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Movilizacion industrial para la guerra aérea

Por el Mayor General OLIVER P ECHOLS, USA (Ret)

Es dificil comprender por qué este pais,
la nacion industrial mas importante del
mundo, entré en la primera guerra mun-
dial cuando para ganarla no contaba mas
I,:)‘;

que con su contingente de fuerzas.
franceses, ingleses v alemanes fabricaban

tanques, ametralladoras, artilleria vy aecro-
planos en cantidades que cntonces se con-
sideraban clevadas. Nuestras unidades de
artilleria estaban equipadas enteramente
con cafnones franceses, aunque muchos de
ellos se fabricaban en Amdérica bajo super-
vision francesa,

Por lo que respecta a aviones construi-

dos en América, solo habia unos cuantos
volando en Francia hasta después del Ar-

(De Air University Quarterly Rewicie,)
misticio. A pesar de que contamos con el
Ejéreito de “Doughboys™ mayor del mun-
do, parece como si la observacion de que
¢ramos una nacion de “‘corazones fuertes”
pero de “cabezas duras” viniera a propo-
sito, : Por qué sucedid entonces que no te-
niamos aeroplanos y que nos encontriba-
mos muy escasos de otros tipos de material
en Francia? Un corto examen Je la histo-
ria de los planes de la guerra industrial es
posible que nos dé la respuesta,

Los alemanes comenzaron sus planes de
movilizacion industrial antes que la guerra
francoprusiana de 1870, v tenian un vasto
plan de movilizacién industrial y un pro-
grama logistico preparados para la primera
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guerra mundial, Este fué el principio del
plan de movilizacion industrial tal como
ahora lo entendemos.

En los Estados Unidos el iniciador de este
aspecto fué¢ Bernard Baruch. El excelente
informe de Mr, Baruch acerca de la organi-
zacion y labor de 1a Junta de las Industrias
de Guerra, que tenia a su cargo, fué 11 base
del curso en la Escuela Industrial del Ejér-
cito. Todos los planes industrizles que se
hicieron en esta ¢poca se basaron en el su-
puesto de que si ocurria algo imprevisto se
crearia inmediatamente un Hamado super-
organismo que controlaria y pondria en
practica los planes. Mr, Baruch, cuando se
presenté en el otofio Gltimo ante el Comité
del Senado, que estudia el programa de De-
fensa Nacional (en relacion con las sesio-
nes del Senado respecto a qué el Gobierno
no supo hacer uso eficaz del plan de movi-
lizacién, como acontecid antes de la segun-
da guerra mundial), declard, en parte, como
sigue:

“En noviembre de 1918 hicimos un bos-
quejo en la Junta de Industrias de Guerra
referente a la participacion de América en
la primera guerra mundial. Se lo envi¢ al
Presidente Wilson, quien lo acepté como
la ley de existencia. Es tan verdad hoy
como lo era el 10 de noviembre de 1918.
Lo serd igualmente verdad en la proxima
guerra, que ¢l Destinp no permita.

Si he de hablar respecto a sus aspectos
economicos e industriales, tengo que deci-
ros que debido a nuestra incapacidad para
aplicar los métodos correctivos cuando es-
tan claramente indicados, la guerra nos cos-
t6, innecesariamente, miles de vidas, miles
de millonés de dolares mas y meses de
tiempo. Esta es mi firme conviccion, basa-
da en una apreciacion personal que es de-
mostrable,

Cuando estalld la guerra comenzaron de
nuevo. Empezaron con el Consejo de De-
fensa Nacional y después con la Direccion
de la Oficing de Produccion, y mas tarde
se cred la Junta de Prioridades y Asigna-
ciones y la Junta de Produccion de Guerra,
cada una de ellas con un poco mas de au-
toridad que su predecesora, y la Junta de
Produccién de Guerra no tenia ninguna au-
toridad sobre la Comision de las Fuerzas

de Guerra.”

Consiguientemente, al comenzar la se-
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gunda guerra mundial, este pais tuvo que
empezar desde el mismo principio, y sélo
despu¢s de bastante tiempo, cuando va se
habia organizado la Oficina de Movilizacion
de Guerra, nos agarramos al plan Baruch
de 1918,

LLa Universidad de Harvard, en un estu-
dio recientemente publicado, emprendido a
peticion de la Fuerza Aérea y de la Oficina
de Aerondutica, enumero lo que sigue como
factores principales de la limitacion en la
aceleracion de la produccion de estructuras
v motores anterior a la segundy guerra
mundial.

