“Comisariato de I'Aeronautica” ita-
liano; en definitiva. el germen de
un Ministerio del Aire.

El 17 de septiembre de 1924,
mediante una Real Orden, se con-
voca un “Curso de Instruccion para
el mando de Jefes de grupo y de
escuadrilla”. Kindelan es designado
jefe del curso y él mismo imparte

las lecciones sobre guerra, tactica y
organizacion aéreas que constitu-
ven una de las mas solidas cons-
trucciones del pensamiento aéreo
de la época y clave para entender
los acontecimientos y la legislacion
de los anos 20 (ver cuadro 5).
Kindelan estaba convencido de
que el problema de la defensa es-
panola que “"es el problema de
nuestra soberania como estado auto-
nomo, digno de este nombre” decia,
“era irresoluble dentro de nuestras
posibilidades econdémicas... pero...
con una fuerza aérea respetable y
una marina de defensa de costas
(basada en las fuerzas sutiles, sub-
marinas y buques ligeros y rapidos)
el problema estaria resuelto”. La
polémica sobre la estrategia defen-
siva idénea y la consiguiente es-
tructura de la fuerza estaba servida
y en los anos sucesivos, especial-

César Gomez Lucia, en 1926, defendia ideas
proximas a Douhet.

mente en la primera mitad de los
anos 30. habia de alcanzar gran
intensidad. Tras el paréntesis de la
Guerra Civil, se congelaria toda
discusion abierta, dandose priori-
dad a un Ejército de Tierra nume-
roso, consecuencia de la ausencia
de una estrategia defensiva contra
enemigos exteriores, y nadie se ha
atrevido —por ahora— a resucitarla
abiertamente pese a su evidente
actualidad.

En marzo de 1926 César Gomez
escribe en un articulo en la "Revista
Aérea” titulado ";jAun la Quinta
Arma?”. un alegato en contra de la
Aviacion como Quinta Arma ya que
si bien lo fue de hecho al final de la
I GM, el desarrollo de la aviacion
era capaz de revolucionar todos los
reglamentos y todas las previsiones.

A un Kindelan anglosajonamente
pragmatico, habia que oponer aqui
un Gomez Lucia mas douhetiano
que nos deja pensativos sobre la
idoneidad de haber llamado Arma
de Aviacion durante mucho tiempo,
al instituto combatiente principal
del Ejército del Aire. Preciso es
decir, que estas ideas supondrian
una importante evolucion respecto
a las expuestas en su libro "Avia-
cion” escrito en el ano 1922 (ver
cuadro 6).

Dos meses mas tarde, Revista
Aérea, junto a la noticia del juicio y
condena de Mitchell, publica un
reportaje sobre las "Maniobras de
Aviacion en Inglaterra” firmado tam-
bién por Gomez Lucia. Las manio-
bras que consistian en un simula-
cro de defensa aérea de Londres
tenian segin el autor un objetivo
politico: sensibilizar a la poblacion
sobre la peligrosidad de un ataque
aéreo para que ésta contribuyera
econémica y personalmente a la
defensa aérea activa y pasiva de la
capital britanica. El resultado de-
mostré a los militares britanicos
que el primer dia de guerra podria
ser decisivo, fatal, concluyendo que
la futura guerra se jugaria con
Aviacién, supremacia aérea y el
Ejército y la Marina. expectantes,
solo consolidarian lo ya decidido.
En consecuencia Gomez Lucia pro-
pugnaba un cambio radical en la
constitucion de las fuerzas conven-
cido también de que la Aviacion era
la fuerza mas barata (en término
de coste/eficacia) para las naciones
pobres. Postulado muy préximo a
la tesis de fondo de Douhet de
“resistir en la superficie para hacer
masa en el aire” W
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