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Prólogo 


 

PIERRE CLOSTERMANN, el as de los pilotos franceses, jovencísimo en tiempos de la segunda guerra mundial, ha titulado «El gran tiovivo» su libro de recuerdos de sus misiones de aviador. Ningún título nos ha parecido nunca más apropiado, y nos referimos a él porque es útil sintetizar el clima de circo, de juego y de competición en el cual se desarrollaron las aventuras de los pilotos que hemos escogido, como ejemplo-símbolo, entre los muchos de la Luftwaffe que no sabían lo que era el miedo.

Condecorados por méritos de guerra, aclamados por el pueblo alemán, respetados por sus enemigos, adversarios de los «superiores» incompetentes, vivieron su particular historia de guerra, casi cortada fuera de la refriega, casi inmunes del miasma del encandecido espíritu agresivo nazi.

Naturalmente, combatían por la idea nazi, es decir por el expansionismo soñado por Hitler. Pero siguiendo su camino, se saca la impresión, intentando ver el fondo psicológico, que una vez aceptado pasiva y cándidamente el «motivo» de aquella guerra, ellos combatieron para alimentar sus emociones intensas. Igual que los héroes del circo, perfectos en sus «números», orgullosos de ser valerosos, atados más a la disciplina del deportista que a la del soldado.

Alguno entre ellos, como Adolf Galland, fue consciente de sus responsabilidades de oficial comandante, de los riesgos de toda la aviación alemana y del país entero, y se transformó, más por deber que por ambición, en estratega, aunque por otra parte no fuera escuchado por el verdadero autor del desastre de la Luftwaffe, el Mariscal Hermann Göring .

Si, en efecto, ases como Rudel y Nowotny, intentaron ofrecer al arma experiencia, intuición y dominio técnico, lo que dominó más fue el gusto y la necesidad de superar pruebas difíciles.

Así veremos esta documentación sobre la existencia de los ases de la Luftwaffe, más como una galería de retratos de personajes excepcionales, que como un sector de la guerra nazi, de la cual hablan en conjunto los historiadores.

Lo nuestro es «casi una leyenda» sobre unos individuos que quisieron ser legendarios.




UN PUÑADO DE VALIENTES 


 

 

Los héroes del aire

 

ES SOBRADAMENTE conocido que, en la batalla de Inglaterra —verano 1940— se vislumbra el comienzo de la decadencia de la Luftwaffe, el arma aérea alemana.

La operación «León Marino» —así se denominaba el plan de invasión con el que la soñada guerra relámpago de Hitler tenía que terminar—, concluyó en un fracaso. No se trató de un desagradable episodio aislado sino de un vicio. Los duelos aéreos entre los mejores pilotos de la Luftwaffe y de la RAF (Royal Air Force) británica, fue lo mejor que la segunda guerra mundial pudo ofrecer como espectáculo. Pero los resultados psicológicos y prácticos fueron desastrosos para los pilotos alemanes.

Si, a pesar de las fuerzas empleadas, los buenos aparatos, y el entusiasmo de los hombres que participaban, las esperanzas de victoria de Hitler no se realizaron, ello fue debido en igual medida al valor de los pilotos de la RAF y a los errores de la Luftwaffe. Mientras los altos responsables combatían escribiendo, con prosopopeya y absurda ingenuidad, los pilotos arriesgaban la vida a conciencia y con sencillez en cada instante de sus vuelos. La audacia personal de los pilotos fue indiscutible, en ambas partes. Del lado británico algún alto personaje también se equivocó, pero los errores alemanes fueron determinantes y obstinados. Nunca se quiso «verlos» como tales.

Los pilotos —y aquí nos ocuparemos de los alemanes— vistos como un mito o como monstruos, vivían al día sin la más mínima noción del problema de fondo, de la política europea. Pasaron por horas embriagadoras y de infierno, alternando la exaltación y el miedo. Pero enseguida se vio, contemplando desde fuera sus vicisitudes, que desperdiciaban sus preciosas existencias.

La aeronáutica podía ser lo mejor del Tercer Reich; era bien conocida la capacidad creadora de los constructores, quizás entonces los mejores del mundo; las posibilidades de la industria tampoco eran inferiores a las de otros países considerados «fuertes», y los aviadores alemanes dieron pruebas de valor y de seguridad de vuelo verdaderamente excepcionales. Pero todo esto se empleó tan desconsideradamente que se comprometió el éxito de la guerra.

Las razones del fracaso fueron de tipo práctico y moral. Las relaciones entre los mandos jerárquicos nazis se planteaban sobre la indiscutible autoridad de los jefes: cuando un jefe se equivocaba, como en el caso de Göring, a los subalternos no les quedaba más remedio que soportar, protestando al máximo, pero sin la posibilidad de modificar nada. A veces lograban obtener alguna mínima modificación, pero siempre demasiado tarde.

El éxito de la aportación alemana a la guerra de España (de la cual hablaremos luego extensamente) hizo que Hitler y Göring creyeran que habían descubierto el huevo de Colón; creyeron que tenían la fórmula precisa y mágica para la futura victoria. Pero, naturalmente, esto no era verdad porque lo que se descubre, aunque sea positivo, sirve sólo para el presente, nunca para el futuro sin previas modificaciones. La lucha contra los aparatos rusos, en el cielo de España, fue «fácil», por razones obvias para cualquier estratega. La lucha contra los ingleses se presentaba difícil también por razones geográficas, ¿por qué no tenerlo en cuenta?

Comparar las cualidades, espléndidas, de los cazas británicos con las decididamente modestas de los Rata soviéticos, significaba, desde el principio, rehusar a enfrentarse con la realidad.

Alegrarse desmesuradamente de sus éxitos contra Polonia y los países invadidos del Oeste, denotaba ingenuidad. Los aviones que prepararon el camino dejando libres a los Panzer y a la infantería no encontraron prácticamente ninguna dificultad. La poco preparada aviación polaca, por ejemplo, se encontró los aeropuertos destruidos antes de madurar un plan de defensa... La guerra relámpago, tan saboreada por Hitler, se había desarrollado donde el enemigo estaba desarmado o había sido cogido por sorpresa. Pero ¿se podía esperar la misma inercia por parte del león británico?

Cuando en julio del 1940 Göring decidió los bombardeos sobre Inglaterra, como preludio de la invasión de la isla, tenía a su disposición tres flotas aéreas, a las órdenes de Kesselring, Stumpff y Sperrle. El armamento era imponente. Cifras de los archivos oficiales: casi mil bimotores Heinkel 111, un centenar de Junkers, más de trescientos Stukas, casi seiscientos cazas ligeros Messerschmitt y cuatrocientos cazas pesados, Messerschmitt también, además de algunos Dornier.

Eran aparatos de mucho valor, como el lector comprobará en la detallada descripción que haremos de los mismos.

Cuando se inició la llamada «Batalla de Inglaterra», el día 13 de agosto, fecha que los alemanes llamaron «Día del Águila», todo hacía esperar un éxito. Hombres y aparatos, en perfecta forma, estaban a punto para la prueba. De las costas francesas y holandesas partieron los potentes Heinkel y Junkers, y los sutiles e insidiosos Dornier. Las «salidas» de aparatos alcanzaron cifras jamás imaginadas. Es sabido que durante los primeros días los ingleses se asustaron. Las incursiones con el fin de bombardear, obtuvieron el efecto que se quería; esparcieron el terror. Pero obtuvieron también otro efecto: hacer madurar los mismos proyectos en las mentes de los dirigentes de la aviación británica, con los resultados (bombardeo de Dresde, Colonia, Hamburgo y de Berlín) tan horrorosos que toda Europa y todo el mundo conoce. Además, empujó a los ingleses a intensificar el uso del radar para defenderse.

Göring tuvo las dos primeras ideas «brillantes» entre las muchas y catastróficas que desde entonces en adelante manifestó abundantemente; primero ordenó que los bombarderos Stukas, en picado, se retiraran porque eran demasiado vulnerables (en efecto, las pérdidas habían sido muchas): en segundo lugar, ordenó que finalizaran los ataques a las estaciones de radar británicas pensando que era imposible estropearlas y que el radar no tenía mucha importancia. He aquí a este propósito la opinión del observador político Leonard Mosley: «En realidad una estación de radar ya había sido destruida, lo que había abierto una gran brecha en la pantalla protectora de la RAF. Si la Luftwaffe hubiera continuado durante una semana aquellos ataques, también las otras habrían sido destruidas, con el consiguiente ’’cegamiento” de la RAF que, a partir de aquel momento habría tenido que batirse a oscuras, sin ojos que vieran de lejos, ni pudieran seguir al enemigo cuando se acercaba.»

Hay que resaltar un hecho, desde luego grotesco: los alemanes poseían radar elemental, un sistema de localización llamado Freya, pero «no creyeron oportuno usarlo». Cuando lo hicieron, localizaron, desde las costas francesas los convoyes ingleses que entraban en la desembocadura del Támesis. Pero, como admitió el mismo general Galland, no lo emplearon «en forma adecuada».

Y Mosley sigue especificando: «Los alemanes apuntaban sus estaciones de radar al agua en lugar de al aire.»

Pero a pesar de este principio equivocado que, como veremos seguidamente, decidió el curso de la guerra, el valor de los pilotos no disminuyó nunca.

Estos hombres —y una mujer, Hanna Reisch— no economizaron energías ni esfuerzos en su iniciativa, sino que más bien quemaron sus fuerzas con un desinterés respecto a su peligro personal que no era inconsciente, porque estaba contenido en las leyes de la coherencia. Eran las leyes despreocupadas de aquellos temerarios que, una vez aceptadas, ya no se discutían más.

Los ases de la Luftwaffe tenían un gran espíritu deportivo, parecido al que poseen los del arma de la aviación de todos los países; eran impulsivos, y su carácter raramente les mezclaba en luchas políticas. Combatían más para demostrar su talento y valor individual de pilotos que para secundar las intenciones de Hitler, que aceptaban sólo pasivamente, dejándose llevar por la pasión del vuelo y de la lucha. Naturalmente, con mayor o menor indiferencia, creyeron en el nazismo y también entre ellos los hubo con espíritu de grandeza; ¿cómo podía esperarse que el germen del nazismo, de ideología tan exaltante para espíritus jóvenes, con todo su contenido absurdo y todas sus siniestras sugestiones, no penetrase también en el arma aristocrática de aviación?

Pero todo, pasiones, crueldad y absurdos fue como filtrado por una especie de candor, familiar sólo a quien conoce el ánimo infantil y generoso de los deportistas «por vocación».

La única armonía que se hallaba en aquella atmósfera, que los historiadores definen como caótica, era el orden psíquico de los ases de la Luftwaffe.

Aparte de los acuerdos políticos, de los complots y de los extremismos del fanatismo, los aviadores siguieron un camino sembrado de peligros y de imprevistos, pero iluminado por ideas sencillas y claras, las del que paga con su propio dinero, y por deseos muy precisos. Y añadiremos que, no en pocos casos, por curiosas intuiciones.

Con ellos, los constructores de los aparatos se percataron perfectamente de lo que podía hacerse con sus maravillosos juguetes en los cuales era posible materializar los instrumentos de competición personal y los medios para el éxito de la guerra de su patria.

No pudieron utilizar su indiscutible capacidad personal, ni tampoco aprovechar los aparatos siempre camino de perfeccionarse porque, como hemos visto, sus jefes se equivocaron en todo.

Los ases del III Reich se llamaron Mölders, Galland, Udet, Marseille, Rudel, Untucht, Trautholt, Steinhof, Wick, Balthasar, Philip, Peter Göring (hermano del Mariscal), Priller y Wodarczyk, los pilotos de las últimas heroicas unidades: Barkorn y Luetzov (junto al célebre Steinhof) y el legendario Nowotny, citando sólo a los más conocidos.

Singular es la personalidad de estos ases y curiosas las peripecias que ayudan a comprender las difíciles condiciones con que se encontraron; siempre limitadamente, siempre en lugares y momentos equivocados, siempre sin que se tuvieran en cuenta sus sensatas y valiosas opiniones.

Hay un hecho significativo: independientemente de la mentalidad, de la educación, de la situación económica, de las posiciones morales, en una prerrogativa psicológica se encontraron idénticos: en la obstinación de su pasión física por volar y en el valor de exponer sus propias convicciones a sus superiores. No eran tan ingenuos como para no darse cuenta de la resistencia que oponían en altas esferas a sus explicaciones, a sus peticiones, a sus alarmas... Y no lo eran tampoco hasta el punto de no comprender los riesgos que afrontaban «hablando». Pero nunca evitaron hacerlo, en mayor o menor medida. Representan uno de los raros casos del «alemán de los años cuarenta» atraído más por la verdad que por las patrañas hitlerianas.

Cada uno de ellos tuvo que renunciar a mucho o se atrevió a grandes empresas sólo pensando en resultados concretos e impersonales; sin embargo, eran pequeños monstruos de vanidad deportiva y de individualismo personal.

Coleccionaron victorias con el mismo espíritu de los cazadores que quieren conseguir un alto número de trofeos.

Pero no puede vérseles sólo como «deportistas» tensos en un perenne esfuerzo agotador: creyeron en la política en nombre de la cual combatían, aunque de forma despegada. No es retórica decir que vivieron en el aire y que, mirando al suelo, quizá perdieron el sentido de la proporción: un enemigo muerto no era mayor que una hormiga. Pero cuando querían acercarse a la realidad y evitar desastres para los hombres «terrestres» que veían de tan lejos y tan pequeños, nadie los quiso escuchar.

A través de ellos, esto es, en una nueva perspectiva, veremos la historia de la guerra del Tercer Reich. Será una curiosa historia de lo que «se podía haber hecho» si, en el campo particular de la lucha aérea, hubieran dejado la responsabilidad a los Galland, los Udet, los Rudel, los Nowotny y a los generales de mente abierta que, aunque lejos del aire, en su campo de batalla, continuaron viendo claramente. Además de las panorámicas de sus legendarios duelos aéreos, veremos las luchas de cada uno de ellos con los jefes responsables oficialmente. Las discusiones acaloradas e inútiles, las acusaciones, las rebeliones y las mortificaciones. Un aspecto desconocido de su personalidad.

Conoceremos con qué espíritu acogieron las fabulosas condecoraciones, enviadas como una gran fortuna, y las desilusiones que tenían cuando, después de haberles premiado, se trató de inutilizarlos. Intentaremos comprender lo que sintieron cuando los trataban de enfants prodiges de la Luftwaffe, en lugar de adultos sanos de mente y en grado de razonar en sus cosas.




LA CONFUSIÓN EN LAS MENTES DE LOS JEFES 


 

 

Göring: el pilar de la Luftwaffe

 

HERMANN WILHELM Göring, el jefe de la Luftwaffe, era un bavaro, gordo, que tenía en sus manos los hilos del más delicado instrumento de la máquina bélica alemana.

Cualquier psicólogo a quien le hubieran dado la posibilidad de estudiar la personalidad del segundo hombre del Reich, se habría asombrado de su escasa madurez. Algo se había detenido en el desarrollo de este hombre llegado al poder demasiado pronto, y demasiado desordenadamente, impidiéndole adquirir las dotes indispensables para ser jefe: la agudeza hecha de intuición y raciocinio para saber cómo sacar más provecho de sus colaboradores, en orden a una visión real de los hechos.

Para el ambicioso hombre de estado, enamorado de los elegantes uniformes, casi tanto como Benito Mussolini, de las bellas casas y de los preciosos automóviles, apasionado cazador, refinado coleccionista de obras de arte (la mayoría procedentes de saqueos por Europa durante la guerra), «snob» amigo de nobles y aristócratas, glotón empedernido, cínico destructor de millones de hebreos, y aunque joven, chocheando a causa de la morfina y del alcohol, lo que contaba no era una Alemania «real», con sus límites y sus, en parte comprensibles, pretensiones, sino el esplendor de una hipotética y «dilatada» nación, una Alemania über alles, la soñada por Hitler.

Para llegar a hacer del propio país aquella especie de superestado inhumano, devorador de media Europa, todos los medios eran posibles. Todas las fantasías parecían naturales, lícitas, destinadas por los dioses a realizarse.

La historia de la Luftwaffe, en particular, y sobre todo la de la segunda guerra mundial, en general, está hecha de tantas situaciones complejas y de tantas interpretaciones, históricas, políticas, económicas y estratégicas, que seguirlas todas nos llevaría a una gran confusión.

El porqué los nazis perdieron la guerra, lo han contado muchos historiadores y no es un porqué sencillo. A la derrota contribuyeron el valor de los adversarios, los primeros de todos los ingleses, a quienes refiriéndose a aquel difícil momento, puede aplicarse el arcaico término de «indómitos», seguidos de los rusos, que con el clamoroso episodio de Stalingrado, demostraron que, en punto a legendaria resistencia, su población no era inferior a la inglesa; y por fin, los americanos, ases de las fuerzas aéreas aliadas, simbolizados en aquellas fortalezas volantes que aniquilaron media Alemania. Todos ellos potentes y astutos enemigos. Y, entre ellos, sutiles estrategas y hombres de estado capaces de estimular el heroísmo de sus pueblos. El único tipo de enemigo posible, capaz de encauzar la desencadenada furia nazi, hecha a su vez de fuerzas tan temibles como los excepcionales medios bélicos y los combatientes fanatizados hasta el punto justo del máximo rendimiento.

Debemos ahora abandonar la situación general para ocuparnos particularmente de la Luftwaffe, situación que estuvo necesariamente ligada al resto del ejército, pero que tuvo sus razones, su historia, sus glorias y sus miserias. Vamos a identificar seguidamente estas últimas, ya que son la clave de un insospechado fracaso. Las encontraremos en los jefes supremos.

Göring estaba perfectamente de acuerdo con las nuevas tendencias difundidas en toda Alemania por Hitler y sus propagandistas. Göring se confesaba gran admirador de Hitler, en parte con sinceridad, en parte hipócritamente, porque en el fondo veía en él más que un guía espiritual de indiscutible autoridad, un cómplice de empresas delictivas.

Para imponer este orden nuevo era necesario primero conquistar territorios. Pero antes se debía tener a Alemania en condiciones de afrontar una guerra y quien obtuvo esta indispensable premisa fue Göring.

El plan cuadrienal

 

Las llamadas razones del plan cuadrienal, que debían provocar el rearme de Alemania, fueron expuestas por el mismo Göring durante el proceso de Nuremberg (noviembre 1945) que lo vio como acusado principal.

«El fin del plan cuadrienal era alcanzar dos objetivos: garantizar el sector económico y especialmente el agrícola contra cualquier crisis, y poner a Alemania, en la eventualidad de una guerra, en condiciones de resistir hasta el máximo. En otras palabras: era necesario, primero, aumentar el esfuerzo agrícola, distribuirlo adecuadamente y prepararle el mercado; segundo, encontrar la forma de obtener en Alemania las materias primas que se importaban del extranjero y si no se hallaban, crearlas. Lo que era difícil de importar, tenía que ser sustituido por otra cosa de fácil abastecimiento.

Naturalmente, un tercer problema se juntó a los primeros y fue el de la mano de obra y su coordinación. Una industria importante tenía que disponer de trabajadores; la menos importante tenía que cederlos. La resolución de trabajo prebélico fue cuestión de pura doctrina interna y formó una parte del plan cuadrienal y de la repartición de trabajo.

»E1 plan cuadrienal asumió pronto grandes proporciones. Al dejar Schacht dos meses después el Ministerio de Economía, lo asumí yo, rodeándome de un pequeño estado mayor que me ayudara en la empresa, asistido por ministros competentes.

»E1 único fin de esto fue garantizar a Alemania contra crisis económicas, permitir que resistiera un bloqueo en caso de guerra y fijar las premisas para el rearme. Este fue el objetivo principal.»

Se comprendió luego que este último fue, en realidad, el único. Antes que potenciar una economía nacional, el mariscal habría llegado tranquilamente a destruirla, a favor del rearme.

Era natural que Hitler hubiera escogido a Göring para un plan difícil y realizable sólo por quien estuviera dispuesto a aceptar cada compromiso y a pasar por encima de todos y de todo.

Göring era también el hombre que había creado la Gestapo, la omnipotente policía secreta, y el que había hecho renacer en el Führer las esperanzas de poseer la aeronáutica más potente del mundo. En realidad, como veremos, reconstruyó la Luftwaffe de la nada, y eso le convirtió objetivamente, en el hombre de las empresas difíciles.

Cuando, en el 1936, fue lanzado el plan, y comunicado al pueblo durante el VIIIº Congreso del partido nazi, en Nuremberg, Göring había dado a su jefe y patrón todas las pruebas suficientes para obtener la máxima confianza.

No había vacilado ante ningún obstáculo, ni práctico ni moral. Y ya en el pasado había demostrado saber escoger los hombres más aptos para desarrollar sus programas y saber apartar a los que no servían.

Cuando se trató de comenzar el plan que tanto le gustaba, se liberó de Schacht, ministro de economía plenipotenciario para la reorganización de la economía, reo de ser sólo «el hombre de lo posible». Schacht había trabajado a favor de la producción bélica con buenos resultados, pero no había logrado grandes milagros.

Lo más grave, a los ojos de Göring, era que, al darse cuenta de estar en el umbral de un desastre catastrófico, se había parado.

Un nazi no se detiene nunca, pensaba el Mariscal: de lo contrario, puede parecer persona de posibilidades limitadas.

Y el nazismo, por sí mismo, significaba el más allá de todo límite, de toda lógica, de toda decencia.

Schacht era un deshonesto, fascinado por Hitler (y esto nos lo presenta en su desequilibrio); pero era «competente», y la mera posibilidad de reconocer en alguien un mérito tal, trastornaba por completo a Göring . Para él no había más competencia que la suya.

Conservó esta patética convicción hasta los días del proceso de Nuremberg, cuando todas las acusaciones, precisas, despiadadas, confluían hada una sola realidad: el cúmulo de errores cometidos por él, bien como persona particular o como hombre de estado. Durante el proceso, admitió su desgracia, pero nunca su deshonestidad e ineptitud.

A la luz de estas pruebas se explica todo.

Si Göring se libró de Schacht, fue porque contaba con la total aprobación de Hitler. En los días del plan cuadrienal, el Führer estaba eufórico, había llegado finalmente el momento de iniciar la escalada al poder que debía llevarlo a cimas jamás alcanzadas por ningún otro hombre.

Su política personal, los fines que conseguía, estaban muy lejos de los intereses nacionales. Ni Hitler ni Göring deseaban la afirmación de Alemania como país económicamente fuerte e independiente. Lo que ellos querían ¡era un pueblo servilmente dispuesto a cualquier sacrificio para armarse y vencer a los demás pueblos. Como individuos, los alemanes tenían que existir, sólo para sacrificarse en el altar de la futura guerra.

Un propagandista de las ideas hitlerianas entre los más convencidos, Robert Ley, explicaba así la mística de su jefe sobre el trabajo: «Jefes de empresa y trabajadores — ya no se enfrentan como enemigos, que comercian para obtener beneficios y salarios, sino que son soldados del trabajo, de los cuales uno manda y el otro obedece en relación al objetivo que se quiera lograr, porque el pueblo ¿no debe sacar del trabajo tan sólo el pan, sino además valores eternos de su energía creadora.»

Exprimiendo sus energías no para lograr un vulgar salario sino «por su honor», el obrero alemán trabajaba para la guerra. Ya desde 1933, la industria alemana se había alineado feliz al lado de un jefe de gobierno que, a pesar de calificar al partido de «nacionalista», alimentaba las más bajas miras reaccionarias: salvo darse cuenta que después de los peces pequeños, o sea de los obreros, ¿el nazismo habría destruido a los peces grandes, es decir, a los dueños.

Durante aquellos años, en Alemania trabajaron todos con entusiasmo para la guerra. Y más que nadie, trabajó el partido sobre la piel de los operarios. Se impuso el ahorro para el rearme. Quizás el pueblo no se enteró nunca de todo lo que se estaba preparando en nombre suyo.

La guerra como fin supremo

 

Para Hitler se trataba de vida o muerte. «Si no logramos dar el máximo desarrollo a la Wehrmacht alemana, en el más breve tiempo posible, hasta hacer de ella la primera fuerza armada del mundo, tanto en el adiestramiento de las formaciones como en el armamento, Alemania estará perdida», decía gritando.

En realidad, quería decir que «su» fantasmal Alemania se habría perdido, pero desde el momento que todo el país había aceptado la idea de una ilimitada potencia, en lugar de la de un laborioso y pacífico país por su mérito de afirmación económica, no se debía dudar ni menos discutir.

En sustancia, a la vista de una guerra cierta en la cual, entre otras cosas, podía también perder la vida, el pueblo fue apremiado por Göring a vivir con escasez y a «tener paciencia».

La economía alemana sostenía el esfuerzo de potenciar el ejército. Cosas muy extrañas hizo el Mariscal del Aire en aquel período, pensando en el final: cosas que no podemos contar ahora detalladamente para no alejamos mucho del tema central, que es el del destino de la Luftwaffe. Pero ya que Göring era el jefe y el alma de la Luftwaffe, debemos poner de relieve su fisonomía. Firmó tratados y decretos, hizo y deshizo alianzas y emprendió viajes diplomáticos. Desarrolló una gran actividad con mucho fervor.

Alardeó de teorías como «la economía mundial será aventajada por el experimento alemán».

Después de haberse librado de Schacht, logró tener bajo su control directo la industria del acero y del hierro y fundó la Hermann Göring Werke. Se puso en condiciones de poder controlar, o mejor dicho, se adueñó de materiales producidos por otras firmas de la competencia. Aparte de sus especulaciones, Göring llegó, a escala nacional, a establecer precios y sueldos, a reducir las importaciones y a destruir a los sindicatos.

Mientras Schacht, filibustero pero hombre de lógica, había intentado someter la política a la lógica, Göring corrió el riesgo de la bancarrota, haciendo gala de su inconsciencia.

Es interesante la opinión del historiador Shirer, en su ya famoso libro sobre el Tercer Reich: «El gobierno del Tercer Reich estaba organizado de arriba abajo sobre la base del Führerprincip. Su vasta e hipertrófica burocracia tenía muy poco de la eficiencia que se le atribuye al pueblo alemán, envenenado como estaba por la corrupción, asediado constantemente por las rivalidades y confusión de los potentados del partido y convertido en impotente por el terror de la Gestapo.»

Hemos insistido en el aspecto de la organización prebélica, porque queremos poner de relieve que la «confusión» a que alude Shirer en sus obras formaba la base de la mentalidad de Göring, el jefe que había obstaculizado a sus mejores hombres, los ases de la Luftwaffe, oponiéndose tercamente a todas sus propuestas razonables y sensatas.

Aparte del hecho de haber sido el artífice del renacimiento de la Luftwaffe, que salió malparada de la guerra 1914-1918, orgulloso de haber recompuesto sus alas rotas, Göring nunca dudó de ser el hombre más apto para dirigirla.

Y cuando personalidades como Gallard y Rubel quisieron dar prueba de su sentido de responsabilidad, interviniendo para reprimir situaciones absurdas, él rechazó e incluso insultó a sus «héroes» y los acusó de sabotaje psicológico.

Si le acusaban de un fracaso, optaba por ignorarlo. ¿No se había convertido la Luftwaffe, en sus manos, en una de las aviaciones más potentes del mundo? ¿No eran numéricamente superiores a los adversarios? ¿No estaba formada por hombres extraordinarios?

Al comienzo de la guerra la Luftwaffe era sinónimo de fuerza terrorífica. Así, pues, no podía perder.

Tercamente, infantilmente, Göring rechazaba todo lo que no era de su agrado como, por ejemplo, las sensatas críticas de sus ases y colaboradores, porque estorbaban el falso orden que había constituido en su mente.

Su descaro personal, la locura contagiosa de Hitler y la morfina, le impedían ver claro.




UN PASO ATRÁS: LA AVIACIÓN ALEMANA DESPUÉS DE LA PRIMERA GUERRA MUNDIAL 


 

 

Nace la «Deutschen Luftstreikrafte»

 

AL TERMINAR la primera guerra mundial, en 1918, la aviación alemana no existía. Según los términos del Tratado de Versalles, lo único que le quedaba eran ciento cuarenta aparatos para uso civil.

Al iniciar aquella lejana gran guerra, Alemania no poseía aún, como tampoco sus enemigos, un arma aérea que fuera digna de este nombre.

Los aparatos eran inseguros y peligrosos armatostes con los cuales el hombre tenía que adquirir experiencia. Cuando, en el verano de 1914, los alemanes invadieron Bélgica y parte de Francia, disponían de un centenar de aparatos, además de treinta y ocho dirigibles.

Estos medios se empleaban sólo para servicios auxiliares, como el reconocimiento y la toma de fotografías desde lo alto.

La idea del avión como arma ofensiva aún no había calado hondo en la mente del Alto Mando alemán. En otoño de 1914, el piloto Max Immelmann dejaba caer sobre París un millar de panfletos incitando a la rendición.

En el 1915 apareció el primer «caza»: el monoplano Fokker E.I.E. Y con él nacieron los primeros pilotos alemanes.

En el Fokker se instalaron los primeros y rudimentarios armamentos. Gracias a esto, la aviación alemana ad quinó pronto fama y supremacía sobre el enemigo.

El constructor, Fokker, instaló en su avión una ametralladora fija. Este tipo de aparato, al principio rarísimo, se usaba como escolta y defensa de los biplanos-biplaza, que servían para reconocimiento.

Fue entonces cuando, segura de sí misma, la aviación alemana se separó del ejército y adquirió autonomía.

Con la aprobación del Kaiser nació la Deutschen Luftstreitkrafte mandada por el general Höppner.

Enseguida destacaron dos aviadores que obtuvieron la máxima condecoración alemana al valor militar: la Orden «Pour le Mérite». Se trataba de Max Immelmann y de Oswald Bölcke. Por aquellos días, los pilotos ingleses tuvieron sus primeras víctimas.

En el 1916, la aviación británica se tomó la revancha con sus nuevos aparatos de reconocimiento y de combate, dotados de hélice propulsora y ametralladora móvil Lewis. Mientras tanto entró en acción, también, un minúsculo aparato de reconocimiento francés, el Nieuport 17, que pronto superó a los Pokker, gracias a pilotos valerosos como los ingleses Albert Ball y Georges Guynner.

En 1916, el as alemán Max Immelmann, llamado el «Águila de Lille» murió cuando volaba en su aparato, al estallar éste por causa de su motor defectuoso.

Empezaba a nacer la leyenda del tipo de héroe puro, cuya alma desaparece en el cielo.

Bölcke continuó luchando con más fervor, demostrando no solamente buenas dotes de piloto, sino también una gran intuición en estrategia.

Gracias a sus sugerencias nacieron nuevos aparatos que debían contener las fuerzas de los potentes aparatos ¡ingleses.

Entre los alumnos de Bölcke estaba el alférez von Richthofen, que enseguida se hizo famoso y todavía continúa siéndolo.

De Bölcke, ídolo de su pueblo, que murió durante una acción pocos meses después de haber sido nombrado comandante del Ala de caza n.° 2, quedaron unas notas llamadas «Reglas» que se aprovecharon con fruto inmediatamente, en la batalla de Inglaterra.

Después de su muerte, el arma de aviación se reorganizó, utilizando en parte sus criterios, y siendo sólidamente reforzada.

Pero ya antes, los alemanes habían obtenido nuevas victorias usando el dirigible Zeppelin; uno de éstos había bombardeado Londres, en septiembre de 1915.

En 1917, Richthofen era el héroe nacional, condecorado con la medalla al Mérito, después de haber abatido el decimosexto aparato enemigo. Pensando en los medios de que disponían entonces, es una cifra fabulosa. Con victorias de este tipo empezó la aviación «moderna», no tan patética ni inocente, a transformarse en un arma de terror.

Junto a Richthofen surgió otro astro: Werner Voss.

Durante la primavera de 1917, los ingleses empezaron a usar los Bristol, biplanos robustos, que pusieron en crisis a los adversarios alemanes, los monoplazas Albatros que hasta entonces habían sido los amos del cielo.

Al entrar en guerra los Estados Unidos, aquellos viejos Albatros tuvieron que ser rápidamente sustituidos por aparatos más veloces.

En junio de 1917 se lanzó un nuevo programa por parte del Mando supremo alemán y bajo una sola unidad de combate, mandada por Manfred von Richthofen, fue reagrupada toda el arma de aviación. Alrededor del aparato rojo del comandante, aparecieron en el cielo aviones pintados de distintas formas: a esta formación se la denominaba «Circo Richthofen».

