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      INTRODUCCIÓN


      Tras la derrota de Alemania en la Primera Guerra Mundial, los aliados, que habían resultado vencedores, se reunieron en Versalles para debatir el futuro de la nación alemana y discutir un tratado de paz que muchos desde entonces han considerado vengativo. Los cuatro años consagrados a una causa perdida llevaron a Alemania al borde de la bancarrota y la obligaron a pedir la paz y a aceptar las condiciones que se le imponían. Los aliados se congregaron en el palacio francés con un objetivo común: eliminar la fortaleza militar y económica de Alemania a través del Tratado de Versalles, que se firmó en junio de 1919.


      El pueblo alemán se empobreció y sufrió una grave escasez de alimentos y de otros productos de primera necesidad. Entre los escasos activos militares que le quedaban a la nación, estaba la aún apreciable fuerza naval, el ejército de tierra y el cuerpo de aviación. Uno de los objetivos de los delegados de Versalles era acabar con la capacidad militar de la aviación alemana. Para ello, prohibieron la resurrección del cuerpo de aviación alemán. Durante la década de 1920, bajo la supervisión de la Comisión de Control Aliado, los alemanes se vieron obligados a entregar todos sus aviones y material aeronáutico a los gobiernos de las potencias aliadas. En total, los vencidos tuvieron que entregar más de quince mil aviones y veintisiete mil motores aeronáuticos. Sin embargo, los autores del tratado no incluyeron una provisión a largo plazo para impedir la fabricación y producción en serie de aeronaves civiles. Este descuido se produjo porque los aliados fueron incapaces de reconocer el potencial de la aviación civil en los años venideros.


      A pesar de todas las restricciones, limitaciones y prohibiciones del tratado, los alemanes aprovecharon el resquicio que les ofrecía la aviación civil para volcarse sin reservas en el desarrollo de líneas aéreas comerciales, clubes de vuelo con o sin motor y escuelas de formación de aviadores. Entrenaban pilotos y concebían y construían muchos aviones nuevos de avanzado diseño. Sus esfuerzos constituyeron el núcleo de la fuerza aérea alemana clandestina.


      Adolf Hitler y Hermann Goering no fundaron la fuerza aérea alemana. Fue el general Hans von Seeckt el que empezó a planear la nueva Luftwaffe en 1920, mientras el cuerpo de aviación alemán estaba siendo eliminado. Von Seeckt, que era jefe del Estado Mayor del Ministerio de Defensa alemán, logró crear un pequeño grupo clandestino de oficiales regulares en el ministerio dedicado exclusivamente a asuntos específicos de la aviación. Los aliados acabarían lamentando su negligencia al no destruir el eficacísimo núcleo superviviente del Estado Mayor alemán, de donde procedían los miembros del departamento especial de aviación de von Seeckt, como Hugo Sperrle, Walther Wever y Albert Kesselring, que se convertirían en altos mandos de la Luftwaffe durante la Segunda Guerra Mundial.


      En la década de 1920, se crearon las empresas aeronáuticas Heinkel, Junkers, Dornier y Focke-Wulf, a las que siguió Messerschmitt. El de-sarrollo de nuevos y variados aviones (aparentemente para uso civil) que llevaron a cabo estas firmas, sirvió de base para dotar a la nueva fuerza aérea alemana. En 1924, von Seeckt planeó la futura cooperación entre el Departamento de Aviación Civil del Ministerio de Transportes y su Ministerio de Defensa al conseguir el nombramiento de un colega para encabezar dicho departamento. A partir de entonces, la aviación civil alemana se desarrolló bajo control militar clandestino.


      En el año 1926 se creó la Deutsche Lufthansa, la línea aérea estatal alemana, y, con ella, se inició la construcción y el desarrollo de muchos aeródromos de importancia. El director de Lufthansa era Erhard Milch, el futuro jefe de producción de la Luftwaffe de Hermann Goering durante la siguiente guerra mundial. Milch supervisaba las tareas pioneras de desarrollo de instrumentos de vuelo y de radionavegación y su línea aérea pronto se convirtió en la mejor de Europa. Sus pilotos y copilotos constituyeron la base de la organización de adiestramiento de la nueva Luftwaffe.


      Al tiempo que Lufthansa crecía, lo hacía también la Deutscher Luftsportverband, una organización que contaba con más de cincuenta mil miembros y cuya participación en el deporte del vuelo con o sin motor recibía apoyo del Ministerio de Defensa de von Seeckt, que veía en ella otro modo de sortear las restrictivas cláusulas del Tratado de Versalles. Von Seeckt estaba decidido a convertir a Alemania en una potencia aérea y, realizando otro movimiento clandestino, firmó un acuerdo con la Unión Soviética por el que daba servicio de instrucción de vuelo al personal militar en el centro de entrenamiento de Lipetsk. Así, para cuando Adolf Hitler y el partido Nazi accedieron al poder en Alemania, en 1933, las bases de la nueva Luftwaffe estaban totalmente asentadas.


      Apenas dos años después de su llegada al poder, Hitler desafiaba abiertamente el Tratado de Versalles al anunciar un gran programa de rearme. En él se ordenaba el desarrollo de una Reichsluftwaffe que pusiera un «techo de acero sobre Alemania». En 1935, el país ya disponía de una fuerza aérea de primera línea compuesta por ocho escuadrones —tres de caza y cinco de bombarderos—. De acuerdo con los términos del Tratado de Versalles eran, por supuesto, ilegales. Hitler incluso embelleció sus manifestaciones masivas anuales de Núremberg con vuelos rasos de la aviación, que para entonces lucía ya la insignia de la cruz negra de la Luftwaffe. El mensaje propagandístico para el resto del mundo era claro y deliberado. El hombre de confianza de Goering, Erhard Milch, realizaba milagros de producción discretamente, incrementando, año tras año, la producción de la industria aeronáutica alemana, que pasó de unos pocos cientos de aparatos a miles de aviones. Las viejas y obsoletas máquinas adquiridas para el entrenamiento desaparecieron del inventario de la joven Luftwaffe y fueron sustituidas por una serie de potentes monoplanos hechos íntegramente de metal que tenían un avanzado y magnífico diseño y capacidad.


      Durante la Guerra Civil Española, a mediados de la década de 1930, Hitler ofreció ayuda al gobierno franquista. Para la nueva Luftwaffe fue la oportunidad perfecta de probar su armamento más reciente en condiciones de combate. Muchos de los futuros ases y líderes de la Luftwaffe de la Segunda Guerra Mundial —hombres como Adolf Galland, Gunther Lützow y Werner Mölders— tuvieron en esta guerra su primera experiencia de combate aéreo.


      Este libro examina las carreras en las fuerzas aéreas de Galland, Mölders, Eric Hartmann, Gunther Rall, Johannes Steinhoff y Hans-Joachim Marseille, todos ellos ases del más alto nivel, líderes destacados y, cada uno a su manera, pioneros en el combate aéreo.

    

  


  
    
      


      Capítulo 1. ADOLF GALLAND


      Adolf Galland fue probablemente el más conocido y el más grande de todos los pilotos de caza de la Segunda Guerra Mundial. El más grande porque no solo era un excelente piloto de caza que logró victorias asombrosas, sino también un brillante líder carismático, un visionario dinámico y una figura única entre los escasísimos oficiales que en esa época se enfrentaron al jefe de la Luftwaffe Hermann Goering y dijeron lo que creían que había que decir. En su libro Horrido!, Trevor Constable y Raymond Toliver escribieron:


      Galland (…) fue nombrado jefe del mando de la aviación de caza antes de los treinta años. Es probablemente el único hombre que simultaneó el Alto Mando con los vuelos de combate como as de la aviación. Cumplía los dos criterios básicos de los genios: era capaz de investigar con mayor profundidad y ver más lejos que sus contemporáneos y tenía habilidad para hacer efectivo ese conocimiento de un modo práctico. Será recordado tanto por sus batallas en tierra como abogado de los pilotos de combate en los consejos superiores como por sus ciento cuatro victorias aéreas confirmadas, todas ellas frente a la aviación británica y americana. Tan solo unos pocos pilotos alemanes vivieron lo suficiente para alcanzar un centenar de victorias en el frente occidental.


      En opinión de Galland, y de muchos otros miembros de élite de la aviación de caza, Goering tenía una visión totalmente obsoleta del combate aéreo, la táctica, la estrategia y la planificación, anclada en la Primera Guerra Mundial. Goering había sido piloto de caza en esa contienda y, según Galland, había perdido contacto con los avances que había experimentado la aviación. A Galland le resultaba absurda la idea de que el Bf-109, esa excelente arma de primera línea de la aviación de caza de la Luftwaffe a lo largo de casi toda la Segunda Guerra Mundial, tuviera que volar en combates aéreos con la misma capacidad de maniobra que los frágiles aviones de madera y tela del conflicto anterior. Sabía por experiencia que la mayor velocidad y la carga alar del 109 hacían que ni este avión ni el de sus adversarios pudiera ser manejado de ese modo. Fue una de las vanas ilusiones del Alto Mando de la Luftwaffe en relación con la utilización del avión de caza. A la larga, Goering cedió en cierta medida, retirando de la fuerza aérea a la mayor parte de los pilotos y líderes de la Primera Guerra Mundial, pero la medida fue solo un paliativo, no una cura.


      Galland recordaba la fatídica lentitud con que se construía el 109 y sus sucesores nominales: el Focke-Wulf Fw-190 y el reactor Me-262, y citaba como ejemplo la producción mensual del 109, cuyo promedio en 1940 era de unas ciento veinticinco unidades y fue aumentando lentamente a unas trescientas en 1942 y mil en 1943, hasta alcanzar, bajo el mandato del ministro de Armamento del Reich, Albert Speer, a finales de 1944, cuando los alemanes ya habían perdido la guerra, un máximo de dos mil quinientas unidades. Galland creía que si la producción alemana de cazas en 1940, o incluso en 1941, hubiera llegado al nivel de 1944, la fuerza aérea alemana habría logrado la supremacía aérea sobre los británicos y el rumbo de la guerra habría seguido otros derroteros.


      Adolf Galland nació en Westerholt, en Westfalia, en marzo de 1912. Su padre trabajaba como administrador de tierras para Graf von Westerholt. Los Galland eran hugonotes que habían huido de la persecución religiosa en Francia y se habían asentado en Westfalia en 1742. Obedeciendo a su temprano interés por la aviación, Adolf aprendió a pilotar un planeador en un páramo cercano a su ciudad natal. Enseguida dominó la técnica del vuelo y se hizo instructor. Más adelante fue uno de los miles de candidatos al curso de formación para pilotos comerciales de la escuela de la Lufthansa en Brunswick, y uno de los únicos veinte en ser admitidos. Se graduó en 1932 y se incorporó a la por entonces secreta fuerza aérea alemana. Recibió instrucción en Italia primero y en Dresde después. Durante su formación, sufrió un accidente que le produjo una herida en un ojo. Estuvo tres días en coma y se fracturó el cráneo y la nariz. Un año más tarde, se estrelló con un Arado Ar-68 y tuvo que ser ingresado de nuevo en el hospital. La herida del ojo se le agravó, pero consiguió pasar el examen físico memorizando la tabla optométrica. Galland y dos de sus tres hermanos fueron pilotos de caza en la Segunda Guerra Mundial. Los dos hermanos aviadores murieron en acto de servicio.


      Eran tiempos de rápida expansión para la Luftwaffe, comandada por el nuevo canciller alemán, Adolf Hitler. Cuando Alemania ofreció ayuda al generalísimo Francisco Franco en la Guerra Civil Española, Adolf Galland se presentó para servir en la Legión Cóndor, el cuerpo de voluntarios alemanes. Se embarcó en Hamburgo en 1937. Los trescientos setenta aviadores del cuerpo vestían de civil y fingían ser miembros del grupo turístico Kraft durch Freude («fuerza a través de la alegría»). Durante su estancia en España, Galland vistió el uniforme de capitán de la fuerza aérea española. Pero, a diferencia de su colega Werner Mölders, no se hizo famoso como piloto de caza en el país. Estaba destinado en la Jagdstaffel 3 (JG3), una unidad que ofrecía apoyo aéreo cercano en los ametrallamientos a objetivos terrestres. La unidad volaba en el lento y obsoleto avión Heinkel He-51, un biplano que no era rival para los cazas Polikarpov Rata y Curtiss del bando leal, por lo que Galland tomó la decisión de evitar todos los combates aéreos. Limitando sus actividades al apoyo terrestre de las tropas de Franco, él y los demás miembros de la unidad adquirieron valiosos conocimientos sobre su labor, que iban a resultar extremadamente útiles a la Luftwaffe durante la Segunda Guerra Mundial.


      Galland conoció a Mölders en el hotel Cristina de Sevilla, donde ambos estaban alojados. El primer contacto fue frío, pero, en cuanto Galland observó las habilidades de su colega como piloto y jefe de cazas, enseguida se produjo el deshielo. Con el tiempo, se convirtieron en grandes amigos y mantuvieron una amistosa rivalidad. Ambos se convirtieron en ases increíbles situados en la cúspide del arma de aviación de caza alemana. Fue en España donde Galland pintó por primera vez un Mickey Mouse en un costado del avión. El personaje de dibujos animados llevaba un puro en la boca y un hacha en una mano. Luego volvería a pintar a Mickey por lo menos en uno de sus Bf-109, en la Segunda Guerra Mundial. Cuando le pregunté a Galland por qué escogió al ratón como mascota de su avión, me contestó: «Me gusta Mickey Mouse. Siempre me ha gustado. Y me gustan los puros, pero tuve que dejarlos al acabar la guerra». Galland abandonó España en 1938 y fue reemplazado en el mando de la JG 3 por Mölders. Mientras participaba en la Guerra Civil Española, Galland escribió una serie de informes sobre sus propias operaciones de apoyo terrestre basándose en sus más de trescientas misiones. En conjunto, los informes constituían una especie de manual de operaciones que atrajo la atención de la plana mayor de la Luftwaffe en Berlín. Los informes fueron muy valorados por Johannes Jeschonnek, que pronto iba a convertirse en jefe del Estado Mayor de la Luftwaffe. Jeschonnek defendía el uso del bombardeo y del bombardero en picado para lograr el éxito de la Luftwaffe en ataques a blancos pequeños, y la mayoría de los oficiales del Estado Mayor compartía su opinión. Desafortunadamente para Galland, que como la mayor parte de los pilotos de caza quería volar y combatir, el elogio de su «manual» de apoyo terrestre hizo que le asignaran un trabajo de oficina en el Ministerio del Aire alemán. Allí se le encomendó completar sus propios procedimientos y recomendaciones. Sin embargo, pronto fue llamado a encabezar la organización y equipamiento de dos nuevas alas de apoyo terrestre que debían participar en la invasión de los Sudetes en 1938. De vuelta a la acción encubierta, Galland se encargó de convertir esas nuevas unidades, equipadas con obsoletos aviones Heinkel 45, Heinkel 51 y Henschel 123, y a sus pilotos, en unidades capaces de luchar de manera eficaz contra el ejército checo si fuera necesario. Galland hizo su trabajo, pero, al final, el Pacto de Múnich de 1938 evitó que hubiera que recurrir a las unidades que había preparado.


