REVISTA DE AERONAUTICA

Segin caleula Wright, el vitmo de 3.000 aviones mensuales no
puede aleanzarse antes de 1944, y, awnque hubicsen de evitre-
garse todos a Inglaterra, parece un apoyo un poco tardio,

En Flight de 8 de agosto de 1940 se comentaron estas afir-
maciones, ¥ se dan algunas cifras, que consideramos interesan-
tes, ¥ que vamos a recoger en extracto.

Ewxistian en aquella época, en Estados Unidos, 39 fabricus
de aviones, o, mejor dicho, de eélulas. Entre lus mds impor-
tantes figuraban las de Douglas, econ 95.572 metros enadrados
de superficie edificada, 6350 empleados en abril de 1939 y
15.700 en abril de 1940. Sigue en ‘mportancia la firma Mor-
tin, con 94.758 metros, 7.458 y 10.824 empleados, respectiva-
mente. Lockheed tenia 6.400 empleados; Boeing, 6.100; North
American, 5.025; Curtiss, 5.000, y las re-tantes, por bajo de
eslu cifra. El promedio d . la utilizacién del tevreno es: lollo-
res, el 83 por 100 de la superficie; oficinas, el 17 por 100, Fin
cuanto al personal, se calcula wn 74 por 100 como prodieto-
res, 10 por 100 como ingenieros y wroyectistas y 16 por 100
para oficinas,

En 19329, el personal de todns las fabricas sumaba unos
60.000, v la producecion fué de 5.856 aviones, con un prome-
dio mensual de 488; del total, 2.141 eran aparatos militares, y
el resto, comerciales iy civiles.

Segiin Wright, por cada 79 personas empleadas en fdabri-
cas de células, 21 deben trabajar enm fabricas de motores u
hélices. .

Publica Flight unas eifras de exportacién aevondutica de
Estados Unidos, que también pueden ilustrarnios. En 1939 se
exportaron 1.445 aviones, de los aue vinieron 457 a Francin
Y 462 a Inglaterra, mds 68 al Canaddi; un promedio de 82 apa-
ratos mensuales vara los tres paises citados, En los primeros
meses de 1940, este promedio se elevé a 131 aparatos mensua-
les, de los 214 que se exiportaron,

FEs de seiialar que estas cifras (que son las oficiales de
Estados Unidos) resultan inferiores a las dadas en una en-
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trevista publicada por la Agencia Reuter, segimn la cual el
promedio mensual entregado sevia de 450. Flight buscnr una
posible explicacion a la diserepancia, estableciendo un distiv-
go entre las expresione; aviones entregados (al pie de fdbri-
ca) y aviones exportados (navegtndo en un bureo).

A principios del aito actual, los pedidos firmes de Ingla-
terra a Estados' Uridos (segitm una vefereweia britinica) pa-
saban de 25.000 aviones; pero las entregas efectuadus en tods
el aito 1940 no llegaron a 750. Parece ser tambi‘n que, a fi-
nes del pasado aito, el material awmericano entregado o la
R. A. F. no habia volado todavia sobre Alemania. So'ament:
se ha empleado el bombardero medio Hudson en misiones cos-
teras, ¥ el Martin “Maryland” en el Mediterrdaneo,

Seqgin W. 8. Knudsen, Jefe de Producoion de la Comision
de Defensa Nacional de Estados Unidos, el plan anunciado
por radio por lord Beaverbrool no se podrd alcanzar antes
de 1942, suponiiendo que se edifiquen 38 nuwevas fabricas para
motores, accesorios iy montaje final.

Por el contrario, T. P. Wright calcula que los 3.000 avio-
nes mensuales no se obiendrdn antes de 1944, Flight supone
a este #ltimo mejor documentado, y prefiere quedarse con sus
cifras. Y aitade que, si se han de entregar a Inglaterra estos
26.000 aviowes, y ademds a Estados Unidos.los 50.000 de! Pre-
sidente, mds la produceién aivil y comereial, habremos de vi-
vir wra década para ver vealizados cstos ingentes planes de
produceion. .

Después de esta ligera exposicion, que hemos redactado
para meior ilustracién del lector, al euwal remitimos también
@ otras notas que sobre el mismo asunto insertamos en nues-
tras Seceiones de Imformacion Internacional y Revicta de
Prensa, queremos eerrar—poyr este mes—la exposieion de tan
interesante cuestion, ofreeiende al leetor a comtinuacién e
fiel versién espaiiola del @tltimo articulo de T. P. Wright—umity
extenso, documentado e interesante—y publicado en Aviation
del mes de enero fltimo, Dice asi:

La verdad sobre el programa de Defensa Nacional

Por T. P. WRIGHT

Ingeniero Vice - Presidente de la Curtis - Wright Corp. y Asesor de la Comisién de Defensa Nacional

(De-Aviation, enero 1941.)

En una época en que de todas purtes llegan aeusaciones relativas al programa
de Defensa Nuacional, damos aqui una apreciacion fria e impareial de uno de los
mds notables directores de lu construceidn aervondutica, que ha tomado wuna impor-
tante parte en lao redaccion de nuestro programa de defensa. (N. de lo R, de

Aviation.)

Comienza el autor—para justificar el esfuerzo ingente que
mas adelante reclama del pueblo norteamericano—elevando un
canto a la democracia y al régimen de libertad que en su pais
impera tedricamente. Omitimos este parrafo, por no ser pro-
pio de este lugar y porque mas adelante el mismo autor se
contradice reconociendo que son inadmisibles ciertas lacras
que su pais padece, y que acertadamente sefiala, y hablando
de la necesidad de implantar ciertos procedimientos netamen-
te totalitarios. De ‘odo ello llega a la conclusién de que “una
Defensa Nacional efectiva es una inmediata péliza de seguro
para continuar nuestra ruta”. Y continta:

Y todavia, enfocando un poco mas lejos, existe alguna
forma de seguridad colectiva que asegura las mayores garan-
tias fundamentales. Por tales medios, la carga de los gastos
militares puede ser menos insoportable, permitiendo liberar
energias para un mayor esfuerzo constructivo. El concepto
de la seguridad colectiva, reavivado por nosotros después de

la dltima guerra, estd bien de acuerdo,con nuestra historia
primitiva, donde quedé demostrado que “la unién es la fuer-
za”. Poniendo en marcha una intima asociacién con los pai-
ses de habla inglesa, extendiendo relaciones a medida que la
organizacién se vaya perfeccionando y defendiéndola por me-
dio de una preponderancia de peder aéreo que supere al de
cualquier combinacién comparable de adversarios, un grupo,
federacion, liga o unién de tal ‘ipo—como quiera que se le
llame—, tendra el maximo potencial que sea posible presentar.

Fundamentos de la Defensa Nacional.

Il caracter de una agresion nacional total exige una De-
fensa Nacional total. Las medidas que tengan un aleance mas
limitado fracasarian. Cualquier cosa “total” es dificil en una
democracia, por lo que tiene de disminucién de la libertad per-
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sonal. Un problema basico es la manera de conservar un mi-
nimo esencial de derechos individuales durante un periodo en
que ha de aumentar la direccién nacional de ‘odo esfuerzo.
Tl ejemplo de Inglaterra prueba que cllo es posible,

La Defensa Nacional total entrana dos consideracionss pri-
mordiales : una, de naturaleza psicologica, y otra, de tipo ma-
terial. La tltima no puede aleanzarse suficientemente mas que
cuando la primera se ha logrado en general. Los factores
psicolégicos aludidos, tal como yo los econcibo, zon los si-
guientes: '

Factores psicolégicos.

El primero, que el pueblo se dé cuentz de que en nuestra
situacion existe un peligro real. Nosotros estamos amenazados
o no. Si lo estamos, y si todos estamos conformes en que lo
estamos, entonces podremos rendir el esfuerzo necesario para
defendernos; si no lo estamos, entonces nos hallames a punto
de dilapidar una increible suma de trabajo y dinero, y proba-
blemente, ademas, con muy poca eficacia. La consideracion de
tres cosas nos lleva a la conclusiom de que realmente estamos
en peligro: una es la historia de la agresién en los ltimos
siete afos: otra, la situacién en los mares, v la tltima, la
contemplacion de un mapa del mundo, “encogido” por la apa-
rieion del Poder néreo. Vamos a estudiar ligeramente estas
tres cosas, (rue suponen una amenaza para Hosotros.

Lo mismo que ahora ocurre, el afo 1917 se encontrd el
mundo en guerra, con nosotros sin preparar. Iin 1919 'a gue-
rra concluyd, se formé una Liga de Naciones con objeto de
perpetuar la paz mediante una comunién de esfuerzos, y nos-
otros decidimos eficazmente torpedear este esfuerzo, negin-
donos a en‘rar en la organizacién que nosotros mismos ha-
biamos propuesto, formando grupo con los aliados a cuyo
lado habiamos combatido. ;Decisién desalentadora e irrepara-
blemente dafiosa!

