REVISTA DE AERONAUTICA

a éste apreciar en su justo valor la enorme importancia
que la Aviacion adquiere de dia en dia. A todo esto
habrd que atender sin pérdida de tiempo.
algunas de estas cuestiones podrin resolverse con sélo un
trabajo tenaz e inteligente, hay otras que Gnicamente
tienen solucién cuando se puede disponer de recursos
econdmicos en la cuantia indispensable. Tal ocurre, por
ejemplo, con una de las necesidades mds urgentes, que es
la relativa al material y armamento de nuestras fuerzas
aéreas, cuya renovacion no debe retrasarse un momento
mds, si se quiere contar con la Aviacidn que nuestra segu-

Pero si bien

ridad aérea exige.

La simple enumeracién de asuntos que acabamos de
hacer, indica la importancia y magnitud de la labor que
tiene ante si la nueva Direccion General de Aerondutica.
La mejor garantia de que esta labor se orientara de la
manera mids conveniente, estd en la competencia técnica
del primer director general de Aerondutica, D). Ismael
Warleta, cuyo nombre es familiar a nuestros lectores por
habernos honrado en diversas ocasiones con interesanti-
simos trabajos de colaboracién. Capitin aviador de bri-
llante historia, posee una completisima preparacion téc-
nica y cientifica unidas a un gran entusiasmo por la
actividad del vuelo, y unas condiciones de inteligencia y
cardcter de todo punto adecuadas para el desemperio del
delicado cargo que se le ha encomendado. EI Sr. War-
leta es inventor del banco para vuelos sin visibilidad y el
visor de bombardeo que llevan su nombre, ambos regla-
mentarios en nuestra Aviacion. Ha sido profesor en la
Escuela de Pilotaje de Albacete, en la Escuela de Obser-
vadores de Cuatro Vientos y en la de Tiro y Bombardeo
de Los Alcdzares. Ha sido jefe del servicio de Fotogra-
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metria aérea y udltimamente desempenaba el cargo de
director de Acrondutica Civil.

L.a nueva Direcciéon General de Aerondutica estard inte-
grada por los servicios de la suprimida Direccion General
de Aerondutica Civil, los de la Jefatura Superior de Avia-
cion Militar, los de Aviaciéon Naval y los del Servicio
Meteoroldgico Nacional.

El director general de Acrondutica dependerd directa-
mente del presidente del Consejo 'de Ministros y tendri
a su cargo, entre otras funciones, la organizacion, direc-
cién, administracion y funcionamiento de los servicios,
bases vy fuerzas aéreas que han sido desligados de sus
Ministerios respectivos; la direccién del personal de Aero-
ndutica, tanto civil como marcial; la ordenacion del triafico
aéreo; la direccion de los servicios téenicos e industriales
de Aerondutica, con sus instalaciones y personal alecto,
y el Servicio Meteoroldgico Nacional.

El presidente del Consejo de Ministros, como jefe su-
premo de la Aerondutica, tiene facultades plenas en orden
al mando, gobierno y administracién de la misma.

Disposiciones posteriores establecerdn las condiciones
en que han de ser puestas a las 6rdenes del Ejército y la
Marina, para su empleo tictico, las unidades de coopera-
cion naval y militar y la Aviacion de defensa aérea, asi
como la actuacién de la Armada Aérea coordinada con las
[uerzas terrestres y maritimas.

Como drgano meramente consultivo, se constituye el
Consejo Superior de Aerondutica, formado por el sub-
secretario de la Presidencia, los jefes del E. M. C. del
Ejército y de la Armada, el subsecretario de Comunica-
ciones, el director general de Aerondutica, ¢l jefe de la
Aviacion Militar v el jefe de la Aviaciéon Naval. — D.

La Aviacion de defensa de costas
Por RAFAEL DE RUEDA

Capitan de Estado Mayor y observador de aeroplano

(De nuestro Concurso de Arliculos.)

(Conclusion)

Esto nos hace repetir lo que antes dijimos: que a los
puntos costeros de vital importancia serd preciso dotarlos
de D. C. A. terrestre y caza, con su organizaciéon de pro-
vectores, redes de transmisiones, sistema de direccién de
tiro, tan conocida y cuyo conocimiento detallado se pue-
de estudiar en los articulos que sobre antiaerondutica, en
la Revista pE AEroNAuTIcA, ha escrito el capitin Del Val.

