Capitan J. F. QUINTANILLA

“La Historia del sundo es la historia del derrumbamiento de lus barve-
ras, naturales o artificiales, entre los hombres, a medida qie erecen gra-
dualmente las comunicaciones.”—(J. F. Horrabin.)

In el siglo XIV el italiano Maico Polo rea-
lizo un viaje a Pekin, del cual nos ha quedado
una descripeion de un interés extraordinario,
Iste viaje fué como una solemne despedida ofi-
cial de un camino que en su dia vio desfilar las
mayores riquezas de la Tierra, Por é hemos
conocido aquella historica arteria que se llamo
“Il camino de la seda™, por la que iban, a tra-
vés de 10,000 kilometros de viaje, la seda v
mercaderias de la provincia china de Chen-Shi
hasta las factorias de Tiro y Antioquia, para
pasar en fenicias naves a la Venecia fastuosa
del cuatrocizntos. Taschenk, Samarkanda, Bu-
chara..., en el actual Turquestan soviétice, bor-
deaban la ruta.

De todo aquel scherbio esplendor no quedaban

hace unos afos sino unos grupos de chozas, ha-
bitadas por tribus nomadas, tan lejos de nuestra
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civilizacion como puedan estarlo los pastcres
celtas.

Xl primer plan quinquenal fijo sus ojos en
estos paises. un tiempo célebres por sus rique-
zas, consiguiendo en un breve plazo despertar
todo este mundo dormido. Las factorias de co-
bre de las arillas de] Balchasch producen hoy
mas del dobl: que las mayores factorias yan-
quis. Y Fergana, que fué en su dia la mayor
armeria de todo ¢l Imperio mahometano, que se
extendia desde Kaschgar basta nuestras costas
andaluzas, ha vuelto a ser de nuevo nombrada
POT SU$ armas, (ue va no son precisamente ci-
mitarras arabes.

IZs atn un misterio hasta donde llega la ca-
pacidad industrial del famoso Kusznet-Com-
binat.
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¢Coémo se consiguié poner de nuevo en mar-
cha estos inmensos espacios, vacios en tiempos
de los Zares? ¢Estos resortes fundamentales de
la Historia ? Con la construccion de] ferrocarril
Turk-Sib de Alma Ata a Nove-Sibirsk.

Comunicaciones, He aqui el problema.

Ratzel, una de las figuras mas representativas
de la cultura germénica del siglo pasado, de tal
manera vié la importancia de las comunicacio-
nes en la vida de los pueblos, que tituld a su
obra fundamental “Geografia de los Estados,
del trafico y de la guerra”, Esta abra fué la
bas: de una nueva ciencia: la Geopolitica.

Siendo el trafico aéreo la mas moderna de to-
das las formas de comunicacion, no es de extra-
fiar que atin no se hayan formulado las postula-
dos geopoliticos que han de regir dicho tréafico.
En tanto transcurre el tiempo y se adquiere la
experiencia necesaria para ello, hemos de con-
tentarnos con aplicar a las comunicaciones aéreas
los principios de las terrestres y maritima.

Eso intentamos aqui, por via de ensayo, dz-
jando abierto el camino a mis valiosas aporta-
ciones, Con ello continuamos el orden de ideas
iniciado con la “Geografia del Trafico Aéreo
mundial™ (1).
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Desarrollando libremente la idea de Ratzel a
nuzstro modo, podemos resumir en cince los fi-
nes que determinan la politica de los Estados
respecto de las comunicaciones :

1. Aspiracion a salidas libres,

2. Avance sobre la linea de minima resis-

tencia.

3. Aspiracion al dominio de las bases opues-

tas.

4. Aspiracion al dominio de la totalidad de

la via.

5. Aspiracion a redondear las esferas de do-

minio,

Ante todo, salir del recinto del Lstado ¢ in-
corporarse a las grandes vias del trafico mun-
dial. Una vez fuera, avanzar por donde sea mas
facil. Conseguido esto, dominar igualmentz el
punto de llegada, y, mas tarde, dominar el ca-
mano. Terminar por extender la daminacion a
todo el ambito geogrdfico que rodea a la nueva
via.

-
La idea, por ser esencialmente imperialista,

(1) REVISTA DE AERONAUTICA, nlim, 62,
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lleva implicita otra, que marcha paralela: la lu-
cha de Estados.

Imposible es determinar en los momentos ac-
tuales los fines de la politica de los Estados res-
pecte al Trafico Aérzo, como imposible es la
diseccion de un cuerpo en movimiento.