1) La ausencia de una voluntad nacio-
nal unificada que apoyarda la movilizacion
industrial antes de Peéarl Harbour.

2) lLa falta de modelos pricticos tacti-
camente que estuvieran totalmente des-
arrollados.

3) Los problemas de direccion guberna-
mental del programa de produccion de
aviones,

4) Los problemas de convertir en pro-
duccion de tiempo de guérra las técnicas
empleadas en las fabricas de motores y es-
tructuras aéreas particulares .

5) Los problemas administrativos de las
direcciones de las Companias,

6) La escasez de instalaciones, servicios,
material y mano de obra,

El primero de los puntos enunciados mas
arriba abarca facilmente los demas. En rea-
lidad los cinco factores restantes son inhe-
rentes y directamente atribuiblés a la au-
sencia de una voluntad unificada de apoyar
la movilizacién industrial,

Bosquejemos ahora brevemente el ‘‘re-
cord” de los planes del Cuerpo Aéreo entre
la primery y la segunda guerra mundial.
Durante este periodo el Cuerpo Aéreo rea-
liz6 una gran labor en cuanto a planes in-
dustriales. Hizo todo lo mejor que podia
hacerse en aquellas circunstancias, ILos fun-
cionarios a ello dedicados computaron las
necesidades de los articulos mas importan-
tes y los redujeron a piezas; calcularon las
necesidades de articulos y materiales fun-
damentales; calcularon las necesidades e hi-
cieron un examen de las herramientas e
instalaciones de la maquinaria, Desde el
punto de vista técnico, los planes eran ex-
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celentes, pero carecian de realidad, Los que
los hicieron eran gente como enclaustrada.
Se hallaban demasiado alejados de las ges-
tiones corrientes y de los problemas coti-
dianos. Supusieron muchas cosas: que el
nucleo de una industria acronduticay surgi-
ria de la noche a la mafiana; que habria un
avion moderno dispuesto para la produccion
en un momento determinado; que existiria
un superorganismo en el dia critico que
coordinara los esfuerzos de los distintos or-
ganismos del Gobierno. "También supusie-
ron, naturalmente, que contarian con tiem-
po suficienté para prepararse,

:Qué es lo que sucedié realmente cuando
se presento la ocasion? Casi Jo primero que
se pregunta con relacién a un plan cualquie-
ra.es: ;Cuando entra en vigor? Todos los
planes anteriores habian utilizado las ex-
presiones al “principio del conflicto”, “el
dia X" y “al declararse la guerra”. (Los
planes actuales se basan en Iy expresion de
“periodo de alarma”.) Por lo que a la se-
gunda guerra mundial se refiere, en cuanto
al programa de produccién de aviones el
conflicto empezd mucho antes de que co-
menzaramos a producir aviones,

Llevabamos actuando de acuerdn con el
plan de la Junta Morrow de 1926 durante
muchos afios, [iste programa estipulaba
2.200 aviones de todos tipos pary el Ejér-
cito y 1.200 para la Marina,

Este programa, que inicialmente recibié
el apoyo de la Administraciéon v del” Congre-
so, habia degenerado principalmente por ra-
zones presupuestarias, hasia el punto en que
solo teniamos autorizacidén para un peque-
no porcentaje de aviones, y la mayoria de
los que teniamos a mano eran tan anticua-
dos, que eran casi inttiles, éxcepto para en-
trenamiento elemental, Habia unos cuantos,
tal vez unos 200 aviones, que eran conside-
rados como aparatos modernos; pero éstos
en gencral se hallaban sin armamento, sin
radio, sin depositos auto-obturadore:, sin
miras de bombardeo ni otros articulos nece-
sarios para ¢l combate., El criterio era:
“:Qué es lo que cuesta v qué es lo que
ofrece seguridad para el vuelo?”’ No impor-
taba nada mas.

En 1938 el General Arnold se presentd en
el Congreso con su programa de 5.500 pvio-
nes. Para entonces el Congreso se habia

.dado cuenta de la necesidad de hacer algo:
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pero 5.500 aviones costaban mucho dingro, y
los legisladores temieron que si compriba-
mos tantos aparatos de una vez quedarian
anticuados muy pronto y se habria malgas-
tado el dinero. Ademas, ;de donde iban 2
venir todos esos aviones? :Quién podria
construir tantos?