El servicio de vigilancia aéreo, del que acabamos de
hablar, se podra efectuar: por patrullaje de aviones en
vuelo de exploracion, sobre una linea determinada, o en
servicio de exploracién en profundidad, o bien por patru-
llajes como en el primer caso, pero con estacionamientos
en el agua.

En el primer caso, suponiendo que la exploracion de
cada hidro se extienda en una profundidad de dos ve-
ces su alcance en visibilidad, es decir, dos veces aquella

distancia a que se haga visible el enemigo aéreo (la que
variard segtn las circunstancias meteoroldgicas y de al-
titud de vuelo), que supondremos para fijar ideas de 25
kilometros (para una altura de 500 metros), resultaria
que para atravesar esa zona (desde cuyo centro el avién
ve o fonolocaliza todo avidén anemigo a 25 kilometros a
su alrededor) de 50 kilometros de anchura, un barco o
un hidro, tardarian, a la velocidad de 4o kilometros hora
y 180 respectivamente, setenta y cinco minutos y diez y
siete minutos en el caso mis desfavorable para la defen-
sa, 0 sea atravesando ortogonalmente el enemigo la zona
de vigilancia asignada a cada hidro,

En el primer caso el hidro podria alejarse hacia un lado
u otro treinta y siete minutos y en el segundo siete y
medio minutos, ya que siempre encontraria al buque o
hidro adversario a su regreso todavia dentro de la zona
de visibilidad de su vigilancia, lo que daria, suponiéndo-
le una velocidad de 240 kilémetros hora, un frente vi-
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gilado de 300 kilometros para barcos de guerra y de 6o
kilometros para aviones enemigos.

Esto significa, suponiendo s6lo la defensa de los lados
del gran tridngulo estratégico Bagur-Mahoén (250 kilome-
tros), Mahon-Sur de Mallorca (130 kilometros), Mallorca-
IFormentera (130), Formentera-Cartagena (240), Cartage-
na-Cabo de Gata (130), la vigilancia de una linea de un
total de goo kilémetros de longitud y de 930, si extende-
mos la vigilancia por el Norte hasta el Cabo de Creus.

La segunda linea del litoral amenazado desde Argelia
es Cabo de Gata, Punta Calamoral (100 kilometros) y esta
altima a Tarifa (223); en total 325, kildmetros.

El tercer trozo de costa mediterrinea, Tarifa-Cadiz
(9o kilometros) a la desembocadura del Guadiana (120),
tiene un desarrollo total de 210 kilometros.

Es decir, que para vigilar esta extension se necesitarian
en el tridngulo estratégico ya mencionado: En vigilancia
contra buques, 3 hidros; en vigilancia contra aviones, 15.

’ara el segundo trozo serian 2 y 05 para el tercer trozo,
I ¥ 4 respectivamente.

En total, para vigilancia de buques, 0, y para la vigilan-
cia de aviones, 23; esto s6lo como se ve para la costa me-
diterrdnea v andaluzo-atlantica, y sin relevo de los apa-
ratos; los que, si bien cumplirian su cometido en condi-
ciones admisibles de dia, seria muy dificil lo hicieran de
noche, y caso de mantenerse en el mar con borrasca,
scomo despegarian entonces?

Pueden parecer exageradas las cifras anteriores, pero,
no lo parecerdn, si tenemos e¢n cuenta que la sola organi-
zacion de bases aéreas de accidén antisubmarina, en las
costas argelina y tunecina, hizo que cada 8o ¢ go kiléme-
tros, a partir de Bizerta (el gran centro de la Aviacion
de defensa de las costas africanas) se creasen multitud de
centros que disponian de una escuadrilla por base aérea.

Cosa parecida ocurrié en las costas francesas e inglesas
del Canal de la Mancha, para proteger la navegacion de
los convoyes de tropas inglesas y yanquis contra los sub-
marinos alemanes.

Todos estos centros dispusieron de aparatos de reco-
nocimiento y bombardeo ligero de escaso radio de ac-
cion y velocidad, estableciéndose patrullas de vigilancia
por grupos de flying boats que recorrian toda la costa
belga y el mar del Norte hasta la costa inglesa, y contra
cuya vigilancia reaccionaron los alemanes, estableciendo
patrullas de caza maritima en las bases belgas de la costa.

