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. PERSPECTIVAS DE LA LEY DE AYUDA A LAS DEMOCRACIAS

Ante la batalla del Atiantico

Por RICARDO MUNAIZ DE BREA

Teniente Corone/ de Intervencidn

“La batalla del Atldntico, en la que nuestro Gobierno y nuestro pass estin pro-
Jundamente interesados, debe ser ganada de modo decisivo...

“En este lado del Océano, en las regiones occidentales de nuestra isla, se des-
arrolla una lucha intensa e implacable, cuya finalidad es que nos leguen sin césar
los viveres y municiones, sin los cuales nuestros esfuerzos de ‘guerra... no podrien
mantenerse.” (Palabras de Churchill al embajador de EE. UU.)

“Nuestras pérdidas en barcos son muy importantes. Estas pérdidas no podrén
continuar indefinidamente sin afectar seviamente a nuestro esfuerzo de guerra y
nuestros medios de subsistencia. ;Qué es lo que va a ocurrir en el porvenir si las
pérdidas continian al ritmo actual?” (Palabras de Churchill en el Parlamento.)

Las palabras estampadas en el frontis de este ar-
ticulo, y que el “premier” de la Gran Bretafia, mister
Winston Churchill, ha dirigido en el Parlamento y al
nuevo embajador de Estados Unidos, nos obligan a
fijar la atencién sobre la que el primer lord del Almi-
rantazgo, lord Alexander, habia lamado con feliz
acierto “la gran batalla del Atlantico”. '

Esta denominacion hubiera tal vez parecido irreal
a nuestros abuelos, para quienes las batallas tomaban
el nombre de un lugar muy concreto: una aldea, un
puente o un cerro.

Para quienes vivimos en la época actual son fami-
liares ya batallas—como la de Noruega y la de Fran-
cia—designadas con el nombre de un pais entero. In-
cluso concebimos la batalla del Mar del Norte, si no
oficialmente refiida, por lo menos virtualmente deci-
dida a favor de uno de los adversarios.

La batalla del Atlantico, pues, adscrita a un Océa-
no entero, no puede ser para nosotros algo sorpren-
dente o inadmisible; s6lo la podemos concebir como
un nuevo, probable e inminente episodio o fase de esta
segunda guerra europea—mundial en el fondo—, que
hasta el presente nos ha tocado contemplar con la vi-
gilante actitud de “no beligerantes”. El desarrollo de
la que pudiéramos llamar estrategia de la economia
de guerra—secuela de la relativa eficacia de las ope-
raciones del bloqueo y contrabloqueo—, con el actual
radio de accién de las Unidades pesadas de las fuerzas
aéreas—cifrados ambos en bastantes miles de kiléme-
tros—, han hecho posible, y los acontecimientos anun-
cian como probable, e incluso inmediata, ung larga,
dura y refiida batalla que, disputada en el inmenso dm-
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bito de un Océano, debajo y encima de sus olas y en
el espacio de sus cielos, ha de decidir, seglin nos revela
la citada frase de Churchill, la suerte de una guerra,
v, con ella, la de un poderoso Imperio secular. .

Afirma, en efecto, el “premier” de la Gran Breta-
fla que sin los viveres y municiones de Norteamérica
su pais no podria continuar resistiendo. Esto justifica
plenamente el que de nuevo fijemos la atencién sobre
la eficacia previsible de la ayuda norteamericana, per-
fectamente concretada y definida en su intencidn ori-
ginal desde que el 12 del pasado marzo quedd defini-
tivamente firme, aprobada y sancionada, la Ley de
Préstamo y Arriendo a las democracias.

Para la més facil exposicién del tema, vamos a di-
vidirla en cuatro partes: Necesidades de la Gran Bre-
tafia en cuanto a importacién; alcance de la ayuda
proyectada por Estados Unidos y posibilidades reales
de la misma; envio material de estos auxilios a través
del Océano, y posibilidades de intercepcién de estos
envios por las potencias del Eje, adversarias de las
democracias. '

Necssidades de la Gran Bretafia.

Hace pocos afios recordamos haber leido al bata-
llador publicista norteamericano Cy Caldwell la afir-
macién de que, desde que existe el Poder Aéreo, un’
Imperio gobernado desde una isla—y citaba al brita-
nico—no puede, como entidad politica, sobrevivir a la
proxima gran guerra. Ignoramos si aquel escritor era
un profeta; pero es evidente que los hechos nos han
de despejar esta incognita en plazo mis o menos largo.
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La Gran Bretafla es una isla con una superficie de
220.592 kilémetros cuadrados, cuya poblacién actual
debe de aproximarse a los 46 millones de habitantes.
(Dejamos de lado-a Irlanda, porque la casi totalidad
de esta isla, consutuida en Estado libre, es neutral en
esta contienda; porque su economia, principalmente
agricola, se aproxima maés a la autarquia alimenticia, y,
en fin, porque no conocemos el cstado exacto de sus
aprovisionamientos en relaciéon con el hecho de hallar-
se dentro de la zona del bloqueo alemin, y con la po-
sibilidad de que goce de algunas facilidades para sus
abastecimientos vitales.)

Deciamos, pues, que la Gran Bretafia viene a tener
una poblacién de unos 200 habitantes por kilémetro
cuadrado. :

LEspafia tiene la cuarta parte (unos 50), y, como
podemos comprobar en estos duros tiempos, no se
basta a si misma para alimentarse. La Gran Alemania
de 1941 viene a albergar unos 82 millones de almas
sobre alrededor de 800.000 kilometros cuadrados, o sea
102 habitantes por kilémetro (el doble que Ispafia y
la mitad que Inglaterra). La densidad de poblacién de
Estados Unidos es solamente de 15 habitantes escasos
por kildmetro cuadrado; la del Canadi, de 1,5, v la
de Australia no llega a 1. Asi, pues, la densidad de
poblacién de la Gran Bretafia es dos veces la de Ale-
mania, cuatro veces la de Espafia, 15 la de Estados
Unidos, 167 la del Canada y {334 veces la de Australia!
Estos Dominios, con ingentes zonas agricolas, escasi-
simamente pobladas, trabajan para la Metrdpoli, y son
los graneros que suplen el déficit de produccién ali-
menticia de la isla europea. Y, ademas, hay que tener
en cuenta que esta isla dista mucho de cubrir sus ne-
cesidades, por la especial distribucién de su poblacion,
va que un 40 por 100 de ésta vive hacinada en las
grandes urbes de mas de 100.000 habitantes.

Aproximadamente un 80 por 100 de los viveres que
consume la Gran Dretafia han de venir de fuera, es
decir, a través del mar. El 66 por 100 de las exporta-
ciones alimenticias de otros Continentes eran absorbi-
das por Europa; de ellas, casi la mitad (un 30 por 100
del total mundial) se destinaban a Inglaterra; el 36
por 100 restante se repartia entre todo el Continente
europeo, el cual, por su parte, produce un 32 por 100
de las cantidades de viveres exportadas en todo el
mundo. Europa, sin la Gran Bretafia, importa un 36 y
exporta un 32, es decir, que pricticamente el Conti-
nente es autdrquico en alimentos.

Esto nos ilustra—incidentalmente—sobre la escasa
eficacia del bloquco decretado unilateralmente contra
el Continente europeo, ya que éste casi se basta a si
mismo.

Pero volvamos a Inglaterra. Este pais tiene hierro,
carbén, estafio, manufacturas abundante...; necesita,
en cambio, mas hierro, madera, algoddn, petréleo y
—aparte de los viveres—otras muchas materias pri-
mas (como la bauxita) indispensables a la guerra. En
tiempo normal, la Peninsula escandinaba le proveia de
hierro y madera; Dinamarca y Hoelanda, de huevos,
mantequilla y leche; los Dominios, de algoddn, te, car-
nes, frutas, especias, ctc.; ambos Continentes, de bau-
xita o aluminio, petrdleo y otros minerales.
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Las necesidades mensuales de Inglaterra, respecto
a algunos productos, aparecen en una estadistica que
tenemos a la vista, cifradas como sigue:

Tonelsdas.
PetrSleo oo e 840.000
TrIZO o 560.000
MalzZ oo . 262,000
Carne 257.000
AZUCar o L 187.000
Cebada ..o 134.000
Mantequilla ..o 44.000
PlOmMoO e e 28.000
CODTe e .22.500
Niguel oo 1.700

De estas cifras sabemos que precisa importar: el
petréleo, en su totalidad; de los viveres, el 80 por 100,
y de los demis productos, cifras variables.

Segiin otra estadistica, relativa a los afios 1937
v 38, las principales importaciones anuales britanicas
fueron:

Toneladas.
Granos y harinas............... 10.000.000
Carnes vy conservas CArnicas.................. 1.052.000
Pescado oo 268.000
Frutas secas, grasas, te, especias, azucar. 435.000
Total, viveres............... 11.755.000

Toneladas.
Petroleo v derivadoS..oiininn 11.249.000
Maderas y derivadoS...ooeoveniiiiiii . 10.067.000
Hierros e 7.907.000
AlumInio .ooviii i 850.000
COBIC et e e 410.000
PLOTIIO et e e e e 373.000
AT (U OU USSP 328.000
Manganeso .vcooveriiviiiiiiiri 276.000
Total importaciones......... 43.215.000

Cifras que no necesitan comentario.