Es de suponer que no han de alejarse las
aéreas de la politica general de las comunica-
ciones, y a ellas se han de aplicar con mayores
o menores variaciones los puntos anteriormen-
te expuestos. Examinémoslos ccn una mayor
atencion, dejando al tiempo la determinacion de
los peculiares fines por los quz se ha de regir
la Geopolitica del Trafico Aéreo.

1.—ASPIRACION A SALIDAS LIBRES.

Modificamos con esta expresion la conocida
ley geopolitica de “aspiracion de salir al mar”,
introduciendo en ella, de esta manera, el nuzvo
concepto de “salidas aéreas”.

La aspiracion a salir del recinto propio es una
consecuencia natural de la necesidad de los pue-
blos de establecer contacto con los demds para
intercambiar con ellos sus productos, abaste-
ciéndose asi de los que faltan en su econcmia,
v dando salida simultaneamente a aquellos que
posee con exceso.

No contandose durante las [Edades Madia y
Moderna con otros medios de comunicacion que
los terrestres y maritimos, y no pudiéndose dis-
poner libremente de los primeros para satisfa-
cer esta necesidad d= intercambio, por ser el
mas elemental de los derechos sobre que asen-
taba la doctrina de las nacionalidades el de la
inviolabilidad del territcrio circunscrito por las
fronteras de un Estado, d2sde un principic se
busco en el mar la solucion para los problemas
de libres intercomunicaciones entre los [istados.

Sin embargo. el mar no fué “via libre” hasta
bien entrado el siglo XVIIIL. Desde la mas re-
mota antigiiedad hubo pueblos que pretendieron
imponerle su soberania: tirics, fenicios, griegos,
cartagineses y romanos lucharon por acaparar el
dominio de los mares. Durante la Edad Media
se invocod y se admitio la soberania de ciertos
pueblos sobre determinadas regicmes el mar,
LLos Dux de Venecia, que llevaban en sus dedos
el anillo de oro entregado por =l Papa Alejan-
dro ITI como simbolo de IEmperadores del mar,
eran 1econccidos como duefios absclutos del
Adriatico. Inglaterra lo fué del mar del Norte
v del Atlantico; Portugal. de la ruta de las In-
dias, v Espana, de] Pacifico.
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La reaccion de indignacion que produjo en
los Estados europeos la introduccion por Ingla-
terra, a raiz de] poderoso robustecimiento de
su poder naval en el siglo XVIII, de algunas
costumbres humillantes—como el “derecho de
visita”, la “amity line” y el “navy salut” (1)—,
con las cuales habian de reconocer el imperio in-
glés de los mares, trajo como consecuencia, tras
encendida polémica, la admision universal del
principio de la libertad de los mares, defendi-
do por Bynkerschoeck (2).

El poder disponer de “via libre”” en ¢l mar
transformd por completo la pclitica de los Is-
tados. A fines del XVIII, principios de] XIX,
se vive en el mar un momento analogo al que
estamos viviendo en la actualidad en el aire. La
obsesion de todos los pueblos, grandes y peque-
fios, fué la salida al mar. Y la de los que ya po-
seian esta salida, conseguir otra, y otra, v otra a
aquellos mares por los que habian de navegar
sus ntereses,

Siexaminamos a la luz de este impulso la po-
litica de aquella época, veremos como las gran-
des regiones naturales de Europa se fueron inte-
grando, realizando su unidad territorial, hacia
el mar, consolidandose ésta cuando por fin con-
siguieron los IEstados interiores que cebaron el
movimiento limitar al Norte o al Sur, al Iste
o al Oeste, con e] mar.

En el siglo XX aparece un elemento nuevo
entre los anteriores medios de transporte. Con
él se abre una nueva via a las comunicaciones
entre los pueblos: la via del aire.

La introduccién dzl Triafico Aéreo en la gran
red del trafico mundial, hasta entonces casi ex-
clusivamente maritima, transforma por comple-
to el anteriar estado de cosas. De un lado ofre-
ce el aire la posibilidad de solucionar sus proble-
mas de falta de salidas maritimas a aquellos Es-
tados que tratdé con dureza la politica interna-
cional del siglo XIX. Crea, por otro lado, el
factor aéreo una situacion andloga a la descrita
anteriormente en el mar, de lucha por la salida

(1) La “amity line”, o linea de amistad, deli-
mitaba el espacio fuera del cual se podia piratear
libremente sin desmerecer a los ojos de Inglaterra,
pues “aut the line” no se “robaba”, sino que se
“ganaba’”,