Durante el verano de 1917, la Royal Flying Corps, la aviación inglesa, desencadenó una ofensiva. Sus mejores pilotos se llamaban: Mannock, Bishop y McLudden.

Al final de agosto apareció en el cielo alemán, como respuesta a la agresividad de los enemigos, el nuevo caza: Fokker Dr. 1, un triplano que pronto se ganó fama de terrible.

Si el pequeño aparato inglés Sopwith F. 1 Camel había sido considerado, hasta aquel momento, el mejor modelo de la Gran Guerra, el Fokker lo superó.

No era muy veloz, pero era manejable y rápido para ganar altura.

Fue precisamente la destreza en ganar altura lo que confundió las ideas de los adversarios, que seguían pensando que se trataba de un aparato lento, y por lo mismo, limitado.

El nombre de este aparato va muy unido a los de los dos pilotos que con él pudieron hacer eficaces exhibiciones: Richthofen y Voss.

Los ases de la primera Guerra Mundial

 

Es interesante, por lo que se refiere a los valerosos pilotos de aquel período, el paralelismo existente entre los dos más famosos: von Richthofen y Voss, escrito por el historiador John Killen, en «La Historia de la Luftwaffe»: «Werner Voss, hijo de un propietario de una fábrica de barnices, había iniciado la carrera militar como oficial en el 2.° de Húsares de Westfalia y luego había conseguido el traslado a la aviación, en agosto del 1915. Después de haber participado como observador en algunas acciones, se convirtió en piloto de caza en 1916, bajo las órdenes de Oswald Bölcke: un año después había ya ganado la Orden al Mérito gracias a sus veinte victorias.

»Como comandante del 10° Grupo de caza se convirtió, lógicamente, en competidor de Richthofen, por lo que se refiere a mayor número de derribos realizados por un piloto del Geshawader: pero por lo demás, Voss era exactamente lo opuesto al «Barón Rojo», su rival. Richthofen era un estratega, un hombre, como Bölcke, nacido para mandar, que tenía sistemas personales para atacar al enemigo y que, en pleno vuelo aéreo, valoraba con extrema precisión todas las eventualidades.

»Voss, en cambio, fue siempre un individualista brillante y un combatiente solitario, parecido a su contemporáneo Albert Ball, el piloto inglés que desapareció la noche del 7 de mayo de 1917 en una refriega de un combate aéreo en el cielo de Annoeullin.»

Werner Voss, cuyo pintoresco sobrenombre era «El Húsar Volante», murió el 25 de septiembre de 1917, durante un combate feroz entre su triplano Fokker y siete aviones ingleses, de los cuales uno era biplaza. Debe decirse en su honor que, entre los que le atacaron en el cielo, y no fue fácil, se encontraba el comandante J. T. Mac Cudden condecorado con la Victoria Cross) y un joven alférez que poseía la cruz al mérito, A. P. Phys Davis.

Fue este último el que, después de descargar inútilmente dos cargadores, logró hacer blanco en el Fokker de Voss. Mientras en toda Alemania se hablaba tristemente de esta gesta, el comandante McCudden, que había asistido a las últimas proezas de Voss, escribió: «Mientras viva, seré admirador de este piloto alemán que, solo, fue capaz de enfrentarse con nosotros, que éramos siete, y que, en diez minutos, logró tocar a todos nuestros aviones. Maniobraba de forma excelente y con mucho valor. En mi opinión era el mejor de los pilotos alemanes con quienes hemos tenido el honor de batirnos.»

Von Richthofen mantuvo alto el nombre de la aviación alemana, pero no pudo cambiar el curso de la guerra.

En otoño de 1917, el 56° grupo del Royal Flying Corps abatía en vuelo casi doscientos aviones alemanes.

Durante el invierno 1917-1918, la situación empeoró, debido a la escasa ayuda aérea de la Marina, armada demasiado tarde con hidroaviones de combate, que habrían sido muy útiles en la zona de la Mancha y en los mares del Norte.

Entre los pilotos de hidroaviones de caza se distinguió Friedrich Christiansen, comandante de la base aérea de Zeebrugge. No era muy joven (tenía treinta y seis años), pero consiguió estimular a sus jóvenes colaboradores y les contagió su entusiasmo. Fue condecorado con la Orden del Mérito en diciembre del 1917.

Por entonces destacaron en excelente primer plano el joven Göring y su gran amigo Lorzer. Göring consiguió su primer condecoración (la Cruz de Hierro de primera dase), gracias a sus méritos como fotógrafo: sacar fotografías en vuelo no era menos peligroso que combatir con una arma en la mano. Pero pronto le encargaron otras misiones y logró coronar su ambicioso sueño: introducir la ametralladora entre las armas de a bordo.

Parece ser que él fue el primer piloto ametrallador, hecho que lo llenaba de orgullo. Después de lo cual, naturalmente, quiso ser piloto de vuelo. Valor era el gran mito del momento. Pronto recibió su bautismo de fuego, sufriendo el bombardeo de un caza Sopwith, que dejó en el fuselaje de su aparato signos de más de sesenta disparos. A causa de una herida en el muslo tuvo que estar más de un año inmóvil.

Entre los nuevos astros sobresalió también el infatigable cazador Ernst Udet, quien se hizo famoso por diversos motivos, en la segunda guerra mundial. Udet, que formaba parte del «Circo Richthofen», se distinguió por sus dotes de piloto y de tirador que no fallaba una.

Pero volvamos a Göring, que vivió en aquellos años el único período glorioso de su vida, aunque ya entonces lo animaba el espíritu de vanidad.

Se sentía «hombre del espacio» y aventurero; en un sentimiento puramente deportivo, vivir como vivía tenía su encanto. A propósito de esto existía una retórica y en el «Futurismo» italiano se verían sus frutos a lo largo de treinta años, en forma de poesías, destinadas a sustituir las odiadas «naturalezas muertas» de los «decadentes»; los títulos eran significativos: Los osados del aire, Hélice y paisajes en vuelo, Bombardeo en zambullida y caza, Paracaidista lanzado, etc., para no citar sino los más famosos en la prensa fascista.

En la primavera del 1917 se le confió el mando de la 27ª escuadrilla, y así comenzó su carrera.

Organizó a su manera la escuadrilla, aportando modificaciones que aumentaron su eficiencia. Sus hombres y sus aparatos estaban encargados de acompañar a los demás aviones en misión, «distrayendo» al enemigo, llamando la atención sobre ellos mismos.

En 1918, Göring obtuvo la máxima condecoración de la Orden del Mérito; se la dieron, como a otros valerosos pilotos, no por una acción, sino por el buen comportamiento en todos los vuelos.

Cuando, al final de marzo de 1918, la situación empeoró para Alemania, que no podía ya atacar, los combates aéreos continuaron con obstinada desesperación. El primero de abril de 1918 nació la RAF inglesa, de la unión de la Royal Naval Service y la Royal Flying Corps, y trabó lucha encarnizada contra los pilotos alemanes.

A fines de abril de aquel año murió, en vuelo, von Richthofen: una de las muchas balas que abatieron a su aparato, le había alcanzado el corazón.

También el «Barón Rojo» había desaparecido y Ha. marón a Göring para ocupar su puesto. En aquella ocasión pronunció un sentido discurso de conmemoración en el cual se proponía, cosa que cumplió, mantener siempre vivo el nombre de los desaparecidos y sus enseñanzas, cosa que ya hizo mucho menos.

De septiembre a noviembre de 1918, los acontecimientos bélicos se precipitaron. Para Göring, y para sus compañeros supervivientes, era el fin de la gran aventura. Resultaba duro y triste prepararse para la retirada. Todos, después de haberlo dado todo, se sentían fracasados en el fin que perseguían.

Lo que sucedió en el otoño de 1918, no fue sólo una desilusión para los alemanes; fue una catástrofe. Los pilotos, particularmente, notaron un gran vacío. ¿Qué les podía dar la vida civil que les esperaba a cambio de las emociones que habían sentido volando?

Al final de la guerra Göring, el hombre que crearía la Luftwaffe, no se resignó a vivir lejos de sus aparatos adorados; incluso vendió aviones para la organización Fokker en Dinamarca.

En 1921 regresó a la patria. Quizá, durante aquellos años, sólo se preocupó de mantenerse a flote y ganar suficiente dinero.

Si no hubiera encontrado a Hitler y no se hubiera sentido atraído por su mística, salpicada de espíritu de venganza, de tipo infantil y de necesidad de grandeza, habría sido un gran burgués, satisfecho con éxitos discretos.

Pero se convirtió en Mariscal del Aire, y en el brazo derecho de Hitler.




RENACIMIENTO DE LAS FUERZA AÉREAS ALEMANAS 


 

 

Los nuevos aviones alemanes

 

DEL 1928 al 1933 los constructores alemanes no habían estado inactivos. En todo el mundo la aviación hacía grandes adelantos y no faltaban incentivos, incluso en la propia Alemania de donde habían salido, algunos años antes, tan buenas ideas.

Desarrollo y progreso estaban en marcha simultáneamente con el desarrollo y progreso del partido nazi. Cuando éste llegó al poder, en 1933, mucho estaba ya hecho, aunque Göring proclamaba que él había encontrado «la nada» y que de la nada había construido una aviación poderosa.

En realidad, ya en 1928 se había construido el Heinkel He. 37 (creado por Ernst Heinkel) un biplano de línea esbelta. Enseguida se construyó el He 38, monoplaza de caza, de más potencia que el He-37, con motor B.M.W. de 750 HP y armado con dos ametralladoras. Tenía una velocidad, nada modesta, de 340 km/h. Luego salieron el He-49, más veloz que el He-38, y el biplano biplaza He. 43, aparato de reconocimiento. Y además, el He-46, de enlace y apoyo táctico y el He. 39, un hidroavión pesado con dos motores, destinado a varias fundones (y que continuó en servido hasta el fin de la guerra hitleriana).

Otros modelos se presentaron disimuladamente como aviones civiles, como el Do-F y el Do-23, de los que el Ministerio encargó muchas unidades. Es de notar que este trabajo se hacía en tiempos del desarme y a despecho de todos los pactos estipulados por el gobierno alemán.

El primer bombardero pesado se terminó en 1932 y lo construyó Hugo Junkers. Era el Ju 52/3 m., proyectado inicialmente como avión civil, pero que podía modificarse fácilmente.

En 1933 volaba también el Arado Ar. 64 y el 65. Para el reconocimiento nació el Dornier Wal, hidroavión con casco central y le siguió un tipo perfeccionado, el Do. 18.

Existía un departamento técnico, naturalmente clandestino, en el que trabajaban ingenieros y militares que ya habían destacado en la primera guerra.

Con el establecimiento del nazismo, Erhard Milch llegó a ser ministro del Aire, junto al ministro Göring . De aquella escogida «tripulación» formaban parte Stumpf, jefe de personal, el teniente general Wever, jefe de estado mayor y Karl Bodenschatz, ayudante del ministro del Aire. El comandante administrativo era Kesselring.

A la recién nacida aeronáutica afluyeron los viejos pilotos de la primera guerra. La inactividad no les había beneficiado mucho a algunos, pero Göring al principio no se fijaba en menudencias.

A propósito de esta amalgama de caracteres y consiguientes diferencias de programas, debe decirse que entre las dos personalidades nada insignificantes de Kesselring y Wever no hubo discrepancias, pues ambos se distinguieron por una tendencia común: la de creer oportuno el fabricar bombarderos estratégicos.

«Pero ellos —como dice el historiador Killen, en el ya citado texto—, se encontraron con la oposición de algunos colegas con los que tuvieron que luchar pacientemente para convencerles.» Y además, precisa Killen: «El general Wever, en particular, estaba persuadido de que se debía sostener la fabricación de bombarderos pesados y así que tomó posesión de su cargo, se dio cuenta enseguida de que unos aparatos como los Junkers, Ju 52¡3m., no podían constituir el instrumento ofensivo del cual la Luftwaffe estaba necesitada.»

Pero Wever murió en el verano de 1936, y todo lo que había logrado obtener durante su presencia en la Luftwaffe fue la realización de un tipo de bombardero cuatrimotor, el Dornier Do.19, y algún otro tipo como el Ju. 89, y el F.W. (Focke Wulf) 200 Kurier.

Después de su muerte, sus consejos prudentes y sabios fueron dejados de lado y la Luftwaffe se orientó hacia un tipo de flota apta sólo para apoyar las fuerzas de tierra.

Escuela de vuelo en Italia

 

Al principio, la instrucción de los pilotos se efectuaba en algunos aeropuertos del Cáucaso; eran los tiempos del pacto alemán con los rusos; pero en 1933 Göring descubrió que se presentaba una buena ocasión para aprovecharse de las buenas relaciones entre los dos dictadores, Hitler y Mussolini, y mandó a sus «muchachos» a Italia para que tomaran lecciones de la, entonces, apreciada Real Aeronáutica.

A la Luftwaffe le hacía falta modernizarse. La operación del envío a Italia de los pilotos alemanes se hizo clandestinamente. Mussolini había puesto como condición que no se hiciera publicidad sobre ello para no causar incidentes internacionales.

Durante el verano de 1933 los pilotos de Göring pasaron la frontera tratando de no hacerse notar. Apenas llegaron a Italia, se pusieron uniformes de la aviación italiana y les enviaron a distintos aeropuertos divididos en grupos.

Fueron unos extraños cursos de instrucción, basados más que nada, en la guerra relámpago, ya entonces sueño obsesivo y constante de Hitler. El ejercicio consistía más que nada en volar a baja altura para entrenarse a hacer blanco en unos globitos (sostenidos por asustados aviadores italianos, acurrucados entre las matas) con ráfagas de ametralladora.

El curso comprendía lecciones de teoría y «prácticas» más bien inútiles.

Al regresar a su patria, los pilotos que se habían adiestrado en Italia fueron considerados como personal escogido en la nueva arma de aviación alemana y muchos de ellos fueron ascendidos a oficiales.

En 1934 se construyó en Berlín el majestuoso Ministerio del Aire, y enseguida el «Club de los Aviadores» (Haus der Flieger), donde se reunían reclutas y veteranos en fraterna solidaridad e idénticos propósitos.

Al mismo tiempo, en toda la nación se multiplicaron a gran velocidad los aeropuertos. Las fábricas Heinkel y Henschel aumentaron sus sectores aeronáuticos.

En Baviera empezó a darse a conocer por su genialidad un técnico, Willy Messerschmitt, que se hizo famosísimo en la segunda guerra mundial, pues uno de sus cazas fue el más difundido entre los aparatos de todo el mundo.

En 1934 destacó su pequeño monoplano de cuatro plazas, destinado a prestar servicio muchos años por su ligereza y utilidad como medio de enlace.

Todos estos aparatos estaban, hasta entonces, camuflados como aviones civiles, para servicios interiores y para «turismo». Por razones no fáciles de comprender, todos (y no nos referimos a los alemanes) fingían creerlo.

La Luftwaffe ve la luz del sol

 

En marzo de 1935 terminó el período secreto de la aeronáutica alemana que se independizó del ejército, Göring fue General der Llieger (general de los aviadores) y no ocultó que la Luftwaffe debía ser considerada «igual» que las aeronáuticas militares de los demás países.

Sabido es que, con la llegada del nazismo, todos los pactos con el resto del mundo se anularon, con irresponsabilidad y total ausencia de ética política. Como el resto del ejército alemán, la aviación pensaba también convertirse en la más potente de Europa: Göring y Milch trabajaron activamente en este sentido.

Todos los modelos de aparatos aumentaron su velocidad, se potenciaron sus motores y se estudió una línea más aerodinámica. Los «aviones correo» se transformaron en lo que eran, esto es, en excelentes aparatos de bombardeo medio.

En mayo, en memoria de Richthofen, nadó el Ala de Vuelo Von Richthofen, n.° 2, que fue subdividida en dos Grupos, de cuarenta aparatos, todos ellos pintados de rojo, en recuerdo del legendario comandante.

Sobre los mismos, y en los demás aparatos, se pintó pi negro, la cruz latina, como se hada en 1918, y la svástica hitleriana. La nueva arma ya no era un sueño, sino una realidad que no podía pasar desapercibida. Hada varios años que se hablaba de ella con admiración: en 1933, un comandante de la Lufthansa (aviación civil), el piloto Untucht había conquistado, con el He.70, ocho récords

mundiales de velocidad, para la categoría de su avión. El He.70 alcanzaba 143 km/hora.

Otro piloto se había distinguido, ya en tiempos de los cursos secretos en Italia. Se llamaba Adolf Galland, un aviador que se inscribió en los cursos a los diecinueve años, ansioso de celebridad. Buena parte de la historia que estamos narrando, historia de hombres y de sueños, demostrará cómo y en qué medida lo consiguió.

La Legión Cóndor y el nacimiento de la «vedette» Galland

 

La guerra en España dio a Hitler, a Göring y a sus pilotos, motivo de orgullo, porque la contribución de la Luftwaffe estuvo cargada de gloria. Pero creó dos grandes malentendidos: el primero fue creer que los bombarderos estratégicos podían trasladarse a grandes distancias sin escolta de caza y el segundo, pensar que los bombarderos lentos, que iban cargados de bombas, fueran infalibles una vez estuvieran sobre el objetivo.

Error de cálculo tan grande el primero como el segundo, ya veremos por qué. En principio se creyó absurdamente que la reputación adquirida por su intervención en España, con la famosa Legión Cóndor a lo largo de tres años, bastaba como ensayo general de la futura e interminable guerra alemana.

Pero la equivocación básica venía ya de 1935. Veamos lo que dice el historiador Killen en su autorizado texto sobre la Luftwaffe. «A medida que pasaba el tiempo, en la Luftwaffe se crearon problemas y los jefes fueron incapaces de resolverlos todos.» Y, anticipándose a la parábola nazi: «Este estado de cosas contribuyó al hundimiento de la que podía haber sido la aviación más potente del mundo.»

La intervención, no oficial, de Alemania en España fue importante no sólo porque creó una atmósfera de entusiasmo, que animó a los pilotos durante años, sino también porque creó suposiciones peligrosamente equivocadas.

La guerra civil española se desencadenó en julio de 1936. Mussolini e Hitler decidieron ayudar a Franco.

Por otra parte, los revolucionarios españoles y los irregulares grupos de voluntarios, provenientes de otros países, formaban un frente temible. En esta parte se alineó Rusia que mandó a España muchos cazas 1-15 e 1-16, además de bombarderos SB-2. También Francia trató de potenciar el frente de los republicanos enviando aviones de reciente fabricación.

Durante tres años España fue teatro de una guerra que, en el aire, se desarrolló entre fuerzas fundamentalmente no españolas, aliadas a uno u otro frente.

Entre todos los pilotos combatientes se distingue— ron los alemanes, reunidos en el «Cuerpo de voluntarios» de la Luftwaffe, denominado normalmente «Legión Cóndor».

Nació la Histna, una falsa empresa de transportes aéreos que enlazó África septentrional con España, usando aparatos Ju.52 de transporte. Esto impidió a Rusia adueñarse de sólidas posiciones en el frente. Franco logró hacer pasar de Ceuta a Algeciras tres barcos con tropas marroquíes, que desde los primeros meses de la guerra civil reforzaron la posición nacionalista. En la otra parte, los revolucionarios no bromeaban en los sitios donde la suerte les favorecía.

En 1936, la parte alemana instituyó la Legión Cóndor, formada por voluntarios. Así era como en Alemania se conocía el nacimiento de la Cóndor. Nos da noticias de ello el entonces joven oficial, Adolf Galland cuya vida y milagros pronto se conocieron en España y Alemania.

«Al final del año 1936, se nos habló de la Legión Cóndor. Ninguno de nosotros sabía que aquél era el nombre de una formación de voluntarios alemanes en Alemania. Ninguno tenía noticias de su empleo y sólo se notaba que, de vez en cuando, algún camarada desaparecía sin que se supiera a dónde lo trasladaban o qué trabajo le habían asignado.

»Pasados seis meses, el compañero aparecía, bronceado y de buen humor. Se compraba un coche nuevo y contaba a sus íntimos amigos, en secreto, cosas sorprendentes de España, donde se puede decir que hacían las pruebas de lo que fue después el conflicto mundial.»

Quién era Adolf Galland

 

Este joven ignorado, debía pasar pronto a formar parte de la organización de la Cóndor. Pero veamos primero cómo este «aviador nato», este «as por vocación» había llegado a formar parte de la Luftwaffe.

Todo nació de su primera experiencia en un planeador, en 1928, cuando tenía dieciséis años. Desde muy niño había soñado en volar, como otros muchachos de todo el mundo: pero, además, había seguido todos los progresos de la aviación, recién nacida, romántica y heroica y la definía así: «un antiguo sueño de los hombres a punto de convertirse en realidad».

Y era la única realidad que le interesaba de verdad.

Como después del Tratado de Versalles, se había prohibido en Alemania el vuelo de motor, surgió para los jóvenes apasionados a tal deporte el vuelo a vela, que se convirtió, nos lo dice el interesado, «en un sector de la aviación deportiva internacional con sus normas específicas y sus atractivos».

Escogiendo tal actividad deportiva, se notaba cierta rebelión contra las despiadadas normas de Versalles. Volar era ya una empresa poco común, pero para un joven alemán era un reto.

Además del deporte, al estudiante Galland, le interesaba la física, la técnica en general, la historia natural, y mucho menos las disciplinas humanísticas propiamente dichas. Renunciando a otras actividades más intelectuales, Adolf Galland se inscribió a un curso de vuelo sin motor.

Pocos meses después efectuaba vuelos de una hora y obtenía fácilmente el título de piloto de vuelos sin motor. A los diecinueve años ya era instructor de los demás pilotos. Prometía hacer una carrera excepcional.

En toda la provincia, era uno de los tres pilotos de vuelo sin motor, autorizado a pilotar cualquier tipo de aparato (siempre entre los planeadores), incluso fuera de las zonas en las que se desarrollaban los ejercicios y podía trasladarse a otros estados.

Para estimularlo a estudiar, sus padres prometieron regalarle un aparato. Galland se diplomó y obtuvo su Grunau-Baby construido en Silesia.

Proyectó y construyó, ayudado por sus compañeros, un remolque aéreo de transporte. Sentía un entusiasmo juvenil por el vuelo, ni fatuo ni veleidoso. El deseo vehemente de volar no lo abandonó nunca. Fue la razón de su vida.

Debe decirse que su padre nunca se opuso a sus programas, audaces y poco concretos, en aquellos tiempos.

Cuando Galland se presentó al examen que debía convertirlo en piloto, había miles de candidatos y sólo aprobaron dieciocho jóvenes, entre los cuales estaba él.

Empezó, pues, como un elemento selecto. En febrero; de 1932 lo demostró haciendo acrobacias con su Grunau-Baby, con el que obtuvo para Alemania un récord, manteniéndose en vuelo durante dos horas, seis minutos y cinco segundos.

Con tal motivo se celebraron grandes fiestas y su planeador fue bautizado con el nombre de Strolch, que significa vagabundo.

Había triunfado a los veinte años: tras ello vino luego I el servicio militar, con sus glorias y sus durezas, la guerra, I la derrota y el encarcelamiento. Una vida densa premiada j con satisfacciones, pero también con desilusiones y amarguras.

Si al principio le estimulaba el gusto deportivo del espacio, después le siguió el idealismo y al fin quedó el «puntillo» de hacer bien su trabajo. Empeño que no con— J siguió, ya que se encontró con resistencias mayores que su I misma obstinación.

La carrera militar, que debía absorberle completamente, lo acogió cuando, costándole mucho, obtuvo un puesto de aspirante a oficial en el 18° regimiento de infantería, en Paderborn.

Pero Paderborn y su infantería lo restituyeron a la aviación, gracias a la presión ejercida por el director de la escuela aérea, general Keller, que le tenía mucha simpatía.

Mientras el Tercer Reich se transformaba en una realidad, Galland siguió unos cursos especiales de caza, «con todas sus variantes y complejidades», como él mismo cuenta —orgullosamente— en su biografía, El primero y el último, que escribió en Argentina, donde se refugió al fin de la guerra. Este libro lo citaremos varias veces porque, aparte de hechos personales y de las aventuras del bravo aviador, nos da un cuadro menos «viciado» que otros libros de ex personalidades, de la atmósfera absurda de aquellos años. Esta honradez es el valor histórico del texto de Galland.

Cuando él empezó a volar para su patria, la suerte de la aviación alemana estaba en manos de Hermann Göring, alto comisario de la Aeronáutica. Galland es, pues, un precioso testimonio de la historia de la Luftwaffe.

Fue Göring en persona quien dijo a Galland y a algunos de sus colegas, que era necesario el adiestramiento en Italia. Al fin de lo que él definió «el intermedio italiano» se hicieron férvidos preparativos para recibir la llegada de una aviación de gran estilo. Ya es sabido que las ambiciones de Göring no eran modestas.

Después de un breve período durante el cual trabajó como voluntario en la aviación civil de la Lufthansa, Galland fue llamado a Berlín donde le propusieron ser piloto «efectivo». Esto quería decir afrontar renuncias, que no encontraba en la vida civil, y la incógnita de una difícil carrera. Galland tomó la gran decisión; siguieron los fatales meses aburridos y mortificantes. Su único consuelo era la posibilidad de efectuar algún vuelo en aparatos de la escuela. «Cierto, decía Galland, que no aprendimos nada nuevo, pero al menos consolidamos nuestra situación.»

Este era el punto de llegada y la meta que nunca se perdía de vista: la situación.

Los de la corbata

 

Finalmente fue oficial y entró en la Luftwaffe. El inicio fue casi clandestino. Al principio no existía ni un uniforme que los diferenciase mucho del resto del ejército, como no fuera por los pájaros en la solapa, que eran sus símbolos.

El comandante de sección (Kettenfuehrer) Galland tenía uno; el teniente comandante de escuadrilla tenía dos y el capitán tres. El comandante, jefe de grupo, se distinguía por un pájaro en la solapa, más grande.

Las primeras escuelas de aviación eran secretas. La misión de instructor, ofrecida a Galland, no le gustó mucho (ni entonces ni luego): por este motivo no puso demasiado empeño en ella.

En febrero de 1935, Göring hizo uno de sus interminables discursos en el castillo de Mittenheim. Fue en aquella ocasión cuando proclamó públicamente, y con mucho énfasis, su pasión por la aviación, por su glorioso nacimiento y su futuro aún más glorioso. Se atribuyó, naturalmente, muchos méritos. Como terminaba el tiempo de clandestinidad, Göring aprovechó la ocasión para presentar los nuevos uniformes de los aviadores. Era el símbolo de un ingreso oficial: con el estreno de los nuevos uniformes coincidían los reales propósitos de quien daba vida a la nueva arma de aviación.

Así recuerda Galland el momento: «Aquel día Göring nos enseñó un uniforme como el que poco después llevaríamos. El capitán Bolle, de la antigua escuadra Richthofen, se prestó a probárselo. Por primera vez, en la historia de las fuerzas armadas alemanas, se llevaría con el uniforme cuello y corbata. Y el ejército enseguida tuvo un mote: ’’encorbatados”.

»E1 secreto finalizó en 1935. El arma aérea compareció, casi como un monumento, después de su inauguración, ante los admirados ojos del mundo. Sin duda, el mundo había ya dado algún vistazo interesado detrás de la cortina, pero la sorpresa fue mayúscula. Como ya había sucedido cuando Alemania abandonó la Sociedad de Naciones, la reacción del extranjero fue violenta, sin que nosotros nos diéramos bien cuenta en aquel mismo momento.

»Pero nuestra fuerza se puso a prueba con la intervención en España.»

En la primavera de 1935, Galland entró en el Grupo de caza Richthofen n° 2 (el número «uno», simbólico y conmemorativo, era el que se refería a la primera guerra mundial). Al joven aviador y a sus compañeros le dieron los primeros tipos de los Heinkel 51.

El lado serio de toda la cuestión, por lo que se refiere a la aeronáutica, era que, según las normas de Göring, «todos» debían ser pilotos, hasta los generales.

No es que eso evitase que algunos fuesen más privilegiados, qué de todas formas alguno lo fue. Pero la aviación era así un arma valerosa y «joven», dado que hasta ciertos corpulentos oficiales superiores sabían tener entre las manos un «timón de mando».

Durante aquel período Galland se desahogó practicando la acrobacia. Venció en muchas competiciones.

Corrió el riesgo de acabar su carrera de piloto el día que tuvo un grave accidente que le obligó a guardar cama durante tres meses. Tenía varias fracturas en la cabeza, y diversas heridas en la cara, en la nariz y en el ojo derecho.

Cuando se levantó de la cama le dijeron que no podía volar, algo como si lo condenasen a cadena perpetua, acostumbrado como estaba a pasar su vida «en el aire».

El hecho de haberse salvado no le emocionaba particularmente; para él lo único que podía hacerle dejar de volar era un accidente mortal. Pero como muerto no estaba, tenía que continuar volando. Convenció al comandante para que le consideraran útil para volar de nuevo y le borraron su nota de «inútil para volar».

«Y continué volando y fui feliz», dice el interesado en su biografía.

Mientras tanto la Lufthansa se consolidaba. Aumentaron en pocos meses los «Grupos» (citaremos algunos nombres: Böberitz, Yütebog-Damm y Bernburg). Galland estaba destinado como oficial técnico, en Bernburg, donde alternaba el placer de volar, compartido por su jefe Göring, con el de la caza.

Y en Bernburg tuvo otro accidente. Galland lo cuenta en tono complacido y coleccionista de aventuras: «Fue otra vez mi cabeza la que se llevó la peor parte. No perdí enseguida el sentido, pero me encontraba sin esperanzas, atrapado entre los restos del avión. Sentía que la sangre corría por mi cara. Cuando llegaron los primeros socorristas, oí que uno decía ”es tremendo, le sale el cerebro por el cráneo”. Entonces me desmayé. De todas formas la cosa, por fortuna, no fue muy grave. Un tirante que pasó rozando mi cabeza, se había llevado el casco de vuelo y una respetable porción de cuero cabelludo. Tuve conmoción cerebral, un par de cortes en la cabeza y en la cara, y una pierna rota.»

A pesar de que le empeoró la vista, cosa que pudo ocultar a los médicos, quizá porque eran amigos comprensivos, continuó volando.

La aventura española

 

Mientras a los ejércitos españoles «gubernativos», en aquel momento en poder de los comunistas, les mandaba ayuda Rusia en forma de cazas (1.15, 1.16 y bombarderos S.B.2) y Francia, aparatos en plan casi experimental, Alemania, durante tres años, envió armas, aviones y hombres al ejército de Franco, que por fin se alzaría con la victoria.

El «Cuerpo de Voluntarios» de la Luftwaffe tenía como contraseña el número 88, pero popularmente se le llamaba «La Cóndor». Ya hemos visto cómo llegaron a formar parte de ella Galland y sus entusiastas compañeros.

En el mismo barco que, desde Hamburgo, se trasladaba a España el primer grupo de la Legión, se cargaron seis biplanos Heinkel He.51, además de recambios para los bombarderos Junkers, Ju 52 3m.

Al principio la Legión Cóndor estaba dirigida por el general Hugo Sperrle; después llegó el general Volkmann, que tenía la misión de organizar los primeros bombarderos provenientes de Alemania. Se probaron muchos aparatos. Sería largo recordarlos todos. Lo que importa es que participaron los Messerschmitt 109 y 110, los Junkers 87, Dornier 17, y Heinkel III que, después de ser modificados, se verían tomando parte en la segunda guerra mundial.

Dada la lentitud de los aparatos de caza rusos, los Rata, era posible a los bombarderos alemanes, Do. 17 y He.III, superarlos en velocidad. Una vez libres de sus adversarios, los pilotos alemanes divisaban fácilmente las posiciones enemigas desde lo alto.

Con los Junkers 87, los célebres Stukas, se creó toda una leyenda de imbatibilidad. Así lo describe un periodista italiano Giorgio Bonacina: «Los Stukas aparecían en pequeñas formaciones, de repente, gradas a la poca eficacia de los servidos de alarma milicianos, se tiraban casi perpendicularmente sobre los blancos ya escogidos: naves ancladas, muelles, puentes, líneas de comunicación de carreteras y ferroviarias, emplazamientos de artillería, columnas de soldados resultaban alcanzados certeramente.»

Con éxitos de este tipo nadó el terror de la Luftwaffe. Un incidente más grave de lo que en aquel momento podía parecer, fue la pérdida, por parte de los alemanes, de uno de sus mejores pilotos. Se trataba del general Wever, muerto en el verano de 1936. No sólo se perdía un hombre audaz, sino también un cerebro extraordinario. Tenía ideas claras e inteligentes sobre los programas que se debían efectuar técnicamente, pero sólo fue secundada alguna de sus indicaciones.