En época normal estos productos llegaban por las
rutas maritimas indicadas en el adjunto croquis par-
cial (fig. 1), y en las proporciones siguientes: De Ca-
nada v Norteamérica (ruta septentrional), cereales, pa-
pel, cobre, madera, algodén y aluminio, por valor de
290 millones de libras esterlinas.

De Centroamérica, petréleo y aztcar; de Sudamé-
rica, granos, carnes y cobre; de Africa, lana, frutos
oleaginosos, cobre, abonos 'y mineral de hierro; de la
India y Oceania, petréleo, plomo, manganeso, cebada,
te, arroz, frutas y lanas; todas estas importaciones, cu-
yas rutas convergian al Sudoeste de las Islas Britini-
cas, sumaban unos 560 millones de libras.

Del Continente europeo importd Inglaterra alumi-
nio, hierro, maderas, papel y viveres, que le llegaban,
en general, a través del Mar del Norte o Canal de la
Mancha, importando en junto unos 170 millones de
libras.

En Ia actualidad, como es sabido, todos los produc-
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Fig. 1. — Croquis de las lineas de abastecimiento de Ja Gran Bre-

tafia en tiempo normal. Las cifras estampadas a la inmediacién de

cada ruta representan el valor de las importaciones anuales reci-
bidas por ella, expresado en millones de libras esterlinas.

tos del Continente europeo estin vedados a la Gran
Dretafia; en cuanto a los de Ultramar, han de llegarle
por dilatadas rutas maritimas, salvando los obstaculos
que méas adelante hemos de examinar.

Por otra parte, Inglaterra produce con exceso car-
bones, manufacturas de algoddén y lana, conservas ali-
menticias y otros productos industriales. La colocacién
de todos ellos en los mercados exteriores es indispen-
sable y vital para la Gran Dretafia por notorias razo-
nes de economia: la venta de sus productos es la jus-
tificacién del trabajo de su abundante proletariado, que
en otro caso se hallaria en paro forzoso, y la venta,
precisamente al extranjero, es indispensable para la
obtencidn de divisas que necesita para el pago de sus
elevadas importaciones. Todo este comercio britdnico,
por tratarse de un pais insular, ha de realizarse preci-
samente por el mar, y de aqui la necesidad de cifras
ingentes de tonelaje maritimo—propio o extrafio—que
Inglaterra tiene a su servicio como elemento impres-
cindible para su subsistencia como nacién. Y tengamos
en cuenta que todo esto es lo que ocurria en tiempo
de paz; en tiempo de guerra la situacién es mucho
mis grave: se precisan enormes importaciones de ma-
terial bélico, petroleo v ciertas materias primas, al par
que disminuye la produccién de ciertos articulos ex-
portables. En suma, la necesidad de tonelaje maritimo
es atin mucho mayor.

De las antiguas rutas nauticas que abastecian a la
Gran Bretafia, dos han quedado eliminadas: la del Mar
del Norte y la del Mediterraneo. Esta tltima, en cuanto
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parte integrante de la ruta de la Tndia, ha sido susti-’
tuida por la que circunda al Africa, si bien, por el
desarrollo mucho mayor de ésta, equivale su utiliza-
cion a una sensible reduccidn del tonelaje disponible.
Esta ruta, con la de Sudamdérica, entra desde cl Atlan-
tico meridional en una zona vigilada vy batida por el
enemigo. Y en cuanto a las rutas procedentes de Cen-
tro y Norteamérica, en su mitad oriental, proximamen-
te. quedan de lleno en la regidn batida, segin mas ade-
lante veremos.

Como quiera que Tnglaterra opera en el Mediterré-
neo Oriental y Nordeste de Africa, le es imprescindi-
ble utilizar la ruta mediterrinca para abastecer o mu-
nicionar estos LEjércitos, a la vez que aprovecha el re-
greso de los convoyes para recibir en la Metrépoli pe-
troleos y otros productos del Oriente medio. Estos
transportes suelen hacer escala en Gibraltar, y alli, re-
unidos con los procedentes del Atlantico, se forman
convoyes generalss hasta las Islas. Es de advertir que
desde primeros de afio, con la présencia de la Luftwaf-
fe en este teatro, estas operaciones se han hecho mas
escasas v costosas (ataque del Canal del Sicilia y obs-
trucciones del Canal de Suez). Hoy dia, en suma, el
abastecimiento vital de Inglaterra sdlo se hace, pric-
ticamente, por las rutas superiores del Atlantico.

No sélo, pues, para sostener una guerra—como dice
Churchill — necesita Inglaterra dominar los mares;
para simplemente subsistir en tiempo normal le es in-
dispensable el regular funcionamiento de los abaste-
cimientos maritimos. Contra esta nacién insular, como
contra ninguna otra, hay que reconocer la eficacia de-
cisiva de un bloqueo que cortase sus corrientes vitales.

Al principio de esta contienda decretd el Gobierno
britinico el bloqueo del comercio maritimo desti-
nado a Alemania. Mas tarde, y a medida que el
Reich iba perfeccionando sus relaciones comerciales
con el resto del Continente y ampliando, por la con-
quista armada, los territorios y costas a su disposicidn,
el bloqueo britdnico fuese haciendo extensivo a todas
las deméis naciones susceptibles de suministrar a Ale-
mania, incluyendo a las no beligerantes, a las neutra-
les v a las que—como Francia—habian firmado un ar-
misticio. De los perjuicios y quebrantos que este duro
bloquco habia de causar a sus victimas algo sabemos
por acd, y es ocioso insistir sobre ello, pues si bien,
por las razones arriba apuntadas, a pesar del bloqueo
v de la prolongada guerra, Europa no ha de perecer
de hambre, la intencién queda en pie, y a la hora de
escribir la Historia, habrd que recordar esta medida
despiadada, egoista y despreciativa de las convenien-
cias ajenas que por uno de los beligerantes nos ha sido
impuesta y reiterada.

Como el bloqueo a ultranza, entendido en la forma
expuesta, parece rebasar los postulados del Derecho
internacional, puesto que atenta contra las poblaciones
civiles de los beligerantes y contra las poblaciones in-
tegras de los neutrales y no beligerantes, viene a re-
sultar un arma de dos filos, puesto que en su empleo
ha de encontrar el adversario una justificacién de me-
didas similares, e incluso de més duras represalias, que
pueden llegar hasta lo que llamamos la guerra total
Esto es precisamente lo que estamos presenciando en
estos tltimos meses.
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Consecuencia, contestaciéon o represalia — como se
quiera—del bloqueo continental decretado por Inglate-
rra, ha sido el bloqueo de las Islas decretado hace tiem-

El bloqueo de las rutas imperiales. Dos vistas aéreas del Canal de
Suez, obstruido en dos puntos por buques hundidos mediante
bombardeos de la Luftwaffe.

po por el Reich. En efecto, las Islas Britdnicas han
quedado encerradas en un cuadrilatero abierto, cuyos
vértices son: Punto de interseccidon del paralelo 57 y
meridiano 20° W ; punto de interseccidén del paralelo 62
y meridiano 3° E; entrada de este meridiano en la cos-
ta de los Paises Bajos; cruce del meridiano 20° W y
paralelo 45 Norte, y entrada de este paralelo en la cos-
ta francesa del golfo de Vizcaya. De aqui al punto 3° E
de los Paises Bajos (ya citado) la zona sigue la costa
francesa y belga.

Esta zona, que puede examinarse en el croquis ge-
neral que publicamos (fig. 2.*), ha quedado ampliada
desde hace tiempo, al hacerse extensivas las operacio-
nes de guerra al trifico inglés a otras regiones, situa-
das al Oeste de nuestra Peninsula Ibérica y al QOeste
de Irlanda e Islandia.
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La ayuda norteamericana.

Solamente con remitir al lector al niimero anterior
de esta Revista, en cuyas secciones de “Aeroniutica
general” y “Revista de Prensa” quedaron recogidas
amplias informaciones y juicios relativos a las posibi-
lidades de la ayuda de Estados Unidos, bastaria para
poder seguir nuestro razonamiento; no obstante, pre-
ferimos hacer aqui un breve resumen de aquello y afia-
dir otros hechos que—como la aprobacién de la Ley
de Préstamo y Arriendo—justificarian por si solos
nuestra insistencia en tan candente tema.

Seglin una informacién britdnica de primeros de
afio, pasaban de 25.000 los aviones encargados a Esta-
dos Unidos por la Comisién de Compras interaliada,
primero, y por el Gobierno britinico, después de la cai-
da de Francia. Otra informacidn, ésta de Estados Uni-
dos y fechada en febrero, afirma que Inglaterra recla-
ma 12.000 bombarderos més. Por otra parte, en la
Prensa diaria de fines de marzo puede leerse que an-
tes de la aprobacién de la Ley de Ayuda, Inglaterra
tenia encargados 9.000 aviones y que mas de otros
tantos se fabricardn en virtud de la citada Ley. Estas
ciiras parecen méis verosimiles.

Aunque es sabido por demds, no creemos ocioso
recordar aqui los principales términos financieros en
que ha sido sucesivamente planteada esta cuestion.