Durante el afio 1920 comenzdé un desarme genera!, medida
que sélo hubiera estado justificada si se le hubiese hecho co-
incidir con el desarrollo de una fuerte y floreciente Sociedad
de Naciones. Después comenzé la agresion: En 1931 Japon
se apoderé de Manchuria, sin oposicion de las otras naciones
(Inglaterra rehusé acompanarnos en una enérgica protesta);
en 1933 subig Hitler al Poder y anuncié su futura trayectoria
al marchar sobre Renania en 1934 (en‘onces pudieron haberle
detenido Francia e Inglaterra); Italia, sin provocacién, atacé
v conquisté Etiopia en 1935 (agresién que hubiera podido ser
frenada aplicando a conciencia las sanciones): las nacienes
dictadoras emplearon a Espaiia como eampo de pruebas de
sus armas en 1936; en 1937 cometid el Japén una brutal agre-
si6n contra China, iniciando gradualmente =u penetracion
tierra adentro; en 1938 fué Alemania la que asumié el papel
de agresor en Austria y Checoslovaquia, y la pacificacién es-
taba en pleno funeionamiento (sin embarzo, por en‘onces Ale-
mania. duefia del aire, como muchos de nosotros habiamos
advertido, no andaba de broma, y poseia ta] superioridad aé-
rea, que habia en ello plena justificacién para la politica de
Chamberlain) ; después, en 1939, Italia cayd scbre Albania,
v, por iltimo, la guerra relaimpago de Alemania en Polonia
inicié la rapida lista de conquistas de 1940: Dinamarca, No-
ruera, Bélgica, Holanda y Francia; entonces se encaramo
Ttalia al earro del triunfadoy para reclamar algunos despo-
jos, creyendo que pedria obtenerlos sin tener que pelear de-
masiado, Ahora estd en marcha un a‘aque aéreo destructor
y total contra Inglaterra (aplazado por dos meses irrecupe-
rables en relacién con el triunfo aleman); Ttalia ataca a Gre-
cia sin motivo justificado, y, finalmente, por amenazas, Ale-
mania avanza en los Balcanes, '

s seguro que esta ojeada a los acontecimientos historicos
recientes nos debe demostrar que nuesiro peligro es muy real
vy que es esencial la inmediata preparacion para cualguier
eventualidad. Demuestra también que les agresores no pueden
ser jamas calmados ni saciados. Demuestra que ninguna na-
cion aislada puede defenderse a si misma indefinidamente
contra agresores sin eseriipulos y bien preparados y que Ia
politica nacional ha de estar respaldada por ln fuerzz, bien
de sus propias armas o en combinacién con las de sus aliados,
No preparados, tenemos razén para temer por nuestra pro-
pia seguridad.

El otro factor que contribuye a nuesiro peligro se refiere
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al poder naval. Muy a grosso moedo, las potencias navales ro-
lativas vienen a ser: Alemania mds Italia, 1.150.000 tonela-
das; Japén, 1.000.000; Rusia, 500.000; Francia, 700.000; In-
glaterra, 1.650.000; Estados Unidos, 1.450.000. De la ecnsi-
deracion de estas cifras puede deducirse que Inglaterra y Es-
tades Unidos, juntos, pueden dominar los mares, Con Ingla-
terra en aceion v con solo el 20 % de nuestra Escuadra en
el Atlantico, ‘enemos un margen del 20 % sobre el Japon en
el Pacifico; con la Flota britanica destruida o puesta fuer:
de aceién por otras causas, tendriamos que hacer frente a
nuestros enemigos potenciales en el Atlintico con sélo el T3 %
de nuestra fuerza, y en el Pacifico no teadriamos mas que
el 70 % de la fuerza del Japon para enfrentarnos con éste;
con la Flota britanica sumada a la de los dictadores, estas
proporciones serfan, respectivamente, del 30 % y del 70 %.
Isto indiea un peligro real y una acuciadora necesidad de
hacer todo lo que esté en nuestras manos para respaldar la
valiente lucha de Ihglaterra.

Veamos ahora por qué el mapa del wnndo y el adveni-
miento del poder aéres nos deben preocupar. El dltimo ha
hecho “encogerse” al primero. Se admite muy generalmenie
que nosotros debemos extender nuestras defensas por todo el
hemisferio occidental; pero una parte de éste—Sudamérica— -
so encuentra mas cerca del Africa que nosotros. Asi, una
Africa controlada por los agresores nos pone en peligro por
la via de Sudamérica. Ademais, desde Europa, Islandia, Groen-
landia y Terranova son puntos de etapa aérea hacia Norte-
américa. Las Azores y Bermudas tienen un cardcter similar
como lo atestigui el uso que de ellaz vienen haciendo nues-
tros Clippers de la Pan American.

Todas estas son razones muy serias para justificar la apre-
ciacion de un peligro muy real y que puede ser inmedia’o.
En cierto modo, nuestros recursos naturales aumentan el pe-
ligro, ya que aumentan el incentivo de nuestra captura a los
ojos de aquellos que pueden mirar con apetencia hacia nos-
otros. Bl factor tiempo hace una fuerza de los recurses na-
cionales solamente cuando estin desarrollados en armas de-
fensivas; la fuerza potencial no puede contender con las ar-
mas reales.

El segunde factor psicoldgico que ha de respaldar cual-
quier esfuerzo real para cblener una Defensa Nacional ade-
cuada es esa cosa intangible. que se llama la moral, Esto impli-
ca un robustecimiento de nuestra fibra moral, una decision de
sacrificar un nivel de vida confortable y normal y un trabajo
creciente y sin lamentaciones hasta aleanzar la meta desea-
da. Mucho se comenta estos dias nuestra molicie nacienal. Con
esta condicién no puede rearmarse una nacion como nosotros
lo tenemos que hacer, Es necesaria una autodisciplina. Tene-
mos que reconocer al preecio de qué sacrificios —aunque en
parte fuesen forzados—han sido posiblés el rearme y las con-
quistas de Alemania. Hemos de ejercer :obTe nosotros mis-
mos una diseiplina semejante, aunque sea anto-impuesta. Hace
dos afios dijo en Inglaterra Antonio Eden: © Pero ya estamos
tropezando otra vez con un buen lote de dificultades—pues
no es posible acelerar el ritmo actual de nuestro rearme a
menos que demos cierios pasos hicia la movilizacion de las
industrias—, pasos que hasta ahora no hemos querido dar
mas que en tiempo de guerra.” Nosotros tenemos que dar
ahora estos pasos en América, como antes ha tenido que dar- '
los Inglaterra. ;

El tereer factor de este tipo es una voluntad general de
pragay el preeio que estid en juego. Se ha caleulado que en los
Gltimos sicte afios Alemania ha gastado anualmente en ar-
mamentos o] 30 % de sus ingresos; andlogamente, Inglaterra
ha invertido el 12 %, v Francia, el 10 %. Sohre la base de
las consignaciones actuales, nuestros gastos de Defensa no
llegan mas que al 7 % de nuestra renta nacional. Tenemos
que delenernos ante estos hechos tan desagradables, y, mi-
Andolos cara a cara, poner valientemente manos a la obra.

El enarto facter a considerar es la necesidad de aumentar
la eficacia del Gobicrno. No podemos permitirnos el lujo de
gastar tiempo y dinero como hasta aqui lo hemos venide ha-
ciendo. Esto es especialmente importante, ante el necesario
aumento de la intervenciéon del Gobierno en la direccin de
los negocios, La inepti‘ud gubernamental soporta con justi-
cia los embates de las criticas de la industria sobre la legis-
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lacién federal y justifica su temor a cualquier forma de in-
tervencién gubernativa.

Otra ves en este aspecto llamamos la atencién sobre el
eiemplo de Alemania. A propodsito de esto, Sir H. Hartley
dijo en Londres, en 1938, cuando Inglaterra estaba en una
si‘uacién comparable a la nuestra: “Los puntos sobresalien-
tes fueron el gran aumento de las funciones confiadas al Go-
bierno y la extensién con que se acudié a crear un plan so-
bre una base nacional.”

