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F.1 factor aéreo en la guerra futura

El dia 12 de noviembre pasado, en los locales de la Escuela Superior de Guerra, y ante una concurrencia nuy
mwmerosa presidida por el jefe del Gobierno y ministro de la Guerra D. Manuel Azana, el jefe de Aviacion Militar,

comandante D. Angel Pastor pronuncio la interesante conferencia, que tomada taquigrdaficamente, reproducinos

@ continuacion.

_:‘]. hecho de que el propdsito de celebrar esta confe-

—~ rencia haya surgido inmediatamente después de las
dos pronunciadas por el comandante Zapico sobre «l.a
defensa contra aeronavess, podria dar lugar a suponer
que se trataba de una controversia o de la refutacion por
mi parte de las ideas por él expuestas, a fin de llegar a
consecuencias diferentes a las suyas.

Nada mds lejos de mi danimo. Uno y otro nos basamos
en el estudio de la realidad, y ésta hoy nos demuestra la
eficiencia extraordinaria de la Aviacién y su gran influen-
cia en las operaciones militares.  Por consiguiente, siendo
tnico el hecho, podrin variar los puntos de vista, pero las
deducciones, naturalmente, no podrin ser completamente
Se trata solamente

dispares. aprovechando esta oportu-
nidad que las conferencias del comandante Zapico han
proporcionado—de traer a colacion, presentandolas en
primer plano, las cuestiones de la guerra aérea, de hacer
un ligero examen de las posibilidades del arma aérea y de
estudiar ésta desde el punto de vista del oficial de Avia-
cion. Viene a ser algo como el cambio que ofrece la
perspectiva del terreno, segiin se examine ¢éste, desde el
suelo o desde el aire.  De la perspectiva horizontal a la
vertical hay tal diferencia, aun siendo el terreno— que es
la realidad — exactamente el mismo, que a los no habitua-
dos se les ofrecen grandes dificultades para reconocerlo o
para identificarle.  Aqui ocurre una cosa andloga con el
cambio de punto de vista. Il comandante Zapico ha exa-
minado la guerra aérea situado en la posicidn del oficial de
Artilleria, del oficial de tierra, que tiene una mision inte-

resantisima que cumplir en la defensa antiaérea; yo voy a

examinarla en el dia de hoy desde el punto de vista de
atacante, desde el punto de vista del aviador. Podrd ha-
ber alguna rectificacion de datos y algunas apreciaciones
contrapuestas a las hechas por el comandante Zapico
— porque todo es opinable vy discutible v la interpretacion
de los hechos por personas distintas puede conducir a
rariedad en el detalle—, pero las consecuencias esencia-
les y fundamentales de todas estas conferencias habrin
de ser las mismas.

La guerra aérea

Yo entiendo por guerra aérea, el conjunto de operacio-
nes militares que realiza la Aviacion sin contacto tictico ni
estratégico con las fuerzas de superficie, sean éstas las del
Ejército o las de la Marina. Ista falta de contacto o de en-
lace en lo estratégico no se puede entender en el sentido
de una independencia absoluta por parte de la Aviacién.
La guerra es indiscutiblemente tinica; hoy todas las fuer-
zas del pais, las de militares y paisanos de todas edades y
condiciones, se han de aunar para llegar a triunfar en la
guerra, o sea, para imponer la voluntad al enemigo y de-
terminarle a que cese en su resistencia.  Pero esta guerra
Gnica estd integrada por un conjunto de campanas o series
de operaciones que son realizadas independientemente
por unos elementos o por otros, y yo me propongo
hacer ver las posibilidades de la Aviaciéon para llevar a
cabo operaciones, con independencia absoluta, en el mo-
mento oportuno.

Desde luego, parece natural, al tratar de una campaiia,
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buscar en las anteriores las indispensables fuentes de co-
nocimiento para poder estudiar lo que ha de hacerse en
las futuras.  Conla Aviacion no se puede hacer lo mismo.
La tnica campana que con referencia a la Aviacion podria
servirnos al objeto es la del 14 al 185 pero el progreso de
la fuerza aérea ha sido tan grande en el periodo de la
postguerra, que no solamente desde el punto de vista
verdaderamente material o cuantitativo, sino desde ¢l cua-
litativo, permite resultados que durante la pasada contien-
da no se podian esperar.

En los anos 14 al 18 no hubo guerra aérea; hubo opera-
ciones aisladas de bombardeo sobre el interior cjecutadas
por uno y otro bando combatientes, que produjeron efec-
tos mis 0 menos grandes, pero, desde luego, con una ca-
racteristica fundamental: la discontinuidad. La calidad
de aquel material no permitia otra cosa, de modo que no
hubo una verdadera campana aérea.

Ahora bien: la Aviaciéon militar se creé durante la gue-
rra.  En el momento de entrar en ella, los aviadores no
podian pensar en otra cosa mis que en llevar a cabo una
labor de cooperacion, verdaderamente modesta, con el
Ejército; modestisima, tanto por lo que hacia relacion al
namero, como por lo que se referia a las cualidades de los
aviones; no podian aspirar méds que a realizar alguna mision
de observacitn y pequenios bombardeos, que no podian ir
dirigidos mas que contra el personal; la limitacion de peso
de bombas y la calidad del material de vuelo no consen-
tian otra cosa. Tan es esto asi, que entonces se apel6 a
ingenios destinados al lanzamiento de flechas, pues no se
podia pretender otra cosa que causar bajas en las perso-
nas. El limite que entonces se fijaba para las hombas de
avion era el de unos diez kilogramos. Luego, a medida
que se fué progresando técnicamente y los aparatos fue-
ron siendo aptos para la realizacion de otras misiones, se
amplié el campo de accion de la Aviacion.

Para formarse idea de lo que fué el progreso logrado du-
rante la guerra, voy a citar algunas cifras referentes a lo
que se gand en cualidades, acudiendo a las marcas esta-
blecidas en varias caracteristicas. Hay que tener en cuen-
ta que estas cifras no se pueden interpretar nunca de ma-
nera absoluta.  La realidad va siempre muy por debajo de
lo que suponen estas marcas, que son caracteristicas alcan-
zadas por aparatos especiales y en condiciones especiales
también; pero si dan una idea relativa de lo que progresan
los aparatos corrientes de servicio. La marca de veloci-
dad el afio 14 estaba en 203 kilémetros por hora; al acabar
la guerra se habia llegado a los 275 kilémetros por hora.
La altura, que estaba en 5.010 en 1914, pasé a 10.003 en
1918; la distancia, que era pequeisima en 1914, pasé a
3.100 kilémetros de vuelo en linea recta en 1918, v la capa-
cidad de carga, la carga util que un aparato podia llevar,
llegd al final de la guerra, con los aviones alemanes que
realizaron los Gltimos bombardeos, que eran los de me-

jores caracteristicas, a 1.500 kilogramos, que tenfan que
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descomponerse en gasolina, tripulacion y bombas.  De
manera que cuando se trataba de bombardeos a gran
distancia la capacidad de carga de bombas quedaba bas-
tante reducida.

