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:Qué pasé en Alemania con los aviones a reaccion?

(El presente- articulo, del Coronel aleman Steinhoff, cons-
tituye la segunda parte del publicado bajo el mismo titulo
en nuestro nimero anterior.) '

En eso, naturalmente, no pensé ninguno de
ustedes.

En la primavera de 1943 corrié como un
reguero de pélvora por todo el frente ale-
méan el rumor de que la industria habia
construido un avién que no se desplazaba
segin el método tradicional de propulsion
a hélice, sino que utilizaba la propulsién
por reacei6n mediante el aire comprimido
con una turbina, y que alcanzaba velocida-
des hasta entonces nunca logradas. jLo que
el rumor aseguraba era verdad!

El Jefe de Pilotos de las fabricas Messer-
schmidt habia efectuado los primeros vue-
los en una maquina de ese tipo, y poco
tiempo después habia hecho otro tanto el
General de los Cazas, Galland, quien se mos-
tro fascinado con este avién y hablg de él
como del “caza futuro”. Pero aun faltaban

muchos problemas técnicos por solucionar,

antes de que se pudiera pensar en su CONs-
truccién en serie, y, finalmente, en su uti-
lizacién en el frente.

En primer lugar, debian ser concedidos
los medios que permitieran la continuacion
de su desarrollo, y para ello se necesitaba
la aquiescencia de Hitler.

Ni el constructor, Profesor Messerschmidlt,
ni el Comando de la Luftwaffe habian du-
dado hasta ese momento ni un segundo que
dicha aeronave pudiera ser olra cosa que
un avién de caza. Las utilizaciones, comple-
tamente extrafias a su verdadera naturaleza
de que luego fué objeto este avion (de-
nominado brevemente bajo el mote de “Tur-
bo” y que respondia al tipo Messersch-
midt 262), v su empleo en todas las ramifi-
caciones que pueda haber poseido la Luft-
waffe, menos en la de caza, demuestran

una vez mas en qué forma desconocieron
Hitler y Goering las posibilidades que les
abria esta maquina, y cémo en los tres ul-
timos afios de conduccién de la guerra “a
tontas y a locas” permitieron también que
se desvanecieran los mejores pensamientos
e ideas.

En el otofio de 1943 se efectué una de

las tan queridas demostraciones de nuevas

armas en el aerédromo de Insterburg, en
Prusia Oriental, a la cual asistieron las per-
sonalidades méas notables de la industria y
de las fuerzas armadas. Entre dichas armas
se hallaba también el Me. 262. Después de
la impresionante demostracion de vuelo, to-
dos los presentes (nosotros los pilotos, los
Directores de la produccién de guerra, Ofi-
ciales de Estado Mayor, ayudantes, aseso-
res e ingenieros) contemplamos admirados
este avion y esperamos la decision supre-
ma. Una vez que Hitler se hubo asesorado
por Messerchmidt acerca de las caracteristi-
cas de vuelo, consumo y alcance de la ma-
quina, siguié preguntandole si tal avién po-
dia llevar también bombas, a lo cual res-
pondi6 éste a regafiadientes que si. Ante tal
respuesta se volvié el Fithrer con gesto mag-
nifico y se encaré con el Jefe de la Luftwai-
fe diciéndole las siguientes palabras: “En
esto, naturalmente, no ha pensado ninguno
de ustedes; en que aqui se halla el avion
de hombardeo con el cual voy a defender-
me de la invasién. Este es mi bombardero de
represalias.”

Con estas palabras de Hiller se desvane-
cieron lodas las esperanzas que se habia
forjado el General Galland. Tales palabras
significaban que prescindia tolalmente de
la idea de que el Arma de Caza pudiera
desempefiar nuevamente el papel de pode-
roso defensor.
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La gran disputa.

Fué asi como una gran parte de las uni-
dades de bombardeo se hallaron en sus ba-
ses metropolitanas esperando el nuevo bom-
bardero promelido por Hitler..., pero el
bombardero no llegaba.

Una vez efectuado el vuelo de presenta-
cién en Insterbur comenzdé una serie de
disputas por este avion, disputas que no
siempre sucedieron en forma discreta, pues
no solamente fué el Mando el que luchd por
esta mdaquina, sino también hubo encona-
das diatribas en masa entre los pilotos de
caza y los de bombardeo.

Mientras tanto se hallaba Galland empe-
fiado, en forma infatigable, en demostrar a
Goering que la moral combativa del piloto
de caza, por si sola, no es suficiente para
contener la arremetida de los cuatrimotores.
Fué también inttil que se colocara en for-
ma protectora delante de sus pilotos de caza
y exigiera mejores aviones para ellos, o sea
el “Turbo”. Parecia que todo el mundo se
hubiera vuelto sordomudo; mientras, por
otro lado, se lograba la produccién de avio-
nes de caza de tipo convencional maés ele-
vada del mundo:

4.800 cazas en un mes.

Aunque parezeca increible, en octubre de
1944 la industria aerondutica alemana, tan
fuertemente castigada y hostigada, pudo
terminar 4.800 cazas Messerschmidt y Focke
‘Wulf. Esto constituia un record de aviones
de caza, pero ya desvalorizados; los cuales,
como tristes testigos de un gran error, se
hallaron diseminados por los aeréddromos y
las cunetas de las carreteras al final de la
guerra.

La consecuente posicion mantenida por
Galland—que fué tildada por Goering como
empecinamiento—le cre6 poderosos enemi-
gos de grandes influencias. En el Cuartel
Principal de los “siempre afirmativos”, y
en el Alto Mando, en el cual sélo se podia
trabajar bajo el lema no se desean criticas,
comenzo6 a eclipsarse su puesto de General
de los Cazas: aunque para el exterior fuera
esto apenas perceptible, el hecho de cuando
se deberia ir era s6lo cuestién de tiempo.

Goering buscaba ya el “cabeza de turco”
a. quien achacar la culpa de la catastréfica
defensa aérea del Reich.
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Al igual que Galland, otras descollantes
figuras de la Aviacién de Caza (lales como
Oesau, Trautloft y Lutzon) habian tratado
infructuosamente de obtener audiencia para
hacer oir sus bien fundamentadas quejas.
Pero, sobre todos ellos, el principal era
Galland, del cual muy frecuentemente se
tuvo un concepto equivocado. Galland no
fué solamente un extraordinario piloto, sino
también un pensador claro y realista que
sabia. bien lo que debia hacerse.

‘Hacia liempo que se habia hecho malque-
rer por Goering por el hecho de no saber
callar cuando se {rataba de presentar ne-
cesidades para la Aviacion de Caza. Esto
lo sé con certeza por conversaciones perso-
nales que he sostenido con Galland, como
también con ofros pilotos que por razones
de servicio tuvieron algo que ver con él. No
era precisamente un Jefe “comodo” con el
cual se podia alternar facilmente, De la mis-
ma, manera que era buen compafiero fuera
de los actos del servicio, era inflexible como
General de los Cazas. Esto lo habian expe-
rimentado muchos. También Goering, que
temia méas a Galland de lo que solia dar a
entender.