      Con la Blitzkrieg de Polonia, en 1939, lo que quedaba del grupo Schlachtgeschwader de Galland y sus biplanos Hs-123 entraron en acción en la prueba inicial para la Luftwaffe de apoyo aéreo directo, demostrando una alta efectividad. Destruyeron la mayor parte de la fuerza aérea polaca en tierra en algo menos de un mes de bombardeos en picado y ametrallamientos a la infantería, a la caballería y a los elementos de transporte polacos. La experiencia de Galland y sus pilotos en España estaba dando sus frutos. Durante la campaña, Galland realizó hasta cuatro misiones diarias durante veintisiete días y contribuyó en gran medida a su éxito. Fue condecorado por su esfuerzo con la Cruz de Hierro de segunda clase. Pero la campaña también le sirvió para reflexionar sobre su futuro en las fuerzas aéreas. Deseaba desesperadamente pilotar cazas en el frente y escapar de las operaciones de apoyo directo y sus aviones de segundo orden. Él era cazador por naturaleza y tenía que seguir su instinto.


      Para lograrlo, urdió una pequeña estratagema. Tras la campaña polaca, «contrajo» un doloroso reumatismo y el equipo médico lo envió a una clínica en Wiesbaden para que recibiera tratamiento. Allí, un amable y empático doctor realizó la evaluación médica que Galland estaba buscando: «No más vuelos en aviones de cabina abierta». Era la licencia que necesitaba para abandonar los aviones de apoyo terrestre y pasar a pilotar los cazas de última generación de la Luftwaffe. Entonces, en una fortuita reunión en Wiesbaden, se encontró con Werner Mölders, al que no había visto desde un desfile de la Legión Cóndor en Berlín después de la guerra de España. La unidad de Mölders estaba operando con gran éxito en el área donde convergen las fronteras de Alemania, Francia, Luxemburgo y Bélgica y, para entonces, ya había abatido numerosos aviones aliados. Galland recordaba: «Mölders me enseñó cómo disparar desde el aire y derribar un avión». Galland consideró que había llegado su momento. Pronto lo destinaron a Krefeld, donde pilotó con la JG-27 bajo las órdenes del coronel Max Ibel. Sin embargo, sufrió una nueva decepción. Fue nombrado oficial de operaciones, lo que en este caso significaba desempeñar un trabajo administrativo en tierra. Tuvo que escabullirse literalmente para volar en misiones de combate ocasionales, echando mano de todo tipo de trucos y artimañas para salirse con la suya.


      El 12 de mayo de 1940, Adolf Galland logró por fin la primera de sus ciento cuatro victorias aéreas. Tuvo lugar en Lieja, en Bélgica, y fue la primera de las tres piezas que cobró ese día, tres cazas Hawker Hurricane de la Royal Air Force. Durante mucho tiempo, Galland creyó que esos tres Hurricane eran aviones de la fuerza aérea belga, pero muchos años después de la guerra se enteró, por contactos con pilotos del escuadrón de la RAF involucrado, de que los aviones que había derribado ese día eran en realidad británicos. En su magnífico libro El primero y el último, Galland recuerda:


      En la mañana del 12 de mayo, mientras volaba junto a otro avión en dirección al frente, nuestras tropas ya habían penetrado en el interior de Holanda y Bélgica. Durante esos primeros días de la campaña en el oeste, dimos cobertura de combate al avance alemán en Maastricht, junto con el VIII Cuerpo Aéreo.


      Que la primera victoria aérea de un piloto de caza puede influir en el conjunto de su carrera futura es una gran verdad. Muchos de los que, debido a circunstancias desafortunadas o a la mala suerte, tardan en obtener la primera victoria frente al adversario, pueden sentirse frustrados o desarrollar complejos de los que tal vez nunca más puedan librarse. Yo tuve suerte: mi primer derribo de un avión enemigo fue un juego de niños.


      En esos días apenas vimos a los ingleses. De vez en cuando nos encontrábamos con algunos Blenheim. La mayor parte de la aviación belga volaba en anticuados Hurricane que, incluso con pilotos más experimentados, poco hubieran podido hacer frente a nuestros modernos Messerschmitt ME-109E. Los superábamos en velocidad, en capacidad de ascenso, en armamento y, sobre todo, en experiencia e instrucción de vuelo.


      Por lo tanto, no realicé un acto especialmente heroico cuando, a unas 5 millas al oeste de Lieja, mi compañero de vuelo y yo nos lanzamos desde una altura de unos 12.000 pies sobre ocho Hurricane que volaban a 3.000 pies por debajo de nosotros. Habíamos realizado el trayecto en innumerables ocasiones. Los Hurricane aún no nos habían detectado. Yo no estaba nervioso ni sentía una especial excitación. En cuanto tuve a uno de los ocho en la mira de tiro, me dije: « ¡Vamos, defiéndete!». Me acerqué más y más sin ser visto. «¡Alguien debería avisarle!». Pero eso hubiera sido algo todavía más absurdo que los extraños pensamientos que me pasaban por la cabeza en ese momento. Disparé la primera ráfaga desde una distancia que, teniendo en cuenta la situación, era demasiado alejada. Fallé el objetivo. Por fin, el pobre diablo se dio cuenta de lo que estaba pasando. Estuvo bastante torpe al evitar la acción, porque se colocó al alcance del fuego de mi compañero. Los otros siete Hurricane no hicieron ningún esfuerzo por acudir en ayuda de su compañero en peligro y huyeron en todas direcciones. Tras un segundo ataque, el avión de mi adversario entró en barrena. El aparato perdió partes de las alas. Disparar otra ráfaga hubiera sido un despilfarro. Fui inmediatamente tras otro de los Hurricane desperdigados. Este intentó huir descendiendo en picado, pero enseguida me coloqué tras él, a una distancia de 100 yardas. El belga hizo un medio tonel y desapareció por un claro entre las nubes. No le perdí la pista y lo volví a atacar a muy poca distancia. El avión se acercó un segundo, se detuvo y cayó verticalmente a tierra desde una altura de 1.500 pies. Esa misma tarde, durante un vuelo de reconocimiento, derribé al tercer Hurricane que volaba en una formación de cinco cerca de Tirlemont.


      Me tomé todo esto con naturalidad, como algo normal. No había nada especial en ello. No me sentí nervioso ni tampoco exultante por el éxito. Eso llegó después, cuando tuvimos que enfrentarnos a adversarios mucho más duros y cada implacable combate aéreo era cuestión de «tú o yo». Ese día, sin embargo, sentí algo parecido a un remordimiento de conciencia. Las felicitaciones de mis superiores y de mis camaradas me dejaron un regusto amargo. Había dispuesto de un arma excelente y había tenido la suerte de mi lado. Para salir victorioso, el mejor piloto de caza necesita ambas cosas.


      Ese día, Adolf Galland abrió su cuenta de aviones derribados, que fue aumentando durante el tiempo que duró la batalla de Francia. Entonces, en junio de 1940, se le encomendó la dirección del tercer grupo de la JG-26 o el III/JG-26. Posteriormente, la JG-26 se haría famosa como una unidad de élite muy especial de la fuerza aérea alemana. Sus aviones 109 de banda amarilla fueron temidos y respetados por los pilotos de los bombarderos de la Octava Fuerza Aérea de Estados Unidos en los cielos del frente occidental. Los yanquis los llamaban los Abbeville Kids [los chicos de Abbeville] y los Yellow-nosed Bastards [los bastardos de morro amarillo] y cuando un artillero aéreo conseguía acertar a un avión de la JG-26 se sentía muy orgulloso del logro alcanzado.


      Nada más llegar al escuadrón, Galland demostró el tipo de jefe que quería ser derribando dos cazas enemigos en su primer día. Durante los meses de invierno previos y el periodo llamado por algunos Sitzkrieg [la guerra de broma] los pilotos de la JG-26 pasaron la mayor parte del tiempo luchando contra el aburrimiento y anhelando entrar en acción. Otras unidades, como la JG-53 de Werner Mölders, estaban más activas debido a su ubicación. El propio Mölders había derribado diez aviones durante ese periodo. Su unidad tenía la base cerca de la frontera francoalemana, mientras que la de la JG-26 estaba estacionada en las proximidades del Canal de la Mancha. Sus pilotos se limitaban a contar los días que quedaban para el inicio de la campaña de primavera. Durante ese tiempo de espera, especulaban entre ellos sobre el tipo de adversario que sería el Spitfire británico, tan elogiado. Los únicos cazas de la RAF contra los que los alemanes se habían enfrentado en Francia hasta entonces eran los Hurricane y habían demostrado ser inferiores a los Bf-109E-3 que formaban el escuadrón.


      Cuando Galland llegó para hacerse cargo del III/JG-26, la campaña francesa todavía estaba en marcha. Su impresión al ver el pequeño aeródromo ese caluroso día de verano no fue nada favorable. Las instalaciones eran primitivas y enseguida descubrió que resultaban poco acogedoras. Ataviado con su equipo de vuelo, caminó a través de la pista hacia un grupo de tripulantes de tierra que se encontraba junto a un viejo pozo. Como tenía sed y quería lavarse, preguntó educadamente si le podían proporcionar un cubo de agua. Uno de los hombres le contestó: «Desde luego. El pozo está lleno, pero tendrás que sacar el agua tú mismo». Los tripulantes, que no sabían que estaban hablando con el nuevo oficial al mando, siguieron conversando sobre trivialidades mientras Galland sacaba el agua. No les dijo nada más y se marchó a buscar las oficinas. Esa tarde realizó su primera salida como oficial al mando del grupo y enseguida dieron caza a dos aviones enemigos.


      Adolf Galland sustituyó al Hauptman Ernst Freiherr von Berg como Gruppenkommandeur del III/JG-26 y enseguida introdujo cambios importantes en la forma de operar del grupo. Observó los métodos y tácticas que se estaban aplicando y los modificó según su propio criterio y su instinto. En primer lugar, hizo que sus pilotos pasaran de patrullar desde los 20.000 pies de altitud a hacerlo desde una altura mucho menor, que él considerada más adecuada. Según Gerhard Schoepfel, compañero de Galland, no era fácil volar con él. A menudo dirigía al grupo al sur de Inglaterra, a 1.500 pies, donde el fuego de la artillería antiaérea era «terrible». Para Schoepfel, que derribó veintinueve aviones en la batalla de Inglaterra, y para los demás pilotos, era una experiencia estresante. Pero consideraban a Galland un magnífico jefe de cazas y estaban motivados para seguirle adonde él decidiera llevarlos.


      En julio de 1940, Galland, que había sido ascendido al grado de mayor, llevó a la JG-26 a su periodo más activo y letal de la Batalla

      de Inglaterra. Él mismo añadió cuarenta derribos confirmados a su cuenta particular. Para entonces ya se había convertido en uno de los grandes ases de la Luftwaffe y, en relativamente poco tiempo, fue condecorado con la Cruz de Caballero de la Cruz de Hierro primero y, en septiembre, con la Medalla con Hojas de Roble. Fue el tercer soldado alemán en recibir la distinción.


      Desde el punto de vista del mando alemán, la necesidad estratégica de la operación históricamente conocida como la batalla de Inglaterra surgió de su incapacidad para llegar a un acuerdo con el gobierno británico que pusiera fin a la guerra. En su opinión, uno de los cometidos de la fuerza aérea alemana en la Batalla era el bloqueo de las Islas Británicas en cooperación con la marina alemana mediante ataques a puertos y barcos y el minado de las vías marítimas y de los accesos a los puertos. También debía lograr la supremacía aérea sobre Inglaterra y el Canal de la Mancha antes de la invasión alemana (Operación León Marino) y eventualmente la aniquilación de Inglaterra a través de la guerra aérea total.


      Antes de la batalla de Inglaterra, los alemanes calculaban que los británicos tenían tres mil quinientos aviones de guerra de los cuales seiscientos eran cazas. Se veían a sí mismos en inferioridad numérica, con dos mil quinientos aviones operativos, pero consideraban que sus cazas eran técnicamente superiores a los del enemigo. Tenía una gran fe en el Messerschmitt Bf-109 que consideraban el mejor avión de caza del mundo en ese momento. En Berlín, los jefes del Reich disfrutaban con los éxitos iniciales del Blitzkrieg. Hitler estaba especialmente interesado en la posibilidad de destruir a sus enemigos desde el aire bombardeándoles hasta que se rindieran. Él y muchos de sus generales del Alto Mando creían que el bombardeo era importantísimo para sus planes de conquista y consideraban su aviación de caza como un elemento claramente subalterno, una concesión a la impopular acción de defensa. Para ellos lo único importante era el ataque. Había que destruir la fuerza aérea enemiga, si era posible en tierra, en ataques sorpresa. Pero esas acciones solo podían realizarse de forma segura ofreciendo a los bombarderos suficiente apoyo y protección. Dado que los bombarderos eran considerados de suma importancia y se les daba la máxima prioridad en la producción de aviones militares, durante el primer año de la guerra solo una tercera parte de los aviones de combate fabricados fueron cazas. También en términos de personal el énfasis favorecía en gran medida al cuerpo de bombarderos. Por eso, entre 1938 y 1939, muchos de los mejores pilotos dejaron la aviación de caza para pilotar los bombarderos bimotores Dornier DO-17 y Heinkel He-111.