Hoy tenemos la marca de velocidad en 651 kilometros
por hora, velocidad que llega ya a la del proyectil; la de
altura en 13.304 metros; la de distancia en linea recta en
0.105 kilémetros y, sobre todo, la capacidad de carga,
que es la caracteristica principal para la guerra aérea, llega
en aparatos modernos de hombardeo como los Do-X, a
cerca de veintidds toneladas.  Este es un aparato que, por
los muchos motores que posee, tiene un consumo horario
de gasolina y de aceite enormes, y, por consiguiente, a
medida que aumenta su radio de accién disminuye mucho
la capacidad de carga militar; pero de todas maneras, aun-
que descontemos el peso consumido por hora, que podra
ser de mil doscientos a mil trescientos kilos, el consumo
de gasolina en un vuelo de diez horas seria de 12 6 13 to-
neladas y le quedarian ocho para tripulacién, armamento
y bombas. Este peso militar permite, después de cinco
horas de vuelo con cinco o seis toneladas de bombas,
hacer un bombardeo a unos novecientos kildmetros de
distancia y regresar al punto de partida. Este progreso
de la capacidad de carga ha revolucionado por completo
las posibilidades de la Aviacién en punto a aplicaciones
militares. Pero ha habido, ademds de estos progresos
técnicos de marcas, de caracteristicas, de solidez y de
acondicionamiento, otro también en la técnica del vuelo:
se ha aprendido mucho a volar. Hoy se oltiene un ren-
dimiento que antes era imposible lograr porque se desco-
nocian las condiciones aerodindmicas de las maniobras y las
posibilidades de muchos ejercicios aéreos. Y ha habido,
sobre todo, un progreso fundamentalisimo: el de la nave-
gacion aérea. El vuelo del portugués Gago Coutinho a
América, fué el primero que se ha hecho cientificamente
dirigido. Desde entonces acd, tanto los adelantos en
procedimientos y aparatos de navegacion, como la facili-
dad de sostener por radio comunicaciones constantes y la
radiogoniometria, han permitido que los viajes aéreos, que
antes dependian muchisimo de las condiciones atmosféri-
cas, se realicen hoy a largas distancias con una gran
seguridad.

Las ideas de Douhet

Todas estas cosas han hecho posible, en la prictica, la
Guerra Aérea. Y al hablar de ella, hay que referirse a
una persona que ha sido su definidor, su profeta, aunque
muchos le tachen todavia de visionario: el general Douhet,
hombre de mérito ex:raordinario, que ha llegado a hacerse
popular en los medios aéreos cuando la potencia de los
aviones ha llegado a ser la que corresponde a sus teorias
¥y asumanera de pensar con relacion ala guerra.  Cuando

¢l empezd a ocuparse de ello — que fué antes de la guerra
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europea —, indiscutiblemente nadie, ni los aviadores pro-
fesionales siquiera, podia sofiar con que en un plazo rela-
tivamente breve, la Aviacion podria estar en condiciones
de intervenir en la guerra terrestre, con eficacia, como
primera figura.

El mecanismo de la guerra aérea no va a ser objeto de
esta conferencia. Yo no voy ahora a explicar las teorias
de Douhet, entre otras razones, porque son ficiles de co-
nocer leyendo sus obras, muy numerosas y bastante difun-
didas; pero si he de decir que la esencia de ellas consiste
en dedicar la mayor proporcion del esfuerzo nacional en
materia de armamentos a obtener una flota aérea verda-
deramente grande, con la cual, en un periodo de tiempo
escaso, de pocos dias, se pueda realizar una serie de
bombardeos metadicos sobre el pais enemigo que permita
aniquilar toda su capacidad de resistencia, destruir su es-
cuadra aérea, sus industrias, tanto las de guerra como las
de paz, sus medios de produccion, sus centrales de ener-
gia, interrumpir el funcionamiento de sus comunicaciones
y atacar a sus poblaciones mds importantes con objeto de
obligar a los habitantes a pedir la paz, ya que la vida se
les hard completamente imposible.

Se dice: «Eso es una ilusion». Y yo digo que si lo es,
porque no hay nacién en el mundo que haya admitido de
plano las teorias de Douhet y que haya consagrado su es-
fuerzo a crear la escuadra aérea capaz de realizar estos
objetivos; pero si una nacion se decidiera a hacerlo, nadie
seguramente podria seguir tachando de iluso a Douhet.
Creo, pues, que la guerra aérea es posible en la forma
que éste la concibié y que sus resultados serian los que él
esperaba.

Los que estiman que esto es una lucubracion, una idea
que acaso pudiera ser posible en un porvenir muy lejano,
tienen que alegar razones, como las aduce Douhet en
apoyo de su tesis. Veamos, pues, las observaciones que
se hacen a sus teorias y si de tales objeciones puede de-
ducirse que Douhet no tiene razoén y que son imposibles o
quiméricas las cosas que preconiza.

Lo primero en que se funda Douhet es en la posibilidad
de disponer de un avion capaz de transportar la cantidad
de explosivos necesaria al interior del pais enemigo. Hoy
ya estd admitido y se puede considerar normal el trans-
porte de 1.000 kilos de explosivos a 1.000 kilémetros de
distancia con vuelta al punto de partida, teniendo el avién
al mismo tiempo una capacidad combativa que le permita
defenderse con ventaja de los aviones de caza. Por con-
siguiente, la base, que es el avidn, existe; no hay mds que
adquirirlos en la cantidad suficiente.

Medios ofensivos
Examinemos ahora los medios con que cuenta la Avia-

cién para realizar misiones ofensivas: Tenemos hombas
explosivas, bombas incendiarias y bombas de gas y de
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humos. Las bombas explosivas son de un peso que varia
de 10 a 2.000 kilos. La capacidad explosiva media de
todas ellas viene a ser del 50 por 100; es decir, mucho
mayor que la de los proyectiles de artilleria.

Las bombas incendiarias, por el contrario, se usan, en
general, en tamafios muy pequeiios. Su carga suele ser
de fésforo blanco o de electron. El electron tiene una
ventaja grande, y es la de que hasta la envuelta toma parte
en el incendio. A la temperatura elevadisima de 2.000
a 3.000 grados que la combustion de su carga produce, se
funde el electron de la envuelta y constituye un foco de
incendio pertinaz que no se apaga por los procedimientos
ordinarios: con bombas de uno y dos kilos se originan
incendios dificiles de sofocar. Siendo la capacidad de
transporte de un aparato, por término medio, como he-
mos dicho anteriormente, de 1.000 kilos, le permite llevar
1.000 bombas y producir considerable ntimero de incendios
en la poblacién sobre la que se arrojen.

