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Politica Aérea

La derrota de la Aviacion francesa .. pierre cot

El Tribunal de Estado francés acaba de condenar en rebeldia a Pierre Cot, ex
Ministro del Aire socialista, como yno de los responsables del desastre de Prancic.

Mientras tanto, este personaje reside en Inglaterra, esoribe de-Aviacion y trata
de explicar los cousas del fracaso de L’Armée de L'Air, que, naturalmente, no le
alcanza a éL '

Como es sabido, uno de los principales cargos contenidos en el adta de acusa-
cién, es el haber entregado al Frente \Populdar espaiiol (durante muestra Cruzada)
material aerondutico francés.

En el articule, cuya traduccién insertomos seguidamente, Pierre Cot estudia
las cucstiones de calidad y cantidad del material, la produccién del mismo y la defi-
ciente capacidad industrial de Francia, cuya culpa mo fué—segin él—del Frente
Popular, sino del régimen de economie liberal, cuyo rendimiento es muy inferior

al de economia centralizada y dirigide, como la establecida en Alemania.

I

(De THE AEROPLANE, niim. 1.583, de 26 de sepfiembre de 1941.)

Por lo general, se mantiene la opinién de que la derrota
de Francia se debié a la debilidad de sus Fuerzas Aéreas. Es
una exageracién. Francia fué conquistada, més por las Divi-
siones blindadas alemanas que por sus Divisiones aéreas. Lo
que no ofrece duda alguna es que el éxito de las tropas mo-
torizadas no hubiera sido posible sin la labor de las Fuerzas
Adreas alemanas. Lo mismo ocurrié en Polonia. Por tanto, la
primera leccién a estudiar de la guerra en el Continente es la
importancia de la colaboracién estrechisima entre los Ejér-
citos de Tierra y los del Aire.

Nadie, hasta hoy, ha estudiado seriamente las razones de
la derrota de las TFuerzas Aéreas francesas. Fueron muchas.
Pero la mayor parte procedieron de la equivocacién de los Je-
fes militares franceses, al no apreciar como era debido la
importancia de la Aviacién. en la guerra moderna.

“Examinemos los factores que determinaron la superioridad
de la Aviacién alemsdna sobre la francesa.

1.—El problema de la calidad.

La superioridad aérea de Alemania se debié mas a la can-
tidad que a la calidad del matevial. Puede afirmarse que en
todas las ocasiones en que los aviadores franceses se han en-
contrado con los alemanes, en proporciéon de uno-contra uno, e
incluso de uno contra dos, los franceses lograron vencer.

Esto demuestra, en primer lugar, que la moral y la ins-
truccién de las tripulaciones francesas era igual o superior a
1a de las tripulaciones alemanas. En segundo lugar, demues-
tra que el material francés ers, en su conjunto, bueno. Al
principio de la guerra posefamos dos tipos excelentes de per-
secucién y. combate: el Morane 405 y el Potez 63. En el trans-
curso del invierno, los nuevos aviones alemanes adquirieron
cierta superioridad sobre estos aparatos. Pero en la primave-

ra comenzamos a recibir el Dewoitine 520, el Bloch 17 y el -

V. G. 33, que, a su vez, superaron algo a los aviones alema-
nes. Los aviones americanos desempefiaron su misién mara-
villosamente. Nuestros pilotos sentian por ellos una marcada
predileccién, més que nada a causa de sus motores, superio-
ves a los franceses y que les merecian una confianza absoluta.

Ademis, Alemania no nos aventajaba en el armamento de
sus aparatos. Los aviones franceses estaban armados con ca-
fion o ametralladoras. La experiencia parece haber demostrado
que, en el combate aéreo, el cafibn es més efectivo contra los

bombarderos, en tanto que las ametralladoras son méis efec-
tivas contra los cazas. Nuestro cafién era ligeramente supe-
rior y nuestras ametralladoras eran algo inferiores respecto
al armamento aleman. En cuanto a la capacidad explosiva de
las bombas, las bombas francesas parecen haber sido més efec-
tivas que las bombas alemanas de igual peso.

" II.—Inferioridad cuantitativa.

Pero cuantitativamente las Fuerzas Aéreas francesas eran
muy inferiores a las alemanas. En las dos tablas siguientes
puede apreciarse la magnitud de la diferencia. En la primera
se han consignado las cifras dadas por el Ministerio francés
del Aire a las Comisiones Parlamentarias; la segunda estd
basada en las cifras que dié el Servicio de Informacién de
PFrancia.

AVIONES MILITARES FRANCESES

Francia Africa p
FECHAS Continental | del Norte Naval Total
30 agosto 1939 ... v...es 1.250 400 ' 350 2.000
Febrero 1940. ...cov.. 1.550 500 350 2.400
Mayo 1940. evvveinnnn 1.550 600 350 2.500

AVIONES MILITARES ALEMANES

FECHAS Primera | Primera Naval Total
linea reserva
30 agosto 1939......... 6.000 3.000 500 9.500
Mayo 1940 . ceveennnnnn 7.000 4.500 1.500 13.000

En otras palabras, los franceses se enfrentaban con los ale-
manes en proporcién de uno contra cinco (uno contra seis si
no tomamos en cuenta las formaciones destacadas en Africa
septentrional).

Pero Francia no estaba sola. Podia contar con la ayuda de
la. Gran Bretafia. Por tanto, serfa mas justo establecer la com-
paracién entre las Fuerzas Aéreas de los aliados y las de
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Alemania. El Ministerio del Aire franéés, si tomamos en con-

sideracién las cifras inglesas, pudo llegar a establecer una
proporcién Je tres aliados contra cinco alemanes aproximada-
mente. Durante los diez primeros meses de la guerra, la pro-

duccién y las pérdidas de Alemania fueron mayores que las -

de Francla e Inglaterra juntas. Ademéis, despues de la decla-
racién de la guerra, la Aviacion polaca se unié a la francesa
y a la britdnica. No era una fuerza considerable, dado que su
material era muy mediocre, pero estaba en manos de un per-
sondl extremadamente valeroso y bien instruido.