Tomaron su puesto primero Kesselring y después Stumpff, de ideas distintas en lo que se refiere a estrategia.

El Ministerio y Göring ordenaron a la casa constructora Dornier, y según la idea del piloto Untucht, que además sería un perfecto sucesor de Wever, que transformara ' el avión civil de línea, Dornier 17, en bombardero rápido. Estos aparatos consiguieron muchos éxitos en España. Y como fue en España donde Galland tuvo extraordinarias intervenciones como piloto, dejemos que él nos cuente algo sobre la actuación de la aviación alemana en aquel atormentado país: «La Legión Cóndor», mandada entonces por Sperrle, estaba compuesta por un grupo de bombarderos, un grupo de caza y una escuadrilla reforzada, con aviones de reconocimiento K.88, J.88 y A.88. Había además, tres regimientos de artillería antiaérea y algunas j unidades de transmisiones aeronáuticas, aparte de algunos destacamentos de instrucción y de miembros especializa-1 dos del ejército y de la marina de guerra. Nosotros llevábamos un uniforme muy parecido al español, de una tela de color verdoso, con los distintivos de grado españoles con galones y estrellas en la guerrera y el gorro. Los voluntarios alemanes fueron incorporados a la legión con un grado más. Como teniente alemán, yo llevaba las tres estrellas de capitán español.» Una extraña guerra «de incógnito», con la confusión mental que se puede imaginar.

Galland narra el episodio de Guernica con el típico desinterés de quien estaba nutrido de ideas y «sentimientos» nazis. Por parte alemana, la operación fue definida como un «simple golpe de fuerza» (Hugo von Sperrle) realizado con impecable precisión, y «un deplorable error» (Galland).

Por lo que se refiere a Adolf Galland, lo que mayormente recordó de España fue... la caza «a la espera». Sin embargo, por su misma índole, los combates «eran ásperos e interminables». Pero la guerra, como el vuelo, le había entrado en la sangre. Y lo mismo sucedía también con otros colegas suyos tan valientes como pilotos, desde el alférez Reuter que murió en un encuentro aéreo, en papel de mártir, hasta Luetzof, Schlichting y otros.

Los informes sobre los experimentos se mandaban a Berlín, informes que debían despertar las ilusiones de Hitler y Göring respecto a los conflictos futuros.

Después de quince meses, Galland, el mejor piloto de aquel momento, regresó a su patria. De ello le quedó un recuerdo romántico y desenfocado: «La guerra de España es para mí una especie de filme sobre un fondo lejano.»

Su sucesor, que pronto se convertiría en otro nuevo as, se llamaba Werner Mölders . El mes de enero de 1938, en Burgos, Franco constituyó el primer gobierno nacional, oficialmente reconocido por Hitler y Mussolini.

Cuando el comandante de escuadrilla Galland entregó la unidad al teniente Mölders, recién llegado, no hubo entusiasmo por parte del saliente. Pero enseguida reconoció Galland que no podían escoger a nadie mejor. Mölders era, en efecto, un oficial valeroso, valiente piloto y hombre leal. Así lo veía su predecesor: «Durante aquellos pocos meses que aún duró la guerra de España, Mölders supo convertirse en comandante de todos los cazadores de la Cóndor. Lo dejé en España como aviador de asalto; dos años después hice con él mis primeras acciones de caza más allá de la línea occidental y se me informó de sus empresas y de su forma brillante de guiar la formación. Era entonces el comandante más joven del grupo.»

No son palabras hipócritas o sólo corteses. Galland que combatió y tuvo polémicas con «los políticos», admiró sinceramente a sus colegas pilotos. Que Mölders era un piloto de grandes valores se había de saber enseguida. Cuando murió, le sucedió aquel Galland que, a regañadientes, le había cedido el mando en España.




DE LA AVENTURA ESPAÑOLA A LAS AGRESIONES ALEMANAS 


 

 

De los cielos de España a las oficinas de Berlín

 

LAS EXPERIENCIAS en España fueron apasionantes para los pilotos alemanes: independientemente de que sus jefes sacaran deducciones erradas para futuras estrategias, para ellos, los valientes ases, habían sido momentos positivos, técnicamente formativos, para el conocimiento «directo» de la aeronáutica. Al mando de una escuadrilla, y en lucha bélica, no deportiva, Galland había aprendido muchísimas cosas que le fueron luego de gran utilidad.

La Alemania a la que regresaron los pilotos de la «Cóndor» era un país aparentemente armonioso, ordenado, casi aburrido para quien había vivido meses en continuo estado de agitación. Se notaba sensación de paz, pero no de aquella seudo-grandiosidad moral de la que estaban empapados los pilotos.

En Berlín, en un imponente palacio de la Leipzigerstrasse, estaba el Ministerio de Aeronáutica. Allí, los que regresaron, encontraron un clima burocrático y deprimente. Fueron festejados algunos días pero íntimamente se convencieron de que nadie en Alemania había comprendido realmente su experiencia española, hecha de descubrimientos humanos insustituibles.

Se dieron cuenta de que por parte de los oficiales superiores no era así; en lugar de la indiferencia encontraron un agudo interés (aunque sólo fuera «profesional»).

Apreciaban tanto lo que se había hecho en España que casi (como hemos dicho) exageraban.

«Sobre la base de nuestra experiencia en España —decía Galland—, se debían elaborar las normas para la organización y empleo de formaciones aéreas de asalto. La técnica se había enriquecido con estos experimentos, sacando grandes provechos de las experiencias.»

A pesar de la atención que recibían de sus superiores, los recién llegados se sentían fuera de lugar, poco metidos, psicológicamente en el nuevo ambiente.

Empezó la moda de la improvisación, vicio que ya no se perdió jamás. Por ejemplo, se crearon de la nada dos Grupos de asalto. Y, caso bastante irónico, Galland se convirtió en ayudante mayor del comandante. Para un apasionado de la caza no se vislumbraba una carrera muy codiciada. El mismo proclamaba no tener madera de aviador de asalto. En realidad, en los ambientes más informados, se hablaba ya de una inminente guerra. Se hacían muchas cosas y se hacían deprisa.

Hitler había empezado a pedir que los sudetes volvieran a formar parte del territorio del Reich. Aunque después del pacto de Munich, la paz parecía asegurada en Europa, el armamento alemán no sólo continuó adelante, sino que se intensificó, lo mismo que los ejercicios aéreos y la construcción de aparatos, cada vez más eficaces.

Precisamente, en aquel período, Galland pudo realizar lo que tanto había deseado; le encargaron organizar un grupo de caza en Ingolstadt.

Por aquella misma época, fue condecorado, además de las medallas honoríficas recibidas en España, con la Cruz de Oro con brillantes.

A continuación se trasladó a Boblingen, cerca de Stuttgart, donde se dedicó al adiestramiento, «perdiéndose» un grave acontecimiento para un patriota alemán: la «constitución del protectorado de Bohemia y Moravia y la creación de Checoslovaquia independiente».

Después de marzo de 1938 en que Alemania se había anexionado Austria, con la ayuda, no determinante, de la Luftwaffe (privada todavía de sus mejores pilotos en España), en marzo del año siguiente se invadió toda Checoslovaquia.

Hitler llegó a Praga el 15 de marzo de 1939 e hizo esta siniestra declaración: «Checoslovaquia ha dejado de existir». En aquella ocasión el mundo vio claramente lo que se proponía la Alemania del Tercer Reich, y una parte de éste se alarmó y se preparó para afrontar la lucha.

Con un poco de retraso, Chamberlain, el confiado interlocutor inglés en la conferencia de Munich, declaró que Hitler no lo engañaría más.

Pero los sudetes, los austríacos y los checoslovacos ya habían sido engullidos por el ávido dictador.

El gran baile que debía agitar a Europa había empezado.

Desde Checoslovaquia a Polonia

Mientras Hitler se apoderaba de Praga, con infantil y terrible ostentación de su indiscutible potencia, en el cielo de la ciudad conquistada zumbaban los aviones de la Luftwaffe: el Grupo Richthofen, con los Messerschmitt 109 y J.B.2; el Grupo de bombardeo en picado Immelmann con el Ju.87, y las unidades de bombardeo medio, con los Dornier 17 y los Heinkel 111. Hubo también un espectacular lanzamiento de paracaidistas.

Göring quiso disfrutar desde el aire viendo los aeropuertos ocupados, con los mil quinientos aparatos incorporados a la Luftwaffe.

Después de Checoslovaquia, Hitler quiso también la ciudad de Memel que, cuando el tratado de Versalles, la habían asignado a Lituania. Y mientras tanto, se preparaba el ataque a Polonia que haría estallar la segunda guerra mundial.

Pero veamos cuál era la situación de la Luftwaffe. Entre los nuevos aparatos habían aparecido los Henschel 129, con carlinga acorazada, y el Foche Wulf 189. Los mejores hombres de la aviación en aquel momento, y desde el punto de vista técnico, eran Udet y Milch.

El primero había hecho mucho por el arma de aviación; además Göring lo alababa siempre, y el segundo adquirió mucha importancia y responsabilidad.

Ernst Udet se convirtió en director de la organización técnica, con sus respectivos equipos de construcción y Milch no se resignó a que le superara en grado. Nació entre ellos una lucha que ni el propio Göring supo solucionar sensatamente; esta lucha tuvo nefastas consecuencias.

Pero el verdadero problema de la Luftwaffe, de entonces y de más adelante, aparte de las rencillas personales que siempre hubo, fue el error de Hitler y Göring: armarse únicamente en previsión de una guerra breve y sólo europea. Decía Killen: «Los bombarderos alemanes estaban estudiados sólo para apoyar directamente a las tropas lanzadas a la ofensiva y podían atacar rápidamente y con fuerza destructiva sólo objetivos militares de dimensiones limitadas, pero no podían enfrentarse contra todo el territorio de un país enemigo, reduciendo poco a poco la moral y la resistencia de la población civil.»

Ahora parece raro que estos problemas no los vieran entonces los responsables. La respuesta puede encontrarse en la seguridad de Hitler de que la guerra sería velocísima. Quizá no exista en la historia un conquistador que haya subestimado a sus enemigos de tal forma. Y quizá toda la historia del Tercer Reich, pueda reducirse a absurdos de esta clase.

De una forma o de otra, razonable o precipitadamente, bajo la dirección de Milch, Udet y Loerzer, la Luftwaffe se preparaba para la agresión de Polonia.

El primero de septiembre de 1939 se cometió un nuevo crimen: centenares de carros de combate penetraron, de madrugada, en el país que debía servir de experimento de «guerra relámpago», acompañados por bombarderos y cazas de la Luftwaffe.

 

































Durante los días siguientes, las operaciones que Hitler deseaba, prosiguieron brillantemente: los aviones alemanes, sin encontrar ninguna resistencia, prepararon el camino a la infantería y a los carros. Se usaron mil quinientos aparatos que, en breve tiempo, crearon el pánico en el país, ametrallando y bombardeando la población, destruyendo los aeropuertos, obstaculizando las comunicaciones. Por razones de prestigio no tardaron mucho en atacar a Varsovia. Siguieron cinco años de conflicto: lo que se llamaría la segunda guerra mundial. Algo muy distinto de la «guerra relámpago» proclamada por Hitler.

Según muchos historiadores, el jefe de la Luftwaffe, Göring, comprendió enseguida que Alemania se estaba equivocando (y lo demuestra el hecho de intentar evitar la guerra con Inglaterra, comentado por todos sus biógrafos). Pero una vez atado al carro de Hitler, no pudo echarse atrás. Para darse ánimo continuó diciendo que «su» Luftwaffe debía vencer, como si fuera un niño miedoso que, para no tener miedo, canta cuando pasa a una habitación oscura. En su subconsciente creó un dispositivo de defensa: para no luchar contra demasiadas y grandes dificultades, el único sistema era ignorarlas.

A propósito de las condiciones de la Luftwaffe en 1939, dice el historiador Killen: «Cuando en 1939 la Luftwaffe afrontó la guerra, se consideraba una aeronáutica potente y modernísima, superior técnicamente a las aeronáuticas de todo el mundo, incluso a la de los Estados Unidos y la del Japón.»

Los aparatos de dotación del arma eran, en efecto, poderosos: además de los famosos monoplazas de caza Messerschmitt 109, había Junkers 87 (para los bombardeos en picado), Heinkel 111 y Dornier 17. Pero las maravillas eran los Junkers 88 de Milch, magníficos bombarderos en picado, y el biplaza de caza pesado Messerschmitt 110. El primero fue un protagonista perfecto durante toda la guerra, el segundo tenía un par de pegas: motores poco potentes y escaso armamento. Pero a Göring este aparato le gustaba mucho y se obstinaba en no verle los defectos. Sólo en 1940, durante la decisiva batalla de Inglaterra, se dio cuenta de su error de concepto.

La fuerza de la Luftwaffe en 1939

 

Según los documentos oficiales del cuartel general de la Luftwaffe, que sacamos en gran parte de la citada historia de Killen, las cifras eran las siguientes:

13 Grupos de caza diurna, de los cuales 12 estaban dotados con Me.l09-E y uno sobre Ar.68, con un total de 771 aviones monoplazas.

9 Grupos de bombarderos en picado, consistentes en Ju 87-A y Ju 87-B con un total de 336 unidades.

43 Grupos de bombardeo medio, de los cuales 18 estaban dotados con He.111-F y sobre He.111-P, 11 dotados con Do.17-M y 4 con Ju 86-G, con un total de 1.180 aviones.

10 Grupos de asalto, del tipo Me.110-C y Me.l09-D, con un total de 408 aviones de caza pesados o de combate.

2 Grupos de transporte, del tipo Ju.52, con un total de 552 aviones.

1 Grupo de apoyo directo, para el Ejército de Tierra, con Henschel 123-B, con un total de 40 bombarderos en picado.

23 Escuadrillas de reconocimiento, dependientes del ejército, con un total de 324 aparatos, de los cuales 25 habían sido dotados con Henschel 126-B y 5 sobre Heinkel 45 y Heinkel 46.

30 Escuadrillas de reconocimiento, Dornier 17, con un total de 379 aviones.

18 Escuadrillas, agregadas a la Marina, con un total de 240 aparatos, de las cuales 14 estaban dotadas con Do.18, He.115, Blohm-Voss 138 y Arado 196, 2 completamente dotadas con Arado 196, 2 sobre He.59 y He.60.

50 aviones mixtos, para repartos diversos.

Había de todo, desde los viejos aparatos pasados de moda hasta los nuevos, muy eficaces. Los más expertos entre los hombres de la Luftwaffe, se debatían entre las esperanzas y los temores. El general Alexander Loehr escribía: «Al estallar la guerra nos sentíamos todos en tensión, porque si por un lado confiábamos en la victoria, por otro lado nos preguntábamos si habíamos sido desde el principio, capaces de emplear las mejores tácticas operativas, e, interrogante angustioso, cuáles habrían sido las pérdidas que tendríamos antes de aprender la lección.»

Si los aviones que más se fabricaron fueron los bombarderos ligeros y medios, la responsabilidad fue de Milch y de Udet. Luego, cuando Hans Jeschonnek «el joven» (tenía sólo cuarenta años, cosa rara para un jefe de Estado Mayor) sucedió a Kesselring y a Stumpff, las cosas no cambiaron mucho, no porque el nuevo jefe de Estado Mayor pensara precisamente como Milch y Udet, sino porque temía que no fuera posible construir en tiempo útil bombarderos más pesados y que se debía contentar con los medios ligeros.

Además Jeschonnek compartía la ingenuidad de creer en una guerra, si no necesariamente breve, al menos limitada territorialmente. Es decir que el pensamiento de Hitler era como el Evangelio para él: ¿para qué perder tiempo, dinero y energías y construir aviones que no se necesitaban?

Cuando el 27 de septiembre cayó Varsovia, Galland podía enorgullecerse de haber participado en cincuenta acciones. Tenía la Cruz de Honor y ya era capitán. En aquel tiempo era todavía un joven que no conocía los grandes problemas de la Luftwaffe, y vivía muy feliz por haber vuelto a sus adorados cazas.

«Fui trasladado a Krefeld, al 27° Grupo de caza, y me sentí feliz.»

Aparte de la inconsciente ligereza en afrontar una guerra, ninguna tragedia a la vista para el entusiasmado piloto. Alemania era fuerte y él uno de sus apreciados cachorros.

Bélgica, Holanda, Francia: la euforia de la conquista continúa

 

Declarada la guerra, los aliados, Inglaterra y Francia, esperaron, pero no en actitud pasiva. Lo que Hitler quería ignorar era que no todo sería tan fácil como en Austria, Checoslovaquia y Polonia.

La Luftwaffe, se dio cuenta enseguida y de ella nos ocuparemos especialmente, porque con ella sufrieron y se ensalzaron los héroes de nuestro relato.

A mediados de octubre de 1939 algunos Heinkel 111 del 26° Grupo, bombardearon naves inglesas. Y también en invierno, realizaron misiones, algunas veces con éxito y otras ineficaces o perjudiciales para los alemanes.

Vino la invasión de Noruega, por la marina y el ejército. La Luftwaffe aportó poco en aquella ocasión. Fue mayor su colaboración en Dinamarca, donde los aviones alemanes no encontraron fuerzas de defensa. Precisamente Noruega se convirtió en una magnífica base de partida para sucesivos ataques de la Luftwaffe.

«A la guerra relámpago del este, dice en sus memorias Galland, siguió la guerra inmóvil en el oeste, que representó para todos los que participaban en ella, una enorme tensión de nervios.»

La razón era la de siempre, órdenes y contraórdenes por parte de los jefes. Durante la primavera de 1940 se invadieron Bélgica y Holanda. En los primeros días de la ofensiva, el 8.° Cuerpo Aéreo acompañaba y preparaba las victorias terrestres.

Galland, era, entonces, comandante ayudante del Grupo, pero a pesar del trabajo en oficinas que su misión le imponía, voló algunas veces. «El 2 de mayo de 1940, tercero de la ofensiva occidental, abatí mi primer avión» dice. Se trataba de un Hurricane belga «todo había ocurrido con la máxima naturalidad.» Al final de aquella campaña, Galland había conseguido diecisiete victorias.

En pocos días Holanda capituló, y lo mismo hizo Bélgica, al cabo de dos semanas, gracias a los estragos causados por los Stukas alemanes. En aquella ocasión se distinguieron mucho los paracaidistas de la Luftwaffe.

Y llegó la hora de los franceses. También para ellos se pudo hablar de «guerra relámpago»: igual que en tierra, en el aire no se rindieron fácilmente, tanto que cuatrocientos aviones alemanes fueron abatidos. Los mejores pilotos de aquel tiempo junto a Galland fueron los ases: von Bulow; Helmut Wick y Werner Mölders; este último, en la primavera del 1940 tenía el mismo grado que Galland.

Durante la expedición de la Legión Cóndor en España, Mölders había obtenido catorce victorias. En la campaña de Francia, derribó veinticinco aparatos enemigos. Además de un fantástico piloto y apreciado comandante, era un individuo valiente, siempre dispuesto a defender sus convicciones, que no adoptaba por capricho.

Sobre los dos ases máximos de aquel momento dice John Killen: «Mölders y Galland han sido comparados muchas veces a los ases alemanes más célebres de la guerra 1914-1918, esto es a Bölcke y a Richthofen. En efecto, coincidían en muchas cosas. Por ejemplo, así como Bölcke había demostrado ser no sólo un cazador completo y un táctico brillante, aunque Mölders no pensaba tanto en los resultados individuales de sus pilotos como en los alcanzados por todos en conjunto, Galland era, a su vez, un as como piloto, pero parecido a von Richthofen y prefería preparar el terreno antes de atacar, organizando el combate según sus programas.

»Tanto Bölcke como Mölders cumplían fielmente sus deberes, sin ordenar a sus subordinados deberes que ellos, como comandantes, no se sintieran capaces de resolver.

»A von Richthofen, menos rebelde con sus superiores que Galland, le atraía la popularidad y el éxito.»

Sin duda hablaremos otras veces de estas dos excepcionales personalidades que significaron mucho en la Luftwaffe.

Galland consiguió la Cruz de Honor de primera clase, que le entregó directamente Milch, después de haber derribado el séptimo avión. Los encuentros en el aire entre sus aparatos y los belgas y franceses habían representado duras pruebas, pero las luchas más difíciles estaban aún por llegar.

Eran las que conducirían al asalto definitivo: a Dunkerque.

¡Dunkerque evacuada!

 

El 4 de junio, los ejércitos ingleses, holandeses y belgas abandonaron la ciudad. Era sólo un montón de escombros, edificios derrumbados y calles llenas de cadáveres de hombres y de caballos.

En esta acción se habían empleado muchos Junkers 87 y 88, escoltados por cazas Messerschmitt 109.

Lo que los alemanes no lograron impedir fue el embarco hacia Inglaterra de más de trescientos mil combatientes franceses e ingleses. La tenacidad, la resistencia, la habilidad de huir del enemigo, crearon sobre los «escapados» de Dunkerque una leyenda que aún dura. En aquella ocasión Göring y sus hombres pudieron medirse con las fuerzas aéreas adversarias. Se había descubierto, por ejemplo, que el Supermarine Spitfire podría hacer frente formidablemente al Messerschmitt 109 y que además eran muy peligrosos el biplaza Boulton Defiant y el sólido Hurricane.

Sobre aquella memorable batalla, Galland se expresaba así: «Dunkerque tenía que haber servido de timbre de alarma a los jefes de la Luftwaffe.»

Francia estaba aislada y debilitada. Mientras tanto había sido derrotada en Sedán y Lille. Los alemanes avanzaban por todas partes. La aviación francesa estaba casi totalmente destruida. El golpe final fue la famosa «Operación Paula», es decir, el ataque masivo contra los aeropuertos y a las fábricas de aviones cercanas a París. Sólo para esta acción de guerra se utilizaron casi trescientos — aparatos alemanes, entre bombarderos y Stukas.

Fue un episodio breve, alucinante, cerca de cien aparatos franceses fueron derribados y otros cien destruidos en los aeropuertos. Los alemanes perdieron solamente treinta aviones. Con el ataque de junio de la Wehrmacht (el ejército de tierra alemán) con sus cuarenta y tres divisiones, el ejército francés dejó prácticamente de existir. El Gobierno dejó la capital, en la que entraron victoriosos los invasores.

Hitler podía considerarse vengado. En el territorio donde se había tratado el armisticio, que tanto había mortificado a Alemania derrotada, los papeles habían cambiado.

En la Luftwaffe y en el resto de las fuerzas armadas alemanas, se celebraron fiestas y se repartieron condecoraciones.

Milch y Kesselring ascendieron a Mariscales de campo; Strumpff, Grauert, Keller, Weiss y Udet ascendieron a Tenientes generales; al grado de Generales de División llegaron Jeschonnek, Geissler, Loerzer, Greim y Richthofen, el nieto del héroe nacional de la primera guerra.

Para que Göring pudiera ser más que los demás, se creó el grado de Mariscal del Reich. Se le concedió la Gran Cruz de Hierro, la única de toda la guerra y se le concedió el poder usar un uniforme totalmente distinto de los que usaban los demás oficiales de la Luftwaffe. Este uniforme decididamente de opereta, podía ser en blanco o gris-azulado. Al «conjunto» se le añadió el bastón, que debía ser famoso (y sobre el que, naturalmente, se satirizaría incluso en espectáculos de parodia).

Así decía Killen: «Este deslumbrante uniforme y el nuevo bastón voluminoso de mariscal del Reich, se convirtieron en motivo de hilaridad entre los alemanes sensatos, pero por adular a Göring le decían que les gustaba mucho, cosa que Göring agradecía más que nada. Para él lo más importante era la apariencia y los símbolos hueros del poder personal.»

¡A semejante y desolador ejemplo de personaje humano estaba confiada la aeronáutica más potente que entonces existía!

Entre la marea de ascensos vino también el de Galland, promovido en julio de 1944, a comandante «fuera de escalafón». Sólo tenía 28 años y ya era jefe.

Transcurrido un mes, y para celebrar su decimoséptima victoria aérea, el mariscal Kesselring le entregó personalmente una ambicionada condecoración: la Ritterkreuz, una cruz caballeresca.

Pero Galland, durante aquellos días, estaba entusiasmado por otra razón; se acercaba el momento más exaltante de la guerra: la batalla de Inglaterra.




LA BATALLA DE INGLATERRA: UNA OCASIÓN PERDIDA 


 

 

«Es sólo cuestión de tiempo»

 

SEGÚN se dijo, el general Jodl fue uno de los «cerebros» más apreciados por Hitler. Era el jefe de la Sección de operaciones del DKW (Alto Mando de las Fuerzas Armadas) y, además, muy conocido como autor de un diario de aquellos que escribían los generales alemanes. Jodl escribió así el 30 de junio de 1940: «La definitiva victoria alemana sobre Inglaterra es sólo cuestión de tiempo. El enemigo no está en condiciones de poder desarrollar ofensivas en larga escala.»

Derrotada Francia, los nazis pensaron que Inglaterra no tardaría en sucumbir. Hitler llegó a considerar excesivo el número de las divisiones de su ejército, tanto que quería reducirlas de ciento sesenta a ciento veinte.

Ya desde el invierno de 1939-40 los comandantes del ejército de la Luftwaffe estaban pensando seriamente en el problema de invadir Inglaterra. Hubo muchas discusiones, sobre todo por parte de los jefes de la Marina: ¿cómo despreciar a la poderosa Marina inglesa? Y los jefes de la Luftwaffe, a su vez, reflexionaban sobre la potencia de la Royal Air Force, la RAF. Pero el jefe de los jefes, o sea, Göring, estaba convencido, como no nos cansaremos de decir, de que todo era posible. Después de la «Operación Paula» en Francia, de la que ya hemos hablado, Hitler también tenía muchas esperanzas.

Jodl propuso tres tácticas para atacar con éxito a Gran Bretaña: «Un gran esfuerzo por parte de las fuerzas navales y aéreas contra los buques, las fábricas, los aeropuertos, los depósitos y la RAF; ataques terroríficos a centros habitados y desembarco de tropas con el objetivo de ocupar Inglaterra.»

Opinaba que el gran protagonista del ataque debía ser la Luftwaffe. Naturalmente él, como Hitler, pensaba que Inglaterra estaba lo suficientemente aterrorizada como para estar dispuesta a tratar de la paz antes de lo irreparable. En su diario escribe: «Ya que la Gran Bretaña no puede combatir para conseguir la victoria, sino sólo para defender sus posesiones y su prestigio mundial, es muy probable que se decida a concluir la paz en cuanto se le ofrezca la ocasión.»

Pero Inglaterra no quería capitular y tuvieron que insistir en el proyecto del desembarco. Muchos estrategas tenían sus dudas sobre esto, pero de todas formas, se llegó a una conclusión. Veremos ahora la parte que correspondió a la Luftwaffe en la operación que se desarrolló a mediados de agosto y que se llamó Adlerangriff (o sea, «Operación Águila»), cuyo día escogido debía ser el Adlertag, o sea, el «Día del Águila».

Los preliminares empezaron en julio, con algún ataque esporádico. Según el historiador William Shires (Historia del Tercer Reich), «el muchas veces condecorado jefe de las fuerzas aéreas alemanas pensaba que la Luftwaffe se bastaría ella sola para poner a Inglaterra de rodillas, y que probablemente no haría falta una verdadera invasión.»

Veamos lo que dice Galland en su libro, amargo pero sincero, donde afirma que la Luftwaffe no era suficientemente capaz para una operación de este tipo: «Contra los dos mil quinientos aparatos de guerra disponibles, había, casi tres mil seiscientos aparatos en las Islas Británicas. La inferioridad alemana estaba compensada, hasta cierto punto, por una superioridad técnica.

»E1 mérito de ésta, al menos para la Luftwaffe, no era como para dedicarse exclusivamente a una preparación prudente y previsora.

»E1 Me.109, que fue desde el año 1935 al 1940 el mejor aparato de caza del mundo, no había sido ideado sobre indicaciones precisas y exigencias del alto mando de la aeronáutica.

»A1 contrario, este regalo, del genial constructor Messerschmitt, se acogió al principio con desdén y estuvo a punto de ser rechazado. Sólo más tarde, tal vez demasiado tarde, se intensificó la producción a un ritmo que, si se hubiera intensificado antes, durante los dos primeros años de guerra, habría dado superioridad a la aviación alemana.»

Tenían que pasar varios años para que la Luftwaffe dispusiera de un equipo suficiente para un esfuerzo como aquél. Sólo en 1944, cuatro años después, el arma habría tenido a su disposición una producción idónea.

Lo que irritaba a Galland era que, ya desde entonces, «esta producción habría sido posible. Ninguna razón técnica, ninguna dificultad de materias primas se oponían...»

Pero se oponía la línea de lo que pensaba Hitler sobre la guerra: esto es, que a Alemania le correspondía solamente atacar.

En julio de 1940, aparatos alemanes, cazas Me.109 y Stukas (bombarderos en picado) atravesaron el Canal de la Mancha. El 10 de julio tuvo lugar un furioso ataque aéreo: contra los aparatos alemanes salieron amenazadores, los Hurricanes ingleses. Total: trece aviones alemanes abatidos contra seis de la RAF.

Pero, un mes después, «El día del Águila», la cosa fue más seria.

Lloviznaba, a pesar de estar en agosto. Mil cuatrocientos ochenta y cinco aviones de caza y bombarderos apuntaban a objetivos ingleses, procurando sobre todo atacar los aeropuertos.

De los datos oficiales alemanes e ingleses resulta que fueron derribados cuarenta y cinco aviones alemanes y trece ingleses.

Numerosos aeropuertos británicos fueros destruidos. Se debe recordar que, partiendo de las bases francesas, los aparatos alemanes estaban a sólo cuatro minutos de vuelo de Dover; condición muy favorable; además, desde Noruega, Holanda o Bélgica los vuelos alemanes hacia Inglaterra, eran «cómodos».

La equivocación de Hitler

 

Si el Führer tomó a la ligera el ataque a Inglaterra, lo mismo le ocurrió a Göring, aunque no opinaban así los demás colaboradores; ello era debido a que estaban convencidos de que Inglaterra no osaría continuar la lucha sola, después de la derrota de Bélgica, Holanda y, sobre todo, de Francia.

Churchill hizo que Hitler tuviera la esperanza de que estaba dispuesto a tratar la paz. Pero Churchill, como es sabido, era un gran especialista en «bluff». Su habilidad permitió que Inglaterra se reforzara, aprovechando unas semanas de las falsas negociaciones.

Por lo que se refiere a la batalla aérea, casi todo el mérito del éxito británico se debió a Sir Hugh Dowding, jefe del «Mando de Caza». Después de la retirada de Dunkerque, decenas de aviones británicos habían caído intentando parar a los alemanes, que avanzaban a través de Francia y de los Países Bajos, hacia Inglaterra.

La situación era cada vez más grave y Dowding tuvo que luchar contra Churchill y sus mismos colaboradores de la RAF, para convencerles de ahorrar los preciosos Spitfires para los difíciles tiempos que se estaban acercando. Al contrario de Göring, él era muy realista.

En las fábricas donde se construían aviones, se trabajaba ininterrumpidamente.

Finalmente Churchill decidió dar la respuesta que despertó a Hitler de sus absurdas fantasías de una paz con Inglaterra. «Antes que ninguna propuesta de este género (se refería a las ambiguas negociaciones «jue se le habían hecho a Hitler a través del Rey Gustavo de Suecia) se pudiera tomar en consideración, habrían sido necesarias eficaces garantías de hecho, y no palabras, por parte de Alemania, garantías tales como asegurar una existencia libre e independiente de Checoslovaquia, Polonia, Noruega, Dinamarca, Holanda, Bélgica y, sobre todo, Francia.»

Empezó entonces la operación «León Marino», nombre que dio Hitler a la acción de invadir Inglaterra.

«Será cuestión de pocos días, Fürer», dijo Göring a Hitler. Era la idea fija de la guerra relámpago.

La batalla de Inglaterra se desarrolló en un breve verano.

La Marina, que debía ser la gran protagonista del desembarco, que no existió nunca, pidió a la Luftwaffe que protegiera el avance.

Dice Galland: «Ejército y Marina hacían depender su participación en la empresa, hada la cual se sentían un poco incrédulos, sobre supuestos que la Luftwaffe debía crear.»

La responsabilidad quedaba reservada a la aeronáutica, y ésta pronto se dio cuenta de que no lo podía hacer.