En forma siempre renovada cuentan,
aquellos que no estuvieron con nosotros,
historias acerca de nuesfra “facil vida de

‘cazadores”. Historias que, desgraciadamente,

fueron creidas con demasiado agrado por
parte de muchos. Una ojeada a la lista de
los caidos y heridos deberia proporcionar
otra impresién. Nosotros éramos soldados
que no haciamos otra cosa que cumplir con
nuestro deber, como fodos los demas, vivos
y muertos. Pero algunos de los nuestros ha-
cian algo muy impopular por cierto, y muy
peligroso: exteriorizaban nuestra opini6n:
Galland, enfre los nuesiros, debe ser consi-
derado el primero en tal sentido.

Primer vuelo con el “Turbo®’,

A fines de julio de 1944 me fué ordenado
presentarme en el Cuartel Principal para
la concesion de las espadas a mi condeco-
racion de Caballero de la Cruz de Hierro,
por haber logrado mi 150 victoria aérea. In-
mediatamente llamé a Galland y obtuve de
él la autorizacién para volar sobre Augs-
burg-Lechfeld, a fin de enterarme (en el
Mando de pruebas de dicho lugar) hasta qué
grado era apto para el frente el Me. 262, y
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también para efectuar un vuelo de prueba
con el mismo Galland: “Luego pude decirle
directamente a Hitler qué es lo que habia
verdaderamente én aquel pajaro. Yo no- te-
nfa que hacer méas que informarle.” Mien-
tras tanto, el Mando de pruebas de Caza,
creado en ese interin en Lechfeld, debia
hallarse compuesto, por orden superior, a lo
sumo por dos “Turbos™.

En realidad se logré que tuviese unas 10
méquinas, las que fueron reunidas siguien-
do vias oscuras y vigilando su posesién co-
mo un secreto. :

Fué asi como sin mayor preparacién pre-
via, y tras una breve aclaracién técnica y
del pilotaje, monté en el Me. 262 y volé por
primera vez este avién, que hacia ya tanlo
tiempo esperibamos. Inmediatamente des-
pués del despegue se posesioné de mi una
sensacion de velocidad no experimentada
hasta aquel momento. Si hasta entonces
tuve la sensacién de volar rapido cuando
en un avién de caza el velocimetro indica-
ba. 400 km/h., ahora me parecia hallarme
sobre un caballo de carrera desbocado. Esta
méaquina no se hallaba perturbada por la
hasta entonces conocida vibracién- de los
motores. Solamente se ofa el susurro del
aire que yo perforaba con la velocidad de
un disparo. Ademés, me sentia perplejo al
comprobar que de repente, ahora, era posi-
ble ser el doble de veloz que antes, y, al
mismo tiempo, poder continuar efectuando
virajes, curvas y todo tipo de vuelo acroba-
tico, maniobras tan importantes para nues-
tros cazadores. Si bien todo se desenvolvia
cubriendo un espacio mas amplio y con un
mayor esfuerzo corporal, no dejaba de cons-
tituir un goce aéreo en su més amplia ex-
presién. Galland dijo al finalizar su primer
vuelo con turbina: “Es igual que si un dngel
nos empujara.”

Ahora me hallaba resuelto a romper ofra
lanza ante Hitler en pro del “Turbo”. Era
completamente evidente que este caza era
muy superior a cualquier otro que tuvieran
en el frente los norteamericanos e ingleses.

Al dia siguiente.

Hitler, en contraposicién con las “audien-
cias™ desarrolladas anteriormente, ofrecia
un aspecto irritado y agresivo.

- Volviéndose hacia nosotros dijo Hitler en

Ndamero 137 - Abril 1952

seguida: “yNos hallamos o no nos hallamos
en inferioridad de condiciones con respecto
a los cazas norteamericanos e ingleses?”

Buhligen, Jefe de un Regimienfo de caza
del Oeste, que se hallaba presente conmigo
en el despacho, contesté como un pistole-
tazo: “Desde hace casi dos afios combati-
mos con inferioridad numeérica. Aparte de
eso, nuestros aviones, en vez de - haberse
vuelto méas ligeros, resultan lentos. Los cazas

_norteamericanos e ingleses son més ligeros

que nosotros en unos 70 km/h.”

Silencio profundo. Aclo seguido se diri-
gi¢ Hitler hacia mi en tono malicioso:
“;Qué desea usted en realidad, quizd un
avién nuevo?”, y en seguida le espeté yo:
“Por cierto que si, el caza con turbina.” Hit-
ler: “Caza con turbina... les anda dando
vueltas por la cabeza conlinuamente; no
quiero escuchar nada mas respecto a él. Ese
no es un avién de caza, y ustedes no po-
dran cazar con él. Mi médico (Morell) me
ha dicho que efectuando las curvas cerra-
das, necesarias en el combate, partes del ce-
rebro dejarian de funcionar. Este avién no
se halla atn maduro.y cuando lo esté no lo
recibiran los cazadores. Para vosotros poseo
otros aviones desarrollados en forma mas
sana, basados en las antiguas experiencias
téenicas. No me hablen més de este caza
con turbina:; no tienme ningun objeto.” Todo
esto, dicho en cierta forma, como conside-
rando que con ello se daba por terminada
la discusién. Nuevamente traté de reiniciar
el tema con un nuevo argumento, que des-
cargé, empero, sobre mi las iras del Todo-
poderoso: “Ayer he volado este avién y de-
searia decir que se trata de un avién de
caza excelente y de condiciones superiores,
que debemos poseer en forma impresecin-
dible...”

No pude continuar; me interrumpié con
las siguientes palabras, acompafiadas de
una rahiosa mirada: “Céllese de una vez.
Toda tentativa de convencerme es infructuo-
sa. Yo sé emplear un avién mejor que us-
ted.”

Ese mismo dia lleg6 a todas las unidades
aéreas de la Luftwaffe un mensaje por te-
letipo conteniendo todas las caracteristicas
tipicas de un régimen autoritario: “Prohi-
bo toda conversacién acerca del tema de
que si el Me, 262 es un avion de caza 0 no.
El Mariscal del Reich.”
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Mando de pruebas “Novorny’.

La invasiéon no pudo ser rechazada. La
apariciéon del Me. 262 cargado con una bom-
ba de 250 kilogramos llamado “Blizbomber”
(bombardero reldmpago), si bien levant6 los
Animos del otro bando por un breve perio-
do, ocasionaba pocos dafios; el avion, a pe-
sar de hallarse equipado con cuatro camno-
nes, no resultaba peligroso para el enemigo
en el aire, debido a que no se hallaba den-
tro de él un piloto de caza accionando los
" mandos. Al poco tiempo nos limitamos a
constatar que existian unos aviones sorpren-
dentemente ligeros que poblaban el aire, y
nada mas...