Continué la discusion, pero al final se
concedid el crédito. Sin embargo, seguia-
mos sin saber de dénde ibamos a conseguir
los aviones. Fué en este momento de nues-
tra historia en el que las palabras “Produc-
cion en masa’ se convirtieron en frase he-
cha., En los periodicos, en los bares, en las
calles, en los circulos, etc., todo el mundo,
particularmente aquellos que no ténian ni
idea de los aviones, hablaban de la produc-
cion en masa de los aeroplanos. Era la pa-
nacea, Se décia que la razén por la que no
teniamos aeroplanos era debida a que se
permitia a los ingenieros proyectarlos, a los
fabricantes de aviones construirlos y a los
militares cambiarlos,

Las dificultades con que tropezo el Cuer-
po Aéreo para que se le permitiera trazar
su propio desting en este periodo son dema-
siado numerosas para mencionar, Sin em-
bargo, existen dos puntos salientes que me-
ren estudio:

1) Los partidarios de la “produccién en
masa”, que al ser tan numerosos y al ser
tan vociferantes influyeron e intentaron lle-
var a cabo la producciéon del material exis-
tente entonces. Si lo hubiésen conseguido
nadie sabe cuindo nuestra Fuerza Aérea hu-
biese ganado la guerra, si es que la hubiese
ganado. Nuestros pilotos hubieran tenido
grandes cantidades de modelos de aviones
mas antiguos, como el “B-18", “B-36" vy
“P-35", v algunos incluso mdas anticuados
que éstos, cuando sucedié lo de Pearl Har-
bour. El General Arnold y Mr. Louis Jhon-
son tienen para siempre en su favor el ha-
ber apoyado las propuestas de las Juntas
de Evaluacion en favor de la produccion de
los “B-17", “B-24", “A-20", “P-40", “P-38".
“P-47, “B-25", B-26", perfeccionados, y de
otros modelos mas modernos para el pro-
grama de 5.500 aviones, aun cuando sé tra-
taba en general de aeroplanos no probados.

2) El otro punto es que tratabamos de
comprar aviones a fabricantes que tenian
instalaciones muy limitadas para construir-
los, excepto en cantidades muy pequenas.
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Afortunadamente, en este momento critico
los ingleses y franceses acudieron a nuestro
mercado, haciéndonos pedidos de nuestros
nucvos tipos vy modelos. La mayoria de
nuestros fabricantes. de aeroplanos recibie-
ron su impulsy inicial por medio de estos
pedidos,

En la primavera de 1940, Mr. Roosevelt
se presento con su “programa de 50.000
aviones”. Ista fué, naturalmentz, la inicia-
tiva que di6 un verdadero impetu a la pro-
duccion aeronautica. El Presidente no ex-
plico su mandato, Necesitaba 50.000 apara-
tos urgentemente. No dijo qué aparatos, ni
a qué ritmo habian de fabricarse, ni quién
los iba a comprar, ni quién los iba a utili-
zar en aquel momento ; esto parecia ser una
manera bastante vaga v confusa de abordar
el problema: Doénde se empieza, donde se
para y qui¢n lo hace. Mas tarde se vidé que
esta manera de abordzr el problemy ofrecia
muchas ventajas. Si el plan Baruch hubiera
estado en vigor, si nuestros propios planes
industriales hubieran estado méas al dia y
mas en Iy realidad, probablemente hubidéra-
mos sabido donde ir y qué hacer, o por lo
menos  hubiéramos  preguntado  algunas
cuestiones a una autoridad mayor. DPero
como no existia una autoridad mayor, ¢l
Cuerpo Aéreo del Ejército y la Oficina de
Aeronautica de la Marina se reunieron v se
pusieron de acuerdo respecto a un progra-
ma. El Ejército se haria cargo de 37.500
aviones, v lg Marina, de 12.500. I Cuerpo
Adreo basaba su programa en la “produc-
cion en masa” de los tipos v modelos que
estaban va en estudio en relacion con el
programa de 5.500 aviones. Este nuevo pro-
grama fué coordinado con el Conscjo de
Defensa Nacional que se habia creado re-
cientemente v entonces presidido por el Ge-
neral Knudson.