Fueron meses de gran amargura para los militares conscientes, para los pilotos dispuestos al heroísmo pero no a las locuras, como Galland. Era un hombre generoso, dispuesto a dar. Pero no a desperdiciar buenas ocasiones, ideas inteligentes y un fabuloso material humano.

Tampoco Kesselring creía que la Luftwaffe, ya muy probada en la breve guerra en Holanda y Francia, tuviera aún grandes fuerzas de «refresco». Pero Göring estaba seguro de la victoria. «El enemigo está moralmente derrotado, dijo con el mismo énfasis de siempre a los oficiales de la Luftwaffe. Nuestro primer objetivo será la destrucción en tierra y en el aire de sus aeropuertos y aviones de caza, un objetivo que lograremos en dos o tres días y resultará definitivo.»

Muchos de los presentes tenían sus dudas; no existía un potencial de bombardeo de gran radio. Los cuatrimotores pesados que el general Wever había pedido no se habían construido aún. «El problema debían resolverlo, dice Killen, de una forma o de otra los bombarderos de tipo medio de la Luftwaffe, protegidos por una caza, que poseía pocos aparatos.»

Esta era la situación. Y pocas las objeciones que en su cándido uniforme Göring tuvo a bien considerar.

Un slogan como «Nuestro Messerschmitt es superior al Spitfire» le parecía determinante para sentir la victoria asegurada. En la de La Haya, Göring señaló el destino incómodo de la Luftwaffe. Desde entonces todo fue difícil y extremadamente absurdo.

Los primeros resultados contra la marina inglesa, destruyeron el mito de la imbatibilidad de los Stukas. Estos fueron, en realidad, lentos. Después de haber contribuido a la conquista de Polonia y a la campaña de Occidente, se convirtieron en un buen blanco de los cazas británicos, tanto que los retiraron del conflicto.

Es muy importante la opinión técnica de Galland sobre estos aparatos, hasta entonces muy estimados. «La poca velocidad de los Junkers 87 era un enorme factor de limitación. A causa de las bombas suspendidas en el exterior, bajo el vientre de las alas, que determinaban una fuerte resistencia para avanzar, el avión, aún en picado, apenas lograba alcanzar los 280 km/hora. Como la altura necesaria para iniciar el picado sobre el blanco alcanzaba los 3000 a 5000 metros, los Stukas atraían a los Spitfire; cuando se separaban de la formación para lanzarse solos contra el objetivo, se encontraban prácticamente sin defensa...»

Esto explica, como dice Galland, por qué nunca se desencadenó la operación «León Marino».

Pero, finalmente, se usaron los cazas en la segunda parte de la operación y Galland recuperó las esperanzas de no tener tantas desilusiones (de éxito ya no se hablaba). Durante aquellos días tuvo las emociones más fuertes de su vida de piloto. Se encontró con los peligrosos Spitfires, aparatos hacia los cuales sentía una rabiosa admiración. Sobre todo para los Spitfires Vickers-Supermarine que, si valían menos que los aviones alemanes, desde el punto de vista de velocidad, eran más ágiles y manejables.

Los Hawker Hurricanes, menos modernos, eran inferiores al alemán Me. 109. Pero, a pesar del armamento inferior, la RAF era, como dice Galland «un adversario muy serio».

Veía en los pilotos ingleses, y así lo confesó claramente, a «los salvadores de su patria». Aunque inferiores en número y en preparación técnica, eran «incansables en la lucha». La cosa era, pues, muy seria.

Los hombres y los aparatos de la Luftwaffe en 1940

 

En el verano de 1940, al principio de la batalla de Inglaterra, la Luftwaffe estaba compuesta por tres Flotas Aéreas, mandadas por Albert Kesslring, Hans Jurgen Stumpff y Hugo Sperrle. Comodoro de la 2ª Ala de Caza era Johanes Fink y los dos Grupos que dependían de él estaban confiados a Werner Mölders y a Adolfo Galland. Cerca del Havre operaba el 8º Cuerpo aéreo de Wolfram von Richthofen.

Esta era la situación numérica de la fuerza aérea. Analicemos ahora las principales características de los aparatos usados: Entre los más conocidos, estaba el Heinkel 111, nacido el 1936 como aparato civil. Tenía una línea bonita, moderna, con la parte anterior de material transparente, y se construyó en varias versiones, dada su innegable calidad. Sus datos técnicos eran: dos motores de 1060/1340 HP, envergadura 22,60 m, largo 16,50 m, peso en vacío 6700 kg, cargado 12 600 kg, velocidad máxima 420 km por hora, autonomía de 1250 a 2800 y techo de 7800 m.

«En su categoría —dice Antonio de Falco en un reciente estudio sobre la Luftwaffe de los tiempos de la batalla de Inglaterra— los alemanes no lograron realizar nada mejor, ya que este aeroplano fue sacado dos veces de la línea de montaje y las dos veces volvieron a construirlo, vistos los malos resultados de sus sucesores.»

Esta es la opinión de un experto aeronáutico italiano, Giorgio Bonacina: «Participó en la guerra en todos los frentes con éxitos alternos; fue válido, por lo menos hasta 1942, en las acciones tácticas de radio medio, pero no era tan práctico para las estratégicas a causa de la poca carga que podía transportar (carga máxima 2500 kg y 1000 a 1200 kg normal). Aun así, para fines estratégicos se aprovechó muchísimo.

Veamos ahora qué dice Killen sobre esto: «En cuanto a los Heinkel (y a los Dornier 17) se podía prever que, si se hubieran mandado a Inglaterra sin una fuerte protección de caza, se les hubiera creado una situación difícil.»

El Heinkel 111 llegó a tener a bordo seis ametralladoras de 7,9 y un pequeño cañón de 20. Más adelante, en octubre de 1940 se usó como bombardero nocturno y como torpedero. Era fácilmente maniobrable. «Aunque lo usaron —dice Bonacina— para operaciones superiores a las que podía hacer, raramente las pudo desarrollar.»

El Dornier 17, era un aparato al cual siguieron enseguida el Dornier 215 y el Dornier 217. Se le llamaba «el lápiz volante» a causa de su línea esbelta, y como los demás aviones era la derivación, con pocas modificaciones, de un aparato civil de 1934.

He aquí datos técnicos: peso en vacío 9065, cargado 16 700 kg; envergadura 19 m, largo 17 m; techo 9500 metros. Peso máximo 2500. Opinión de Bonacina: «Pronto resultó insuficiente.» Pero: «como máquina volante era excelente; veloz, de buen manejo, segura, construida con posibilidades de poder mejorarla sin grandes modificaciones estructurales.» Como Dornier 217 tuvo mejores resultados. Dice Antonio de Falco: «En los ataques contra Inglaterra, la serie Dornier mostró su «verdadera cara» y fue una desilusión.»

El Junkers 87, es el Stuka famoso del que ya hemos hablado. El mote Stuka deriva de Sturzkampfflugzeug, «bombarderos en picado». Sus características: largo 11,50 metros; envergadura 13,80 m, motor de 1400 HP, armamento, tres ametralladoras de 7,9, peso en vado 3200, con carga normal 5700 kg, con carga máxima 6600 kg; velocidad máxima 410 km/hora, autonomía 1950 km, techo 7300 m. De Falco opina así sobre este modelo: «El aparato más famoso de la guerra, dominó en toda Europa; pero cuando se puso en contacto con los cazas ingleses, su leyenda terminó y el aparato fabuloso apareció como lo que era: una plancha. Después de varias pérdidas, lo retiraron del frente, en la Mancha.»

Otro experto, Giulio Lazzati, dice: «Una carreta que en vuelo horizontal iba a duras penas a trescientos por hora, jorobada y con protuberancias.» Y el inglés William Green, conocido experto, añade: «Una atrocidad, un pedazo de hierro que no tenía nada de aerodinámico, terriblemente feo.»

Y ahora la opinión de Giorgio Bonacina: «Si sus vuelos de aproximación al blanco no eran interrumpidos, los Stukas los acertaban con magnífica precisión en picado. Pero, para que esto sucediera, era necesario que los sitios donde querían hacer blanco estuvieran sin defensa o que la escuadrilla de Stukas fuera escoltada por numerosos cazas.»

En la batalla de Inglaterra no tuvieron éxito, aunque luego, en las campañas de Yugoslavia y Grecia, hicieron mucho daño.

Del Messerschmitt 109 hemos dicho ya que fue el caza más conocido de todos los ejércitos, durante la segunda guerra mundial. Lo transformaron varias veces, sin perder nunca sus valores iniciales.

Sus características técnicas: envergadura 9,92 m, largo 8,94 m, armamento: dos cañones de 20 mm y uno de 30, o ametralladoras de 13 y de 7,9; peso neto 1965 kg, carga máxima 3400 kg, techo 12 500 m. Después de la batalla de Inglaterra mejoró su velocidad y su techo.

Lo más curioso de considerar del Me. 109 es que su construcción fue muy discutida porque Ernst Udet se oponía.

El Messerschmitt 1101o construyó el mismo fabricante del precedente, poco convencido de su resultado, por orden de Göring . He aquí sus datos: largo 12,67 m, envergadura 16,28 m, dos motores de 1255 y 1475 HP, velocidad máxima 550 km/h, posibilidad de carga 1000 ó 2000 kg de bombas (pero para vuelos breves); armamento, dos cañones de 30 más dos de 20, dos ametralladoras de 7,9; máxima autonomía 2100 km, peso neto 4975 kilos, carga máxima 9900 kg.

Esta era la opinión de De Falco sobre el Me.110: «Este avión, que en Noruega y en Polonia había ido muy bien, que había ido peor en Francia, durante la batalla de Inglaterra desilusionó. Su velocidad efectiva resulta inferior a la de los cazas adversarios, sus cualidades de manejo y de aceleración son muy limitadas, tiene un pesado armamento interior y una sola ametralladora ligera para defender el sector posterior; así pues, no siendo veloz ni ágil, era presa fácil para los caza ingleses, que estaban dotados de ocho ametralladoras.»

El Me.109 demostró enseguida poseer más cualidades. Sin embargo, en la batalla de Inglaterra falló bastante.

Con todos sus inconvenientes, estos aparatos lograron, durante los meses de bombardeos sobre las ciudades inglesas, difundir el terror. Una de las razones por las cuales los alemanes no despuntaron en la batalla de Inglaterra fue por el equivocado uso de sus aviones; la otra fue la falta de radar y el no haber tenido en cuenta que los ingleses lo tuvieran.

Bombas sobre Inglaterra

 

Sobre la importancia del sistema de radar por los ingleses en 1940 ya hemos hablado al principio de este texto, allí donde decíamos que el fracaso en la batalla de Inglaterra fue el principio de los errores de la Luftwaffe.

Cualquier ataque, atentamente estudiado por parte alemana, era descubierto desde el principio de la operación. «Puesto en alarma por el sistema de radar —dice Killen en su Historia de la Luftwaffe—, Dowding se disponía a defenderse adecuadamente con sus cazas. Las refriegas colectivas y los duelos aéreos, que tuvieron lugar el «Día del Águila» en una serie de combates sin cuartel y sin piedad, dejaron entrever la dirección que tomaría la ludia en el futuro.»

Los cazas se defendieron, aquel día, encarnizadamente; de los aviones alemanes salían las bombas a discreción, y con ansia de regresar inmediatamente a la base. Un grupo entero de Ju 87 «fue completamente destrozado», nos informa Killen.

En los días siguientes, herido su orgullo por haber perdido tantos aparatos, los pilotos alemanes lucharon incansablemente, jugándose la vida en cada minuto, para intentar conseguir la victoria.

Según varias opiniones técnicas de expertos en la materia, podían considerarse bastante iguales las fuerzas de los medios usados por los ingleses y los alemanes: si los cazas alemanes alcanzaban 570 km/h, los ingleses llegaban a los 560, diferencia verdaderamente irrisoria.

Pero los Spitfires poseían extraordinarias cualidades, debidas quizás a que llevaban menos carga. Debe decirse que los Spitfires combatían «en casa» y no debían malgastar su autonomía en viajes de ida y vuelta, como los Me. 109 por ejemplo. Churchill tenía esta idea sobre la subdivisión de las fuerzas: «Una sola ventaja estratégica tenían los alemanes, y la aprovechaban hábilmente, sus fuerzas estaban desplegadas en bases numerosas y separadas, desde las cuales se podían concentrar sobre nosotros de forma que fuera difícil adivinar sus objetivos. Pero el enemigo desestimó las dificultades de las condiciones de combate sobre la Mancha, con relación a las que prevalecieron en Francia y en Bélgica. Que en momento dado las consideró graves, lo prueba el esfuerzo realizado en el intento de organizar un servicio de salvamento marítimo. Los aviones de transporte alemanes, con la cruz roja, empezaron a aparecer sobre el Canal de la Mancha, en grupos numerosos, por julio y agosto, después de cada batalla aérea. Nosotros no reconocimos este sistema de salvamento de pilotos enemigos caídos en el combate, ya que así hubieran podido bombardear de nuevo nuestra población civil. Los salvábamos nosotros mismos, siempre que era posible, y los hacíamos prisioneros de guerra. Pero todos los aviones ambulancias alemanes fueron alejados o derribados por nuestros cazas según órdenes aprobadas por el Gabinete de Guerra. Las tripulaciones y los médicos alemanes se mostraron sorprendidos de este trato, diciendo que era contrario a la Convención de Ginebra. Pero la Convención de Ginebra no hablaba sobre esto, pues no había previsto tal clase de guerra. Los alemanes no estaban en condiciones de poder quejarse ya que habían violado pactos y leyes de guerra siempre que les había convenido. Abandonaron el salvamento marítimo que siguieron realizándolo en ambas partes, nuestros botes, sobre los cuales los alemanes, naturalmente, disparaban en cada ocasión.»

Estas palabras que hemos creído oportuno citar, nos informan de la existencia, poco conocida, de los aviones ambulancias alemanes y de la gravedad de la situación, por lo que se refiere a la marina por parte de los atacantes.

Después de los choques de mediados de agosto, Dowding perfeccionó su defensa, contando con el trabajo hecho en su «mesa operativa» sobre la cual se determinaban las unidades de ataque enemigas.

El radar fue sensacional. Esta arma, casi mágica, fruto de la tecnología, era el verdadero enemigo de la potente Luftwaffe. Cada dato recogido en la red de radar, veintiuna estaciones al principio, treinta y cinco en octubre, convergía al cuartel general del Mando de Caza, que obraba en consecuencia.

Hacia finales de agosto los alemanes intentaron adentrarse más en el territorio inglés, pensando siempre en destruir los aeropuertos. Bajo las órdenes de Dowding, los ingleses no reaccionaron con la cantidad de aparatos que Mallory quería; y esta táctica de economía salvó quizás a Inglaterra. (Trafford Leigh-Mallory era el vicemariscal del Aire y luchó no poco para imponer a Dowding sus puntos de vista).

En aquellos días, Galland y Mölders, los mejores aviadores de caza alemanes, obtuvieron muchas victorias, en acciones que les convirtieron en héroes legendarios.

Pero, en conjunto, los alemanes no tuvieron el éxito que esperaban, cosa que causaba gran estupor a los generales de oficina.

El 24 de agosto algunos aparatos alemanes, encargados de atacar algunos aeropuertos cerca del Támesis, se vieron obligados a huir acosados por cazas adversarios, por lo que se dirigieron a Londres y la bombardearon.

Fue el inicio de los horribles bombardeos sobre las ciudades. De aquellas bombas caídas, relativamente «por error», vinieron los bombardeos sobre Berlín, por parte de la RAF y los demás, en cadena, a las restantes ciudades. Aunque los daños en la capital alemana no fueron, en aquella ocasión, muy graves, bastaron para desencadenar la cruel venganza de Hitler.

Durante nueve meses los londinenses sufrieron continuos bombardeos.

Los ataques sobre Londres fueron tan inexorables e insistentes que obligaron a los habitantes a transcurrir su existencia en los refugios, sin que perdieran la confianza en las fuerzas de defensa de su país.

Hubo jomadas trágicas, como aquella del 7 de septiembre en que los Heinkel y Dornier dejaron caer sobre Londres 35 toneladas de bombas incendiarias. Fue entonces cuando Göring, como cuenta Giorgio Bonacina, mandó un telegrama a su mujer que decía: «Londres arde».

Naturalmente, la siniestra destrucción soñada por el Mariscal era más que eso, pero los daños eran grandes y la atmósfera, en las casas londinenses, alucinante.

Los ataques continuaron, ininterrumpidamente, durante ochenta noches, destruyendo complejos industriales y matando a 13 339 personas civiles en aquel período, y siete mil en el período siguiente, hasta mayo de 1941.

Al final, Alemania tuvo que ceder por los ataques de los cazas ingleses y Göring, personalmente, decretó el fin de la operación.

Se había atacado Coventry de forma aterrorizante, la ciudad consistía en construcciones casi exclusivamente militares y fábricas de armas. Del resultado de esta operación nació el verbo «coventrizar» equivalente a «destruir totalmente o sembrar el terror».

Pero la incursión peor sobre Londres fue la de la noche del 20 de abril de 1941; se lanzaron toneladas de bombas explosivas. Las acciones siguientes fueron sólo representativas. Las intenciones eran de castigo total: no obstante, Inglaterra estaba en pie.

Dice Leonard Mosley: «El gran peligro empezó para seis millones de personas mientras oleada tras oleada, los bombarderos nazis comenzaron a bombardear sobre el Támesis cada noche.

Debido a esta grave situación, los Estados Unidos decidieron ayudar a los ingleses y entrar directamente en el conflicto.

Los ataques de la Luftwaffe a Londres dieron más fuerzas a la RAF para luchar, hasta que ésta destruyó más aparatos alemanes que los que ellos habían perdido.

Los Me. 110, de escolta a los aviones de bombardeo, no resistieron desplazamientos tan largos y muchos se estrellaron durante el vuelo de regreso.

Londres (y con Londres, Liverpool y otras ciudades inglesas) sacrificando su población salvó a la nación.

El 15 de septiembre de 1940, los bombarderos alemanes hicieron estragos en Inglaterra: el resultado fue que los Spitfires reaccionaron como nunca habían hecho hasta aquel momento.

Por la noche, la radio inglesa, la BBC, anunció que habían caído 150 aviones alemanes. La cifra era exagerada, pero incluso la verdadera era tan alta que parecía enorme a los vencidos, teniendo en cuenta las pérdidas sufridas en días anteriores.

Hasta la primavera los ataques fueron continuos. Sin embargo, sustancialmente, la batalla de Inglaterra se había perdido desde el primer período y, según los historiadores, el mérito fue de Sir Dowding, aparte de los errores que cometieron los alemanes.

Casi siempre las grandes victorias obedecen a fallos del enemigo. Pero lo de Hitler fue, más que una equivocación, la mejor ocasión perdida.

Quién era Werner Mölders

 

Mientras la batalla de Inglaterra se revelaba como el «bluff» que hemos visto, junto a Galland, e investido como él con el grado de «comodoro» (comandante de Grupo), estaba Werner Mölders . Ya que es imposible leer a fondo el pensamiento humano, y menos a años de distancia, no sabremos nunca hasta qué punto existió la amistad y la admiración entre los dos ases.

Ante todo, detengámonos en las notas oficiales.

Primeramente hablemos un poco de este amigo, o rival, de Galland. El mismo lo cita infinidad de veces en su libro. Lo cita hablando de España y a propósito del sistema de «vuelo en formación de combate», durante la batalla de Inglaterra y además, con ocasión de las ceremonias en las que se les habían impuesto condecoraciones.

He aquí un juicio interesante de Galland sobre las características técnicas de su colega: «Aunque Mölders era un magnífico cazador, sus verdaderas ambiciones estaban en el campo táctico y de organización.»

Comparando los dos ases de la primera guerra, Richthofeu y Bölcke, Mölders había podido ser considerado como el heredero de Bölcke. Cuando en 1941 otro as, Wick, cayó y Balthasar fue herido, Mölders se había quedado en el canal de la Mancha, solo, entre grandes pilotos, hizo acopio de victorias. En aquel período, Galland estaba en servicio limitado, esto es, escoltaba a los barcos de guerra en Bretaña, y se consumía de envidia; así lo confesaba abiertamente, al ver a su amigo siempre en la brecha, y con posibilidades de ascenso. Luego no estuvieron de acuerdo cuando se perfiló el problema de «los dos frentes», inglés y ruso. Galland estaba convencido de que era mejor liquidar primero a un adversario y después al otro; Mölders, pensaba como Göring, que en el Este no fallarían. Luego se vio que también en el Este, a la larga, las cosas irían mal.

Mientras, continuaba la carrera por las condecoraciones. Pocos días después que Galland, Mölders consiguió la condecoración de las «Espadas»; y enseguida, gracias a su centésima victoria aérea, las «Hojas de Roble con brillantes».

Mölders murió en el otoño de 1941, mientras iba de Crimea a Berlín en su avión para asistir a los funerales de Udet (dramático episodio del cual hablaremos más tarde)

Su aparato, un He.111, en el cual, cosa rara, viajaba de «turista», aterrizó a causa de un temporal en Leopoli Al día siguiente y a pesar de los temores del piloto, Mölders quiso que el viaje continuara. Pero se paró un motor, no pudieron aterrizar y el He.111 se estrelló.

Mölders murió en el acto y con él el mecánico de a bordo, mientras que el piloto sobrevivió unas pocas horas.

Nacieron, a raíz de su muerte, algunas leyendas o sospechas legítimas. Mölders, ferviente creyente, había polemizado a menudo contra el partido nazi, que perseguía a la iglesia católica. Y quizá por este hecho, además de que expresaba siempre libremente sus opiniones, alguien no le podía ver. Sin embargo, no existe ninguna prueba o síntoma de ello, que sostenga las insinuaciones sobre su muerte, en verdad poco heroica.

Se podía comentar sólo una cosa: un gran héroe del aire merecía morir pilotando su aparato y luchando. Pero la vida es una ironía. Enterraron a Mölders en el cementerio de los inválidos, con Richthofen y con Udet. Su sucesor, como comandante en jefe de la aviación de caza, fue Galland que, como veremos, no estuvo particularmente contento aunque le halagara.




EL MALTA-BLITZ Y LOS ENCUENTROS DE ALTO NIVEL 


 

 

Discusión inútil

 

A GALLAND le sorprendió mucho que Göring les nombrara a Mölders y a él «comodoros». Elevar a grados de alta responsabilidad a individuos jóvenes era una novedad; cuando empezó la guerra, los puestos de mando estaban confiados a oficiales de más edad, veteranos de la primera guerra; pero Göring los sustituyó enseguida.

Deseaba, como ya había dicho al empezar la renovación de la Luftwaffe, «que también los generales volaran». Mölders y Galland, con tanta experiencia, le parecían muy aptos para el mando.

Galland no estaba convencido de ello y se lo dijo al Mariscal. Estaba satisfecho de su situación. Pero Göring intentó convencerle de que el comodoro sólo tenía que «mandar y guiar personalmente en vuelo, también a los Grupos, como se había hecho hasta entonces en las escuadrillas».

Galland se dejó convencer pensando que acabaría por pedir a sus subordinados hacer algo que él mismo podía realizar. Sin embargo, la primera discusión había surgido entre los dos, pues el piloto pensaba que, en estas condiciones, sus acciones de vuelo disminuirían.

Siguieron desacuerdos de opinión más graves aún durante los años siguientes, con Göring e Hitler.

Con ocasión de recibir una nueva condecoración, la de las «Hojas de Encina» (la máxima después de la de Göring), Galland habló con el Führer y le dijo «sinceramente», como él asegura, lo que pensaba sobre los acontecimientos del momento. Habló del valor del enemigo, de las dificultades técnicas con que se habían encontrado sobre el Canal de la Mancha, y de la falsedad de las noticias de los periódicos. Y la verdad es que, en aquel momento, Hitler escuchó las críticas que normalmente rehusaba escuchar. Mientras tanto, Göring, vistos los fracasos de julio y agosto de 1940, decía a Galland y a sus compañeros: «Me habéis traicionado.»

Esto sucedía cuando no solamente Galland, sino también sus compañeros estaban pasando una crisis por los trágicos descubrimientos de la pretendida «victoriosa» batalla de Inglaterra.

Decía Galland en aquel entonces: «La falta de éxitos concretos, las indicaciones de objetivos siempre distintos, la claramente equivocada valoración de la situación por parte del mando y los continuos reproches, injustificados, a los pilotos de caza nos deprimía, porque estábamos continuamente en tensión física y psíquica. Estábamos enfadados con todos, con el mando, con los Stukas, con los aviones de bombardeo, con los aparatos de asalto, con nosotros mismos. Veíamos desaparecer de nuestras filas a nuestros compañeros uno a uno. No pasaba un día que no hubiera un nuevo sitio vacío en nuestra mesa.

»Aparecían caras nuevas, y cuando ya nos eran familiares, también desaparecían, caídos combatiendo en Inglaterra.»

Las discusiones que personalmente sostuvo Galland con Göring, o las de sus colegas, no obtuvieron ningún resultado. Se citaban al «huracán», como le llamaban afectuosamente, las palabras de Richthofen: «Los cazas deben moverse como crean, en el espacio que se les ha asignado, y cuando ven a un adversario, atacar y derribarle. Cualquier otra cosa no tiene sentido.»

La idea fija de Göring era que estuvieran junto a los bombarderos para protegerlos.

Desde las primeras discusiones con el Mariscal, Galland se dio cuenta que con él no era posible hablar.

Su táctica era la del avestruz; lo que no quería ver, no existía.

Hasta el final, en-el proceso de Nuremberg, no reconoció la «mala suerte». La Luftwaffe había sido perfecta, todo había funcionado bien, pero la suerte no había favorecido los programas de Hitler.

Creta: una acción lograda

 

Durante la primavera de 1941, el Führer había dado a conocer su «Directiva número 28», en la cual decía: «Se debe preparar inmediatamente una operación, denominada «Mercurio», para ocupar la isla de Creta, que serviría después como base aérea contra las fuerzas inglesas del Mediterráneo.»

Entretanto, Inglaterra no cedía, contra las ilusiones de Hitler y Göring, y se había creado el primer ghetto polaco de Lodz (la lucha contra los hebreos había empezado oficialmente), se había firmado un pacto tripartito entre Alemania, Italia y Japón; desde Italia se había agredido a Grecia; Alemania llegó a África bajo el nombre de Afrika-korps (Cuerpo de Ejército para la guerra en África) bajo el mando de Rommel; Alemania había atacado a Yugoslavia y Grecia.

La Luftwaffe participó mucho en el ataque a la isla de Creta. En aquel momento histórico, la isla tenía gran importancia estratégica como defensa natural de los Balcanes y Asia Menor en el Mediterráneo. Estaba en manos de los ingleses y su guarnición era de 8500 hombres, más otros veinte mil, llegados de los países invadidos en el continente. La invasión de Creta fue una idea personal de Göring, casi distraídamente avalada por Hitler, que meditaba entonces el ataque a Rusia.

Dice Killen: «Toda la responsabilidad fue para Göring, que estaba muy satisfecho de que la defensa de la isla dependiera sólo de sus órdenes. Pensaba que contra los ataques aéreos bastarían cincuenta cañones e irnos treinta cazas.»

La toma del poder en Creta fue debida principalmente a los paracaidistas de la Luftwaffe, aunque participaron muchas más fuerzas. Centenares de Me. 109 y 110, al amanecer del 20 de enero de 1941, atacaron la isla. Llegaron enseguida los Ju.87 y los He.111 que bombardearon los aeropuertos de Maleme y de Candía.

Al final aparecieron los Ju.52, que remolcaban planeadores destinados a la playa de la isla. Luego se lanzaron los paracaidistas. Los ingleses se defendieron con todas sus fuerzas, el choque fue grave. Al anochecer, a pesar de haber perdido muchos hombres, los alemanes estaban ya en territorio enemigo.

Al cabo de dos días aún se combatía; con los paracaidistas, se lanzaban armas y municiones. La suerte de Creta se decidió desde una oficina de Berlín. Fue Hans Jeschonnek el que ordenó el desembarco, vía aérea, de una División de tropas alpinas.

El 8º Cuerpo aéreo de Wolfram von Richthofen protegía la operación. Así se salvaron muchos soldados que Göring, con su cínica consciencia, había demostrado que no le importaba sacrificar. Un terrorífico testimonio de Killen: «Por la mañana del 22 de mayo los Junkers 52 de transporte comparecieron en el cielo de Maleme, donde se pusieron a dar vueltas describiendo grandes círculos. Después uno a uno aterrizaron, a pesar del fuego de la artillería británica: cada aparato desembarcaba velozmente cuarenta soldados y despegaba inmediatamente entre un infierno de granadas.»

Los refuerzos llegaban continuamente, hombres y materiales sustituían a los que destruían los ingleses. El general Freylerg, defensor de la isla, renunció al contraataque.

El 26 de mayo los invadidos estaban en el límite de la resistencia. Se hallaban cercados y se replegaron cómo pudieron. La batalla de Creta terminó con grandes pérdidas por ambas partes. La Luftwaffe, comprendidos los alpinos, perdió cuatro mil hombres, entre ellos trescientos pilotos y hombres de la tripulación. Doscientos aparatos quedaron inutilizados. De todas formas fue una victoria, no se sabe hasta qué punto útil para la guerra en general, pero buena para incrementar la vanidad del Mariscal Göring . Con increíble incoherencia, Hitler no aprovechó las ventajas que la posesión de la isla podía representar.

Retiró casi todos los hombres que la guarnecían, porque eran necesarios para el ataque a Rusia.

Malta, un hueso duro

 

Después de la ocupación de Creta, Hitler había declarado: «No existen islas que no puedan ser conquistadas, olvidándose oportunamente, como anota malignamente Killen, de no haber podido realizar la acción ’’León Marino” contra Inglaterra.»

Lo que contaba para el Führer era la última sugestión o la última impresión recibida. Estaba satisfecho de la reciente ocupación de Creta.

En 1942, cuando ya hacía meses que había empezado el ataque a la Unión Soviética, del cual hablaremos más adelante, decidió conquistar también Malta; y confió nuevamente la empresa a la Luftwaffe. Por la importancia de esta empresa es por lo que anticipamos aquí el «episodio Malta».

Habiendo entrado en guerra Italia, el Mediterráneo era un punto vulnerable. Para salvar Trípoli, cuando ya Bardia, Tobruk y Bengasi habían caído en manos inglesas, Hitler pensó seriamente en encontrar un camino para recuperar terreno en África. Y lo dijo a su Estado Mayor: «La pérdida del Norte de África no significaría mucho desde el punto de vista militar, pero sería de un efecto terriblemente negativo para la psicología de los italianos. Dejaría libres todas las fuerzas británicas actualmente ocupadas en el Mediterráneo...»

Como fruto de estas consideraciones nació el Deutsche Afrikakorps (Cuerpo alemán de África) bajo el mando del famoso general Rommel (el hombre que había repelido casi hasta Egipto al 8º Ejército inglés).

Rommel tiene una larga historia, trágica y luminosa, sobre la cual no podemos hablar extensamente, pero debemos citar su valor y su determinante presencia en África.

Para regresar a nuestro argumento específico, la Luftwaffe, recordaremos que Hitler contaba con ella para triunfar en África. A Albert Kesselring, que en aquella época ya estaba en el frente ruso, se le hizo regresar y se le confió la dirección de la estrategia aérea en la zona mediterránea. Su objetivo debía ser: destruir Malta. El Mariscal sabía que le pedía una cosa muy arriesgada.

Sí la victoria de Creta había sido relativamente fácil, de rechazo había reducido las fuerzas de la Luftwaffe. Por otra parte, para que Rommel pudiera moverse, parecía indispensable dejar ir ofensivos el armamento inglés y los aeropuertos de la isla.

Al mando del 2.o Cuerpo aéreo, Kesselring luchó al principio con éxito. Su deber era bombardear la isla de la mañana a la noche, con sus Ju.87 y 88. Los adversarios eran los Spitfires y los Hurricanes de la RAF, que hasta aquel momento habían resistido a los aviones italianos. Pero la verdadera fuerza de Malta era su estructura y la organización de su defensa interna. Era una fortaleza natural, con las defensas bien emplazadas, hasta en cavernas.

Kesselring necesitaba mucho tiempo y mucho material para expugnarla.

Las operaciones empezaron en abril de 1942. Saliendo de Sicilia, sus formaciones llegaban a Malta y la bombardeaban continuamente. La resistencia fue increíble, tanto que Kesselring se dio cuenta de estar conduciendo una nueva «batalla de Inglaterra».