La quinta necesidad para establecer un fondo psicolégico
satisfactorio para realizar un esfuerzo eficaz de defensa es
de tipo econdmico; es decir, la necesidad de resolver dificul-
tades economicas. No podemos tolerar paradas debidas a es-
tridencias de los trabajadores o abstenciones del capital. Al
contrario, es preciso crear en todas las clases sociales un de-
seo de cooperar, una voluntad de arbilrar diferencias y una
decision de avanzar hasta alcanzar los fines de utilidad co-
min. Se necesita un caudillaje del trabajo del tipo consegui-
do por Inglaterra con la persona de Ernesto Bevin. Se nece-
sita un caudillaje en la industria mas altruista, por el estilo
de los grandes jefes industriales aue han servido en la Co-
misién de Defensa Nacional, como Mr, Stettinins y Mr. Knud-
sen. Como dijo esle 1ltimo recientemente: “En mi obpinién,
todavia no se ha impuesto suficientemente a la industria y al
proletariado lo que es la tarea de la Defensa Nacional.”

Finalmente, tenemos que adquirir como eaunipo la veluntad
de vencer. Ayudari a esto la consideracién de las condiciones
de vida oue existirian bajo una Pax Germanica. No deberia-
mos esperar, si llegase nuestro turno, condiciones muy dife-
rentes a las actuales de los pafses ocuvados en Eurona. La
filosofia nazi se basa en una domineeién mundial germéinica
sobre otros pueblos como vasallos. El discurso de Hi‘ler el
10 de noviembre vuelve a tratar del asuntn. v esta vez apun-
ta clara vy ecncretamente haecja nosotros. Ton este aspecto de-
bemos comprender la gran difirultad de sublevarse en las con-
diciones de la énoeca actnal. Esto es tan cierto en Alemania
eomn en los pafses cue domina. En una e mecanizada. nna
narién desarmada seemird desarmada mediante una vigilan-
cia adecuada. [F1 fusil del “paco” nn puede pensar en su-
blevarse conira el avién o el tan~ue! Yo nisnso que esta vo-
luntad de wvencer puede ser mucho mas firme en un pueblo
que se def'ende a si mismn con una causa insta. que eomhate
por sus ideales v sus nrincinios, ademds de por su propia
conservacién. Tsto exnliea tal wvez la hernica rvesistencia de
los ingleses. Como dijo Knute Rockne: “El equipo que no
quiera ser vencido, no seri vencido.”

Factores materiales.

Yo hablo dz Defensa Nacional como un commnuesto de dns
factores: »no psienldzicn v otro material. Tl primero ha sido
va discutido. ¥ con vazén ha ido por delante: pers sin, el se-
gundo estarizmos todavia indefensos. T.a guerra imnlica aho-
ra el uso de elementos mecAnicos. Esto, a sn vez. supone la
fabricmeidn de es’os elomentos, y. por consieuniente. el en-
cuadramiento de las actividades de todos los civdadanns, Fsto
es lo que quiere decir la expresion “defensa total”. Tl ohie-
tivo parece ser la preduecién de un terrible “poder ofencivo”,
maneab'e nor un reducido niimero de personal combatiente.
ITa frase “La meior ofensiva es la meior defensa” va resnl-
tando cada vez mas cierta. Ja “linea Macinot” v las tenrins
de d-fensza mas nasiva de “Liddell Hart” se han monstrado
practiramen’e inadecvadas. Y, para nosotros. el aeronlano es
la mis importonte de todas las armas del poder ofensivo ans
h-sta el presente han anarecide. Vamos a consid~rar mas
cuidados~m-=nte. sin embargo, cuil es npuestra sitnacién evac-
ta aou’. en Estades Unidos, con relacién a nuestros medios
combatientes y sus relaciones entre unos.y otros.

Problemas de la Defensa de Estados Unidos.

Ayuda a la Gran Bretafa.

Después de lo que acabamos de deeir, creo que estd claro
que nuesiro primero y méis eficaz esfuerzo de defensa es—y
seguird siendo—elevar al méaximo la ayuda a Inglaterra para
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detener a Alemania. El reparto equitativo de la ayuda en
aviones (uno para Inglaterra y uno para nosotros) debe ser
incrementado todo lo posible: acaso a uno y medio o dos
contra uno. Esto puede hacerse proporcionando adecuada-
mente las entregas de aviones-escuela (que mosotros necesi-
tamos primero) y los aviones de combate que Inglaterra ne-
cesila  desesperadamente. Haciéndolo asi, se cree que nos-
otros pedemos ailin, mediante programas de entrega de pro-
duccion adelantados, satisfacer las minimas condiciones ba-
sicas de Aviacidén establecidas por nuestro . M. General.
Del mismo modo que como una Escuadra para dos Océanos
no puede conseguirse antes de varios afos, y que en el inter-
medio nuestra seguridad naval estd tan intimamente ligada
a las fuerzas navales de Inglaterra, es obvio que el mejor
modo de servir a nuestra propia defensa es aumentando des-
tructores y otros tipos de buques necesarios a la Marina bri-
tanica. [Seguramente existen aGn necesidades de otras bases
navales que alquilar o territorios exteriores que adquirir, por
los cuales puedan y deban ser cambiados o negociados los ci-
tados buques! No existe una utilizacion mejor a que poderlos
dadicar.

Ademas de la ayuda a Iaglaterra, nosotros tenemos que
extender, organizar y coordinar mejor nuestras propias de-
fensas. Iistas abarcan las fuerzas de Tierra, Mar y Aire.

Fuerzas terrestres.

Indudablemente, nosotros mecesitamos un. aumento sus-
tancial de nuestras fuerzas terrestres; pero es facil apreciar
que el uso de estas fuerzas aumentadas solamente se mate-
rializard si nuestras fuerzas navales y aéreas fracasasen en
el inteato de impedir al enemigo obtener un punio de apoyo
(desembarco) desde el cual pudiese atacarnos por tierra.
Nuestro Gobierno y nuestro pueblo estin de acuerdo en no
enviar tropas al extranjero, y no se ve inminente, ni siquie-
ra probable, ninguna contingencia que exija un cambio en
esta politica. Asi, aunque siempre es de desear la mayor ra-
pidez, sin embargo. lo que estamos haciendo y pensando ha-
cer con nuestro Ejército de Tierra parece adecuado, aunque
el enjuiciamienio de estas cuestiones corresponde a los tée-
nicos.

Fuerzas navales.

Se encucatra en marcha un programa de Escuadra para
dos Océanos. La Marina es ain nuestra primera linea de de-
fensa; pero (como antes auedé explicado) se necesita tiempo
para aumentar’a, mucho tiempo; de suerte que hasta que
exista nuestra Escuadra de dos mares, toda defensa mariti-
ma adecuada se ha de basar en la ccoperacién con Inglaterra.
Con Inglaterra victoriosa, y ceatinuando en in'eligencia, o
mejor atn, en alianza con ella, serd innecesaria la Escuadra
doble, y bastard una Marina de las proporciones de la actual,
aumentada mas moderadamente.

Fuerzas aéreas.

.Y qué hay del Aire? Aqui no hemos hecho més que em-
pezar a estudiar el juego. Este nuevo medio ofrece posibili-
dades de defensa, incomprendidas durante mucho tiempo.
También este es nuestro mas seguro medio de ayudar a aque-
llos que resisten interpuestos entre noso'ros y los que nos
quieren mal. Como apiecian ahora los aviadores 'E‘pel'n qu
deméis sélo muy oscuramente perciben), la Fuerza Adrea sera
pronto la primera linea de defensa, asi como el poder ofen-
sivo del futuro. Nosotros necesitamos crearla mds rapida-
mente.

Coordinacién de la Defensa.

Tenemos un problema bdsico de defensa, por encima de
nuestras necesidades de expansion y de la necesidad de ayu-
dar a Inglaterra. Este problema es de politica, y afecta a la
organizaciéon y a la coordinacién. Las armas de nuestras
fuerzas defensivas, jpueden emplearse mas eficazmente es-
tando en Eiércitos separados, coordinados solamente por un
abrumardo Presidente y una Oficina de Enlace Ejército-
Marina? Por lo comiin, las Oficinas y las Comisiones son
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Fig. 1.—Las Potencias del Eje tienen ahora unos 16.000 aviones mas que Inglaterra, Con la

ayuda de Estados Unidos (suponiendo se entregue a Gran Bretaiia el 50 °/, de su producciéon

a¢rea), el Imperio no podra alcanzar la paridad con sus adversarios hasta Marzo de 1942,
lo mas pronto.
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mediocres sustitutos de una aatoridad centralizada, (No esta
indicado un Ministerio de Defensa Nacional? ;O un Ministro,
ademas de los de Guerra y Marina? Algunas de las funcio-
nes coordinadoras de la Comision Asesora de Defensa Na-
cional podrian muy bien depender inmediatamente de ¢l

El poder aéreo.