Como acabamos de decir, en las costas argelina y tune-
cina las bases de hidros organizadas se encontraban a So
kilometros aproximadamente unas de otras. ;Cudl seria
el papel de las escuadras de bombardeo pesado enemigas
contra estas bases? Tendrian que localizar aquellas bases
aéreas en una longitud de cientos de kilémetros, ya que
las de guerra no serdn nunca las actuales bases de paz,
con la ventaja de poder, luego, hacer las expediciones de
bombardeo desde multitud de puntos (por ser suficiente
el radio de accién de los aparatos) uno a uno durante la
noche, mientras que durante el dia se podrian concentrar
en sitios determinados aquellas escuadras para obrar en
masa contra los puntos vitales de las zonas costeras.

Esta Aviacién de bombardeo, exceptuando a la de
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triple fin, afecta a la defensa de costas, aunque fuera de
nuestro estudio, creemos que tendria que estar concen-
trada en aerodromos centrales de la Peninsula, puesto
que deberian acudir a cualquier punto amenazado, bien
de la periferia, bien del interior—y tener dispuestos nu-
merosos aerodromos-bases en la costa, con objeto de
poder concentrarse en ¢stos para el bombardeo de pun-
tos vitales enemigos, situados al otro lado del Mediterri-
neo—. Su emplazamiento podria ser central, como Ge-
tafe, siendo estas escuadras terrestres, por lo tanto, pu-
diéndose operar con ellas en todos los teatros terrestres
y en las zonas costeras, mientras que otras escuadras (si-
tuadas en la costa, de bombardeo pesado también), esta-
rian formadas por hidros y estacionadas en los mismos
puntos que las escuadras de caza estratégica, dispuestas
a operar contra las bases enemigas, tanto aéreas como ma-
ritimas y contra los puntos vitales del enemigo.

La dificultad estriba para esta defensa de costas, en
que no puede dejar de estudiarse de acuerdo con las fron-
teras terrestres, por lo que las unidades de bombardeo
tienen como Juno dos caras, con miras a situaciones ma-
ritimas y terrestres, pero que Unicamente la politica de
Guerra, permitiendo cargar el peso de la defensa en unos
sectores vy a aligerar otros, serd la llamada a determinar.

Volviendo, pues, al tema de la defensa aérea de nuestros
puntos vitales del litoral, diremos que Barcelona, Bilbao,
Baleares (Pollensa y Mahén), podrian tener, asi como Se-
villa, Valencia y Cartagena, unidades de caza local afecta
a su defensa contra aeronaves, las que una vez determi-
nado el rumbo de las formaciones atacantes por la red de
acecho aérea, podrian verificar la prohibicion del ene-
migo y siempre su intercepciéon con aparatos monoplazas
terrestres.

La situacién de las escuadras de caza estratégica podria
ser: Tarragona, Los Alcdzares, Sevilla, Atalayén, Mallor-
ca, y sise establecia red de acecho aérea en el Cantdbrico
y costa gallego-atlantica, en Vigo y Bilbao; todas a base
de hidros.

Respecto al hecho cierto de que Inglaterra, pais esen-
cialmente maritimo, tenga sélo una proporcion de hidros
del 12 por 100 con relacién a la totalidad de sus fuerzas
aéreas, es debido a que la defensa naval de sus costas
v colonias estd asegurada por su flota de guerra, mien-
tras que sus adversarios probables se encuentran separa-
dos a poca distancia por mar, es decir, que su accién
estratégica la fia a la escuadra, y aunque ha cambiado
Gltimamente el cardcter de su defensa aérea haciéndola
esencialmente ofensiva predominando la Aviacion de
bombardeo, cuenta ademds con trece escuadrillas de
Aviacion embarcada, que la permiten disminuir la distan-
cia a las costas enemigas.

En cuanto a [talia, que confia en el cardcter resolutivo
de su Aviacién segun la concepcion Duhetiana, ha toma-
do el camino del hidroavion, con miras no sélo al domi-
nio aéreo, sino al del mar, empleando al hidro de un
modo decisivo, incluso como en el raid de Balbo, sobre-
volando los Alpes (1).

(1) Los 8 55-X con un techo de 5,000 metros y 280 kildmetros de veloci-
dad horaria,
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e). — Papel decisivo de Espaiia en el Mediterydineo desde
el punto de vista aéreo.

Segtin los restiimenes estadisticos de la Gran Guerra, el
Ejército norteafricano, empleado por I'rancia en la me-
trépoli, fué de 550.000 hombres que combatieron en sus
campos de batalla; aparte de éstos, 310.000 indigenas fue-
ron explotados, como mano de obra, en las fibricas de
municiones aliadas.