Las bombas de gas tienen un peso limitado, por la con-
sideracion de que la distribucién de la sustancia téxica en
el suelo sea lo mis homogénea posible y no presente ex-
ceso de concentracion en un sitio y densidad insuficiente
en otro. Tiene una superioridad la Aviacidon sobre la
Artilleria en la carga de proyectiles de gas, y es la si-
guiente: la Artilleria necesita proyectiles de gruesas pa-
redes para resistir los efectos del disparo, proyectiles que
han de ser rotos mediante una carga explosiva para de-
rramar la sustancia téxica. La capacidad de la carga ac-
tiva de los proyectiles de Artilleria disminuye, pues, con
ello, y su proyeccién y esparcimiento por el suelo, pro-
vocado por una explosion violenta, produce una disper-
sién mas defectuosa que la conseguida por una bomba de
Aviacion, construida de paredes delgadisimas, que no tiene
mds que llegar al suelo pararomperse. La bomba de gas
de avién no tiene otra cosa que hacer, y asi se puede con-
seguir una capacidad de 8o y go por 100 de sustancia acti-
va; de modo que una bomba de 100 kilos puede llevar una
carga de sustancia activa de 80 ¢ 9o, v la cantidad de ma-
teria para producir una infeccion determinada puede ser
tan pequetia como la necesaria para conseguirla por me-
dio de aparatos de emision.

También se pueden usar bombas de humos para produ-
cir nubes de ocultacién; pero éstas, en general, no tienen
mas objeto que el de cegar a las baterias antiaéreas o a
las ametralladoras en instantes en que convenga ticti-
camente.

La altura para el lanzamiento de estos proyectiles pue-
de alcanzar muy bien con los aparatos actuales hasta 5.000
6 6.000 metros.  Ahora bien: la precisiéon con que se ha-
cen estos bombardeos, dato que nos ha de permitir apre-
ciar qué objetivo podemos batir, es bastante grande: viene
a ser de un 2 por 100 para pequenas alturas y de un 4 por
100 a alturas grandes. Es decir, que en un bombardeo
a 500 metros de altura podemos considerar que todas las
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bombas lanzadas quedan en un rectiangulo de diez me-
tros por diez, y a 5.000 metros este rectingulo mediria
200 metros por 200.  Como se ve, esto no es nada para la
extension del pueblo més pequenio. Por consiguiente,
entra dentro de esta dispersion la posibilidad de bombar-
deo, no de una poblacién grande, sino hasta de una esta-

cidén de ferrocarril y de una obra de arte inclusive.
Efectos de estas hombas

Las de alrededor de diez kilos, se emplean contra perso-
nal.  Producen explosion violenta y efectos parecidos a
los de la granada de Artilleria.  Las mavores, las de alre-
dedor de 50 a 100 kilos, se usan contra barcos pequenos,
contra blancos resistentes de campana y contra poblacio-
nes. Las casas que no tienen otra defensa que su tejado y
el entramado de los techos de los distintos pisos, son per-
fectamente atravesables por una homba de 50 6 100 kilos,
con espoleta de retardo. Estas hombas tienen capacidad
para, lanzadas desde una altura de 2 6 3.000 metros, produ-
cir al chocar contra el suelo, un embudo de tres, cuatro
o seis metros de profundidad. De modo que una de estas
bombas, que puede hacer explosion un rato después de
haber chocado, estallard en los pisos bajos de una casa, y
cualquiera que sea la altura de ésta, se derrumbari.

Con una bomba de 1oo kilos, una casa quedard total-
mente destruida, y algunas bombas podran penetrar en el
subsuelo y destrozar el alcantarillado v todas las demais
conducciones y servicios que en aquél hay instalados,
causando asi considerables efectos que se suman a los
normales del bombardeo.

Las bombas de mds de 100 kilos no tienen en estos
bombardeos verdadera aplicacidon; no hay ningtn objetivo
en las poblaciones que pueda tener resistencias que justi-
fique su empleo; en cambio, pueden ser necesarias para
destruir obras de arte de cardcter monumental, puentes,
taneles, presas; también pueden emplearse en los panta-
nos para producir roturas que den lugar a inundaciones
de momento y a la carencia subsiguiente de regadios v de
aprovechamientos hidriulicos industriales; pueden utili-
zarse sobre barcos y acorazados, que es en lo tnico que
tienen aplicacidn las bombas de peso superior a 300 kilos.

Hemos hablado anteriormente de embudos de tres a
seis metros de profundidad producidos por las hombas de
peso hasta 100 kilogramos. Estos provectiles se han
venido cargando con trilita o con otros explosivos de and-
loga potencia; pero hoy esti en estudio, para todos estos
fines militares, el empleo de un explosivo nuzvo: el tetra-
nitrato de pentaeritrita o pentrita, que tiene una potencia
aproximadamente doble que la trilita. Por lo tanto, la
violencia lograda por todas estas explosiones y sus efectos
han de ser dobles aproximadamente que los alcanzados
por la misma carga con las materias hasta hoy usadas

corrientemente, a las que se refieren los datos anteriores,
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PPues bien: hemos dicho que una bomba de 1co kilos des-
truye, seguramente, una casa. Un avion de bombardeo
se presentard por término medio con 1.oco kilos de bom-
bas, o sean diez bombas de 100 kilos. Contando con que
en todas las poblaciones hay gran cantidad de espacios
desprovistos de construcciones, calles, parques y patios
grandes, vamos a fijar aproximadamente en la cuarta parte
de la superficie total de la poblacién la edificada, aquella
en que realmente serdn eficaces los efectos de las hombas.
Quiero decir con esto que podemos esperar que como las
diez bombas de cada avidon han de caer exactamente dentro
de la poblacion, dos o tres producirdn efectos.  Se calcula
también que cada 1.000 kilos de bombas cargadas con
modernos explosivos destruyen, aproximadamente, una
superficie equivalente a hectirea y cuarto. Cien aviones
podemos considerar que producirdn en una gran capital
un destrozo del orden de 230 casas corrientes con una
superficie de 125 hectdreas.  Para destruir una poblacion
de la extensidon que tiene Madrid —que viene a ser de
35 kilometros cuadrados —, harian falta 2.800 aviones.
Esta, para nosotros parece una cifra telescopica; se esca-
pa, desde luego, de lo que podemos considerar en nuestra
realidad del momento. Sin embargo, algunas naciones
tienen por encima de los 2.000 aviones, Italia tiene hoy
mis de 1.000; Francia pasa de los 2.000. Las construccio-
nes aeronduticas han de seguir aumentando. No es una
cosa, pues, que se sale de lo que del porvenir permite
esperar.

Pero es que, ademds, destruir una poblacion no quiere
decir arrasarla: no quiere decir que una noche se encuen-
tren todos los habitantes supervivientes del bombardeo
sin tener un cobijo donde albergarse. Basta con unas
destrucciones lo suficientemente intensas, y sobre todo
reiteradas, para que la poblacion se haga inhabitable y
haya que abandonarla. Después de un bombardeo que
produjera en un momento dado la destruccion de tres-
cientas casas, seguido de otro bombardeo andlogo a las
pocas horas y con la amenaza de un tercero, no creo que
habri nadie que piense que esa poblacion podra ser habi-
tada a partir del dia siguiente. Ademds, tenemos que
sumar los efectos de las bombas incendiarias. El ataque
a la poblacion hay que hacerlo de una manera combinada.
Con sdlo que un avion o dos fueran cargados de bombas
incendiarias, jhay que ver los efectos que se producirian
con un par de miles de bombas de esta clase! Conside-
rando, como he dicho al tratar de las bombas destructo-
ras, que la cuarta o quinta parte de las poblaciones la
constituyen las edificaciones, v el resto lo forman los
espacios desprovistos de ellas, podrian producirse cuatro-
cientos incendios, aunque algunas de las bombas no
funcionaran, aunque algunas no llegaran a perforar los
tejados y se limitaran a causar una hoguera mias o menos
vistosa.  Asi, cuando la noche estd cubriendo a la ciudad
con una oscuridad absoluta, cuando se han apagado todas
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las luces ante la alarma, y cuando la vida de la poblacion
estd completamente interrumpida, aparecerin doscientos,
trescientos o cuatrocientos locos de incendio violento,
que si hace viento, bastardn ellos solos para arrasar total-
mente la cindad.