Los desaciertos del “Blitzbomber”, la
subsiguiente y constante declinacién de la
Caza defensiva y el hecho real de que el
Me-262 fuera finalmente construido por en-
tonces en grandes cantidades, pudieron
constituir el punto de partida que le pro-
porciond finalmente a Galland un Mando de
Pruebas con una fuerza equivalente a una
escuadrilla (12 aviones).

Cuando esta unidad, bajo la direccién del
Mayor Novotny, al poco tiempo de ser uti-
lizado en el frente, comenzé a contar sus
primeras victorias (las cuales no esperaba
el Mando Superior), parecié que hacia du-
dar a Hitler de su firme oposicion.

Desgraciadamente, Novoltny—uno de los
mejores y con mas éxitos entre los pilotos
de caza—cay6 en el cumplimiento de su
farea.

En noviembre de 1944 se ordend la crea-
¢ion del primer regimiento de caza a reac-
cién. A mi me fué encomendada la conduc-
ciéon del mismo.

Por supuesto, al poco tiempo me di cuen-
ta que esta medida habia sido tomada de-
masiado tardiamente. Los “Turbos” llegaron
por via ferroviaria a nuestro aerédromo (en
Berlin), donde debian ser montados. Pero
los transportes y sus vias habian sido casi
paralizados por los bombardeos hacia tiem-
po. A veces escaseaba el combustible, a ve-
ces los repuestos, ete., de tal suerte que ha-
cia Navidad, en 1944, habiamos adelantado
muy poco.

En este estado de cosas nos llego la no-
ticia de que Galland habia sido relevado del
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cargo y licenciado. Al dia siguiente recibi
también yo un informe, por teletipo, que
ordenaba el relevo de mi puesto de servicio.

Unidad de caza “Galland*.

En enero de 1945 se hallaba Goering en
el Cuartel Principal del Fuhrer con objeto
de informar sobre el desarrollo de la guerra.

- Con argumentos traidos desde muy lejos,
le fué entonces posible a Goering conven-

cer a Hitler que el relevo de Galland como
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General de los cazas era algo imprescindi-
ble de ser llevado a cabo. Entre Hitler y
Goering se desarrolld textualmente el si-
guiente dialogo:

Hitler: “Pero usted no puede .deja,r a Gal-
land que ande por ahi sencillamente, sin
ninguna ocupacién.”

Goering: “;Qué es lo que puedo hacer con
él entonces? El se desentiende de cualquier
ocupacién propuesta y sélo desea volar.”

Hitler: “Bien; Galland, Steinhoff y otros
han sostenido que este “Turbo” es un avién
de caza; que lo demuestren.”

Goering: “¢Qué unidad debo darle enton-
ces a Galland? ;Un Cuerpo? ;Un Regimien-
to? ;Un Grupo, o una Escuadrilla?”

Hitler: “Eso me es absolutamente igual.”

Goering eligi6é lo més barato y menos pe--
ligroso, y encomendd al incémodo Galland
la tarea de crear una escuadrilla de “Tur-
bos™ para pilotos de caza expertos. Al mis-
mo tiempo me fué dado el puesto definiti-
vo al lado de Galland, pues hasta entonces
me hallaba sencillamente yendo de un lado
para otro, sin rumbo fijo.

En las horas de “destierro” habia nacido
entre nosotros, hacia fiempo, el plan de
crear una pequefla unidad “élite”, en la cual
debian volar sélo los “ases” de la Aviacién
de Caza, y que debia demostrar a la supe-
rioridad cudnta razon teniamos nosolros, los
sostenedores del “Turbo” en nuestras con-
cepciones. Sin sentirnos de ninguna foriaa
deprimidos por haber sido relevados de
nuestros cargos, nos era completamente cla-
ro desde hacia tiempo que la guerra habia
llegado a un punto peligroso. Por tanto, nos
parecié que la tnica forma digna posible
de vivir el inminente final era en calidad
de simples pilotos.
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Vuelo de instruccion en el frente del Este.

A mediados de febrero pudimos comen-
zar a readaptar nuestros pilotos al “Turbo?”.
Efectivamente, después de mucho mendi-
gar y empleando vias que no siempre co-
rrespondian a las reglamentarias, nos ha-
.bian sido concedidos, aunque a regafiadien-
tes, un par de “Turbos”. Nos halldbamos
en Berlin y teniamos el frente ante nues-
tra puerta. Los rusos se hallaban en el Oder
y su Fuerza Aérea se revolcaba alli a gus-
to. Algunos cazas se arriesgaban a volar so-
bre Berlin y provocaban asi una alarma
tras otra.

Yo poseia la misién de instruir a un jo-
ven piloto en el vuelo en formacién; inme-
diatamente después del despegue tomé rum-
bo Este, ya que no se habia ordenado una
zona precisa para este vuelo de escuela. A
los diez minutos se hallaba bajo nosotros
el rio Oder. En el vuelo de aproximacién
ya se presenlé ante nuestra vista el cono-
cido cuadro producido por aviones rusos de
todos los tipos, describiendo curvas desor-
denadas en el cielo. Sin ser detectados, nos
sumergimos en aquel avispero. Fué una sen-
sacién nunca vivida hasta entonces la de
poder pasearnos entre un enjambre de apa-
rentemente espantadas “aguilas rojas” y
como si aquello no nos concerniera. Como
en una pelicula instructiva, pronunciaba la
parte parlante en telefonia: “A nuestra iz-
quierda, “Ratas™; bajo nosotros, “Jak 27";
los que pasamos ahora son aviones de ata-
que...”, y asi sucesivamente. Cuando debia-
mos pensar en el vuelo de regreso, grité:
“Ponga atencién”, y abri fuego contra un
puntito muy lejano que en pocos segundos
fué agigantidndose hasta convertirse en un
caza. Como un rayo pasaron silbando sobre
mi cabina un sin ntmero de trozos metali-
cos: el resto de un “ex aguila” se fué al
suelo convertido en una antorcha.

Como si el diablo anduviera suelto, se lan-
zaron los rusos a pleno motor rumbo al Este,
a fin de alcanzar la linea de salvacion del
rio Oder. Uno solo, un caza distraido, ha-
bia omitido el incorporarse a los demaés, y
continuaba su vuelo bajo, hacia el Oeste,
sobre una carretera.-Cuando los disparos de
mis cafiones comenzaron g pasar a sus .cos-
tados, perdi6é los nervios y se estrellé con-
tra un arbol... Ahora sabia yo cémo debia
hacerse la tarea. También ahora sabia yo
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que me hallaba sentado en la cabina de un
aviéon no igualado por ninguno de los del
otro lado.

A fines de marzo, a peficién nuestra, la
superioridad trasladé nuestra unidad al ae-
rédromo de Miinchen Riem.

En las horas de la madrugada del 31 de
marzo de 1945 despegd la pequefia unidad
en formacién cerrada en vuelo hacia el Sur.
En este nuevo vuelo de navegacién (el al-
timo) marcamos un nuevo “record”: Ber-
lin-Munich (500 kilémetros) en cuarenta y
dos minutos.

Unidad de los expertos.