Poco después empezaron los problemas.
La mayoria (e ellos se derivaban de la falta
de direccion y planes en la superioridad, y
del desacuerdo general que existia en ¢l Go-
bierno, en el Congreso, en la prensa v en
el pais acerca de si habia estallado o no el
conflicto. Algunas de las dificultades que
entonces parecian insuperables eran:

1) Una pequefia organizacion acostum-
brada a gastar unos pocos millones al afio
se encontraba ahora con el problema de
gastar dos mil millones de délares en unos
cuantos meses.
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2) Los fabricantes carecian de las ins-
talaciones y dinero necesarios para cons-
truir estos aviones, Los Bancos no se en-
contraban propicios a suministrar el dinero,
y el Gobierno no disponia (e planes para
negociar empréstitos,

3) La guerra no habia comenzado, y la
industria americana én general no estaba
preparada para proporcionar un programa
semejante.

4) El Cuerpo-Aéreo competia con la in-
dustria en busca de materiales e instala-
ciones,

5) La produccién de- aviones en masa
era facil en teoria, dificil en la practica.

Coincidiendo con el programa de 5.500
aviones y el programa de los 50.000 avio-
nes, surgio el programa del Cuerpo Aéreo
v el del Préstamo y Arriendo. El programa
del Cuerpo Aéreo, que era el tnico que te-
nia demandas aprobadas como base, disponia
que el Cuartel General de la Fuerza Aérea
tendria 25 Regimientos totalmente equipa-
dos para septiembre de 1941 y 50 Regimien-
tos para abril de 1942, Todos los planes e
ideas logisticas se basaron en este progra-
ma. Todo el sistema de suministro, incluida
la organizacion y entrenamiento de los gru-
pos v Regimientos v la obtencion de mate-
rial ¥ vehiculos especiales y transporte, fué
computado vy distribuido sobre esta tnica
base. Ademas, 1z experiencia de cdmo po-
dian operar con toda su potencia estos apa-
ratos en condiciones de campatia habia sido
tan limitada, que el ritmo del consumo y
sustitucion constituia un problema en cuan-
to a su prediccion. No se tuvo nada en
cuenta para el desgaste de aviones y equi-
po que no fuera el ritmo de consumo de
tiempo de paz. Ademis, debido a la priori-
dad concedida al material de la Ley de
Préstamo v Arriendo, el programa del Cuer-
po Aéreo avanzaba lentamente, aunque a la
larga el Préstamo v Arriendo fué una ben-
dicion desde el punto de vista de la pro-
duceion.

Los pedidos ingleses y los de la Ley de
Préstamo y Arriendo, que abarcaban gran-
des cantidades de aviones, pronto fueron
bien recibidos porque nuestra capacidad de
produccion aumentaba rapidamente vy ha-
rian falta mas pedidos para que las fabri-
cas siguieran abiertas,

Cuando se anuncié el programa de los
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50.000 aviones se decidié desechar la idea de
comprar tantos aviones por valor de tantos
dolares y comprar lo que se produjera al
mes, Por ejemplo, en el programa de los
5.500 aviones los pedidos de “Lockheed
P-38" aumentaron desde 13 hasta 81 apa-
ratos al mes, Los “P-47" también hasta 81,
y los “P-39" hasta el mismo niimero. Algu-
nos de los que estudiaban los planes de pro-
duccién sé preguntaban si estos fabricantes
podrian o no construir tantos aviones al
afio, y si no estarian malgastando el dine-
ro con un proceder tan arriesgado. Cuando
llegd el plan de los 50.000 aviones se dijo
a los fabricantes que empezaran a aumen-
tar su capacidad y a hacer planes pary cons-
truir un namero determinado de aviones al
mes, hasta que sc les dijera que pararan.
Consiguientemente, en muchos casos el rit-
mo de produccion se dobld. Sies que habia
que mantener la capacidad de produccion
habia que contar con pedidos con doce o
dieciocho meses de anticipacion al tiempo
de entrega previsto,

Los ritmos de produccion continuaron
elevandose, En enero de 1942 el Presidente
anuncié un programa americano de 60.000
aviones para 1943 v de 125.000 para 1944
E insistia en que era preciso lograrlo. El
punto culminante se logré en 1944 con
96.000 aviones, aunque este “record” facil-
mente pudo haber sido superado al afio si-
guiente si es que hubieran hecho falta tan-
tos aviones,

El programy de los 273 Regimientos fuc
éstablecido a continuacion de lo de Pearl
Ilarbour, v después se conocid la futura
produccion de aviones, tal como entonces
se habia pensado. El General Arnold mani-
festo en aquel tiempo que no sabia qué cosa
limitaria el plan ¥ volumen del programa
dé las Fuerzas Aéreas: si serian los avio-
nes, las tripulaciones, el combustible o lis
bombas.