En cuanto al empleo de bombas de gas, tenia razon el
comandante Zapico al decir que en una poblaciéon que
est¢ bien acondicionada, el efecto es poco mortifero; es
lade gases la guerra mas humanitaria cuando el enemigo
defenderse.

estd preparado para Si hay construidos

abrigos a prueba de gases con ventilacion suficiente-
mente intensa para que el envenenamiento de los que en
ellos se refugien no pueda llevarse a cabo, si todo el
mundo estd provisto de caretas y si juegan bien los me-
dios de defensa de las poblaciones, como son el servicio
de bomberos y las bocas de riego que pueden lanzar
torrentes de agua para baldear todas las calles, los efectos
sobre los habitantes serdn pequeios — pequeiios directa-
mente —; pero hay que tener en cuenta que estos bom-
bardeos se han de emplear combinados con los otros, y
que la infeccion de una poblacidn se puede conseguir con
muchos menos aviones que los que se precisan para pro-
ducir su destruccién completa por las bombas explosivas.
En efecto, se considera que usando aparatos emisores de
sustancia toxica, basta una densidad de unos diez gramos
por metro cuadrado para que pueda darse por producida
la infeccidon con iperita, y sea peligrosa la permanencia
en la ciudad durante varios dias, si no se hace la desinfec-
cién inmediata. Esto quiere decir que para iperitar la
superficie total de Madrid, nos bastaria, con arreglo a este
cilculo, con un poco mds de 87 toneladas de iperita, 87 to-
neladas que suponen, calculando una carga atil del So por
100 de cada bomba, poco mas de 100 aviones. Si no se
admite este nimero y se quiere hacer el célculo partiendo
del que se fija para producir una iperitacién con proyec-
tiles de Artilleria, que viene a ser cuatro veces mayor,
llegariamos a los 400 6 500 aviones como necesarios para
causar la total infeccidon de la poblacidon de Madrid.

Sila poblacion atacada estuviera en perfectas condicio-
nes de defensa, el peligro no seria extraordinariamente
grande; pero para ello hace falta construir abrigos a prue-
ba de toda clase de proyectiles, de los explosivos, lo que
recuiere cubiertas de hormigdn suficientemente espesas,
v de los de gases, para lo que es preciso estudiar la ven-
tilacion con aire depurado de todos ellos, que no han de
bastar sélo para abrigar la poblacion durante el hombar-
deo, sino que han de preverse también como normal alo-
Jamiento en caso de guerra para los hospitales v los sitios
donde se establezcan puestos de socorro; dotar de care-
tas, va que no a toda la poblacion, si al menos a los nume-
rosos equipos que tienen necesariamente que funcionar en
saso de ataque para evitar o aminorar sus consecuencias,
atendiendo al transporte de bajas, al desescombro, a com-

batir los incendios, a llevar a cabo reparaciones incesantes
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en las lineas de gas y de electricidad, canerias de agua y
del alcantarillado, etc., que sufririn una serie de roturas
por consecuencia de las bombas v de los incendios.

Esto constituye, ademds de una perturbacion enorme,
un gasto considerable.  Pero hay cosas muy dificiles de
desinfectar, y que, por otra parte, se tienen que conser-
var perfectamente: son los depositos de agua y de viveres
de la poblacion.  Si se desinfectan las calles y las facha-
das, la vida podrd reanudarse en plazo relativamente corto
después de los bombardeos; mas hay que tener en cuenta
que todo aquello que ha estado contaminado y se toca, es
muy peligroso, y la desinfeccion de los depdsitos de agua
y de viveres es operacion de gran delicadeza que por si
sola constituye un problema. Si el ataque obligare a va-
ciar los depdsitos de agua, podria crearse un problema en
la poblacidn, que sin mds, motive su abandono.

En cuanto al efecto moral que la amenaza de un ataque
aéreo es capaz de producir sobre la poblacion civil, no
podemos mds que referirnos a lo que ocurrié en la guerra
altima.  En las poblaciones alemanas proximas al frente
que sufrieron los efectos de los bombardeos aliados —
bombardeos que, como he dicho, fueron todos intermiten-
tes y con bombas de poca potencia, o sea con efectos ma-
teriales verdaderamente escasos —, llegaron a apreciar la
disminucion del rendimiento en un 30 por 100, cifra en que
se incluyen los efectos de los destrozos materiales, ¢l
tiempo perdido en todas las amenazas de ataques aéreos
(que muchos no llegaron a realizarse, pero las alarmas
obligaron a apagar los fuegos y a abandonar los trabajos),
y el trabajo defectuoso por nervosismo de la poblacién
obrera amenazada. Sicon estos ataques verdaderamente
modestos, se llegd al 30 por 1co de pérdida, debemos con-
cluir que hoy serfa ésta mucho mayor habiéndose multi-
plicado tan extraordinariamente el poder ofensivo de la
Aviacion.

También pretende Douhet la destruccion de los aero-
dromos. Destruir un aerodromo parece una cosa de gran
dificultad y, sin embargo, nada mds ficil para una fuerza
relativamente poco numerosa. Con una escuadrilla se
puede inutilizar un aerodromo; basta con lanzar sobre el
campo rosarios de bombas, cuyos embudos hagan imposi-
ble rodar a los aviones. Su densidad debe ser la suficien-
te para que, sobre todo los aviones mds interesantes por
mas peligrosos, que son los de bombardeo, que necesitan
pistas de mas de 300 metros para despegar con carga, no
encuentren espacio en el campo para poder hacerlo; ade-
mis, en el caso de existir barracones, cabe destruirlos por
medio de bombas incendiarias.

Un aerodromo se habilita pronto: es fdcil, queriendo,
en pocas horas, vy desde luego en pocos dias, poder dispo-
ner de otro; pero la fuerza aérea que existe en el aero-
dromo bombardeado queda embotellada, lo que permite a
las fuerzas aéreas atacantes dedicarse de momento a otros

objetivos.
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Ll ataque a barcos

Los efectos contra los barcos pueden lograrse por dos
procedimientos distintos: por medio de las hombas y por
medio del torpedo.  El torpedo se usa mucho, sobre todo
en Inglaterra, donde tienen una gran fe en ¢l y se han
efectuado repetidas veces maniobras combinadas con la
flota, con objeto de llegar a la manera mis perfecta en la
ejecucion, que es muy delicada, del torpedeamiento de
barcos grandes.