      En opinión de Adolf Galland, la insistencia en el bombardeo, especialmente en el bombardeo en picado de los Ju-87 Stuka, estaba fuera de lugar y su efecto en la batalla de Inglaterra claramente sobrestimado. Aunque los Stuka podían atacar con éxito objetivos relativamente pequeños y difíciles como puentes, centrales eléctricas y barcos, para Galland era evidente que para obtener resultados verdaderamente efectivos había que bombardear en serie con bombarderos que volaran en horizontal y en formación cerrada, a gran altitud. Además, una gran desventaja del ataque en picado del Stuka era que el avión tenía que abandonar la formación y descender mucho, colocándose al alcance directo de la defensa antiaérea enemiga, convirtiéndose así en blanco fácil para los cañones antiaéreos y los cazas enemigos.


      Los cazas alemanes tenían que proporcionar cobertura a los ataques de los bombarderos y de las formaciones de Stuka contra barcos y convoyes vitales para la supervivencia británica. Fue precisamente en estos ataques donde la escasa velocidad de picado de los Stuka se convirtió en un serio inconveniente. La carga de bombas que iba suspendida en la parte externa del Ju-87 determinaba una velocidad máxima de picado de 150 mph, que debía iniciarse entre los 10.000 y los 15.000 pies de altitud. Ese picado lento y bastante prolongado a menudo permitía a muchos Hurricane y Spitfire capturar y eliminar los aviones alemanes antes de lanzar sus cargas. Los pilotos de caza de la RAF se dieron cuenta enseguida de que cuando un Stuka se separaba de su formación para descender en picado hacia un blanco, estaba casi indefenso y era muy vulnerable hasta que se reincorporaba a su formación. Los Stuka necesitaban mucha protección de los cazas, lo que suponía una exigente labor para los Bf-109. Como el 109 no tenía freno de picado, no podía lanzarse en picado y permanecer junto a los Stuka en su descenso relativamente lento, de modo que le era imposible protegerlos adecuadamente durante esa maniobra. Como era de esperar, los Stuka sufrieron muchas bajas hasta que, finalmente, todos los aviones de bombardeo en picado dejaron de participar en la batalla de Inglaterra. Los pilotos de caza alemanes fueron acusados por el Alto Mando del fracaso de los Stuka en esos combates aéreos.


      El concepto en el que se basaba el Stuka procedía de Estados Unidos, donde se había desarrollado un avión de bombardeo en picado para llevar a cabo ataques de precisión. A Ernst Udet y al entonces jefe de la Luftwaffe y general de división Johannes Jeschonnek les atraía la idea porque aparentemente era fácil de adquirir y ofrecía un buen rendimiento. Era un arma nueva de la que se podría sacar el mayor provecho, algo fundamental para Alemania, un país pobre en recursos a finales de la década de 1930. De hecho, el Stuka rindió de forma muy eficaz durante toda la guerra, tanto en el apoyo al ejército alemán como frente a la defensa enemiga. Pero en la batalla de Inglaterra fracasó estrepitosamente.


      En palabras de Galland:


      Eso no impidió que el Alto Mando alemán insistiera en la idea del Stuka. Se culpó a los pilotos de los cazas de escolta de las muchas bajas sufridas, a pesar de que las limitadas posibilidades de actuación del Stuka en la batalla de Inglaterra eran más que obvias. Se culpó a los pilotos de caza, pero no a los diseñadores, que continuaron basando toda la producción de bombarderos de alcance medio y pesados en la idea del Stuka. No solo siguieron adelante y fabricaron el Stuka bimotor Ju-88 y el Do-217, sino que exigieron la máxima capacidad de picado para todos los tipos de bombarderos posteriores, incluido el cuatrimotor He-177, que comportaba gran estabilidad, equipamiento de freno de picado, dispositivo de restablecimiento automático, navegante para identificar blancos, etc. Debido a esa estupidez —no lo puedo llamar de otra manera— el desarrollo y la producción de bombarderos alemanes de largo alcance se retrasó considerablemente. Se ha afirmado que al principio de la guerra los bombarderos cuatrimotores que operaban a 500 millas al oeste de Irlanda fueron responsables de nada menos que la mitad de nuestras pérdidas navales en el Atlántico Norte. El famoso experto en la fuerza aérea estadounidense P. de Seversky, añade: «Afortunadamente, Hitler se permitió a sí mismo desechar la idea de los bombarderos de largo alcance…». Y debería haber concluido diciendo: «… y se entusiasmó con la idea estratégica del Stuka».


      Con este enfoque bastante limitado y orientado a los bombarderos, el Alto Mando alemán siguió relegando sus cazas a una agenda táctica estricta que comprendía la defensa antiaérea local, el logro de la superioridad aérea en el frente y, en caso de necesidad, la ayuda al ejército de tierra conjuntamente con la aviación de apoyo terrestre.


      A pesar de no estar conforme con la gestión de la guerra aérea por parte del Alto Mando, Galland consiguió controlar su propia participación y la de su unidad en la batalla de Inglaterra de forma eficaz y satisfactoria. Entonces, después de intervenir durante aproximadamente un mes en el Canal de la Mancha, se le ordenó asistir a una conferencia de guerra en Carinhall, la finca de Goering en el Margraviato de Brandeburgo. Al llegar a Berlín, le sorprendió el contraste entre los días pasados combatiendo en el aire y el tranquilo y relajado estilo de vida que se respiraba en la capital alemana, donde la guerra no parecía muy determinante. La mayor parte de la gente seguía frecuentando los teatros, los cafés, los restaurantes y los cines. A Galland, el contraste le resultó muy deprimente. Durante las reuniones en el Carinhall, en un momento dado, él y Mölders fueron llamados aparte por Goering, que les presentó a unos pilotos condecorados con medallas de oro, tras lo cual el Reichsmarschall les transmitió en términos nada ambiguos su profundo descontento con la actuación de la aviación de caza alemana hasta ese momento y, en particular, con la protección a los bombarderos. Les instó a realizar un mayor esfuerzo y les comunicó su intención de sustituir a muchos mandos de la fuerza de caza por pilotos más jóvenes, agresivos y competentes, empezando por ellos mismos. Galland protestó por el cambio e hizo hincapié en su deseo de seguir participando en los combates aéreos y no verse atado a un trabajo de despacho. Goering lo tranquilizó y le dijo que un elemento clave de su plan requería la intervención de los escuadrones de caza con sus nuevos mandos militares a la cabeza.


      El 1 de noviembre, Galland fue ascendido a Oberstleutnant, teniente coronel, y fue nombrado jefe de la JG-26 en sustitución del Oberstleutnant Gotthardt Handrick, un hombre de más edad que había logrado su fama como atleta en los Juegos Olímpicos de 1936. Su destitución era acorde con el programa de Goering de sustituir a la mayor parte de los jefes de grupo y de ala procedentes de la Primera Guerra Mundial por jóvenes y brillantes estrellas como Mölders y Galland. Las figuras descollantes en la nueva hornada de ases de la aviación eran recompensadas con un rango y una responsabilidad poco frecuentes para unos oficiales veinteañeros.


      Dos semanas después de la conferencia de Carinhall, Goering visitó a Galland y a Mölders en el Canal de la Mancha. La Luftwaffe estaba a punto de iniciar un bombardeo a gran escala a ciudades británicas y otros objetivos y el Reichsmarschall expresó su descontento por que no se hubiera alcanzado la supremacía aérea necesaria para llevar a cabo esos ataques. Aunque la jefatura de la aviación de caza de la RAF había sufrido muchas bajas hasta ese momento, no estaba en absoluto derrotada. Los cazabombarderos Stuka y la aviación de caza alemana, por su parte, habían sufrido pérdidas considerables de hombres y aviones y sus pilotos tenían baja la moral. Goering acusó rotundamente a sus pilotos de caza de falta de valor y confianza y les hizo severos reproches. Pidió que se cumpliera con las labores de escolta a los bombarderos de forma rígida y cercana. Él y Galland discutieron sobre las capacidades ofensivas y defensivas comparativas de los 109 y los Spitfire y Goering siguió reprendiendo a Galland. Al final de la diatriba, se ablandó un poco y preguntó a sus interlocutores qué necesitaban para sus escuadrones. Mölders pidió una nueva serie de 109 equipados con motores más potentes. «¿Y usted?», preguntó a Galland. «Quisiera un equipo de Spitfire para mi escuadrón». Goering se quedó sin habla. Echaba chispas de rabia.


      Desde el inicio de la batalla de Inglaterra resultaba obvio, al menos para Galland, que la Luftwaffe no iba a triunfar frente a los pilotos y los cazas de la RAF como lo había hecho frente a las fuerzas aéreas de los países que los nazis ya habían invadido. Galland creía que la aviación de caza británica gozaba de una considerable ventaja sobre la de la Luftwaffe, ya que era numéricamente superior. Tenía un mayor control gracias a la capacidad de los radares británicos, más avanzados, y una mayor ventaja al combatir a una distancia relativamente cercana de los aeródromos, lo que, dado el limitadísimo alcance de los aviones y la necesidad de repostar con frecuencia, era un gran beneficio adicional. También estaba profundamente impresionado por el espíritu luchador de los aviadores de la RAF.


      Galland creía que el Alto Mando alemán no tenía claro cuál de sus tres necesidades estratégicas estaba detrás de la orden de la Luftwaffe de alcanzar la supremacía total en el aire a través de batallas a gran escala. No sabía si era el bloqueo de Inglaterra, la invasión o la aniquilación aérea. A medida que se desarrollaba la batalla de Inglaterra, los generales en Berlín insistían cada vez en una de ellas, por turno. A Galland le daba la impresión de que el Alto Mando no tenía una estrategia clara para la prosecución de la guerra en el frente occidental. Tenía la sensación de que Hitler consideraba la campaña contra Gran Bretaña simplemente como un mal necesario. El verdadero enemigo estaba en el este, en la Unión Soviética.


      En Berlín, los generales más importantes estaban divididos respecto a la necesidad de atacar a Inglaterra y la importancia de invadirla y ocuparla. Como Alemania no tenía capacidad para el bombardeo pesado estratégico, no es fácil que ni Hitler ni ningún miembro del Estado Mayor hubiera previsto el tipo de bombardeo masivo al que los británicos y estadounidenses (que aún no habían entrado en la guerra) iban a someterlos. De modo que la necesidad de que Alemania ocupara Inglaterra era sin duda defendible. Pero Goering, que seguía ejerciendo una gran influencia sobre Hitler, le convenció temporalmente de que su Luftwaffe lograría todo lo necesario.


      A nivel operativo, la fase inicial de la batalla de Inglaterra terminó el 24 de julio y desde entonces, hasta el 8 de agosto, se produjo un gran enfrentamiento de aviones de caza. El primer día de esta segunda fase, el Oberstleutnant Galland encabezó por primera vez una misión sobre Inglaterra. Cuando los cazas de su escuadrón se acercaban al estuario del Támesis, se encontraron con un vuelo de aviones Spitfire que estaba protegiendo un convoy. Sus Bf-109 volaban a una altura superior a los cazas británicos y cayeron sobre ellos sin ser vistos. Galland maniobró su aparato para colocarse justo detrás de un Spitfire, en el flanco izquierdo de la formación británica, y disparó una única ráfaga larga. El Spitfire cayó en vertical y Galland lo siguió en su descenso hasta que vio que la cúpula de la cabina se desprendía y el piloto enemigo se lanzaba en paracaídas. Observó al piloto mientras se precipitaba al mar sin haber logrado abrir el paracaídas. Durante el combate, los pilotos alemanes derribaron tres Spitfire, pero perdieron dos aviones y a sus pilotos. Fue una experiencia aleccionadora para Galland y sus camaradas, a los que ya no les cupo duda de que los pilotos de la Royal Air Force iban a ser adversarios serios y decididos en las dramáticas semanas venideras.


      Para entonces, los pilotos de caza alemanes participaban de lleno en la batalla de Inglaterra y la temperatura iba subiendo. La JG-26 y otras unidades de caza alemanas que operaban desde aeródromos próximos a la costa del Canal de la Mancha estaban prácticamente siempre en acción y, por regla general, los pilotos hacían tres salidas diarias. Su misión era la persecución libre sobre el sudeste de Inglaterra. Galland recordaba el enorme estrés físico y mental que padecían y la presión que debían soportar el personal de tierra y los aviones.


      Desde que despegábamos hasta que cruzábamos la costa inglesa por el punto más estrecho del Canal tardábamos alrededor de media hora. Como teníamos una autonomía de vuelo de 80 minutos, disponíamos de 20 minutos para completar la misión. Este hecho limitaba nuestra distancia de penetración. Los escuadrones de caza alemanes con base en el Paso de Calais y en la península de Cotentin apenas podían rebasar el sudeste de las Islas Británicas. Los círculos dibujados a partir de estas dos bases con un radio de acción de 125 millas se solapaban más o menos en el área de Londres. Todo lo que quedaba más allá estaba prácticamente fuera de nuestro alcance. Ese era el punto débil de nuestra ofensiva. Un radio de acción de 125 millas bastaba para la defensa local, pero no para realizar las misiones que ahora nos encomendaban. Con depósitos de combustible adicionales como los que ya se habían utilizado con éxito en España, que se podían desechar y soltar después de su uso, podríamos haber ampliado la autonomía de 125 a 200 millas. Por entonces, esa ampliación hubiera sido decisiva para nuestra penetración. Tal como estaban las cosas, tropezábamos todos los días con las defensas británicas, atravesándolas solo de vez en cuando, a costa de sufrir pérdidas considerables, sin acercarnos sustancialmente a nuestro objetivo final.