III.—Produccion.

Entre las multiples razones que dificultan la comparacion
entre las cifras francesas y las alemanas, estdn las siguientes:

1. Carecemos de informacién precisa sobre el volumen de
la produccién alemana. Al objeto de impresionar a sus adver-
sarios, Alemania ha dado con frecuencia a la publicidad algu-
nas cifras manifiestamente exageradas.

2. Cuando hdblamos de “produccmn aeroniutica”, hemos
de establecer una diferencia entre los aviones de guerra y los
de cualquier otro tipo, necesarios para el Ejército (como apa-
ratos de instruccién y de transporte), asi como también habri
de tenerse en cuenta la produccién nacional de aviones civiles.

3. Ademas, el gran pilblico habla generalmente de pro-
duccién mensual. Por una parte los requisitos de una produc-
cién en serie, y por otra los constantes progresos en la téc-
nica aerondutica, pueden traducirse, en una industria aeroniu-
tica poderosa, en ung producecién restringidisima durante algu-
nos meses, dado que la fabricacién de la maquinaria adecuada
requiere una atencién y un trabajo largo y complicado.

4, En igualdad de esfuerzo industrial, se producirdn tres
veces mas aviones de caza (de unas dos toneladas de peso)
que aviones de bombardeo que pesen 10 toneladas. Si se qule-
re comparar los resultados de dos industrias o de dos perio-
dos de produccién, habri de tenerse en cuenta tanto el tone-
laje construido como el niimero de aviones. Asi, Francia,
en 1937, produjo tantos aviones como en 1936. Pero la pro-
duccién de 1937 pesd 5.500 toneladas, y la de 1936 sélo 2.401.

T.0s aviones producidos en 1936 solamente podian trams-
portar 296 toneladas de bombas sobre Alemania, en tanto que
- los construidos en 1937 transportarian 880 toneladas.

Si se toman en consideracién todos estos factores, hemos
de decir que en el curso de los cinco Gltimos afios que prece-
dieron a la guerra, la produccién alemana de aviones milita-
res era, aproximadamente, siete veces mayor que la de Fran-
cia. Parece que la proporcién de siete a uno subsistié en los
-afios 1985, 1936 v 1937; de nueve a uno en 1938; de siete a
und en 1939, y de cinco a uno en la primavera de 1940. La
produccién alemana, comparada con la francesa, alcanzé su
grado méis alto precisamente en el curso de los meses que si-
guieron a Munich, a causa de que la industria alemana se ha-
llaba en estado de movilizacién. Al comenzar la guerra Fran-
cia habia llegado a un ritmo de produccién de 120 aviones al
mes, en tanto que Alemania construia entonces 800 mensual-
mente. En mayo de 1940 estds cifras eran, respectivamente,
370 para Francia v 1.700 para Alemania. A estas cifras hay
que afiadir, cada afio, una can’cldad semejante de aviones de
transporte, de escue’a, ete.

Podemos apreciar una contradiccidn, sélo aparente, entre
la proporcién de siete contra uno en la produccién y de cinco
contra uno en las fuerzas de primera linea, dado que Alema-
nia tuvo que crear su Aviacién militar después de la subida

de Hitler al Poder. Por ofra parte, los alemanes han emplea- "

do mas aviones que Francia para la instruccion de su perso-
nal v en el desarrollo de su tactica de guerra aérea. Ademas,
en 1936 y 1937, Alemania envié a Espafia diez veces méas avio-
_nes que Francia.

Establecidos v analizados los hechos, trataremos de hallar
sus causas. ;A qué se debid que Francia fuese cinco veces
més débil que Alemania?

IV.

En primer lugar, hay que confesar que Frauncia jamas po-
drd sofiar con producir tantos aviones como Alemania, ni aun
en el-caso de que dicho pais pusiera en el empefio su maxi-
mo esfuerzo.

Francia es un pais de 40 millones de habitantes, y su eco-
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nomla es méas bien agricola que industrial. Alemania es un
pals de 80 millones de habitantes, y su economia-es mas bien
industrial que agricola. Este hecho demuestra suficientemente
que, en igualdad de esfuerzo, Francia no podria fabricar tan-
tos aviones como Alemania. Con una buena politica econdémi-
ca, tal vez se hubiera podido compensar parcialmente esta infe-
rioridad. Pero la tendencia general de la politica francesa era
completamente opuesta a la de Alemania. Desde 1984 a 1938
el indice de 1a produccién industrial en Alemania experimentd
un aumento del 80 por 100. En el mismo periodo de tiempo,
el mismo Indice no dumentd, pricticamente, nada en nuestro
pais. Y el resultado fué el 31gu1ente La c2pac1dad industrial
francesa, que al comienzo de la guerra mundial nimero 1 era
inferior a la alemana en un 50 por 100, y que mantuvo esta
proporcmnahdad hasta 1934, llegé a ser cuatro veces inferior
al iniciarse la nueva guerra mundial.

Consideremos la produccién de acero y aluminio, ambas
materias primas importahtisimas para la construccién de avio-
nes. Desde 1935 a 1938 inclusive, Alemania produjo 78.808.000
toneladas de acero v 455.000 toneladas de aluminio. En el mis-
mo periodo de tiempo, Francia produjo 26.817.000 toneladas de
acero y 128.300 toneladas de aluminio. No se conocen las esta-
disticas de 1939, pero los datos publicados correspondlentes a

los primeros meses de este afio revelan una situacién més fa-

vorable a Alemania que en 1938, cuando la proporcién que
existia era de 1: 3,8 para el acero y de 1: 4,5 para el aluminio.
Desde 1937 hasta el dia en que estalld la guerra, Alemania ha
producido tres veces y media més acero y cuatro veces y me-
dia méas aluminio que Francia.