Las bombas. Se han hecho experiencias muy curiosas,
sobre todo en América, hace ya mucho tiempo, y se ha-
bl bastante de ellas en la Prensa. Por consiguiente, sélo
leeré algunas conclusiones.  Utilizaron como blancos al-
gunos de los barcos de guerra que entregd Alemania a los
Estados Unidos, a raiz del Tratado de Versalles.  Del ge-
neral Mitchell tomamos la siguiente descripeion:

La primera experiencia tuvo lugar el 2 de junio de 1921,
contra el submarino ex aleman (.-1r7, ante la flota ame-
ricana del Atlantico. El submarino fué¢ atacado por tres
hidros con bombas de So kilogramos. Primeramente lan-
z6 cada uno una bomba para observar el tiro, y en una
No hizo
falta mis para partir el submarino en dos mitades y en-
viarlo al fondo.

segunda pasada arrojaron tres bombas cada uno.

El 4 de junio se atacd al destroyer ex alemian G.-102,
uno de los mayores buques de esta clase empleados por
los alemanes. Tomaron parte en el ataque 18 aviones de
caza que, ademds de sus ametralladoras, llevaban cuatro
bombas de 11 kilogramos; los biplazas De Havilland, equi-
pados con cuatro bombas de 150 kilogramos, y 12 Martin,
llevando cada uno seis bombas de 150 kilogramos. El
ataque de los cazas efectuado a poca altura, después de
un fuerte picado, llené de impactos los puentes del des-
troyer y causo en ellos grandes destrozos. Por haberse
empleado en ¢l demasiado tiempo, se desistié de que ac-
tuaran los D. H., y se ordend atacar a los Martin. En
pocos momentos, el navio parecid arder, se rompio des-
pués en dos partes y se hundié rapidamente.

El 18 de junio se efectud el ataque contra el crucero
Frankfurt, considerablemente blindado y provisto de
compartimientos estancos. Se trataba de experimentar
los efectos de las bombas, y primeramente se lanzaron
bombas de 50 y 150 kilogramos. Estas hubieran hundido
seguramente el barco si los marinos no hubieran ordena-
do suspender el ataque.  Finalmente se emplearon hom-
bas de 280 kilogramos, y su efecto fué¢ tan ripido, que
cuando se dio orden de detener el hbombardeo, ya habia
sido mortalmente herido el crucero y se hundid en pocos
instantes.

Las pruebas contra el acorazado Ostfriesland empeza-
ron el 15 de julio, con el lanzamiento de bombas pequeias
que causaron grandes danos en las instalaciones de cubier-

ta, suficientes para ponerlo fuera de servicio. Ll dia 20 se
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efectud el ataque, empleando bombas de 500 kilogramos,
pero con la orden de lanzarlas una a una y no dos a dos
como se tenia proyectado. En la manana de este dia la
flota del Atlantico tuvo que buscar refugio en Chesapeake
Bay, a causa del mal tiempo, y sin embargo, la Aviacidn
pudo actuar. El ataque fué efectuado por cinco aparatos
desplegados en columna.  Apenas habian lanzado las cin-
¢ bombas de la primera pasada, sc¢ ordend desde abajo
I Ostfriesland habia sufrido

tales danos, que si hubiera tenido a bordo sus municiones

suspender el ejercicio.

y hubiesen estado sus calderas a presion, habria sido des-
truido con toda seguridad. Al dia siguiente se emplearon
bombas de goo kilogramos.

Il acorazado, como consecuencia de los danos sufridos
en el hbombardeo anterior, estaba muy escorado y se habia
hundido considerablemente.  Tomaron parte en el ataque
siete aviones, formados en columna. Cuatro bombas ex-
plotaron, casi inmediatamente, al lado del bugue.  En un
minuto el Ostfriesland estaba de costado; en dos minutos
estaba hundiéndose y girando al mismo tiempo; en tres
minutos se hallaba completamente invertido, y un minuto
mds tarde s6lo asomaba el extremo de la quilla.

Al final del mismo verano se efectuaron otros ejercicios
contra el Alabaina.

fundas, el efecto de las bombas fué extraordinario. La

Situado el barco en aguas poco pro-

primera bomba de 100 kilogramos lo envi6é al fondo en
treinta segundos.

En posteriores experiencias contra el Virginia, el
solo impacto de una bomba de 500 kilogramos le des-
trozd las torres v puentes. Este simple impacto directo,
unido al efecto de otras bombas que hicieron explosion
en sus proximidades, hundieron al Virginia en pocos
minutos.

En 1923, una bomba de 300 kilogramos volcéd al New
Jersey, le puso la quilla al aire y le hundi6.

Los bombardeos se hicieron contra barcos al garete,
blancos fijos. Las dificultades de la punteria son mayo-
res, y, por consiguiente, el consumo de municiones seri
también mayor cuando se trate de barcos en movimien-

to, pero los efectos de las bombas serdn los mismos.

Posibilidades

Veamos ahora, puesto que existe el avion capaz de rea-
lizar los ideales de Douhet y existe el armamento capaz
de conseguir sobre el objetivo terrestre los efectos que €l
persigue, la posibilidad de realizar las operaciones.

Hemos dicho antes que la navegacion aérea moderna
consiente el vuelo en todo tiempo. Las limitaciones at-
mosféricas persisten para los vuelos de corto radio de
accion, para los vuelos pequenos realizados en coopera-
cién con el Ejército, vuelos, desde luego, limitadisimos en

el espacio. Para el avion de caza especialmente, de corto
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radio de accidn, que tiene que volver a tierra ripidamente,
una niebla cualquiera, nubes bajas, pueden imposibilitar
en absoluto su actuacion, v una visibilidad defectuosa por
lluvia o bruma dificulta o impide los vuelos de reconoci-
miento; pero la gran navegacion, el llegar de un punto a
otro lejano, es posible, salvo en dias verdaderamente ex-
traordinarios, dias que no se presentan al mismo tiempo
en toda la nacidn y, por consiguiente, se podrin utilizar
casi todos los aerodromos de partida de la escuadra
ofensiva.

Con niebla se despega perfectamente.  Hoy estd estu-
diado el vuelo sin visibilidad, sin necesidad de ver el ho-
rizonte; sdlamente con la observacion atenta de los apa-
ratos de a bordo, se vuela y se lleva el avion al sitio donde
se quiera; salen, pues, los aviones y llegan perfectamente
conducidos hasta el punto donde hayan de rendir viaje,
auxiliindose, en caso necesario, de la radiogoniometria.
El regreso es lo que todavia no es posible cuando en el
aerodromo hay niebla, aunque ya estd bastante adelantado
el estudio de varios procedimientos para obviar esta difi-
cultad; pero tratindose de aparatos de gran radio de
accidon y que llevan radiotelegrafia, si es peligroso por
alguna razoén el aerodromo senalado para el aterrizaje,
pueden cambiar el rumbo y dirigirse a otro despejado; un
dia de niebla general en toda la nacion no se presenta
jamas.

Las nubes encima del objetivo constituyen una circuns-
tancia favorable al ataque. No hay mis que calarlas al
llegar al blanco, para verle y realizar el hombardeo, ocul-
tindose inmediatamente entre ellas para escapar.

Se puede asegurar que en un nimero de dias al aio,
que excede del go por 100, son posibles los hombardeos
aéreos a larga distancia.