Cuando llegd el dig de la Victoria en Eu-
ropa, el problema del abastecimiento de
bombas y gasolina era serio. Queriamos
emplearnos a fondo en Alem:znia y al mis-
mo tiempo dotar a las “DB-29" de tody su
potencia contra el Japon, El abastecimiento
de gasolina no podia aumentarse sin redu-
cir la produccion de goma sintética; no po-
diamos fabricar mas bombas sin reducir los
proyectiles de la artilleria, Naturalmente,
esto habian de decidirlo los altos jefes de
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IEstado Mayor y estaba mas alld de la esfe-
ra de los jefes del Material de la Fuérza
Acrea,

El anuncio posterior del programa de los
50.000 aviones y las consiguientes reuniones
del Cuerpo Acreo de la Oficina de Aerondu-
tica v del Consejo de Defensa Nacional hi-
cieron ver que no podian existir tres pro-
gramas de aviones parg el Ejéreito, para la
Marina v para los ingleses. Como conse-
cuencia de ello se organizd ¢l Comité Con-
junto para Aviones. Fué autorizado conjun-
tamente por el secretario de Gueérra, ¢l se-
cretario de 13 Marina, la oficina del General
Knudsen vy el Gobierno britinico. Sin este
Comité¢ jamds hubiéramos logrado progre-
sar, como lo hicimos. En primer lugar evito
la duplicacion del esfuerzo. Se trazoé un solo
programai aeronautico que presentaba un
frente solido contra todos los de los otros
NUMErnsos Organismos y contra corrientes
que habia en Washington, particularmente
durante el primero y mas confuso periodo
del conflicto,

Mias tarde vino la Junta de¢ Produccion
de Aviones, que se impuso al Comité Con-
junto para Aviones, Desempefio una funcion
muy util al dar al programa de aviones voz
en el Consejo de la Junta de Produccion
de Guerra, v fué especialmente atil al ha-
cer la lista de las piezas especiales y de los
materiales en uso en el avion, asi como tam-
bién en la coordinacion de las necesidades
de la mano de obra v utilizacion de la mis-
ma. Sobre la Junta de Produccion de Avio-
nes estaba el Comité Ejecutivo de la Jun-
ta de Produccion de Guerra. Este Comiué
tenia a su cargo la coordinacion e toda la
produccion, v tenia vastos poderes en cuan-
to a prioridades, al suministro y distribu-
¢ion de herramientas v materiales, a los
plazos de entrega de los materiales y pie-
zas v a lp prioridad de la mano de obra
dentro del programa de guerra. Despucs
que s¢ puso en practica el plan de control
de materiales, todo el programa empezo a
marchar mucho mas suavemente. Antes de
eso np era mias que un esfuerzo no coor-
dinado, sin direccion, en el que cadg orga-
nismo luchaba por su propio programa, lira
una lucha en la que ningun dominio esta-
ha cerrado,

Fué¢ una lucha larga vy Tria; despuds de
cuatro anos v medio, s6lo habiamos llega-
do al punto en ¢l que se hallaba Mr, Baruch
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en 10 de noviembre de 1918. Nuevamen-
te nos advierte que se teme que nos este-
mos preparando para realizar el mismo
€rror por tercera Vez,

La ley dé Seguridad Nacional de 1947
solo tiene unos cuantos meses de existen-
cia, v los problemas que supone, particu-
larmente desde el punto de vista de la Jun-
ta de Municiones y de la Junta de Recur-
sos, son muchos, Ello supondra fuerzas de
Aire, Tierra y Mar mas eficaces v podero-
sas. Sin embargo, a consecuencia de los su-
cesivos fracasos del Consejo de Ministros
Extranjeros, la actitud rusa en las Nacio-
nes Unidas, particularmente por lo que se
refiere al control de la energia atomica, y
la posicion soviética con respecto al Plan
Marshall, deberiamos manifestar una pre-
ocupacion mayor que la que parece ser el
caso.