Resulta dificilisimo determinar las causas de esta despro-
porcién. La propaganda alemana, lo mismo que la patrocinada
por el Gobierno de Vichy, han hechol circular el rumor de que
el Frente Popular fué el que desorganizé la produccién fran-
cesa y el que produjo el descenso de la capacidad industrial
francesa. Las estadisticas no estidn de acuerdo con esa afirma-
cién. La produccidén industrial francesa -aumenté un 12 por 100
durante 1937, cuando estaba el Frente Popular en el Poder,
con respecto al afio 1935, cuando regfan la nacién los Gobier-
nos ' conservadores presididos por Pierre Etienne Flandin y
Pierre Laval. La insuficiencia de la 'produccién industrial fran-

cesa procede de la equivocada politica econémica seguida en

Francia desde 1920, v no de la politica de un Gobierno deter-
minado cualquiera. Cuando M. Flandin, en 1935. se opnso a
la desvalorizatién del franco, su decisién produjo resultados
peores que los derivados de la mala aplicacién de la semana
de cuarenta y cugtro horas. Como casi siempre sucede, cada
Gobierno acumula sus propias equivocaciones a los errores co-
metidos por sus predecesores.

Por tanto, hemos de buscar razones de mis peso que la
agitacién politica de febrero de 1934 o los sucesos de mayo
de 1936. Hay que Tundarse en las diferencias que existian (en
la estructura social y en el sistema econbémico) entre A'ema-
nia y la Francia de antes de la guerra. Ante todo hay aue
reconocer que, antes de Hitler, Alemania estaba yva mucho
més industrializada que Francia. En 1931, el 41 por 100 de la
poblacién productora de Francia se dedicaba a trabaios “inde-
pendientes” (granjeros, artesancs. etc.), en tanto que las ci-
fras correspondientes a estas profesiones sélo llegaba al 17
por 100 en Alemania.

En 1938 Alemania tenia casi cuatro veces més obreros es-
pecializados que Francia. Los granjeros franceses producian
mantequilla, en tanto que los especialistas alemanes construian
“fusiles”. Ademés, vy en segundo término, Francia mantuvo
su economia liberal, mientras que Alemania optd por una eco-
nomia centralizada. La experiencia ha demostrado que cuando

“se'llega 2 la movilizacién de los recursos econémicos del pais,
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la competencia libre y los monopolios capita’istas son menos
eficientes que una economia centralizada y dirigida por el Go-
bierno. Toda Francia debe tomar sobre si la parte proporcio-
nal gue le corresponde de la responsabilidad por no haber
prestado atencion suficiente a la amenaza que significaba Hit-
ler. Carente de esa centralizacién y direccién gubernamental,
la. capacidad industrial francesa, que debié encauzarse a la
produccién de armamentos, sblo consiguié la cuarta parte de
lo logrado por Alemania.

Determinada claramente esta diferencia de uno a cuatro,
Francia debié fabricar la cuarta parte de aviones que Alema-
nia. Y cuando mas, produjo una séptima parte. (,Como puede
explicarse esd extramfenondad”
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V.—Diferencia de conceptos militares.

La explicacion de la extradiferencia es la siguiente:-En
sus preparativos bélicos, Alemania concedié a la Aviacién mu-
cha mas importancia que Francia. Pueden resumirse las doc-
trinas militares de la manera siguiente: Alemania se prepard
para una guerra de movimiento, la “guerra reldmpago”, ¥

I
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Francid se preparé para una guerra de posiciones. La gueérra
moderna de movimiento se basa en el empleo de masas com-
pactas de aviones y tanques. Por el contrario, la guerra de
posiciones se basa en el empleo de “lineas” como la Maginot,
asi como en el de darmas defensivas, como. cafiones y ame-
tralladoras.

(De THE AEROPLANE, de 3 de octubre de 1941.)

Slendo completamente dlstmtos sus conceptos militares,
Francia y Alemania crearon dos maquinas de guerra diferen-
tes. La preparacién de las fuerzas militares ex1ge una espe-
cie de seleccidén, dado que los recursos de los paises son siem-
pre limitados, tanto en materia de presupuestos como en ma-
terias primas y potencial humano. La linea Maginot v la Ma-
rina francesa le costaron a Francia tanto como a Alemania
su linea Siegfried y su Marina de guerra. Comoquiera que
Francia se inclind por el desarrollo de sus fortificaciones y
de su Marina, se vié en la necesidad de sacrificar sus aviones
y sus tanques. Y en efecto, sacrificé ambos. En mayo de 1930,
cuando los efectivos de las Fuerzas Aéreas francesas eran la
quinta parte de los de las alemanas, Francia contaba con dos
Divisiones motorizadas, en contra de las 10 “Panzerdivisio-
nen” alemanas. . ,

Antes del conflicto eabia preguntar cuil de los dos con-
ceptos de la guerra moderna era el més acertado. En la actuali-
dad ya los hechos han hablado. El Estado Mayor General fran-
cés no quiso convencerse de que en la ciencia militar se habia
producido una verdadera revolucién, resultado de la nueva
técnica industrial, especialmente a causa de los progresos en
los motores de combustidn interna, alma del tanque v el avién.

VI.—Presupuestos del Aire.

La diferencia en la doctrina militar se reflejé en los pre-
supuestos concedidos por ambos paises al desarrollo de sus
Fuerzas Aéreas. De todas las grandes potencias, la que me-
nos recursos econdémicos dedicé al desarrollo de su Aviacién
Militar ha sido Francia. Para mayor ilustracién compérense
las cifras que damos en la tabla que se inserta a continua-
cién, en la que se han consignado las cantidades que Francia,
Inglaterra y Alemanial han dedicado a sus Fuerzas del Aire
v los porcentajes respecto al total empleado para la Defensa
Nacional en cada uno de esos paises en los afios desde 1935
. hasta 1939:
PRESUPUESTOS

DEL AIRE

(EN MILLONES DE DOLARES)
FRANCIA INGLATERRA‘ ALEMANI1A
F ‘| Porcentaje Porcentaie Porcentaje
ANOS respecto respecto respecto
ToTAL |al fotal paral g4 [al total para) toTar |al total para
Defensa Defensa | Defensa
nacional nacional ' nacional
19350 0eaons 1607 22 140 23 900 30
19360000 162 .23 280 34 1.000 33
1937 euennnn 170 22 420 34 ~1.200 34
1938. ... ... 230 27 600 34 . 1.550 33
1039, 4.uenn. 380 27 700 34 2.500 33 .-
1.102 24 2.140 32 ‘ 7.200 33

VII.—Programas militares: Algunos documentos a los que no

se dié publicidad.