Y bien: ;No son tan ciertas la actual importancia del po-
der aéreo y su- preponderancia futura como para garantizar
su establecimiento como una fuerza de chogue independiente,
con un Ministro a la cabeza y enlazado con el Ministerio de
Defensa Nacional? Bl Arma Aérea independiente seria,*en
tal caso, la fuerza aérea de chogue, y en modo alguno podria
surgir conflicto o competencia en el servicio entre ella y la
Aviacién de la Marina o las Unidades de Cooperacién Adrea
del Ejéreito, que operan directamente con estos clementos.

Este problema surgié ya en Inglaterra durante la prime-
ra guerra mundial. Al trazar los planes de organizacion de-
finitiva de la Royal Air Force en 1919, dijo el Mariseal del
Aire sir Hugh Trenchard: “El principio que hay que tener
presente al formar la estructura de.la Aviacion Militar es
que-en el futuro su porcién mayor consistird en una TFuerza
Aérea Independiente, ademas del personal militar necesario
para llevar a cabo las investigaciones aeronduticas. Existi-
rin, aparte, una pequeiia porcion de Aviacion instruida para
operar con el Ejéreito, y otra pequeiia poreién entrenada para
operar con la Marina, porciones ambas que probablemente en
el futuro llegarin a ser Armas de los antiguos Ejéreitos.
Puede ser que la poreion principal (la Aviacion Independien-
te) crezea mias y mds, v llegue a ser, cada vez mds, el factor
predominante en todos los tipos de guerra.”

Nuestra Aviacién Naval es la mas hermosa del mundo;
pero es una parte de la Marina, operando siempre con la Is-
cuadra y afecta siempre a buques de alta mar, con excepeién
de los aviones de vigilancia (patrol). Puede y debe permane-
cer asi, inalterable, ain en periodo de reorganizacion, y asi
no habra posible conflicto cen una Aviacion Independiente
cualquiera, En una palabra: debe permanecer inalierable.

Estas cuestiones de politica y organizacion deben discu-
tirse como temas dignos de la inmediata atencién y conside-
raciéon que su importancia merece. Me parece que el asunto
de la Aviacion Independiente se refuerza cuando se considera
el problema desde otro punto de vista. El medio en que ope-
ran los aviones de combate soporta también aeronaves de
transporie. Asi, el poder aéreo, compuesto de la Aviacion
Militar y las lineas aéreas comerciales, es andlogo al peder
naval, cen la Marina de guerra y la mercante. El poder
aéreo consiste en algo més que en unos aviones con armas
(extensién de la artilleria). Implica el dominio del aire, co-
mercial y militar. Como tal, viene a exigir en nuestro pano-
rama nacional un puesto similar en importancia al poder
naval. Con este punto de vista debemos cuidar de permitir a
nuestras Lineas Adéreas todo el crecimiento que sea practica-
ble, ya que su valor para nosotros es de una importancia
grande y creciente, en cuanto han e llenar sus funciones de
transporte.

Me impresiong la acertada afirmacion de Walter Lippman
(una autoridad en Aviacién y un agudo aaalista), cuando dijo,
en una discusion: “Nuestra experiencia de la naturaleza hu-
mana nos dice, ciertamente, que no se puede dar la maxima
potencialidad a un arma nueva, con hombres que-la conside-
ran como un auxiliar de las anliguas.. Solamente una Fuerza
Aérea tiene el alecance, la movilidad y el poder ofensivo ne-
cesarios para compensar la insuficiencia de nuestra Marina
de un solo Oc¢éano y la extrema lentitud con que se puede
hacer entrar en accion un Ejéreito... El territorio que tene-
mos que defender es enorme.”

Después de muchas lecturaz en pro y en contra, de con-
siderables trabajos de andlisis y de algunos disgustos, ya que
un cambio actual puede traer algln trastorno, he llegado a
la conclusién de que nuesiro Gobierno debe volver a estudiar
estos problemas y encontrar—con la menor perturbacion para
los elementos existentes—los medios de crear una Aviacion
Militar Independiente y un Ministerio de Defensa Nacional.
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Problemas de la produccién de aviones.

Los grabados que ilustran este articulo muesiran ejem-
plos de algunos de los tipos de aviones que se estan fabri-
cando normalmente. En muchos casos, se trabaja en otros
modelos de los mismos tipos. Hay 12 6 14 tipos diferentes
que necesita el Ejéreito, y la Marina necesita una cifra se-
mejante. En junto, existen unos 45 modelos, que represen-
can aviones netamente diferentes en el actual programa de
material. Hay varios modelos desarrollados expresamente
para los ingleses y que difieren entera o fundamentalmente
de los producidos para nuestros propios servicios. Asi, nues-
tra industria aerondutica estd produciendo actualmente unos
50 tipos diferentes de aviones militares. Hay en marcha unos
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Fig. z.—Produccién anual de aviones en los Estados Unidos y producecion
futura que se calcula, a base de los programas actuales para el Ejéreito y
Marina de Estados Unidos y la Comision de Compras britdnicas,

intentos de unificacién de iipos, y si se logran, mejorard la
situacion al reducirse algo el namero total de modelos. Sin
embargo, los diversos y especializados empleos militares del
avion son tales, que hacen problemitico y probablemente im-
posibie el reducir el nimero de tipos a menos de 40, 6 a lo
sumo, 55, so pena de afectar seriamente su eficacia militar.
listos hechos hay que tenerlos constantemen.e presentes cuan-
do s» trate de apreciar los problemas de la produccion.

En poeas palabras, nuestro problema estriba en producir
¢l méaximo ntmero de aviones militares en el minimo tiempo
posible, E! grifico de la figura 2 ilustra sobre la magnitud
de la tarea. Las cifras de produccién anual son inferiores a
las deseadas, pero son de una consecucion razonablemente cier-
ta. La produccién de 1944 aparece nueve veces mayor que la
de 1940, la cual, a su vez, es ¢l quintuplo de la de 19365 un
buey récord y un programa verosimil, pero no suficiente. La
produceién anticipada de 19.500 avicnes en 1941 es mayor que
la indicada por la curva, a causa de haberse computado
una proporeion de aviones-escuela mayor de la que se man-
tendra normalmente. Por lo demas, la curva del grifico ex-
presa lo que yo creo que se puede esperar. Puede ser mejo-

" rada todavia si el esfuerzo para la “defensa total” es tan gran-

de como en este articulo se propugna.

La figura 3 es una curva de entregas mensuales de avio-
nes de los programas corrientes. Si queremos que la cifra
de entrega mensual de 2.500 aparatos, senalada para abril
de 1942, <ea aleanzada y mejorada para que la curva no pre-
sente la depresion del dibujo, serd preciso tomar decisiones
urgentes acerca de los futurcs pedidos, Esta curva represen-
ta las entregas de aviones completos, ¥ no incluye los repues-
tos. que solo para células representan un aumento medio de
un 20 por 100 en la capacidad de produccién requerida. El
ritmo de aumento sefialado a partir de enero de 1941 es supe-
rior a cualquiera de los correspondientes a Inglaterra o Ale-
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mania. Temo que no sea posible excederlo, especialmente si
se tiene en cuenta que el grueso de las nuevas fabricas, situa-
das lejos de las instalaciones actuales, han de ser (todavia)
construidas y completamente equipadas.

Las ewxigeneias del awmento, incluyendo la superficie edi-
ficada de las fdbricas y la mano de obra, para obtener las en-
tregas de produccion tal como se acaban de exponer en las
figuras 2 y 3, pueden verse en la figura 4. Para llegar a una
cifra de 50.000 aviones anuales, la superficie de 1.300.000 me-
tros cuadrados que actualmente hay edificada con destino a
la produccién de células, habrd de elevarse a 3.700.000, con
2.600.000 metros cuadrados en servicio para mayo de 1942,
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Fig. 3.—Entregas mensuales de aviones militares por las fabricas de Esta-

dos Unidos, a partir de enero de 1940, ¥y produccién futura que se caleu-

la (para los programas de Estados Unidos e Inglaterra). Los circulitos de

1040 corresponden a las entregas a Francia, Las iniciales del pie del cua-

dro son las de los meses (en inglés). Las cifras del margen izquierdo, en-
tregas mensuales de aviones,

fecha en que alcanzarin el médximo las entregas de aviones
correspendientes a los pedides actuales. Las cifras de mano
de obra correspondientes a los tres periodos, son, respectiva-
mente, de 120.000, 400.000 y 280.000 hombres. Se consignan
también las cifras correlativas para las industrias de moto-
res y hélices. Si contamos las fibricas de instrumentos y equi-
po diverso (excepto armamento) y aiiadimos la superficie de
terreno y el personal no productivos, hallaremos que la indus-
tria aérea, para producir 50.000 aviones militares al afio, ne-
cesitard aproximadamente 8.300.000 metros cuadrados de te-
rreno y 800.000 empleados.