El “navy salut”, noy admitido por todos los pa-
bellones como prueba de cortesia, era en su tiem-
po un reconocimiento de la soberania del mar in-
glesa,

(2)

En su “De dominio maris”.
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a los aires libres. Posiblemente hayamos dz vivir
atn de nuevo en el aire una época de forcejeo
por imponer su soberania, aniloga a la que asis-
tieran en su tiempo Roma y Cartago, Fenicia
y Grecia; quiza Ilegue también—si no estamos
va en ella—esa otra época de reccnocimiento ti-
cito de la soberania de ciertos pueblos sobre de-
terminadas regiones aéreas, y probablemente ter-
mine todo ello por la admision del principio uni-
versal de la libertad del aire, defendido por al-
gtin nuevo Bynkerschoeck.

Dejando d= momento tema tan vasto, vamos
a concretar, cifiéndonos al desarrollo del primer
punto: la posibilidad de solucionar sus proble-
mas de faltas de salidas a] mar por parte de
aquellos Estados que adolecen de esta tara cons-
titucional.

Cuando hace su aparicion el avion, alin exis-
ten dos tipcs dz Estados que contintian con este

Uebehisian

Los “Estados inlieriores”, aislados de la gran red
del trdfico internacional, drbol circulatorio del
mundo, van sucumbiendo devorados por las Poten-
cias veeinas, Para ellos el Trdfico Aéreo representa
la posibilidad de sacudir esta tarva constitucional.

ansia de comunicarse mas abiertamente con los
demas: los pequefios Estados interiores y aque-
llas grandes Potencias que aun cuando poseen
costas propias, son ¢stas insuficientes para el vo-
lumen de trafico que dada su capacidad eco-
nomica deben sostener.

¢Solucicna el I'rafico Aéreo los problemas
de estos Estados?

1Los ESTADOS INTERIORES Y EL TRAFICO AEREO.

No fué dado, como era de suponer, el con-
seguir esta aspiracion de salir al mar, que he-
mos citado, a todos los Estados. Muchos hubo
que no consiguieron hacerse sitio entre las apre-
turas de la costa, viéndose de esta manera in-
comunicados con la gran red del trafico inter-
nacional, e insatisfechas, por tanto, sus necesi-
dades de intercambio de productos.
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Surge asi, genuinament: décimonodnico, el
“Estado interior 7, avido de camunicaciones, ta-
rado de falta de relaciones con el exterior, con
inferior complejo de aislacionismo internacio-
nal, solicitando o aceptando humildemente |
pupilaje de otras pctencias.

£Oué ha sido” de estos Lstados interiores en
el transcurso de lo que va de siglo? Pocos que-
dan va. Los Istados interiores, o han consegui-
do llegar al mar, por vias mas o mrenos indirec-
tas, ¢ han sido devorados por la gran Potencia
mas proxima.

IEn Asia, la cadena de grandes Estados inte-
riores—Mongolia. Turkestan, Sinkiang...—, que
hacia de cojinete de friccion entre el Imperio
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lLos [stados intericres eurojeos, creados a
raiz de la anterior guerra mundial, presentan
caracteres politicos y personalidad mas compleja
que no es este el lugar para estudiar.

A partir del avion no hay Iistado interior,
por pequenio que sea o por alejado del mar que
esté, que no posea “'costa aérea’’, y que na ten-
ea, por tanto, acceso a las comunicacionss inter-
nacionales que le son vitales a través de la nue-
va “via libre del aire”. No existen Estados in-
teriores desde que existen comunicaciones aé-
reas. Debemos, pues, modificar nuestro concep-
toe del " IZstado dinterior”, oy dia la interiori-
dad no es absoluta, sino relativa. Tan solo res-
pecto a las comunicaciones maritimas “direc-

Chreago
%

—_—  Lineas Aereas Suizas

i

' msaduaa —evo Lineas Aereas combinadas con las Suizas

& caire

Suiza es un claro ejemplo de lo que los Estados interiores pueden conseguir del Trdfieo Aéreo. S"u
extensa ved, desproporcionada « sus reducidas dimensiones, es una verdudera “industria nuecional”.

inglés v el ruso, ha ido desapareciendo aplasta-
da entre las dos Potencias.

Las republicas libres del Transvaal y Oran-
ge, en el sur de Africa, habilmente rodeadas por
Inglaterra, acabaron por caer dentro de las fau-
ces del Imperio. Y en el Norte, Abisinia, en-
vuielta igualmente por Italia a fuerza de sangre
v dinerc, termind también por ir a parar a sus
mManos.