A finales de 1933 el Ministro del Aire elaboré el lamado
Primer Plan. En 1984 fué aprobado por el Parlamento y co-
menzdé a ponerse en vigor. En él se preveia la construccién
de una fuerza aérea de 1.000 aviomes militares de primera
linea y 200 de reserva. En junio de 1986 el nfimero de avio-
nes entregados a las Fuerzas Aéreas de Francia sélo llegé

a 637; es decir, aproximadamente el 50 por 100 de lo previsto.
En agosto de 1936, la magnitud del esfuerzo alemén obligd
a la adopciéon de un nuevo programa. Se le llamé II Plan, y
en él se proyectaba la construccién de 1.500 aviones militares
de primera linea, a mas de un 60 por 100 de reservas; cifras
ambas que daban un total de 2.500 aviones. Este Plan habria
de completarse a finales de 1939.

El 30 de diciembre de 1936 el Ministro del Aire estimé
que el Plan era insuficiente. Dirigié a la Comisién Permanen-
te de Defensa Nacional un informe, que se archivé con el ni-
mero “10-913 R/EMAA”. El informe era un estudio comple-
tisimo del problema aeroniutico, y en él se subrayaba el pe-
ligro que significaba para Francia el esfuerzo aeroniutico ale-
man. Al informe se adjuntaban dos nuevos planes:-el ITI, que
estudiaba la organizacién de la Defensa Antiaérea, y en el
que se pedia, especialmente, un aumento considerable de ar-
tilleria antiaérea, y el IV, que pedia se duplicasen nuestras
Fuerzas Aéreas con la creacién de una flota de 2.600 aviones
de primera linea y 1.500 de reserva. _

Las Autoridades militares francesas estudiaron estos pla-
nes. El 15 de febrero de 1937 la Comisién Militar Suprema
informé sobre ellos. Esta Comisién estaba compuesta por el
Ministro de Defensa Nacional, Mariscal Pétain; el Jefe del
Estado Mayor General del Ejéreito, General Gamelin, y el
Jefe del Estado Mayor de la Armada, Almirante Darlan. La
Comisién rechazé por unanimidad las proposiciones del Mi-
nistro del Aire, decidiendo que “no habia necesidad de exten-
der ni modificar los planes para la ampliacién de las Fuerzas
Aéreas”, Fl Ministro del Aire intenté durante todo el afio 1937
cambiar estd decision. No pudo quebrar la resistencia que
oponian el Ministro de Defensa Nacional y el Estado Mayor
General. Y no sélo ocurrié esto, sino que M. George Bonnet,

" Ministro de Hacienda, redujo el presupuesto solicitado para
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el afio 1938 en més de mil millones de francos.

A la vista de estos hechos, el Ministro del Aire, el 6 de
diciembre de 1937, dirigié un informe al Primer Ministro y
al Ministro de Defensa Nacional. El informe, archivado en el
Ministerio del Aire con el nimero 712-C.M/R. contenia una
protesta contra la actitud del Ministro de Defensa Nacional,

asi como contra las reducciones del presupuesto. Citaré, por .

creerlos de interés, algunos apartados del documento en cues-
tién:

“En el transcurso de los dltimos dieciocho meses no he
dejado de indicar e insistir sobre la poquisima importancia
que en el conijunto de la Defensa Nacional de nuestro pais se
daba a la Aviacién. En relacién con el esfuérzo que se esta
haciendo para la Defensa Nacional, las Fuerzas Aéreas fran-
cesas son hoy las menos dotadas: su presupuesto representa
un 22 por 100 del total dedicado a la Defensa Nacional (pre-
supuesto de 1937 y proyecto de presupuesto para 1938). En
el presupuesto britanico se le concede un 34 por 100 (altimo
afio fiscal, dd marzo de 1937 a marzo de 1938)... Si se con-
tintia tratando asi a nuestra Aviacién Militar, jamas se ha-
llard en condiciones de cumplir el esfuerzo que de ella se exi-
gird, v el despertar puede ser terrible... Rehuyendo desarro-
llar nuestra Aviacién en: las mismas vproporciones que lo ha-
cen los deméis paises europeos, nos arriesgamos a repetir, en
mucha mayor escala, los errores que cometimos antes de 1914
al despreciar las ametralladoras v la artilleria pesada.”

Hasta la prlmavera de 1938 el Estado Mayor General no
advirtié su equivocacién. Entonces el Ministro del Aire habia
adoptado otro programa, que s¢ llamé Plan V. Era una mo-
dificacién del anterior, v en él se pedia la creacién de una
fuerza aérea de 2.600 aviones de primerd linea.

J.0s documentos anteriormente mencionados (especialmen-
te el Plan III, informe de la Comisién Permanente de Defen-
sa Nacional de 30 de diciembre de 1986, y Plan IV, informe
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de diciembre de 1937) no han sido publicados hasta 1a fecha.
Antes de la guerra y antes de junio de 1940 era imposible,
sin debilitar a Francia, dar referencia oficiosa de los conflic-
tos que existieron durante todo 1937 entre el Ministerio del
Aire y el de Defensa Nacional. Pero ahora deben conocerse.
Existen varias copias en los archivos del Ministerio del Aire,
en el despacho del Primer Ministro, en el Consejo Superior
de Defensa Nacional y en los Ministerios de Guerra y Mari-
na. También la Comisién Aerondutica en la Camara de los
Diputados conoce algo de todo esto.