IFinalmente pudimos llegar a realizar
nuestra vieja idea, o sea, formar un equipo
de “ases” de pilotos de caza. Toda comu-
nicacién con el Mando Superior se hallaba
rota: Berlin tenia bastante que hacer con-
sigo misma, y Goering, también. Hacia tiem-
po que se habia corrido la voz de que ne-
cesitdbamos “cafiones™ (1). El que no se
presentaba voluntariamente lo sacabamos
nosotros de los centros de restablecimiento,
en donde esperaban resignadamente el final.
Galland y la palabra maégica “Turbo”, la
posibilidad de poder encauzarse y vivir una
vez m4as “la gran actividad aérea” (no para
“vencer” o para cambiar el curso de la gue-
rra, como creyeron algunos locos), como asi-
mismo el poder demostrar nuevamente lo
que se puede hacer con los conocimientos
aeronduticos y del combate, atrajo atn a
hombres que, desde el punto de vista de los
médicos de aeronautica, poseian cualquier

aptitud menos la necesaria para el pilotaje.

Cualquier persona que haya llegado has-

-ta. nosotros en Riem en los ultimos dias, ya

fueran oficiales del Mando, tropa en refira-
da, “rondabatallas”, etc., que se dirigia ha-
cia la planeada “Fortaleza de los Alpes”,
todos quedaban cegados por la cantidad de
medallas y condecoraciones que veian acu-
muladas sobre los pechos de unos pocos
hombres y se asombraban ante la inusitada -
constitucion de esta unidad:

Un General (un General como jefe de Es-
cuadrilla ha sido un puesto de servicio Gni-

(1) En .el lenguaje de la Luftwaffe signi-
fica en este caso “gente experta”. En nuestra
Fuerza Aérea se diria “manitas”.
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co en la Historia, con toda seguridad), dos
Coroneles, un' Teniente Coronel, tres Mayo-
res, dos Capitanes, ocho Tenientes y apro-
ximadamente la misma cantidad de Subofi-
ciales (pilotos), constituian el personal de
la misma. '

Habia venido a nuesiro lado el Coronel
Lutzow, quien, por haber mantenido una
firme y valiente posicién contra Goering, se
hallaba hasta ese momento en el destierro.
También vino el Mayor Bdr, un brillante
tirador y sobresaliente combatiente aislado.
Ademés vino Barkhorn, que obtuvo més de
300 victorias aéreas en el Oeste, y con él
vinieron Hohagen, Schnell y Krupinski, a
los cuales habiamos seducido y sacado de
los sanatorios.

Todos habian participado en la lucha des-
de los primeros dias de la guerra. Todos
habian sido heridos una o varias veces, y
no solamente llevaban encima las altas con-
decoraciones obtenidas, sino también las
huellas de tal época, que exigia de los sol-
dados lo ultimo que le quedara de su cuer-
po y de su alma. Pero cada uno, tras haber
pasado una larga temporada de actividad
aérea, en una inferioridad de condiciones
con respecto al contrario que a veces se for-
naba vergonzosa, deseaba sentirse nueva y
aeronauticamente superior al enemigo, aun-
que debiera pagar esta “ultima aventura”
con la vida.

Cabalgamos a través de la corriente de bom-
barderos.

Con una prisa nerviosa se efectuaron los
preparativos necesarios para el empleo real.
No habia tiempo que perder. Los norteame-
ricanos combalian ya en Crailsheim. Ya no
se podia hablar de un frenle propiamente
dicho. En Riem tratamos sobre el empleo
de los cazas a reaccién conlra una corrien-
te de bombarderos cuatrimolores. El regi-
miento de cazas a reaccién que quedd en
Brandenburgo se nos habia adelantado mu-
cho en esa experiencia. Bajo la conduccion
de Weinssenberger (que en eslos tltimos
dias se accidenté mortalmente con su co-
che de carreras en la pista de Nurburg),
habia obtenido esta unidad varias victorias
aéreas ya en los primeros dias de su em-
pleo, lo que dejaba adivinar qué efectos
desastrosos hubiera tenido para el enemigo
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el empleo de eslos -aviones por parte nues-
tra a su debido tiempo.

Pero a nosotros nos dijo Galland: “Dejad
a los “Mustang” y “Thunderbolfs” (aviones
de caza norteamericanos) de lado; no os
preocupéis de ellos aunque los tuvierais de-
lante de vueslros visores; lo que yo deseo
saber exactamente es qué suerte tenemos
contra las fortalezas volantes.”

A la- manana siguiente, de diez “Turbos”
que habian aterrizado, tres se hallan lislos
para entrar en combate. Con estos tres debo
cumplir yo la primera misién. Conmigo
vuela Fahrmann, mi “kaczmareck” (1) des-
de hace dos afios, un elegante pilolo, sen-
sible, que siente instintivamente cada de-
cision mia, y llevo como namero tres a Fru-
pinski, cinco veces herido con quemaduras
graves, y que todas las veces asciende re-
novadamente & su méquina con una envi-
diable indiferencia.

Aviones “Lightnight” (cazas norteameri-
canos) sobrevuelan los Alpes y penetran en
el espacio nuestro. Galland dice: “Dejarlos
pasar.”

Poco tiempo‘ después se oyg el barullo de
los “Mustangs” que penetran en vuelo des-
de el Oeste. :

Galland: “Esa parece ser la caza adelan-
tada; me parece que tras de ella siguen los
cuatrimotores.”

Nurnberg informa: “Lanzamiento de
bombas desde bimotores. Mantened los ner-
vios. Ellos vienen, seguro.”

Hacia el mediodia se torna clara la si-
tuacién; “Gran formacién de bombarderos
sobre Francfort del Main con rumbo Oes-
te.” Bueno, ahi estan. Una hora mas tarde
ordené Galland: “Steinhoff, manos a la
obra.” N

Hasta el Danubio, la posicién de la for-
macién que nos fué comunicada se hallaba
exactamente al norte de Munich; se halla
el espacio libre de enemigos. Luego infor-
ma Fahrmann: “Atencion: a la izquierda
nuestra, un perro bien gordo” (idioma ae-

(1) La palabra “Kaczmarek” corresponde a
un apellido polaco bastante comun, y fué adop-
tado en el Ejércitp aleman para denominar al
nuevo recluta. En la Luftwaffe se denominaba
bajo este mote al piloto que volaba como nu-
mero habitual de un mismo guia en una pa-
trulla. (Fonéticamente se pronuncia “Cachma-
rec” en castellano.)
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rondutico: una gruesa formacién). Y enton-
ces vimos cémo se acercaba del Oeste la
corriente de los bombarderos, escalonados
desde los 8.000 hasta los 6.000 metros. Cuan-
do nos hallamos sobre su principio no po-
diamos ver la cola de la formacion. Delan-
te volaban los “Liberators”, bombarderos
de tipo anticuado, facilmente vulnerables y
puestos a la cabeza de la formacién por esa
misma razén. A ellos los seguian los “Boe-
ings” frente a los cuales nos ensené la ex-
periencia que temamos que andar con cui-
dado.