A finales de 1941, los ingleses habían perdido tres acorazados, un portaaviones, dos cruceros y numerosos submarinos y destructores. Alemanes e italianos avanzaban hacia Egipto, hasta que en la primavera siguiente «Malta empezó a funcionar —como dice Shirer en la ’’Historia del Tercer Reich”—. Del portaaviones estadounidense Wasp salieron hacia la isla varios Spitfires que pronto despejaron el cielo de los aviones de la Luftwaffe. Rommel sufrió enseguida las consecuencias: le hundieron las tres cuartas partes de las naves de suministros que le estaban destinados.»

En verano la fuerza alemana había perdido la autoridad. Veamos lo que dice Galland, que aunque no participó directamente, hablaba de la desgraciada operación. Él había continuado luchando en el Este, lo habían condecorado como «primer oficial de las fuerzas armadas alemanas»; había pasado del grado de coronel a general de la aviación de caza, y se oponía a Göring en todo tipo de discusión.

Nos habla así sobre la derrota: «La acción contra Malta se parecía cada vez más a los vanos esfuerzos de Sísifos, —escribe comentando el aspecto estrictamente técnico de la fracasada operación—. Fui llamado por Göring, estaban también presentes los comodoros y comandantes de las formaciones que operaban en Malta. Göring los criticó duramente. Como ya había hecho en el Canal de la Mancha, atribuía las crecientes pérdidas de aparatos de bombardeo a la ineptitud de los cazas que debían escoltarlos. Discutí ásperamente con Göring y me negué a reconocer que los cazas alemanes tuvieran la culpa del fracaso de Malta. Dije que se podía opinar sobre cómo se habían hecho las misiones de acompañamiento y de protección, pero que en este caso, nuestras débiles formaciones de caza habían hecho lo mejor que podían hacer. No les faltaba ni arrojo ni pericia y estaban bien dirigidas. A pesar de eso no lográbamos una eficacia satisfactoria de bombardeo. El servicio de radar enemigo y los cazas daban mucho trabajo a nuestras unidades y a las de los italianos. Los cazas ingleses se batían con gran valor.»

Después de este coloquio con Göring, Galland fue personalmente a Sicilia, a investigar, y comprobó que las observaciones que había hecho al obstinado jefe de la Luftwaffe eran exactas. Una víctima famosa, entre las muchas gloriosas y anónimas, de la desilusionante empresa de Malta, fue el heroico capitán piloto Hans Jochim Marseille, llamado el «aviador africano», que cayó sobre Tobruk, en septiembre de 1942, después de haber participado en 150 victorias aéreas. Sus aventuras en el aire no habían durado más de un año y a pesar de esto Galland lo definió así: «el insuperable virtuoso de la aviación de caza de la segunda guerra mundial». Y añadió: «Sus gestas aún ahora parecen inverosímiles y, después de su muerte, no las igualó ninguno.» Estas palabras las escribió hace varios años. Debemos dar crédito a la opinión de un colega de Marseille.

Desde Sicilia, Galland mandó un informe crudo y realista. Invitaba a Göring a darse cuenta de los contratiempos con que se encontraría la aviación alemana. El consejo era el de siempre, pero era predicar en el desierto: «Reforzar las formaciones de caza y mejorar los suministros, en hombres y en material.»

El resultado de la franqueza de Galland fue un solemne reproche «por el tono usado». Rusia habría sido la próxima sorprendente negativa. Y Galland preveía también esto. «Veía, con claridad, que el proceso de disolución al cual, desde el principio de la guerra había sido sometida la Luftwaffe en el frente oriental, estaba en pleno desarrollo».

Lo que fue trágico y fatal para la Luftwaffe, lo veremos enseguida a través de otros dos grandes ases alemanes, Hans Ulrich Rudel y Rudolf Nowotny, testigos desesperados de la segunda parte de la guerra nazi, ya que Galland lo fue de la primera.




DE LOS BOMBARDEOS SOBRE ALEMANIA A LA GUERRA CONTRA RUSIA 


 

 

Un oponente obligado a callar: Ernst Udet

 

EN OCTUBRE de 1940, Göring comunicó al general Ernst Udet (su título exacto en alemán era Generaloberts), lo que Hitler le había comunicado en una «histórica» jornada: dentro de un año se tenía que atacar a Rusia.

Udet era el hombre de las mil batallas; sus Stukas habían desilusionado a todos durante la operación «León Marino». En algunos momentos había sido el centro de la atención y de veneración entre los responsables de la Luftwaffe, e incluso de Hitler. Había sido el presentador oficial del Messerschmitt 109 y había batido el récord de velocidad con el He.100 (¡734 km/hora!) por no hablar de sus hazañas de fábula durante la primera guerra mundial... Había sido despreocupado y confiado en poder cumplir sus sueños. Ahora tenía miedo. Durante el primer año de guerra había intentado que aumentara el personal especializado y la reserva de materias primas para la construcción de aviones. Había pedido que para la defensa del territorio alemán, después de las primeras incursiones enemigas, se usaran los interceptadores.

Era el hombre que veía que el peligro avanzaba inexorablemente, pero también era el hombre que unos años antes había contribuido a crear dificultades a la Luftwaffe.

En tiempos de la afirmación del nazismo, había preferido las fatigas y los riesgos de piloto acrobático, a la carrera política o industrial, o militar. Le gustaba vivir, ocuparse de bellas mujeres, y era de naturaleza vivaz y expansiva.

Göring le había propuesto, o prácticamente impuesto, entrar «en el equipo» y lo introdujo en el departamento técnico de la Luftwaffe.

Durante un viaje de instrucción técnica a los Estados Unidos, Udet había hecho estudios y descubrimientos que quería aplicar a su regreso a la patria. De aquel viaje nació la idea de un bombardero en picado el He.66, que enseguida fue adoptado por la Lufftwaffe.

Aunque el He.66 en algunas pruebas no hizo «un buen papel», Udet no se desanimó. Tenía una idea fija y no se dejó influenciar por nadie.

Killen describe la forzada conversión de Udet al nazismo (que hasta aquel momento le era indiferente), o mejor, la adhesión a una Luftwaffe desorganizada y fanatizada: «Así, sin querer, había caído en la trampa que Göring le había puesto. Tenía dos alternativas: dejar que la cuestión del bombardeo en picado acabara en nada, o entrar en la Luftwaffe e inclinarse por el partido nazi. Aunque sin entusiasmo, aceptó la responsabilidad de un alto cargo militar, reconociendo que la paciencia de Göring, y la diplomacia, habían ganado la partida, y se convirtió en Oberts (General jefe) del departamento técnico.»

Una vez instalado, Udet puso a punto los bombarderos en picado y los cazas, tal como él quería. Llegó el Henschel Hs.123, un potente biplano monoplaza, carenado y con un fuerte motor enfriado por aire, del tipo B.M.W. 132, de 800 HP.

La velocidad máxima era de 390 km/h y el techo de 1500 m. Se construyó en serie y se destinó a una operación que debía apoyar a las fuerzas terrestres.

En España el aparato dio buenos resultados y también en Polonia y Francia había demostrado su utilidad (se usó un número limitado en Rusia hasta 1943). El error de Udet era creer en la perfección de este aparato.

Transcurrido un año de su entrada en el departamento técnico de la Aeronáutica, Udet tuvo un accidente probando personalmente los aparatos, entre los cuales se escogía el mejor tipo de bombarderos. Estaban en competencia el biplano Arado 81, el monoplano Blohm y Voss Ha.137, los Junkers 87 y el Heinkel 118. Del Heinkel 118 tuvo que lanzarse precisamente Udet en paracaídas, pues el aparato había perdido la hélice.

El resultado, aparte de las heridas leves del piloto, fue que el contrato para la producción en serie de los aviones de bombardeo, se confió a la fábrica Junkers, y se escogió el aparato Ju.87. Una curiosa característica de este avión era una sirena que sonaba muy fuerte, que la había aplicado Udet, por razones ciertamente psicológicas.

Un sonido lacerante, agudo y prolongado para que su Ju.87 fuera terrorífico.

Durante algunos años las ideas de Udet se tomaron en consideración. Hemos visto ya cómo Milch le combatió cuando fue nombrado jefe de la dirección técnica de la Aeronáutica, y fue uno de los máximos responsables de la producción. No estaba preparado para este cargo, pero estaba metido en el engranaje y no sabía cómo salirse. Göring cometió el error de creer que Udet le habría sido siempre fiel, sin rebeliones ni críticas.

En aquel famoso octubre de 1940, Udet pensaba en las diversas etapas de su carrera y reconocía que era responsable de muchos conflictos, incluso de su fracaso personal.

«Había aceptado —dice Killen— perder su propia libertad a cambio de una idea que se desmoronaba como un castillo de naipes; mientras lo sofocaban lentamente con la estupidez y la intriga, Göring lo usaba como táctica propiciatoria para justificarse con Hitler.»

Llegó la crisis y, para soportar la tensión, Udet cogió la costumbre de beber, para aturdirse y olvidar lo que él llamaba «la locura por el Stuka». Todos sus aparatos, una vez puestos a prueba, tenían alguna pega. Durante gran parte de su vida, Udet había sido víctima de una gran obstinación infantil. También para él, como para Göring, existían cosas que no quería reconocer, verdades que no quería admitir. Cuando alcanzó la madurez suficiente para la autocrítica, era demasiado tarde.

Los aviones de los constructores rivales se imponían triunfalmente. La humillación era la consecuencia inevitable.

«Ya durante el invierno de 1940, Udet tenía sus motivos para considerar con pesimismo el porvenir de la Luftwaffe. Antes de que finalizara 1940, sus peores previsiones se cumplieron», comenta Killen.

En noviembre de 1941, Ernst Udet estaba enfermo y nervioso, el alcohol le había perjudicado, y le disgustaba que la guerra contra Rusia se hubiera afrontado sin ninguna preparación.

Ahora ya no participaba en las discusiones de alto nivel. Göring había aprovechado al máximo sus conocimientos y lo tenía completamente apartado. Sabía que se le consideraba como uno de los responsables del desastre de la batalla de Inglaterra y que, desde hacía algún tiempo, se le consideraba también culpable de cualquier cosa, aunque no fuera responsable.

Pidió la dimisión, pero Göring se la negó. «¡No —protestó el Mariscal— si se le permitiese dejar el puesto, todo el mundo podría sacar las consecuencias lógicas de tal procedimiento. Toda la fachada de la Luftwaffe se derrumbaría!»

Con toda su arrogancia, Göring no pudo impedir que Udet se hundiera, porque a las pocas semanas se suicidó. Había bebido un vaso de coñac, quizá para infundirse valor, y se había disparado un tiro con un «Colt» mejicano.

Fue uno de los muchos casos de soluciones trágicas, poco claras pero muy elocuentes en sus últimas consecuencias, de los efectos del poder sobre los ingenuos. Incapaces de continuar a flote, enredados entre los jefes nazis, y haciendo prodigios de «transformismo», abandonaban la escena disgustados. Muchos generales se suicidaron. Y uno de los mártires de la Luftwaffe fue Ernst Udet, valeroso héroe de una época «normal» en una lejana guerra civil.

A menos de dos años de distancia, siguió su trágico ejemplo Hans Jeschonnek. Cuando, y como veremos, las cosas fueron mal también en Rusia, Göring encontró otro chivo expiatorio. Como dice Killen «se convirtió en un segundo Udet, y tuvo que soportar las críticas siempre que la Luftwaffe fallaba, mientras la situación empeoraba cada vez más». Después de esperar nerviosamente ver en acción a las milagrosas «armas secretas» (que toda Alemania esperaba y que llegaron demasiado tarde), Jeschonnek se suicidó el 19 de agosto de 1943, con su pistola de servicio. En la aviación hubo muchos oficiales que se amotinaron».

Bombas sobre las ciudades alemanas

 

Mientras la Luftwaffe gastaba sus energías construyendo nuevos aparatos (hemos visto que frecuentemente las «milagrosas» empresas terminaban en intentos fallidos) y mandaba grupos y escuadrillas a los distintos frentes (sobre todo, dejaba de dedicarse a la indispensable producción de bombarderos pesados de gran autonomía), Inglaterra, por su parte, se dedicaba a quemar etapas. Ponía a disposición de los pilotos aparatos Stirling, aviones de bombardeo de cuatro motores, Halifax y el excelente bombardero nocturno Lancaster.

En el «War Manual» de la RAF estaba escrito, desde septiembre de 1939: «La bomba es el arma principal de la aviación, los aviones de bombardeo son el medio más eficaz para llevarla a su destino, es un arma agresiva compuesta de bombarderos y de los más importantes instrumentos con los cuales una nación puede conquistar el dominio del aire.»

Si al principio de la ofensiva alemana de 1940, Inglaterra hubo que dedicarse casi exclusivamente a defenderse, luego tuvo tiempo, sin olvidar sus famosos cazas, de dedicarse a la construcción de aviones de bombardeo. Y ya en el mismo 1940 pudo iniciar sus incursiones en territorio alemán.

Según Galland, hubo aquel año en Alemania 150 bombardeos, algunos leves, y de éstos, 22 en Berlín. Pero los más grandes sustos los tuvieron los alemanes en 1942, cuando Inglaterra estaba bien equipada para el nuevo tipo de guerra.

Los bombardeos sobre Londres y Coventry habían desencadenado el más sordo y despiadado espíritu de venganza.

Al frente del mando de los bombarderos de la RAF estaba Sir Arthur Harris, un tipo al que no le gustaban las medias tintas. Uno de los primeros y más violentos ataques de la RAF tuvo lugar en marzo de 1942 en la Francia ocupada, contra las oficinas de la Renault, cerca de París. Hubo cantidad de muertos y heridos.

Los americanos habían entrado también en el juego. Alemania había declarado la guerra a los Estados Unidos el 11 de diciembre de 1941. El programa base americano era vencer militar y psicológicamente. La Sección de Planes de Guerra Aérea (Air War Plans Division) del Pentágono, tenía una lista, con cerca de 150 objetivos alemanes. Naturalmente, se trataba ante todo de puntos estratégicos: aeropuertos y fábricas aeronáuticas, centros de comunicaciones, fábricas militares o de carburantes, y de metales ligeros y material militar.

De este plan nacieron las terribles «fortalezas volantes» los B.17 y los Liberators B.24. Los aliados ingleses fueron los que hicieron los primeros experimentos con estos aparatos. Y fueron los mismos ingleses los que propusieron transformar el B.27 en bombardero nocturno.

«La RAF —dice Galland en su libro El primero y el último—, estaba convencida de que los ataques diurnos tenían menos éxito y provocaban mayores pérdidas que los nocturnos. Creían que las bombas que “no se utilizaban” para objetivos militares o industriales causaban también ’’daños” destruyendo barrios residenciales.»

Lo importante era que el adversario perdiera la moral: la idea que impulsó a los alemanes a bombardear Londres. Cuando la RAF se unió al 8º Ejército Aéreo, que formaba parte de la aviación americana, para los alemanes se inició el principio del fin.

Roosevelt comunicó los aviones que se fabricaban en América mensualmente: ¡cinco mil!

Era más que natural que la Luftwaffe empezara a preocuparse seriamente. Pero para Göring, perdido entre sus ilusiones de megalómano y morfinómano, no había llegado aún la hora de la verdad. ’’Decidió” como siempre, no creer las cifras que le proporcionaba el Servicio de Información y de los mismos enemigos, y las consideró exageradas. Hacía comentarios como éste: «Los americanos hablan siempre de cifras astronómicas de sus armamentos. Es bien conocido que producen un gran número de automóviles velocísimos, son especialistas en aparatos de radio y en hojas de afeitar... pero no olvidemos que también tienen una palabra y es: ’’bluff”.»

Galland, más honestamente, opinaba que «el radio de acción de los aviones de bombardeo americanos era tal que podía cubrir todos los objetivos de Europa». Ellos se dirigían hacia el territorio enemigo con la escolta de los Spitfires y Thunderbolts y después se les añadían los Lightnigs.

En la noche del 28 al 29 de marzo de 1942, fue bombardeada Lubeck por el Mando de Bombardeo británico. Los ingleses, estimulados por lo que habían hecho los aliados americanos, se desencadenaron. Trescientos bombarderos atacaron dejando caer doscientas toneladas de bombas rompedoras e incendiarias. Dos meses después le tocó a Colonia, sobre la cual volaron mil aviones de bombardeo. Y no fue más que la primera demostración de las «fortalezas volantes».

Así veía la situación Killen: «La primera incursión de 1000 aviones de bombardeo de la RAF en una ciudad alemana, efectuada en la noche del 30 al 31 de marzo de 1942 contra Colonia, inauguró una nueva fase de guerra aérea en Europa: la de bombardear sistemáticamente las áreas metropolitanas. Inicialmente, los posibles objetivos eran tres: Colonia, Hamburgo y Essen; Colonia fue escogida a causa de las buenas condiciones meteorológicas que predominaban sobre la ciudad, durante la noche del ataque. Para organizar una operación tan masiva se utilizaron todos los aparatos de que disponía el Mando de Bombardero, unidos a los del Mando de la Defensa de Costas y de la aeronáutica del ejército: en total se pusieron en camino hacia Colonia 1047 aparatos que despegaron de cincuenta y dos aeropuertos distintos. La incursión duró noventa minutos, durante los cuales dejaron caer 1455 toneladas de bombas que transformaron el centro de la ciudad en un cementerio. Las víctimas fueron 450 y, además, 45 000 personas quedaran sin hogar. Se perdieron treinta y cinco aparatos del Mando Bombardero.»

La carrera mortal proseguía: Londres, Rotterdam y Guernica, bombardeadas por los alemanes, eran vengadas... aunque esto no remediara nada.

Göring seguía diciendo grotescamente que era un bluff americano. Al final de 1942, los norteamericanos habían preparado 47 000 aviones, entre los cuales 2600 «fortalezas volantes» y Liberators.

Los americanos y los ingleses empezaron un bombardeo ininterrumpido, alternándose durante las 24 horas del día, con el resultado que no es difícil imaginar.

«Si un solo avión enemigo logra sobrevolar el Rhur, había declarado públicamente Göring, no me llamaré más Hermann Göring, os autorizaré a llamarme Meier». (Meier era uno de los más conocidos apellidos hebreos en Alemania, era una ironía por parte de uno de los más terribles enemigos de los hebreos).

Quién sabe si en algunas de las horribles noches de los últimos tres años de guerra, Göring tuvo tiempo y ganas de preguntarse cuántos alemanes le habrían llamado Meier.

La población civil pagaba por los errores de los militares y de los políticos. Inmediatamente hubo ataques a las fábricas Messerschmitt de Ratisbona y luego a Hamburgo y Dresde. El mundo parecía enloquecido al someterlo a acontecimientos que iban más allá de la racional y humana comprensión. Y todo había empezado con la loca ilusión de Hitler de una irrisoria guerra relámpago.

«Cuando terminó la batalla de Inglaterra —escribe Galland en sus memorias— y se había iniciado la marcha hacia el Este, era el momento de consagrarse a la organización de defender al Reich con todas las energías posibles. Habiendo dejado desguarnecido de unidades de caza el frente aéreo occidental, se había provocado la ofensiva adversaria. Alemania, por su posición geográfica central y por muchas otras razones, era muy sensible a los ataques desde el cielo. Tenía una industria concentrada, una población aglomerada, suministros de energía muy extensos, una red de tráfico centralizada y otras características que favorecían la posibilidad de las ofensivas aéreas, contra las cuales se debía imponer enérgicas y vastas contramedidas. Al Mando de la Luftwaffe no le faltaron las oportunas indicaciones... y advertencias propuestas.

»La hora de defender el Reich había llegado. Sin embargo, no se quería reconocer que, al menos en el Oeste, la iniciativa de la acción se había perdido, que de atacantes habíamos pasado a atacados. No se tenía el valor suficiente para llamar a las cosas por su nombre. No se quería bajar del pedestal, pero más tarde tuvimos que descender hasta el fango.»

Lo malo fue que a los cazas, en la defensa aeronáutica, se les consideraba solamente como una parte de la artillería antiaérea. Como hemos visto, se les distribuían simultáneamente en todos los frentes, consiguiendo así que todos quedaran semi-desguarnecidos.

Queriendo defenderlo «todo», se defendía todo «mal». Una de las pocas satisfacciones que se tuvieron en el sistema de defensa fue la caza nocturna, que se obtuvo después de no pocas batallas. Gracias a ella y a la artillería antiaérea se derribaron, en el famoso ataque a Colonia, 36 aviones de bombardeo ingleses. Göring, a las propuestas iniciales, había respondido que «a las acciones nocturnas no se llegaría nunca». El mérito de vencer la obstinación de Göring, esto es, de dar vida a la caza nocturna (que consiguió dos mil victorias alemanas de las cuales la Luftwaffe estaba orgullosa) fue del general Kammhuber. Las operaciones se ayudaban con potentes reflectores colocados en el territorio del Rhur y de la Bahía alemana, puntos preferidos por los aliados para atacar.

Luego se tenía radar delante de los reflectores. La ayuda era, pues, doble. Para cada resultado de este tipo, que siempre llegaba demasiado tarde, se había discutido largo tiempo.

Hasta con monotonía, o con esquizofrenia, Hitler y Göring pretendían de forma monótona que la Luftwaffe debía servir para atacar y no para defender.

En los momentos de mayor y desesperada resistencia, los pilotos debían escuchar frases como... «que era el momento de reemprender la ofensiva contra Inglaterra» y cosas por el estilo.

En una de las muchas discusiones entre Galland y Göring, aquél sostenía que lo primero que se debía hacer era atacar a los cazas enemigos (o sea «la defensa») para asaltar a continuación a los cuatrimotores (o sea «a los atacantes»), y el segundo pretendía que los cazas debían concentrarse únicamente sobre los bombarderos de los enemigos, importándole poco la escolta defensiva.

Era una pretensión tan absurda que casi parece imposible de creer. Pero era tal la confusión mental del jefe de la Luftwaffe que cualquier cosa rara que ocurriera se podía explicar.

Pronto disminuyeron, en gran número, los cazas nocturnos, y una de las razones era que Milch los destinaba para otras cosas. Kammhuber los pedía continuamente y Göring se oponía con obsesiva regularidad. Hitler, sumergido en su limbo de irrealidades, pedía los aviones de bombardeo.

Y Göring, concitando el odio de Galland y Speer aprobaba lo que decía su jefe, quizá más por villanía que por convicción.

«El bombardeo es y será el verdadero núcleo del armamento aéreo», repetía. Killen comentaba: «El deseaba más cazas, pero también más bombarderos, y esto disponiendo de una industria aeronáutica ya poco surtida.»

Fue con Speer, como director del «Cuerpo de Caza Especial», auxiliado por Otto Saur, cuando los cazas tuvieron su buen momento en Alemania.

Durante la primavera de 1944, la Luftwaffe tenía una reserva de 600 cazas diurnos. Pero ya el momento justo había pasado.

Llegan los nuevos ases: Rudel y Nowotny

 

Si de Hans Ulrich Rudel se puede hablar como del «as entre los ases», famoso por sus 2500 acciones de guerra y por haber destruido 466 carros de combate rusos, con sus Stukas, Walter Nowotny, llamado el «Tigre de Wolchow», debe verse como un símbolo del constante valor personal, llevado al más allá de las gestas.

Entran en escena en este preciso momento, porque cronológicamente «nacieron» como héroes del aire en la segunda parte de la guerra nazi.

Sus gestas personales, sus posiciones morales y sus opiniones como profesionales de vuelo, están ligadas a las peripecias de la batalla contra Rusia, particularmente. Veremos sus existencias de combatientes, centradas en las incidencias de esta fase de la guerra, la más dura, y viceversa veremos este momento de la guerra a través de ellos. Así como la batalla de Inglaterra y los episodios siguientes han tenido a Galland como testigo histórico, además de protagonista, así será para los que son psicológica y prácticamente sus continuadores.

Muy distintos de temperamento, de mentalidad, de educación, seguían su ideal y poseían sus mismos impulsos. Naturalmente, otros como Hermann Graff, protagonista de 205 victorias aéreas, o los valerosos hermanos de Galland, muertos todos combatiendo, y todos los demás que hemos citado y citaremos, no se consideran con menos valor personal. Pero sobre Rudel y Nowotny existe suficiente material biográfico y autobiográfico para informar con más amplitud.

En una de las cosas que coincidían con Galland fue en que tanto Rudel como Nowotny tuvieron como él el valor de discutir las equivocadas y peligrosas ideas de Hitler y de Göring. Doble batalla, también para ellos, en cielo y tierra. Galland, aunque muy franco, era un «hombre de mundo». Rudel y Nowotny eran más rudos, más sencillos, más indefensos. Pero el resultado fue el mismo para todos, encontraron satisfacciones en el aire, gozaron de la estima de sus compañeros, pero fueron tratados con hostilidad en los despachos de los ministerios.

Cayeron heridos como Galland y como él quisieron continuar volando, aunque les encargaban trabajos sedentarios o la limitada responsabilidad de ser instructores. Como él fueron condecorados, cosa que en parte les entusiasmaba o les dejaba indiferentes, según el momento psicológico en que se encontraban. La guerra desorientó sus existencias, pero las transformó estimulándolas. No se sabe exactamente si fueron más festejados que mortificados.

Aceptaron ser un poco divos, pero más frecuentemente aceptaron afrontar la realidad como hombres, lejos de los juegos de las vanidades. Odiaron los oropeles y adoraron el riesgo. Galland, como hemos visto, acabó en Argentina y continuó volando; Rudel perdió una pierna pero voló hasta que pudo, con su pierna artificial; Nowotny perdió la vida el 8 de noviembre de 1944, durante un duelo aéreo. De ambos quedan recuerdos de aventuras excepcionales y también indicaciones para una clara visión de la historia del Tercer Reich, y de las relaciones entre varios personajes clave.




EL PRINCIPIO DEL FIN 


 

 

Contra Rusia

 

ANTE los ojos de un mundo distraído maduró en la mente de Hitler la guerra contra Rusia. Pero el que haya leído su famoso libro «Mein Kampf» (Mi batalla) sabrá que hacía ya unos años que le inquietaba dicha ilusión. «Nosotros, los nacional-socialistas —escribió—, reemprendemos movimientos que desde hace siglos están parados. Nosotros queremos detener el continuo movimiento alemán hacia el Sur y el Oeste de Europa, y miramos hada los países del Este... Cuando hoy hablamos de un nuevo territorio en Europa, tenemos que pensar en Rusia y en sus estados limítrofes. Parece que el destino quiera indicarnos estas regiones... El colosal imperio del Este está maduro para derrumbarse, es el fin del dominio hebraico en Rusia y será el fin de Rusia como Estado.»

El pacto con Stalin no fue más que una payasada, por ambas partes. No vale la pena buscar los motivos «contingentes» que desencadenaron el combate entre ambos estados, en 1941. Esto formaba parte del famoso «orden nuevo» que soñaba el Führer; cada movimiento formaba parte de un plan ambicioso y majestuoso, y afortunadamente fracasado, para una total sumisión de un continente entero.

Los preparativos se hicieron en forma de no despertar sospechas a los rusos, a quienes debía cogérseles de sorpresa. Para Hitler era necesario una revancha a sus desilusiones recientes, la fallida victoria en Gran Bretaña y en el Mediterráneo. Shirer define así aquel peligroso momento que amenazaba al mundo entero:

«Obstaculizado por la ineptitud de Mussolini y por la ancianidad del mariscal Pétain, en el Mediterráneo, Adolf Hitler había perdido el autobús. La Italia aliada había sufrido un desastre en el desierto egipcio y ahora, en diciembre, se encontraba frente a otro desastre en las montañas de Albania. Estos acontecimientos nefastos fueron la clave fatal de la guerra y de la historia del Tercer Reich.» En estos meses de desilusiones se lanzaron las bases para la línea general de ataque.

El 22 de junio de 1941 empezó el ataque alemán a la Unión Soviética. Agredieron a los rusos que estaban completamente desprevenidos, tal como había previsto el Führer. El general Halder dice en su diario, fuente de copiosas y minuciosas noticias: «El Ejército rojo se encontraba completamente desprevenido en todo el frente.» Al principio todo fue bien, pero seis meses después América también entró en guerra aliándose con los ingleses y los rusos y la cosa se complicó.

La Luftwaffe en el frente ruso

 

En el momento de la invasión, había 2700 aviones dispuestos a apoyar al Ejército alemán, que lograron causar grandes daños al adversario. Parecía que se había vuelto a los tiempos de la guerra relámpago de Polonia.

Durante el primer año, los cazas alemanes destruyeron ocho mil aparatos rusos. Los aviones de bombardeo habían destruido 3500 carros de combate soviéticos.

El verdadero adversario de los alemanes fue, sobre todo, la extensión del territorio de la URSS. En las zonas que aún el enemigo no había alcanzado, los rusos tenían tiempo de organizar nuevas defensas. Más allá de los montes Urales, los técnicos construyeron nuevas armas, además de miles de aviones. A un cierto punto, en esta guerra hubo un momento en que la «cantidad» de hombres, de material y de espacio de los rusos fue mejor que «la calidad» de las armas y de los combatientes alemanes. Debe añadirse que en la fuerza rusa luchaban también muchos civiles, como, por ejemplo, en Stalingrado, con una resistencia formidable, cosa que explica el fracaso nazi.

Después del suicidio de Udet, Hitler hubiera tenido que entender muchas cosas. Pero no las comprendió y continuó con sus sueños equivocados. Pensó sólo en las armas secretas (que se llamaron V-l y V-2, pero que llegaron demasiado tarde, como ya sabemos) mientras lo que debía hacer era fortalecer y acelerar la producción de los cazas a reacción.

Los aparatos que se usaban en aquel período, eran los siguientes:

El Focke-Wulf 200 C (llamado Cóndor) bastante mediocre. Su velocidad máxima era de 360 km/h y 255 de crucero, sólo podía llevar una carga máxima de 2100 kg de bombas y no superaba los 5800 m de techo. Operó mucho sobre las naves inglesas. Se hicieron trece versiones distintas. La envergadura era de 32,85 m, largo 23 m, peso 22700 kg, autonomía de 3500 km; el armamento, de un cañón de 20, tres ametralladoras de 13 y dos de 7,9. Hitler lo tenía como su aparato personal.

El Heinkel 117 Greif, conocido como un aparato que se lanzaba a gran velocidad (por ejemplo, desde 7000 m descendía a una velocidad de 700 km/h), huyendo de los cazas enemigos. También alguna vez se estrelló contra el suelo, como en la batalla de Stalingrado. La máxima velocidad era de 490 km/h con media carga, la autonomía de 5500 km, el techo de 8000 m, carga máxima de armas 6000 kg. Los motores eran muy potentes: de 2600 a 3100 HP y de armamento tenía un cañón de 20, tres ametralladoras de 13 y tres de 7,9. La envergadura era de 31,29 m, largo 20,40 m. Con carga máxima pesaba 27 000 kg.

Bonacina opinaba así de este aparato: «Era verdaderamente preciso que la Luftwaffe estuviera en manos de un puñado de irresponsables para que exigieran de un aeroplano, construido para vuelo horizontal, las hazañas que sólo podía conseguir un tipo de avión en picado. La clase de los pilotos consiguió que fuera posible esta locura.»

El Heinkel 219 bimotor. Existían diez versiones de estos aparatos; la más conocida podemos resumirla así: envergadura 18,50 m, largo 5,54 m y dos motores de 1560-1900 HP; completamente cargado pesaba 15 300 kilos; autonomía 2000 km, techo 12,700 m; un fuerte armamento consistente en seis cañones de 30 y dos de 20, velocidad máxima 670 km/h y velocidad de crucero 540-630 km/h.

El Focke Wulf 190 era muy manejable. Sus características; velocidad máxima 655-710 km/h (en algunos tipos se alcanzaban los 760 km), envergadura 10,50 m, largo 8,84 m, techo alcanzable 11 400 m, motor de 1440 a 2100 HP, peso en vacío 3175 kg, armamento compuesto por cuatro cañones de 20 y dos ametralladoras de 13. Autonomía: no superaba los 800 km.

En Rostok, en agosto de 1939, había volado el primer avión a reacción, como experimento, Heinkel 178. Pero de aparatos de este tipo, con los fabulosos Messerschmitt 162 Salamander, o el Komet 163, o del que podía ser el arma decisiva, el 262, hablaremos más adelante. Los aparatos antes citados fueron los que fallaron en Rusia.

