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二战前期美国对跨南大西洋航空战略运输的准备
孔舰磊

上海师范大学，上海，200234；

摘要：二战期间作为反法西斯阵营“兵工厂”的美国在全球范围内开辟了多条对外物资援助路线，执行这些线路

的运输方式有传统的陆运、海运以及新兴的空运。由于二战前中期的德军在西欧以及地中海地区具有显著的军事

优势，加之当时极地飞行的技术不成熟，因此美国另辟蹊径，准备开辟一条从美国南部出发经巴西东北部到非洲

西部的跨南大西洋运输航线。对此，美国于正式参战前就与泛美航空开展合作，以“机场发展项目”分别在巴西

东北部、非洲西部建设能够满足大规模飞机起降的机场以及相关的配套设施。在准备的过程之中，美国也规划了

战后商业航线的版图，并通过航空的“现代形象”提升美国在非洲的国家影响力，但其过于单边与垄断的一些行

为却也体现出其霸权主义的一面。
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引言

二战爆发后，德国采用空军与地面装甲部队相互配

合的“闪电战”在一年的时间内就击败占领了半数欧洲

国家，相继告急的局势让美国决策者意识到美国无法在

这次新的大战中独善其身。当《租借法案》通过后，美

国高层需要真正认真地考虑如何将本土生产的战略物

资运往抗击法西斯的前线。目前国内学术界对于二战期

间美国对外援助的研究主要集中于美国通过多种方式

援助苏联以及中缅印战区的“驼峰航线”；国外学术界

对于跨大西洋战略运输的研究主要集中于盟军海军护

航队与德国潜艇编队的斗争，而空运方面则主要集中于

跨北大西洋航线与盟军多次的大规模空降行动。对于跨

南大西洋航空战略运输,无论是国内外都缺乏从准备、

过程、历史意义三方面的系统性研究，美国历史学家詹

妮弗·范·弗莱克在《空中帝国:美国航空业与美国霸

权》一书中只是简短地提到了跨南大西洋航线的起始地

点以及“机场发展项目”在南美与西非的部署。因此，

本文将依托于《美国对外关系文件集》（Papers Relating

to the Foreign Relations of the United States）、

《美国国家档案》（NARA）、《泛美航空刊物》（Pan

American Air Ways）等档案，从为何要提前准备、准

备的过程去诠释美国对跨南大西洋战略运输的准备工

作。

1 美国准备跨南大西洋航空战略运输的缘由

从地理距离与二战前期的战争形式来看，美国应当

选择传统的北大西洋航线将物资输送至英国与苏联。但

美国为何要舍近求远，选择开辟一条从美国东南部出发

途径西印度群岛到巴西东北部，再跨越南大西洋到达非

洲西部的航空战略运输航线，原因在于二战前期的局势

与受到各种条件的限制。

1940 年 5月，纳粹德国实施“黄色方案”进攻西欧，

不到一个月的时间内西欧各国相继沦陷，法国战败投降，

英国地面部队被迫撤出西欧，英伦三岛也变得岌岌可危。

加之德国海军的 U型潜艇频繁地袭击商船，德国空军航

程在 3000 公里以上的侦察机、轰炸机相继研发服役，

这让远在大洋彼岸的美国决策者们逐渐意识到大西洋

这个守护了美国一百多年，让其远离欧洲政治纷争的

“天然屏障”在新技术时代的战争面前显得尤为脆弱。

因此，必须所有行动保卫西半球的安全。早在德军进攻

西欧时，美国战争部向罗斯福提交了一份备忘录，描述

了当前以及将来可能出现的复杂局势，其中包括德国很

有可能入侵西半球，建议优先考虑强化西半球的防御。

1941年，经济学家尤金·斯塔利在《外交事务》杂志上

明确地表示了德军会对南美洲东海岸发动入侵行动，并

从那里向巴拿马运河发动进攻，最终把战火烧向美国本

土，因为南北美洲之间没有明确的地理障碍，对美洲任

何地方的攻击都会危及到整个西半球的安全。当法国投

降后，法国位于西半球的殖民地被维希政府所接管控制，

这加深了美国政府对德国入侵美洲的担忧。1941 年 5

月 22 日，美国国务卿向驻巴西大使杰斐逊·卡弗里的

信中表明了对马提尼克岛与法属圭亚那未来局势的担
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忧，美国绝不能允许德国控制大西洋。6月 17日，美国