Al final del convoy efectiio un gran vi-
raje a la derecha que me lleva a los 9.000
metros; enfilo hacia el rumbo de los bom-
barderos y doy la orden: “Prepararlo todo™;
luego picamos para atacar la ultima forma-
cion. El veloeimetro indicaba 900 km/h.
cuando, recuperado el vuelo horizontal, des-
cubri que los puntos que se hallaban delan-
te de mi visor eran aviones que se acerca-
ban a una velocidad increible. Disparé una
andanada con mis cuatro cafiones contra el
ntmero de la izquierda de una seccion, y
tuve que tirar de la palanca de mando a
fin de no tragarme el plano de cola del avién
enemigo. Miré hacia atrds y vi llamear un
humo espeso y negro que salia de ]05 mo-
tores: jListo!

Al mismo tiempo comenzé a incendiarse
el avién guia de dicha seccién, que habia
tomado Fahrmann para si. Vuelo de apro-
ximacion y abatimiento. Todo es sdlo una
cuestién de segundos: Krupinsky, el niime-
ro tres, hizo su parte en forma aislada y a
su manera. Para ello eligi6 un *Boeing”.
Los “Mustangs” y “Thunderbolts”, que vo-
laban sobre la formacion ocupando los pues-
tos que tacticamente les prescribe el regla-
mento, hicieron preparativos para zambu-
llirse contra nosotros desde todas las direc-
ciones. Ofrecian un espectaculo grotesco, ya
que parecian balones suspendidos quieta-
mente en el aire, puesto que nuestra velo-
vidad era muy superior a la de ellos en unos
400-500 kilémetros hora.

Literalmente, cabalgdbamos a través de la
corriente de bombarderos. No puedo decir
con exactitud cudntas victorias conquista-
mos. La cabalgata fué demasiado rasante.

Luego se produjo una interrupcién en mi
armamento, mientras Fahrmann daba cuen-
ta ain de oftro “Boeing”. Al accionar la
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palanca para efectuar el viraje de retorno,
grité él delras de m1 “Se ha parado mi
turbina derecha.”

Fahrmann se torna cada vez mas lento;
de pronto, una nueva llamada de socorro:
“Mi turbina izquierda tampoco quiere con-
tinuar.” Y seguidamente se pegd a su cola
una excitada caza persecutoria. Cuando yo
efectué un viraje para ayudarle, se detuvo
(duplicidad de casos) también mi turbina
derecha. Tuve que pensar solamente en mi
y tomé rumbo a Miinchen-Riem.

Pasados unos minutos, me hallé sobre la
pista. Antes habia informado a la central
de conduccion mi situacién. “Si es posible
no aterrice en Riem”, me contestaron “el
aerodromo se halla vigilado por_ “Mustangs”

Pero yo contaba atn con suficiente re-

serva, de combustible y quise convencerme
si realmente era tan peligrosa la. cuestion.

-Debajo de mi pude ver brillar las lustrosas

superficies de los planos de cuatro “Must-
angs” que sobreveolaban el aerédromo en
una soberbia formacién de ejercicio.

Inmediatamente resolvi aprovechar esta

“suerte” que se me presentaba, aunque con
una sola turbina. De los pilotos de los
“Mustangs™ nadie habia notado mi aproxi-

macion. Sélo uno de mis cafiones disparo,
pero, en un abrir y cerrar de ojos, cerce-
nG en dos el plano de un “Mustang”. Los
otros tres arrojaron rapidamente sus tan-
ques adicionales y buscaron la distancia.

Producido mi aterrizaje, llegé el informe
de que Fahrmann se habia arrojado en pa-
racaidas a orillas del Danubio. Krupinski
se hallaba en casa y opind lacénicamente:
“Esto si que da gusto; podriamos reabaste-
cernos de combustible y salir nuevamente.
Con toda seguridad los volveriamos a al-
canzar.,”

La comprobacion.

A mediados .de abril pudimos- colocarle
finalmente a nuestros “Turbos” un arma-
mento adicional, con el cual nos habiamos
prometido muchos éxitos; bajo cada plano
fueron colgados 24 cohetes, en direccién del
vuelo. Estos cohetes, una vez disparados, po-
seian (hasta 1.200 metros de distancia) una
trayectoria recta y se repartian en esta ruta
en un area de 15 por 30 metros. (Como sa-
bemos, los norteamericanos han adoptado
este armamento.)
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Segun nuestros célculos, disparando en
salva todos los cohetes contra una secci6n
de bombarderos todos éstos deberian ser to-
cados infaliblemente o, al menos, rota o
desorganizada la formacién. Solamente en
pocos aviones se pudieron colocar estos lan-
zacohetes. En algun lugar del norte de Ale-
mania fueron confeccionados los cohetes, y
- en alguna parte de Checoslovaquia, los apa-
ratos para efectuar su suspensiéon. No se
podia pensar en abastecimientos, Un avién
de transporte, en vuelo nocturno, debia traer
la municién desde el mar Baltico. Se pudo
efectuar un vuelo, y luego dicho aerédromo
de la costa cayé en manos enemigas.

Durante la primera prueba que se efec-
tué con coheles, disparando contra una for-
macién de bombardeo cerrada, demostré
Galland en forma bien convincente que nos-
otros teniamos “cinco minutos antes de las
doce” el medio en la mano para romper y
destruir aquellas formaciones, que hasta en-
tonces nos parecian casi inatacables. Al
igual que una perdigonada contra una ban-
dada de patos, asi actuaban los cohetes con-
tra las formaciones de bombarderos. Estos
gigantes se inclinaban uno contra el otro,
se tambaleaban un breve trecho afin en su
ruta gravemente heridos; luego, sus fuse-
lajes se golpeaban, se juntaban y se echa-
-ban mutuamente abajo.

En las formaciones reinaba una confu-
si6n indescriptible; y en ese momento una
nueva salva de cohetes hacia su entrada
triunfal y abatia dos nuevas fortalezas si-
multaneamente.

Como endemoniados frabajabamos nos-
otros ahora dia tras dia en nuestros ave-
riados “Turbos” También habiamos reci-
bido bastantes impactos; pero hasta ese mo-
mento no habiamos perdido ni un solo pi-
loto. Tanto atrds como adelante faltaban
los suministros técnicos, y por la noche
circulaban por encima de nosotros los te-
midos “Mosquitos”.

Nos tenfamos que hacer fuerzas para ele-
gir el piloto del préximo vuelo. Los pocos
aviones no podian cubrir las exigencias, y
cuando podiamos volar con seis “Turbos”
nos sentiamos bien orgullosos.