Ya se ve que solamente el aumento de fibricas y emplea-
dos es una tarea tremenda, sujeta a miltiples dificultades y
posibles obsticulos. Otro renglén de igual caricter es la cues-
tl_én de equipar las fabricas con mdquinas-herramientas. El
disponer y entrenar la mano de obra necesaria en el tiempo
concedido, sdlo podra lograrse si—como, desde luego, supone-
mos—empleamos verdaderos métodos de “produccién”, lo que
supone el uso de grandes, costosas y precisas macquinas-herra-
mientas y herramental especial, Las adjuntas fotografias de
miquinas corrientemente empleadas en la indusiria aeroniu-
tica permiten apreciar el famaio de las que se necesitan:
complicados taladros, prensas de 5.000 toneladas y martillos
neumiticos de alta capacidad. También se necesitan en gran
cantidad otras muchas herramientas corrientes, como tornos,
automaticos, muelas, taladradoras, trituradoras y estampado-
ras. Esto exige tiempo para producirse, y amenaza ser otro
serio embotellamiento.

Ya he hablado del gran nimero de modelos de aviones que
necesita nuestra Aviacién Militar, o sea de 40 a 50. Asi, para
un programa de 50.000 aviones al ano, la preduceién media

" anual de eada tipo serda de unos 1.000. Unos pocos tipos, que
son los que se necesitan en mayor proporcidn, alcanzaran tal
vez a 4,000 al afio, o sea unos 15 diarios. Varias fabricas de
automéviles son capaces de fabricar hasta 2.000 coches dia-
rios. Asi, la industria aérea, en lo referente a la produccion

REVISTA DE AERONAUTICA

potencial de grandes series, es del orden del 1 por 100 de la
indusiria automévil. Por consiguiente, hay que esperar mé-
todos diferentes, particularmente de montaje. Sin embargo,
ahora se emplean ya, y se emplearan con mas extension en
lo sucesivo, auténticos métodos de produccién. Es un mal
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Fig. 4.—Exigencias del aumento de produccién de células, motores y pro-

pulsores, en las fiabricas de Estados Unidos, para s50.000 aviones anuales.

Curva superior, pies cuadrados de terreno utilizado (células, rama supe-

rior) y mano de obra (rama inferior). Curva central, pies cuadrados para

fibricas de motores y hélices. Curva inferior, mano de obra para los mis-

mos. Margen izquierdo, cifras de pies cuadrados y mano de obra, divi-
didas por 100.

servicio al pais, sin embargo, el enganar a los que ignoran
estas cosas, expresando temerarias afirmaciones de 1.000 avio-
nes diarios como cifras irrealizables para los grandes fabri-
cantes de automéviles o para cualquier Empresa.

Un ultimo problema del aumento de produccion, tal vez
el mas dificil de todos, es el aumento de la direccién propia-
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mente dicha. Aqui el preeeso de seleceién lleva inherentes los
maximos peligros. Aqui la Gnica ensefanza de resultadoes
segures es la experiencia, y ésta es inasequible en el plazo
requerido. Por ello, hay que elevar hombres de abajo hasta
los puestos de maxima vresponsabilidad; hay que traer otros
de otras industrias y entrenados en cuestiones peculiares de
la produccién aerondutica, y los ‘alentos de los que ahora
estan en el pindculo hay que irradiarlos sobre mas ancho
campo. Esto es una tarea de proporciones formidables.

_Otro problema de produccion es el de la calidad. Esto
abarca tanto la exigencia insistente de altos niveles de la
nrano de obra, material y presentacién como a la excelencia
de los proyectos en performances, instalacion de armamento
y utilidad militar en general. El primer tipo de calidad ha
de mantenerse a un alto nivel, ya que las tolerancias acepta-
bles en mecanismos mencs forzados que el avién y su motor
—donde el ahorro de peso es de considerable importancia—
daria lugar, en este caso, a resultados desastrosos. Tal vez
se pueda reducir la severidad de algunas condiciones exigidas,
especialmente en presentacién y acabado; pero, en general,
no parece juicioso adoptar demasiada “manga ancha” en todo.
Hay, sin embargo, la necesidad de evitar las demoras oca-
sionadas por la doble inspeccion del Gobierno y de la Empre-
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<. Solamente debe exisiir una alta inspeccion, ejereida por
¢l Gobierno.

Il problema de calidad, realmente dificil en una industria
ba-ada sobre un arte de rapido desarrollo, es siempre el ccn-
seguir una cantidad de produccion verdaderamente grande de
un producto que reqiieve siempre una alta perfeccide e di-
seiio. No existe factor mas importante en la elevacion y man-
tenimiento de la moral de las fuerzas combatientes que el
justificar continuameate su opinién de que los aviones que
ellos vuelan superan a sus adversarics. Los informes de In-
glaterra subrayan insistentemente este hecho. La marcada
superioridad, entre los cazas, de los aparatos ingleses Huaw-
ker “Hurvieane” y Supermarine “Spitfire”, ambos con ocho
ametralladoras de 7,7, montadas en las alas, y la del Viekers
“Wellington” y otros bombarderos equipados con torretas de
ametralladoras con mando hidraulico, sobre los aviones de
sus adversarios alemanes, contribuye, en parie, a la super-
lativa moral de los jovenes pilotes de la R. A. I, que han
salvado la situacion para Inglaterra (y, por tanto, para la
Civilizacién). Este esfuerzo en superioridad de diseno, al exi-
gir modificaciones en éstos para mejorar las caracteristicas
de vuelo, con otros frecuentes cambios, para obtener nuevoes
modelos, pone automaticamente un limite a las cifras de pro-
duceién que puede ser entregada. Pero como esta produceion
entregable exige tiempo para pener a punto y probay los
avienes ya entregados en prineipio, tendremos una corres-
pondiente restriceién en la calidad del diseno de los aviones
militares. Desgractadamente, jamas podemos “tener hoy el
avién de manana”, ni siquiera “tener hcy el mejor proyecto
del dia” en las escuadrillas militares. lkiste arte de rapido
perfeccionamiento hace siempre preciso el combatir con ma-
terial semianticuado. Esto indica la enorme importancia de
continuar las investigaciones y perfeccionamientos aun en
tiempo de guerra para aproximarse al ideal, o al menos para
superar los aviones con que el enemigo combate en el mo-
mento actual.

La precedente exposicion mostrara—segin creo—la exten-
gion del problema referente a las gestiones a emprender para
estab.ecer un programa y colocar pedidos. Cada pedido de
aviones de combate debe ser bastante grande para permitir
una produccién eficaz, pere no tan grande que imponga a las
Unidades el recibir material anticuado hacia el final de las
entregas de la serie prevista. Como el procedimiento en ¢época
normal consiste en desarrollar un prototipo, probar en vuelo
unos pocos ejemplares y luego una fase de ccnstruceion que
requiere tres o cuatro anos, existe una tendencia—y, de he-
cho, una necesidad real—hacia abreviar el proceso mediante
“pedidos en cantidad a partir del ferrcprusiato” (planos ori-
ginales). Esto entrafia una enorme responsabilidad, y presu-
pone una confianza suprema cn la capacidad del cuadro de
proyectistas para llevar a buen logro un acierto de principio.
In la praetica, un promedio de ¢xitos de! 50 por 100 es bue-
no. La exigencia de flexibilidad de una organizacién mediante
ja cual cea posible intrcducir modificaciones sin interrupcio-
nes indebidas (cambios impuestos a menudo por la experien-
cia adquirida en operaciones de guerra) hace muy convenien-
te para la Empresa que ha desarrollado un proyecto el man-
tener su alta inspeccion durante toda la produccion. Esto, a
su vez, exige un ineremento de la capacidad de produccion,
bien por la ampliacién de la misma Empresa, bien pcr medio
de concesiones a otras subcontratistas. No es recomendable, v
en Inglaterra ha ocasionado grandes pérdidas de tiempo, el
celer simplemente licencias de construccion sin mantener un
estrecho contacto subsiguiente con la Empresa cedente, y esto,
especialmente, para el caso de la construccion de células,

Otro problema de gestiones a emprender es el acierto en
colcear los pedidos, de manera que las entregas de los diver-
sos tipes se obtengan en la sucesion conveniente. Los aviones-
escucla (por ejemplo) deben entrar en servieis antes que los
de combate. a fin de proporcionar suficientes pilotos para cuan-
Jdo se hagan las entregas de los tltimos,

Recientemente se ha discutido mucho sobre loras y lurnes
de trabajo. Para la mayor economia, parece lo mejor la sema-
na de cinco dias, con tres turnos diarios y un sibado como
dia de horas extraordinarias para hacer balance de la pro-
duccion. Se ha encontrado positiva dificultad en trabajar efec-
tivamente mas de la equivalencia Je dos turnos completss en
un orden nominal de tres turncs. Es buena una proporcion
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AVIONES MILITARES DE ESTADOS
UNIDOS

1.—Caza: Bell P, 29 *Airacobra”,

2.—Bombardero: Martin 167,

3.—Caza: Loclkheed P, 35,

4.—Escuela elemental: Ryan P. T.