Es. imposible explicar cémo he podido pasar desde el
Plan II, de agosto de 1936, al Plan V, de 1938, sin hacer re-
ferenc1a al Plan III ni al Plan IV. El texto de la decisién de
la Comisién Militar Suprema y los dictdmenes emitidos por
los Jefes del Estado Mayor del Ejército v de la Marina, que
precedieron a esta decisién, deberian publicarse. Los historia-
dores militares no deberan olvidar esto dltimo cuando un Go-
bierno libre les dé acceso o los archivos. Sélo entonces se po-
dran establecer y determinar las responsabilidades que alcan-
zan a cada uno.

Exponiendo estos hechos al ptiblico ameriecano, no lo hago
movido por ningfin deseo de censurar a las Autoridades mi-
litares francesas, que no acertaron a percatarse de la impor-

tancia que indudablemente tiene la Aviacién en la guerra mo-'

derna. Solamente deseo demostrar qgue estos problemas son
dificilisimos y muy complicados.

VIIL—La industria aeroniutica francesa.

La cuestién llega ahora al punto siguiente: La industria
aerondutica de Francia, ;jera o no capaz de emprender un
vasto programa de produccién? A esta pregunta se respon-
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dié adecuadamente en un informe entregado en septiembre
de 1937 en contestacién a una pregunta de la Comisién de
Investigacion, encargada de hacer un estudio general de la
produccién francesa. El informe sobre la industria aeroniu-
tica fué hecho por M. Roos, un ingeniero, y sometido mas
tarde a la mencionada Comisién. Pueden encontrarse copias
del “informe Roos” en los archivos del Ministerio del Aire,
del Ministerio de Economia Nacional y del Ministerio de Ha-
cienda.

En el “informe Roobs” pueden observarse dos cosas. Prime-
ramente, que la capacidad de produccién de la industria aero-
nautica francesa aumenté a partir de 1937. Dice asi: “El
aumento de la capacidad de produccién representado por las
adquisiciones de maquinaria y herramental efectuadas desde
comienzos de 1937 varia del 40 por 100 y més, segtn las Com-
paiiias,” En segundo lugar puede observarse que la industria
aerondutica, en 1937, era capaz de producir mis de lo que
se exigia. A este respecto dice: “La capacidad de produccién
de la industria aéroniutica francesa puede, sin necesidad de
nuevas ampliaciones, satisfacer sobradamente a las necesida-
des que puedan existir en el futuro préximo.” (Esto significa,
por supuesto, una demanda, basada en la ejecucién del Pro-
grama de Produccién de la Defensa Nacional.)

Nada maés lejos de mi propésito que el querer deducir del
“informe Roos” que la industria aeroniutica de Francia era
perfecta. Estaba muy lejos de esa perfeccién. El hecho ‘de-
muestra, sin embargo, que ese detenido y documentado estu-
dio recoge el desarrollo de la capacidad de producecién en el
transcurso del afic 1937. Si el Gabinete lo hubiera ordenado
y hubiese procurado los fondos necesarios, la industria aero-
niutica francesa habria podido construir los aviones y los mo-
tores que hecesitaba el Ejército francés.

I11

(De THE AEROPLANE, de 10 de octubre de 1941.)

En todos los paises «del mundo, incluidos los Estados Uni-
dos de América, la industria que presenta més dificultades
para su organizacidén es la industria aeroniutica. Los progra-
mas de producci(’)n nunca se realizan practicamente en su to-
talidad, y las méas de las veces sélo se produce un 30 6 un 50
por 100 de lo previsto.

Es éste un fendmeno de cardcter general, debido, sobre
todo, 2 1a extrema juventud de la industria y a los incesantes
progresos y cambios que se registran en la técnica. En Fran-
cia, en el periodo comprendido entre los afios 1935 y 1939, el
retraso en la produccién casi llegd al 40 por 100. Examinare-
mos, por el indudable interés que tienen, las principales cau-
sas de este retraso. En Francia, jcuiles fueron los “atascos”
de mayor importancia?

Los “atascos” de mayor importancia se produjeron por
los cambios frecuentisimos en los tipos de apariatos construi-
dos. Dando al olvido el proverbio que dice “lo mejor es enemi-
go de lo bueno”, el Estado Mayor General francés insisti6, con
demas1ada frecuencia, en modificar los prototipos. En a;]g‘u-
nas ocasiones se pedlan modificaciones cuando ya habfa co-
menzado la produccién en serie, sin tener en consideracién
que a menudo esas modificaciones obligan al productor a
variar.la maquinaria y el herramental. La ignorancia tecno-
légica es asimismo un fenémeno comin a los Estados Mayo-
res Generales de muchos pafses. En Francia, la conocidisima
caracteristica del individualismo francés agravé considerable-
mente esta ignorancia.

Otra causa importante que produjo mis de un atasco fué .

la organizacién deficiente de las construcciones aeroniuticas.
Un avién estd compuesto de una estructura o fuselaje, moto-
res, armamento y numerosos accesorios (instrumentos de na-
vegacion, tren de aterrizaje, ete.). Cada una de estas partes
fué asignada a un fabricante distinte, Por tanto, cualquier
retraso por parte de uno cualquiera de los fabricantes, se
traducia en un retraso en la produccién total. Ya desde 1934
la produccién de motores era mucho menor que la de fuse-
lajes. Con el fin de salvar esta deficiencia, en 1937 el Minis-
terio del Aire adquirié da licencia de construccién de un ex-
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celente motor americano. Pero en 1938, y de resultas de la
opesicién gque presentaron los fabricantes de motores, el Mi-
nisterio del Aire francés se vidé en la necesidad de abandonar
la construccién de este motor, Igualmente en 1937, las Fuer-
zas Aéreas sufrieron las consecuencias del retraso en la fabri-
cacién de municiones y ametralladoras. Incluso ya comenzada
la guerra, la produccién de nuevos tipos de aviones se resintié
notablemente por los retrasos bhabidos en la fabricacién de
trenes de aterrizaje.