En vista de la situacion mundial, los pla-
nes logisticos y los de la movilizacion in-
dustrial debieran tener un orden de urgen-
cia mucho mas elevado del que ahora re-
ciben. En 1939, durante la guerra ‘‘telefo-
nica”, la revista “Time” declaré que los
tres aliados mejores de Hitler eran: “El
final de semana inglés”, “la mujer france-
sa"” y “la indiferencia americana”, Hoy, en

que todo el mundo habla de la *guerra-

fria”, sabiendo que el Plan Marshall soélo
puede tener ¢xito si se le apoya con fuer-
za, y sabiendo que si fracasa somos una na-
cién aislada en un mundo hostil, seguimos
acercandonos a los problemas de un modo
meramente casual,

Estamos portandonos de modo muy se-
mejante a como lo hicimos antes de la se-
gunda guerra mundial. La Fuerza Aérea y
la Oficina de Aeronautica, por medio de sus
Subcomités, del Comité Coordinador del
Aire y la Junta Aeronautica, estan hacien-
do todos los esfuerzos posibles para prepa-
rar un plan inteligente.

Il Comité Coordinador del Aire informo
en 1945 acerca de la desmovilizacion de la
industria de aviones e modo excelente. El
estudio Standford, revisando este informe
v su céalculo del volumen de una industria
aeronautica necesaria para hacer frente a
las necesidades de la movilizicion, junto con
los contratos de la Fuerza Adrea y de la
Marina en la Fase | v en la Fase Il para
estudiar 1y expansibilidad, son todos ellos
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pasos definitivos en el camino acertado;
pero otra vez la Fuerza Aérea, la Oficina
de Aerondutica y la industria de aviones
no pueden seguir adelante solas. Solo pue-
den hacer planes hasta aqui. Durante la se-
gunda guerra mundial, la industria de avio-
nes solo fabrico el 80 por 100 de las estruc-
turas aéreas, pero subcontraté una gran
parte del trabajo. La industria de motores
de fviones fabricdé solo alredédor (el 20
por 100 de los motores y transmitié sus co-
nocimientos a la industria del automovil,
quien a su vez fabricé el 80 por 100 de los
motores construidos, Un gran porcentaje
de la industrig civil del pais se dedico a fa-
bricar piezas para aviones, instrumentos y
accesorios y materiales vy herramientas
para aviones,

La Fuerza Aérea y la Oficing de Aero-
nautica no pueden, desde donde se encuen-
tran, realizar ningin plan que valga la
pena para la produccion de aviones mas
alla de los planes que se estan haciendo
ahora. Hasta que se trace un plan por la
Superioridad que estipule la distribucion de
una parte de la industria (que no sea la
industria de aviacion) al programa aéreo y
los planes totales para las instalaciones, ma-
teriales y mano de obra, la Fuerza Aérea
solo puede lograr un éxito muy limitado.

Por nuestry experiencia anterior, junto
con el réconocimiento de las condiciones
que existen en el mundo actualmente, llega-
mos a las siguientes conclusiones:

1) En la segunda guerra mundial, sin
plan adecuado, nos hizo falta cuatro anos
y medio para movilizar la industria hasta
el punto de que pudiera hacer frente a las
necesidades de las Fuerzas Armadas, y esto
sin interferencia por parte del enemigo. De-
bido a la creciente complejidad del proble-
ma, es dudoso que podamos hacerlo otra
vez, incluso en ese periodo de tiempo,

2) Hacer planes desde la base no es
muy eficaz, excepto en grado muy limita-
do. Para ser eficaz, el plan debe proporcio-
nar la accion inmediata y el control desde
el nivel nacional en relacion con las necesi-
dades, plazos de entrega y prioridades, dis-
tribucion de material, instalaciones, herra-
mientas y mano de obra. Sobre la base de
tiempo de paz, probablemente haran falta
dos o tres afios para preparar este plan, e
incluso bajo circunstancias favorables hacen
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falta por lo menos dos afios para aplicar el
control necesario y para poner en marcha
el plan después de que comienza el conflicto,
No obstante, este plan es necesario mien-
tras exista el peligro de que nos veamos
envueltos de nuevo en una guerra total,