陆军参谋长马歇尔致副国务卿韦尔斯的备忘录中则是

着重强调了德国与维希政权合作，法属西非就会成为轴

心国入侵南美的海空军基地，U型潜艇会更加猖獗地袭

击大西洋上的商船，而大批由具有跨南大西洋与南美国

家飞行经验的德国飞行员会驾驶战机袭击南美沿海城

市。可美国在距巴西东北部 1000 英里的范围内没有任

何水面舰艇或航空兵部队，最近陆军部队的距离甚至还

要远出近一倍。因此，7月 10日，美国务院向卡弗里拍

去电报，希望他能够去拜访巴西总统巴尔加斯并转达罗

斯福总统的口信：美国已经接替英国承担冰岛的防务责

任，通过去年与英国的驱逐舰换取基地的计划，北大西

洋的防御计划已有一定程度的保障。但是要防止德国利

用达喀尔和佛得角作为基地，与欧洲德军配合对美洲地

区发动钳形攻势。对此，巴西与美国需要开展合作共同

进行防御任务。

其次，德军潜艇的“狼群战术”让盟国商船损失惨

重与德军在北大西洋的军事优势也是导致美国准备跨

南大西洋航空战略运输的原因之一。西欧战役之前，德

军的潜艇只能从德国北部出发途径日德兰半岛再进入

北大西洋。但战役之后，德国占领了比利时、荷兰、法

国北部，夺得大量优良港口，至此之后 U型潜艇加大袭

击途径北大西洋商船的力度。在 1940 全年中，英法的

货轮损失更是达到了 245 万吨，几乎是英国所有可用商

船的六分之一。1941 年末，即使美国参战也没有扭转这

一被动的局面，自 1942 年 1 月到 8 月，同盟国共损失

了 609 艘船只，总计 310 万吨。因为美国在参战初期，

军事工业的潜能还未开发，而且当时美国海军的重心处

于太平洋战场，没有多余的护航兵力。据数据统计，通

过水面运输的飞机损失率高达 33%，而空中运输飞机的

损失率仅为 3.7%。因此，海上运输的严重损失让美国不

得不选择准备跨南大西洋的空中运输。其次，在 1944

年诺曼底登陆之前，德国在西欧近海区域具有明显的军

事优势，德军福克-沃尔夫FW-200“秃鹰”侦察机的航

程有 3500 公里足够覆盖大半个北大西洋，对盟军的运

输机队是一个巨大的威胁。

北大西洋航线过长的航距与技术难题也是让美国

准备跨南大西洋空中运输的原因之一。20世纪 40年代

飞机的各项性能参数几乎都不能满足不降落经停的跨

洋飞行。从航距来看，跨南大西洋航线从巴西东北部的

纳塔尔出发到西非的达喀尔、弗里敦、蒙罗维亚有大约

3000公里的航程，刚好是盟军运输机的里程上限。但跨

北大西洋航线从美洲东海岸出发到达英国本土的距离

有 5500 公里，并且在整个航线上几乎没有经停备降场。

而另一条从加拿大纽芬兰出发到达爱尔兰的航线，

虽然其航距大幅度缩短且途中有备降经停场，但由于是

极地航线，因而存在诸多飞行技术上的难题。第一个难

题为气象条件复杂，因为航线处于盛行西风带，风力大

使得飞机操纵困难；高纬度地区温度低，飞机的操作舵

面与发动机容易结冰，在飞行的过程中如果不加以注意

便会机毁人亡；此外，为了避免结冰，飞机会爬升至

10000英尺以上，机组人员会因缺氧而导致意识丧失，

而当时的运输机还未配备氧气设备。第二个难题为导航

失灵，虽然当时的运输机已经配备了无线电，但接收的

效果有限。靠近北极地区，受到磁场的影响加之罗盘处

于飞机金属机舱内，因此罗盘的指向有较大的偏差。最

后一个难题为飞越高纬度极地航线的飞机需要浪费大

量的人力、物力与时间进行改装，需要加装防冻液压系

统、特殊化油器、加热系统和其它数十种零部件。

1942 年初，英美两国在代号为“阿卡迪亚”的会议

上达成了“先欧后亚”的战略共识。而笔者认为“先欧

后亚”战略的前提是将轴心国势力彻底驱除出北非，由

此可以消除德意占领西非从而对美洲产生的危险，保障

跨南大西洋空运的安全。同年四月，在英美讨论反攻法

国的会上，丘吉尔十分担心中东与印度会落入轴心国的

手中，但美国副总统霍普金斯和陆军参谋长马歇尔保证

“美国会为印度洋和其他战场提供必要的人力和物资”。

而这个重任就落到了跨南大西洋空中航线之上，因为空

运物资到达西非对于东半球航段只是起点。接下来这些

物资从西非出发运往埃及支援北非的反击作战，另一部

分接着运往伊朗，到达后其中的一部分又飞越高加索山

到达苏联南部的斯大林格勒，另一部分则最终去往中缅

印战区（如图 1）。

图 1 战略物资到达西非之后运往战争前线
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2 美国官方与泛美航空对跨南大西洋航空战略