EEsto nos dice ya que la accion sobre el territorio ene-
migo puede ser llevada a efecto de una manera continua
y sistemdtica, lo que no fué posible en la guerra del 14
al 18,

La Aviacion de caza

Vamos a examinar ahora los elementos que se oponen
a la accion aérea. Tenemos, como mis importante, la
propia Aviacion, y mas particularmente, la Aviacion de
caza. Como dijo muy bien el comandante Zapico, el au-
mento grande que van teniendo los armamentos emplea-
dos en los aparatos de bombardeo, los hace aptos para
defenderse, no de un avion de caza, sino de varios que los
ataquen simultineamente, de manera que una formacion
bien unida de aviones de bombardeo es casi invulnerable
a la accion del caza corriente.

Este caza, al escapirsele su objetivo, que antes era una
presa ficil — el avion de bombardeo —, ha tenido que re-
currir a procedimientos que le permitan conservar, si no
su superioridad tdctica, por lo menos una capacidad de
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ofender, una aptitud atacante y combativa suficiente con-
tra ¢l, v para ello, si la ametralladora corriente no es
suficiente, puede emplear la bomba de pequena capaci-
dad, que lanza dejandose caer verticalmente sobre el ob-
jetivo, valiéndose como visor de hombardeo del mismo
aparato de punteria de sus ametralladoras. Es maniobra
peligrosa: pero, en cambio, homba que toca en un avion,
10 inutiliza inmediatamente. Hay que tener en cuenta que
al avion grande, por la cantidad de gente que lleva, por
los varios motores que tiene, los depositos de gasolina
(que transporta en un ntmero relativamente elevado, una
o varias balas que le toquen en un punto importante no le
importan absolutamente nada. Si se mata a un piloto,
hay otro que le sustituya; si un depdsito de gasolina falta,
se sigue con los demds, disminuyendo la carga si es pre-
ciso; si un motor se para, por efecto del fuego, con los
demas puede continuar el vuelo, deslastrindose lo que
haga falta.

Hay otro medio, medio heroico, que se admite en al-
gunos reglamentos v que podrda ser posible hasta im-
ponerlo: llegar al abordaje del avién enemigo en los mo-
mentos en que fuera muy interesante, por la mision que
llevara aquel avién o por el quebranto que suponga para
el enemigo la pérdida de un avién costosisimo, comparado
con lo que representa el de caza. El piloto debe lanzarse
con paracaidas un momento antes de llegar al abordaje.
Su vida corre gran riesgo; escribir el heroismo en el eje-
cutante de este ataque y el hacer héroes, hay que preten-
derlo, pero no siempre se puede conseguir.

Hay otra manera de aumentar la eficacia del avion de
caza: alargar la distancia de combate, y para ello, armarlo
con caiidén.  El tiro con cafion es de una dificultad extra-
ordinaria en el aire. Es el problema integral de la halis-
tica, una pieza movible en las tres direcciones del espacio,
que tira sobre un blanco movible, a su vez, con arreglo a
los tres ejes cardinales y con movimiento completamente
independiente de la pieza que dispara.,  Como problema
de balistica, es sumamente complicado, y tenemos que
resolverlo simplificindolo.  En efecto, podemos hacer de
¢l una reduccion, lo mismo que se ha hecho con el tiro
aéreo de ametralladora.

Pero esto no es una dificultad insoluble, sino un pro-
blema que hay que estudiar, y cuando se tenga a punto,
v lo va estando en varias naciones, el avidon habrd visto
aumentada la distancia eficaz de tiro, que no puede pasar
hoy del orden de los 400 metros, hasta el kilometro apro-
ximadamente, que consienten la mayor tension de tra-
yectoria y la mayor potencia de fuego del candn.

De modo, que por hoy al menos, sigue siendo un arma
eficaz el caza; pero de todas maneras no podemos consi-
derar que, contando con un ntimero de aviones de caza
suficientes, se tenga resguardado del bombardeo el terri-
torio nacional.

El atacante tiene la iniciativa y mds en el aire. DPara
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ser mds fuerte que el atacante, necesitamos tener en cada
sitio del territorio que s¢ presta a ser objeto de ataques
aéreos — v son cientos — la cantidad de aviones de caza
que permita, cualquiera que sea la fuerza del atacante,
batirle con ventaja. Esto es imposible; seria llenar el
territorio nacional de miles de aparatos de caza. DPor
consiguiente, hay que tenerlos en posiciones centrales
para poder acudir, con los datos que la observacion de
tierra facilite, a cortar el camino a los aviones bombarde-
ros. Ll nimero de cazas necesarios disminuye asi, pero,
en cambio, aumenta la posibilidad de que sean burlados,
y, por consiguiente, que los atacantes lleguen al objetivo
sin que hayan sido combatidos.

Y no es s6lo que se les burle, sino que ademds, como
esta mision de la caza estd sometida a la servidumbre de
las condiciones locales de la atmodsfera, puede haber dias
en que no pueda materialmente intervenir, y, por lo tanto,
el bombardeo llegara sin obsticulo alguno al objetivo.

Aqui, antes de continuar, he de hacer una observacion
relativa a los puntos en que la Aviacion de bombardeo se
presentard de modo inopinado, sin dar tiempo a que el
caza normal acuda y se le oponga, cosa (ue acontecerd
en las costas ¥ en aquellos lugares que haya que defender
muy proximos a las fronteras.

Contra esto no hay mis remedio que disponer de un
caza ultraligero, sacrificando el radio de accidn a la gran
velocidad ascensional, de modo que en un tiempo minimo
le permita estar en condiciones de combate.

Los aviones de esta especialidad tardan hoy de siete a
ocho minutos en subir a 5.000 metros, de modo que pro-
vistos de motores enfriados por aire, que no necesitan ser
calentados con anterioridad, y teniendo las unidades en
posicion de alarma, con todo el personal preparado, con
las ametralladoras v con el oxigeno cargado a bordo, en
el momento en que la sirena suene anunciando la llegada
de aviones enemigos, pueden lanzarse al aire y a los diez
o quince minutos estar combatiendo.

Todos los elementos interesantes de las bases navales
que pueden ser objeto de bombardeo aéreo, hay que re-
tirarlos a una distancia que permita a los aviones de caza
acudir con tiempo a su socorro. Si admitimos que los
aparatos de observacion por el sonido colocados en los
puntos mas avanzados de la costa pueden anunciar la lle-
gada de los aviones enemigos con anticipacion de 10 a 15
kilémetros, habrd que retrasar las bases navales otros 20
6 23, con objeto de ganar los minutos que antes dijimos
necesita la caza para empezar su combate.

Armmas antiadéreas

Habiamos dicho que no basta el avion de caza para ase-
gurar la defensa,  I2s preciso, para los casos en gque aquél

falle, por no poder volar o no encontrar al enemigo, o no
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poder reducirle con su accién, que en cada sitio haya una
cantidad muy grande de defensas terrestres, de artilleria
antiaérea, de ametralladoras, de proyectores, de aparatos
escucha, de globos barrera y de todo género de elemen-
tos que permitan combatir contra el atacante.

Veamos ahora como los combate a su vez la Aviacion
de bombardeo.