3) Debido a la creciente eficacia del
Arma Adérea y la movilizacién integral, el
plan no es suficiente. Es muy posible que
jamas tengamos otra vez una oportunidad
de movilizarnos para la guerra, a menos que
tengamos un plan que proteja a la nacion
durante el periodo de movilizacion,

Las autoridades mejor informadas de
nuestro pais han afirmado que aceptan el
hecho de qué una Fuerza Acdrea adecuada
en esencia es necesaria para conservar la
paz y para proteger al pais en caso de pe-
ligro. Durante los tultimos meses, muchos
de nuestros mas destacados conciudadanos
se han mostrado de acuerdo con este punto
de vista, como lo evidencia su testimonio
ante la Comision de Planes Adreos del Pre-
sidente. En su informe “Superviveéncia en
la Era de la aviacion”, publicado ¢l 13 de
enero de 1948, esta Comision declaro:

“Debemos suponer que si las futuras nacio-
nes agresorag han zprendido algo de la pri-
mera y segunda guerras mundiales, serd que
nunca d<ben permitir que el poder industrial
de los Estados Unidos se ponga €n marcha.
Deben destruirlo al principio, si es que han
de ganar.”

Por espacio de cierto tiempo, durante 1a
segunda guerra mundial, el ritmo de des-

Nimero 95

gaste de bombarderos pesados en el frente
europeo era tan elevado, que ascendia al
25 por 100 mensual. Si surgiera un conflic-
to, sin planes adecuados para reemplazar
los aviones, podia ser cuestion de unos po-
cos meses el que la Fuerza Aérea sé en-
contrara sin poder despegar. Sabemos por
experiencia que podremos fabricar 100.000"
aviones o mas al afio después de cuatro
o cinco afios; pero en cualquier conflicto
futuro, la capacidad de poder producir de
10.000 a 15.000 aviones én nimero limitado
de meses, después de iniciarse el conflicto,
puede ser la diferencia quée medie entre la
derrota y la victoria,

Si esta nacion ha de apoyar ¢l Plan
Marshall, mantener 13 paz mundial y estar
preparada para cuantos peligros puedan
surgir en un futuro previsible, es impera-
tivo que se adopten medidas inmediatas
para preparar un objetivo limitado o un
plan logistico intérino o plan industrial que
disponga. la actuacion inmediaty de la
Fuerza Aérea en esencia. Esto debe com-
prender un programa detallado para la pro-
duccién de aviones a sustituir, equipos v
suministros durante los primeros meses del
conflicto. Esto debe imponerse » todo y té-
ner prioridad sobre el plan de movilizaciéon
total. Sin este plan, es posible que séamos
incapaces de defender nuestro pais y de
contar con el tiémpo necesario para movi-
lizar los recursos de nuestra nacién para
poder librar una guerra a la que sobrevi-
vamos.

(Estan llamados a desaparecer los cazas monoplazas?
Por MALCOLM CAGLE

(De la revista Flying.)

Hay demasindas cosas que manejar en un avién que vuela a 950°
kilometros por hora. Los futuros cazas tendrdn una tripulacion de-

dos hombres.

Son tantas las tareas encomendadas al
piloto dé un aviéon militar monoplaza, que
los proyectistas e ingenieros aeroniuticos
comienzan a pensar en el conocido refran:
“Aprendiz de todo, maestro de nada.” No
solamente se espera de ¢l que sea un exce-
lente piloto de caza de combate o de inter-
ceptacion; lo que requiere poseer son los
multiples conocimientos de navegante, bom-
bardero, ametrallador, mecéinico y especia-
lista’ en comunicaciones, sino que ademas se

espera ahora demuestre su eficacia en otros
cometidos: como fotografia, vuelo sin visi-
bilidad, interceptaciéon con “radar”, cortinas
de humo, ete. Sin embargo, una vez que sc¢
ha conseguido franquear el muro soénico, el
avion monoplaza parece congenado a la desapa-
ricion, con gran alivio del sobrecargado piloto.

Esta idea tuvo su génesis antes del adve-
nimiento de las velocidades supersénicas.
Véase, por ejemplo, el siamés “F-82 (dos
“Mustangs” unidos); o el mas antiguo
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