Actualmente la movilizacién total de los indigenas,
segin la organizacion de 1919, eleva los efectivos norte,
centroafricanos v ecuatoriales a 1.750.000 hombres, los
que se encontrardn dispuestos a cubrir los huecos que la
falta de natalidad durante la guerra ha producido a los
veintiin anos de comenzar ella a Francia. Estos contin-
gentes, a partir de 1935, se les estacionard en fuerte pro-
porcién en la metropoli.

De estos enormes efectivos, 600.000 hombres han de
transportarse por el Mediterrineo y 1.150.000 por el
Atlantico.

Nuestra actitud, favorable o no, permitird el que estos
inmensos recursos en hombres puedan transportarse con
tranquilidad a favor de nuestras costas peninsulares y de
las Baleares, o a través de Espana, atravesando el estre-
cho por el tanel, si éste ha sido construido, lo que preci-
saria, por nuestra parte, el mejorar el rendimiento de
nuestros ferrocarriles, permitiendo en Madrid un ficil
transbordo o mejor enlace para continuar por las redes
ferroviarias del Norte a la frontera francesa.

El ejemplo de las maniobras italianas del aiio pasado, en
que el convoy de barcos que salia de los puertos de Tri-
politania fué atacado con ventaja por las fuerzas aero-
navales del bando contrario, hace presagiar la suerte de
los transportes franceses en este mar, a pesar de la situa-
cién estratégica de los mismos (poseyendo las costas del
Norte y Sur, y un apoyo intermedio importantisimo en
Coércega). Esta situacion politica les permitira utilizar
eficientemente sus fuerzas aéreas.

Estas mismas consideraciones las podemos aplicar al
transporte por el Atlantico, con la diferencia de que du-
rante un mayor espacio la navegacion seria a lo largo de
nuestras costas africanas del Sahara para los embarques
en Dakar, y de nuestra Zona de Marruecos, para los em-
barques en Casablanca y Agadir, encontrindose en todos
los casos situado, amenazando la linea de ambos transpor-
tes, nuestro archipié¢lago Canario, tan abandonado en su de-
fensa, asi como nuestras bases aéreas de Cabo Juby e Ifni.

La defensa aérea de costas ante el ataque de la flota de
guerra y de la Aviacién embarcada enemiga

Contando con una red de exploracién aérea, el pro-
blema naval nuestro de la defensa de costas por la flota
de guerra, insoluble actualmente por la carencia de po-
tencialidad econémica que nos permita tener una flota que
decida en las cuestiones maritimas del Mediterrdneo, pasa
a tener una solucién ventajosa y soportable en su aspecto
no oneroso para nuestra Patria.
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Descubierta la flota enemiga, en alta mar, por la red de
exploracion aérea, el dispositivo de defensa naval co-
mienza a actuar; los submarinos son dispuestos entre los
canales de los campos minados; los aviones bombarderos-
torpederos de la base amenazada actian. No es posible
considerar el caso de una sorpresa por el enemigo, si el
servicio de exploracion aérea ha sido bien montado, por-
que el radio de accidn de los barcos de superficie durante
las horas de la noche no sobrepasa las 150 a 200 millas,
por lo que establecida la red de exploracion aérea a esa
distancia, no puede sustraerse el enemigo al ataque diurno
de los medios aéreos va mencionados, pues si la flota
enemiga penetra en la red de noche, se la atacard de dia
antes de llegar a nuestra base naval, y si entra de dia en
aquella red, se la podra atacar inmediatamente.

Aqui consideramos ya un nuevo factor en juego: la
Aviacion embarcada del adversario, tanto la propia de los
navios de superficie, como aquella de los portaviones.

Contra esta Aviacién embarcada, serd preciso prote-
ger todas las operaciones que hagamos contra la flota
enemiga.

De aqui dos clases de caza, la de los puntos vitales de
que ya se ha hablado de accién local: caza monoplaza, y
esta otra de accidén estratégica, que debe proteger a los
grupos de bombardeo-torpedeo y reconocimiento; como
siempre apareceran las misiones bien definidas de la caza:

Cruceros ofensivos, para conseguir el dominio tempo-
ral del aire y abrir camino a las formaciones propias.

«Proteccién» del reconocimiento de los convoyes ma-
ritimos que pasen a lo largo de nuestras costas, asi como
también de las escuadras de bombardeos aéreos en ata-
ques a las fuerzas navales de superficie.

Sélo nos queda referir aqui las conclusiones deducidas
de las maniobras inglesas de Edimburgo.