En Nuremberg, Augsburg, sobre el Da-
nubio y sobre los Alpes, en todas partes,
“sacdbamos del cielo” a las fortalezas; si
bien dos o tres nada méas en cada servicio;
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pero, yar en el despegue sabiamos que no
aterrizariamos sin victorias,

A mediados de abril se terminaron de re-
pente nuestras preocupaciones con respec-
to al material. De todas partes nos llegabn
“Turbos” de regalo. Los pilotos de obser-
vacién, los de bombardeo y los de ataque,
a quienes tuvimos que envidiar durante inn-
to tiempo por estos aviones, los colocaban
en nuestras manos y nos decian: “Buen-,
se los regalamos; ustedes los pueden ulili-
zar aun.”

i8i tan sélo no nos hicieran tan imposi-
ble la vida los norteamericanos! Todo se
reducia entonces a correr desde la trinche-
ra a la méaquina y viceversa, calcalaudo
acertadamente el momento apropiado para
efectuar el despegue sin peligro y para des-
lizarse por el aerédromo hasta que el ve-
locimetro indicara los 500 km/h. de velo-
cidad para irse al aire.

Un Mando de prueba, compuesto por cua.-
tro “Me 2627, alerrizé6 en nuestro aergdro-
mo; cada avién poseia un cafién de 50 mi-
limetros. Este cafién representaba la reali-
zacién préactica de una idea de Hitler. Acer-
ca de este cafion, como arma para comba-
tir aviones de bombardeo, se habian sus-
citado numerosas polémicas. Mientras se re-
solvian, nosotros habiamos demostrado que
la era del cafién habia pasado, y que se
habia entrado en la del proyectil cohele.

Asi, tuvimos 70 aviones “Me 2627 en
nuestro aerédromo hacia el fin de la con-
tienda; mientras que un mes antes nos te-
niamos que pelear por cada “Turbo”.

Caida final.

El 18 de abril de 1945 nos hallabamos lis-
tos para el despegue con seis “Turbos”. Rei-
naba un tiempo ideal para la caza. Hacia
ya una hora que nos halldbamos sentados
dentro de nuestras méaquinas, sin decidir-
nos aun a. cual de las numerosas formacio-
nes enemigas atacar, cuando a Galland,
conductor de la formacién, se le acabd la
paciencia. Se pusieron en marcha las turbi-
nas y yo vi cémo delante de mi despegi-
ban las maquinas en medio de una enorme

nube de polvo.

Luego llevé el acelerador a pleno gas e '
inicié mi despegue. Cruel y lentamente se
desplazd el “Turbo”, pesadamente cargado,
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sobre el pasto. Como carga adicional lleva-
ba cohetes bajo los planos y los tanques
se hallaban llenos hasta arriba.

El campo habia sido atacado durante el
dia anterior y presentaba profundas cica-
trices. Apenas me desplacé por fuerza en-
tre estos crateres, tapados a la ligera, sen-
ti que mi velocidad se frenaba peligrosa-
mente. Cuando en el ultimo tercio de la ca-
rrera actué totalmente la propulsién y mi
velocidad marcé sélo los 200 km/h., comen-
z6 a inclinarse despacio el plano izquierdo.
La méaquina empezé a resbalar de costado.
Esto sélo puede terminar en un formida-
ble choque, en el mejor de los casos, pues-
‘to que significa que una rueda ha sido
arrancada.

Me desvié de la linea de despegue. La-

velocidad no se' incremeté y no era sufi-
cienle para volar. La calle que circunda el
aerddromo se hizo cada vez maéas cercana.
El choque era inminente. Y todo esto con
la carga que llevaba encima. Todo eso lo
comprobé en breves segundos y, de todas
maneras, no pude modificar nada—era un
prisionero de la méaquina—en el curso del
destino que de inmediato se habia de -deci-
dir. Ya se hallaba delante de mi la calle
que circundaba el aerédromo. El avion se
meti6 en el declive, fué arrojado 50 metros
al aire y luego, con un ruido sordo, se re-
volco en el campo situado al otro lado de
la carretera. Se acabé todo:

Me hallé sentado dentro de una llama -

viva que me dejaria sus huellas grabadas
para toda la vida. Aun hoy en dia me pa-
rece a ratos oir el crepitar de las llamas.
S6lo sé que veia todo como a través de unos
anteojos rojos, sangrientos, aprelado en el
“Turbo” (que yo habia defendido y desea-
do con lanto empefio) y que me gritaba ins-
tintivamente a mi mismo: “jAfuera, afue-
ra. Salte, salte!”.

En una enfermeria, en el lago Tegern,
transcurrié para mi el ultimo capitulo de
la guerra en estado de penumbra indife-
rente.

-El dia 26 de abril trajeron un nuevo pa-
ciente a mi cuarto: Galland. Ha recibido un
casquillo de municién a través de la rodi-
lla. También para él ha tocado la guerra
a su fin.

Como un remolino, el desmoronamiento
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total ha conlagiado a ‘la unidad de desta-
cados de Riem. Los norteamericanos han al-
canzado Munich. Una vez més se efectia
un salto hacia atras: Se llevan 70 “Turbos”
en vuelo a Salzburgo, y el dia 3 de mayo
de 1945 se procede a encender las cargas
explosivas concentradas, -colocadas bajo la
hilera de maquinas perfectamente alineadas.

Al mismo fiempo que un “Turbo” tras
otro se hacian pasto de las llamas, roda-
ban los primeros tanques norteamericanos
por el aerdédromo...

EL “HeingeL 162”7, L. TurBo “VOLKSJAEGER”
(Caza pEL PUEBLO).

Alemania clama por €l caza a turbina.

La situacién completamente confusa y
enredada creada por el “Me 262" y, por
otra parte, la necesidad de ejecutar de una
vez por todas algo decisivo contra la gue-
rra, aliada, hizo que a fines del verano
de 1944 se concibiera en el Ministerio de
Armamento la idea, inspirada en un factor
netamente politico, de producir en masa
“un caza popular” a turbina, consumiendo
- la menor cantidad de material y horas de
trabajo posibles.

Al sacarse a concurso este avién, casi to-
dos los grupos constructores de las mas fa-
mosas fabricas aeronduticas alemanas pre-
sentaron sus proyectos. Los méas destaca-
dos constructores Messerschmidt y Tank
compartieron mi opinién de que las exigen-
cias y consideraciones previas que-se esti-
pulaban para este avién conducian a cons-
truir una maquina de caracteristicas tacti-
co-técnicas apenas interesantes, y que po-
siblemente era un completo fracaso.

En especial, la condicién de que este
“caza del pueblo” poseyera s6lo una turbi-
na propulsora débil, lo llevé de inmediato
a poseer un rendimiento de calidad infe-
rior. Por ofra parte, se deseaba que la ma-
yor cantidad de partes comslructivas posi-
bles de! avién fueran de madera. La cohs-
truccién de madera, en general, es mas pe-
sada que la de metal liviano. La situacion
del material en Alemania, a mediados
de 1944, obligé a presentar esta exigencia.
Debia fenerse en cuenta que los motopro-
pulsores a turborreactor previstos, los Hein-
kel-Wirth o 11 6 BMWO003, daban sélo unos
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1.300 kilogramos de empuje inicial. Con eso
debia ser consfruido un caza que tuviera un
armamento adecuado, como .también una
cantidad adecuada de municién, equipo de
radiotelefonia, equipo de altura, blindaje y
suficiente tiempo de vuelo.