IZn América, tan solo el Paraguay v Bolivia
carecen de acceso directo al mar. El Paraguay
no se puede considerar como un [stado inte-
rior en =l sentido antedicho, pues poses una
salida a través de un rio que es navegable para
los mayores tonelajes. Bolivia, par el contrario,
es uno de los ejemplos mas tipicos de Estado
interior con una constante obsesion de salir al
mar.

tas”. Son interiores para el trifico naval, pero
no para el “trafico internacional”.

¢Qué oportunidades ofrece el Trafico Aéreo
a los pequeiios Estados interiores?

Ante todo, salir, Salir al ““aire libre”. Esta-
blecer contacto con la gran red del trafico in-
terpacional, con el gran arbol circulatorio del
mundo. Introducirse de lleno en el fisiologismo
del planeta, para sobrevivir o para perecer con
¢l. Preferible tado a perecer sin €l

Una vez fuera, sacudida va la tara consti-
tucional, adquirir carta de personalidad propia
dentro del nuevo medio de transporte. Competir
con los otros Estados en la red del Trifico Aé-
reo Internacional, Tilegar incluso a convertir el
trafico internacianal en industria nacional”, ex-
plotando determinadas condiciones de situacion,
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geografica o politica, de topografia, de atraccion
turistica, etc., etc. (1).

Suiza, Estado interior 1nico, pueblo de mon-
taieses libres que ni tienen ni desean salidas al
mar, pero que necesitan del mercado exterior,
nos da una leccion ejemplar de rapida compren-
sion de lo que los Estados interiores pueden es-
perar de la Aviacion. Su politica aérea debe ser-
vir de pauta a los demas Istados interiores.

IEn su afan de normalizar en lo posible su
comercio exterior, desequilibrado por la guerra,
cred Suiza =2n 10941 una pequeiia flota mercante,
que centraiizo en Lisboa, y que mas tarde paso

(1) Ver “Geografia del Trafico Aéreo Mun-
dial”. REVISTA DE AERONAUTICA nim. 62,
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a IGénova v después a Marsella, desde donde
enlazaba por ferrocariil con la metropdi. In-
suficiente para cubrir las necesidades, hubo de
apoyarse =n el trafico acreo, el cual adquirio asi
en hreve plazo un extraordinario desarrollo. A
fines de 1940 poseia Suiza quince lineas inter-
nacionales, combinadas en sus terminales con
otras dieciséis lineas auxiliares, que a su vez se
enlazaban con el resto de la red de trafica aéreo
mundial, quedando asi unida Suiza, a través de
sus acropuertos de Dubendorr{ (Zurich) y Coin-
trin  (Ginebra), practicamente con el mundo
entero.

Tres Companias—Swissair, Alpar v T, A. R.
S, A—, un material de vuelo abundante
—dos *DC-4", cinco “DC-3", dos “DC-2", diez
“Dakotas™, dos “Halifax” v siete " Nord
10027 —v una densa ted de trafico de gran
frecuencia, en una nacion de dimensiones y
potencial economico tan reducidos, reflejan
el interés de la Confederacion por sus comu-
nicaciones aéreas, que en la actualidad estin
pasancdo de ser un auxiliar de su minascula
flota mercante a ser una verdadera “indus-
tria nacional”, cuyos heneficios se multipli-
can al ponerse al servicic d= la atraccion tu-

Las twmensas viquezas mineras de lus selvas i covdilleras sudamericanas, inexplotadas win por

imposibilidad material de abrirse camino hasta ellas, eonstituyen un objetivo tipico para la Avia-

eibn eomercial. Téenicos y maquinarias desembarcan de los aviones en el alto Orinoco, en el Ama-

zonas y en las elevadas mesetas de Bolivia, El trazado de la red sudamericana de la Pan American
Airwais es suficientemente elocuente,
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ristica, una de las fuentes de ingresos mejor or-
ganizada del pais.

Independientemente de esta posibilidad de
contrapesar la balanza del comercio exterior con
el tiansporte de viajeros y mercancias extran-
jeras, el Trafico Aéreo ofrece a los puqueiios
Estados interiores la oportunidad de explotar y
valorizar la riqueza nacional, introduciendo sus
productos dentro del mercado mundial, y ele-
vando, en consecuencia, el “standard” de vida.