La tercera causa de estos retrasos fué, sin duda alguna, la
falta de mentalidad 4gil en los organismos administrativos
del Gobierno francés. La. producecién aerondutica’ sufrié mucho
por la incomprensién de los elementos burocraticos del Minis-
terio de Hacienda. Aplicaron a la Aviacidén los mismos méto-
dos administrativos de los tiempos de la diligencia. Basta con
citar un ejemplo: en junio de 1937, el Ministerio del Aire so-
Ilicité al Ministerio de Hacienda la autorizacién necesaria para
un pedide de material aeroniutico, que habria de ser entre-
gado en 1938. Y lo hizo con caricter de urgencia. No se reci-
bi6 hasta el mes de octubre.. y con una reduccién del 50
por 100. Todos los americanos que han tenido ocasién de tra-
tar con los funcionarios franceses encargados de la adqui-
sicién de material de guerra, encontraron sus métodos deses-
perantemente lentos. Y actualmente, después de la guerra, con-
tinflan aferrados a sus viejas costumbres.

Han sido éstos los verdaderos “atascos” que impidieron
la produccién ripida de aviones. Naturalmente, ha habido méas
causas en los retrasos apuntados, especialmente la mala orga-
nizacién de la industria francesa en conjunto.

Detrids de todo esto, agravando todas las dificultades que
he mencionado, estaba el mal ambiente, tanto politico como
social, que existia en Francia desde hacia mucho tiempo, y es-
pecialmente entre 1934 y 1939. Francia estaba dividida. La
incomprensién entre empleados y obreros se agudizé por .a
oposicitn manifiesta entre los que podriamos llamar fascis-
tas y antifascistas, entre los adversarios y los defensores de
la democracia, Esta fiebre politica llegé a constituir una ver-
dadera crisis después del famosce tumulto de Paris, el 6 de
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febrero de 1934, crisis que se intensificé después de los suce-
sos de diciembre de 1938.- Seria pueril imaginar que la pro-
paganda alemana no ayuddé a crear esta agitacién y que no
la empled para destrozar la potencialidad moral de Francia.

Serfa demasiado tratar de examinar en estas lineas cuiles
fueron los responsables de esta situacién social y de la agita-
cién subsiguiente. Lo que nos corresponde es apreciar sus con-
secuencias econémicas. No hay duda de que éstas alcanzaron
a la produccitén industrial en sy totalidad, incluida, por tanto,
la industria aeroniutica. Los retrasos en la entrega de ma-
terias primas y maquinaria vinieron a incrementar los retra-
sos anteriores en la entrega de motores y aviones terminados.

La nacionalizacion de la industria aerondautica.

A la macionalizacién de la industria aerondutica no pue-
de achacéirsele retraso alguno en la produccién. Quisiera de-
mostrar que no hubo nada de revolucionario en los procedi-
mientos. Bl Estado no expulsé a los propietarios ni puso las
fabricas en manos de los obreros. Mediante una ley aprobada
por el Parlamento francés sin gran oposicién, el Estado ad-
quirié la mayoria de los valores de ciertas industrias. En cuan-
to respecta a la industria aeroniutica, resultaron afectados
por esta medida un 70 por 100 de constructores de aviones
v un 80 por 100 de la industria de motores. Fué el Ministe-
rio'de Hacienda y no el del Aire el que pagé las indemnizacio-
nes que determiné previamente una Comisién independiente de
arbitraje, constituida con el objeto de salvaguardar los iate-
reses privados.
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tendrian que haberse preparado desde antes de la guerra todos
los servicios del Mande, enlace, etc. Por nuestra parte, en
septiembre de 1939 atn no existia nada parecido. Existid, es
cierto, en 1936 y 37, pero se destruyd todo en 1938.

En los afios 19836 y 37, en el Estado Mayor ‘General de la
Aviacién francesa habia, bajo la direccién del General Féquant,
un grupo brillante de Oficiales jévenes y audaces. Estos jéve-
nes crearon un pequefio pero moderno Ejército del Aire, orga-
nizado por Divisiones aéreas y perfectamente adaptado a las
necesidades de la politica militar de Francia. Un afio des-
pués de la publicacién de los Decretos, inspirados todos por
el joven General Jauneaud, de cuarenta y tres afios de edad,

. los alemanes crearon las Divisiones aéreas que més tarde les

La nacionalizacién trajo consigo algunos ineconvenientes. .

Pero también produjo ventajas indiscutibles, entre las cuales
pueden citarse las dos siguientes:

Se conseguia la reagrupacién de la industria aeronduti-
ca. Se construyeron nuevas fabricas, especialmente en pro-
vincias y lejos de las grandes ciudades, asegurando asi ia
‘dispersion de la industria. También se consiguié establecer
un programa comin de adquisiciones (intercambio de paten-
tes, asignacién de materias primas, ete.)) y la organizacién
de la ensehanza profesional para obreros en distintas partes
de Francia. ]

Permitié al Estado hacer una seleccién entre los indus-
triales-y colocar a los mejores a la cabeza de las industrias
nacionales de importancia total. La experiencia demostré que
la eleccibn fué justa. Al comenzar el afio 1938 empezaron
a recibir pedidos las industrias no afectadas por la naciona-
lizacién, muy particularmente las firmas Renault, Bréguet
y Amiot. A la Aviacién francesa no le fué muy bien con estas
casas. Todog nuestros aviones mejores (Potez, Bloch, Dewoi-
tine) salieron de las fébricas nacionalizadas.

La mnacionalizacién no fué més que una movilizacién in-
dustrial parcial, que puso a los empresarios mis capacitados
a la cabeza de las fibricas y que permitié al Estado empren-
der una reagrupaciéon de la industria y un reajuste de-la ma-
quinaria y el herramental. Cualquiera gque conozca el estado
en que se. encontraban las fabricas francesas en 1936 aproba-
14 los esfuerzos hechos para reorganizar la industria francesa
mediante la nacionalizacién de las mismas.