Ya los datos que habian sido calculados
en el papel daban caracteristicas que repre-
sentaban el minimo en cualquier terreno.

La industria aerondutica tenfa efectiva-

mente en ese momento, habiendo sido bo-
rrados los bombarderos del programa, capa-

cidad libre. Esto beneficié en especial a las

fabricas Heinkel. El Ministro de Arma-
mento y la gran reparticion encargada de
la produccién técnica aerondutica, se ha-
bian puesto ya de acuerdo con el proyecto
de Heinkel. Como siempre, aun en ese mo-
mento, tuvieron que jugar un papel impor-
tante las influencias personales, ya que el
proyecto de Heinkel, segtin opiniones im-

parciales,-entre las cuales se hallaba la mia,
- no era el mejor de todos los presentados.

;Por qué no utilizar el Me-262, ya probado?
/

Durante la conferencia decisiva llevada a
cabo con el Mariscal del Reich en el Cuar-
tel principal del Fuhrer, el “refugio del
- lobo”, situado en Rastenburg, el dia 23 de
septiembre de 1944, decliné el proyecto
“Caza del pueblo” con toda firmeza, en ra-
zon a los siguientes fundamentos:

a) Demasiado poco tiempo de vuelo (20
6 30 minutos), armamento y reserva de mu-
nicion completamente insuficientes, com-
puesto de dos ametralladoras de 20 milime-
tros y 240 tiros, o dos cafiones de 30 mili-
metros con 100 tiros.

b) Performances insuficientes (velocidad
horizontal y de subida) para un avién de
turbina que debia ser construido en la se-
gunda mitad de 1944, teniendo en cuenta
que el enemigo aéreo entraria a su vez en
combate con cazas de turbina en poco tiem-
po mas.

¢) Insuficientes seguridades técnicas en
su funcionamiento, con una sola turbina,
en relacién a la situacién de los molopro-
pulsores que para ese entonces reinaban.

d) Mala visibilidad hacia atras y peligro
para el piloto, en caso de tener que aban-
donar el avién, por la posicién de la turbina.
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En vez de ello, exigia yo:

1) Aumento de la enfrega de la serie de
“Me 2627,

2) Construir bajo licencia el mismo en
todas las fabricas de aviones del pais con
capacidad libre.

3) . Empleo de todos los “Me 262” en la

defensa aérea del Reich, y luego, de los
frentes.

Yo habia esperado ser apoyado por mu-
chos de los participantes a dicha conferen-
cia en mi desestimacién del “Heinkel 1627,
como habiamos convenido previamente.
Pero, como ‘el programa de construccién
del < Caza del pueblo” fuera presentado con
plazos casi increibles, cantidades de entre-
ga astronémicas y, aiin mas, en forma de
acto de fe del partido politico y de la. na-
cién, apenas podian tener posibilidades de -
éxito los puntos de vista 16gicos y eminen-
temente profesionales que se emitieran. Eso
se habian dicho seguramente para si aque-
llos que habiendo sido antes partidarios de
mi punto de vista ahora callaban o, més
aun, se ponian de acuerdo con el otro bando.
El General de los Cazas desistia, por tanto,
de un avién de caza a turbina, que la pro-
duccién nacional de guerra le ofrecia en
cantidades de cientos de miles y con un pla-
zo de entrega de pocos meses. Para ello no
se hallaba un término més suave para de-
nominarlo que el de “derrotista”, y no se
dejaba de decirlo.

Estos aviones debian ser pilotados por j6-
venes de quince a dieciocho afios, pertene-
cientes a la “Juventud de Hitler”, después
de efectuar un réapido ciclo de instruccién
en planeadores, segin una concepcién me-
ditada en forma nebulosa por Goering. Los
jefes de distritos politicos y los comisarios
de la defensa del Reich, dentro de sus ju-
risdicciones, debian ayudar.a la creacion de
los mismos y supervisar su empleo. El ada-
gio popular en ese momento era el siguien-
te: “Cientos, miles, cientos de miles. Hasta
que el enemigo sea perseguido mas alla de
los limites de Alemania.”.

Este proyecto de Heinkel tenia efectiva-
mente ventaja:

Técnicamente era directamente imposible-
colgar una bomba debajo de este pequefio
avién y, por tanto, no se le podia decla-
rar “bombardero relAmpago”. Pero, en su
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caracter de caza, comparado con el “Mes-
serschmitt 262", era el “He 162" un sensi-
ble paso hacia atrds en todo sentido.

Pero en la sesi6n del Mariscal del Reich
antes mencionada se aprobd la realizacion
de la construccion, la iniciacion de una se-
rie inicial y la preparaciéon de las grandes
series subsiguientes, previo consentimiento
del Fuhrer. Este habia sido ya orientado por

“comisionados” acerca de lo tratado en di-

cha conferencia del Mariscal del Reich. De
todas maneras, se me exigig que de inme-
diato le elevara al Fuhrer por escrito, sin

informar a nadie al respecto, las causas por .

las cuales desistia yo del “Caza del pueblo
He 162”. Independientemente de ello, orde-
n6 Hitler ese mismo dfa que se iniciara la
inmediata construccién de dicho avién. Sin
poder expresarlo poseia yo entonces la fir-
me conviccién de que el avién apenas po-
dria, aun llegar a volar en adquella guerra,
ya que, con toda seguridad, no entraria en
combate. Por tanto, lo que méas sentia era
el desperdicio de la capacidad de consiruc-
ci6én, de entrega e instruccién que se iba a
efectuar, y que en ese momento sélo se po-
dia aprovechar en el Me 262 para su em-
pleo en la defensa aérea activa. Sin ningu-
na duda, eso era ya por si solo bastante
grave sin tener que entrar en lo otro.

Cosa increible.

En la historia de la fabricacién y cons-
trucciéon aeronauticas, deberia quedar con-
signado como caso unico lo que fué alcan-
zado por la firma Heinkel y todos los circu-
los que participaron en la construceién del
“caza del pueblo” en relacién a los plazos.
Después de s6lo dos meses y medio se habia
finalizado la construccién. Se poseian dos
aviones modelo y se habia preparado la
produccién en serie en gran escala. E1'6 de
diciembre de 4944 surcé el aire el primer
He. 162. Con un ritmo forzado se hizo, pocos
dias después, su presentacién en vuelo ante
un crecido circulo profesional y de produc-
tores, participantes en el proyeclto, en el
aerodromo Schwechat, en Viena, en donde
se hallaba para ese entonces la fabrica de
construceién de modelos de la casa Heinkel.

~ El piloto de la fébrica, Peter, ante la vista

de los espectadores, efectué un fuerte pi-
cado con aquel avién (que aun no se ha-
llaba suficientemente probado), seguramen-
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te para ejecutar luego un “tonneaux”. En
tales circunstancias, se -deshizo completa-
mente el avion en el aire, comenzando a
romperse por el extremo del plano derecho.
El piloto hallé la muerte, Un corresponsal
fotografico enviado por mi filmé todo el
desarrollo del caso y proporciond asi datos

exactos para determinar las causas y pasos

sucesivos del accidente.