La artilleria antia¢rea ha progresado mucho. Después
de la guerra, los avances han sido grandes en direcciones
de tiros, en alcance, en rapidez de fuego, en organizacion
de provectiles vy en disminucion de la duracion de la tra-
yectoria, que es una de las cosas mds interesantes, tanto,
que se considera la probabilidad de batir un avion como
inversamente proporcional a la quinta potencia de esa
duracion, de modo que un ahorro de segundos influye
muchisimo en las posibilidades de un tiro antiaé¢reo. Pero
todavia estamos en duraciones minimas de trayectoria del
orden de catorce segundos tirando a unos 5.0c0 metros
de altura. Como hay que tirar con prediecion, por poco
tiempo que se emplee en las operaciones preliminares
necesitaremos un tiempo total de prediccion que no bajard
de veinte segundos. En veinte segundos, un avion reco-
rre espacios de kilémetro a kilémetro y medio. Por con-
siguiente, puede maniobrar v escapar a la prediccion v al
tiro eficaz.

Hay que advertir que en cuanto se hace de noche, la
Artilleria no tiene mis medios de tiro que el auxilio de los
proyectores o las referencias por la observacion del soni-
do.
y en buenas condiciones, es dificil que puedan iluminar
Por encima
de estas alturas, la oscuridad es absoluta, y aun a ellas,

Los proyectores, hasta hoy, aun en noche despejada
un avion a mas de tres o cuatro kilémetros.

las recientes maniobras sobre Roma han demostrado, de
conformidad con los resultados de las anteriores en todos
los paises, que los aviones han llegado sobre dicha capital
a pesar de concentrarse, en el caso este de Roma, una
gran cantidad de proyectores de todo género de tipos,
incluso los mds moderncs americanos. Y han llegado sin
rebasar tan siquiera la altura de 4.000 metros.

Los aparatos de localizacién por el sonido tienen mis
alcance; pero introducen un nuevo error por el tiempo
que tarda el sonido en llegar desde que es emitido hasta
Como en
recorrer cada kilébmetro emplea el sonido unos tres se-

que lo recoge el aparato, o paralaje acustica.

gundos, a diez kilémetros se registran posiciones del avion
con treinta segundos de retraso, y en treinta segundos
ese avion ha recorrido, por término medio, de 1,5 a 2 ki-
lometros.,

Ademis, a los motores se les provee de silenciosos, dis-
minuyendo con ello enormemente el radio de accion de los
aparatos localizadores, y si éstos tienen un alcance tedrico
de 20 a 30 kilometros, llegando el enemigo a gran altura,
del orden de los 5.0600 metros, poniendo el silencioso
al llegar a 20 kilometros de la linea de escucha y redu-
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ciendo luego poco a poco el motor, hasta casi cortarle,
puede quedar tan disminuida la eficacia del localizador,
que sca advertido el enemigo cuando comience el bom-
bardeo.

Hay una laguna a llenar muy grande entre el fuego de
la artilleria y el de la ametralladora. A la artilleria, por
debajo de los 1.000 metros, le es casi imposible tirar
contra los aparatos; las ametralladoras de sicte a ocho
milimetros de calibre, por encima de 500 metros no hacen
nada, sean cualesquiera los procedimientos de tiro que
empleen. De modo que entre los 500 y los 1.000 metros
hay seguridad absoluta de que no se sufre ningtn dano,
ni por una ni por otra arma.

Hace falta tener armas que llenen esta zona privada de
fuego y que permitan batir de un modo continuo a los
aviones, desde cero hasta la mixima altura que consientan
las piezas antiaéreas.

Estas armas son las ametralladoras de grueso calibre,
con proyectil explosivo o sin ¢l

La bruma es enemiga de la defensa antiaérea y, en cam-
bio, al avién puede favorecerle, ya que dificulta seguirle
desde tierra con alguna oblicuidad, mientras que la vision
en la vertical es casi perfecta. Solamente la niebla muy
extensa puede impedir el bombardeo aéreo, sobre todo si
no se trata de una gran cindad, y como no se puede tener
todos los dias a disposicion de la defensa, hay que recu-
rrir a la bruma artificial, que si puede ser ventajosamente
empleada en blancos pequenos, para los grandes es casi
inaplicable.

El aspecto econdmico

Otro inconveniente que se podria oponer a la guerra
aérea es el costo del armamento que se se necesita para
conseguir grandes efectos, porque no hay que olvidar que
esta guerra se funda en una accién de aplastamiento in-
mediato sobre el territorio enemigo y se hace a fuerza de
una enorme cantidad de aviones.

Los aparatos de bombardeo tienen un precio de tres a
tres millones y medio de pesetas, con todos sus accesorios
v elementos necesarios para su funcionamiento, y podemos
considerar que cada uno necesitaria un millén de entrete-
nimiento y amortizacion anual. Este es un gasto que hay
que decidirse a hacerlo o no; pero no hay mds remedio
que realizarlo si se quiere obtener algo de la Aviacion.

Tengamos en cuenta que FFrancia gasta hoy en presu-
puesto del Aire cerca de tres mil millones de francos, que
vienen a ser mil quinientos millones de pesetas, luego
puede entretener una flota aérea de 1.500 aviones de gran
bombardeo. Vemos, pues, que la potente Aviacion de
Douhet estd dentro de los limites de los presupuestos
de las actuales naciones poderosas.

Y si se decidiera Francia a hacer lo que preconiza
Douhet, disminuyendo la cantidad dedicada a presupuestos
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de Ejército y Marina para aumentar la del Aire, le seria ficil
llegar a sostener tres mil o cuatro mil aviones grandes de
bombardeo. Hay que tener en cuenta que dicha nacion
gasta ciento veinte millones de pesetas al ano por cada
Division. Claro que en esta cifra entran gastos que no
tienen nada que ver con las Divisiones, pero si podemos
apreciar que la supresion de una y de los elementos
proporcionales que se redujesen por reducirse la actual
preeminencia de los gastos militares, conduciria a aho-
rrar noventa a cien millones, que suponen cien grandes
aviones.

Un razonamiento andlogo aplicado a la Marina inglesa,
que viene a gastar dos mil pesetas anuales por tonelada a
flote, nos conduce a valorar en treinta o cuarenta los
aviones que podrian mantener en sustitucion de cada uni-
dad naval, susceptible de perderse por el efecto de un
solo torpedo lanzado por un aparato —un avién torpedero
que vale infinitamente menos, mucho menos atin que el de
gran bombardeo—. En suma, se ve que conreducciones
en los presupuestos militares o navales se puede lograr
una escuadra aérea, no como la que imagind Douhet, sino

enormemente Slll)t‘.l'i()l'.

La Aviacion vy el Ejército

Muchos militares no creen en la guerra aérea, porque
dicen: ¢qué hace el Ejército mientras tanto?