Fn estas maniobras, la Aviacion de defensa de costas
no sélo se componia de unidades de la Coastal Aerea,
sino también de otras de caza, reconocimiento y hombar-
deo de dia y de noche, de las regiones préoximas de
«Combate».

[La actuacion de la Aviacion de defensa de costas ha
sido admirable.

La zona de seguridad de ésta se ha extendido a 240 ki-
l6metros de profundidad, abarcando el sector un desarro-
llo de 350 kilometros en el primer dia, y al dia siguiente,
aunque se redujo la profundidad del teatro de operaciones
a 185 kildmetros, se ensanchd considerablemente, llegando
a tener un desarrollo de 500 kilémetros, montindose el
servicio de exploracion aérea por cinco hidros, lo que di6
a cada uno un frente a explorar de 70 kilémetros el pri-
mer dia y de 100 el segundo, siendo, como se ve, triple
de denso este servicio que el que preconizamos como
tedricamente suficiente. Durante el desarrollo tuvieron
lugar bombardeos en picado, efectuados por las escuadri-
llas de «Gordon» v «Hart», de bombardeo ligero, mientras
las escuadrillas de Vildebeest, torpederos, tocaron varias
veces a los buques, pudiendo considerarse como impres
sionante el éxito logrado, que da idea de la eficiencia que
una Aviacion de defensa de costas puede demostrar con-
tra una flota de guerra.
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Respecto a la Aviacion embarcada, no dié el resultado
que se esperaba de ella, y su escaso radio de accion y
dificultades de despegar y recogerse rdpidamente, no la
permitieron luchar contra los hidros de reconocimiento
auténomo, que tenian sobre aquéllos una gran superiori-
dad de fuegos y de radio de accion.

i

La Aviacion de defensa de costas ante desembarcos
enemigos

Lo precario de todo desembarco en las primeras horas
de haberlo efectuado, mds adn, si no lo ha sido por sor-
presa; las dificultades que suponen el apoyo de la infante-
ria por los cafiones de la escuadra (ejemplos: Dardanelos,
Esmirna, Alhucemas) en una época en que la Aviacion de
la defensa no pudo actuar, demuestra la enorme dificultad
de hacerlo ante una fuerte y pujante Aviacidn de defensa
de costas.

En el caso de un desembarco en que pueda acudir y
concentrarse, en las primeras horas de haberlo efectuado,
las fuerzas aéreas de los sectores vecinos de defensa de
costas y las Aviaciones de bombardeo ligero y pesado,
tanto en hidros como en terrestres, hard que se las pueda
emplear a todas con maravillosos resultados. La acumu-
lacién de elementos en la base de desembarco, su escasa
protecciéon material y lo poco e ineficazmente que podra
actuar la Aviacién embarcada, que lo verificard de un
modo precario hasta que logre establecer una base aérea
en tierra, nos hace creer que la situacion del enemigo
puede, con poco esfuerzo, convertirse en desesperada.

En un desembarco, toda la Aviacién de la defensa de
costas y aquella otra que acudird ante el peligro, encon-
traran blanco apropiado: los barcos de transporte de per-
sonal y de material de guerra, los vulnerables navios
portaviones, los barcos de guerra y las tropas desem-
barcadas; objetivos en los que podrd actuar toda la Avia-
cion eficientemente y emplear todos sus métodos de
combate: bombardeo en picado, idem normal, torpedeo,
ataque a tropas con ametralladoras en vuelo rasante, et-
cétera, etc., que hard que el éxito no sea dudoso.

Pondremos aqui de relieve la manejabilidad y excelente
resultado que al aproximarse la flota de guerra inglesa, en
las maniobras de que antes hemos hablado, han dado los
«Sidestrand» en bombardeos precisos sobre los barcos de
guerra; manejabilidad superior a la de otros aparatos
monomotores.

Al hablar de los desembarcos omitimos el ataque mari-
timo a las bases navales; la dificultad de batir una base
bien artillada desdé los buques de guerra, ya que a igual-
dad de calibre tendran la superioridad que da la domina-
cién y dngulo mayor de tiro, asi como la mayor precision
de éste, hace que no consideremos hacedero este ataque
por mar; sélo seria posible desembarcando en otro punto
y atacando con fuerzas suficientes el frente de tierra;
ademds, la guerra 1914-1918 prueba, segtin el almirante
francés Docteur, que las operaciones maritimas se redu-
cen a correrias de elementos ligeros de las fuerzas de
superficie, mientras la escuadra que tiene el dominio del
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mar, tan absoluto como sabemos, establece el bloqueo de
la enemiga a distancia, impidiendo sus movimientos por
completo.