En marzo de 1945 se tuvieron los prime-
ros aviones de la serie He 162. De la misma
manera que con el Me 262, se les efectuaron
las pruebas técnicas, conjuntamente con las
tacticas. Si nos imaginamos que todos estos
esfuerzos descomunales podrian haber sido
hechos con el afan de aumentar la serie del
Me 262, no se puede dudar que los efectos
utiles y reales obtenidos hubieran sido mu-

cho més elevados y rapidos.

Mientras tanto, se habian efectuado enor-
mes preparativos para llevar bajo tierra, es
subterraneos, minas, tineles, cuevas y refu-
gios de cemento armado, las i&bricas de 198
He 162, Me 262, armas “V” y muchas otras
cosas, a fin de preservarlos contra los ata-
ques aéreos.

Con respecto al empleo del “caza del pue-
blo” por la adolescente juventud de Hitler,
no se hablaba de ofra cosa desde hacia rato.
Por el contrario, nosotros, cada vez nos con-
venciamos méas de que sélo expertos pilo-
tos de caza podrian obtener victorias en-el
aire con cazas de lurbina. Aparte de ello, la
escasez aguda de combustible habia obli-
gado en ese interin a que una elevada can-
tidad de pilotos, cazadores instruidos y pi-
lotos alumnos tuvieran que quedarse en tie-
rra, y s6lo se podia hablar de un exceso de
pilotos. Miles de ellos fueron destinados al
combafte de la infanteria en los frentes.

Hasta el fin de la guerra fueron termina-
dos un poco més de 200 He 162 “Volksjae-
ger”, El interrogante sobre si se podria mos-
trar eficaz o no, si hubiera podido desem-
pefiar un papel en la defensa aérea activa,
no pudo ser decidido debido a la marcha
de los acontecimientos, que irajeron apare-
jado el desmoronamiento de la capacidad de
resistencia militar de Alemania.

Los datos constructivos y una cantidad de
aviones medio ferminados cayeron en ma-
nos de los rusos. También los aliados occi-
dentales capturaron algunos aviones de este
tipo.
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EL PRIMER BOMBARDERO A REACCION DE LA SE-
GUNDA GUERRA MUNDIAL EL JUNKERS JU 287

Sin entrar en mayores detalles acerca de
numerosos estudios, proyectos, desarrollos y
prolotipos de otros aviones de reaccién ale-
manes, merece ser objeto de especial aten-
cién la construccién del bombardero Ju 287,
Hacia fines de la guerra se hallaban listos
para ser probados por la fabrica algunos
prototipos de este interesante avién. Sin
ningun lugar a dudas, hubiera pasado poco
tiempo maés para que este avién se hallase
maduro y para iniciarse su construccién en
serie. No deseo consignar en el presente
trabajo el hecho de si hubiera o no habido
suficiente lugar en la industria para cons-
truirlo en serie. De todas maneras, con este
avién posefa Alemania el primer bombar-
dero mediano a reaccién que se pueda men-
cionar en la historia de la aerondutica mun-
dial. Solamente hace poco pudieron poner
en servicio las grandes Potencias aviones de
bombardeo de tales caracteristicas.

Su conslruccién en serie no pudo ser en-
tonces efectuada y, por tanto, no llegé a en-
trar en combate, debido finalmente a que
no se habia volcado el Mando aeroniutico
~alemén a su debido tiempo hacia la defen-
sa. aérea. :

: Palabra_s finales,

Resumiendo, se deduce como realidad his-

térica que el desconocimiento de las posibi- _

lidades técnicas, la orden oficial de parar
los trabajos de desarrollo, las dudas acerca
de la madurez técnica, y, finalmente, el
querer mantenerse en forma obcecada en
la, conduccién ofensiva de la guerra aérea
trajo aparejada una pérdida en tiempo de
por lo menos dos afios en el empleo de fuer-
tes unidades de caza con turbina por parte
de Alemania. :

Con lo relatado he f{ratado de exponer
una aclaracién de todo esto, en razén al co-
nocimiento personal de los hechos. Me atre-
vo a dudar de que la légica no haya con-
vencido a casi todos. en todos los casos.
Ademés, ruego se disculpe si mi exposicién
de los hechos, pese a su deseo de objetivi-
dad, posee algunos indicios subjetivos del
Inspector general de la Aviacién de Caza
alemana de entonces, y, por tanto, uno de
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los més responsables de la defensa aérea del
Reich.

Las ideas y planeamientos que fueron
provocados por la aparicién del caza con
turbina entre nosolros en 1943 han sido con-
firmados por el desarrollo efectivo de la 1ul-
tima contienda, como también por-el de la -
postguerra y por las experiencias recogidas
en el cielo experimental de Corea.

En la aerondutica militar actual se ha
convertido el avién con turbina en una rea-
lidad absoluta. De la misma forma en que
nosotros efectudbamos, ‘entre 1943 y 1945,
un salto hacia adelante hasta llegar al li-

‘mite del sonido, nos hallamos hoy dia ante

el paso a velocidades supersénicas.

Hoy no puede existir ya ninguna duda
acerca de las posibilidades y perspectivas
que hubiera representado para Alemania
el empleo en masa de los aviones de caza

- con turbina dos afios antes de la fecha en

que fueron finalmente utilizados.

Se trataba de la ventaja en tiempo que
hubiera tenido el defensor aéreo con res-
pecto al atacante. Esta venlaja, pese a todas
las demoras, se hallaba evidentemente del
lado alemén.

Entonces, a igual que hoy, sostuve el pun-
to de vista de que 200 ¢ 300 Me 262, em-
pleados en la defensa aérea activa sobre
Alemania, hubieran paralizado la guerra
aeroestratégica diurna - anglonorteamerica-
na, ocasionado también pérdidas por demas
elevadas a sus’ actividades nocturnas. Sola-
mente asi hubiéramos podido salvar de la
destruccién la produccién bélica alemana,
sus sistemas de transporte y sus instalacio-
nes de elaboracién de combustibles. El em-
pleo en masa de las armas “V” hubiera
podido haber sido ifambién una realidad;
ademés, se hubieran empleado nuevos tipos
de submarinos, en aquel tiempo inatacables,

'Y, finalmente, la Luftwaffe hubiera quiza

podido presenciar el renacimiento de su
fuerza ofensiva en vez de temer que vivir
la realidad de su desmoronamiento prema-
turo. Segun propias palabras de Eisenhower,
la invasién no pudo haberse efectuado mas
oportunamente, pues un solo mes més tar-
de, con las nuevas armas que se hallaban
proyectadas en Alemania, hechas realidad,
hubiera quiz& fracasado. Sin una evidente
y reiterada superioridad aérea no hubiera
sido posible 1llevar a cabo la invasién.
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