Al comenzar la guerra actual regia en Estados
Unidos una Ley de Embargo, que—si la memoria nos
es fiel—databa, por lo menos, de antes de la campafia
de Abisinia. Segin esta Ley, quedaba prohibido ven-
der armas o municiones a ningtin Gobierno beligeran-
te. En 1939 consigui6 el Presidente Roosevelt la mo-
dificacién de dicha Ley de Neutralidad, en el sentido
de que se autorizaran las ventas a los beligerantes,
siempre que pagasen al contado y se llevasen la mer-
cancia por sus propios medios (“cash and carry”). Por
este arreglo, Inglaterra, que disponia de fuertes reser-
vas de oro en Estados Unidos v de barcos mercantes
abundantes, comenzé a importar material, y lo mismo
su aliada Fraticia.. Ahora bien: las enormes reservas
en oro, valores y créditos que Inglaterra tenia en Es-
tados Unidos van bastante mermadas, y ante la ince-
santemente creciente demanda de material, era preci-
so prever la apertura de créditos, y algo mas que cré-
ditos, puesto que el actual y egregio Gobernador de
las Bahamas dijo claramente que “a un amigo necesi-
tado no se le presta, se le da”. Y vino el cambalache
de los 50 destructores anticuados por las bases en el
Atlantico, y se piden o anuncian nuevos cambios de
buques por bases. Y como a los fabricantes de aviones
no es posible pagarles con islas ni obligarles a vender
al fiado, surge el proyecto de ayuda a las democracias,
v con su aprobacién—a la vez que se inviste al Pre-
sidente de facultades dictatoriales durante un par de
aflos—se le autoriza a prestar a otros Gobiernos de-
mocraticos hasta el 10 por 100 de 1a valoracién del ma-
terial de guerra norteamericano. Se valora éste a la
ligera en 13.000 millones de délares, y, en su virtud,
queda autorizada la cesién a Inglaterra de material por
valor de 1.300 millones, siempre que las necesidades
de la defensa nacional queden perfectamente cubiertas.
Apenas aprobada la Ley de Préstamo y Arriendo, el
Presidente norteamericano, en 12 de marzo pasado,
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solicita de las Camaras la aprobacién de un crédito
de 7.000 millones de délares para la ayuda a Inglate-
rra. Pocos dias mas tarde este crédito es aprobado, y
se destina, en principio, a los siguientes fines:

Millones
de
doiares.
Aviones, accesorios y repuestos..e.eiei..cn....... 2.054
Material agricola e industrial diverso............ 1.350
Artilleria, municiones, etC. ...ccvivvrvmreirininenen. 1.343
Fabricas e instalaciones necesarias para la
produccién de material de guerra.............. 752
Carros de combate y otros vehiculos- motori-
Armamento y equipo militar........co.coeeiviinnn.. 260
Pruebas, reparacién y acondicionamiento de
medios de defensa para cualquier pais cuya
resistencia se considere “vital- para Esta-
dos Unidos ...ooviviiiiiiii 200
Total.............c..oeeiill. 6.321

No se conoce el destino de los 679 millones restan-
tes; pero se sabe que en la discusién parlamentaria
anterior a la aprobaciéon del crédito se introdujeron al-
gunas enmiendas que autorizan al Presidente a au-
mentar alguna de las partidas anteriores, en detrimen-
to de otras menos necesitadas y dentro de ciertos li-
mites que se especifican en la Ley.

Segin una informacidn, al parecer oficial, una im-
portante cifra de este crédito se destinaria al pago de
material entregado o pendiente de entrega a Inglate-
rra en virtud de encargos anteriores a la aprobacién
de la Ley.

Es interesante notar que en octubre de 1940 el
Parlamento norteamericano aprobo la llamada “Ley
Faddis”, por la cual se autorizaba al Gobierno a in-
cautarse de cualquier encargo de material de guerra
destinado a potencias extranjeras. De esta Ley se ha
hecho uso varias veces, y en su virtud, ciertos aviones
encargados por Suecia fueron secuestrados y adjudi-
cados a Inglaterra. _

Como quiera que esta politica de colaboraciéon con
las democracias en guerra venia siendo ya desarrolla-
da por el Presidente Roosevelt en la época de su man-
dato anterior, tuvo la precaucién de crear con tiempo
suficiente el instrumento necesario para dar virtuali-
dad eficaz a la flamante Ley de Ayuda: nos referimos
a la organizacién industrial destinada a producir los
materiales que ahora se van a enajenar o a prestar.
Con tales fines, en un famoso discurso pronunciado en
la pasada primavera reclamd un programa de 50.000
aviones de guerra. Del estudio de T. P. Wright, pu-
blicado en nuestro namero 3, pucde deducirse que la
paridad con el ritmo de produccidén aerondutica de los
paises del Eje no sera alcanzada hasta mediados de
1641; v que la paridad numérica entre la Aviacion bri-
tanica—reforzada desde ahora con el 50 por 100 de la
produccion americana—y la Aviacién del Eje no podra
lograrse hasta marzo de 1942, y para ello traza la
curva de la produccién del LEje con una inflexién des-
cendente, cuya explicaciéon no hace ptiblica.
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Se sabe actualmente que después de varias alter-
nativas, la Comisién Asesora de Defensa Nacional
(N. D. A. C), de 1a que formaba parte el citado mister
Wright, ha quedado investida de poderes ejeculivos
casi dictatoriales, presidida por Atherton, e integrada
por cuatro miembros, entre cllos los Secretarios de
Guerra y Marina,

Para apreciar las posibilidades de fabricacién del
vasto tinglade industrial montado a marchas forzadas
en la gran metrépoli norteamericana, tenemos muy
escasos elementos de juicio. _

Se ha dado la cifra de 972 aviones como produc-
cién del mes de febrero, y de ellos, 879 enviados a la
Royal Air Force. Pero, segln otras referencias, en la
cifra anterior van incluidos, ademis de los aviones de
guerra, otros de uso civil y comercial, e incluso apa-
ratos de Escuela, de los que hay ahora gran demanda
en Estados Unidos e Inglaterra. Ademas, las exporta-
ciones no han sido sélo para Inglaterra, sino para Ca-
nada, Grecia, China (40 bombarderos, y de ellos, cua-
tro fortalezas volantes) y otros paises. No hay que
olvidar tampoco que la mitad de la produccién de gue-
rra ha de quedar en Estados Unidos, salvo la autori-
zacién de préstamo y arriendo concedida al Presidente
por la Ley de Ayuda y con los limites que la misma
sefiala.

Otro aspecto muy intercsante de la cuestién es la
enorme diversidad de prototipos. El mal viene de afios
atrds. Es bien sabido que hasta el definitivo fracaso
de la Conferencia del Desarme, Inglaterra no habia
tomado en serio la constitucién de un Ejército Aéreo
apto para defender las islas, como si con su poderosa
Marina—oficialmente sefiora de los mares—tuviese
garantizado su suelo y su cielo. Cuando Stanley Bald-
win dijo—y demostré—que la frontera de Inglaterra
estaba en el Rhin, vinieron las prisas, y los presupues-
tos del Aire, que con 17 6 19 millones de libras eran
pequefias fracciones de los presupuestos de Marina,
subieron como la espuma, y pronto rebasaron a los de
Marina. Paralclamente, se estimulaba la iniciativa pri-
vada para la construccién de prototipos, v comenzaron
a surgir los “Private Venture” (P. V.), que mas tarde
eran aceptados por la R. A. F. y tomaban un apelativo
oficial. Mientras tanto, se multiplicaban los talleres de
la “Shadow Industry”, destinada a multiplicar la pro-
duccién aérea.

Y asi pudimos ver a la Royal Air Force equipada
en 1939 con los siguientes aparatos de bombardeo:

Handley Page: “Heyford”, “Harrow”, “Hampden”
v “Hereford”.

Armstrong & Whitworth: “Whitley”.

Bristol: “Blenheim”, .

Vickers: “Wellington” y “Vildebeest”.

Fairey: “Battle”.

Blackburn: “Skua”.

Es decir, diez prototipos diferentes, méas otros an-
ticuados empleados en el Oriente Medio o para trans-
porte, ¥y otros... “que sentimos no recordar”, mas un
nimero proporcionado de cazas, aparatos de reconoci-
miento, aviones embarcados e hidros; a saber: 11 avio-
nes Escuela, nueve de bombardeo, dos de transporte,
seis de caza, 19 de reconocimiento y otras misiones y
seis hidros. Total, 53 prototipos.
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En Estados Unidos, con la industria aeronautica
libre, habia tantos prototipos como fabricantes, y gran
parte de aquéllos prestaban servicio en las Unidades
aéreas, en series mas o menos numerosas.

Asi las cosas, al surgir la colaboracién entre ambos
paises se planted el problema de la diversidad de pro-
totipos, ya que para obtener grandes series es elemen-
tal que los modelos diferentes a fabricar sean los me-
nos posibles. Pero las Aviaciones militares necesitan
unos 40 tipos por lo menos; y, por otra parte, resul-
taba que las caracteristicas del material americano,
que atn no habia sufrido el contraste de una guerra
real, parecian inferiores al limite minimo admisible, vy,
ademds, muy diferentes a las del material britanico,
sobre todo por tener aquél velocidades reales muy in-
feriores a las oficiales declaradas por los fabricantes,
organos de mando y control mas numerosos y compli-
cados, armamento menos poderoso y eficaz, etc., etc.
Todas estas fallas a subsanar dificultaron hasta aqui
la normalizacién de los modelos; y asi hemos llegado
a leer, en un reciente ntimero de la revista inglesa
“The Aeroplane”, una lista del material americano en-
cargado por Inglaterra, en la cual aparecen cerca de
medio centenar de modelos diferentes. ;Y no muchos
menos deben de ser los fabricados en Inglaterra!