运输的准备

1939 年 8月，美国国务院、国防部、海军与民航局

组成了一个跨部门委员会并制定了“西半球航空发展规

划”，此计划强调了美国政府要与民用航空公司进行合

作，其目的首先是保护美洲不被轴心国侵略，其次是确

保美国在拉美地区的商业航空具有显著优势。泛美航空

自 1927 年诞生之日起就被选择成为了美国官方的“睦

邻工具”，二战爆发后其又继续配合军方的战时安全政

策。1940 年，战争部长亨利·斯蒂姆森还曾与泛美航空

总裁胡安·特里普讨论中南美洲的机场发展计划。但是，

由于拉美与非洲的落后国家普遍缺乏建造机场与维护

设施的能力，并且美国还未介入到战事中，为了维护自

身在拉美地区的“睦邻形象”以及在世界各国眼中的“中

立形象”，抵消国内“孤立主义势力”的疑虑，美国只

得选择泛美航空并在政策与经费上予以支持，让其充当

政府与军方的“代理人”，以商业航空扩张为幌子在拉

美的西印度群岛以及巴西东北部地区，西非利比里亚沿

海地区建设机场，为跨南大西洋航空战略运输做准备。

跨南大西洋运输航线的各个起降地点均匀地分布

于沿着海岸线的走廊地带，巴西东北部从贝伦向东南延

伸至纳塔尔、累西腓，西非地区从达喀尔向东南延伸至

巴瑟斯特、弗里敦、利比里亚的渔人湖、罗伯茨机场、

塔科拉迪。而做好跨南大西洋战略运输准备的前提是机

场及其设施必须要能够保障飞机的正常起降以及货运

工作的顺利运行。一个能够正常运转的机场需要数十种

设施以及部门的通力协作，机场首先要具有跑道、停机

坪、机库、油库、维修站、空中交通指挥塔台、气象站、

无线电雷达站、货运站等最基本的设施，还要具有宿舍、

医院、食堂、机场保卫军营等配套设施，而上述的巴西、

非洲国家的城市大多缺乏机场或者已有机场的设施过

于简陋。因此，泛美航空在美国官方的授权下开始在南

美以及利比里亚建设机场

当德意联军攻击北非后，巴西、美国两国政府都担

忧轴心国会以西非为跳板进攻美洲，于是双方开始通过

各种途径商讨如何进行西半球共同防御。1941 年 1月，

巴西海军与美国海军代表进行了一次会谈，在会中美国

海军驻巴西首席代表布雷加德上校向大使馆提交了谈

话的备忘录，确定了美海军部长即将前往巴西贝伦和纳

塔尔考察机场发展设施与评估防御所需的物资。在会议

结束时，巴西海军总参谋部参谋长若泽·席尔瓦中将与

美国海军代表团长A.T.贝罗加德达成了一份声明：倘若

巴西遭到非美洲国家的进攻，美国同意派遣武装力量进

行援助，但巴西的港口与机场必须保持开放；必要时，

巴西同意美国支配海空军基地及港口并提前在纳塔尔

地区进行秘密行动。1941 年 6月，美国战争部组织对巴

西东北部进行考察，获得大量航拍照片用于军事基地的

选择，并建议巴西将军事力量调往东北部地区，建设海

空军基地。为了说服巴西军方同意美国将军事力量部署

至纳塔尔，美国陆军以教导巴西军队使用其提供的武器

与建设训练中心为由，向纳塔尔派遣了一千名士兵军官。

对于巴西而言，德国的威胁是迫在眉睫的。由于两

国实力的巨大差距，巴西高层与国内舆论普遍认为只有

美国才能保障巴西东北部以及南大西洋商船的安全。在

战前的泛美会议上，罗斯福多次强调了巴西的战略重要

性：巴西不仅在地理位置上十分重要，而且能提供大量

的战略物资与农牧业产品。1941 年 3月美国国会批准了

《租界法案》，授权总统可以向任何对美国国防至关重

要的国家出售、转让、交换或租赁任何的国防物资。至

此之后，美国可将大量军事装备援助给防卫巴西东北部

的军队。作为回报，巴西将大量的矿产战略物资运往美

国用于军事生产，其中铝土矿是生产飞机的重要材料；

铬铁矿、镍铁合金主要用于生产车辆、坦克；而最多的

则是钨精矿，因为其是生产枪炮膛线的必备原料。此外，

橡胶是一种热带作物，是生产轮胎的必备原料，但是美

国橡胶的主要来源地东南亚已经被日本占领。因此，美

国与巴西就橡胶的生产、购买和分销的进行了多次谈判。

而对于机场的防御与所有权问题，巴西政府承诺加快建

设海空军基地的建设并授权给美洲国家使用，并在美国

的援助下尽力保护海岸地区。由于机场建设在巴西本土，

因而巴西政府极力争取机场的在战时与战后的所有权。

总之，美国、巴西通过外交手段达成进行半球防御合作

的共识是二战同盟国之间通过双边协作共同抗击法西

斯势力一次的成功典范。

“兵马未动，粮草先行”，为了充分保障跨南大西

洋航空战略运输在开通之后能够顺利高效地运行，硬件

设施扎实完备的机场是必要的条件。1940 与 1941 两年

是反法西斯战争最为艰难的时刻，德意日的疯狂侵略让

美国高层意识到必须选择一种快速且安全的办法将美

援输送到前线，碍于身份的限制，已经充当了“友好睦

邻”角色的泛美航空再次被美国政府选择，以商业扩张
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的名义在巴西建立并改善机场设施。1940 年 11 月 2日，