Y esto ha de entenderse no tan solo por ser
el avion un vehiculo de carga—en la actualidad
ésta es aun exclusivamente de productos de lujo
o rapidamente fungibles—, sino atn mas por lo
que tiene el avion de medio de colonizacion y
explotacion de riquezas inexplotadas por falta
de comunicaciones.

Es en este sentido en el que la Aviacion esta
realizando una profunda transformacién en el

Red de Trafico Maritine

>

Salidas rusas ala red,
f

Red de Trifico Aereo

Red de fa "Soviet Air Lines™
ey

La politica aérea y naval de Rusia se evidencia en
estos dos mapas. En Trieste y Fiume, en Tirana
y Salénica, en Basora y lus Aland, en Petsamo y
Spitzberg, Rusia lucha por salir al mar. No admi-
te, en cambio, la intromision de la gran red de
Trdfico Aéreo Internacional dentro de sus fronte-
ras i no asiste a Chicago. Una Compaiia ediatal,
la Soviet Air Lines, une a Moscit con aquellos Es-
tados con los que sostienen relaciones oficiales de
algiin género.
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continznte Sudamericano, cuyas inmensas reser-
vas mineras, celosamente defendidas por las apre-
tadas filas de la selva virgen o por los altos y
dificiles pasos de los Andes, atin na habia sido
posible explotar. En estos momentos estin des-
cargindose de los avionzs, en revuelta confu-
sion, excavadoras, bombas, ingenieros, equipos
eléctricos, técnicos, etc., que han de dar a las Re-
plblicas hispanoamericanas la opcrtunidad de
poner en marcha esa reserva vital del mundo de
que hablaba Ortega y Gasset, que con enorme
expectacion esperamos los espanoles,

Y esto ocurre en las selvas del Orinoco, a
donde antes no llegaban mas que nuestros mi-
sioneros, y en las del Amazonas, llenas d= ex-
plaradores ingleses perdidos, v en las elevadas
mesetas andinas de Bolivia...

Si buscdsemos un ejemplo para ilustrar esta
idea de la valorizacion de la riqueza nacional
por la Aviacién, quizd ninguno como este de
Bolivia.

La situacién de la antigua Audiencia de Char-
cas ha sido descrita graficamente como el pais
que posee mas fabulosas riquezas para una in-
dustiia yltramoderna, y cuya poblacion se arras-
tra, sin embargo, en mzdio de la vida mas mise-
rable, desarticulada y primitiva.

Queda con esto esbozado a grandes rasgos el
profundo cambio que en la situacién economica
y politica de los Estadcs interiores determina la
introduccion del factor aéreo.

LaAs GRANDES POTENCIAS, FALTAS DE SALIDAS
AL MAR Y EL TRAFICO AEREO.

La trascendencia internacional de la aplica-
cién de los beneficios del Trafico Aéreo a los
pequefios Estados interiores tiene un alcance
muy limitado. Bastante mayor importancia pre-
senta e] asunto cuando se enfaca desde el punto
de vista de las comunicaciones de aqu:zllas gran-
des Potencias que aun cuando poseen costas pro-
pias son éstas insuficientes para asegurar el tra-
fico internacional que dada su capacidad econo-
mica necesitan sostener.

Es evidente que el tipo de estas grandes Po-
tencias es Rusia,

De paeo le servian a Bolivia sus grandes re-
servas de estafio y cinc, de plata y cobre, en «l
fondo de las minas. De poco le sirvieron igual-
ment: a los Estados Unidos en 1922, cuando se
concert6 el convenio entie el Gobierno bolivia-
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no y las Compaiiias Stifel, Spencer Trask y
Equitable Trust. En 1942 la ccsa cambla. Se
necesita cinc y estafio en las fabricas yanquis,
disparadas a todo gas por la economia de gue-
rra. Hay que comp:nsar las pérdidas de mate-
rias primas sufr'das por el avance japonés en
Oceania. Hay abundancia de aviones. Primero
son inte:madiarios y hombres de negocios los
que desembarcan los aviones yanquis en e] aero-
puerto d» La Paz. Después son ingenieros y
téenicos. Mas tarde, maquinaria. Se conclerta un
convenio por cinco anos, y la explotacion co-
m'enza. Entre todas las maquinas-herramientas
hay una que ha puesto en marcha al conjunto:
- el avion, Iis muy significativa la distribucion
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portancia de la Aviacién para dirimir rapida-
mente conflictos en aquellos sitios donde no era
facil hacer otre tipo de demeostraciones. En la
mayoiia de estos conflictos no seria necesario
llegar a una verdadera intzrvencion, bastando
tan solo con enviar un intermediario, respaldado
por una fuerza aérea. Probablemente, Mussolini
hubiera obrado de distinto modo si cuando el
incidente de Wal Wal hubiera recibido la visita
de una de estas Ccmisiones representando a Abi-
sinia.