:Como se podrd mantener al personal volante y al
de los servicios entrenado en el manejo de este rom-
pecabezas aéreo?

:Cémo se uniformarin los repuestos?

¢ Cuantos talleres de reparacién con diferente equi-
po y plantillaje serd necesario mantener?

Que conteste quien pueda.

La lista a que nos referimos es la siguiente:

Bombarderos: “Boeing B-299Y", “Consolidated 327,
“Cartiss “Helldiver”-77”, “Douglas DB-7”, “Douglas
DB-7B”, “Douglas DB-280", “Douglas DB-320", “Dou-
glas DB-8A-5”, “Martin 167-B4”, ‘“Martin 1877,
“North-American NA-40A”, “Northrop”, ‘“Vought-Si-
korsky V-156”.

Cazas: “Bell P-400, Airacobra”, “Brewster 439",
“Curtiss “Hawlk” 73-A”, “Curtiss “Hawk” 81-A”,
“Curtiss “Hawk” 87”, “Lockheed 322-61”, “North-
American NA-73”, “Republic “Lancer”, “Vultee “Van-
guard” 48C”, “Vultee 72”.

Reconocimiento costero: “Consolidated 28-5”, “Con-
solidated 28-5A”, “Consolidated 297, “Consolidated 31",
“Lockheed EB-14B”, “Lockheed Vega 377, “Mar-
tin 1627,

Aviones embarcados: “Brewster
man G. 36A”, “Grumman “Skyrocket”.

Aviones - escuela: “North - American NA-16-IE”,
“North-American NA-16-3”, “North-American NA-64".

Total prototipos militares, 35. Total aviones civi-
les, 20 aviones e hidros diferentes. Total prototipos, 55.

138”7, “Grum-

Mas, aun admitiendo la eficacia v utilidad bélica de
este saldo de material aéreo, falta, en primer lugar,
que su produccién se atempere al ritmo calculado por
los miembros de la N. D. A. C. americana (1.500 apa-
ratos mensuales en junio préximo y 2.500 en marzo
de 1942).

Para ecllo hay que construir muchas mas fibricas
de las actuales, fabricar maquinaria para equiparlas,
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En pleno invierno es desembarcado en un puerto britanico el fuse-
laje' de un bombardero Lockheed « Hudson», procedente de Estados
Unidos.

instruir personal técnico y obrero en cantidades ingen-
tes, y todo esto requiere mucho tiempo. La construc-
cién de una maquina tan delicada como un avién de
guerra no es cosa que pueda improvisarse.

Y atn quedan los “imponderables”, los factores
propios de los regimenes democréticos, de los que no
pocos han tenido que ser superados para lograr poner
en marcha el famosc programa de los 50.000 aviones:

Es evidente que para alcanzar la produccidén que se
supone necesaria es preciso incrustar en toda la po-
blacién fabril norteamericana una disciplina de tipo
realmente ‘“nacional”’, Es preciso convencer al ciuda-
d2no de la necesidad “vital para su pais”, de aprestar-
se urgentemente a la defensa. Y ocurre que a pesar de
las pertinaces propagandas de los helicistas (que ven
en la intervencién armada un negocio politico o finan-
ciero para ellos), el hombre de la calle no cree en ese
imaginario peligro que se cierne sobre el hemisferio
occidental, y no siente la neccesidad de realizar esos
estuerzos de titdn que se le piden. Y como el hombre
de la calle, opinan gran parte de las masas directoras
de la gran Reptblica; y lo mismo afirma un senador
conspicuo que su pais cs llevado a la guerra contra
la voluntad del 90 por 100 de sus ciudadanos; que el
Coronel Lindbergh declara que Norteamérica no dispo-
ne siquiera del nimero de aviones de primera calidad
que Alemania produce en una sola semana; mientras
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W. Atherton, presidente del Comité de Defensa, afir-
. ma que antes del verano de 1942 el pais no se encuen-
tra en condiciones de afrontar a cualquier enemigo.

Con este estado tan precario y diverso de la moral
colectiva no es de extrafiar que el obrero norteameri-
cano no quiera renunciar a sus reivindicaciones de
clase, y surgen las huelgas de proporciones imponen-
tes, amenazando dar al traste con los programas de
defensa, y obligando a pensar en una nueva legislaciéon
que prohiba o impida estos conflictos obreros. Basta
asomarse a la Prensa diaria para tener una idea con-
creta del volumen de estos movimientos de paro. Sélo
en los periddicos de las primeras semanas de marzo
encontramos los siguientes casos:

Dia 6.—Huelga general en la “Consolidated Steel
C.2”, de Texas, que suministraba material para cons-
truir 12 destructores. .

Huelga general en la “Ingalls Iron Works”, de Bir-
mingham (Alabama), que trabajaba para la Marina
con pedidos por mis de cien millones de ddlares.

(Entre las dos Empresas anteriores huelgan 1.200
obreros.)

Huelga de otros 1.200 obreros de los Sindicatos de
Baltimore, que fabricaban material para Guerra y
Marina.

Huelga de cargadores de muelle en Hamilton (Ber-
mudas) que paraliza la construccién de la base naval
v aérea.

Amenaza de huelga de 3.000 obreros del Sindicato
C. I O. de la “Sociedad de Aluminio”, de Edgewater.

Amenaza de huelga de los obreros de las fabricas
de luz y fuerza en Lansing, que abastecen a 900 loca-
lidades y fabricas de armamento.

Dia 10-—Huelga general en las fabricas de arma-
mento de la “Midlands Steel Corp”.

Huelga en la “Cornell Dublier C.°”, instrumentos
eléctricos para el armamento; pedidos por valor de
1.500.000 dolares, y afectando indirectamente a otros
por 40 millones.

Huelga de 3.500 conductores de autobuses en 277
lineas.

El nimero de confilictos asc1ende a 21, y se pierden
tres millones de horas de trabajo por semana.

Dia 14—Huelga en la “Compaiiia de Aluminio de
América”, proveedora de la industria aerondutica.

Huelga de 4.000 obreros de Nueva Jersey, por soli-
daridad con los anteriores.

Denuncia de un contrato colectivo de trabajo que
afecta a 400.000 obreros.

Cuatro huelgas nuevas en las fibricas de arma-
mento de Springfield, Pittsburg y Everett.

El Gobierno invita a todos los desocupados a ins-
cribirse como esquiroles en las fabricas de armamento.

Dia 15.—Huelga en la “Harvill Aircraft Corp.”, fa-
brica de piezas de aviones.

Dia 18 —Huelga de 15.000 obreros en las fibricas
“Johnston”.

Amenaza de huelga de 95.000 obreros de “Ford” y
de los de la “General Motors”.

Huelga en la “Cyclops Steel Corp.”, de Bridgeville.

Huelga en las fébricas aeronduticas de erght
Field.
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Amenaza de cierre de las fabrieas aéreas “Douglas”,
por falta de suministro de la “Harvill”, en huelga.

El jefe de la Oficina de Armamento, Mr. Berrill,
declara en el Congreso que las huelgas anteriores, que
se desarrollan en tres regiones aéreas diferentes, im-
piden totalmente la entrega de aviones a Inglaterra.
El Presidente de la Comision de Marina en la Camara,
Mr. Winson, dice que el pasado afio se perdieron, por
huelgas, 3.781 jornadas de trabajo, lo que supone una
pérdida en la produccién, de 325 aviones de bombardeo.

Dia 25—Huelga con disturbios en la Bethleem Steel
Corp. (Pennsylvania). Han podido ser conjuradas o
solucionadas las huelgas de 1a “Vultee Aircraft Inc.”,
“Wright Aeronautical Corp.”, “Ranger Engineering
Corp.”, “Brewster”, “Bell”, “United Aircraft Corp.”.

La “American Federation of Labour” (A. F. of L.)
ha declarado oficiosamente que no puede admitir que
sus afiliados renuncien al derecho de huelga.

Como puede enviarse el material.

Hemos expuesto a grandes rasgos culles eran las
necesidades de 1la Gran Bretafia en tiempo de paz y en
qué proporcidn y cuantia era preciso para cubrirlas
apelar a la importacién. Hemos visto también, grafica-
mente, cuales eran las rutas maritimas por donde esta
importacidén se canalizaba, y hemos esclarecido cuiles
de ellas han quedado totalmente eliminadas o cortadas
por el desarrollo de la guerra actual (Mar del Norte y
Mediterraneo). Quedan, pues, para dirigir sobre las
Islas Britanicas la totalidad de su importacién la ruta
de Oriente por el Cabo de Buena Esperanza v las que
cruzan el Atlantico.