      Nuestras formaciones de cazas despegaron. Las primeras batallas aéreas se desarrollaron según lo previsto. Dada la superioridad alemana, si estos ataques hubieran continuado, sin duda habrían alcanzado el objetivo previsto. Pero los cazas ingleses se retiraron de esta zona mucho antes de que culmináramos con éxito los ataques. Los escuadrones debilitados de la RAF abandonaron las bases cercanas a la costa y solo las utilizaban para aterrizajes de emergencia o para repostar. Se concentraron en un cinturón alrededor de Londres, en disposición de hacer frente a nuestros bombarderos. De este modo renunciaron a luchar desde el aire para contrarrestar de forma más efectiva el ataque aéreo que lógicamente vendría a continuación. La aviación de caza alemana se encontraba en una situación parecida a la de un perro encadenado que quiere lanzarse sobre un intruso, pero no puede hacerle daño por la limitación que le impone la cadena.


      Mientras el enemigo se mantuviera alejado, no podíamos llevar a cabo nuestro cometido. De manera bastante acertada, llamábamos «patos señuelo» a los pocos bombarderos y Stuka que a partir de entonces nos acompañaban en nuestras errantes expediciones. La guerra aérea contra Inglaterra solo era posible con bombarderos y el objetivo decidido del mando británico era evitar esa posibilidad. Con este fin, la RAF desafió a los cazas otra vez, pero el deseo de los alemanes de atraerlos a unos combates devastadores nunca se hizo realidad.


      En los encuentros abiertos, los ingleses estaban en notable desventaja porque volaban en formación cerrada. Desde la Guerra Civil Española, habíamos introducido la formación de combate abierta, que se caracterizaba por mantener grandes distancias entre las formaciones simples más pequeñas y los grupos, cada uno de los cuales volaba a diferente altitud. Esta formación ofrecía varias ventajas: mayor cobertura aérea; asistencia al piloto, que ahora podía concentrar toda la atención en el enemigo sin estar pendiente de mantenerse en formación; libertad de acción incluso para la unidad más pequeña sin pérdida de fuerza colectiva; reducción de la vulnerabilidad en comparación con la formación cerrada; y, lo más importante de todo, mejora de la visibilidad. La regla número uno de todo combate aéreo es ser el primero en divisar al adversario. Igual que el cazador que acecha a su presa se coloca sin ser visto en la posición más favorable para matarla, el piloto de caza, al iniciar el combate, tiene que localizar al adversario lo antes posible a fin de poder colocarse en la posición más favorable de ataque. Los británicos enseguida se dieron cuenta de la superioridad de nuestra formación de combate y modificaron la suya. Al principio introdujeron el sistema llamado de los «Charlies»: dos aviones vigía colocados detrás y por encima de la formación principal que volaban en zigzag describiendo un arco. Al final, terminaron adoptando nuestra formación de combate. Desde entonces esta disposición sigue siendo utilizada en el mundo entero, con ligeras modificaciones. Werner Mölders fue en gran medida el responsable del desarrollo de este sistema.


      Desde el principio, los ingleses tenían una enorme ventaja que no íbamos a superar en toda la guerra: el control de radar para la conducción de los aviones de caza. Tanto para nosotros como para nuestro mando fue una amarga sorpresa. Inglaterra tenía una tupida red de estaciones de radar de gran calidad para las condiciones técnicas del momento que proporcionaba al mando de caza excelente información y datos muy detallados. Gracias a ello, los pilotos británicos eran guiados desde el despegue hasta que se situaban en la posición correcta para atacar a las formaciones alemanas.


      Nosotros no teníamos nada así. El enemigo iba muy por delante de nosotros en el uso de la técnica de radiolocalización. No es que la ciencia o la técnica británicas fueran superiores a las nuestras. Todo lo contrario. Los primeros éxitos en el uso del radar fueron alemanes. El 18 de diciembre, tras un ataque frustrado de la RAF a Wilhelmshaven el 4 de septiembre de 1939 —el día en que Inglaterra declaró la guerra— una formación británica de bombarderos se acercó a la costa alemana, persiguiendo el mismo objetivo. Un equipo de radar Freya, aún en estado experimental, detectó su aproximación, permitiendo que los cazas alemanes interceptaran y prácticamente destruyeran la fuerza táctica enemiga que volaba sin escolta, frustrando así el ataque. Después de este éxito defensivo gracias a una temprana radiolocalización, los bombarderos británicos nunca regresaron sin la protección de los cazas.


      No cabía mayor prueba de la importancia de la técnica de alta frecuencia como defensa contra los ataques aéreos. Sin embargo, como el mando alemán estaba centrado principalmente en los planes ofensivos, no prestó suficiente atención a esta técnica. Por entonces era inimaginable la posibilidad de un ataque aéreo de los aliados al territorio del Reich. De momento nos contentábamos con instalar algunos radares Freya a lo largo de la costa alemana primero, y de las costas de Holanda, Bélgica y Francia después. Tenían un alcance de 75 millas, pero no aportaban el dato de la altura.


      Ante la seria amenaza que para Inglaterra suponía la victoria alemana sobre Francia —nadie lo describió mejor y de forma más contundente que Churchill en sus memorias— el Alto Mando británico se centró urgentemente en el desarrollo y perfeccionamiento del radar. El éxito fue espectacular. Los británicos detectaban nuestros aviones sobre el Paso de Calais, cuando aún se estaban reuniendo, y ya no podían escapar al ojo del radar. Las pantallas del centro de control de caza británico mostraban casi a la perfección cada uno de nuestros movimientos, por lo que el mando de la aviación de caza podía dirigir sus fuerzas a la posición más favorable en el momento más adecuado.


      Durante el combate teníamos que confiar en nuestros propios ojos. Los pilotos de caza británicos podían contar con el ojo del radar, que era mucho más fiable y tenía un alcance mucho mayor. Cuando entrábamos en contacto con el enemigo, actuábamos con las instrucciones que nos habían dado tres horas antes, mientras que los británicos lo hacían con las que habían recibido hacía tan solo unos segundos: el tiempo necesario para determinar la posición más reciente por medio del radar y transmitir las órdenes de ataque desde el control de mando de caza a los aviones ya en vuelo.


      Otra enorme ventaja para los ingleses era que nuestros ataques, sobre todo los de los bombarderos, debían dirigirse forzosamente contra los centros más importantes de la defensa británica. No estábamos en condiciones de escoger los puntos débiles de su defensa o de cambiar nuestro plan en una y otra dirección como harían después los aliados en su ofensiva aérea contra el Reich. Nosotros solo podíamos lanzar ataques frontales contra la defensa de las Islas Británicas, que estaba magníficamente organizada y dirigida con gran determinación.


      Además, la RAF luchaba sobre su propio territorio. Los pilotos que saltaban en paracaídas podían volver a la acción casi inmediatamente, mientras que los nuestros eran hechos prisioneros. Los aviones ingleses averiados a veces podían volver a su base o hacer un aterrizaje forzoso, mientras que nosotros, por un simple defecto del motor o por la falta de combustible, podíamos sufrir una pérdida definitiva.


      La moral y las emociones también desempeñaron un papel importante. La enorme gravedad de la situación parece que dio energías al pueblo británico, tan fuerte y tan consciente de su historia, cuyas armas apuntaron a un solo fin: rechazar a los invasores alemanes a cualquier precio.


      La imposibilidad de alcanzar un éxito notorio, el constante cambio de órdenes que revelaba la falta de objetivo, la valoración claramente equivocada de la situación por parte del Alto Mando y las acusaciones injustificadas tuvieron un efecto tremendamente desmoralizador para todos nosotros, los pilotos de caza. (…) Nos quejábamos del Alto Mando, de los bombarderos, de los Stuka… y nos sentíamos insatisfechos con nosotros mismos. Veíamos cómo nuestros viejos y experimentados compañeros de combate iban cayendo, uno tras otro. No pasaba día sin que quedara un sitio vacío en la mesa. Aparecían nuevas caras y nos familiarizábamos con ellas hasta que también estos hombres desaparecían, tras ser derribados en la batalla de Inglaterra.


      Galland:


      Durante el verano y el otoño de 1940 derribé veintiún Spitfire, tres

      Blenheim y un Hurricane. La lucha era dura, pero nunca violamos las leyes no escritas de la caballerosidad. A pesar de que el enfrentamiento contra el enemigo era a vida o muerte, nos ateníamos a las reglas del combate leal. La principal de ellas era perdonar la vida al adversario indefenso. El servicio alemán de salvamento marítimo rescataba a todos los pilotos que caían a las aguas del Canal de la Mancha, sin hacer distinciones entre los americanos y británicos y los aviadores alemanes.


      Disparar a un piloto que se había lanzado en paracaídas nos habría parecido un acto de barbarie atroz. Aún recuerdo la ocasión en la que Goering me habló de este tema, durante la batalla de Inglaterra. Solo Mölders estaba presente durante la conversación, que tuvo lugar cerca del tren del Reichsmarschall, en Francia. Nos dijo que la experiencia le había demostrado que en las armas técnicamente muy desarrolladas, como los tanques o los aviones de caza, los hombres que las manejaban eran más importantes que las máquinas en sí mismas. Los británicos podían remplazar fácilmente un avión derribado, pero no a sus pilotos. Esa sustitución era mucho más difícil para ellos, igual que para nosotros, y aún lo sería más si se prolongaba la guerra. Los pilotos de caza que sobrevivieran al conflicto serían muy valiosos, no solo por su experiencia y capacidad, sino también por su escasez. Goering quería saber si alguna vez habíamos reflexionado sobre esta cuestión. «Jawohl, Herr Reichsmarschall!», le contesté. Goering me miró fijamente a los ojos y me preguntó: «¿Qué pensaría si recibiera la orden de disparar a los pilotos que salten en paracaídas?». «Lo consideraría un asesinato, Herr Reichsmarschall», le respondí, «y haría todo lo que estuviera en mi mano para desobedecer la orden». Goering apostilló: «Es exactamente la respuesta que esperaba de usted, Galland». Durante la Primera Guerra Mundial ya se había planteado esa posibilidad y los pilotos de caza la habían rechazado con la misma contundencia.


      Sir Hugh C.T. Dowding, comandante en jefe y mando de caza de la RAF durante la batalla de Inglaterra:


      Tal vez sea este el momento adecuado para discutir si es ético disparar a los tripulantes de un avión que se han lanzado en paracaídas. Los alemanes que descienden así sobre territorio inglés están destinados a convertirse en prisioneros de guerra y, como tales, tienen derecho a que se les respete la vida. Por su parte, los pilotos británicos que descienden en paracaídas sobre Inglaterra siguen siendo combatientes potenciales. Por ello, algunos pilotos alemanes les han disparado, lo que ha provocado una gran indignación (aunque, en mi opinión, estaban en su derecho). Afortunadamente, la mayoría de los pilotos alemanes respeta la vida de esos hombres indefensos.


      Peter Townsend, capitán de grupo y piloto de la RAF:


      De acuerdo con las reglas de la guerra, estaba justificado matar a un piloto que podía volver a combatir. Pero pocos entre nosotros éramos capaces de disparar a un hombre indefenso a sangre fría.


      Jack Ilfrey, capitán y piloto de caza de la Octava Fuerza Aérea de Estados Unidos:


      La ética desapareció. Las normas de la buena conducta y del correcto proceder no podían aplicarse a la profesión de piloto de caza de combate. En ella aparecía la bestia. La ley era el instinto de conservación: acaba con ese hijo de p… antes de que él acabe contigo.


      Robert M. Littlefield, teniente coronel y piloto de caza de la Octava Fuerza Aérea de Estados Unidos:


      ¿Ética en la guerra? El objetivo de la guerra es matar y herir al mayor número de enemigos posible, así como destruir todos sus suministros y comunicaciones cuanto antes. Sin embargo, cuando yo combatí, existía un acuerdo tácito de caballeros entre los pilotos de caza de la Luftwaffe y la fuerza aérea de Estados Unidos de no disparar a un aviador que descendía en un paracaídas.


      Douglas Warren, jefe de ala y piloto de caza de la RAF:


      Nunca relacioné la ética con el combate aéreo. Tenía decidido que, aunque tuviera oportunidad, nunca dispararía a un hombre en un paracaídas. No sé por qué pensaba así. Simplemente no me parecía bien hacerlo.


      Charles M. Lawson, teniente de aviación y piloto de caza de la RAF:


      Creo que la guerra saca a la luz lo mejor y lo peor de la gente. Oímos hablar de casos en los que pilotos alemanes supuestamente habían disparado a aviadores aliados que habían saltado en paracaídas. Recuerdo que uno de los pilotos de mi escuadrón, un tipo estupendo, decía que si veía a un piloto alemán flotando en un bote de goma después de que le hubieran disparado, lo atacaría desde el aire. Según su lógica, en la guerra total no se podía andar con rodeos. Yo personalmente no lo hubiera hecho, pero supongo que son las dos caras de la moneda.


      Ira Jones, piloto de caza durante la Primera Guerra Mundial:


      Mi costumbre de atacar a los hunos [alemanes] que se lanzaban en paracaídas provocó discusiones caóticas. Algunos oficiales que venían de ambientes como el de Eton o Sandhurst pensaban que era «antideportivo» hacerlo. Yo, que no fui a un colegio privado, no tenía tantos escrúpulos. Solo les recordaba que estábamos luchando en una maldita guerra y yo intentaba vengar a mis compañeros.