En los momentos actuales se le presenta a
Rusia, vencedcra de la guerra, la oportunidad
esperada durante tanto tiempo de solventar su
problema de falta d= acceso al trafico interna-

Avién comercial en ruta.

actual de la red de la P. A. A. en el Continznte
sudamrricanc.

Entre las mualtiples consecuencias que podria-
mos ir asi deduciendo de la aplicacion del Tra-
fico Aéreo a los Estados interiores, nos intere-

sa sefialar, por itimo, la posibilidad de clegir

protector, de alterar la politica =xterior clasica
de los stados intericres, acomodandola a la ac-
tual distribucion de fuerzas de:ivadas dzl nuevo
concepto de la potencial.dad militar, con wvistas
a una asistencia rapida y directa por via aérea
en caso de conilicto.

Ya adelanto en 1044 21 mariscal Smuts la im-

cional, Dos soluciones se le ofrecen a este res-
pecto: ampliar sus costas o intensificar su pro-
duccién aeronautica. Salir al mar o al aire,

Se da aqui un caso paradéjico en extremo.
Rusia, que ha visto en el transcurso di» la His-
toria limitada su potencia, tanto en el terreno
comercial como en el teatro de operaciones na-
val, por su falta de salidas a mares libres, y que
deberia, por tanto, logicam=nte, poner sus ma-
yores esperanzas en sacudir esta tara heredita-
ria acogiéndose al poder aéreo, prosigue, sin em-
bargo, su lento y secular avance hacia las aguas
calientes, haciendo caso omiso de la Aviacion.
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Inglaterra, por el contrario, akita de navegar
ppor todos los maies, se encuentra de pronto con
que la conservacion del cordén umbilical que nu-
tre a su pequena isla, la ruta naval de la India,
depende ahora del pader aéreo, y con espiritu
practico se apresura a apoyarse sobre éste. Y
asi asistimos a esta situaciéon en la que Rusia,
que al parecer debia de tratar de ser una Potencia
aérea, aspira a serlo maritima, e Inglaterra, que
lo era maritima, aspira a szilo aérea.

Quiza la explicacion de esta paradoja se halle
en la peculiar idiosincrasia del pueblo ruso, cuya

Avién de transporte de servicio en la ruta aérea
Indie-China.

linea de movimiento ha sido siempre desde el
interior del Asia hacia lcs mares templados del
QOeste y del Sur. La dinastia de los Romanoff,
que con espiritu europeo quiso invertir este sen-
tido de marcha, occidentalizando a Rusia, salto
como un 1esorte ante la fuerza brutal d: esta
ola arrolladora.
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Al Soviet, que supo interpretar la direccion
de marcha del pueblo ruso continuando la po-
litica exterior zarista anterior a los Romanoff,
se le presenta ahora, en 2l apogeo de su victoria,
el punto crucial de su carrera en forma de un
tremendo dilema, de cuya solucién depende el
que Rusia recoja o no el fruto alcanzado, ;Da-
bera ccntinuar la politica anterior tras los ob-
jetivos historicos de la Rusia zarista, o debera
revisar toda su linea de marcha v emprender una
nueva politica, mucho mas ambiciosa, adaptada
a las nuevas circunstancias creadas por la intro-
duct > del factor aéreo en la Historia? sDwe-
berian .eguir avanzando hacia las aguas calien-
tes o deberan dar alas a sus gentes?

La mayor Potencia terrestre del mundo, gse
apoyara sobre el poder naval, apet2cido secular-
mente, o se volcara sobre el dominio de los
aires?

En el animo de todos estd la respuesta. Rusia
seahoga y busca en el mar su remedio, En Trizs-
te y Fiume, en Tirana y Salénica, en Basora y
Las Aland, en Petsamo y Spitzberg, Rusia lucha
por salir al mar,

En el reverso de la medalla, vemos ¢4mo na
asiste a Chicago, no admitz la intramision de
la rod de trafico aé:eo internacional dentro de
su esfera de influencia. como su propia red in-
terior, tan necesaria en un pais de enormes di-
mensiones y comunicaciones dificiles, estd atin
en los primercs pasos de su desarrollo ...

Todo wsto, ¢es verdad o son tan sdlo aparien-
cias?
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