De la primera no nos ocuparemos, por rebasar el
marco de estas notas. Se sabe que en los mares de
Oriente v en los de Africa del Sur operan buques ale-
manes, y que, eventualmente, han atacado al trafico
destinado a Inglaterra. Esta linea cuenta con varios
apovos a lo largo de la costa occidental del Africa, v,
finalmente, el procedente de Gibraltar. Con todo, como
este trafico debe mantenerse alejado de las costas
francesas, resulta que se viene a unir al procedente de
Sud y Centroamérica, en regiones bastante internadas
en el Atlantico. Siendo muy arriesgada la penetracién
de convoves en los canales de la Mancha y San Jorge,
este trafico se dirigird probablemente a penetrar por
el Canal del Norte, o incluso por el norte de Escocia.
Por estas regiones debe de recalar también probable-
mente el trafico procedente de Norteamérica (Estados
Unidos y Canadd). Por tanto, cuanto digamos acerca
de estas rutas podrd ser aplicable, en gran parte, al
comercio britinico procedente de ambas méargenes del
Atlantico Sur.

Si hemos visto las cifras enormes de la 1mportac1on
britinica en tiempo de paz, podremos colegir cuiles
seran las de tiempo de guerra. Las restricciones del
racionamiento y las dificultades del abastecimiento ha-
brin obligado a restringir, como sabemos, el consumo
de muchos articulos de primera necesidad y de otros
no indispensables. Pero, en cambio, hay productos (pe-
tréleo, hierro, aluminio, cobre, caucho, etc.) cuyo con-
sumo en guerra rebasa a todos los célculos preceden-
tes. Y otro tanto ocurre—segln estamos viendo—con
el material aéreo, maritimo y militar, con su corres-
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pondiente equipo y municiones. Todo ello proviene ac-
tualmente de la industria norteamericana, y con una
gran parte de los articulos de consumo, ha de llegar
a su destino a través del Atlantico Norte.

Es evidente que para un comercio de estas propor-
cicnes no se puede contar con otro medio de transpor-
te que el maritimo. Veamos el estado de esta cuestién.

Inglaterra cuenta hoy para su comercio con los bu-
ques de su Marina mercante, con los de sus Dominios
y con los de paises ocupados por Alemania y que han
podido ser requisados por aquélla. Parece que en la
Ley de Ayuda se autoriza al Gobierno de Estados Uni-
dos para enviar sus propios buques a Inglaterra, con
proteccidon de su Marina de guerra o de la briténica.

Fn 1914, antes de la primera guerra mundial, entre
la Gran Bretafla e Irlanda poselan 8.587 buques mer-
cantes de altura, con un total de 18.892.000 toneladas.
Los Dominios poseian, ademas, 1.632.000 toneladas, lo
que da un total de 20.524.000.

Al irse reemplazando las tremendas pérdidas sufri-
das en aquella guerra, la construccion naval parece ha-
berse orientado hacia los tonelajes mayores. Asi, ve-
mos que en 1939, al comienzo de esta guerra, poseian
Inglaterra e Irlanda 6.722 buques mercantes de altura,
con un total de 17.891.000 toneladas; es decir, 2.000 bu-
ques menos (en numeros redondos) y un millén de
toneladas menos que en 1914. En cambio, los Dominios
britanicos poseian en 1939, 3.110.000 toneladas mercan-
tes. Ello supone para todo el Imperio un total de
21.001.000 toneladas. Ademas, en los afos 1939-40 se
suponen construidos en el Imperio britdnico buques
por un total de 2.000.000 de toneladas. Inglaterra ha
utilizado también buques neutrales requisados por un
total de unos 5.000.000 de toneladas, lo que eleva su
total disponible a 28.000.000. Cuando escribimos estas
lineas las pérdidas de guerra han reducido este tone-
laje a la mitad aproximadamente.

Los Estados Unidos cuentan hoy con unas 8.910. 000
toneladas mercantes; pero su propio comercio sobre
dos Océanos exige, a no dudarlo, la utilizaciéon de un
elevado porcentaje de esa Flota, si bien se prevé la
cesién a Inglaterra de unos 200 barcos, y tal vez el
préstamo de algunos otros.

Los buques afectos al trafico entre Norteamérica y

Gran Bretafia vendrdn probablemente formando con-
voyes convenientemente protegidos, y es de suponer
utilizardn las rutas mas septentrionales que puedan,
sobre todo cerca de su recalada en las Islas.

En el adjunto croquis general (fig. 2) se sefalan
las principales rutas utilizadas: De Nueva York a Li-
verpool, con 5.630 kilémetros de desarrollo; la de
Montreal-Quebec a Liverpool, que, doblando la penin-
sula de Halifax, viene a empalmar con la anterior al
sur de Terranova, y cuyo desarrollo es de 4.600 kilo-
metros; y otra del mismo origen, pero pasando por
entre Cabo Charles (Labrador) y el norte de Terra-
nova, para ir a recalar por el norte de Irlanda hacia el
Canal del Norte, con desarrollo de 5.000 kilémetros.

Es aventurado el conjeturar de aqui cudl o cudles
de estas rutas seran utilizadas por los convoyes de
abastecimiento a Inglaterra. La del Sur, mas larga,
queda més cercana a las costas francesas y al Canal
de la Mancha, puntos de partida de los elementos ata-
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Atague a un convoy britdnico por submarinos alemanes en el

Atlintico ecuatorial. Buques petroleros ardiendo.

cantes del Eje. Por el contrario, la ruta del Norte
atraviesa la zona que durante la época del deshielo es
alcanzada por los hielos flotantes, cuyo peligro para
la navegacidén tampoco es despreciable. Tal vez se uti-
lice la ruta del Sur, en su mitad o dos tercios occiden-
tales, y luego se suba hasta tomar la del Norte al
acercarse relativamente a Irlanda.

FEstas rutas, en el sentido América-Europa, estin
favorecidas practicamente todo el afio por las corrien-
tes aéreas y marinas. Dejando a los técnicos la deci-
sion de si existe o no el Gulf-Stream tal como lo he-
mos supuesto hasta hace poco, o si se trata de ciertos
movimientos alternativos de grandes masas de agua,
lo clerto es que la experiencia demuestra, a lo largo de
la ruta Nueva York-Irlanda, la existencia de una co-
rriente marina de una velocidad horaria aproximada a
un cuarto de milla. Las masas del aire, al nivel del
mar, suelen moverse durante las tres cuartas partes
del afio con velocidades de 40 a 50 kilémetros-hora en
el sentido Oeste-Este. Son, sin embargo, frecuentes los
temporales, vy por encima del paralelo 60 también lo
son las nieblas y techos de nubes muy bajas.

En resumen, podemos calcular para los convoyes un
recorrido medio de 5.000 kilémetros, que, admitiendo
una marcha media de 12 nudos (22 kilémetros-hora),
tardardn en cubrir doscientas veintiséis horas, o sean
nueve dias y once horas.

Y pasemos al material aeronautico.

No es demasiado facil calcular el nimero de avio-
nes que puede transportar un barco. En un portaviones
de 30.000 toneladas, construido exprofeso, es dificil
acercarse al centenar de aparatos pequefios y con alas
plegables. En las bodegas de un barco normal no suele
ser muy facil alojar aviones; embalados, pueden esti-
barse en varios pigos; pero el volumen y peso de un
gran avién embalado desaconseja el procedimiento. En
suma: podrian calcularse muy pocas decenas de apa-
ratos entre las bodegas y sobre cubierta, con las alas
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desmontadas y generalmente sin embalar (va que el
avion de alas plegables es cada vez menos usado en la
guerra). En esta forma, el niimero de aviones trans-
portados en cada barco ha de ser bastante reducido.

Ademais, esta forma de transporte tiene otro incon-
veniente: el de la pérdida de un tiempo- precioso, ya
que cada aparato, probado en vuelo en presencia de la
Comisién de Compras, ha de ser desmontado y emba-
lado o enfundado para su transporte, lo que exige en
Europa su traslado por tierra desde el muelle al aero-
dromo, un nuevo montaje, un reglaje en tierra y en
vuelo y, en fin, nuevas pruebas definitivas antes de
ponerlo en servicio. Incompatible todo este ‘proceso
con la urgencia que impone el ritmo de la campafa
actual. ‘

Segtin acaba de revelar la Prensa britanica, hace
ya algin tiempo que se decidié enviar a Europa por
via aérea a todos los aviones capaces de salvar sin es-
cala el Atlantico Norte. Incluso se adoptd este sistema
para los de autonomia insuficiente, que se enviaban
desarmados, pero sustituida la carga militar por depo-
sitos suplementarios de combustible.

Se eligi6 el trayecto mas corto: Terranova-Irlanda.
En Terranova se toma la salida en Hatties Camp (cerca
de San Juan), y se recala en Foynes (Estado libre de
Irlanda). El travecto mide cerca de 3.200 kildmetros,
y, segtin los tipos de aparatos y las cordiciones meteo-
rolégicas, se han invertido en el viaje de siete horas
(media de 450) a dieciocho (media de 175), si bien la
jornada normal es de diez a catorce horas. Ha sido
preciso preparar un cierto ntmero de pilotos portea-
dores (“Ferry-pilots”), v entre ellos suelen contarse
norteamericanos y canadienses. Los vuelos se hacen a
elevadas cotas, por encima del techo de nubes, y casi
siempre de noche, utilizando la navegacién astronémi-
ca, v, eventualmente, la radiogoniometria, si bien ésta
tiene graves inconvenientes en tiempo de guerra.