Si en la base naval que se trata de atacar estd guareci-
da nuestra escuadra, las dificultades se acrecen, pues la
superioridad numérica de una se compensa con la supe-
rioridad de las baterias de la base naval de la otra y no
conduce a nada decisivo; ademds, la operacion tiene ries-
gos enormes, y una vez conseguido el dominio del mar,
como hemos podido ver en la guerra mencionada, las es-
cuadras duetias del mismo, no han tratado de asaltar las
bases contrarias para conseguir la decision.

Por altimo, al hablar de un desembarco y de la misidn
de la Aviacion de defensa de costas, no podemos dejar de
mencionar la relaciéon tan importante que tiene en este
aspecto la concentracion de fuerzas terrestres en el frente
LLa posibilidad de hacerlo, sé6lo reside en los
ferrocarriles estratégicos para la defensa de costas; reali-
zar los ferrocarriles ya autorizados, colocar en los ya he-
chos la tercera via de ancho normal, continuar aquellos
interrumpidos que nos permitan desplazamientos laterales
de fuerzas; serd preciso hacerlo aceleradamente, y de este
modo pueden llevarse ripidamente los refuerzos necesa-
rios para luchar contra un desembarco enemigo, asegu-
rando la eficacia de la defensa de costas, en la que deben
cooperar Ejército, Marina y Aviacion.

amenazado.

v

Misién y necesidades de la Aviacién de defensa de costas.
Caracteristicas y empleo de su material.

Las misiones de esta Aviacién, a la que los franceses
s6lo la asignan un radio de accién hasta 200 millas de la
costa (distancia, como hemos visto, insuficiente para poder
ejercer su accion en tiempo y espacio oportunos), se re-
fieren no s6lo a la defensa de las aguas territoriales, sino
a la de los puntos sensibles del litoral, como ya hemos
visto, comprendiendo bases navales y aéreas.

Esta defensa se dirige: 1.° Contra un enemigo aéreo;
2.° Contra un enemigo naval; 3.° Contra fuerzas terres-
tres desembarcadas.

De aqui las misiones, que ya hemos ido deduciendo de
sus modalidades para un empleo eficaz de aquélla: Explo-
racién a distancia de las zonas costeras amenazadas.

Reconocimiento y observacidn a pequena distancia de
la zona costera amenazada.

Proteccién (directa e indirecta) contra los bombardeos
aéreos de dia y de noche.

Proteccién aérea, de convoyes maritimos (ue pasen a
lo largo de nuestras costas y de las fuerzas de proteccién
v acompanamiento aéreas, v de las fuerzas aéreas tam-
bién, de exploracién y observacién amigas.

Ataque a las fuerzas aéreas del enemigo, que acompa-
nien a los convoyes de aquél.

Ataque a la Aviacion embarcada, de exploracion, bom-
bardeo y caza, de la flota y navios portaviones.

Proteccidén y acompainamiento a las escuadras de bom-
bardeo ac¢reas, en ataques a fuerzas navales de superficie,
dentro del radio de accién costero, asi como también su
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proteccion al regreso, después de haber efectuado aque-
llas misiones.

Ataque a las fuerzas navales del enemigo, en misiones
de no cooperaciin con la escuadra.

En resumen:

Caza, con misiones:

«Puramente ofensiva» contra los bombardeos aéreos
de dia, contra las fuerzas a¢reas del enemigo que acom-
paiien a convoyes maritimos y transportes de guerra y
contra la Aviacion embarcada de la escuadra enemiga,
contra las fuerzas navales de superficie (hombardeo en
picado, dentro de su radio de accion).

«De intercepcion» contra los bombardeos acreos de
dia y de noche.

«De proteccions a los convoyes maritimos que pasen a
lo largo de nuestras costas y fuerzas de acompanamiento
y exploracion aé-
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archipié¢lagos, el instrumento estratégico por excelencia
de su defensa.

Caracteristicas de cada tipo.

Caza. — Lo estudiaremos desde ¢l punto de vista de
sus especializaciones: «Interceptores», «Caza normal»,
«Caza, biplaza de caza» (pudiendo ser o no estos dos
tltimos de gran radio de acciton) y multiplazas de combate.

Interceptores. — Sus caracteristicas actuales son: mo-
noplaza, cuyo tipo especifico mis perfeccionado es el
Huawker Fury, inglés, de subida a 0.0c0 metros en once
minutos, velocidad horizontal de 350 kilometros y auto-
nomia: media hora en el suclo y una hora y cuarenta y cin-
co minutos a 5.000 metros de altura.  Esinmejorable para
la intercepcion.