5—Caza: Curtiss P. 4.

6.—Hidro: Martin P. B. M.-1.

7—Caza: Brewster F2A-1.

8.-—Hidro: Cousoliduted XPB2Y-1.

9.—Hidro: Curtiss XSO3C-1.

10.—Caza estratosfirico: Vought - Si-
leorslky.

11.—“Forta'eza Volante”: Bocing D 17.

12.—Asalto: North American DC-1.

13.—Bombardero en- picado: Douglus
DB-7.

A la mayoria de les aparates aqui re-
presentados se hace alusién en el tex'o
del artieulo. Muchos de ellos han sido
encargados por Inglaterra. Los senala-
dos econ los nameros 2, 6, 8 y 11 son
enviados a Furosa en vuelo transatlan-
tien., a=i como algunos otros modelos.
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de cinco-tres-dos turnos, y probablemente, el maximo es de
cinco-tres y medio-dos y medio. Este esquema de conjunto pue-
de ser forzado hasta la semana de seis dias, con domingo para
hacer el balance, aun cuando el retraso ocasiomado por la
fatiga puede disminuir el rendimiento. No cbstante, la pro-
duetividad, cuya importancia es tan inmediata, seria aumen-
tada por este medio, de suerte que, completando el herramen-
tal y eliminando cualquier posible “embotellamiento”, esta
semang de trabajo debe ser tomada como tipo. Muchas firmas
trabajan dos turnos de diez horas y media al dia, lo cual pa-
rece un plan menos eficaz, y seguramente antieconémico, que
no lo hacen recomendable.

Tenemos después el problema de las faltas de materias
primas. Debe examinarse la situacién en relacién con la in-
dustria del acero, donde se ha alcanzado el 97 por 100 de su
capacidad de produccién, en ocasién en que comienza a po-
nerse en marcha el plan de aumento de preduccién. No es de
prever ninguna falta de aluminio. si bien el plazo actual entre
pedidos y entregas es de tres a nueve meses.

Aparecen, y merecen atencidn, congestiones posibles en las
industrias de fundicién y forja, especialmente, en la fundicién
de magnesio. Todo esto apunta la necesidad de organizar, efec-
tivamente, cficinas de prioridad. con autoridad mara interve-
nir cualquier clase de materia'es en los que sea inminénte un
colapso de produccién. Estas oficinas deben establecer turnos
de prioridad para las entregas a las industrias de defensa v
las restantes, asi como para casos individuales dentro del
campo de las primeras.

Mas difiei! es el problema de alecanzar producciones equi-
libradas de células vy motores. Cuando nuestro mayvor progra-
ma de rearme ha comenzado a ponerse en marcha, nuestra
industria de motores se encontraba considerablemente mis
cerca de su capacidad-tope que la industria de aviones. Estre-
cha relacién con esto tiene el hecho de que es motablement»
més largo el ampliar la industria de motores cue el ampliar
la producciin de células. De esta disparidad pueden dar una
buena indicacién o medida los costes de las nuevas instala-
ciones para ambas industrias: 220 délares por metro cuadradn
de suelo destinado a la produceién (incluyendo herramental)
para los motores y 88 délares por metro cuadrado mara las
células. Asi. hemos topado ya con un serio embotellamiento
en la cuestién de motores, y persistird durante agiin tiempo.
Ademas, cada motor, como parie ane es de un aeroplano, ha
de ser entregado a la fabrica de células para su montaje. de
treinta a sesenta dfas antes de la entrega del avién termina-
do. Otro factor que ha venido a aumentar las perturbaciones
es la entrega al extranjero de muchos motores destinados a
aviones construidos fuera de acqui. Estes “embotellamientos”
retrasan seriamente las entregas de aviones al ser afectado
el avidn, tanto por los fallos en la produccién de eélulas como
por las deficiencias en los motores. Un nuevo factor a consi-
derar cuando se estudian las exigencias del aumento de pro-
duccién en las industrias de motores v hélices, es la necesi-
dad de tener motores de repuesto (ademis de las piezas de
recambio para cada motor), y esto, unido al hecho de que
muchos aviones necesitan més de un motor. En la actuali-
dad, hay que contar, por lo menos, ¢on un promedio de dos
motores para el avién militar medio.

Estos son algunos de los problemas de industria aérea. Es
necesario un bien coordinado esfuerzo y una estrecha coope-
racién de tedos. Tal vez sea preciso un coordinador de la in-
dustria (como recientemente se ha sugerido). Tal vez, mayor
autoridad en el Conseio de Defensa Nacional, Hay que dar
con la solucién adecuada.

El programa de 50.000 aviones al afio.

En mayo tltimo, cuando los alemanes desencadenaron su
Blitzkrieg en Holanda, el Presidente anuncié ¢él famoso pro-
grama de 50.000 aviones al afio para los Estados Unides, y
un poco mas tanrde, la Comision Asesora del Consejo de De-
fensa Nacional quedd constituida. Por algin extrafio motivo,
la autoridad inspectora sobre el esfuerzo de produccién aero-
néutica fué delegada al Departamento de Hacienda, y se con-
voed una reunion con representantes de I industria. Esta
conferencia despertd el entusiasmo hacia la nueva tarea; pero
*la conferencia resulté un fracaso al no llevar previamente
elaborado un plan para la misma o un programa de coonli-
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nacién de industrias. Digo esto, y alguno de los puntcs si-
guientes, que fueron notorios errores, no con un espiritu de
critica negativa, sino en la esperanza de que su considera-
cion puede evitar la repeticidn de este tipo de equivocaciones
en el futuro, en el que nuestros esfuerzos y nuestras dificulta-
des han de superar cen mucho a todo lo que llevamos conocio.

Sigue, pues, una discusion de las cansas que motivaron
retrasos e ineficacies en traducir a un programa el proyee-
to de los “50.000 aviones”; en traducir el programa en pedi-
dos, y, finalmente, los pedidos en horas-hombre de trabajo
realizado en la produccion Je los aeroplancs deseados.

El primer tropiezo fué la falta de una eclura definicion del
objetivo. ;Se pensaba que en un cierto plazo habia de pro-
ducirse un ‘otal de 50.000 aviones? ;0 se deseaba montar
una industria capaz de preducir 50.000 aviones al afo? ;O
ambas cosas? Y en cada caso, ;jen cudnto tiempo?.. El pri-
mer programa real que se formuld reclamaba la produceion
de 50.000 aviones en cuatrn afos. Se advirtié que esto no era
lo que hacia falta, y se sustituyé el programa por otro, que
excedia algo a las peticiones de los Estados Mayores de Tie-
rra ¥y Mar, pero que no llegaba al objetivo de uaa industria
de 50.000 aviones anuales. En este tejer y destejer se perdie-
ron un par de semanas. La leccion a deducir es que los pro-
yeclos, cuando se anunecian por primera vez, han de estar
claramente meditados y coneretamente expuestos. Iin segundo
lugar, se hallaba la inevitable interferencio entre elementos
encargados de hacer aproximadamente la misma cosa. Asi se
superpuso una Comision Asesora de Defensa Nacional sobre
los Servicios Militares, que ya estaban completamente orga-
nizados para realizar la tarea. Fueron necesarias otras con-
ferencias, discusiones y aprobaciones con el personal de este
nuevo organismo, consumiendo—como es na‘ural—mdis tiem-
po muerto. Los organismos técnicos, de proyectos y de ges-
tién va existentes en el Ejéreito v la Marina, no podfan dar
un paso sin previa consulta, y aun parvecia entonces que la
Comision aludida no tenia autoridad claramente definida para
divigir la accion a emprender. Incidentalmente, era una nue-
va organizacion, que exigia a la industria nuevos dictamenes
e informes, ademas de los que ya exigia la Hacienda y los
muy amplios elaborados en el correr de los afos por los orga-
nismos de gestion militares. Tal vez un punto sin gran im-
portancia, pero que, no obstante, fué otra carga a soportar
por una industria ya bastante confusa. Como era de esperar,
surgié alguna organizacién defectuesa en el seno de la fla-
mante Comisién A. de D. N, Hubo alguna incompetencia,
Y hubo algin trabajo material desperdiciado, por la necesi-
dad de separar fisicamente los despachos del personal de las
distintas sececiones. La industria dejé de ser asesorada con la
claridad y regularidad con que lo venia siendc. Consiguien-
temente, como el tiempo transcurria sin ningtn resultado
tangible, los fabricantes comenzaron a inquietarse, y perdie-
ron gran parte del entusiasmo que tenfan al comenzar. Es,
sin embargo, importante sefialar y subrayar que ni en la
Comisién de Defensa ni en los Ministerios Militares ha habi-
do fal‘a de buena intenciéon ni de trabajo intenso.