Los aparatos suelen venir agrupados en escuadri-
llas, v en el Gltimo trozo de¢ su viaje son escoltados y
protegidos por formaciones britadnicas que salen a su
encuentro. Ademds, navegan sobre su ruta algunas
unidades navales ligeras, para caso de amarajes for-
z0s0s. No obstante, tenemos la impresién de que la se-
~guridad lograda en estos vuelos—aparte los riesgos de
guerra——es muy elevada.

Segtin la Prensa inglesa, vienen en vuelo a su des-
tino los aparatos tipes “Lockheed “Hudson”, “Lock-
heed Vega ‘“Ventura”, “Boeing “Flying Fortress” y
“Consolidated “Liberator” (todos bombarderos terres-
tres), mas el hidro “Consolidated “Catalina” y otros
que todavia no han comenzado sus entregas.

Existen indicios de que, bien en vista del éxito del
procedimiento, o bien a causa de una oposicién del
Eire a esta utilizacidén militar de su territorio, se trata
ahora de utilizar la ruta artica, para poderla apoyar en
Groenlandia, Islandia y las Feroe, fraccionandola asi
en diversas etapas mas breves, lo que permitira enviar
por_este recorrido a los aviones de menor radio de ac-

cion, incluso los cazas. La ruta artica del Atldntico es

conocida para los aviadores desde que el malogrado
Mariscal Balbo, con su segunda Escuadra Atlantica, la
-utilizé en su viaje de ida en la gran “Crociera del De-
cennale”, en 1933 ; mas tarde, el Coronel Lindbergh, en
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su vuelo de estudios, y otros pilotos la han recorrido
también en todo o en parte.,

Esta ruta no es tan conveniente como las mas me-
ridionales; tiene abundantes y fuertes temporales,
vientos duros 'y un frecuente régimen de nieblas, muy
peligroso para la navegacién aérea. Cuando la autono-
mia de los grandes hidros de pasaje era un poco escasa
para salvar el Atlantico de una vez, se pensd en tender
la linea a Europa, apoyindola en las escalas irticas en
verano y en las de Bermudas-Azores en invierno; sin
embargo, la P. A, A., después de los estudios realiza-
dos, sacod la consecuencia de que la ruta 4rtica era in-
admisible para un servicio regular de viajeros. Y, en
efecto, la linea no se inaugurd hasta que se dispuso de
aparatos de mayor autonomia. No obstante, como las
exigencias de la guerra y las necesidades del momento
son harto més duras, es perfectamente posible que se
utilice la ruta artica. (Véase croquis general, fig. 2.)

Como no sobran puertos donde escoger, hemos de
suponer que se preparen bases o aerédromos y servi-
cios de meteo, radio y gonio, terrestres o embarcados,
en las inmediaciones de los puertos clasicos: Cart-
wright, en la peninsula del Labrador, ficilmente acce-
sible en vuelo para los aparatos procedentes de Esta-
dos Unidos y Canad4; Julianehaab, en la costa oeste
de Groenlandia, cerca del Cabo Farewell, y Angmak-
salik, mas al Norte y sobre la costa oriental de dicho
territorio; Reykjavik, en Islandia, y un punto adecua-
do en alguna de las islas Feroe. También cabe supri-
mir esta ultima escala y recalar directamente en Es-
cocia.

Las distancias ortodrémicas a salvar en la ruta del
Norte son, en kildmetros, aproximadamente las si-
guientes:

Cartwright-Julianehaab ............ 980
Julianehaab-Angmaksalik' ......... 690
Angmalksalik-Reykjavik ........... 760
Reykjavik-Feroe ...................... 780
Feroe-Escocia .ooooiiviniiniiniinnn. 450
Recorrido maritimo total....

3.660

Suprimiendo la escala en las Feroe, las dos etapas
ultimas, que suman 1.230 kilémetros, quedan sustitui-
das por una sola algo més corta (cerca de 1.200 kilo-
metros), y el recorrido queda ligeramente superior a
3.600 kilémetros. En suma: unos 400 mas que la ruta
directa Terranova-Irlanda.

Se afirma, por otra parte, que cuando Alemania
ocupé Dinamarca (abril de 1940), Inglaterra se apre-
surd a ocupar las islas danesas Feroe e Islandia, pen-
sando ya en su utilidad como futuras bases de apoyo
de rutas aéreas o maritimas. Parece ser también que
el gobernador (danés) de Groenlandia ha denegado la
auforizacion solicitada por el Gobierno britdnico para
instalar bases aéreas en aquella peninsula. De ser esto
cierto, esa negativa no seria mis que un papel mojado,
dado que los Estados Unidos apoyan las pretensiones
inglesas—Groenlandia posee apetecibles yacimientos
mineros—, y hasta parece en marcha la ocupacién por
los yankees de tierras y aguas groenlandesas. Por
su parte, el Gobierno del Reich, en marzo tltimo, de-
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claré a Islandia incluida en la zona de guerra blo-
queada.

De cualquier modo, hay que admitir que la infra-
estructura requerida por una linea tan dificil ha de ser
larga y costosa de instalar, no existiendo indicios de
que lo haya sido hasta la fecha.

Con ciertas reservas queremos recoger también
aqui otra informacidn, seglin la cual la linea artica
serd asimismo destinada para el transporte aéreo de
material, equipo o viveres norteamericanos a Inglate-
rra, utilizando aviones o hidros de gran porte, carga-
do solo con el combustible indispensable para.aquellas
breves etapas, todas inferiores a 1.000 kilémetros, y el
resto de su capacidad de carga destinado totalmente a
- las mercancias transportadas. Aun siendo cierta la no-
ticia, el rendimiento préctico de este servicio no seria
méas que una gota de agua en el Océano, comparado
con el volumen de la importacidén que la Gran Bretafia
necesita. o

La batalla de! Atlantico.

Hemos procurado a lo largo de las lineas que an-
teceden dar una idea del volumen de las importaciones
que Inglaterra debe recibir a través del Atlantico Nor-
" te y de los medios con que cuenta para conducirlas. En
cuanto a la efectividad de la ayuda en medios de trans-
porte vy proteccién, prevista en la Ley norteamericana,
creemos dependerd de las disponibilidades que deje li-
bres la primordial necesidad de Estados Unidos, v,
ademas, de la situacién internacional, en el sentido de
que, como dicho pais se desliza (al parecer) fatalmente
hacia su entrada en la guerra, y el Pacto tripartito
operante en el Pacifico supone—en tal caso—la auto-
mética intervencidn del Japdn, es de pensar que, en
semejante coyuntura, el Gobierno de Wishington no
quiera distraer grandes porciones de su tonelaje hacia
las peligrosas aguas europeas, teniendo, como tiene,
intereses vitales de mucha mayor importancia en las
aguas del Pacifico. Para poder atender cumplidamente
a ambos Océanos precisarian disponer de una Escua-
dra “de dos mares”, hoy lejana de la realidad ame-
ricana.

Es el caso que, con mayor o menor frecuencia y
volumen, Inglaterra ha de hacer venir de Norteamérica
convoyes que le traigan los productos de subsistencia
y defensa, sin los cuales—segin afirma Churchill—su
resistencia seria imposible. Hemos visto las rutas que
probablemente elegirdn, y sabemos que vienen prote-
gidos casi exclusivamente por unidades ligeras: des-
tructores, torpederos, cafioneros, patrulleros e incluso
submarinos. Sélo la presencia de acorazados alemanes
en el Atldntico, obligd a disponer, como casos excep-
cionales, de cruceros o unidades de linea para estos
lejanos servicios. Se sabe también que Inglaterra ha
perdido sobre medio centenar de destructores, y que
de los 50 recibidos de América muchos no han podido
entrar en servicio, ni tal vez lleguen a entrar nunca.

Por otro lado, es probable que en las regiones orien-
tales del Atlidntico la referida proteccion sea incre-
mentada por algunos elementos navales o aéreos que
salgan al encuentro del convoy.

El mismo interés que Inglaterra tiene en recibir
estos suministros lo tienen sus adversarios en que no
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De un ataque aéreo a un convoy britdnico durante la campafia de
Noruega. El destructor desde el que se tomd esta foto ha esquivado
una salva de bombas mediante una rdpida virada.

los reciba, y por ello, al bloqueo britdnico han opuesto
el contrabloqueo, que envuelve a las Islas, con las Or-
cadas, Shetland, Feroe e Islandia.

En estos términos estd planteada la batalla del
Atlantico. Dejando aparte la accién de buques y sub-
marinos italianos en el bajo y medio Atlintico, pode-
mos admitir que el bloqueo del.Océano en su parte
septentrional queda exclusivamente a cargo de las

“fuerzas alemanas.

De tres 6rdenes son estas fuerzas: maritimas, sub-
marinas y aéreas.

En la guerra mundial apenas si se utilizaron mas
que las armas submarinas para estos fines. Por las al-
ternativas que sufrié el criterio de los Altos Mandos,
la guerra contra el trafico, iniciada en febrero de
1915, comenzé con orden de respetar a los bugues
americanos e italianos; més tarde, a los de Holanda,
v, por tdltimo, a todos los neutrales. La restriccién se
amplio después a los grandes buques de pasaje enemigo.