Caza normal. —Monoplaza con dos horas y treinta mi-
nutos de autonomia, semejante al Nieuport 52, nuestro
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Observacion, con misiones de:

Seguridad a corta distancia, vigilancia localizada, ob-
servacion del tiro de las baterias de costa.

Asi, pues, en beneficio de la eficiencia de la Aviacion
de defensa de costas, agregamos a ésta la exploracion, no
s6lo en la zona costera, sino a gran distancia de la misma
(que se asigna por los tratadistas franceses a la Aviacién
maritima de cooperacion e independiente) y los aviones
de torpedeo-bombardeo, cuya accién es independiente
de la flota de guerra propia, ya que si ¢stos favorecen a
aquélla, la escuadra no influye para nada en la eficacia de
la accién del avion torpedero-bombardero contra la es-
cuadra.

De este modo, la Aviacion de defensa de costas tiende
cada vez mds a obrar independientemente de la propia
escuadra y pasa a ser para el caso de nuestra Peninsula y

ser hidro con flo-
tadores; los franceses han renunciado al hidro de caza
maritima y emplean el corriente terrestre (1).

En cambio, para la proteccién de convoyes y reglajes
de tiro y vigilancia tienen al C. A. M. S. 37, motor
Lorraine 450 cv. Tiene una velocidad en crucero de
150 kilémetros y 103.000 metros, mal defendido; por este
altimo defecto y por su lentitud, no sirve para nuestros
fines.

Los ingleses tienen el biplaza de caza con flotadores
Short «Gurnards, motor Bristol fiipiler X, de 240 kil6-
metros de velocidad, subida en diez y nueve minutos a
4.800 metros v techo 5.700 metros.

Otro tipo, pero monoplaza, es el Hawker Hoofer, no
utilizable para navegacién sobre el mar; este tipo ha sido

{1) Al lado de los tipos norteamericanos y alemanes, hace un humil-
de papel.
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superado por el Hawker «Nimrod, pero es de Aviacion
embarcada.

Los tipos italianos: el Savoia S 66, motor Fiat, 400 cv.
de 2060 kilometros por hora, subida a 5.c00 metros en veinte
minutos y cuatro horas de autonomia, asi como el Macehi
71, con el mismo motor y de caracteristicas algo inferio-
res, tampoco son utilizables.

El aparato preciso por su radio de accién, velocidad
superior al bombardero, biplaza cuando menos, es un
verdadero avién de «batallas, que pudiera llegar en mono-
motor a 1.000 cv, para tener suficiente autonomia y ve-
locidad.

Los franceses tienen el Bréguel 410, denominado «Mul-
tiplaza de combate», para acompaniamiento de las escua-
drillas de bombardeo y protecciéon de aquéllos contra la
caza; es bimotor metilico, con dos Hispanos de 500 a
050 cv.; lleva dos cipulas, una delante y otra detrds con
doble ametralladora Lewis y otra ctipula debajo del puesto
del segundo piloto.

Tiene una velocidad de 200 kilémetros a 4.000 metros
de altura.

Techo de 8.500 metros y radio de accién de 1.300 ki-
lometros.

Los norteamericanos tienen aparatos de transporte
como el Northrop «Gamma» y Lockheed-Electra, de 345
a 300, con caracteristicas de cazas europeas:

Beecheraft-r7-1. — 378 kilometros, velocidad maxima,
y los de caza de la fabrica anterior:

Al-7-]. — Al-7-] y el 7 R tienen velocidades de 372 a
322 kilometros; los Wedell Williams han alcanzado en
pruebas velocidades hasta de 440 kilémetros.

El Heinkel 70, alemén, tiene en crucero 360 y 390 mé-
xima; este tipo, calculado para caza, se cree lograria una
velocidad de 550 kilémetros por hora.

Este tipo, si pudiese llevar, sin perder demasiado en
sus caracteristicas de velocidad, e incluso bajando su
autonomia a 1.000 kilémetros, siquiera un caién Oerlikon
o similar, de 20 milimetros de calibre, seria espléndido
para lo que pretendemos.

Aviones bombarderos-torpederos. — El adoptado por
Espana es el Vickers Vildebeest, con motor Hispano
12 Lbr, mientras que el inglés tiene motor Bristol Pega-

sus; es un buen aparato de magnificas caracteristicas, de-

800 cv., y con autonomia de seis horas para una velocidad
de 180 kilémetros por hora.