Por lo que se refiere al valor de los pilotos, Bonacina nos dice: «Ninguna nación tenía tantos ases de la aviación como Alemania. Había una desproporción entre las victorias conseguidas por los pilotos alemanes y las conseguidas por los de los demás países. El 10 de diciembre de 1944 Alemania tenía doce pilotos de caza que eran protagonistas de más de doscientas victorias cada uno, cincuenta y uno con más de den victorias, mientras que el piloto adversario que había obtenido más era Pokryshkin (que había derribado 59 aparatos alemanes). También es verdad que los cazadores alemanes volaban con más asiduidad. Además, muchos de los derribados habían sido aviones de transporte o aparatos de fabricación antigua. Ello quiere decir que sus éxitos no fueran espectaculares. Esta era la lista de los doce ases con más de 200 victorias cada uno (no definitiva por haber sido redactada siete meses antes del final de la guerra): Capitán Hartmann, 303 victorias; Comandante Barkhom, 272; Comandante Nowotny, 258; Capitán Balz, 214; Teniente Coronel Graf, 207; Comandante Rudorffer, 206; Teniente Coronel Hafner, 204; Alférez Schuck, 206; Alférez Kittel, 204; Comandante Bar, 203; Capitán Weissenberger, 201.

Otro as de excepción fue Hans Rudel, que inmovilizó a 460 carros de combate rusos en la estepa, con sus Stukas.

Este es el momento en la historia de la aviación germánica del que se puede hablar de epopeya de los pilotos.

El nuevo «fichaje» se llama Rudel

 

La intervención de la Luftwaffe en Rusia fue sobre todo necesaria cuando la ofensiva hitleriana del verano de 1942 empezó a debilitarse, hasta llegar a los tristes días de Stalingrado.

Dejemos entrar en escena dos nuevos personajes «básicos»: Rudel y Nowotny, que hemos escogido como símbolo de la segunda parte de la guerra nazi y que nos llevarán de la mano a través de las complicaciones, heroísmos y derrotas de aquella segunda fase.

Hans Rudel hizo su primer «experimento» de vuelo cuando tenía ocho años cogiéndose a un paraguas y pretendiendo emular a Icaro. ¿Algún niño no ha soñado con volar? Para Rudel fue el principio de una pasión, vista como auténtica profesión, quizá como una «misión» de impulsos inextinguibles.

A volar en serio llegó a través de varias disciplinas deportivas. En su libro biográfico de inmodesto título, «El piloto de hierro», dice: «...para ser más exacto, a través de todos los deportes. Decathlon durante el verano, esquí en invierno, son mi pasión y ciertamente a estos deportes debo mi robusta constitución. Me encantan las motocicletas, construyo un trampolín rudimentario con dos tablones y un caballete y con mi vieja motocicleta enfoco la tabla a todo gas; salto los dos o tres metros y vuelvo al punto de partida, girando tan rápidamente que levanto una gran polvareda.»

Este es el joven Rudel. Nació en 1916 y estas memorias de deportista son de unos años antes de la guerra. Su ciudad natal es Seiferdau, en Silesia; el padre era pastor protestante y una mística influencia quedó en el joven para toda la vida. El pastor Rudel, no pudiendo costear los estudios de piloto civil a su hijo, buscó la forma de contentarle dejándole estudiar para profesor de educación física. Pero, precisamente en aquel período, el Ministerio del Aire decidió crear la Luftwaffe y reclutó jóvenes voluntarios, para constituir un grupo de oficiales.

No fue fácil para Rudel llegar a ser piloto; al principio no era uno de los más dotados entre sus compañeros, maestros de deportes. Pero la voluntad hizo milagros y, al fin, consiguió su título de piloto. En 1938, a sus 22 años, Rudel conoció a Göring, que se había presentado en su campo de instrucción para el reclutamiento de voluntarios para las recién nacidas escuadrillas de Stukas.

Esta fue la primera reacción de Rudel: «Quisiera pilotar un caza, pero deberé contentarme con un avión de bombardeo; mejor, pues, ser voluntario en los Stukas.» Se ofreció entre los voluntarios. En el verano de aquel año, cuando ya Austria había sido «tragada» por la Alemania de Hitler, se trasladó a Graz, con su escuadrilla. Se familiarizó con los Junkers 87, y con los nuevos sistemas de vuelo, en patrulla, ametrallando, bombardeando y realizando peligrosos y prodigiosos picados.

En 1939 se trasladó a Hildesheim, donde estaba la escuela de pilotos de reconocimiento. Y, de pronto, se encontró en guerra.

Había llegado el fatal primero de septiembre de 1939, el trágico momento del ataque a Polonia. «No me olvidaré nunca —cuenta Rudel— del día en que crucé la frontera por primera vez; encerrado en la cabina, me preguntaba con cierta curiosidad qué era lo que nos esperaba. La primera «barrera» antiaérea constituyó para nosotros una sorpresa extraña y a nadie le quedaron ganas de reírse; respecto a los infrecuentes cazas polacos, sólo sirvieron para comentar sobre ellos.

»La árida teoría tan discutida durante el verano, y maldecida, se había transformado en realidad: fotografiábamos estaciones y centros de clasificación de mercancías, empalmes, para informar al Mando supremo sobre el movimiento de las tropas enemigas. Volamos primero en la zona comprendida entre Thorn y Kulm, y controlamos el ferrocarril Brest Litovsk-Kovel-Luck: el Cuartel General quería conocer detalladamente el dispositivo enemigo en Polonia oriental y hacerse una idea, dentro de lo posible, de las intenciones de los rusos. Alguna vez nos servíamos también de las bases de Breslavia para ir a explorar la zona meridional.»

Había ya entrado en el juego: hizo todo lo posible para participar en la campaña de Grecia, pero opinaron que no dominaba perfectamente los Stukas, y se roía de rabia, de desilusión, de mortificación.

Su primera acción importante fue contra el gran enemigo: Rusia. Se sentía completamente rehabilitado. Se puede adivinar su euforia, a través de las palabras de su diario: «Mi entusiasmo ha convencido al comandante de escuadrilla para encargarme de una misión que ninguno otro ha querido: tendré que vigilar que la escuadrilla disponga en cada misión de gran cantidad de aparatos, con la ayuda del jefe de mecánicos. Además, me encargó del enlace con la oficina técnica del Grupo.

»En la primera salida en acción, me pego al comandante como si fuera su sombra, tanto que teme una colisión; pero pronto se da cuenta del perfecto control de mi aparato. Durante esta jornada efectuamos cuatro misiones en la región comprendida entre Grodno y Volkovisk, en todas las carreteras vemos muchos carros de combate con sus columnas de suministros. La mayor parte son KW-1, KW-2 y T-34. Lanzamos nuestras bombas sobre los carros y sobre las baterías antiaéreas, después, ametrallamos camiones e infantería, regresamos al campo, recogemos municiones y volvemos a partir. Esta zarabanda sigue durante varios días; primer despegue a las tres de la mañana, último aterrizaje a las 10 de la noche. En estas condiciones, las horas de sueño se reducen cada vez más, en cuanto un piloto tiene un momento libre se echa debajo de un aeroplano y se duerme. Algunas veces, los comandantes de la escuadrilla dudan en ordenar la salida porque los pilotos, despertados por sorpresa, se mueven como sonámbulos, vencidos por la fatiga.»

Era el principio de la gran aventura que dio sabor a su vida.

También para Nowotny la gloria se llama «Rusia»

 

Cuando el as de ases, Nowotny, murió en un combate aéreo, en noviembre de 1941, Hitler mandó su aparato personal, un Cóndor, a buscar al hermano del piloto muerto, Rudolf. Hizo celebrar los funerales reservados para grandes personajes, en Viena.

Fue un acontecimiento. Walter Nowotny era el mito de la revolución nazi, no porque sus gestas fueran superiores a las de sus compañeros, tan famosos y venerados como él, sino porque el momento en que murió, era trágicamente importante para Alemania. Era el momento de la desesperación y de las esperanzas más insensatas.

Al iniciar la segunda guerra mundial, Nowotny era aún un muchacho, un bachiller sin particulares ambiciones intelectuales, pero se había inscrito en «la recluta del aire».

Conozcámoslo un poco a través del libro que escribió su hermano Rudolf sobre él «El tigre del Wolchow»: «Nosotros éramos del sur de Austria.» Así empieza la biografía escrita con la emoción lógica del hombre que veía a su hermano como un guía ideal.

Walter nació en una región rica en bosques y de prados, en Gmünd, el 7 de diciembre de 1920. Era más joven que Rudel y muy distinto de Galland, aunque sólo tuviera ocho años menos, en estilo, mentalidad y sentido crítico.

Galland tenía la experiencia de España y Gran Bretaña. En tiempos que Rudel y Nowotny luchaban desesperadamente en Rusia, Galland ya estaba convencido del fracaso eminente e inevitable.

No por esto dejó de combatir, pero estaba desilusionado, mientras que los nuevos héroes en las batallas de Rusia, vivían llenos de esperanza.

De Walter niño, su hermano dice que sentía una gran pasión por la mecánica: «así que oía el ruido de un motor, allí estaba él». No era un deportista como Rudel, pero sí un apasionado de la «técnica». Todo lo que se movía velozmente le apasionaba. Llegar a volar fue su máxima ilusión.

Dio su primera prueba de disciplina al RAD (servicio de trabajos gratuitos para el Estado) instituido después del Anschluss, o sea, la unión de Austria al Reich alemán. Entre los Nowotny, el patriotismo se entendía como nazismo. Hitler, para todos los miembros de la familia, había realizado «un antiguo sueño», así dice Rudolf, y no existió ningún trauma en la trágica circunstancia que debía apenar a la Europa democrática. Así se puede comprender con qué estado de ánimo Walter se convirtió en piloto de la Luftwaffe.

El l.° de octubre de 1939, tenía diecinueve años y ya era soldado de aviación, conoció los primeros aviones de guerra y enseguida deseó pilotarlos en acciones bélicas. En el curso siguiente, quedó entre los primeros y, finalmente, tomó parte en la guerra. Su hermano lo cuenta así: «En el Este, mientras tanto, había empezado la guerra contra la Rusia soviética. Hitler había decidido oponerse con las armas a la incertidumbre y a las amenazas, a cortar el nudo gordiano, con el clásico golpe de espada. Las tropas soviéticas, mandadas en el norte por el mariscal Vorochilov, en el centro por el mariscal Timoschenko y en el sur por el mariscal Budjonny, habían sido rápidamente arrolladas. Las unidades alemanas iban hacia oriente, en gigantescas columnas a las órdenes de los mariscales von Rundstedt, von Reichenau, von Bock y Ritter von Leeb. El fanático adversario era sistemáticamente batido en encarnizadas batallas, y sufría grandes pérdidas. El Ejército rojo se retiraba, frecuentemente en fuga desordenada, ante la irresistible marcha de las divisiones alemanas. El mundo retenía la respiración.»

La descripción era enfática, pero realista. Nowotny inició, al contrario que Galland, «su» guerra en un estado de euforia que de la forma como iba el conflicto parecía justificada, independientemente de cualquier otra cuestión de temperamento o de nazismo. El hermano se basaba en sus notas sobre el diario de Walter. Así continuaba la descripción del «momento mágico» vivido por Nowotny, en el frente.

«Con los colegas del ejército y de las SS que en tierra dirigían las batallas decisivas, los aviadores combatían en el aire con sus aparatos de caza y de bombardeo. A veces, incluso los aviones de reconocimiento hacían posibles los grandes éxitos del ejército.

»La 4.ª Flota aérea se trasladó desde Rumania y Polonia meridional hacia Crimea, el Dniéper y el Don; la 2.ª desde Polonia septentrional fue en dirección a Moscú y la 1.ª dejó Prusia Oriental para dirigirse hacia Leningrado.

»Los alemanes tenían 1280 aviones de bombardeo, entre Stukas, cazas y de reconocimiento, el 22 de junio de 1941, que fue cuando empezó la fatal campaña oriental. El frente, desde Finlandia al Mar Negro, era de casi mil kilómetros.

»Los aviones alemanes volaban ininterrumpidamente en el luminoso cielo de Ucrania. Las bases estaban situadas entre los bosques y pantanos, en las ensenadas de las costas finlandesas. Parecía que el cielo pertenecía solamente a ellos.»

En julio de 1944, Nowotny hizo su primer vuelo de guerra. Se encontró con un cuatrimotor ruso de bombardeo que intentaba alcanzar a una unidad de la marina. No consiguió derribarlo, pero obstaculizó la acción. Esto ya era un éxito. Pocos días después escribía a sus padres que estaba ya «plenamente en el baile». Nadie lo habría ya parado. Walter era un aguilucho nato, no falto de la dosis relativa de agresividad. Ni siquiera una desagradable aventura que le ocurrió en la isla Osel (donde a causa de una avería en el motor tuvo que pasar dos días y dos noches en un bote neumático), hizo disminuir sus ánimos. Solamente durante una semana sintió un poco de angustia cuando volaba sobre el mar. Pero pronto superó el choque. El porvenir era lo que contaba, y para Nowotny el porvenir era acción, luchas y victorias ininterrumpidas.

En aquella ocasión dijo a sus padres: «No os preocupéis por mí. Quien ha sido dado por muerto tiene por delante una larga vida. Sabed que he derribado ya al 4.°, 5.° y 6.° avión enemigo y la partida aún no ha terminado.»




LOS ASES SON «PROTAGONISTAS» QUE QUIEREN VOLAR 


 

 

Rudel: episodios y sentimientos

 

HANS ULRICH Rudel era un puritano y un sentimental. Entre los colegas era conocida su costumbre muchas veces comentada, de beber leche y de no fumar. Su carácter tenía aspectos infantiles y sencillos, era expansivo y alegre, pero sustancialmente era un hombre morigerado. Para él tenían mucha importancia los afectos familiares.

La ceremonia de su boda, bendecida por su padre pastor y celebrada en su pequeño pueblo natal, tuvo un eco profundo en su sensibilidad. Estaba siempre en contacto con su familia y a su mujer la llevó siempre donde le era posible. La llevó incluso a volar con él, en un biplano checoslovaco que servía para remolcar los aviones sin motor. Esto ocurría en Graf, donde era instructor, y la excursión turística conyugal se transformó en una aventura peligrosa. Dadas las condiciones del avión, al que se le paró el motor, tuvieron que aterrizar en un campo de patatas.

Este es Rudel, hombre en su intimidad más delicada y más secreta. Pero existe el Rudel que combate y que destruye hombres y material adversario, Rudel soldado convencido de la utilidad, hasta moral, de la violencia. Son las dos almas de muchos individuos en los cuales la ideología política perturba el equilibrio natural. Quien le conocía de cerca podía descubrir en él un inocente ánimo de deportista especializado en «tiro al blanco». Que el adversario fuera un ser humano no le turbaba: además, cada día se colocaba él en situación de ser abatido, a su vez, como tal «blanco».

En otoño de 1941 siguió al frente, que se trasladaba siempre más hacia el norte. Aprendió a lanzar bombas magistralmente sobre el enemigo en mar o tierra.

Eran momentos duros. Su vida estaba continuamente expuesta al peligro que representaba el arma antiaérea, que él definió como «la peor de las del frente oriental». Por informaciones conseguidas por aviones de reconocimiento, se sabía que en la zona objetivo de los alemanes en diez kilómetros cuadrados había den cañones antiaéreos. Y comenta Rudel: «La cifra no era exagerada, las barreras que encontrábamos formaban verdaderas paredes de explosiones.»

No debe extrañar que él y sus compañeros se encontraran como sonámbulos al final de las acciones que se desarrollaban en aquellas condiciones. Después de 500 acciones de guerra, Rudel llegó al punto de adormecerse echándose en cualquier sitio que encontrara, y no solamente debajo de su aparato, cosa casi habitual.

En aquel período estaba a su lado el ametrallador Alfred Schamowsky, que murió en vuelo al lado del comandante de Rudel. Fue una gran pérdida para Rudel, que lo llamaba cariñosamente «su Alfredito»; le sustituyó un cierto Henschel con el cual llegó a llevarse estupendamente. Así se manifiesta el «piloto de hierro» en su sentimentalismo. Una reflexión retórica, pero también amarga, sobre la muerte del comandante y de «su Schamowsky». «La desaparición de ambos entristece toda la jomada, es un fuerte golpe, una pérdida irreparable; ninguno de los dos podrá ser completamente reemplazado entre nosotros; y sin embargo, pueden considerarse afortunados porque han caído en un momento en el cual aún puede creerse que al fin de esta gigantesca lucha, Alemania derrotará a Rusia.» En esta frase se nota que a Rudel le habían caído la venda de los ojos y que se sentía pesimista.

Después de las tentativas contra Stalingrado, el Mando Supremo trasladó el Grupo de Rudel a Staritza, donde el capitán Pressler era el nuevo comandante. El frío fue la mayor sorpresa y eso que sabían que aún no era el «verdadero» frío.

Fue en aquella época, mientras la guerra se acercaba a Moscú, cuando Rudel vivió sus momentos más audaces; mientras que en Leningrado su fuerza había sido la resistencia, aquí pudo demostrar su auténtica y espectacular virtud de as.

Se enfrentó en el cielo, con el enemigo, «en un juego terrible de la gallina ciega».

Sus ataques en picado, de gran efecto, aumentaban su fama. Fue condecorado, naturalmente, con la cruz de caballero de la Cruz de Hierro, pero Rudel fingió no apreciar este honor. En un párrafo de su libro dice: «lo que nadie nos llevó fue un tipo de aceite que no se helara.» Porque el frío aumentaba, y no era un problema secundado, aunque los encarnizados y continuos combates con el enemigo eran lo que más preocupaba.

He aquí un episodio de sus memorias: «Los rusos han descubierto nuestro campo y nos martillean con bombas día y noche, apuntan bastante mal pero, poco a poco, los daños empiezan a ser grandes. Un día, cuando regresábamos de una acción, una bomba mató al Comandante Orthofer, comodoro del Grupo. Vi aquella explosión porque estaba todavía aterrizando y mi aparato iba rodando sobre la pista. Las bombas explotan alrededor de mí y la metralla transforma mi avión en un colador, del que salí, por fortuna, ileso.» Ante hechos de este tipo es lógico que incluso los héroes hablen de fortuna y de desgracia, como los jugadores.

Antes de la batalla de Stalingrado, que casi anuló su moral, Rudel tuvo que ser hospitalizado en Rostof a causa de una ictericia. Querían mandarlo a Alemania, en un tren hospital pero se opuso tenazmente. Del hospital de Rostof se fue antes de estar completamente restablecido, bajo su responsabilidad. No podía «perderse» la batalla de Stalingrado, la más desesperada, la que le hizo exclamar: «Stalingrado será el Belén de nuestro tiempo, pero será un santuario de guerra y de odio, de destrucción y de aniquilamiento moral y material.» Cuando se convirtió en comandante de su escuadrilla, habría podido dedicar la mayor parte de su tiempo a la coordinación de los vuelos de sus pilotos, pero en realidad continuó volando.

Casi en el mismo período, a Galland, que había sido nombrado general de la aviación de caza, le habían ordenado no volar contra el enemigo: Después de la muerte de Mölders, Göring creyó necesario que los jefes no se expusieran personalmente. Para Galland esto era ilógico. «Las normas de combate para los jefes militares, escribe en su libro “El primero y el último”, tienen que ser el fruto de las experiencias prácticas, no sólo de los otros sino las propias.»

Por esta razón, y después de no pocas luchas, en el otoño de 1943, infringiendo la disciplina, Galland voló de nuevo defendiendo el Reich.

A partir de la segunda parte de la guerra, Galland estuvo siempre en suelo, o mejor dicho, en cielo alemán. Su vocación de «defensor» quedó satisfecha. Pero, más allá de cualquier cargo, estaba siempre el placer de volar. Para él, para Rudel, y para todos los enfermos del espacio.

Siete victorias en un día para Nowotny

 

El 4 de septiembre de 1942, al alférez Walter Nowotny se le concedió, para celebrar su 56 victoria aérea, la cruz de caballero de la Cruz de Hierro. Lo sensacional era que siete de aquellas victorias las había conseguido en un solo día. Rudolf Nowotny nos refiere en su ya citado libro «El tigre del Wolschow» lo que le había referido su hermano después de la empresa. Es un raro documento que no podemos olvidar. Nadie superó tal cifra de victorias en un día, aunque él mismo las superó, pero fueron acciones en condiciones más normales. «Las condiciones externas eran favorables, la visibilidad excelente y numerosos cazas soviéticos pensaban que podrían acercarse a nuestros aviones de bombardeo sin ser vistos. Y así fueron las cosas. Primero he derribado un J. 18. Un salto y me pongo en situación de tiro. Tras unas pocas ráfagas el ruso ha caído en llamas. Los demás huyeron precipitadamente. Pero mí Me. era más veloz. Sobre las instalaciones del puerto, en la desembocadura del Neva, uno de los cuatro aviones de la izquierda, que volaba más separado, se puso delante de mi visor. Dos ráfagas y el Rata cae, ardiendo. Las alas y el fuselaje empiezan a dar vueltas y cae de cabeza. Desde tierra, mientras tanto, disparaba la artillería a la desesperada. He virado rápidamente. Cuatro J. 18 intentaban atacar por la espalda a nuestros bombarderos. Y ya que, sin duda, sus intenciones eran muy buenas, no he esperado ni un momento y en el mismo instante en que se encabritaba, he disparado sobre un caza soviético, haciendo que pasase a través del haz de proyectiles de mis ametralladoras. El efecto ha sido inmediato, se ha puesto cabeza abajo y ha caído dejando una gran humareda negra tras de sí. Era el sexto del día. Y el séptimo no se ha hecho esperar mucho; estaba dispuesto a regresar cuando, de repente, he visto un Rata sobre mi aparato. Una ligera presión al disparador y el ruso caía.»

Mientras la guerra entraba en una fase de inexorable decadencia para el Tercer Reich, y tanto Galland como Rudel sustituían la euforia por la amargura, Walter conseguía sus mejores triunfos personales. Con él había volado desde el principio su fiel compañero de escuadrilla Karl Schörrer, apodado Quax, y tan famoso como su compañero.

Era comprensible que el orgullo ofuscase las facultades críticas de Nowotny, al menos por un breve y demasiado excitante tiempo.

En primavera de 1943 su nombre aparecerá en los boletines del Mando Supremo, aumentando cada día más la admiración de sus amigos y la estima de los mismos adversarios.

El 1.° de febrero de aquel año había pasado de jefe de escuadrilla a comandante del primer Grupo Trauloft. La Luftwaffe contaba con él para las empresas más dispares, aprovechando su entusiasmo y su disposición a toda clase de experiencias. Su grupo era trasladado a distintos sectores: Walter era ya un «primer actor».

Mientras en Alemania las ciudades ardían, Nowotny, demasiado distraído por sus emociones para desesperarse, lograba muchos éxitos. El 21 de agosto de 1943 había alcanzado la cifra de «161 blancos».

Pero la cifra aumentó antes de que le dieran las tan ambicionadas «hojas de roble» de caballero de la Cruz de Hierro (5 de septiembre de 1943), había entrado en el círculo mágico de los Mölders, los Galland, los Marseille, y era casi un muchacho.

Diecisiete días después obtuvo la condecoración del «grado siguiente»: las espadas sobre las hojas de roble». Según su hermano Rudolf, «Walter había superado a todos sus contrincantes.» Y ellos se llamaban: Philipp (203 victorias), Graf (202), Rail (200). ¡No estaba mal!

Una de sus máximas aspiraciones era la de hablar con el Führer, cosa que consiguió, ya que las condecoraciones se las impuso Hitler personalmente y, además, lo recibió en su cuartel general.

Como es lógico, después de haber conseguido tan alta condecoración, Nowotny habría podido pasar con sus padres un largo período de permiso. ¿Es necesario decir que renunció a él?

Volvió enseguida a volar, a combatir, a cosechar laureles: no había pasado mucho tiempo, cuando Hitler lo llamó y le entregó los «brillantes» para añadirlos a sus muchas condecoraciones.

El único lujo sentimental que Nowotny se concedió, fue un viaje a Viena. En su patria le idolatraban. En un periódico vienés apareció un artículo que decía: «La casa señalada con el número 23 de la Schönererstrasse fue ayer centro de atención general. Desde el viernes por la noche, el capitán Nowotny, el más grande piloto de caza del mundo, a quien el Führer ha concedido hace dos días la máxima condecoración alemana, está en Viena. Llegamos a la casa acompañados por unos niños que llevan grandes ramos de flores y mientras estamos allí, suena continuamente el timbre y llegan amigos de Walter con regalos.»

Era el héroe nacional, y consintió comportarse como un divo, llegando hasta a repartir fotografías suyas dedicadas. La ciudad de Viena le concedió el «anillo de honor». Nowotny era el hombre al que Hitler había tuteado y lo consideraba como un «mago»; así lo cuenta con orgullo su hermano.

Esto sucedía en el otoño de 1943; el desastre cada vez más cercano empezó a aparecer también a los ojos, ofuscados por la gloria, de Nowotny. Kiev había sido tomada de nuevo por los rusos. Stalingrado había caído en enero y había sido una prueba de la gran resistencia del pueblo ruso; en marzo habían atentado contra Hitler, en mayo los combatientes del Eje en África habían tenido que ceder; en Italia, en julio, había caído Mussolini y el partido fascista parecía desarticulado. A partir del verano de 1943, los Aliados (angloamericanos) habían iniciado el bombardeo «en péndulo», con aviones que partían de África e Inglaterra, se cruzaban en el cielo y lanzaban bombas a mitad del camino destruyendo las ciudades alemanas. Pronto empezaron los bombardeos en triángulo, cuando también Rusia entró en el juego.

Alemania debía defenderse de tres enemigos, muy potentes y compenetrados.

A propósito del bombardeo de Hamburgo, decía el jefe de policía de aquella ciudad: «Hubo una tempestad de fuego que nos podíamos explicar solamente pensando que era un fenómeno meteorológico. A causa de la súbita fusión de un gran número de incendios, el aire se había calentado de tal modo que causaba una corriente violenta que, a su vez, provocaba que afluyera aire frío, proveniente de todas las zonas circundantes, hasta el centro del área en llamas. El desnivel de la presión hacía que las masas de aire se trasladaran de un sitio a otro con más ímpetu que los vientos normales. En meteorología las diferencias de temperatura que originan las corrientes de aire son de 20-30° C, mientras que en «la tempestad de fuego», se alcanzaron cambios térmicos de 600, 800 y hasta 1000° C. Así se explica la excepcional violencia del fenómeno.»

Entre los ases que estaban volando, Galland fue, como casi siempre, el que comprendió lo que estaba sucediendo. El bombardeo de Hamburgo lo define como: «la hora fatal para la Luftwaffe».

Aquel mismo día Göring y Hitler, perdiendo un tiempo precioso, estaban discutiendo si era mejor aumentar la producción de aviones de caza o seguir fabricando insistentemente aviones de bombardeo.

Fue precisamente en este momento cuando Göring empezó a tener una visión realista de los acontecimientos. Convocó a sus generales en el cuartel general de Hitler (en Prusia Oriental) y les comunicó que estaba convencido de que la Luftwaffe había agotado sus posibilidades ofensivas y debía transformarse a gran velocidad en una arma defensiva «para la defensa del territorio nacional». Lo que tantos de sus colaboradores habían ya dicho antes.

Naturalmente, y por primera vez, los generales aprobaron el nuevo programa.

Pero Hitler no estuvo de acuerdo, declaró que no debía tomarse en consideración el abandono de la táctica ofensiva. Se puso en contra de todos, incluso de Göring, que desde aquel momento cayó en desgracia. La responsabilidad de lo que estaba sucediendo le correspondía «totalmente» al único jefe del país: al Führer.




































LA «VI» Y LA «V2» EN LONDRES Y LOS AVIONES A REACCIÓN 


 

 

Cómo nació y cómo se apagó la «V1»

 

EL SUICIDIO de Udet, a quien no se le hacía caso cuando tenía grandes ideas, o se le hacía demasiado cuando se equivocaba, indujo a Göring a ponerse en contacto con los constructores de aviones. El principal problema del momento era la construcción de bombarderos estratégicos. Para Hitler, su idea fija, cultivada con amor y perseverancia hasta el fin de sus días, era la de las armas secretas. Agarrado a esta idea con su típico fanatismo, ignoró la urgente necesidad de construir cazas a reacción y aviones de bombardeo de mayor autonomía. Se equivocó creyendo en las armas secretas, y no porque su creador, von Braun, no tuviera condiciones para construirlas con pericia, sino porque no disponían de tiempo para fabricarlas en número suficiente para resolver una situación trágica como la de Alemania a partir de 1944. Y se equivocó al no evaluar la ineludible necesidad de los cazas a reacción, quizá porque no quiso convencerse de que la producción rusa aumentaba continuamente y por no tener en cuenta el constante riesgo que representaban la aviación inglesa y americana.

Las «armas secretas» nacieron en Peenemunde, una pequeña isla del mar Báltico, bastante cercana a Alemania. Fue la sede de los primeros experimentos. La primera de estas potentes armas misteriosas se llamó «VI» (con la V, inicial de la palabra Vergoltung, venganza, se daba cuerpo a un profundo resentimiento); tenía la línea de un torpedo, dependía de un motor reactor Argus y podía contener 900 kg de explosivo.

Era prácticamente una bomba volante estudiada más que nada para atacar a Londres. La industria aeronáutica que la producía era la Fieseler, desde el 1942. Después de sesenta o setenta pruebas, el arma se consideraba aún en fase de experimento; según sus creadores podía perfeccionarse más.

La siguió la «V 2», un gran misil, de combustible líquido, que tenía la posibilidad de ser controlado a distancia. Según Killen: «era el verdadero antepasado de todos los misiles modernos». Pesaba cerca de 12 toneladas, podía alcanzar una altura de 110 km antes de entrar en la atmósfera a una velocidad que superaba la del sonido. Su radio de acción era de 370 km. Si Hitler hubiera apoyado su construcción un par de años antes, esta arma hubiera representado un gran peligro para los adversarios.

Sirvió, de todas formas, desde el punto de vista psicológico; la noticia del inminente uso de esta milagrosa máquina de guerra elevó la moral ya baja de la población alemana y dio alguna esperanza a los aliados del Tercer Reich. Era una inyección de fe.

El caso se comentó indiscretamente y los agentes secretos ingleses se enteraron enseguida de que en Peenemünde existía una fábrica de misiles, y hasta consiguieron fotografías de la zona (esto era posible ya desde 1943).

Una vez informado, Churchill entró en acción. Mientras tanto, la noticia había despertado las esperanzas de hombres desilusionados como Galland. «Ahora, dice en su diario, si no llevábamos a buen término la regeneración de la defensa del Reich, que habíamos iniciado con la formación de la reserva, no nos quedaban más que dos áncoras de salvación, el caza a reacción y las armas V.»

Pero Churchill y el mando británico intervinieron antes que las V entraran en acción en el momento oportuno (cuando las armas secretas fueron lanzadas sobre Londres, algunos meses después, acabaron por ser casi un fracaso, como veremos más tarde).

El mariscal del Aire, Harris, en la noche del 17 al 18 de agosto, desencadenó un ataque en masa con sus bombarderos, sobre Peenemunde. Tenía casi 600 aparatos.

Fueron advertidos demasiado tarde y ni las cortinas de humo sobre la zona alemana, ni las baterías antiaéreas, pudieron defender la fábrica con eficacia. «Empezaron a disparar, dice Killen, cuando ya se oían los agudos silbidos de las bombas.» Y Galland, opina a su vez: «Los daños y las pérdidas fueron grandes. Entre los setecientos muertos había científicos y especialistas insustituibles.»

Además de las casas de los técnicos, habían sido destruidas las oficinas, los barracones, los laboratorios. El daño causado a los Aliados se redujo a 41 aparatos derribados.

Naturalmente, prosiguió la producción de la V. Pero se hizo con medios de fortuna y retrasó el poder usar el arma por lo menos tres meses. Tres meses que significaban mucho en aquel momento.

Según Galland, cuyas ideas al respecto son discutibles, fue mucho más grave el ataque de los bombarderos alemanes contra las fábricas de carburante de Alemania. Esta es su opinión: «La operación más lograda durante toda la guerra por los Aliados fue la desencadenada contra las fábricas de carburante. Fue un golpe mortal para la Luftwaffe y mirando hacia atrás no se comprende cómo los Aliados lo hayan iniciado tan tarde y después de haber sufrido tantas pérdidas en otras empresas.

»E1 abastecimiento de carburante era sin discusión el más delicado, para la dirección de la guerra, por parte alemana.»

Los objetivos destruidos, fueron más de ochenta fábricas dispersas en distintos puntos del país. Poco pudieron hacer en aquella ocasión los cazas alemanes. Fueron raros los éxitos, como aquel de un Ala americana que pudo salvarse gracias a la llegada de refuerzos.