Estuvo luego suspendida la guerra submarina, v se
reanudd con orden de atenerse a las normas del De-
recho internacional (que obligan a avisar con tiempo
para que el personal pueda abandonar el buque).
Como los aliados armaron a los buques mercantes, y
algunos se equiparon como trampas caza-submarinos,
el procedimiento legal resulté impracticable.

Después de nuevas 6rdenes y contradrdenes, en fe-
brero de 1917 se inicia, finalmente, la guerra submari-
na total. Alemania estuvo empleando de 50 a 60 sub-
marinos en ella, llegando a tener en servicio 140
“U-boote”, v los resultados que obtuvo son perfecta-
mente conocidos: fueron hundidos 5.408 buques mer-
cantes, con un desplazamiento total de 11.189.000 tone-
ladas. El mes méas eficaz fué el de abril de 1917: 430
buques, con &52.000 toneladas. En los diez meses de
guerra en 1918 todavia se hundieron 1.103 barcos. Sélo
Inglaterra habia perdido 3.120, por un total de tonela-
das 7.763.247.

Las autoridades britanicas pudieron decir en aque-
lla angustiosa coyuntura: “De cada cuatro barcos que
enviamos en busca de suministros sabemos que uno no
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En trance de hundirse por un ataque enemigo el transporte inglés
«Kensington Court», al. S. O. S. de la radio acude un hidro de la
R. A. F.,, Short «Sunderland», para salvar a la tripulacidn.

volverd.” La situacién llegd a ser gravisima, y el Alto
Mando reconocié que, de prolongarse un poco mas, se-
ria “la débacle”. Pero el pueblo lo ignord hasta des-
pués de la paz.

En la campafia actual el arma submarina ha expe-
rimentado muy sensibles perfeccionamientos con rela-
cién a la de hace un cuarto de siglo. Las velocidades,
radio de accidn, profundidades navegables y armamen-
to de los modernos sumergibles no tienen nada que ver
con los de aquella época. El nimero de submarinos es
también mucho mayor; sin poder sefialarse cifras, sos-
pechamos que los 250 submarinos atribuidos reciente-
mente a Alemania y los 100 de Italia estén por debajo
de las cifras reales, ya que la produccién ininterrumpi-
da de ellos parece superar a las pérdidas sufridas has-
ta la fecha.

Las cifras de hundimientos en lo que llevamos de
campafia superan a veces a las correspondientes a la
primera guerra europea. En efecto, en junio de 1940
se hundieron por las armas del Eje mas de 1.000.000 de
toneladas adversarias; en julio, 1.150.000, y en octubre,
cerca de 1.200.000.

En febrero altimo las pérdidas totales pasaban de
los nueve millones y medio de toneladas, y hoy deben
de rebasar los once, o sea cerca de la mitad del tone-
laje britanico.

En cuanto a la Marina de guerra, el Almirantazgo
confiesa la pérdida de 70 unidades, por 365.614 tonela-
das; pero el Alte Mando aleman—de cuya veracidad
en los partes podemos dar fe los espafioles—afirma ha-
ber destruido cifras mucho mayores. Durante los pri-
meros meses del afio actual las pérdidas navales brita-
nicas han aumentado a un ritmo mais elevado todavia.

Se conoce oficialmente el hundimiento del crucero
“Southatnpton” y la casi total destruccion del porta-
aviones “Illustrious”, en el Mediterraneo, asi como el
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torpedeo de otras grandes unidades y destruccién de
varios contratorpederos. Ademas, segtin los partes ita-
lianos, en el Atlantico han sido.hundidos un crucero,
dos submarinos y otras unidades. Y la Marina mercan-
te—hoy casi mas necesaria a Inglaterra que la de gue-
rra—viene también sufriendo grandes y crecientes
mermas. El promedio semanal de pérlidas mercantes
hasta fin de febrero—segin referencas inglesas—era
de 63.342 toneladas. En la primera semana de marzo
se perdieron 148.038 toneladas, v en las sucesivas la
cifra ha ido subiendo, hasta llegar a 400.000 toneladas
en una semana. Segln otra noticia inglesa, esto es el
comienzo del “Blitzkrieg”. Nosotros, por el contrario,
tenemos motivos para suponer que la guerra subma-
rina no ha comenzado todavia. Sélo una muy pequeila
parte de los submarinos alemanes ha estado en servi-
cio durante este invierno; la mayoria de ellos han es-
tado internados para servir de escuelas donde prepa-
rar a las numerosas tripulaciones de los nuevos subma-
rinos que ahora se van a poner en servicio.

:Como explicar entonces los resultados obtenidos ?
Basta recordar que con los submarinos colaboran uni-
dades sutiles o pesadas de superficie y, ademas, las fuer-
zas aéreas. Es reciente la destruccién de un convoy
entero al Oeste de Portugal por fuerzas navales de su-
perficie.

Del total de pérdidas en esta campafia arriba con-
signado se atribuye una proporcién de 56 millones de
toneladas a los submarinos, 2,5 a la Aviacién y 1,5 a
las fuerzas de superficie.

Aparte de los perfeccionamientos-—en cantidad y
calidad—del arma submarina, vemos intervenir en esta
nueva guerra al trafico una mejora paralela de las fuer-
zas de superficie, especialmente las lanchas torpederas,
cuyos brillantes resultados son sobradamente cono-
cidos.

En cuanto al Arma Aérea, pricticamente puede de-
cirse que no habia intervenido en la guerra al trafico
hasta nuestra Cruzada de Liberacidon—con las serias
restricciones impuestas nor el Mando, v bien conoci-
das—; pero su actuacién en la presente contienda ha
dejado bien probada su eficacia.

Después de recientes combates aeronavales, es hoy
ya una realidad, por todos admitida, el hecho de que
las fuerzas aéreas pueden atacar con éxito a las més
poderosas unidades navales, sufriendo, si, duras pérdi-
das, pero siempre compensadas con creces—en vidas,
material y valor monetario—por las infligidas a la Ma-
rina. Se admite también que un ataque aéreo no pue-
de ser totalmente impedido mas que con fuerzas aéreas
muy superiores; en otro caso, incluso con una D. C. A.
muy eficaz, habra siempre elementos aéreos que logren
filtrarse por las barreras de la intercepcion y desarro-
llar su previsto ataque. Esto es, evidentemente, apli-
cable a los excelentes “Stukas” alemanes (“Ju-87” y
“Ju-88"), cuyos eficaces combates contra barcos estan
constantemente frescos en la memoria de todos.

Un arma ya cldsica contra el trafico maritimo—Ila
mina submarina—ha sido incorporada en estos tiem-
pos al Arma Aérea del Reich, y es bien sabido cémo
los hidros de la Luftwaffe han acertado a colocar las
famosas minas magnéticas en los accesos a los puer-
tos britanicos, obteniendo resultados notorios. Cree-
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Impresionante aspecto, en pleno vuelo, del tetramotor alemén de bombardeo lejano Fw. «Kuriers, al que se supone una autonomia
alrededor de 5.000 kilémetros.

mos, no obstante, que por la costa occidental de las
Islas Britinicas, a causa de las mayores profundida-
des y més fuertes corrientes marinas, el empleo de la
mina no sea tan interesante.

A lo largo de los tiempos, sin duda, asistiremos a
multiples alternativas de superioridad en la eterna lu-
cha entre la coraza y el proyectil (bomba, torpedo «
mina). Pero en el actual estado de la cuestion, resuel-
ta afirmativamente la vulnerabilidad tedrica del buque
de guerra, la del mercante es algo ya inconcuso, al pro-
pio tiempo que su indefensién es considerable, aunque
vaya armado. Y en las bodegas de los grandes “tramps”
de carga se encierra y se transporta-—segun debe in-
terpretarse a Churchill—el secreto de la resistencia
britanica.

No nos atrevemos a estampar en cifras el radio de
acciéon de los submarinos alemanes, si bien es de bas-
tantes miles de kilémetros. El de las lanchas torpede-
ras debe de ser de algunos centenares. En cuanto a la
autonomia de la Aviaciédn del Reich, sabiamos ya que
a 500 kilémetros al W. de Irlanda vy a la misma distan-
cia de Portugal han sido atacados desde el aire con-
voves britinicos.

No se conocen demasiados detalles acerca del ma-
terial aéreo que emplea la Lnftwaffe para estas ope-
raciones sobre el Atlantico. Cifiéndonos a lo conocido,
verfamos que el tetramotor “Ju-89” transporta 3.600

kilos de bombas, con 2.400 kms. de autonomia. El bi- -

motor “He-1117, 2.000 kgs. a 3.300 kms. El “Stuka”
“Ju-88” lleva 1.800 kgs. a 2.100 kms. El “Do-215" al-
canza asimismo los 3.000 kilémetros. Tenemos tam-
bién los grandes hidros tetramotores trasatlanticos: el
“Ha-139”, con autonomia de 5200 kms. y 500 kgs. de
carga 1itil; el “Do-26", con 9.000 kms. y una carga to-
tal de cerca de 10 toneladas (con el combustible), que
evidentemente son perfectamente adecuados o adapta-
bles para bombardeo lejano en altura. Se emplea tam-
bién el destructor “Me-110”, cuya autonomia, con mo-
tor reducido, es de 2.500 kms., con 250 kgs. de bom-
bas. Finalmente, se sabe que el tetramotor “Fw. Ku-
rier”, versién militar del “Fw-200 Condor”, acttia tam-
bién algunos cientos de kildmetros al W. y al N. de
Trlanda. Si tenemos en cuenta las bases desde las que
probablemente operan estos aparatos y tomamos dis-
tancias sobre una carta del Atlantico, llegaremos fécil-
mente a la conclusién de que se han efectuado opera-
ciones a 2.000 kilémetros de las bases mis proximas,

263

lo que supone, cuando menos, una autonomia de 4.000
kilémetros. El Alto Mando aleman no ha hecho puabli-
cas todavia las performances oficiales del “Kurier”;
pero ha publicado la suficiente informacién grafica y
ecirita para que los familiarizados con su estilo abri-
guemos la conviccidon de que esta publicacién supone
la existencia de otros prototipos de caracteristicas su-
periores y hoy absolutamente desconocidos, pero pre-
parados para la batalla del Atlantico.