泛美航空与美国国防部签署合同，由总统紧急基金会首

次拨款 1200 万美元，支持泛美航空发展“为西半球安

全防御所服务的基础设施与机场”,泛美航空由此开展

“机场发展项目”（Airport Development Program)。

此外，为了让项目有个平稳的开端，美国国内以及拉丁

美洲的舆论纷纷声明“机场发展项目”只是“泛美主义

精神内核的最佳体现”。巴塞尔·布鲁尔于 1941 年在

其文章中提到：泛美航空在巴西建造的能够满足大型飞

机起降的机场是没有任何的军事意义的。南北美洲的报

纸新闻稿则将 ADP 项目描述为“美洲国家间团结一致的

象征”。甚至泛美航空公司对基层员工进行了保密，他

们被告知此项目是为了开拓未来公司在南美的业务。总

之，在珍珠港事件前美国就评估了巴西东北部的突出地

带不仅对西半球防御具有重要意义，而且如果在此地建

设一条沿海的机场走廊与西非相连，那这座横跨南大西

洋的“空中桥梁”将会为世界各个战区送去美国的援助。

1941 年 12 月 13 日，在珍珠港遇袭几天之后，罗斯

福发布了一项行政命令，授权战争部长史汀生行使紧急

权力，以动员民用航空公司来支持战争行动。在政府的

进一步支持下泛美航空也加快了机场的建设，甚至只用

时 61天的就开发完毕了南大西洋的航线。由于 1941 年

下半年世界形式发生了巨大的变化，美国战争部驻巴西

代理秘书向国内建议：关于 ADP 项目的谈判应当由美国

政府负主要责任，而不是泛美航空。并且参战后的美国

国家的战争潜力被逐步地激发并成为了“同盟国的兵工

厂”。因此，1942 年之后美国战争部逐步承担起 ADP

项目建设的主要责任以及成为跨南大西洋航空运输的

主力军。1942 年 6月，美国战争部希望国内以及美国驻

巴西大使馆能够提供足够的人力资源去保障机场的高

效运转，以及准许机场设施的改扩建。首先，由于运输

机在日间通常要超负荷运转，因此在夜间必须对其进行

维修保养以应对明天日间的任务。但是泛美航空目前的

人手无法应对逐渐增多呈编队的飞机，其次泛美航空的

机务人员平时维护民航飞机，在维护军用飞机上不是那

么的得心应手。因此，战争部打算将没有武装身着制服

的 300 人派往贝伦与纳塔尔的机场进行支援，另外的

150 人则被派往累西腓。其次，为了支持作战梯队向前

线的调动以及军事空运活动，战争部也希望国内能够加

快批准贝伦与纳塔尔机场的储油设施的建造。此外，位

于纳塔尔东北部的费尔南多·诺罗尼亚岛是跨大西洋航

线起点的最后一站，因而需要延长机场跑道，完善配套