In cuarto término, vinieron los retrasos ocasionados por
los debates parlamentarios, y luego, por la aprobacion y san-
cién de las leyes y eonsignaciones indispensables para permi-
tir la puesta en marcha de cualquier trabajo real. Una de-
mocracia debe disponer.de tiempo para discutir a fondo esta
clase de asuntos; pero en este caso ocurrieron demoras inde-
bidas en muchos detalles, con insuficiente apreciacién de la
abrumadora importancia del facter tiempo en la coyuntura
actual. Tuvo que entrar en juego toda la legislacién que sigue:

1. Autorizacién a los organismes gestores para comprar
o contratar por gestion directa, prescindiendo de los concur-
sos o subastas reglamentarios. (Modificacion esencial para
ganar tiempo.) :

‘2.° Legis'acion reduciendo, elevando o eliminando las li-
mitacion=s de beneficios previstas en_las disposicicnes vigen-
tes. (También se decreld sobre adquiziciones a base del coste,
més un beneficio prefijado.)

3. Sancién de las drdenes de consignacion para permitir
suseribir contratos reales. (En este debate se interpusicron
dos reuniones politicas, con suspension de sesiones parlamen-
tarias, ocasionando una demora de tres semanas.)

4," Laborioza discusion del métedo de computay la amor-
tizacion de instalaciones, viniendo a parar a la insercién de
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estas cuestiones en la Ley de Impuesto sobre Beneficios ex-
traordinarios,

5. Disposicion para contratar nuevas obras, compren-
diendo pagos para la construccion de fabricas de material de
guerra. Y, altermativamente, autorizacién de gestiones para
contratar con subsidics sobre los precios unitarios.

6. Autorizacion para modificar las bases y horarios de
trabajo vigentes, a fin de poder acelerar lag entregas.

7. Establecimienio del sistema de control de exportacio-
nes. (Esto ocasionéd un frenazo considerable, al rvequerir la
aprobacion del Comité de Enlace Presidencial, de los Subse-
cretarios de Guerra y Marina, de la Comision de Entregas
de la Oficina de Municiones del Ejército y Marina y de la
Comision Asesora de Defensa Nacional.)

8.° Legislacién sobre la disposicion de fondos adquiridos
de la Corporacién Iinanciera de Reconstruccion, o del capital
privado, con destino a la ampliacién de la industria.

9. Y, finalmente, la existencia del impuesto sobre bene-
ficios extraordinarios, aplicable a todas las industrias, y (como
su nombre indica) reemplazando con sus preceptos a los de
disposiciones anterioves sobre limitacién de beneficios (que
afectaban solamente a los constructores de aviones y buques)
y conteniendo también reglas para la amortizacién de fondes
destinados al rearme y convenios de liquidacién de contratos.

Una quinta causa de rvetraso fué el conservadwrismo de la
industria,

Al prinvipio estaba en plan de “remangarse los brazos"
v poner manos a la obra; pero en el verano se enfrié6 su en-
tusiasmo y se hizo apacible y suspicaz. Los puntos arriba ex-
puestos hicieron nacer dudas acerca de la sinceridad del Go-
bierno en el programa de conjunto. Mas, a pesar de la proba-
ble justificacién de este sentimiento desde un punto de vista
estrictamente mercantil, era mucho mayor la atencién angus-
tiosa, desde el punto de vista de la Defensa Naecional, respec-
to a las condiciones que serfa preciso mantener después de
cualquier eventualidad posible. No habia una real apreciacion
general del peligro de nuesira situacion o de la necesidad de
sacrificar los procedimientos normales, a base del negocio ex-
clusivamente, para crear una “defensa total”, a la vez ade-
cuada y oportuna. ' :

En suma, fué ya muy avanzado el estio cuando los fun-
cionarios del Gobierno empezaron a pensar en ir indicando a
la industria que las condiciones y procedimientos habituales
eran incompatibles con los que exigen los momentos urgen-
tes. Esto queda bien explicado acotando tres discursos de
Mr, Knudsen. En el primero deseribié la politica inicial de
la Comisién Asesora de D. N.: “Decidimos superponer las
cargas de la defensa sobre el volumen normal de negccios de
la macién, con objeto de sacudir el colapso exisiente, y des-
pués de ajustar el esfuerzo, si necesario fuese...” El 15 de
cctubre, a propdsito de la industria de maquinas-herramien-
tas, dijo: “Si estos sefiores piensan que van a necesitar un
equipo de maquinas-herramientas para seguir llevando su rit-
mo de vida americano, es mejor que se dediquen a otra cosa.”
Después, el 13 de diciembre, decia ante la Asociacion Nacio-
nal de Fabricantes: “Tenemos la responsabilidad de ver que
esto se hace en un tiempo “récord” y que procedemos recta-
mente en es'a coyuntura, para mostrar al mundo que reali-
zamos las cosas que hemos estado preparando con tanto anhe-
lo durante los 1ltimos seis meses... ;Es imposible montar el
plan de Defensa en pie de guerra aunque realmente estemos
cn paz?” {Es un punto de vista notoriamente cambiante!

Todas -las numerosas controversias que se desarrollaron
durante el verano se hicieron, por supuesto, mas enconadas,
v la gente quedé mas confusa por causa de la campuaiia de ln
eleceion. presideneial en medio de las etapas mds criticas del
desarrollo del programa. pAqui se encontraron los industriales
en la anémala posicién de tener que laborar y cooperar con
todos los esfuerzos pro Defensa Nacional al mismo tiempo
que habian de expresar su oposicion al Gobierno!

Todo esto son cosas que anadir a la fundwmental inefica-
eia del sistema democrdtico, y que ahora no podemos tolerar
y tenemos que eliminar. Hay que suprimir el balduque; hay
que prescindir de sospechas; hay que fundar la accion sobre
conocimientos firmes; hay que remediar las compelencias or-
ganicas de jurisdiccion; hay que actuar wvalientemente, sin
relajacibn—como suele ocurrir—por temor a las subsiguien-
tes interpelaciones parlamentarias; hay que exponer clara-
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mente las politicas a seguir, y hay que informar exactamen-
te al pueblo. Algunas de las eficacias del Gobierna a través
de la autoridad ejecutiva directa habrda que copiarlas de los
paises tolalitarios, sin perjuicio de seguir conservando nues-
tra apreciacion fundamentalmente democritica de los dere-
chos del hombre.

El programa.

A mediados de octubre, de las conversaciones se habia sa-
cado un pregrama que quedaba reflejado en contratos. Se ha-
bian invertido cinco preciosos meses en una labor que evi-
dentemente pudo haberse hecho en la mitad (y un dia per-
dido no se puede comprar a ningin precio). Pero aun el pro-
grama final, instrumentado en parte por autorizaciones, para
facilitar el aumento de produccién, y por contratos, no era
el programa que el Presidente sofiaba el 16 de mayo, cuando
dijo: “Quisiera ver esta nacién mecanizada hasta el extremo
de poder producir 50.000 aviones al afio, por lo menos. Ade-
méas yo creo que esta nacién debe plantear desde ahora mis-
mo un programa que nos ponga en posesion de 50.000 avio-
nes militares y navales.” Los actuales contratos, incluyendo
las entregas a los ingleses, suponea una Aviacion Militar de
unos 18.000 aviones y unos 7.000 para la Marina.

En lugar de terminar la construeccion de unos 40000 apa-
ratos (con 15.000 para los ingleses) para la primavera de
1942, la fecha sera en el verano de ese afio, v en lugar de
alcanzar para entonces una capacidad indusirial de 40.000
aviones al afio, serd de unos 30.000.

Asi, pues, el programa de una Aviacién de 50.000 apara-
tos y una capacidad industrial de 50.000 avicnes al afo esta
atnn muy lejos de nosotros, y los programas actuales han de
ser grandemente superados para alcanzar aquellos objetivos.

Actualmente se esta laborando intensamente para planear
nuevos programas que superen al actual, y basindose, en
parte, sobre una participaciéon mds activa de la indus’ria au-
tomovil. Se estan haciendo planos para edificar fabricas que
producirin bombarderos bi y tetramotores. Pero no zeamos
demasiado confiados en obtener pronto resultados. Alfredo P.
Sloan dijo en moviembre: “Desgraciadamente, poco es lo que
sirve para nuestras mis vitales necesidades de defensa (avio-
nes, motores v buques de guerra). Las fabricas destinadas
a la produccién de tiempo de paz, muy dificilmente pueden
adaptarse a las necesidades de la Defensa. La maquina in-
dustrial norteamericana no esta proyectada para producir las
cosas que ahora son mas vitalmente necesarias. Y existe poca
flexibilidad, Esto es inherente a nuestro sistema de produc-
¢cién en masa.”