      Eddie Rickenbacker, capitán y piloto de caza estadounidense de la Primera Guerra Mundial:


      A partir de ese día, decidí que nunca dispararía a un huno que estuviera indefenso, independientemente de lo que él hubiera hecho en mi lugar. He olvidado lo que me llevó a tomar esta decisión e incluso a anotarla en mi diario. Fue muy al principio, cuando tan solo había participado en unos pocos combates aéreos. Pero para los aviadores americanos la guerra siempre fue una cuestión de deportividad, y la voluntad de jugar limpio impide a un deportista considerar el asunto desde otra perspectiva, incluso en caso de vida o muerte. Sea como fuere, no recuerdo a ningún aviador americano amigo mío que incumpliera esta norma ni una sola vez.


      Roger Hall, oficial piloto, piloto de caza de la RAF:


      Vi cómo el Hurricane se ponía boca abajo y desparecía. El piloto se alejaba del aparato envuelto en llamas. Cuando el Hurricane empezó a caer en picado, abrió el paracaídas, pero, inmediatamente el fuego alcanzó la tela. El piloto, que para entonces había conseguido librarse de las llamas de su cuerpo, trataba desesperadamente de trepar por las cuerdas del paracaídas antes de que se quemaran. Contemplé la escena con hipnótico desapego, dando vueltas en círculo por encima de él, sin poder apartarme. Me alegré al ver que se apagaban las llamas y el paracaídas funcionaba correctamente. Sentí un gran alivio en lo más profundo de mi ser, pero duró poco.


      Aparecieron dos 109 por debajo de mí. Venían del norte y volaban muy rápido hacia el sur; creo que intentaban llegar a Francia sanos y salvos.


      Me despreocupé del piloto que colgaba del paracaídas y desvié la atención a los 109 que ascendían despacio. Consideré que había llegado el momento de derribar mi primer avión y di la vuelta para lanzarme en picado sobre ellos. Durante el descenso, mantenía la mirada fija en los 109 que tenía delante, que se desviaban mucho, porque yo me dirigía hacia ellos en vertical. El primer 109 estaba disparando e intenté averiguar cuál era su blanco, pero no vi ningún otro avión cerca de él. Entonces, en una fracción de segundo que me pareció una eternidad, me di cuenta de todo: estaba disparando al piloto que descendía en paracaídas y no podía fallar.


      Vi cómo las balas trazadoras y los proyectiles le atravesaban el cuerpo, que se doblaba por el impacto como una navaja que se cierra, como una brizna de hierba que se arquea al contacto con la hoja de la guadaña. Me encontraba demasiado lejos para poder impedirlo y ya era demasiado tarde para prestar ayuda. En ese momento, la expresión metafórica to see red * se hizo realidad para mí, porque el rojo que veía era el de la sangre del piloto que manaba a borbotones por todas las partes de su cuerpo.


      Creía que al final se le desprendería el tronco y se le verían las entrañas colgando en el aire, pero, milagrosamente, conservó el cuerpo de una pieza. Sus manos, que un segundo antes se aferraban a las cuerdas salvadoras del paracaídas, se habían relajado y colgaban flácidas a los lados. Todo su cuerpo estaba flácido, como el de un hombre recién ahorcado, con la cabeza apoyada en el hombro, completamente cubierto de sangre. Era una sangre roja, copiosa y caliente que había discurrido por sus venas durante no más de diecinueve o veinte años. Una sangre que, finalmente, teñía el rostro de ese joven inglés que miraba hacia abajo, pero que ya no veía el suelo de su tierra patria.


      Richard E. Turner, capitán y piloto de caza de la Octava Fuerza Aérea de Estados Unidos:


      Vi frente a mí al piloto del 109 al que había disparado unos minutos antes descendiendo en paracaídas. Dirigí el avión hacia él y ajusté el mando del arma en el modo «solo cámara» para hacer una foto. Pero entonces recordé que este mecanismo tenía fama de ser un desastre porque disparaba las armas, así que me contuve y no fotografié a mi víctima. En lugar de eso, me desvié y pasé a 30 pies del piloto. Supongo que cuando me vio venir derecho hacia él creyó que le iba a disparar, porque se irguió y cruzó los brazos delante de la cara como para protegerse de las balas. Cuando vio que me apartaba sin dispararle y haciendo oscilar las alas al pasar, empezó a agitar los brazos y a sonreír como un gato de Cheshire. Mientras ascendía pensé que, ya que me había proporcionado mi décima victoria, se merecía un golpe de suerte. Deseaba que viviera para que hiciera correr la voz de que los americanos no disparaban a los pilotos indefensos que descendían en paracaídas. A lo mejor los alemanes nos imitaban.


      Galland sonreía al recordar que, en tiempos del gran Reich alemán, los altavoces solían machacar los oídos con una canción que los pilotos detestaban: Bomben auf En-ge-land [bombas sobre Inglaterra]. Los alemanes habían iniciado ya la tercera fase de la batalla de Inglaterra, que discurrió entre el 8 de agosto y el 7 de septiembre de 1940. Su objetivo era la completa destrucción de la fuerza aérea británica en tierra, enviando a sus bombarderos en oleadas. También en esta ocasión, Galland pensaba que los alemanes estaban en desventaja por el limitadísimo alcance de sus cazas y recordaba que, hasta ese momento, la batalla sobre territorio británico se había reducido a un área que suponía menos del diez por ciento de la isla. En el noventa por ciento restante, la RAF podía construir y reparar aviones, entrenar a los pilotos, acumular reservas y formar nuevos escuadrones para rearmar y recuperar la fuerza aérea británica sin prácticamente ninguna interferencia alemana. Y para pasar a la acción, la RAF solo necesitaba dictar el rumbo a sus unidades y apoyarlas en un área relativamente limitada alrededor de Londres. Las dificultades de la Luftwaffe para llevar a cabo su misión se incrementaban por la falta de un bombardero de largo alcance eficaz. Si los alemanes hubieran dispuesto de ese avión, podrían haber atacado gran cantidad de objetivos en cualquier punto de Gran Bretaña, impidiendo que la RAF se recuperara de sus pérdidas. Un aspecto positivo del limitado alcance de la aviación alemana era que la capital se encontraba dentro de la parte del territorio inglés a la que la Luftwaffe tenía acceso, el extremo sudeste. Londres, una de las ciudades más grandes del mundo, estaba al alcance de los bombarderos alemanes con escolta. La ciudad era un objetivo muy tentador, pues tenía un gran puerto, era un centro de armamento y de distribución y también la sede del Alto Mando británico.


      La cuarta fase de la batalla de Inglaterra empezó el 7 de septiembre. Hermann Goering acudió de nuevo a la costa del Canal de la Mancha para dar la orden de partida a más de mil aviones, bombarderos, Stuka, cazas y destructores. La mayor flota aérea reunida hasta la fecha iniciaba una gran incursión sobre Londres. Fue el primero de los treinta y ocho ataques a gran escala que llevaron a cabo los alemanes sobre la capital británica. Los objetivos eran las instalaciones portuarias y los depósitos de combustible del Támesis. En los bombardeos posteriores, la carga arrojada en cada ataque fue de unas 500 toneladas de media. La encargada de lanzarlas solía ser una fuerza de bombarderos compuesta por entre cincuenta y ochenta aviones escoltados por un ala de caza.


      Galland:


      La reunión de bombarderos y de cazas tuvo lugar en las proximidades de nuestros aeródromos de caza, en un punto dado de la costa, a una altura determinada y a la hora cero. A veces, los bombarderos llegaban tarde. En ese caso, los cazas se unían a otra formación de bombarderos que ya tenían escolta y que, por lo tanto, volaba con doble protección, mientras que la formación que se había retrasado solo podía o dar la media vuelta o realizar un ataque sin escolta, lo que a menudo suponía sufrir grandes pérdidas. Esas reuniones no podían contar con la ayuda de la radio ni del radar; incluso nuestra comunicación interna fallaba la mayor parte del tiempo. Estas dificultades aumentaron con el empeoramiento del tiempo en otoño y al final se convirtieron en una tragedia.


      Todas las formaciones debían tomar el camino más corto a Londres, porque los cazas de escolta solo disponían de reservas para 10 minutos de combate. Por eso era imposible realizar maniobras de distracción a gran escala o evitar las zonas de artillería antiaérea británica. La barrera antiaérea alrededor de Londres era bastante sólida y hacía difícil que nuestros bombarderos alcanzaran el objetivo. Las barreras de globos cautivos que rodeaban los cielos de la capital impedían los bombardeos a poca altura. El grueso de los cazas ingleses se dirigía al encuentro de los atacantes alemanes justo antes de que estos alcanzaran su objetivo. No me consta que alguna vez consiguieran evitar que los bombarderos alemanes llegaran al blanco, pero causaban grandes pérdidas tanto en los bombarderos como en los cazas que los escoltaban.


      En una ocasión, cuando regresaba de Londres tras una de estas incursiones, Galland divisó una formación de doce Hurricane al norte de Rochester y la atacó por detrás, desde una altura de 2.500 pies. Disparó cuando se encontraba a una distancia mínima de un avión que volaba en la cola de la formación. Varios trozos del aparato salieron despedidos. Dada su mayor velocidad, Galland se encontró de pronto en medio de la formación de aviones Hurricane. Inclinó un poco el morro y disparó a otro caza enemigo, que no respondió al ataque. Cuando se alejaba, vio a dos pilotos descendiendo en paracaídas.


      Galland acudió a Berlín para recibir las Hojas de Roble en la Cruz de Caballero. El propio Hitler le impuso la condecoración en la nueva cancillería del Reich. Los dos se habían visto en una ocasión anterior, al regreso del piloto de la Legión Cóndor de España, en una recepción multitudinaria. Pero en esta ocasión se trataba un encuentro privado, los dos a solas. Galland recuerda haber mantenido una larga conversación. «La primera vez que lo vi, no me impresionó mucho (…): bajo, con la tez grisácea y de complexión no muy fuerte. No me dejó fumar ni me ofreció algo de beber. Sabía poco de la fuerza aérea y su conocimiento del combate era nulo. No podía pensar en tres dimensiones. Era un militar de tierra». El piloto alemán expresó a Hitler su admiración por el enemigo británico y el desprecio que le merecían los comentarios de la prensa y la radio alemanas, totalmente falsos e insidiosos, en los que se hablaba de la RAF con altivez. Tras comunicarle sus impresiones, Galland esperaba que Hitler se enfadara o le contradijera, pero el Führer escuchó con atención y luego le dijo que estaba totalmente de acuerdo con él. Le confesó que le había resultado muy difícil tomar la decisión de lanzar la campaña de Inglaterra, pues profesaba una gran admiración por el pueblo británico. Le dijo que era una «tragedia histórica de carácter mundial». Aseguró que no había podido evitar la guerra «a pesar de todos sus sinceros y desesperados esfuerzos» y que, si Alemania salía vencedora, «la destrucción de Gran Bretaña crearía un vacío imposible de llenar». Hitler también manifestó a Galland su «simpatía por la raza inglesa, por la clase política y por los que dirigían su economía, que, a lo largo de los siglos, han sentado unas bases mucho más amplias que las dispuestas por Alemania hasta entonces. La situación política inglesa, favorecida por las circunstancias, está cien años por delante de la alemana». A su entender, «todas las virtudes que acumula una raza ilustre a lo largo del tiempo se manifiestan en los momentos críticos de su historia, como el que ahora atraviesa Inglaterra».


      Tras su reunión con el líder nazi, Galland fue a ver a Goering a su residencia de caza en Rominterheide. Allí se encontró con Mölders que le dijo que Goering le había retenido allí tres días y que estaba impaciente por reincorporarse al mando del ala de caza 51 en el Canal de la Mancha para seguir combatiendo. El Reichsmarschall también le había dicho que pretendía retenerle al menos tanto tiempo como a él. Enseguida apareció Goering vestido, según Galland, «con una cazadora de gamuza sobre una camisa de seda con mangas abullonadas, botas altas y, en el cinturón, un cuchillo de caza del tamaño de una espada de los antiguos pueblos germánicos». El Reichsmarschall estaba de excelente humor. Parecía que había olvidado el mal recuerdo del último encuentro y las preocupaciones que la Luftwaffe le causaba en la batalla de Inglaterra. Dio permiso a Galland para cazar uno de sus majestuosos ciervos conocidos como los «ciervos del Reichsjägermeister» y reconoció que había prometido a Mölders retenerlo allí al menos tres días para darle ventaja en la carrera de los ases de la aviación alemana por lograr el mayor número de aviones derribados. Sin embargo, a las diez de la mañana del día siguiente, Galland ya había cazado el ciervo y no había un motivo de peso para que se quedara en el pabellón de caza. Pero Goering mantuvo la palabra dada a Mölders y le obligó a permanecer allí los tres días, mientras él recibía los últimos informes de los jefes del segundo y tercer grupo de la fuerza aérea en la batalla de Inglaterra. No eran nada halagüeños: en el último ataque a Londres se habían producido muchas bajas. Goering, que estaba muy afectado, cedió y permitió a Galland regresar al frente llevándose consigo el ciervo.


      En noviembre de 1940, el ministro de Asuntos Exteriores soviético, V.M. Molotov, viajó a Berlín para mantener conversaciones con Hitler. Su gobierno pedía vía libre para actuar en Finlandia y en los países bálticos, así como para ocupar parte del territorio rumano y toda Bulgaria. Además reclamaba un acceso al Bósforo. Hitler consideró que aceptar estas exigencias era como abrir las puertas del mundo occidental al bolchevismo. No podía ceder ante Stalin y no estaba dispuesto a permitir que la campaña en el oeste por la supremacía aérea interfiriera en su objetivo principal en la guerra: la total destrucción del bolchevismo. Por eso concentró casi toda su atención en el este.