Fue tocado algún aparato solitario, o porque estaba perdido o retrasado, pero no hubo nada más consistente.

Un potencial bélico como aquel del abastecimiento de carburante había sido profundamente dañado.

Y esto quedó como una espina en el corazón de Galland, que hubiera querido hacer milagros con sus cazas.

Hans Jeschonnech, «torpedeado»

 

Desde la mitad de 1943 la situación de la guerra que el Tercer Reich había desencadenado, era catastrófica. El general Dornberg, en un libro sobre la «V 2», dice que no se trataba de un arma tan peligrosa como deseaba Hitler. También Killen precisa: «Ni siquiera el lanzar novecientos ’V 2” en un mes hubiera puesto fin a la segunda guerra mundial, tal como los alemanes deseaban. No sabremos nunca cómo habrían ido las cosas en realidad, desde el momento en que no se hizo esta prueba.»

Hans Jeschonnech, el joven jefe del Estado Mayor de la Luftwaffe, general de División, que había seguido hasta aquel momento las órdenes de Hitler y de Göring, después del ataque de Peenemünde cambió de humor y de actitud.

Había empezado a ver las cosas distintas ya desde el desastre de Stalingrado; en aquella ocasión le manifestó a Göring que las dificultades iban aumentando. Pero el Mariscal no le hizo caso.

Cuando Göring, finalmente, se dio cuenta del desastre, su ánimo vil le llevó a descargar su responsabilidad contra alguien. Este, como ya no existía Udet, no podía ser otro que Jeschonnek.

Los rusos estaban avanzando, y la culpa no podía ser de nadie más que de los jefes del estado mayor de la Luftwaffe. Naturalmente, Göring no estaba dispuesto a reconocer sus errores personales.

Cuando Hitler, después del bombardeo sobre Colonia, en uno de sus numerosos ataques histéricos agredió a Jeschonnek, Göring asistió impasiblemente a la injusta acción del Führer.

Milch, que consideraba a Jeschonnek su rival, se quedó diplomáticamente aparte.

Abandonado por los que creía sinceros, o al menos reconocidos, el Generaloberst, no comprendía nada. A cualquier pequeña iniciativa, Göring lo insultaba y si no proponía nada, le acusaban de incapacidad. Había ocupado el lugar de «chivo expiatorio», como Udet.

Cuando al fin, desesperado, se rebeló y pretendió explicar al Führer la verdadera situación, consiguió dos resultados: el primero fue que Hitler lo acogió con hostilidad; la abierta acusación de Jeschonnek a Göring no le sorprendió, pues desde hacía tiempo despreciaba al Mariscal y, además, no pensaba tomar ninguna determinación. El segundo resultado fue que Göring, sabiendo que su ex siervo fiel lo había denunciado, fue personalmente a decirle que pensaba acusarlo oficialmente de insubordinación. Le hizo entender que podría incluso encontrar «otra» salida.

Jeschonnek comprendió enseguida que le ofrecía desaparecer «digna y espontáneamente» como Udet.

Se mató el 19 de agosto de 1943, en el Cuartel General de Prusia Oriental, después de haber recibido detalladas noticias del ataque a Peenemünde. Comprendió que ni siquiera con las armas secretas se conseguiría la victoria para su país. Se disparó con su pistola de ordenanza.

Los periódicos anunciaron con tono solemne su fin: «El nombre de nuestro Jefe de Estado Mayor de la Luftwaffe nunca será olvidado,» garantizaba el Vólkiscber Beobachter, el diario de más larga tirada. La insensata política militar de Hitler y de Göring había tenido otra víctima, no la última ciertamente, pero nadie se inmutó.

El desembarco de Normandía

 

En enero de 1944, Eisenhower había llegado a Londres con la misión concreta de tomar el mando de todas las fuerzas aéreas para la invasión de Francia ocupada, a la cual seguiría la de Alemania. A sus órdenes, por lo que se refiere a la aeronáutica, estaba el mariscal del aire inglés, Tedder.

Coordinaba la operación del «Bomber Command» dirigido por Harris (el hombre que había resuelto la suerte de la batalla de Inglaterra), en colaboración con las fuerzas aéreas estadounidenses, mandadas por el general Spaatz.

Eran los días de los bombardeos continuos, día y noche sin parar. Spaatz había comunicado oficialmente a los generales ingleses Doolittle y Twning que era «un hecho seguro que no podría tener lugar la invasión, si antes no se ponía fuera de combate a la Luftwaffe». Pedía que se luchara contra ella en cualquier sitio donde se hallase: «en el aire, en la tierra o en las fábricas».

En la noche del 5 de junio de 1944, en la Muralla del Atlántico, se dejaron caer cinco mil toneladas de bombas y los primeros paracaidistas ingleses y americanos se lanzaron sobre Normandía.

La que debía ser una de las más grandes acciones de desembarco de todos los tiempos, contó con la participación de 13 000 aviones, entre cazas y bombarderos, que hicieron ininterrumpidamente fuego sobre las costas francesas y, en particular, contra los campos de aviación y las columnas motorizadas, en tierra.

Todo fue destruido, construcciones militares y refugios. «Las playas de Normandía se transformaron en cráteres en erupción que vomitaban fuego, miembros humanos y escombros», dice Killen.

El Ejército, atacado tan violentamente, esperaba la ayuda de la Luftwaffe. Llovía la muerte desde el cielo y por mar se acercaba la flota de invasión.

En Francia, el comandante de la 3." Flota Aérea, von Sperrle, contaba solamente con trescientos aviones, de los cuales sólo den eran cazas. Una avería en el sistema de comunicaciones, había impedido que las fuerzas de reserva, en Alemania, fueran advertidas con tiempo suficiente.

Dice Galland: «Según las declaraciones del comandante, el 2.° Cuerpo Aéreo tuvo las primeras noticias de la invasión, el 6 de junio, a las ocho de la mañana. En las playas, los alemanes se defendieron de las tropas inglesas y americanas desembarcadas; pero ya, en la tarde del 6, los Aliados lograban penetrar en el interior.»

Hubo muchas víctimas, cifras hasta entonces nunca alcanzadas, entre los invasores. Pero desembarcaron miles de hombres. A los alemanes les parecía que los Aliados se multiplicaban ante sus ojos.

Aquello se llamó el «Día D» y, además de entrar en la historia, se creó un mito (¿cuántos libros se han escrito y cuántas películas se han rodado sobre el desembarco de Normandía?) Mientras desembarcaban los soldados, en el aire volaban gran cantidad de aviones.

Entre los pilotos de la Luftwaffe que lucharon en aquella ocasión, se hallaban los incansables Joseph Priller y Heinz Wodarczyk, que pusieron en peligro a varias unidades de los Aliados. Fue una audaz, breve y solitaria empresa.

Pero dos pilotos eran pocos, aunque fueran muy buenos. Muy severo por lo que se refiera a la Luftwaffe durante aquellos dos días, Killen lo describe así: «Aparte de la breve incursión de Priller y de su compañero, la Luftwaffe no tomó parte en la lucha para defender las playas hasta la noche del 6 al 7 de junio, cuando unos pocos Junkers 88 llegaron y lanzaron algunas bombas desordenadamente. Durante estas semanas se preveía la invasión, más que nada teniendo en cuenta las inmejorables condiciones meteorológicas del mes de mayo, pero a la Luftwaffe le cogió de sorpresa. Además, en toda la organización militar alemana durante muchas horas reinó la incredulidad y la confusión. El mismo Hitler estuvo durmiendo tranquilamente en Berschtengaden hasta media mañana, ignorando lo que ocurría en su Muralla del Atlántico. Cuando lo despertaron, decidió esperar hasta saber el desarrollo de la situación. El Führer pensaba que el ataque de Normandía era solamente una invasión «fingida» y que la verdadera aún no se había producido.

»Solamente Hitler podía dar la orden de moverse a las dos divisiones acorazadas, dispuestas desde hacía algún tiempo para intervenir en el caso de un «posible» desembarco aliado en Francia. Aquellas dos divisiones eran la clave de la total situación estratégica, pero el Führer, a pesar de que Rundsted se las pedía continuamente, no quiso que intervinieran en la lucha.»

Un verdadero suicidio por parte del que se definía el salvador de Alemania. Y lo curioso es que, a continuación, en jornadas desastrosas, habría pretendido defenderse con fuerzas «que ya no existían». Sin embargo, el día del desembarco de Normandía, la Luftwaffe existía aún, tanto como para preocupar a los adversarios, según sabemos por algunos documentos. Aunque débil, contaba con un número de aparatos y con los hígados y habilidad de sus pilotos, que habrían podido dar que hacer a los invasores.

Galland nunca perdonó al Führer tal humillación.

Durante los días siguientes, veinticinco divisiones aliadas de desembarco ocuparon Francia. Los invasores eran cerca de 430 000, los vehículos 62 000 y las toneladas de material bélico más de 100 000.

Si los aliados esperaban encontrar a unas treinta divisiones alemanas, tuvieron que alegrarse al encontrar sólo la mitad. Las fuerzas existían, pero Hitler las guardaba para «más tarde». El corazón de Galland sangraba: «El arma de caza alemana, a pesar de sus esfuerzos sobrehumanos no podía cambiar esta situación sin esperanza. En el vano intento de oponernos a la fuerza enemiga, sufríamos grandes pérdidas. Los efectivos en el oeste no eran más que doscientos aparatos de caza. Los Grupos, apenas completados con nuevos pilotos y aparatos, se fundían en el gran horno de la invasión. Junto a las pérdidas en el aire, los continuos ataques a nuestros alojamientos, la interceptación de los repuestos, el excesivo trabajo en los servicios de reparación y abastecimiento y todo el conjunto de cosas que necesita una tropa técnicamente evolucionada, nos llevaban al límite de la capacidad operativa.»

La Luftwaffe perdió durante aquel terrible verano la enorme cifra de cinco mil aparatos por semana.

No menos impresionante es la cifra de las pérdidas alemanas durante tres años, del 1941 al 1944: treinta y un mil hombres de la Luftwaffe.

Solamente en los meses de junio a octubre de 1944, la suma total alcanzó la cifra de cuarenta y cuatro mil hombres.

Además, el gran número de las pérdidas aliadas no podía servir de consuelo, en vista del éxito final.

La «V 1» y la «V 2» en Londres

 

El lanzamiento de las primeras cuatro bombas «V 1» sobre Londres tuvo lugar a mediados de junio de 1944, una semana después del desembarco de Normandía. Si así se esperaba parar el ataque aliado, todo fue inútil.

Ante todo, las armas secretas no estaban completamente a punto, y fue la invasión la que anticipó su uso. Durante toda una jornada se lanzaron sobre Londres trescientas bombas volantes. Fue, en parte, un éxito debido al ataque imprevisto. Pero el Gobierno inglés no subestimó la «sorpresa»; al contrario, decretó una sesión urgente, y el resultado no fue, como Hitler esperaba, la interrupción de la batalla de Normandía.

El Führer había esperado, y declarado, que los misiles lanzados sobre Londres «habrían causado un efecto decisivo en Gran Bretaña, logrando que los ingleses estuvieran dispuestos a pedir la paz». Londres había soportado los bombardeos de 1940 y la resistencia de la población civil había contribuido al éxito de la batalla de Inglaterra.

Dejemos que Galland defina el arma teóricamente «definitiva»: «La ”V 2” era una bomba con alas, con propulsión a chorro, guía giroscópica, una carga de 800 kg de explosivo y una velocidad media de vuelo de unos 650 kilómetros a la hora. Por eso fue fácil combatirla. La defensa aérea británica afirma haber inutilizado más del 46%, antes de que lograran alcanzar su objetivo: el 5% mediante barreras de globos; el 17%, mediante la artillería antiaérea; y, el 24%, con los cazas.»

La reacción inglesa fue terrible; casi tres mil piezas de artillería antiaérea tiraron continuamente contra la «V 1». A éstas, se unieron más de 2000 globos de barrera y un buen número de cazas.

Si, durante el ataque inicial a Rusia, la Luftwaffe había alcanzado su momento épico, ahora era la RAF la que demostraba su valía. Sus pilotos, no alcanzaron, individualmente, la fama de los aviadores alemanes, pero considerados globalmente representaban una poderosa fuerza. Mientras se defendían, no dejaban de atacar las bases de misiles alemanas.

«En el mes de junio de 1944, afirma Galland, la RAF lanzó sobre las bases alemanas de armas V, un 28% del total de su capacidad de carga. En julio lanzó un 40%.»

Al mes siguiente, los ataques ingleses se intensificaron. Pero Hitler no se amilanó. Los bombardeos con las V continuaban, inútiles y provocativos. El Führer estaba malgastando las energías de repuesto del Reich en tentativas desesperadas y contraproducentes. Sus armas secretas eran aún demasiado ordinarias, aunque bastante potentes.

La primera «VI» tuvo como objetivo Swanscome y sus alrededores, en Kent (13 de junio 1944); la primera «V 2» cayó en los alrededores de Londres, en septiembre del mismo año.

La industria había hecho lo mejor que había podido fabricando 26 000 ejemplares del arma secreta «V 1» y casi 5000 de la «V 2».

«Ahora, comenta Giorgio Bonacina, si se piensa que una sola «V 2» costaba 380 000 marcos, equivalente al 75% de un buen aparato de caza y que, de las 1389 telearmas de este tipo lanzadas sobre Londres, no más de setenta explotaron en el área metropolitana, se puede afirmar que Alemania tiraba el dinero por la ventana.»

Esta es, en síntesis, una de las desilusiones alemanas más grandes. Todos los historiadores están de acuerdo en considerarla como un patético y desesperado golpe en el vacío.

El resultado más desolador fue que los aliados lograran que la industria bélica alemana fuera dejada ineficiente.

La última bomba «V 1» se lanzó sobre Londres el l.° de septiembre. Cinco años antes, Alemania había invadido sin esfuerzo Polonia dando vía libre a la tragedia europea, imaginándose que el ritmo de su guerra rápida y milagrosa no disminuiría nunca. Ahora le pasaban la factura: una cuantiosísima factura.

La Luftwaffe en 1944 y 1943

 

En 1944, increíblemente, dados los resultados tan decepcionantes, la Luftwaffe podía contar con una producción de 3013 unidades, cifra nunca alcanzada antes. Los deseos de los pilotos comandantes eran satisfechos, pero con retraso.

El primer reactor de bombardeo del mundo se llamaría Arado 243 Blitz y sería un orgullo de la aeronáutica alemana. Homologado en 1943, estuvo a punto, en escaso número, casi al final de la guerra. Sus características eran: largo, 12,60 m; envergadura, 14,10; armamento, dos pequeños cañones de 20; 1500 kg de bombas, dos turborreactores de 900 km de impulsión, peso carga— do 9350 kg, velocidad máxima 855 km/h, autonomía normal 1550 km.

Los Messerschmitt 162 Salamander, un centenar de ejemplares, comenzaron a volar en la primavera de 1945. Alcanzaban los 835 km/h, su armamento consistía en dos cañones de 20, lograban 13 000 m de techo y la autonomía era de 650 km.

El Messerschmitt 163 era muy pequeño, parecía un proyectil aplastado, y se le llamaba también «Golondrina». Medía 5,69 m de largo, envergadura 9,32 m, un reactor con una impulsión de 1700 kg, peso a plena carga 4300 kg. Tenía dos cañones de 30. Alcanzaba los 9000 m de su techo en 2’06” y una velocidad de 960 km/h. Consiguió algunos éxitos contra un discreto número de «Fortalezas volantes», pero se construyeron pocos aparatos.

Y al fin el coloso, el avión «milagroso» que, sin embargo, «había perdido el autobús»: el legendario Merserschmitt 262.

Killen lo define como «lo mejor que había creado Willy y Messerschmitt.» «Pasó, dice, poéticamente, como una saeta por el cielo en el otoño de 1944, como un meteoro.»

Galland dice, aún más entusiasmado: «Parecía que los ángeles lo empujaban» y con un lenguaje más prosaico concluye: «Un clásico destructor de bombarderos como no lo había otro igual en el mundo.»

Incluso los adversarios quedaron impresionados. Eisenhower fue uno de los primeros en asombrarse. Los datos del aparato son: largo, 10,60 m; envergadura 12,48 metros; armamento consistente en cuatro cañones de 30, cohetes, dos reactores de 900 kg de impulsión, peso con carga normal 6400 kg, velocidad máxima 870 km/h y autonomía 1000 km.

El extraordinario aparato que, según todos los técnicos aeronáuticos, habría tenido que ser un arma resolutiva, había costado muchos esfuerzos y luchas sin fin. El profesor Messerschmitt había llegado a suplicar a los altos responsables de la Luftwaffe que dieran crédito a sus palabras. Él tenía personal y objetivamente, plena confianza en el aparato. Había incluso convencido a Galland que volara en su aparato para probarlo. El piloto opinó: «Cuando aterricé di rienda suelta a mi entusiasmo; mi excitación, no era debida a impresiones o sensaciones personales, sino a las características tan acertadas del nuevo medio aéreo.» ¡No se trataba de un paso hacia adelante, sino de un gran salto!

Estaba tan seguro, que escribió inmediatamente un telegrama a Milch, en estos términos: «El 262 es una carta importante que nos permitirá conseguir una increíble ventaja sobre el enemigo, sí éste continúa sirviéndose de motores de explosión. Desde el punto de vista aeronáutico, el aparato causa Ja mejor impresión. El Me.262 abre las puertas a posibilidades de empleo táctico totalmente nuevas...»

Por si esto fuera poco, Galland se fue a visitar a Göring y consiguió contagiarle su entusiasmo, Pero cuando el Mariscal intentó conquistar la aprobación de Hitler, fracasó. El Führer ya no se fiaba de él y menos de Milch y Galland, que en su opinión eran demasiado derrotistas.

Con su absoluto poder, Hitler prohibió la fabricación en serie del reactor. ¡Todo lo que le interesaba del Me. 262 era la posibilidad de transformarlo en un caza bombardero! Esto significaba quitar al aparato sus mejores características. No habían valido de nada las declaraciones del general jefe de las unidades de bombardeo Werner Baumbach: «La defensa del suelo de la patria ha de tener preferencia sobre todo lo demás, y debo declarar, y muy a pesar mío, como todos comprenderán, ya que soy un oficial bombardero, que en la presente situación la producción del avión de bombardeo pesado He.177 debe abandonarse para incrementar la de los caza a reacción y la de los respectivos motores.»

Pero Hitler tenía la obsesión del «bombardero relámpago» con el cual habría repelido la invasión.

Galland consiguió con su insistencia, ignorando abiertamente la prohibición del Führer, que fueran construidos por lo menos mil Me.262 por mes. Milche fue considerado responsable de esta «traición» y se le privó de todo cargo.

La increíble historia del Me.262, es la historia de un avión producido en secreto, esperado con gran ansia por los pilotos conscientes de su deber, y rechazado por el máximo responsable de la marcha de la guerra.

En las pocas ocasiones que se usó, hizo maravillas. El teniente piloto Walter destruyó en una sola acción con su Me.262 a diez Mosquitos. E incluso se destruyeron «Fortalezas Volantes» con este aparato. Pero ésta había sido la última y formidable ocasión.

Las fuerzas aéreas enemigas en el mismo período

 

Para la ofensiva contra Alemania, los aliados tenían a su disposición 2100 bombarderos pesados de la 8ª AAF = 8ª Army Air Force = VIIIº Ejército Aéreo, en Inglaterra; 1000 bombarderos pesados de la 15ª AAF en Italia (situados en la parte invadida), y 1200 pesados del Bomber Command de la RAF en Inglaterra.

Existía un plan sutilmente elaborado, según el cual la 15ª AAF debía atacar las zonas de Ploesti, Budapest, Viena, Blechlammer y Oderthal, en Alta Silesia, con objetivos consistentes en refinerías, almacenes y establecimientos de hidrogeneración; el Bomber Command debía actuar sobre el Ruhr, donde había diez establecimientos de hidrogeneración; la 8ª AAF atacaba los mismos establecimientos de la Baja Silesia, además de las refinerías de Hamburgo, Hannover y Bremen; y por último, el 205° Grupo, procedente de Italia, tenía el deber de infestar de minas las aguas del Danubio. Durante aquellos días se lanzaron más de 20 000 toneladas de bombas.

Era un estilo de guerra refinado: un ataque concentrado y al mismo tiempo subdividido. ¿Cómo podían los cazas alemanes hacerle frente? En el territorio del Reich por «órdenes superiores» estaban sólo los 300° y la 301° Grupos, a punto de cualquier acción imprevista. Pero más adelante, cuando la invasión era ya un hecho, se añadieron a estos Grupos aviones del «Grupo de caza de asalto».

Pocos días después del bombardeo sobre Londres, con los misiles V, Berlín había sido víctima del ataque más notable; en aquella ocasión fueron destruidos barrios ministeriales, instalaciones ferroviarias e industrias aeronáuticas.

En la primavera de 1944, Rusia puso a disposición de los Aliados, algunos de sus aeropuertos (que motivó el que tuvieran lugar los bombardeos «en triángulo» de los que ya hemos hablado). En junio del mismo año, 130 «Fortalezas Volantes», seguidas por 60 Mustang, atacaron Debreczen, en Hungría.

Hubo otros bombardeos entre Italia y la Unión Soviética. El 22 de junio, los alemanes, informados de un gran ataque, se opusieron al enemigo con 200 bombarderos del IV Cuerpo aéreo, destinado en Polonia oriental, y lograron abatir 43 «Fortalezas Volantes», 15 Aiwrtawgf y un número impreciso de aviones soviéticos, y destruyeron reservas de bombas y carburantes. «Pero, dice Galland, ésta debía ser la última acción afortunada.»

El 23 de junio habría empezado la gran ofensiva por parte de los rusos. Desde aquel momento, los ataques a las ciudades alemanas se intensificaron. La población vivía presa de terror.

Pero el daño mayor fue el que se hizo a la producción y a las refinerías. Según Galland, el bombardeo más grande fue el efectuado cerca de Saint-Lo, sobre el que volaron 1000 bombarderos pesados y 350 medios. En un informe a Hitler se decía: «El efecto psicológico sobre las tropas combatientes, y más que nada sobre la infantería, el diluvio de bombas que caían, es un factor que da origen a las reflexiones más graves.»

Los adversarios penetraban cada vez más en Alemania.

Cuando llegó el verano se comprobó que la Luftwaffe perdía una media de 5000 aparatos por semana. La defensa era heroica, pero totalmente inútil.

En otoño se comprobó que la invasión había costado a la Luftwaffe el sacrificio de más de 40 000 vidas humanas.




COMO EMPEZÓ 1945 


 

 

Hacia el fin de la «guerra relámpago»

 

EN DICIEMBRE de 1944, todo el mundo veía venir la ruina de Alemania, menos Hitler. Hubo una última tentativa, lo que los jefes definían «gran golpe», y que fue como el canto del cisne, la famosa batalla de las Ardenas. El plan se había estudiado detenidamente, en una reunión celebrada en Treunbríetzen. Se consultó a los comandantes y comodoros, en vez de insultarlos como era usual, y sus opiniones se tuvieron en gran consideración.

Se propuso enviar en masa, contra el enemigo, 2000 cazas, divididos en 11 formaciones; unir a éstos como escolta, a la ida y a la vuelta, 500 cazas y preparar una barrera tanto en Suecia como en Suiza, con den cazas nocturnos, para dedicarse a la captura de los bombarderos que quedaban aislados; abatir al menos 500 cuatrimotores de bombardeo, calculando una pérdida de 400 aparatos alemanes y con la pérdida segura de 100 pilotos.

Tenía que ser una espléndida y decisiva batalla.

«El 12 de diciembre de 1944, nos cuenta Galland en la parte final de su diario de guerra, podía comunicar que toda el arma de caza estaba a punto para su empleo: 18 Grupos de caza con 3700 aviones y otros tantos pilotos. Un potencial de combate que la Luftwaffe nunca había poseído. Aviones y hombres estaban a punto para «el gran golpe».

Pero los malentendidos continuaban entre Galland y sus jefes: lo que ellos consideraban «un gran golpe» era una extrema acción de defensa. Galland había preparado su poderosa reserva con gran fatiga y paciencia y la consideraba preciosa para reprimir la ofensiva del este. Pensaba que «con lo que tenía la Luftwaffe a su disposición, habría sido posible parar la riada roja».

Evidentemente, la esperanza daba alas a su fantasía. Pero más loco era aún el plan de Hitler, que había establecido trasladar todas las fuerzas (menos el 300 y el 301° Grupos de caza) al oeste, donde el avance era imparable.

Pero ni a Galland ni a los demás comandantes les quedaba la posibilidad de discutir. Y así se llegó a la batalla de las Ardenas que fue sólo el recrudecimiento de una guerra ya sustancialmente acabada.

Hubo muchas víctimas. Para impedir el éxito del enemigo, las tropas americanas combatieron lo máximo para cerrarles la carretera de Bastogne, en Bélgica.

«La ofensiva se puede recordar —dice Killen— por las dramáticas condiciones en que se desenvolvían los combates, el frío nórdico de las colinas de las Ardenas, insoportable, pero no como ejemplo típico de la estrategia hitleriana.»

El último ataque, desesperado, de la Luftwaffe tenía como objetivo la zona desde Bruselas a Eindhoven y se desencadenó el l.° de enero de 1945. Hitler había dicho: «Estoy decidido a llevar a término esta operación a pesar de todos sus riesgos.» Estos riesgos costaron 120 000 alemanes muertos.

Los Focke-Wulf 190 y los Messerschmitt 109 despegaron en masa: un espectáculo hasta entonces nunca visto. Los guiaban tres Junkers 188. Sobre Holanda y Bélgica zumbaron trescientos aviones. Fueron la imagen de una Némesis destructiva y el ejemplo de un valor extremo e inútil.

Unidades enteras de Spitfires y de Tyfhons fueron destruidas, pero esto no cambió el curso de la guerra, que ya estaba decidido.

Durante una semana los cielos de las Ardenas fueron del dominio alemán y el episodio se recuerda como uno de los más brillantes momentos de la Luftwaffe. Después todo acabó y en el inventario que hizo Galland consta que se perdieron 300 aviones alemanes. El resultado fue una semana de esperanza.

«Para reunir todos los Locke-Wulf 190 y los Messerschmitt 109 necesarios para el «gran golpe» contra los aeropuertos de los Aliados, von Sperrle había sacrificado todas las reservas de la Luftwaffe —dice Killen—, hasta el último aparato, incluidos los cazas nocturnos.

»A1 principio de 1945 Alemania sólo poseía los restos de su aviación, mientras las bombas continuaban cayendo, noche y día, sin interrupción.» Hitler había jugado su última carta, pero esta vez había perdido.

Las últimas luchas de Galland

 

En la batalla de las Ardenas se habían destruido casi 400 aparatos enemigos pero se había destruido también la Luftwaffe. Todos vieron la desproporción del resultado. El Tercer Reich había querido dar su última dentellada y, si se había propuesto una carnicería vengadora, el resultado había sido solamente que había asustado in extremis al adversario, hecho importante por lo que se refiere al orgullo, pero ¿qué había obtenido?

Los alemanes se habían gastado todo su capital, hasta el último céntimo, en campo aviatorio.

Para Galland era como el fin del mundo. Después quizá se animaría, pero en plena crisis depresiva escribió: «No se podía hacer nada más que escoger las formaciones para recuperar los residuos. Pero esto lo haría mi sucesor.»

Esta es la frase más amarga de su libro y la que revela la gravedad de la situación.

El año 1945 empezaba con los presagios más funestos. De pronto, en enero, Galland fue destituido; su posición de general de la aviación de caza fue anulada, en un abrir y cerrar de ojos. Construida gota a gota con paciencia y valor indiscutible, se cancelaba por «voluntad superior».

Es verdad que no podía actuar, a causa de fuerzas mayores, de elementos extraños a sus posibilidades. Estaba realmente acabado y esto se quiso subrayar oficialmente: «Me siento satisfecho —dice el comunicado— de haber tenido que dejar un mando cuyos conceptos de la guerra y forma de conducirla en el aire, ya no coincidían con los míos.»

El hecho de no tener que decidir podía ser un alivio para quien no lograba que le escucharan. Debía tener la impresión de que acababa una farsa.

Galland procuraba volver a combatir, coherentemente, sencillamente, como un subalterno que no razona ni discute, pero que entrega con sencillez todo lo que posee: su vida y su habilidad.

El vacío dejado prácticamente del todo, aunque aún no de modo oficial, por Göring, a quien el Führer había repudiado, lo habían llenado de individuos que forzosamente debían improvisar. Hay que señalar que cualquier otro, en su lugar, habría actuado de la misma manera, en el mismo estado de caos mental. Se crearon grupos separados, con criterios distintos, según quién era el que estaba a su frente y no faltaron, fatalmente, las carreras para poder adquirir mayor autoridad a los ojos del Führer.

La disminución de combustibles y de personal, había empobrecido la ya diezmada Luftwaffe. La falta de cazas nocturnos, los aparatos que tanto había deseado siempre Galland, era una de las causas más directas de la caída.

Se crearon, como uno más de los numerosos ejemplos de la creciente locura, las Kampfteschwader Jaeder (Grupos de cazadores de asalto). La operación requirió algunas semanas de cursos de instrucción. Era el momento para la reconstrucción de una fuerza agotada, como la Luftwaffe.

Las diferentes unidades de la aeronáutica estaban cada vez más separadas. Distintas completamente una de la otra. La desconfianza, no sólo por lo que se refería al éxito de la guerra, sino también por lo referente a los nuevos comandantes, empezaba a extenderse a todos los niveles.

«Al formarse pequeños grupos —comenta Galland— en lucha unos con otros, el cuerpo de oficiales de la Luftwaffe había perdido la homogeneidad, que es la primera condición para la eficacia y el prestigio de cualquier organismo militar.»

Se reunían para hablar de problemas secundarios, casi ridículos, cuando el momento era precisamente dramático. Además de Galland, habían sido «degradados» Luetzow y Trautloft, personalidades de gran relieve de la remanente Luftwaffe.

Cuando Luetzow, en una histórica y agitada reunión, en la Casa del Aviador, en Berlín, expuso la extrema gravedad de la situación, en términos muy crudos, a Göring, que ya era un fantoche, a quien nadie hacía caso, éste le contestó: «Lo haré fusilar.» Así subía de punto el histerismo de Hitler, que se estaba extendiendo como un virus contagioso.

Los razonamientos con gritos suplían a la estrategia, a la táctica y a la lógica. El arte militar alemán, orgullo del pueblo, dejaba paso a las desesperadas empresas de quien ya no tenía nada que perder.

A Galland le comunicó que había sido destituido del cargo el Jefe de Personal y que debía abandonar Berlín en el plazo de doce horas, quedando a disposición del alto mando, al que comunicaría su residencia. Prácticamente, un acusado sometido a proceso.

A continuación, por orden directa de Hitler, quizá temeroso de suscitar amotinamientos ulteriores en la Luftwaffe, las disposiciones contra Galland se modificaron. Le encargaron, se lo dijo Göring, poco satisfecho, organizar una formación de Me.262.

«Me habían dicho que podía escoger a mis pilotos y, particularmente, que reuniera bajo mis órdenes a los comandantes que se habían revelado, como Luetzow.»

Se le daba una total autonomía. Como comandante de escuadrilla, Galland se sintió nuevamente a sus anchas. Tenía los mejores pilotos, convencidos de la bondad de sus iniciativas, a su disposición, y los mejores aparatos, entre ellos el Me.163 por el que sentía una gran simpatía.

Como no se trataba de una escuadrilla reglamentaria, ni siquiera de grupo, lo que Galland estaba organizando se llamó «Formación de caza 44» (el 44 se refería al año durante el cual él había pedido que se constituyera).

Las misiones se subdividieron así: Steinhoff (que había obtenido las «espadas» para la cruz de caballero de la Cruz de Hierro, después de haber conseguido 150 victorias) se ocupaba del adiestramiento de los pilotos; Luetzow regresó de Italia con experiencias nuevas; Barkhorn, protagonista en el este de trescientas victorias aéreas, junto a Hahagen Schnell y Krupinski, habían regresado del hospital hacía unos días, pero se sentían en plena forma. Este grupo de hombres, verdaderamente excepcionales, fue definido como «la formación de los expertos».

Galland se sentía muy orgulloso de este «equipo» que había reunido: «No había ninguno que no hubiera sido herido al menos una vez —cuenta en su libro— ninguno que no tuviera (además de muchas condecoraciones) los signos indelebles de las batallas. La cruz de caballero formaba parte, podemos decir, del uniforme de servicio de nuestra unidad. Era gente que ahora, después de un período de inferioridad técnica y numérica, quería una vez más gustar la sensación de superioridad aviatoria. Queríamos ser los primeros entre los pilotos a reacción, y que éramos los últimos pilotos de caza de la Luftwaffe.»