A pesar de que los torpedos de 535 a 550 milimetros
pesan 1.500 kilogramos para un alcance eficaz de 4.000,
y dos toneladas para 1.5¢0 metros, consideramos que este
tipo de avién torpedero, a pesar de que el torpedo que
lleva s6lo puede ser de 500 a 1.000 kilogramos de peso,
desplaza al torpedero, ya que mientras aquél tarda, como
en Jutlandia, en ponerse en condiciones de lanzamiento
de torpedos, veintidés minutos, el avién torpedero lo
hubiese podido hacer en cinco, y mientras aquél desde
los cuatro kilémetros de distancia necesaria para el lanza-
miento de torpedos, hasta que pudiera retirarse seis kil-
metros mds a retaguardia, permanecia quince a diez y
ocho minutos bajo el fuego de los buques de guerra, el
avién torpedero no permanece ni cuatro minutos a aque-
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llas distancias, presentando menor blanco y mas dificil
de batir (1).

Los alemanes han creado el Heinkel H. D. 16, motor
Armstrong-Siddeley-Leopard de 675 cv., que puede ser
utilizado indistintamente para llevar torpedos o bombas;
tiene una velocidad sensiblemente igual a la del tipo que
consideramos. Sube a 1.000 metros en seis minutos y
aterriza a solo So kilémetros.

El Breda C. C. 20 puede recibir dos torpedos de 800 ki-
logramos o cuatro bombas de 500 kilogramos.

Los franceses tienen un bimotor torpedero, creado por
la Sociedad Provenzal de Construcciones Aeronduticas,
nimero 20; tiene dos motores a 500 cv., con un puesto de
ametralladora delante y otro detrds, y una velocidad de
200 kilémetros y radio de accién de Soco.

Exploracion. — El tipo metropolitano de los flying
boats ingleses es el mds conveniente, pues para mares de
extensién reducida, como el Cantibrico y el Mediterra-
neo, precisa mayor velocidad que el tipo colonial actual-
mente en servicio en los dominios ingleses.

Este tipo que decimos, es el Supermarine Southamp-
ton, hidroavién de canoa, con dos motores Napier Lion
de 530 cv., tres puestos de ametralladoras, espléndida
visibilidad, tripulacién de cinco plazas, apto, ademas del
reconocimiento lejano, para el bombardeo ligero. Tiene
dos puestos de bombardeo y secis ametralladoras; sus
condiciones marineras son excelentes.

También los ingleses tienen actualmente en experimen-
tacion al Saunders Roe A 7, trimotor Bristol Jiipiter
de 5€0 cv., con radio de accién de 2.000 kilémetros y ve-
locidad en crucero de 100 kilémetros; es el intermedio
entre los dos citados en servicio; también se encuentra
sufriendo pruebas el espléndido tetramotor «Shoré» Sin-
gapore; el Blackburn «Iris», con «Condors» Rolls-
Royce, es muy marino por la forma en V pronunciada de
la quilla, pero despega mal.

Los tipos alemanes Dornier «Superwals, de 15 tonela-
das, y Rohrbach, de excelentes condiciones aerodina-
micas, tienen en cambio mayor velocidad de despegue
y amaraje (ue los tipos antes senialados ingleses; el tipo
ideal seria trimotores de esta clase de aparatos, para que,
como dice el comandante Manzaneque, pudiesen ayudar
a la maniobra en el mar los motores de los extremos.

[talia tiene los Sawoia Marchetti S 55 X, bimotores
Asso 750 cv., de doble canoa, 220 kilémetros por hora,
autonomia, cargado, diez y siete horas; son los que han
tomado parte tan brillantemente en el crucero Atldntico
de este aio.

I'rancia tiene el C. 4. M, S. 55, bimotor Hispano
Suiza de 6oo cv., de autonomia, nueve horas de vuelo,
y techo, 3.500 metros, pero que se juzga muy inferior
a los antes citados.

Reconocimiento. — Para esta misién sirven los aparatos
que va hemos descrito, de bombardeo-torpedeo.

(1) Eldoctor Dornierafirma, y el teniente de navio Barjot estd conforme
con su opinldn, que ei PDo. X es el verdadero torpedero, va que lleva un
torpedo por 13 toneladas de desplazamiento, mientras que un torpedero
marino, con igual radio de accidn, Heva uno por 300 toneladas de despla-
zamiento,
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