Aun cuando expongo vy aprecio plenamente la gravedad del
problema, yo estoy seguro de que podemos 1'eali:a:ar una labor
mucho mejor que la efectuada en tiempos anteriores.

- Efectivos de fuerzas aéreas.

«En otro articulo publiqué cuadros basados en cdlenles de
las fuerzas aéreas relativas de los Aliados y de Alemania,
tanto de su fuerza aérea total como de su capacidad de pro-
duceién., Estos cdleulos eran anteriores al Blitzkrieg, v ne-
cesitan ser revisados ahora por lo que han cambiado las cir-
cunstancias, Después de aquella publicaciéon Italia ha entra-
do en la guerra; Francia, por su derrota, ha dejado a los
Aliados; Es‘ades Unidos han acelerado su produccion y sus
entregaz a Inglaterra, y las pérdidas de aviones, tanto en el
aire como en tierra, han aumentado encrmemente, Los caleu-
los rectificados aparecen ahora en la figura 1. (efectivos to-
tales) v en la ficura 5. (entregas mensuales). Como antes,
la Aviacién total incluye todos los tipos de apara‘os, en una
proporeion aproximada de:

Combate en primera linea (cazas y bombarderos)... 30 %
Cooperaciéon (reconocimiento, transporte, servicios
mAltiples) isasuasivnisiriasiecaes 15 %
Reserva (todos los tipos tacticos)...... . ;25 %
AvIONes=eseuela s civiicissainsssdaias s siinssssaivenase: o0 90

He de advertir que para el adversario se estima habra
igualdad con el ritmo de produccién nuestro para mediados
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de 1941, en lugar de para el principio de 1940, antes del es-
tado de Blitzkrieg. Y la paridad aérea absolute se calcula
para lz primavera de 1942, en lugar del estio de 1941, en las
condiciones del primer afio de guerra. La entrada de Italia
v la caida de Francia han inclinado mucho la balanza en fa-
vor de Alemania. Pero las pérdidas adreas, desproporcionada-
mente grandes de Alemania en su guerra total, y los envios
crecientes de Estados Unidos a Inglaterra han contrarrestado
en parte aquella ventaja. En el primer ataque general a Ingla-
terra, las pérdidas aéreas de Alemania fuercn triples que las
inglesas en aviones y quintuples en personal (promedio de las
primeras ocho semanas). Esta disparidad es ahora menor; pero
las pérdidas siguen siendo sensiblemente mayores para Ale-
mania, y si se incluy» a Italia en el cuadro, continuarin sién-
dolo. La figura 5. indica que la preporcion 3 a 1 de pro-
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ritmo de las
Supuesto: las destrucciones terrestres

Ia de Estados Unidos, aleanzari el Potencias del Eie hacia

mediados de 1041, subsienientes al

Blitzlerieq, reducen la produccién normal en un 2o por ipo,

duccién de avienes se reducird 2 2 a 1 en julio de 1942, Las
pérdidas terrestres, para ambos adversarios, se suponen idén-
ticas, con reduccion del 20 % de la capacidad normal; la ma-
vor destructividad de Alemania parece haberse concentrado
mas bien sobré objetivos nmo militares, al contrarvio de la po-
litica desarrollada por Inglaterra, Se repite adui el caso de
que la en‘rada de Italia en la guerra no ha afectado pricti-
camente nada a la industria britanica, mientras que sus pro-
pias pérdidas han sido importantes.

Suponiendo que estas curvas sean bastante aproximadas
a la verdad (y yo no puedo pretender mds), veremos la enor-
me importancia que encierran nuestras entregas de aviones
a Inglaterra. Si nosotros mantenemos o superamos los ritmos
indicados, Inglaterra triunfara.
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Conclusion.

Iniciando este trabajo con una discusion del choque entre
las filesofias de las naciones gobernadas demceratiea y dicta-
torialmente, y revistando los progresos de la agresion como
pelitica basica de los Estados totalitavios, he tratado de de-
finir los fundamentcs psicologicos ¥ materiales de la Defensa
que deben prevalecer en cualquier nacion que se disponga a
afron‘ar una agresion total ccn una defensa total. Después
he bosguejado nuestros problemas peculiaves de defensa. Por
altimo, desde el punto de vista de la produccion de aviones,
he expuesto nuestro programa y esfuerzos de rearme, cen el
fin de eliminar errores futuros mediante la exposicion de los
cometidos en el pasado.

Tenemos constantemente delante de nosotros el espectacu-
lo de una guerra, brutalmente llevada e indisiintamente di-
rigida por las potencias del Eje ccntra combatientes y no
combatientes, contra los ideales y contra toda la filosofia de
las instituciones demoeraticas. Vemos a diavio la gloricsa re-
sistencia de Inglaterra con sus pocos aliados, peleando con
indemable valor. ;Qué epopeyas puede ofrecer la Historia
més valerosas que ¢és'as? La derrota del Graf Spee por eru-
ceros ingleses anticuados; el milagro de. Dunkerque, donde
un pueblo entero acudié a salvar a sus combatientes de una
situacién desesperada; el sereno valor del pueblo londinense
saliendo diariamente de sus refugios antiadreos para buscar
sus hogares destruidos, y plantando en las humeantes ruinas
carteles caue dicen: “Siempre existirda Inglaterra”; el arrojo
hasta el final del Jervis Bay, sin coraza y con viejos cafones,
defendiendo y salvando muchos de los bugues que convoyaba,
y. por iltimo, la Royal Air Foree, cuyos muchachos, sonrien-
do con arrojo, presentan batalla a cualquier nimero de avio-
nes enemigos, sin contar los que scbran. Istos chicos, rifien-
do el buen combate por la civilizacion, merecen todo lo que
podamos hacer, enviandoles mas aviones para continuar su
pelea a costa de todos los sacrificios que pudieran ser nece-
saries. Con una ayuda asi, ellos venceran. Winston Churehill
dijo de ellos: “;Pocas veces han tenido tan pocos el privile-
io de hacer tanto por tantos!”

Hagamos, pues, en pie de guerra, las cosas necesarias
para asegurar la victoria de Inglaterra y nuestra propia se-
guridad. Si esto supone una mayor produccién de aviones y
el envio a Inglaterra de una proporeion mayoer de ellos, ha-
gamos ambas cosas. Siello exige modificar la legislacion para
poder hacer emprés'itos, hagamoslo; si precisan entregas ur-
gentes de metdlico, higanse también; los asuntos en los que
hemos querido que el dinero se invierta no poedran garanti-
zarse con dinero durante mucho tiempo! Nuestro camino es
facil comparado con el de aquellos cuya suerte explicd tan
claramente Churchill al pueblo britanico en un discurso par-
lamentario: “Estamos ante una dura prueba de las mis pe-
nosas; he de decir a la Cimara—como ya he dicho a los que
se unieron a este Gobierno—que no ‘engo nada oue ofrecer
sino sanere, trabajo, lderimas v sudores.” Aceptemos una
parte valiente en esta lucha por la democracia, dando los pa-
sos necesaries para que pedamos afrontar las tareas en pers-
pectiva. comprendiendo siempre la necesidad de mantener
nuestros derechos fundamentales. El Presidente Roosevelt ex-
presd bien esta necesidad en 193%: “La democracia, para per-
durar, tiene oue llegar a ser una fuerza positiva en los dia-
rias exis’encias de sus pueblos. Tien» que hacer hombres v
mujeres cuva adhesién les haga sentir que realmente elln
vela por la seguridad de eada individuo, que es bastante fe-
lerante para inspirar una unidad esencial entre sus cindada-
nos v que esta luchando lo bastan’e para mantensr, en la pa-
tria. la libertad contra la opresion social, y en ol extranjers,
contra cualquier agresion.”

Finalmente. lancemes una mirada mas alla de la guerra
actual, con vistas a una uniéon més estrecha entr= las nacio-
nes. Como haee mucho tiempo diio De Toequeville: “Cuando
lo: hombres sienten vna eomnasion natural hacia los mutnos
males. cuando las relaciones féciles v frecuentes les acercan
cada dia mas v ninguna suspicacia les separa, es faeil com-
nrender que ante la necesidad se han de avudar nnos a otros
T.a fuerza moral inherente a una simpatiea in’eligencia entre
los dns grandes nueblos de habla inglesa e de inestimahle
valor.” TMespaldada por un Poder Adren preponderante. esta
fuerza al savvicio de la Paz serd muy duradera,
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