La formación se fue a Munich. Un teniente general, dos coroneles, un teniente coronel, tres comandantes, cinco capitanes, ocho tenientes y ocho suboficiales, dispuestos todos a «vivir sus últimas grandes horas».

Sin ilusiones de victoria, pero con el orgullo de estar presentes hasta el último momento.

También Rudel discute y defiende su papel de héroe hasta el último momento

 

A primeros de enero de 1945, Hans Ulrich Rudel fue recibido por el Führer, cosa que consideraba como un gran honor. El encuentro tuvo lugar en el Cuartel occidental de Hitler y estaban presentes Göring, el almirante Dönitz, el mariscal Keitel, el general Jodl y otros «protagonistas». Rudel estaba nerviosísimo, nunca había soñado encontrar a tantas personalidades en un solo día.

El Führer, delante de tan distinguido público, le concedió la más alta condecoración militar: las hojas de roble en oro y brillantes y espadas sobre la cruz de caballero de la Cruz de Hierro. A la ceremonia siguió el ascenso a coronel: «Lo oía —explica Rudel en ”El piloto de hierro”— y me parecía que estaba soñando, cuando de repente el Führer dice: pero ahora ya no debe volar; usted tiene el deber de conservar su preciosa experiencia para el país. No debe volar más... ¿Y no podría ver más a mis compañeros?»

Decidió inmediatamente renunciar a todo, se necesitaba valor para echar a perder su vida para convertirse en un burócrata aunque fuese «precioso»: «Führer —respondió— no puedo aceptar ni la condecoración ni el ascenso, si esto debe impedirme volar y regresar a mi Grupo.»

Su voz vibraba de emoción porque Rudel no estaba habituado, como Galland, a encuentros de alto nivel. El Führer, tal como se deduce del relato del propio interesado, se dejó convencer fácilmente y respondió: «Bien, continúe volando.»

Para expresarle su agradecimiento, Rudel, evidentemente en un día candoroso, le «explicó la situación». Y, siempre según las notas de su diario, y quizá por la euforia del clima de festejos por las condecoraciones otorgadas a su «piloto de hierro», el Führer escuchó pacientemente, aprobó y discutió de Stukas y de cazas.

Al regresar al campo, donde fue agasajado por todo el Grupo, Rudel emprendió sus acciones contra el enemigo, en la zona de Budapest. Cuando le llegó la noticia de que los rusos empujaban su ofensiva hacia Silesia, su tierra natal, pidió que lo trasladaran a Udetfeld, en la Alta Silesia.

La amargura empezaba a apoderarse de él, había soñado en poder penetrar cada vez más en Rusia y ahora tenía que luchar en su pueblo para defenderlo de la invasión.

En Udetfeld no encontró una situación de color de rosa; las comunicaciones con el frente eran dificultosas, los carros rusos avanzaban, las noticias eran inciertas, pero siempre alarmantes. Escaseaba la gasolina.

«Un sordo furor se apoderó de mí, pensando que esta horda de la estepa estaba invadiendo Europa; ¿quién logrará echarla?»

Este «furor» le hizo cometer acciones imprudentes; perdió a valiosos pilotos y el Führer decidió impedirle, de nuevo, volar. La reacción de Rudel no fue ni prudente ni apasionada: «Sé que debo continuar volando, dado que mi Patria está pasando un via cruets.»

Es la lúcida rebelión, por parte del más tímido y manejable hombre de la Luftwaffe. Los hechos le dan la razón.

El mariscal Schoerner solicita su colaboración. Rudel parece que multiplica sus energías. Es incansable. Nadie lo para. Destruye el mayor número de carros armados enemigos que le es posible.

El frío parece restar energías en él y en sus hombres. Pero sus resistencias van más allá de las posibilidades humanas.

Una noche, después de una extenuante batalla aérea en el cielo de Frankfurt, el ministro Speer se puso en contacto con Rudel para confiarle una misión de parte del Führer. Esta era la orden: «El Führer tiene la intención de atacar las centrales eléctricas de Siberia que suministran energía a las industrias bélicas: debería provocar un paro de producción de un año, especialmente de carros armados, y este período de tiempo podríamos aprovecharlo nosotros para conseguir buenos resultados. El Führer quiere que sea usted quien organice esta misión, pero sin participar en ella porque le prohíbe volar.»

Rudel solamente se sentía experto de sus Stukas y la empresa le pareció, además de discutible, superior a sus fuerzas. Se desencadenó la discusión más vivaz de toda su carrera. ¿Dónde estaba el hombre tímido, místico, y que tenía por norma obedecer?

Habló de la eficacia de los argumentos técnicos, mostró fotografías en las cuales podía verse que anteriores ataques, a un puente de cemento armado sobre el Neva, habían dado resultados negativos. Al final no tuvo que discutir más porque las noticias del proceder inexorable del ejército ruso hacían que los planes de Hitler fueran «superados».

Ahora los rusos estaban ya en territorio occidental y habían iniciado la marcha hacia Berlín. Rudel continuó combatiendo y volando con la desesperación de los que querían que el fin no llegara.

En febrero de 1945 ocurrió la tragedia personal de Rudel: durante una acción, su aparato fue tocado y cayó envuelto en llamas. El piloto salió vivo, pero gravemente herido. Tuvieron que amputarle una pierna.

En el hospital, cuando se lo comunicaron, Rudel vio como una imagen de su vida pasada, sus apasionadas actividades deportivas, sus descensos esquiando, el boxeo, el decathlon, el salto de pértiga... Todo había acabado, una vida entera irrecuperable. Gran trauma psíquico, dura experiencia. «Al día siguiente —cuenta como si ya lo hubiera superado todo— ingresé en el hospital subterráneo del Zoo, en cuya superficie había cañones pesados antiaéreos, encargados de la defensa de la ciudad de los ataques de los aliados. Al segundo día instalaron un teléfono en mi me— sita de noche y así podía comunicarme con mi Grupo y estaba al corriente de lo que sucedía.»

No fue una convalecencia tranquila. Su primera preocupación fue la de obtener una pierna ortopédica que le permitiera volver a volar inmediatamente.

En esta ocasión Hitler no se lo prohibió, cosa significativa. Más significativo es el comentario de Rudel: «Incluso los altos mandos deben reconocer que tengo que seguir volando.» Muchas cosas habían evidentemente cambiado.

El héroe del aire tuvo muchas visitas, de oficiales y de amigos. Pero lo consolaban poco, ya que sólo sentía el ansia de volar.

Transcurridas seis semanas, dejó el bunker y habló con el Führer que lo colmó de elogios. A los pocos días estaba ya en la cabina de pilotaje de un avión.

«Al principio no me encontraba muy bien y me parecía que volvía a mis primeros vuelos. Enseguida me ambienté. Encontraba alguna dificultad con el juego de pedales, porque no tenía aún la prótesis ni otros dispositivos auxiliares.

»Así, en lugar de empujar hacia la derecha, he de tirar con el pie izquierdo, el muñón bien escayolado y vendado pende debajo el tablero.»

Quizá la borrachera de los deportes se había acabado, pero no la de combatir. Rudel creía que el frente occidental representaba la última esperanza de defensa. Estaba semi-destruido, como hombre, pero como alemán se alimentaba aún con la droga de la esperanza.

Se movía nerviosamente con las muletas; por dentro se sentía intacto, disponible para luchar por su país y para ser el «mejor».

A mediados de abril, en la última primavera de guerra, Hitler lo llamó de nuevo para darle el mando de todos los cazas a reacción. Había llegado el momento de proteger la retirada alemana. Pero para Rudel no era un encargo justo: «defender» para él, no significaba «combatir». Él se defendía como «un especialista en ataques en picado y en la destrucción de carros».

Hitler, falto de psicología, insistía para que se convirtiera en organizador. Rudel tuvo el valor de resistir a sus presiones. El 19 de abril, nueva invitación para que se presentara en la Cancillería del Reich. Fue un vuelo de traslado difícil. «En varios puntos de Alemania, cuenta más tarde en su libro, el frente ruso y el aliado ya se tocaban y el cielo está lleno de aviones, que desgraciadamente no son nuestros.»

De Checoslovaquia pasó a Berlín, donde se repitió la misma escena; por una parte el Führer que quería convertirlo en jefe de la misión. «Quiero que sea precisamente usted quien se encargue de esto, ya que es el único soldado que tiene la más alta condecoración al valor.» Por otra parte, Rudel replicaba que no convenía operar solamente en la «bolsa» del norte (donde Hitler quería concentrar todas las fuerzas aéreas) porque «con una superioridad numérica de 20 contra uno» no habría sido posible organizar una defensa, ¿cómo podía mantenerse libre el cielo sobre dos frentes desguarneciendo completamente uno?

Pero Hitler no quería dejarse persuadir. La polémica era monótona. «Usted es un organizador». «No, Führer, soy solamente un animador. Necesito volar con mis hombres para estimularles y llevarlos al justo punto de combate.»

«El Führer no quiso aceptar mi teoría de las dos «bolsas» porque los comandantes de los dos frentes le habían prometido resistir en las posiciones actuales, esto es, cerca del Elba, del mar del Norte y del Báltico, de los ríos Oder y Neisse y de los confines, en el sudeste, con los sudetes. El soldado alemán, cuando combate en suelo patrio, es capaz de excepcionales proezas. Pero si los rusos concentran una enorme masa de asalto lograrán siempre romper el frente y se unirán a los americanos, que ya acechan detrás de nosotros. En estos años pasados, los soviéticos lanzaban en las batallas carros y más carros y si tres divisiones eran insuficientes, empleaban diez. Así, sacrificando muchas vidas humanas y cantidad enorme de material, desbarataban al enemigo sin que fuera posible oponerse.» La respuesta de Hitler se preveía: «A usted esto que dice le parece obvio. Desde 1943 estoy tratando de lograr la paz, pero los Aliados no quieren saber nada; quieren como condición la rendición incondicional. Mi destino personal no tiene ninguna importancia, pero no quiero aceptar la rendición para el pueblo alemán: esto lo puede comprender cualquier persona razonable. Ahora estamos continuando las negociaciones, pero no creo que lleguemos nunca a un acuerdo. Intentaremos superar esta crisis esperando que las armas nuevas nos den la victoria.»

Cuando, a la una de la noche, Rudel dejó la Cancillería se había hablado mucho sin concretar nada. Quedaron en encontrarse de nuevo. En realidad, la incertidumbre era la base de cualquier decisión.

Al volver al campo de Kummer, le pareció de repente que los pobres Stukas eran lentos «como caracoles» comparándolos con los aparatos de los adversarios. La lucha en el aire se hacía cada vez más difícil, casi absurda.

Cada mañana Rudel salía con sus hombres con cuatro o cinco aviones contra carros, y con la escolta de una docena de FW. 190, bombarderos de protección. «El adversario nos acecha con un gran número de aviones.» La lucha era cada vez más extenuante. Rudel comenta: «Podemos decir tranquilos que nos ganamos honradamente el pan que nos comemos.» Una forma sencilla de describir un heroísmo puro, tratándolo como una profesión.

Se llegó a mayo, y al fin. Fue la rendición sin condiciones. El Führer no había podido cumplir sus insensatas promesas al pueblo alemán. A causa de la necesidad urgente de curarse la herida, Rudel se entregó a los Aliados. Acabó en un campo de concentración, cerca de Londres; respetado como protagonista de 2500 acciones de guerra con los Stukas.

Inmediatamente, un colega inglés, el coronel Badei, que había perdido las piernas y usaba prótesis, as y héroe popular entre su gente, lo hizo trasladar a Tangmere, donde estaba la famosa escuela de pilotos de la RAF, y mandó que le construyeran una pierna artificial. Hasta la primavera de 1946, época en que pudo regresar a casa, fue curado por la Cruz Roja.

Ultimas glorias y muerte de Nowotny

 

Un destino común de los ases del Tercer Reich, fue el de ser, llegado cierto punto, «demasiado importantes» para volar. A Nowotny le sucedió casi lo mismo que les había sucedido a Galland y a Rudel; por orden del Führer tuvo que dejar de volar para dirigir la «Primera escuela de Pilotos de Caza» en Pau, en los Pirineos franceses. También a él se le hizo el discurso de rigor: la experiencia se debía aprovechar en plan teórico. La gran habilidad de piloto formaba un maestro.

Se convirtió, y no se sabe si le satisfizo, en comodoro del 101° Grupo de caza. Librado del yeso que había tenido que llevar más de tres meses en una pierna, se dedicó escrupulosamente a su trabajo. A sus padres les escribía: «Me he casi ambientado y encuentro mi trabajo interesante; sólo quisiera aquí a mis soldados; juntos trabajaríamos el doble. Pero también esto se solucionará. Lo que más me fastidia es tener que estar sentado todo el día en un despacho, en medio de tantos papeles.» Se pretendía que, en aquellas condiciones, creara buenos pilotos.

La propaganda de las nuevas armas le convencía bastante; así por lo menos, recobraba un poco de su antiguo entusiasmo. La idea de salir en misión con el Messerschmitt 262 lo excitaba. Lo definía «un pájaro milagroso». Se preocupaba mucho de las nuevas técnicas de vuelo que el nuevo aparato requería. Escribió a un amigo: «Incluso el mejor piloto debe, con estos monstruos, empezar de nuevo. El sistema de vuelo es completamente distinto.» Pero para Nowotny, a pesar de sus esperanzas, también existía la pregunta de ¿habrá suficientes Me.262 antes de que todo acabe? El hermano de Nowotny escribe: «Ahora sabemos que el destino estaba contra nosotros; sin embargo, debe reconocerse que los cazas de los vencedores, en 1945, empezaron donde la Luftwaffe acabó: por el Me.262». Cuando terminó el curso, Nowotny prosiguió volando.

El 8 de noviembre de 1944 Nowotny perdió la vida en una acción de guerra. El «Tigre del Wolchow» terminó como había vivido: luchando hasta el último momento. Tocaron su avión sobre el aeropuerto de Achmer, al aparato se le estropearon las turbinas. La última frase que el piloto gritó por radio fue «Maldición, maldición, las turbinas». Parecía que habría podido lanzarse en paracaídas. Un trozo de tela clara apareció en el techo de la cabina. Por motivos inexplicables Nowotny no logró lanzarse. El avión se estrelló en el suelo. Tierra y llamas se alzaron de aquel sitio. El cadáver del héroe fue recogido por su ayudante, el afectuoso teniente Karl Schnörrer.

El funeral oficial tuvo lugar en el Hofburg de Viena, el 15 de noviembre. Sobre el ataúd pusieron una bandera, la espada de ordenanza y el gorro de aviador. Una mano piadosa había depositado una rosa roja.

Walter Nowotny no había cumplido aún 24 años. Galland, que estaba presente en el campo en el momento de la desgracia, dijo: «Era el último vuelo del primer comandante de una formación de caza a reacción. Su forma de combatir y sus éxitos influyeron mucho para que Hitler finalmente, en noviembre de 1944, autorizara la construcción del primer Grupo de cazas a reacción.»

La carrera de Nowotny había sido pesada. Parecía que cada adelanto debía ganarlo duramente. Desde los primeros éxitos en el Báltico, a los de Leningrado, sobre el Ladoga, los del Wolchow, míticos, a los del limen, después Karel y Orel: victorias y más victorias. Se hablaba de diez en un solo día. Había sido para todos «nuestro Nowy».

Algunos meses antes, durante una reunión en la cual estaba presente el comodoro Hannes Trautlof y varios amigos íntimos del piloto, como Philipp, Stolz, Hahn, Beisswenger y Ostermann, Walter había dicho con juvenil ímpetu: «Me horroriza pensar en la vejez, quisiera morir en la cumbre de mi vida.» Su deseo se había cumplido, cayó en el mejor momento de su carrera. Una joven vida que había dado mucho de sí.

El más famoso as de la aviación francesa, Pierre Clostermann, en su libro de recuerdos de guerra, dedicaba unas páginas emocionadas a la memoria de Nowotny; dice: «Esta guerra ha traído grandes desastres, ciudades convertidas en ruinas, la mortandad en Hamburgo y Oradour... nosotros mismos viendo que nuestras bombas destruían los pueblos enemigos, matando a mujeres y niños, nos quedábamos helados. Comparado con esto, los duelos de Nowotny y sus Messerschmitt eran algo limpio. Por eso hoy saludamos a un valeroso adversario. Declaramos que Nowotny era uno de los nuestros; que formaba parte de nuestro mundo, del mundo donde no existen ni ideologías, ni odio, ni fronteras. Esto no tiene nada que ver con el patriotismo, con la democracia, con el nacional-socialismo ni con el humanismo. Todos lo sentimos por instinto. El que se encoge de hombros no puede comprender. No es piloto de caza.»

Se trata efectivamente de un mundo que no conocen muchos individuos, que piensan que el valor consiste en «matar», sea donde sea.

Aceptada la idea de la necesidad de la guerra, los Galland, Rudel, Nowotny y Clostermann, vivieron su aventura con generosidad y sacrificio.




LA GRAN CONFUSIÓN FINAL 


 

 

Los aviones milagrosos

 

MIENTRAS todo se hundía y las tropas soviéticas llegaban a las puertas de Berlín, los altos responsables de la Luftwaffe debían hacer examen de conciencia. La guerra acababa en el preciso momento en que casi estaban a punto los maravillosos aparatos cuya construcción había obstaculizado o retardado Hitler.

El Me.162 envidiado ciertamente por los enemigos, había dado prueba de su poder indiscutible. El Ta.152 de Kurt Tank (a punto para sustituir al FW.190) prometía maravillas; del reactor Me.163 de interceptación ya se ha dicho que superaba, no sólo en Alemania, sino en todo el mundo, a cualquier medio aéreo. Y también el retrasadísimo bimotor Do.335 tenía unas características excepcionales.

Eran aviones milagrosos, pero eran pocos en número y llegaban cuando ya los Aliados habían causado demasiados daños. Existían, desde hacía poco tiempo, los Ju. 287 y el Ar. 234, este último calificado como el mejor turborreactor del mundo.

En las últimas semanas de guerra se abastecieron los aviones de un armamento potenciado al máximo. Al Me. 262 se le añadieron cohetes R 4 M. calibre 5, con medio kg de explosivo. Dice Galland: «Un solo disparo acertado de éstos, bastaba para derribar a un cuatrimotor.»

Durante aquellos días los mecánicos trabajaban aceleradamente. Aunque habían llegado con retraso, las nuevas armas entusiasmaban a los pilotos. Eran los mejores juguetes que nunca habían podido ni soñar. «Es mejor no pensar que estos aviones, con sus cañones de tiro rápido de treinta milímetros y sus cohetes de cinco centímetros, habríamos podido tenerlos desde hace años.»

De todas formas, los ases no perdieron las ganas de luchar; estaba, además del orgullo de la patria, el orgullo personal. Si hubieran sabido con cuántos crímenes se había manchado el Tercer Reich, más allá de las simples acciones de guerra, quizá su generosidad se habría apagado. Pero «la gente del aire», como ya hemos visto, vivía en un mundo mágico, un poco infantil y aislado. Seguramente ignoraban lo que ocurría en los campos de concentración.

El 18 de abril Steinhof cayó con su avión envuelto en llamas, pero se salvó aunque quedó gravemente herido. Algunos días después se dio a Luetzow por perdido. Eran los mejores y no hicieron nada para salvarse de la tormenta final.

Existían aún numerosos proyectos que habían despertado el interés de Hitler, pero no se efectuaron.

El ingeniero Erich Bachem, un inventor genial, era el autor de una «nueva arma secreta», un pequeño avión a cohete, de alas cortas, llamado Natter. Este curioso aparato despegaba casi verticalmente, alcanzaba la cota que se quería, dispuesto para disparar sus proyectiles-cohetes a las Fortalezas Volantes y los Liberator—, llegado este momento, el piloto, mediante un dispositivo automático, salía despedido del aparato, e intentaba salvarse con el paracaídas. Otro paracaídas debía llevar el avión a tierra.

Bachem, había convencido a Galland y Speer, pero Göring no había autorizado la producción en serie. Otra pena para los que habían soñado una Luftwaffe eficiente y en grado de parar la invasión enemiga.

Cuando los carros de combate aliados habían llegado a Kircheim, donde estaban los hangares con los primeros Natter, se encontraron solamente con escombros. Bachem había hecho destruir sus obras de arte para evitar que los enemigos conocieran la más «secreta» de las armas alemanas.

Las ingeniosas últimas armas de guerra alemanas no pasaron al enemigo, pero se abrieron nuevos horizontes. Ingenieros alemanes se esparcieron después de la guerra por todo el mundo, más que nada por América y Rusia.

Mientras Berlín ardía y entraban las columnas de los carros enemigos, Hitler en su bunker a prueba de bomba, situado debajo de la Cancillería del Reich, continuaba haciendo planes «para el porvenir». A quien quería informarle de lo que sucedía fuera de las paredes blindadas del bunker, le trataba de vil y traidor.

En sus pocos momentos de pesimismo, el Führer ordenaba destruir la Rhur para que el enemigo no encontrara nada más que ruinas. En aquel momento razonaba así: «Si la guerra está perdida, también la patria debe fallecer... Nuestro pueblo ha demostrado que es débil y el futuro pertenece ahora a la fuerte nación del Este. Por otra parte, los alemanes que sobrevivan no contarán para nada, porque los valientes estarán todos muertos.»

Algunos meses antes había intentado imponer uno de sus locos planes, que afortunadamente no se había realizado: Quería emplear a los aviadores de la H. J. (Juventud Hitleriana) como pilotos del nuevo aparato Volferjager, el «caza del pueblo» a reacción.

Los muchachos tenían 17 ó 18 años y no tenían práctica de vuelo. El Führer estaba dispuesto a inmolarlos para la defensa del Reich. Deben bendecirse las razones técnicas que impidieron un holocausto parecido.

Un mes antes del hundimiento total, Galland, con su obstinación característica, había expuesto sus últimas decisiones sobre las posibilidades extremas de la Luftwaffe. Proponía la transformación del Grupo de combate KG.51 de bombardeo-relámpago en unidad de caza: transformar los Me.262 en aviones de apoyo a los Grupos de caza, 7, 51, 54: un aumento de pilotos de caza. Su idea era desencadenar en el aire cincuenta aviones a reacción (siempre cazas, naturalmente). «Esto no habría podido cambiar el resultado de la guerra, escribió luego, pero habría valido para demostrar la posibilidad que ofrecía una ventaja técnica y también que el Mando supremo había cometido muchos errores.»

Era sólo una cuestión de puntillo. Que se expusieran más vidas, poco importaba. Pero es la ley de la guerra. Arriesgando a sus hombres es lógico que declarara: «cada uno debe cuidar de sí mismo».

La Luftwaffe había vuelto a sus tiempos primitivos: los del «Circo Richthofen» de la lejana 1.ª Guerra Mundial.

Durante su última acción de guerra, Galland fue herido en una pierna, dos cascotes de granada que le obligaron a ir escayolado. Fue la única forma de que se estuviera quieto el más dinámico y tenaz de los ases alemanes y el más rico en ideas personales. Logró llegar hasta Salzburgo. Así describe el fin de todo: «En el aire volaban los cazas americanos. No disparaban, no lanzaban bombas. Esperaban apoderarse de los cazas alemanes, que tanto trabajo les habían dado. Salzburgo estaba a punto de rendirse. Devers se acercaba a la ciudad. Cuando el fragor de los primeros carros llegó al aeropuerto, nuestros maravillosos cazas a reacción ardieron.»

Los últimos mitos: Ana Reitsch y von Greim

 

Sólo teniendo en cuenta la atmósfera psicológica que pesaba sobre Alemania en la primavera de 1945, se puede explicar la última manifestación de locura: el nacimiento de «una unidad suicida» de la Luftwaffe.

Siguiendo el ejemplo de los Kamikaze japoneses, el Raubvoegen Gruppe del Sonderkommando Elbe, enrolaba voluntarios para «misiones especiales y peligrosas».

Siguiendo cursos acelerados de mística-política, los pilotos se preparaban a afrontar una muerte segura; se trataba de embestir a los aviones enemigos.

Una conocida piloto de pruebas de la Luftwaffe, Ana Reitsch, desde 1943 había intentado adiestrar una formación de pilotos suicidas, como la del Sonderkommando Elbe. Quería transformar la bomba volante «V 1» en un misil pilotado. También el Messerschmitt 328 podía ser modificado en «avión-bomba-suicida».

Se preparó este tipo nuevo de arma, aunque a Milch le costó dar el consentimiento. Muchísimos fanáticos se ofrecieron para voluntarios y de ellos se aceptaron setenta. Cada uno de ellos había declarado, por escrito, que sabía que se exponía a una muerte segura. El mariscal Milch y el general Werner Baumbach, que consideraban que era una «empresa idiota», quedaron asombrados. Himmler, que despreciaba la vida de los demás, se había adherido a la idea. Intervino también Göbbels, que declaró que el sacrificio de los pilotos suicidas habría podido decidir de forma positiva en la guerra.

Naturalmente, no era verdad, como todo lo que el jefe de la propaganda nazi proclamaba al pueblo alemán.

Hecho extraordinario: el experimento, a pesar de ser terrible, fue al fin rechazado por Hitler, el cual dijo una cosa sensata: «El soldado debe tener siempre la posibilidad de sobrevivir.»

Hacia finales de abril de 1945, los rusos llegaron a Berlín. El día 26, von Greim, el nuevo comandante de la Luftwaffe que sustituía a Göring (del cual hablaremos más adelante), llegó con Ana Reitsch al bunker de Hitler.

El trayecto fue difícil, ya que la zona de la Cancillería estaba completamente ocupada por los rusos. Con un pequeño avión semidestrozado llegaron al centro de la ciudad, llena de escombros. Los recogió un auto de la Wehrmacht y llegaron a la Cancillería del Reich.

Von Greim llegó herido y le reconoció el cirujano personal del Führer. El jefe de lo que ahora era un imperio destruido tuvo, al fin, un coloquio con sus dos extraordinarios visitantes. Les refirió las razones por las cuales había alejado a Göring y confirió el cargo de comandante en jefe de la Luftwaffe a Greim.

Esta es la alucinante relación del coloquio hecha por Killen: «Inmóvil, sufriendo y contraído, von Greim escuchaba la voz de Hitler que, desde la camilla, decía:

»Vosotros tendréis un importante papel en mi proyecto para liberar Berlín. El Ejército de Wenck está cercano; necesito todos los bombarderos disponibles; el cerco soviético a la ciudad debe ser destrozado.»

Mientras, las bombas empezaban a caer en la Cancillería. Von Greim miraba al Führer compadecido, con la piedad que se siente hacia un enfermo que está delirando.

Luego Hitler se dirigió a Ana Reitsch comunicándole que estaba dispuesto a concederle un gran honor: «Tú formas parte de los que morirán conmigo», y le dio dos cápsulas de cianuro. Una, era para Von Greim.

«El 28 de abril llegó a la Cancillería la noticia de que Himmler estaba tratando la rendición de todos los Ejércitos alemanes del Oeste al general Eisenhower, a través de la Cruz Roja Internacional.»

Hitler dijo fuera de sí a Greim y a Reitsch: «Ahora que también Himmler me ha traicionado, tenéis que iros del bunker y llegar a arrestarlo. Además, como me han informado que los rusos atacarán mañana la Cancillería, debéis preparar una incursión aérea contra ellos.»

Con el tono que se usa con los niños, Greim le preguntó con qué aviones se podría cumplir la operación... «Cada bombardero disponible debe usarse» respondió con gravedad el Führer.

En aquel clima desequilibrado y absurdo, Greim pensó que podía contentar al Führer. Ana salió con él del bunker. Como en un sueño, asombrados tuvieron la suerte que pudieron alcanzar fácilmente al avión con que habían llegado a Berlín y que encontraron milagrosamente donde lo habían dejado. La aviadora lo puso en marcha, mientras el comandante jefe de una Luftwaffe casi inexistente trataba de echarse sobre el asiento trasero, para descansar la pierna herida en el pie.

En condiciones tremendas, von Greim logró llegar hasta el almirante Karl Dönitz, al cual transmitió las increíbles e inútiles órdenes del Führer. Luego fue en avión, pero sufriendo mucho, al cuartel general de Keitel, con quien habló sin que le sirviera de nada, pero con la sensación de obedecer hasta el final.

El 30 de abril Hitler se suicidó de un tiro en su bunker, y su amiga, Eva Braun, se envenenó.

Mientras tanto Greim y Ana Reitsch estaban en Lubeck, donde por radio se enteraron de la muerte del Führer.

Habían cumplido su deber hasta el final, en condiciones inverosímiles. Eran el símbolo de una Luftwaffe destruida, pero fanáticamente fiel, hasta más allá de lo razonable y de lo concreto.

Nadie como ellos había vivido en los cielos una aventura tan desesperada, desafiando riesgos más grotescos que gloriosos.

El titiritero Göring

 

«Una indagación histórica sobre la Luftwaffe pone inevitablemente en primer plano a Göring desde el momento en que la imponente figura del Mariscal domina cada fase de la historia de la aeronáutica alemana. Lo podemos aún imaginar mientras con torpes manos tira de los hilos del mando, impartiendo órdenes a Udet, a Jeschonnek y a otros subordinados, que después, o intentarán inútilmente eludir las órdenes recibidas, o se limitarán a seguirlas al pie de la letra, pasivamente. Esta imagen es la más sincera documentación de cómo iban las cosas en la Luftwaffe en tiempo de guerra. Pero debemos recordar también que Göring no era un mago y que no podía él solo hacer brotar una aeronáutica de la nada, aunque muchos alemanes, ayer y hoy, quisieran hacemos creer que así fue lo que ocurrió en 1933. Esto es, que Göring habría dado un golpe de varita mágica, para que apareciera la Luftwaffe muy potente ya, y capaz de conquistar Europa.»

Ahora sabemos, después de tantas cosas publicadas sobre el jefe de la Luftwaffe, que Göring fue sobre todo un gran vanidoso, dispuesto siempre a ignorar los obstáculos o a superarlos de forma insensata, con tal de conseguir alcanzar un papel personal de primera fila.

Cuando Hitler se dio cuenta de que el que había designado como su sucesor, era en realidad más egoísta que fanático, lo repudió.

Durante los últimos días de la guerra, desde Baviera, donde se había refugiado, Göring mandó al Führer un telegrama en el cual le proponía preocuparse del destino del país («considerando su decisión de permanecer en la fortaleza de Berlín»).

Esto significaba también la posibilidad de tomar la iniciativa en las negociaciones con los vencedores.

Recibió un telegrama que decía así: «Vuestra forma de obrar constituye alta traición respecto al Führer y al nacionalsocialismo. La pena prevista es la de muerte. Teniendo en cuenta los servicios que habéis prestado al Partido, el Führer ha dispuesto que no os fusilen, con la condición de que dimitáis enseguida y voluntariamente de todos los cargos.»

El decreto del 29 de junio de 1941, en el cual el Führer designaba a Göring como su sustituto, quedaba anulado. Y, para Göring, el sueño de toda su vida se esfumaba, quedando destruida la personalidad del Mariscal, que no concebía vivir sin la esperanza de convertirse en el primer hombre de la nación, aunque se tratara de una nación vencida.

En nombre de aquella nación, que ya no existía, fue arrestado por los SS del Liebstandarte. La orden venía de Martín Bormann, secretario y alma negra del Führer.

Una sabia maniobra psicológica, en la que Bormann trabajaba desde hacía algunos años, había destruido al destructor de la Luftwaffe.

Pocos días después hubo un nuevo arresto. Y esta vez por parte de los Aliados, ya dueños del país. Siguió el conocido proceso de Nuremberg (1946) en el cual fue condenado a muerte, como criminal.

Göring fue a menudo, dijo el presidente del Tribunal, o casi siempre, el iniciador de todas las acciones nazis. Después del jefe, fue él. Su culpa es enorme. No existe excusa para este hombre. El tribunal decide que el acusado es culpable desde todos los puntos de vista.»

La noche antes del 16 de octubre, fecha fijada para la ejecución del hombre que había firmado el decreto que debía llevar a la muerte a numerosos hebreos, el ex Mariscal de campo se suicidó con cianuro de potasio que había logrado esconder. Pero el mundo le había condenado oficialmente. Y antes lo habían ya condenado, íntimamente, los valiosos pilotos a quienes había traicionado en sus aspiraciones.
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