Podemos igualmente conjeturar que después de las
experiencias adquiridas en el Mar del Norte y en el
Mediterraneo se han creado nuevos tipos de bombas
superpesadas, con ojivas y espoletas calculadas para
operar eficazmente contra los mdis gruesos blindajes
horizontales de los buques de guerra enemigos. Tal
vez haya sido preciso crear después los tipos de avio-
nes capaces de maniobrar agilmente con estas bombas.

Téngase, por altimo, en cuenta que cualquiera de
los bombarderos aludidos puede sustituir las bombas
por combustible adicional, y aumentar asi su radio de
acciébn para misiones meramente informativas o que
no exijan atacar con hombas.

Sentadas todas estas “v~njeturas”, y tras esta lige-
ra enunciacidén de las fuerz.: puestas en presencia en
el Atlantico y de su posible chcacia, sélo nos resta ya
para completar esta exposicién dirigir una postrera
ojeada al croquis general (fig. 2.2) v sacar de él algu-
nas consecuencias concretas.

En este croquis aparecen, de abajo a arriba:

a) Una linea continua, ruta maritima New York-
Liverpool o Montreal-Liverpool, con distancias, res-
pectivamente, de 5.630 v 4.600 kilémetros.

b) TUna linea de trazos, ruta aérea Terranova-Ir-
landa, con 3.200 kilémetros de distancia.

¢) Otra linea continua, ruta septentrional mariti-
ma Montreal-Glasgow, con distancia de 5.000 kiléme-
tros.

d) Otra linea de trazos, ruta artica aérea Labra-
dor-Escocia, con etapas de 500 a 1.000 kilémetros y
desarrollo total de 3.660.

Envolviendo las Islas Britdnicas vemos un trape-
zoide con rayado, que sefiala la antigua zona bloquea-
da por Alemania, y que hoy, practicamente, ha envuel-
to a Islandia y se ha ensanchado sin limites conocidos.

Volviendo al croquis, supongamos que las fuerzas
aéreas operantes sobre el Atlantico parten de tres ba-



Accién del Arma Aérea sobre un puerto. En la foto aparece un
rincén del de Dunkerke bombardeado por la Luftwaffe durante
el reembarco del Cuerpo Expedicionario Britdnico en 1940.

ses, sefialadas por aspas y situadas cerca de Bergen,
Brest y Biarritz (por ejemplo). Si desde estos puntos
como centros y con un radio equivalente a 2.000 kil6-
metros trazamos sendos arcos de circulo, obtendremos
las tres curvas de puntos que tocan en el extremo
oriental de Groenlandia v vienen a morir en la costa
de Africa, a la altura de las Canarias. Admitidos los
bombarderos con autonomia 1til de 4.000 kilémetros,
esta curva sefialard el limite occidental de la zona ba-
tida por el bombardeo aéreo del Reich. Si admitimos
ahora el avién de reconocimiento, armado, pero sin
bombas, con una autonomia de 5.000 kilémetros, enton-
ces, haciendo centro en la base de Brest, con un radio
equivalente a 2.500 kilémetros, obtendremos otro circu-
lo, envolvente de los tres anteriores (dibujado con pun-
tos y trazos), que nos seflalard el limite occidental de
la zona explorada por el reconocimiento aéreo del
Reich.

Las consecuencias a las que hemos querido llegar
no pueden ser ahora mas sencillas. El objetivo princi-
pal de la batalla del Ailintico, los convoyes, tienen que
llegar a Inglaterra por alguna de las rutas sefialadas,
o por otras que den algin rodeo, lo cual no altera nues-
tro célculo no siendo en perjuicio de dichos convoyes.

Los que lléguen por el mar y por las rutas directas
se encontrardn sujetos a la exploracién aérea durante
los dltimos 2.500 kilémetros, si van a Liverpool, y du-
rante los dltimos 2.000 si a Belfast; 500 kilémetros

- mas acd entrardn en la zona de hombardeo. .

Traducido a tiempos, sobre la base supuesta de una
marcha media de 12 nudos o 22 kms.-hora, esto signi-
fica que los convoyes de la ruta meridional serdn avis-
tados ciento trece horas antes de su llegada a puerto
(cuatro dias y diecisiete horas) y seran bombardeables
durante noventa horas, o sea tres dias y dieciocho ho-
ras. Los de la ruta septentrional estaran en los radios
de accidén de la Luftwaffe unas veintidés horas menos,
"0 sea . casi cuatro dias reconocidos y casi tres bombar-
deados.

Evidentemente, los convoyes maritimos estaran ba-
tidos por los submarinos alemanes en una gran parte de
su recorrido; pero, desde liego, si los aviones son los
ojos de la Flota—y en especial de la Flota submarina—,
es indudable que durante el dltimo tramo del trayecto,
colaborando los aviones de exploracién con los de bom-
bardeo y con las fuerzas navales, con la eficacia con
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que lo vienen haclendo, la situacién de los convoyes,
aunque su proteccién se aumente en estas zonas, ha
de ser especialmente critica durante los tres, cuatro o
cinco dias en que seguramente han de ser acosados so-
bre el agua, bajo el agua y en el aire. I.as fuerzas na-
vales disponibles para estas misiones podrian acentuar
en estas zonas la proteccién del trafico maritimo; por
el contrario, las fuerzas aéreas defensivas (cazas de
intercepcién y combate) no tendrin autonomia sufi-
ciente para Cubrir toda la zona atacable por los bom-
barderos alemanes, excepto las unidades embarcadas.
Del tipo mas indicado para ello—el “Destructor” aé-
reo—no tiene aln existencias conocidas la R. A. F.
Habrd, indudablemente, pérdidas sensibles por ambas
partes; pero el resultado final serd, tal vez, mas duro

" para las naves que para los aviones, como suele ocu-

rrir hasta la fecha en esta clase de operaciones.

En cuanto a las expediciones aéreas de transporte
de aparatos, nos las imaginamos mais irregulares que
las expediciones maritimas; las circunstancias atmos-
féricas, tan duras y eventuales en aquellos mares, di-
ficultardn el tener itinerarios bien trillados, agravando
el hecho la casi absoluta carencia de informacién me-
teoroldgica, inherente al estado de guerra. Los gran-
des aparatos tomarin cuando puedan la ruta directa,
viajando de noche para llegar "a Europa al amanecer.
La intercepcién aérea enemiga, en estas condiciones,
no sera, evidentemente, muy fécil. Los aparatos ale-
manes tendrian que salir de sus bases en la madruga-
da v esperar al enemigo sin referencias seguras de su
llegada, disponiendo de muy pocas horas para inter-
ceptarle. La autonomia de los destructores “Me-110"
v “Fw-187" habria de apurarse a fondo para permitir-
les operar a més de 1.000 kildmetros de sus bases en
Francia. Sin embargo, tenemos la impresién de que al-
gunos envios aéreos han sido interceptados.

Cuando estos envios utilicen la ruta A&rtica po-
dran hacer las etapas de dia, excepto, tal vez, la pos-
trera. Los aparatos alemanes operantes desde Norue-
ga se hallardn entonces en anilogas condiciones que
antes los de Francia. Pero en todo caso los aviones
americanos han de tocar en tierra britdnica y alli ser
armados, repasados y desprovistos de sus depdsitos
suplementarios antes de poder entrar en accién. En
todo este tiempo la Luftwaffe, que a diario ataca la
mayoria de los aerddromos britdnicos, no permanece-
r4, seguramente, ociosa, y los envios—por mar o por
aire—que, forzando el bloqueo alemén, hayan logrado
arribar a las Islas Britinicas, quedarin inmediatamen-
te, desde las primeras operaciones de descarga, sujetos
al implacable martilleo que la Aviacién del Eje sacude
sin interrupcién sobre todos los puertos e instalacio-
nes de las Islas.

Tal vez con exceso de prolijidad, hemos procurado
exponer los términos en que, a nuestro juicio, se plan-
tea la batalla aeronaval del Atlintico, en la que se
disputa el mayor o menor porcentaje que de los envios
americanos haya de llegar a Inglaterra, con caricter
decisivo para la suerte de ella. Al lector dejamos aho-
ra el cuidado de sacar las consecuencias, y, en todo
caso, el gigantesco interrogante que tenemos enirente
quedard, a no dudarlo, completamente esclarecido por
la realidad de los hechos en plazo no muy dilatado.