的基础设施与派遣飞机放行检查人员。

当 ADP 项目在巴西规划完毕并实施时，泛美航空与

美国政府的决策者们也开始在西非部署跨南大西洋运

输的降落场。当时的西非国家基本上是英国与法国的殖

民地，利比里亚作为西非唯一独立的国家，且美国在战

前就对利比里亚展开了大范围的资本侵略。1926 年，美

国橡胶垄断企业凡士通在利比里亚获得了用于橡胶生

产租期为九十九年的四十万公顷土地，每公顷地租的价

格仅须付给利比里亚 0.1485 美元与出口价值的百分之

一，至此之后，利比里亚的经济被命脉被牢牢地控制在

美国垄断资本的手中。因此，美国在正式参战前再次使

用泛美航空并与凡士通橡胶公司合作充当官方的“代理

机构”在利比里亚建设机场。

当 1941 年中旬轴心国封锁地中海后，美国军方召

见了泛美航空总裁特里普商讨在利比里亚建设跨南大

西洋战略运输降落机场的可能性。1941 年 7月，刚结束

英国访问的特里普立刻着手建立了两家子公司，其中一

家公司负责将物资从南美ADP 项目机场运往西非，而另

一家公司则接管英国的塔科拉迪航线。罗斯福很快指示

民航局批准了以上两条航线，因为其对《租借法案》的

实施与美国国防利益有着至关重要的作用与意义。8月

12日，泛美航空、美国战争部与英国签约，授权泛美航

空承担《租借法案》中向非洲的物资运输转运并向其给

予大量的资金支持。签约之后，罗斯福公开发表声明：

这些物资将会快速地运往抗击法西斯侵略的前线，但是

具体的目的地与细节属于机密，我们完全不能低估这条

美洲与非洲战略前哨站直通线的重要性。

1941 年 6月 30日，华盛顿方面委派驻利比里亚公

使任务，希望公使能够尽快地在私底下与利比里亚总统

埃德温·巴克莱见面，商讨是否允许美国海军陆战队提

前部署于利比里亚为之后泛美航空的施工部队铺平道

路、看守物资、并协助营房的建造。在会谈中，巴克莱

总统先是表明了此举会不会影响到本国的中立政策，但

又考虑到只凭弱小的国家实力根本无法独自面对轴心

国的威胁，因而总统同意了将土地出租给泛美航空用于

机场建设。而美国政府也表示了在租赁期间会坚决维护

利比里亚的各项主权并向其提供保护与武器援助。此次

会谈声明后，泛美航空立即开始了建设的筹备工作，凡

士通公司主动表示在橡胶种植园周围规划了一个降落

机场，之后再转租给泛美航空。但是巴克莱只同意直接
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租赁法明顿河菲什克里克段的地段给泛美航空，租金为