      La cuarta fase de la batalla de Inglaterra terminó el 20 de octubre, con el fin de la campaña de bombardeo diurno. Entonces comenzó el bombardeo nocturno. Se iniciaba un nuevo período de prueba para la aviación de caza alemana que iba a convertir parte de sus aparatos en «cazabombarderos». Según Galland, el Alto Mando de la Luftwaffe tomó esta decisión de acuerdo con la siguiente lógica: dado que los cazas no era capaces de ofrecer suficiente protección a los bombarderos, tendrían que lanzar las bombas ellos mismos. La misión iba a ser una solución provisional mientras se organizaba una gran campaña de bombardeos nocturnos contra Inglaterra. Galland creía que el nuevo uso de los cazas como bombarderos no era una decisión militar sino política. Y, aun reconociendo el valor del cazabombardero en determinadas situaciones, siempre y cuando hubiera cazas de sobra, consideraba que debilitaba al arma de caza en lugar de fortalecerla, lo que era contrario al objetivo esencial de Alemania: obtener la superioridad aérea sobre Inglaterra.


      Cada una de las siete alas de caza que participaban en la batalla de Inglaterra recibieron la orden de transformar en cazabombarderos un escuadrón por ala o un escuadrilla por escuadrón, es decir, un tercio de los aviones de caza. Esa fue probablemente la prueba más dura de toda la guerra para la moral de los pilotos de caza. Galland consideraba que él y sus compañeros habían hecho todo lo posible para enfrentarse y superar a la aviación de caza británica, que era agresiva y muy capaz. No se habían cansado de pedir depósitos desechables de combustible más grandes, que hubieran permitido escoltar con éxito a los bombarderos en más ocasiones, lo que habría obligado a los cazas de la RAF a permanecer más tiempo sobre territorio inglés. Ahora tenían que operar con solo dos tercios de sus aviones de caza. Y, en total, Alemania disponía de menos de doscientos cincuenta cazabombarderos.


      El Bf-109 reconvertido llevaba una única bomba de alta potencia de 500 libras, mientras que el Me-110 contaba con dos bombas de 500 libras y cuatro de 100. Los pilotos sabían que con esta carga tan ligera la capacidad de destrucción era pequeña y podía ser aún menor, porque casi no habían tenido tiempo de aprender a lanzarlas. Muchos lanzaron su primera bomba durante un ataque real sobre Londres u otros objetivos en Inglaterra.


      Al principio de estas misiones, los cazabombarderos volaban juntos en formaciones normales de bombarderos, acompañados por los cazas de escolta. Pero enseguida se comprobó que esto no era seguro, porque los cazas enemigos centraban toda su atención en los cazabombarderos. Entonces estos se dispersaron entre la formación de cazas de escolta. Esto entorpeció aún más el trabajo de los cazas, que tuvieron que reducir su velocidad, régimen de ascenso y maniobrabilidad para adaptarse a los pesados cazabombarderos de los que dependían en términos operativos. Como cabía esperar, Goering se mostró muy disgustado con los pilotos de caza. Les reprochó que primero hubieran fracasado en sus tareas de escolta a los bombarderos y ahora se opusieran a hacer lo propio con los cazabombarderos, y subrayó que el cambio en el modo de operar era consecuencia de su incapacidad para desempeñar correctamente su misión anterior. Les dijo que, si no eran capaces de escoltar a los cazabombarderos, lo mejor era desmantelar totalmente la aviación de caza. Las ya deterioradas relaciones entre los pilotos de combate y el Alto Mando de la Luftwaffe empeoraron. Los pilotos habían luchado durante varias semanas con brillantez y coraje en una batalla encarnizada en la que se habían anotado muchas victorias y habían sufrido pérdidas abrumadoras. Por ello, a partir de ese momento, muchos pilotos jóvenes empezaron a criticar abiertamente al Alto Mando de la Luftwaffe.


      Al final, la acción de los cazabombarderos se redujo a unos pocos ataques molestos. Esto, sumado al empeoramiento del tiempo en el Canal de la Mancha a medida que avanzaba el otoño, llevó a la suspensión de los ataques diurnos a Londres después de seis semanas. Los ataques nocturnos estaban a punto de empezar, pero la aviación alemana de caza no iba a participar en ellos. Entre los objetivos de las incursiones no solo estuvo la capital, sino también ciudades más lejanas como Birmingham, Liverpool, Manchester, Southampton, Edimburgo, Glasgow y otras. No hubo necesidad de instruir a las tripulaciones en la técnica de bombardeo nocturno, porque ya habían recibido esa formación en tiempos de paz. Las tripulaciones diurnas se convirtieron en nocturnas y volaban con el mismo avión que habían utilizado en sus incursiones a plena luz del día. Casi de inmediato empezaron a lanzar cada noche más de 1.000 toneladas de bombas sobre los blancos.


      La mayor parte de los ataques se realizaban a una altura de entre 9.000 y 18.000 pies. Los bombardeos no solían ser precisos debido a las malas condiciones atmosféricas en las zonas atacadas. El ataque de precisión estaba por llegar. La navegación era buena pero desigual. En esta fase no hubo oposición al ataque nocturno, pero el armamento antiaéreo, especialmente el que defendía el área de Londres, disparó mucho acero y creó alarma en las tripulaciones alemanas, a pesar de que causó pocas bajas. En conjunto, los alemanes consideraron razonables las pérdidas de aviones y de tripulantes sufridas durante esta fase final de la batalla de Inglaterra, causadas por el mal tiempo y por las defensas terrestres. Los ataques continuaron disminuyendo hasta que, en abril de 1941, se redujeron al mínimo.


      A primera hora de la tarde del 10 de mayo de 1941, sonó el teléfono del despacho de Galland. Un Goering muy alterado le ordenaba despegar inmediatamente en compañía de toda su ala. Como era casi de noche, no había informes de incursiones enemigas en la costa francesa y así se lo dijo al Reichsmarschall, que gritó: «¿A qué vienen las incursiones enemigas? ¡Tiene que detener un avión en vuelo! El lugarteniente del Führer se ha vuelto loco y está volando a Inglaterra en un Me-110. Hay que derribarlo». Galland se informó de cuánto hacía que había despegado y cuál era el rumbo previsto. Goering le pidió que le llamara personalmente a su regreso. El primer problema para Galland era que estaba anocheciendo y le constaba que varios Me-110 estaban realizando vuelos de prueba para futuras salidas nocturnas. No había manera de saber cuál de los 110 era el de Rudolf Hess. Por eso decidió hacer un esfuerzo simbólico y ordenó que cada capitán de escuadrón enviara uno o dos aviones.


      Galland sabía que Hess había despegado de la fábrica de Messerschmitt, en Augsburgo. Hess había sido piloto durante la Primera Guerra Mundial, pero Galland creía que las posibilidades de que el lugarteniente del Führer lograra alcanzar las Islas Británicas eran escasas. Así se lo comunicó a Goering cuando lo llamó para informarle de que no habían conseguido interceptar el avión. También le dijo que si Hess lograba cruzar el Canal de la Mancha, los Spitfire lo derribarían. Mientras tenía lugar esta llamada, el M-110 pilotado por Hess se había quedado sin combustible cerca de Paisley, en Escocia. El mandatario alemán se había visto obligado a saltar en paracaídas y había sido detenido por un campesino armado de una horca.


      Dos días después, se emitió el siguiente comunicado oficial del partido nazi:


      Hace poco, el miembro del partido Rudolf Hess logró hacerse con un avión desobedeciendo las estrictas órdenes del Führer que le prohibían terminantemente volar debido a una enfermedad que había ido empeorando con los años. El 10 de mayo, sobre las seis de la tarde, partió en un vuelo desde Augsburgo del cual todavía no ha regresado (…) De los papeles que ha dejado se desprende que albergaba la ilusión de lograr la paz entre Alemania y Gran Bretaña gracias a su intervención personal a través de sus contactos en Inglaterra.


      No hubo una fecha que marcara el final. La batalla de Inglaterra había terminado. La Luftwaffe no había salido derrotada, pero los jóvenes pilotos de caza de la Royal Air Force habían evitado la invasión y la conquista del país. En la primavera de 1941, la atención de Hitler, Goering y la Luftwaffe estaba puesta en otra parte. Durante la tercera semana de mayo, los alemanes invadieron Creta con la indispensable contribución de la de la fuerza aérea. La operación se consideró un gran éxito y, de vuelta en Berlín, el doctor Goebbels, ministro de Propaganda, presentó la conquista de Creta como un ensayo general de la «inminente invasión de las Islas Británicas». Mientras, en París, el Reichsmarschall Goering se dirigió a todos los mandos de la Luftwaffe que se hallaban en Francia. Les dijo que la batalla de Inglaterra había sido solo un preludio de la derrota final del enemigo británico, que la operación se llevaría a cabo mediante un «inmenso rearme de la fuerza aérea y la intensificación de la guerra submarina para finalizar con la invasión de las Islas Británicas».


      Galland y los demás jefes creyeron que seguía en marcha la operación León Marino o una versión actualizada de la misma. Después del discurso, Goering se llevó aparte a Galland y a Mölders y, frotándose las manos con regocijo, les confesó que todo lo que acababa de decir era una mentira, una treta para ocultar el verdadero plan del Alto Mando: la inminente invasión de la Unión Soviética. Para Galland esa era la peor de las noticias: librar la guerra en dos frentes y luchar contra la Unión Soviética, con sus enormes recursos naturales y su inmenso potencial humano, en un momento en que el poder militar alemán había demostrado ser insuficiente para conquistar Inglaterra.


      El lema de un piloto de caza siempre ha sido «cúbrete las espaldas», asegúrate de que no tienes al enemigo detrás. Eso era y sigue siendo fundamental. Galland recordó entonces lo que Hitler le había dicho a él personalmente y había repetido en el discurso pronunciado en Navidad a los hombres de la JG-26: «Evitad la guerra en dos frentes y eliminad a un enemigo después de otro». Solo tenían una baza a su favor: la fuerza aérea soviética que, aun siendo numerosa, era muy inferior a la Luftwaffe en tecnología y personal. Según Galland, por entonces, en la Luftwaffe casi todos creían que «bastaría con derribar al capitán de una escuadrilla para que el resto de los inexpertos pilotos se perdiera en el camino de regreso. Se les podría disparar como en un campo de tiro al plato». Galland estaba visiblemente conmocionado y horrorizado por el plan de invasión. «¿Y qué pasa con Inglaterra?», preguntó a Goering. Este se limitó a responder haciendo un gesto de desdén con la mano. El Reichsmarschall le dijo que la campaña en el este quedaría resuelta en dos o tres meses. El plan era el siguiente: Mölders se dirigiría al frente oriental durante las primeras cuatro o seis semanas y, luego, las alas de caza 2 y 26 irían al este para relevarle. Al concluir la reunión, Galland y Mölders juraron no revelar el verdadero plan. Galland regresó a su base situada cerca del Canal de la Mancha muy preocupado y sin poder hablar de sus problemas con nadie.


      La RAF inició la llamada «Nonstop Offensive» [ofensiva sin interrupciones]. Al principio fueron barridos de aviones de caza sobre objetivos alemanes en el continente. Pero pronto pasaron al bombardeo con escolta de caza. Galland no veía un objetivo estratégico claro en estos ataques; los papeles se habían invertido. Ahora el enemigo era el que atacaba y la Luftwaffe la que se defendía. Por entonces, la JG-26 logró su victoria número quinientos y Galland recibió la felicitación del Feldmarschall Sperrle. A fin de año, ya se había doblado esa cifra, pero, con el traslado de una gran parte de la aviación de caza alemana al frente oriental, la defensa del Canal de la Mancha se debilitó y la Royal Air Force aprovechó la oportunidad para conquistar la superioridad aérea en la zona.


      Sobre las 12 horas del 21 de junio, un día cálido y soleado en la costa del Canal de la Mancha, los radares alemanes detectaron la aproximación de una gran formación de aviones enemigos compuesta de bombarderos Bristol Blenheim con una escolta de unos cincuenta Spitfire y Hurricane que volaban hacia un blanco: el aeródromo de Arques, cerca de Saint-Omer. Galland envió inmediatamente a sus tres escuadrones al encuentro de la formación enemiga. En la batalla se produjeron muchas bajas en los dos bandos.


      A las 12.24 horas, Galland, que volaba al frente de la unidad principal del ala, divisó la formación británica que acababa de bombardear el aeródromo. Desde una altura superior a la de los bombarderos enemigos, se lanzó a través de los cazas británicos y maniobró para acercarse y disparar a un Blenheim situado en el extremo de la última línea de la formación. El bombardero se incendió y Galland vio que una parte de la tripulación se lanzaba en paracaídas. El piloto alemán llevaba 8 minutos de vuelo. Era su victoria número sesenta y ocho.


      Galland se preparó para un segundo ataque. Esta vez el objetivo era un bombardero de la primera línea de la formación. Disparó desde corta distancia. El motor de estribor del Blenheim ardió en llamas desprendiendo un espeso humo negro. El bombardero se alejó lentamente de la formación. Dos miembros de la tripulación saltaron del avión y se abrieron sus paracaídas. Se acababa de anotar la victoria número sesenta y nueve.


      Cuando aún no se había recuperado de este combate, unas balas trazadoras pasaron por encima de la cabina de Galland. El piloto intentó deshacerse de su perseguidor realizando un cerrado giro descendente con el 109. Pero las balas del Spitfire ya habían alcanzado el radiador derecho y el humo, o el refrigerante, dejaban un rastro detrás del avión. En tan solo unos segundos, el motor se agarrotó y se paró. Pero su suerte se mantuvo intacta. Vio que estaba justo encima del aeródromo de Calais-Marck y podía depositar en tierra el Messerschmitt realizando un aterrizaje forzoso suave. Galland salió ileso y 30 minutos después ya estaba de vuelta sano y salvo en su propio aeródromo.


      El día deparó más emociones. A las cuatro de la tarde volvió a sonar la alarma. Otra gran formación enemiga se aproximaba desde el Canal de la Mancha. Galland y todos los pilotos de los cazas de la JG-26 en condiciones de volar salieron a interceptar el ataque. Sin embargo, esta vez Galland no contaba con su ayudante habitual que, como él, había sido alcanzado durante la misión del mediodía, pero que, a diferencia de Galland, aún no había regresado a la base. Ya en vuelo, Galland se unió a los aviones del I/JG-26 al sudeste de Boulogne. Casi de inmediato se encontraron con una formación de Spitfire. Galland alcanzó a uno de los elegantes cazas británicos, que se precipitó envuelto en llamas, proporcionándole su victoria número setenta. Como no tenía un ayudante que atestiguara el derribo, optó por observar su caída y registrarla por sí mismo. No fue una buena decisión.