Douhet propone que se prescinda de la Aviacion de
cooperacion, que se deje un ejército reducido y abando-
nado a sus propias fuerzas, y que la Aviacién haga la gue-
rra por su cuenta. Esto, dicho asi, parece un enorme dis-
parate y en contradiccion con el principio de la guerra
civica, integral, con coordinacién de todas las fuerzas.
Pero es que las operaciones aéreas tienen su momento
oportuno, que es el de la movilizacién. Durante la movi-
lizacién y concentracion, cuando el Ejército aun no puede
actuar, hay dias en que estd todo el pais en un trastorno,
en un maremiagnum enorme, dedicado a realizar transpor-
tes de tropas y de elementos de todas clases, a requisar
ganado y carruajes, a organizar la vida de guerra, llevan-
do a cabo la movilizacion industrial del pais, y en esos dias
es cuando la Aviacidén debe buscar la decisién.  Sino la
logra, si los nervios del pais enemigo estdn tan bien tem-
plados que ha resistido todos los efectos catastrdficos que
se esperan de la guerra aérea, entonces interviene el Ejér-
cito propio ya concentrado e inicia sus operaciones, y la
Aviacion tiene que cooperar a su accion.  Las ventajas
con que entraria entonces el Ejército en camparia, con
toda su moral, sus elementos y sus comunicaciones
completas, pudiendo actuar sobre la retaguardia ene-
miga v conocer el detalle de los movimientos del ad-
versario, mientras que éste estaria aun disperso, con

comunicaciones precarias y sin posibilidad de adquirir
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informacién aérea ni hacer dafo al pais enemigo, serian tan
grandes, que una rapida victoria se podria descontar de
antemano.

Hay, por otra parte, un inconveniente grave, para los
primeros momentos de la lucha, en dedicar un esfuerzo
grande a dotar al Ejército de una poderosa Aviacion de
cooperacion.  Este inconveniente es que el Ejéreito, por
su propia seguridad, empleard su Aviacion en las acciones
que pueden influir en el desarrollo inmediato de sus ope-
raciones. Dero las tropas de cobertura no pueden em-
prender nada transcendente, porque carecen de medios
suficientes para poder lanzarse a fondo. Ll Ejército en
estos momentos no puede hacer mis que operaciones
de detalle, v este esfuerzo dedicado a crear la Aviacion de
cooperacion, se resta al que hay que realizar para las ope-
raciones aéreas en que tan importante es la masa, y, en
cambio, s¢ emplea en pequenias cosas de detalle, que pue-
den, si, facilitar las pequeiias operaciones terrestres e
irritar algo al enemigo, pero, desde luego, no traerdn nin-
guna resolucidn.

Si se llegare a la guerra entre dos naciones que estuvie-
sen igualmente bien preparadas para la guerra aérea, dis-
poniendo ambas de escuadras aéreas poderosas, la fase
inicial de la contienda seria un desgaste espantoso por
ambas partes, un forcejeo andlogo a lo que fué la guerra
curopea, en el que venceria el mas capaz de soportar el
sufrimiento, o no se llegaria a una solucion de serlo amhos
adversarios en grado parecido, a menos que apareciere un
genio capaz de huscar una decisién mids o menos rapida-
mente.
de un tiempo determinado, faltas ya de fuerzas las Avia-

Si falta, como falto en la guerra europea, al cabo

ciones para poder continuar la accién, pues las industrias
no podrian reponer las pérdidas diarias, llegaria el mo-
mento de comenzar, como se pudiese, las operaciones de
tierra, en condiciones andlogas por ambas partes.

Pero lo lamentable es cuando se trata de una nacién
indefensa ante los ataques desde el aire. Entonces estd
completamente expuesta a que una Aviacién cualquiera
actual, con los medios que normalmente cuente, llegue a
obtener sobre ella todos estos efectos catastréficos des-
critos en un plazo brevisimo, porque sin que haya posibi-
lidad de lucha, sin que se le puedan causar al enemigo mds
bajas que las que resulten del desgaste corriente y obliga-
do de las tripulaciones durante los dias que dure la con-
tienda, veria destruidas todas las comunicaciones del pais
y mantenida la destruccion durante todo el plazo necesa-
rio para ello.

LLa destruccion de una estacidn no necesita mas de una
escuadrilla.  Diez toneladas de explosivos la dejan fuera
de servicio por un tiempo determinado. Si estd electri-
ficada, es atn mas facil averiarla. Luego, en un dia, en
tres o en cuatro, podria reanudarse el trifico; pero si se
repite diariamente este bombardeo, no hay que pensar en

ello.  Si no se tienen elementos para oponerse con una
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Aviacion eficiente al enemigo o cantidad de medios pode-
rosos de defensa antiaérea, se estd completamente a mer-
ced del contrario, y por muy bien preparada que esté
la movilizacién no podria llevarse a cabo sino con extre-
ma lentitud, y el Ejército enemigo ocuparia el pais casi sin
resistencia.

EEn cuanto a posibilidad de sostener un esfuerzo conti-
nuado con la Aviacion, conviene recordar que al fin de la
guerra pasada llegé IFrancia a construir cuatro mil avio-
nes mensuales, o sea mds de cien diarios, y la progresion
ascendente de esta cifra no habia cesado todavia, de modo
que no se habia alcanzado el limite de las posibilidades;
esto da idea de como puede renovarse el material y reme-
diarse las bajas producidas por el desgaste normal de la
guerra aérea, mientras la industria pueda trabajar con
normalidad. ¢Con cudnto tiempo cuenta la Aviacion para
desarrollar sus ataques? Por de pronto, y como minimum,
con los quince dias que pudiera tardar el Ejército en mo-
vilizarse y concentrarse, plazo que se alargaria porque
esos mismos ataques, al retrasar las operaciones de movi-
lizacion y concentracién, amplian el plazo tanto mds cuan-
to mis eficaces sean sus efectos.

Hoy se tiende a la motorizacién del Ejército, que hace
independientes, en cierto grado, de los ferrocarriles a las
tropas; pero, ademds del costo enorme que ello tiene,
obliga a hacer un amplisimo uso de las carreteras, y las
columnas automdviles en marcha son presa facil para los
bombardeos aéreos.

Conclusiones

En resumen, digo que existe una guerra aérea, cuya ca-
racteristica principal es su accidn fulminante. Asi como
en la guerra terrestre el ejército ocupa el territorio ene-
migo poco a poco, causando un efecto lento, como una
enfermedad que vaya royendo el cuerpo de la nacion, y
al restarle territorio le resta medios de vida y acaba con
su moral; y la Marina, como el otro dia decia el coman-
dante Zapico, obra de manera mas lenta atn, llegando a
producir, por bloqueo, la anemia del pafs y el agotamiento
de sus fuerzas de resistencia; la Aviacion tiende a resolver
la guerra de una manera ripida y brusca: es el accidente,
es la accidn violenta que en un momento dado produce
un colapso que suspende la vida de la nacion y la entrega
al enemigo.

No hay mas remedio, para sustraerse a estos efectos
catastroficos, que ser capaz de producirlos también y de
oponerse a la accidén enemiga, v para ello hay que dedicar
a la Aviacion y a la defensa antiaérea la atencion y los
medios necesarios, sin los cuales, por mucho que se gaste
en Ejército y en Marina, por bien pensado y ensayado
que esté todo, es muy dificil poder asegurar « priori que
se llegue ni siquiera a iniciar las operaciones en caso de
guerra.
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