La direccién de la guerra aérea.

Aun a pesar de su inferioridad, la Aviacién francesa pudo.

haber resistido los ataques de la alemana. Inglaterra lo ha
hecho sola contra los alemanes desde el 22 de junio de 1940.
Lo que la Aviacién britanica consiguié sola, lo pudo haber
conseguido mejor en unién con la Aviacién francesa.

Francia e Inglaterra, ademis de alcanzar la superioridad
numérica, o por lo menos, la igualdad, necesitaban perfeccio-
nar su estrategia aérea. Su problems més importante era el
de distribuir con buen criterio la fuerza de que disponian y
emplearla inteligentemente. Para lograrlo necesitaban un Man-
do aéreo coordinado y una organizacién técnica que permi-
tiese la ripida concentracién y direcciéon de las fuerzas dis-
ponibles. Por razén de su movilidad extraordinaria, la Avia-
cién se presta mejor que ninguna otra fuerza a tales con-
centraciones. Pero para conseguir la presencia inmediata de
mil aviones en un punto determinado y a una hora-cualquiera,
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permitieron actuar con grandes formaciones aéreas sobre No-
ruega, Holanda, Bélgica y Francia.

En 1938, el General Vuillemin reemplazé al General Fé-
quant en la Jefatura del Estado Mayor. Era aquél yn hombre
popular en extremo, y, personalmente, un hombre valeroso,
que chocé siempre con las ideas y la personalidad indiscuti-
ble del joven, inteligente y ambicioso General Jauneaud, al
que mas tarde destiné a un puesto administrativo, justamen-
te cuando cayé en desgracia el General De Gaulle, al propo-
ner con caricter de urgencia la creacién de Divisiones meca-
nizadas. A principios de 1939 se suprimié toda la organizacién
de Jauneaud. Francta deseché la idea de las Divisiones aéreas
en el-preciso momento en que Alemania empezé a ponerla en
practica.

Deficiente distribucion de Unidades aéreas.

A principios de mayo de 1940, los alemanes tenian unos
7.000 aviones de primera linea. Concentraron, para la batalla
de Francia y los Paises Bajos, todas sus fuerzas y reservas,
mientras que en Noruega y en las fronteras destacaron efeec-
tivos de poca importancia. En los ataques contra Holanda,
Bélgica y Francia emplearon un total de cerca de 6.000 avio-
nes. Gracias a las reservas alemanas en tripulaciones y ma-
terial, este nimero no disminuyé en los meses de mayo y junio.

Francia hizo todo lo contrario; la Aviacion francesa con-
tinué dispersada. En el Mediterrdneo habia unos 1.000 avio-
nes (aproximadamente, 600 en Africa septentrional, a dis-
posicién de las Fuerzas de Tierra, y 350 a disposicién de la
Marina) y unos 400 en la regidén de los Alpes, frente a Italia,
que aGn no era beligerante. Alemania nos atacé con un 80
por 100 del total de su Fuerza Aérea. Por nuestra parte, s6lo
empleamos el 40 por 100 de yna Aviacién inferior. Esta mala
estrategia fué la verdadera causa de la catastrofe. El' Go-
bierno de Vichy declara que el 12 de junio sélo habia en Fran-
cia 550 aviones modernos contra los 5.000 alemanes que ata-
caron. Tal vez sea cierto, ya que “gracias” a la imprevisién
del Estado Mayor General francés nuestros aviadores tuvie-
ron que combatir en proporcién de uno contra cinco, y en
ocasiones, contra siete alemanes, siendo asi que tal vez nos
h;ubigra sido posible disminuir esa proporcién hasta uno con-
tra ‘dos.

A los 6.000 aviones que Alemania emple6 en la batalla
de Francia, ingleses y franceses podian haber opuesto, sin
ningtn esfuerzo, 3.000 aviones. La experiencia inglesa de
Dunkerke en junio de 1940, y la que més tarde adquirié In-
glaterra en la batalla sobre sus islas, en el mes de septiembre,
ha servido para demostrar que la proporcién de mno contra
dos es més que suficiente para que un buen Estade Mayor
General pueda organizar una resistencia eficaz. Todos sabe-
mos que la defensiva necesita menos fuerzas que la ofensiva.
Pero el Estado Mayor francés fué incapaz de hacer lo que
el Estado Mayor britdnico hizo mas tarde, mediante la con-
centracién de los efectivos disponibles y el empleo inteligente
de sus Unidades. No vale la pena de hacer comentarios sobre
la decisién de dejar en Africa septentrional la tercera parte
de nuestras Fuerzas Aéreas, cuando los alemanes empleaban
toda su potencia para atacar a nuestro territorio metropo-
litano. ’

Paracaidistas.

Seria incompleto este anilisis sobre la Aviacién francesa
y su actuacién en la guerra si se dejase de mencionar a los
paracaidistas. Los paracaidistas alemanes jugaron yn papel
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importantisimo en la conquista de Holanda, Bélgica y Fran-
cia. Las tropas paracaidistas, de existir en Francia, nos hu-
bieran rendido serviciog tan buenos o mejores que los para-
caidistas alemanes a su Ejéreito. Las Unidades motorizadas
del Reich que irrumpieron en territorio ememigo, mantuvie-
ron dificilmente el enlace con las Divisiones de Infanteria
que las segufan. Los paracaidistas franceses podrian haber
actuado con eficacia, habida cuenta de ese deficiente enlace.
También habrian encontrado una ayuda decisiva y rapida en-
tre la poblacién civil de Francia y Bélgica, en tanto que los
alemanes se veian obligados a operar sobre territorios desco-
nocidos y entre gentes hostiles.