      Algo duro me golpeó en la cabeza y en el brazo. Mi avión se encontraba en un estado deplorable. Los proyectiles de cañón habían desgarrado las alas. Sentado en mi aparato, me asomaba al vacío. El lado derecho del fuselaje había volado por los aires. El depósito de combustible y el radiador chorreaban. Instintivamente retrocedí hacia el norte. Ya casi tranquilo, comprobé que, aunque mi Me estaba muy dañado, seguía volando y respondía bastante bien con el motor detenido. Entonces pensé que la suerte volvía a estar de mi lado y que podía intentar regresar planeando. Me encontraba a 18.000 pies de altura.


      Me sangraban el brazo y la cabeza, pero no sentía ningún dolor. No había tiempo para eso. Afortunadamente, no tenía ningún órgano vital dañado. Una detonación seca me sacó de mis reflexiones. El depósito, que hasta ese momento se había ido vaciando mansamente, acababa de explotar. Las llamas envolvieron inmediatamente todo el fuselaje. El combustible encendido entró en la cabina. El calor se hacía insoportable. Solo tenía una idea en la cabeza: salir cuanto antes de allí. El mecanismo de apertura del techo de la cabina no funcionaba, debía de estar atascado. ¿Iba a quemarme vivo allí dentro? Me desabroché el cinturón. Intenté abrir la bisagra de la cúpula. La presión del aire era demasiado fuerte. Las llamas me rodeaban. ¡Tenía que abrirla! ¡No podía achicharrarme ahí dentro! ¡Qué horror! Fueron los segundos más terribles de mi vida. Hice un último esfuerzo y empujé el techo con todo mi cuerpo. Por fin se abrió y salió despedido por la fuerza del aire. Yo ya había levantado el morro del avión. Empujé la palanca de mandos, pero no conseguí salir propulsado fuera de ese ataúd en llamas que tan solo unos minutos antes todavía era mi querido y fiel Me-109. El paracaídas sobre el que me había sentado se quedó trabado en la parte fija de la cúpula de la cabina. Para entonces, todo el avión estaba en llamas y me arrastraba en su caída. Pasé un brazo alrededor del mástil de la antena y tiré. Empujé con los pies por todos lados, pero nada. ¿Iba a morir cuando ya había conseguido liberarme a medias? No sé cómo, pero al final lo conseguí. De repente, estaba cayendo. Di varias vueltas en el aire. Gracias a Dios. Con los nervios, estuve a punto de accionar el arnés de desprendimiento rápido en lugar de la cuerda del paracaídas. En el último momento me di cuenta de que estaba liberando el cierre de seguridad. Nuevo susto. El paracaídas y yo hubiéramos aterrizado por separado. Noté un tirón y me hallé colgando del paracaídas como un péndulo. Fui cayendo lenta y suavemente hacia el suelo.


      Debajo de mí, una columna de humo negro señalaba el lugar donde se había estrellado mi Me. Normalmente debería haber aterrizado en el Bosque de Boulogne como un mono en un árbol, pero el paracaídas solo rozó un chopo y se plegó. Afortunadamente, toqué tierra en un prado blando y cenagoso. Había llevado mis nervios y energías al límite y me derrumbé. Me sentí como un perro apaleado. Estaba herido. La cabeza y el brazo me sangraban mucho. Me había torcido un tobillo. Me dolía y se me estaba inflamando. No podía caminar ni mantenerme en pie. Aparecieron unos campesinos franceses con cara de pocos amigos y por fin me llevaron a una granja. Los primeros alemanes que vi fueron unos hombres de la Organización Todt que trabajaban en una obra cercana. Me metieron en un coche y me llevaron de regreso a mi base en Audembert.


      Otra de las experiencias memorables de Galland tuvo lugar durante el caluroso verano de 1941, cuando llegó el teniente coronel (y más tarde coronel) Douglas Bader, el famoso as de la aviación al que le faltaban las dos piernas. Bader había sido derribado en un combate aéreo en el Paso de Calais. Tras su captura, el piloto inglés estaba ansioso por saber quién lo había alcanzado. Por entonces, tanto los británicos como los alemanes tenían en sus escuadrones muchos alféreces que operaban como pilotos. Cuando ya llevaba un tiempo como prisionero, el piloto inglés confesó a Galland que la idea de que pudiera haber sido abatido por un suboficial le resultaba intolerable (es interesante observar que lo mismo les ocurría a muchos pilotos alemanes derribados, que preferían creer que habían sido alcanzados por un Spitfire que por un Hurricane). En el encuentro de los cazas alemanes con el ala de Bader, el día en que el inglés había sido derribado, el propio Galland había abatido dos aviones. El as alemán estaba convencido de que el derribo de Bader había sido obra de uno de los jóvenes oficiales alemanes. Pero, como no había modo de saber quién se había anotado la victoria, Galland, como buen anfitrión, decidió no ofender a Bader: escogió a uno de los pilotos que había participado en el combate, un apuesto y joven teniente, y se lo presentó como su vencedor. Bader saludó con agrado al joven alemán.


      Galland y su gente estaban encantados de que el legendario Douglas Bader hubiera caído literalmente en sus manos y disfrutaban acogiendo por un tiempo al as de la aviación enemiga antes de enviarlo a un campo de prisioneros. En una de sus primeras conversaciones, Bader le describió así su combate el día en que fue derribado:


      Vi piezas que salían despedidas de mi cacharro. El morro se inclinó hacia abajo. Miré a mi alrededor: la parte trasera del avión casi había desaparecido (…). Solo me quedaba salir lo más rápido posible, pero eso era algo más fácil de decir que de hacer, sobre todo porque el avión caía en vertical y empezó a girar sobre sí mismo. Me puse en pie y empujé con las manos. Ya tenía una pierna fuera. La otra, la derecha, estaba atrapada dentro. Di un tirón y el avión dio otro. Inmediatamente después, caía por el aire sin mi pierna derecha ¡que descendía en compañía del avión!


      Bader se refería, evidentemente, a las piernas ortopédicas que llevaba desde un tremendo accidente de avión que había sufrido en 1931. Cuando el paracaídas lo depositó con rudeza en la campiña francesa, sintió un intenso dolor: la pierna artificial que le quedaba se le había clavado en el cuerpo a consecuencia del impacto. Cuando llegó al hospital de Saint-Omer, enseguida preguntó por sus prótesis. La pierna izquierda estaba allí, junto a la cama, pero no la derecha. Bader pidió que la buscaran entre los restos de su Spitfire. Los alemanes la encontraron, pero en muy mal estado. Galland consiguió que uno de sus mecánicos la arreglara y, al poco, el inglés ya intentaba caminar por las salas del hospital. Le habían asignado una habitación privada, pero él pidió que lo trasladaran a una sala común para estar con otros pilotos británicos que también habían sido derribados.


      Cuando Bader se recuperó lo suficiente como para viajar, Galland le envió su flamante coche oficial para que lo trasladara a la base con toda ceremonia. Allí tomó el té con los oficiales y los jefes de la JG-26. Según Galland, Bader estuvo encantador y se mostró muy cordial, pero no bajó la guardia en ningún momento ni proporcionó la más pequeña información de índole militar. No tenía por qué preocuparse. Galland y sus oficiales tenían estrictamente prohibido interrogar a ningún prisionero a su cargo. Aun así, antes de que llegara el piloto de la RAF, Galland había ordenado a las personas a su cargo que no le hicieran preguntas relacionadas con la guerra y la estrategia.


      Poco a poco, Bader se fue relajando en compañía de sus anfitriones alemanes y aceptó la invitación de Galland a dar un paseo por las instalaciones. Bader pidió a Galland que lanzase un mensaje sobre territorio inglés para decirle a su mujer que estaba bien y pedir que le enviaran sus piernas de repuesto, un uniforme mejor, algo de tabaco y su pipa. Durante el paseo, llegaron hasta donde estaba estacionado el caza de Galland, y Bader pidió permiso para sentarse en la cabina. El alemán accedió y, una vez instalado en el asiento, Bader siguió con gran interés las detalladas explicaciones del otro piloto. En un momento dado, preguntó al alemán: «¿Puede hacerme un gran favor?». Galland contestó: «Por supuesto, siempre que esté en mi mano». «Por una vez en la vida, me gustaría pilotar un Messerschmitt. Déjeme sobrevolar el aeródromo», pidió Bader. Galland lo miró a los ojos y respondió: «Si accedo a su deseo, me temo que se escapará y me veré obligado a perseguirlo. Ahora que nos conocemos, no vamos a disparar el uno contra el otro, ¿verdad?». Los dos se rieron y Bader volvió al hospital.


      Más tarde, Galland llamó a Goering y le comunicó que Bader había pedido que le enviaran sus piernas de repuesto, a lo que este accedió. Le dijo a Galland que se pusiera en contacto con la RAF por la frecuencia de socorro y ofreció un salvoconducto a un avión inglés para que aterrizara en un aeródromo cercano a la costa y descargara el paquete para Bader. Los alemanes establecieron el contacto con los ingleses y estos confirmaron que lo habían recibido.


      Douglas Bader ató varias sábanas entre sí y se escapó por la ventana del hospital de Saint-Omer, para vergüenza y preocupación de Galland. Mientras tanto, los británicos habían visitado la costa francesa, el aeródromo de Galland y unos cuantos aeródromos más. Y, además de la caja que contenía el par de piernas de repuesto de Bader y otros objetos, habían lanzado un buen número de bombas. Es probable que, para los británicos, la caballerosidad en la guerra hubiera perdido todo su significado durante el incesante bombardeo de Londres. La caja encontrada tenía una gran cruz roja y un mensaje en alemán: «ESTA CAJA CONTIENE PIERNAS ORTOPÉDICAS PARA EL COMANDANTE BADER, PRISIONERO DE GUERRA». A Bader lo volvieron a capturar al poco tiempo, aunque posteriormente protagonizó más tentativas de fuga en Alemania.


      Si Douglas Bader era famoso entre los pilotos de la Luftwaffe, Adolf Galland lo era entre los del mando de la aviación de caza de la RAF. En Gran Bretaña era habitual ver fotos de Galland vestido de uniforme luciendo sus condecoraciones, y todo el mundo conocía su afición a los puros, el vino y la buena mesa. Los británicos consideraban a Galland un hombre muy distinguido y lo llamaban «The Fighting Fop», [el dandi aguerrido]. El 15 de abril de 1941, con ocasión del cumpleaños del general de división Theo Osterkamp, se organizó una fiesta en Le Touquet a la que estaba invitado Galland. El piloto voló a Brest, cargó una cesta de champán y langostas en su caza y despegó en dirección a Le Touquet. Le acompañaba su escolta habitual, el teniente Westphal. Su rumbo les llevó bastante cerca de la costa inglesa, por lo que se encontraron con un vuelo de Spitfire cerca de Kent que seguramente había recibido órdenes de salir al encuentro del avión enemigo que se aproximaba. Galland destruyó de inmediato uno de los aviones británicos y se dispuso a atacar a otro sin advertir que el teniente Westphal tenía un problema técnico con el avión y no podría ayudarle en caso necesario. Cambiaron las tornas a favor de los Spitfire, y Galland no tuvo más remedio que huir hacia la costa francesa con su valiosa carga. De nuevo la suerte sonrió al piloto alemán, que logró alejarse de los cazas enemigos que le perseguían. En ese momento, Galland se reprochaba no haber volado en línea recta desde Brest. Además, había perdido de vista a su escolta. Cuando estaba llegando a Le Touquet, vio una serie de destellos rojos sobre la pista de aterrizaje y al personal de tierra agitando los brazos frenéticamente. Dio una vuelta para acercase de nuevo y otra vez fue recibido con una cascada de destellos. Por fin se dio cuenta de que no había extraído el tren de aterrizaje. Probablemente había sacado sin querer las ruedas durante la huida y, luego, creyendo que estaban recogidas, había intentado extraerlas al acercarse al aeródromo, haciendo justo lo contrario. En ese momento, Galland pensó que realizar un aterrizaje sin ruedas no era modo de tratar un cargamento de champán.


      Durante la triste y sombría tarde del 17 de noviembre de 1941, Adolf Galland oyó por la radio el comunicado del Cuartel General de las Fuerzas Armadas: «Esta mañana, el Generalluftzeugmeister de la Luftwaffe, Generaloberst Ernst Udet ha sufrido un accidente mortal mientras probaba un nuevo tipo de avión. El Führer ha ordenado que se celebre un funeral de Estado en su honor». Al cabo de una hora, Galland era llamado a Berlín.


      Galland pasó esa hora recordando a Udet: su popularidad entre los pilotos de caza, su encanto carismático y buena disposición, su destreza en el vuelo y sus sesenta y dos victorias en la Primera Guerra Mundial. Rememoró cómo, en 1933, Goering había vencido su resistencia y había logrado que ayudara a la reconstrucción de la Luftwaffe. Al principio, Udet ejerció como jefe de mando de la aviación de caza. En 1936 se convirtió en jefe del departamento técnico del Ministerio del Aire y, en 1938, fue ascendido a Generalluftzeugmeister, responsable del rearme aéreo alemán. Cuando estalló la guerra en Europa, Udet, como Galland, estaba convencido de que la insistencia de la Luftwaffe en los bombarderos de alcance medio era un error y que lo que se necesitaba eran miles de aviones de caza. El poder que le otorgaba su cargo le hubiera permitido hacer mucho, pero le faltaba la capacidad de organización necesaria para triunfar en su papel. La carga fue demasiado pesada para él. Perdió su calidez y su natural encanto y se sumió en una profunda depresión. Udet no murió en un accidente aéreo, se suicidó en su casa.