每英亩50美分。1942 年 4月，利比里亚与美国正式签

订了合同，准予美国在其境内建设、运营与保护机场。

作为回报，美国需要主动承担利比里亚的防务并提供武

器援助。自此之后，跨南大西洋航空战略运输的准备工

作基本完成，位于利比里亚的降落机场有效地分担了其

余西非机场接受降落与转运的压力，因为距离巴西东北

部更近的达喀尔机场直到 1942 年末法属西非的维希势

力倒向盟军后，盟军才能正式使用。

此外，在跨南大西洋战略运输的准备工作中出现了

一个“小插曲”——英美两国关于英国民航在利比里亚

机场起降客运航班的争端。但为了维护同盟国内部的团

结，美国秉持着一种务实的态度进行谈判并做了让步。

如果英国只于利比里亚机场起降仅用于军事目的的飞

机，那美国会予以支持，因为英国需要将大量的人员与

军事装备运往北非前线与德意军队作战。1941 年初，德

国组建了由隆美尔指挥的非洲军团进攻北非并让海空

军部队加大对地中海盟军船只的袭击，地中海区域基本

上被轴心国封锁。为了不让北非的英军沦为孤军，丘吉

尔请求罗斯福在利比里亚建设海空军基地，并让英国军

队能够使用。但英国还另有目的，英国希望能够为英国

航空公司争取到在利比里亚进行降落经停、上客以及使

用本国石油设施、机务人员的便利，当时英国航空公司

运营着从塞内加尔至尼日利亚与从西非至利比亚、埃及

的商业航班。对此，美国坚决地表示只允许军事目的的

飞机起降，因为机场的运力已经趋于饱和，商业航班会

影响战略运输的效率。而美国驻利比里亚军事部队指挥

官伍德上校认为：英国航空公司使用机场会违背美国军

事当局对利比里亚政府所作出的承诺；其次，美国政府

支持泛美航空独家垄断跨南大西洋航线以及取代英国

航空公司的非洲航线。但是，为了加快北非反攻的进程

尽可能地早日结束战争，卡萨布兰卡会议后美国准予了

英国航空公司在罗伯茨机场降落与加油的特权。

3 结语

在与巴西、利比里亚的谈判之中，美国并没有采用

单边霸权式的胁迫施压，而是以利益的交换达成了协作，

美国通过提供军事援助与防务保护获得了建造机场的

许可；而美国以泛美航空为代理人修建的巴西东北部纳

塔尔机场与利比里亚罗伯茨机场的各项设施十分完备，

其有效地保障了跨南大西洋航空战略运输的进行。1943

年 1月，巴尔加斯与罗斯福两位总统视察了纳塔尔地区

的空军机场，优秀的设施为两位总统留下了深刻的印象。

而这座“空中桥梁”不仅可以将援助运往各个战区的前

线，而且还能为将来的战略反攻进行物资人员的调度蓄

力。

1943 年 10 月 30 日，华盛顿方面向美驻巴西大使拍

去一封电报：美国将为国内的航空公司争取到在巴西的

平等地位，泛美航空所建造的机场设施将会开放。此举

表明了战后美国政府会支持航空公司垄断从美国飞往

巴西以及巴西国内的航空市场。此外，美国也打算通过

航空提升其在非洲的影响力以此逐渐瓦解英法的殖民

体系。1943 年 1月，罗斯福与巴尔加斯谈到了战后法属

西非与加勒比殖民地的未来，他表示：战后达喀尔应当

由美国、巴西与其它一个美洲国家共同托管。此外，为

了提升在非洲的国家影响力，美国再次选用了航空这个

“温和的帝国主义工具”，因为 20 世纪的美国尤其擅

长利用自己先进的技术工具来维护其在全球的影响统

治力，并且 20 年代末美国通过航空改变并树立起了其

在拉美国家中的“睦邻形象”。因此，在《大西洋宪章》

公布后，美国资助西非的媒体报道美国陆军航空队中全

员由非裔美国人组成的塔斯基克飞行中队的英勇事迹，

宣传非洲在航空方面取得的成果可以视作“战后独立运

动的前兆。”

当然也应注意的是，美国在对跨南大西洋航空战略

运输的准备中也亦时常暴露出其霸权与帝国主义的一

面。在 ADP 项目中，巴西政府明确表示了拥有新建设机

场的所有权与管辖权，但在实际运营中泛美航空与美国

军方未与巴西官方商讨直接管理机场。此外，美方也表

示过战后会将 ADP 机场交给巴西，但战争还未结束时，

美国的航空公司就垄断了机场的航班时刻，以及从美国

南部飞往巴西东北部再飞往西非的航线。此外，在与英

国就英国的商业航班是否能够在利比里亚机场起降加

油的谈判中，美国甚至未让利比里亚参与其中，严重地

忽略了利比里亚的国家主权诉求。其次，美国也忽视了

利比里亚人民正常的客运需求，平民如果要乘机需要经

过位于阿克拉美军总部的允许。因此，美国这种赤裸裸

的霸权行为引发了利比里亚国内舆论的批评，其执政党

报纸直接将凡士通公司、泛美航空形容为帝国主义的代

言人，并与位于洪都拉斯的美国联合果品公司进行类比。

但不可否认的是，在盟国抗击轴心国最为艰难以及

北大西洋盟国舰船损失最为严重的时刻，这条远离主要
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战场的空中航线及时地将大量物资运往北非、苏联、中

缅印各个战区的前线，有力地支援了伟大的反法西斯战

争，为最终的胜利立下了不朽的功劳。
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