El empleo militar de los paracaidistas es una invencién so-
viética. En 1985, el Ejército rojo los empleé en gran escala
(una Brigada completa) durante las maniobras de Ucrania.
Ean 1936, Francia creé dos Grupos de paracaidistas, que ac-
tuaron ya en las maniobras estivales de 1937, El Jefe de estos
Grupos fué el Comandante Geille. Se habia decidido ya la for-
macién de otros tres Grupos en 1938; y cuando fueron trans-
formindose en Batallones, Francia podria disponer de cinco
Batallones de paracaidistas (1.500 hombres) a fines de 1939.
Pero durante 1938 se desencaden6 una violenta campaiia de
la Prensa filo-fascista contra la idea de los paracaidistas.
Se ridiculizé el paracaidismo, y hasta se llegd a decir que era
el resultado de mi politica de acercamiento con los ‘Soviets.

Un Jefe importante de la Aviacién francesa declaréd que “los -

paracaidistas sblo estaban bien para el circo”. Y esto se con-

virtié en doctrina oficial. El Estado Mayor General de Fran-

cia volvid lag espaldas a los paracaidistas precisamente en el

momento en que los Generales alemanes desarrollaban y per-
- feccionaban la idea,

En el curso de los primeros meses de la guerra, el Mayor
Geille y sus hombres fueron incorporados a distintas Unida-
des de la Infanteria de tierra. En el Gltimo minuto, en el mes
de mayo, €l Ministro del Aire, M. Laurent Eynac, traté de
corregir el error del Estado Mayor General francés. Era de-
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masiado tarde. Francia, que habia tenido tropas de paracai-
distas antes que :Alemania, no pudo reconstruir sus Unidades
antes de la derrota final.

Coanclusion,

Resumiendo, . la derrota de la Aviacién francesa ha de con-
siderarse como el resultadg de importantes errores politicos,
industriales y militares. Los més importantes parecen haber
sido los siguientes:

La capacidad industrial de Francia y su rendimiento eran
insuficientes, como, resultado de una politica econémica desacer-
tada, por la que demostraron aficién desmedida los Gobiernos
franceses desde 1920 hasta 1939. Francia nunca debié seguir
una politica econémica en desacuerdo con su politica extran-
jera. )

Los hombres de Estado fraznceses y el Estado Mayor Ge-
neral de Francia no. concedieron a la Aviacién la importancia
que indudablemente posee. Hicileron preparativos para una
guerra de posiciones y no quisieron creer en la guerra re-
lampago.

La estrategia francesa fué vacilante y no se adapté a las
ideas nuevas, en tanto que Alemania desarrollé una estrategia
audaz y sorprendente. En lo que respecta a la Aviacién, el
Estado Mayor francés nunca empleé mis del 60 por 100 de las
fuerzas disponibles.

Junto a esto, hemos de recordar que el colapso de Francia
no fué sélo militar; fué también moral y politico. Lo que ha
sucedido en Inglaterra demuestra que la guerra no solo es
cuestién de aviones y tanques, sino que es también asunto de
voluntad y espiritu. Mucha gente en Francia se negd a lu-
char contra Hitler por haber perdido su fe en la democracia
y por no estimar como antes la libertad individual y nacional.

Quiero rendir homenaje al valor de los aviadores france-
ses. Siempre -inferiores en niéimero, con muy pocos aviones,
mal equipados y peor dirigidos, realizaron verdaderas proezas.

¢Por que una fuerza aérea? I o — 7 oins

(De FLYING AND POPULAR AVIATION, de septiémbre de 1941))

L.a potencialidad en el aire, como en la tierra y en el mar, es de importancia vital

para nuestro modo de vivir y para la salvaguardia de su futuro..

L2 guerrd es una fuerza organizada. La abrumadora com-
plejidad de los Ejércitos modernos, de la Marina y de las
Fuerzas Aéreas tiene su raiz en su integracién en el empleo
nacional—e incluso hemisférico—de las fuerzas fisicas. No es
de nuestra incumbencia el por qué se emplea la fuerza aérea,
va que eso entra de lleno en la politica nacional. Pero, no
obstante, a cada uno de nosotros nos incumbe directamente
el cémo se emplea y el por qué una fuerza aérea ha llegado
a convertirse ¢n el factor dominante en esa politica nacional.

El ‘hombre, como criatura, es miserablemente débil. Sélo
tiéne sus dos pies y un cerebro. Sus brazos son cortos y se
fatigan facilmente. El hombre prehistdrico, en lucha con los
enormes animales de su era, empled su cerebro para proveer-
se de una porra que compensase su incapacidad fisica. La po-
rra fué como ung extensién de su brazo: el comienzo de la
fuerza organizada. )

Algo mas tarde empled el arco y las flechas. La flecha
era como otra extensién que daba a su brazo, de unos veinte
metros o tal vez més. El fusil no pasa de ser otra creacion
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del poder humano, a fin de extender més alin su brazo. Un
Ejército es una unidad orgamizada que representa la potencia
bélica combinada de una nacién.

Vivimos y funcionamos en tres medios distintos: tierra,
mar y aire. En cada uno de estos medios debemos estar pre-
parados para defendernos contra el ataque y replicar por
nuestra parte con ataques agresivos y enérgicos. Hasta el
comienzo de la guerra presente estaban separadas las ope-
raciones militares en cada uno de estos tres elementos. Los
Ejércitos combatian en la tierra, los buques en el mar, y en
la guerra mundial (que mostré el comienzo del poderio aéreo)
las operaciones aéreas no pasaban de ser incursiones poco
profundas, dirigidas por Jefes del Ejército y la Marina.

Desde entonces el poderic aéreo ha ascendido muchisimo.
Ha desarrollado una talla tal, que casi nadie sabe cémo ex-
plotar su prodigiosa fuerza hasta el miximo. Se revela en la
actualidad como una especie de monstruo de Frankenstein,
mas fuerte que nadie, existiendo como una amenaza tanto
para nuestros enemigos como para mnosotros mismos, que lo