      Werner Mölders, que iba a formar parte de la guardia de honor en el funeral de Ernst Udet, viajó como pasajero en un bombardero Heinkel He-111 desde Crimea a Berlín. El Heinkel se estrelló debido al mal tiempo y Mölders murió. En el accidente también fallecieron un mecánico que lo acompañaba y el piloto del bombardero. El ayudante de campo y el radiotelegrafista, que sobrevivieron, aportaron la información necesaria para reconstruir el accidente al detalle. Dos días después del funeral de Udet, Galland asistía al de su amigo Mölders. Después del servicio religioso, Goering lo llamó aparte y le comunicó que lo ascendía a jefe de mando de la aviación de caza. Galland respondió: «Mölders ha sido el mejor aviador que ha tenido la Luftwaffe. Era un hombre bueno, muy estricto con su propia conducta, por lo que esperaba la misma actitud de sus hombres. Era una persona maravillosa». Probablemente lo último que quería Galland era convertirse en oficial de Estado Mayor. Él era un cazador, un carismático aviador, eso era lo que realmente le importaba. En ese momento prometió que nunca perdería contacto con sus hombres.


      En enero de 1942, en el puerto de Brest estaban atracados el Scharnhorst y el Gneisenau, dos cruceros de combate alemanes de 28.000 toneladas, además del Prinz Eugen, de 10.000 toneladas. Desde el principio de la guerra, estos tres navíos, en conjunto, habían hundido más de un millón de toneladas de barcos británicos, entre los que se encontraban el portaaviones Glorious y el acorazado Hood (hundido por el Prinz Eugen y el acorazado Bismarck). Llevaban en Brest desde la primavera de 1941, actuando como «flota de diversión». Era una pequeña flota estática que servía para inmovilizar a una parte de la fuerza naval británica en puerto. Su presencia obligaba a los ingleses a mantener en alerta a una gran parte de su flota para proteger sus convoyes en el Canal de la Mancha y a suspender el despliegue de la fuerza naval que pretendía intervenir en el Mediterráneo contra los barcos de abastecimiento alemanes e italianos que colaboraban en la campaña del norte de África. Por eso, los poderosos acorazados amarrados en Brest eran blancos tentadores para la RAF. La mayor parte de los ataques de la aviación británica fueron infructuosos y los ingleses perdieron cuarenta y tres aviones y doscientos cuarenta y siete hombres. Y aunque el Scharnhorst sufrió daños graves como consecuencia de un ataque, los dos cruceros de combate fueron reparados.


      Mientras, la Unión Soviética, que para entonces ya era aliada de Gran Bretaña y de Estados Unidos, pedía que se abriera un segundo frente contra Alemania. Hitler creía que el nuevo frente se iba a establecer en Escandinavia y que eso podía poner en peligro el éxito de su futura ofensiva contra la Unión Soviética. La península escandinava era de especial importancia porque Alemania estaba haciendo ensayos con agua pesada en Noruega para desarrollar armas atómicas. Por eso Hitler decidió desplazar los tres acorazados atracados en Brest a Noruega, pasando por Alemania.


      Para trasladar los navíos alemanes desde el puerto francés había dos posibles rutas. La primera, alrededor de Escocia, podía conducir a un encuentro con la Home Fleet, la flota que protegía las aguas territoriales de Gran Bretaña, que estaba estacionada en Scapa Flow con al menos tres acorazados y dos portaaviones. La marina alemana consideraba imposible esta opción y no estaba dispuesta a contemplarla. La única posibilidad que quedaba era la ruta sur, a través del Canal de la Mancha, que expondría a los barcos alemanes a la amenaza de la Royal Air Force y de las unidades navales británicas, así como al fuego de la batería de costa. Los alemanes consideraron esta «carrera por el Canal» como la mejor opción, especialmente si los cazas de la Luftwaffe la apoyaban eficazmente desde el aire.


      Johannes Jeschonnek, jefe del Estado Mayor General de la Luftwaffe, informó a Galland de la misión, bautizada como Operación Thunderbolt. Pronto iba a tener lugar una reunión con Hitler para hablar de la operación, y Jeschonnek estaba convencido de que los representantes de la marina pedirían «una escolta cerrada y continua, con cobertura aérea total por una fuerza suficiente de cazas». Jeschonnek se oponía radicalmente a esa petición, porque toda la aviación de caza de la Luftwaffe en el Canal de la Mancha no superaba los doscientos cincuenta aparatos, parte de los cuales eran aviones de instrucción. Jeschonnek y Galland fueron convocados a la reunión. Goering no iba a asistir porque sabía que no podía decir no al Führer, aunque también sabía que la fuerza de caza disponible en el Canal de la Mancha era inadecuada para la misión. Jeschonnek propuso que Galland, como jefe de la aviación de caza en el Canal, asumiera la responsabilidad de planear la operación.


      La reunión tuvo lugar el 12 de enero en la «guarida del lobo», el búnker de Hitler. Asistieron el Führer; el mariscal de campo y comandante del Estado Mayor Keitel, el gran almirante Raeder, el vicealmirante Ciliax, el comodoro Ruge, los jefes de los acorazados, Jeschonnek, Galland, los ayudantes de campo y los taquígrafos. Hitler empezó resumiendo los motivos que le habían llevado a tomar la decisión de trasladar casi toda la flota alemana a aguas noruegas. Luego Ciliax expuso los puntos fundamentales del plan del almirantazgo: 1. Los movimientos de los barcos tenía que reducirse al mínimo antes de iniciar la operación. 2. Los barcos tenían que abandonar el puerto de Brest por la noche para cruzar el Canal de la Mancha de día, lo que les permitiría defenderse mejor. 3. Los barcos debían ser escoltados desde el anochecer hasta el amanecer por una fuerza de caza lo más nutrida posible. La Marina también solicitó ayuda adicional para los ataques a las bases de aviones torpedero, y Raeder insistió en que el éxito o el fracaso de la operación iba a depender únicamente de la actuación de la Luftwaffe. Jeschonnek dijo que iba a ser difícil ofrecer escolta permanente con solo doscientos cincuenta aviones, pero que también emplearía algunos cazas nocturnos al amanecer y al anochecer. A continuación, Hitler ordenó a la Luftwaffe hacer todo lo posible para garantizar la seguridad de los acorazados. Jeschonnek insistió en que no podía garantizar una protección ininterrumpida con los aviones de caza disponibles. La reunión finalizó. La operación se iba a llevar a cabo tal como estaba planeada.


      En la reunión de la Thunderbolt, Hitler había pedido absoluto secreto como prerrequisito para lograr el éxito de la operación. El Führer tenía un documento preparado que todos los asistentes debían firmar en el que prometían mantener en secreto la misión. Al acabar la sesión, Hitler le preguntó a Galland en privado si él creía que la operación tendría éxito, teniendo en cuenta que todo dependía de la protección aérea las unidades navales a su paso de por el Canal de la Mancha. Galland sopesó bien la respuesta:


      Todo depende de cuánto tiempo tengan los ingleses para movilizar a la RAF contra los barcos. Necesitamos pillarles totalmente desprevenidos y tener un poco de suerte. Mis pilotos de caza darán los mejor de sí mismos sabiendo lo que está en juego.


      La planificación y los preparativos para la Operación Thunderbolt se iniciaron en el más estricto secreto. En apariencia, los alemanes se estaban preparando para una nueva ofensiva a gran escala contra Inglaterra. La Marina alemana se refería a la futura misión con la palabra clave Cerberus, para disfrazar la operación verdadera. Tenían que simular que estaban organizando un gran despliegue en el Atlántico. El mantenimiento de esta estratagema generó un sinfín de mensajes de radio engañosos. Hasta Hitler participó en este fraude al bromear sobre su intención de decir a Mussolini que los acorazados de Brest pronto iban a zarpar rumbo al Pacífico para ayudar a los japoneses. El Führer aseguró que transmitir el mensaje a su homólogo italiano era el modo más rápido y seguro de proporcionar esa información al almirantazgo británico.


      La dirección táctica de los acorazados alemanes recayó en el vicealmirante Ciliax, como responsable los navíos. Para lograr una colaboración más fluida durante la operación, los mandos navales y de la fuerza aérea se intercambiaban oficiales de enlace. Entre el 22 de enero y el 10 de febrero se realizaron prácticas de prueba con cuatrocientas cincuenta salidas de aviones de caza. En esos días, los bombarderos de la RAF atacaron el puerto de Brest prácticamente todas las noches, pero no lograron dañar los tres acorazados que se estaban preparando para zarpar.


      Los cazas de escolta tenían previsto operar desde diferentes aeródromos para minimizar las distancias de vuelo hasta los barcos y maximizar el tiempo de permanencia en el aire, sobre los navíos. Los aeródromos eran los de Abbeville, Lille, Calais, Le Touquet, Cherburgo, Caen, Le Havre, Schiphol, Jever y Wilhelmshaven. El cuartel general de Galland se comunicaría con los diferentes aeródromos y con la flotilla del Canal de la Mancha por una frecuencia de onda corta especial y por conexiones de radio de onda larga. También iban a utilizarse nuevos métodos de interferencia y desorientación del servicio de radar enemigo que aún estaban en fase de prueba.


      Para permitir que la flotilla alcanzara la mayor velocidad posible a través del Canal de la Mancha y evitar las minas, se decidió trazar el rumbo más o menos por en medio de las aguas del Canal. Se colocaron unas embarcaciones fijas para ayudar a la navegación de los acorazados. Una flota de ochenta dragaminas limpió más de cien minas a lo largo del camino. Todas estas actividades se llevaron a cabo de noche.


      El plan de Galland para la cobertura aérea de los navíos requería establecer sucesivas oleadas de dieciséis aviones que permanecerían sobrevolando los barcos durante unos 35 minutos. Si los cazas no se encontraban con aviones enemigos durante ese tiempo, podrían permanecer 10 minutos más. Cada nueva ola de cazas tenía que llegar 10 minutos antes del relevo de modo que, durante al menos 10 minutos, la flotilla contaría con treinta y dos cazas para proteger los barcos. La tripulación en tierra de los cazas, ya de por sí muy eficaz, recibió preparación específica para reducir el tiempo de repostaje y reabastecimiento de munición de los cazas a solo 30 minutos.


      Los pilotos de los cazas tenían orden de interceptar el ataque de los aviones enemigos y, si alguno de esos aviones atravesaba la cobertura de cazas alemanes, debían atacar directamente a los acorazados, respondiendo por todos los medios a su alcance, incluido, si era necesario, la embestida. Los alemanes tenían que evitar los enfrentamientos contra aviones enemigos que se alejaran de la zona de combate. Lo único importante debía ser la protección adecuada de los acorazados.


      Para la elección de la fecha de inicio de la operación Thunderbolt se tuvo en cuenta ante todo el elemento sorpresa. Había que aprovechar las largas noches de invierno antes de que, pasado el mes de febrero, se hicieran más cortas. De modo que la misión tenía que ponerse en marcha antes de que terminara el mes. Otro factor importante a tener en cuenta eran las condiciones del agua y de la marea, que entre el 7 y el 15 del mes eran óptimas. Por último había que estar pendientes de la situación meteorológica a partir de la información que los alemanes podían obtener. El responsable de decidir la fecha de inicio de la operación Thunderbolt fue el almirante general Sallwachter, comandante en jefe del comando de la zona naval oeste. Sallwachter decidió que los barcos zarparían del puerto de Brest el 11 de febrero a las ocho de la tarde.


      Pero los servicios de inteligencia británicos funcionaron con el suficiente acierto como para alertar a la RAF del inminente movimiento de los acorazados alemanes alrededor del 11 de febrero. Durante los días anteriores, la aviación británica lanzó mil cien minas magnéticas entre Brest y las islas Frisias, al norte de Alemania. Así pues, la RAF sabía que los barcos alemanes iban a pasar por el Canal de la Mancha durante la noche y se había preparado para un enfrentamiento nocturno en algún lugar entre Dover y Calais, en el estrecho.


      Los británicos sabían que algo iba a pasar con los acorazados, pero no cuándo. Al anochecer del día 11, siete destructores alemanes se reunían cerca de la entrada del puerto de Brest para formar un perímetro de protección alrededor de las naves, que zarparon a las ocho de la tarde, como estaba previsto. Casi de inmediato, saltó la alarma aérea y los tres barcos tuvieron que volver al amarradero: se aproximaba un ataque de la RAF. Los alemanes crearon enseguida una pantalla de humo en el puerto. A medida que los bombarderos enemigos se acercaban, comenzó a resonar el fuego antiaéreo y los reflectores iluminaron el cielo nocturno en busca de los intrusos. Precedidos por el ruido de sus motores, veinte bombarderos británicos hicieron su aparición sobre el puerto de Brest, volando a una altura de entre 6.000 y 9.000 pies, y soltaron su carga de bombas, que estallaron alrededor del puerto. Entonces, la artillería de los barcos se sumó a la fiesta. Las naves volvieron a salir ilesas y, a las once de la noche, zarparon de Brest: la operación Thunderbolt-Cerberus había empezado.


      Pasados 13 minutos de la medianoche, la formación naval dobló Ushant, al oeste de Bretaña, y puso rumbo al Canal de la Mancha en el más completo silencio radiofónico. Navegaban a 30 nudos y enseguida recuperaron el tiempo perdido por culpa del ataque aéreo. Iban a alcanzar la posición prevista al amanecer, como estaba planeado. A la altura de Cherburgo, un grupo de torpederos alemanes se unió a los acorazados para reforzar el perímetro de protección. Los torpederos iban a ser relevados por una fuerza igual a todo lo largo del trayecto. Hacia las nueve de la mañana, los acorazados estaban delante de la península de Cotentin y los cazas destructores volaban por encima de la superficie del mar, donde los radares ingleses no podían detectarlos. Entonces, a la altura de Dieppe, se descubrió una zona minada que se encontraba en la trayectoria de los barcos. Los dragaminas recibieron la orden de abrir una brecha en la barrera de minas. Los barcos la atravesaron sin incidencias.
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