Constantemente ncs llega la noticia de una nueva
reunion internacicnal, en la que, palo por aqui, palo
por alli—como decia Ganivet que Facia Cervantes con
sus personajes—, se trata de ir metiendo en vaias a
la Aviacion del futuro. :

Aun cuando rara vez trascienden al ptblico los te-
mas discutidos en estas confer:ncias, hasta a los me-
nos avisados se les alcanza que se trata de una batalla
incruenta, de las muchas que nos cirece la postgue-
rra, en la que cada cual trata de encerrar la pelota
del mundo =n la malla propia.

La Aviacién ha ido siempre avanzando asi, gracias
a este morderse la cola unos a otrcs. Por lo que es
de esperar que si la postguerra de la anterior contien-
da nos trajo la pubertad en el discurrir de la nu2va
nautica, la que vivimos nos ha de traer su madurez.

Mientras llega ésta, no estaria de mas ncs fuése-
mos informando, siquiera sea por encima, de los tér-
minos en que se plantea el problema y en qué nos
puede afectar a los espaiioles. Pero para ello quizd
nes es necesario revisar antes nuestro concepto del
mundo y ponerlo al dia.

Esto de ravisar y poner al dia los conceptos basi-
cos, revueltos todos por el paso raudo del avion, es
cosa (ue al paiecer preocupa grandemente a los ame-
ricanos, hasta el extremo de haber montado toda una
organizacion, la Brookings Institution, dedicada ex-
clusivam:nte a inculcar en el pueblo yanqui—no en
sus aviadores, sino en sus abogados, maestros, hom-
bres de negocios, etc—una mentalidad aeronautica,
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para que con ella puedan considerar de nuevo los pro-
blemas econdmicos y politicos que la Aviacion ha he-
cho desapareczr y los que ha traido consigo.

Entre los trabajos de la Biookings Instituticn me-
recen destacarse por su interés las publicaciones Avia-
tion civil and peace y The Geography of world trans-
port, en las que su autor, Parker van Zandt, expone
sus teorias sobrz la Aviacion civil del futuro.

Teorias cuya importancia extraoidinaria es com-
parable, salvando las distancias, a la que en su dia tu-
viercn las expuestas por Douhet en Il dominio dell’
aria y por Seversky en su Fictory trough air power.

Como ellos, van Zandt no hace sino enfocar con la
luz del mas =lemental sentido comin hechos de todos
conocidos, deduciendo consecuencias de una logica
aplastante.

*

L

Para van Zandt, el planeta Tierra en que vivimcs
esta dividido en dos lremisferios: uno, de aires y
aguas; otro, de aires, aguas “y tierras”.

El aire y el agua son medios para los cuales el hom-
bre no ha sido naturalment: creado, y que, por tanto,
éste ha de utilizar tan sélo como vias de enlace entre
las tierras. En éstas es, por el contrario, donde ver-
daderamente se desarrolla nuestra vida y se hallan
todas nuestras fusntes de riqueza. Es evidente que
serd en este tltimo hemisferio, el de las tierras, don-
dc se han de acumular los intereses humanos.

Efectivamente, en él se halla <1 g8 por 100 de la
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I'ie. 1.—Nuestro planeta desde el punto de vista del
trafico aéreo,

El hemisferio de tierras acapara toda la industria y el

comercio. También acapara las lineas aéreas. Los futu-

ros supertransportes situardn cualquier punto de este

hemisferio @ menos de sesenta horas de vuelo de cual-
quier otro.

actividad industrial, técnica y financiera; el 94 por 100
de la poblacion total del globo, y las 9/10 partes de
las tierias emergidas libres de hielcs. Es, pues, el he-
misferio de “interés publico” y en el que ha de des-
arrollarse, logicamente, el trifico aéreo del futuro,

Estudiando esta misma idea, fij6 Penk en 1899 (1)
el centro de este hemisferio en los 47° 15" N. y los
11° 3* W.; coordenadas que coincid:n, aproximada-
mente, con la poblacién francesa de Nantes. Reciente-
mente, en 1943, con motivo de la reunion de la So-
ciedad Gecgrifica Americana, ha vuelto a calcular

estz centro Eiwin Raisz, y ha confirmado el punto
de Penk.

La distancia aérea entre Nantes y Madrid es alre-
dedor de 6oo kilometros, lo cual supone, a las velo-
cidades actuales, que pricticamente puede considzrar-
se a la Peninsula como Polo del “hemisferio de in-
terés publico”, y por tanto, como sitio de paso obli-
gado de las futuras lineas aéreas, ya que para el 94
por 100 de los m2rcados del mundo (IEstados Uni-
dos, Hispanoamérica, India, Aftica del Sur, Extre-
mo Oriente...) esta Espafia practicamente centrada.

Sin embargo, ya veromos mis adelante como este
argumento, que hubiera sido de primera furza antes
del 39, no tiene valcr definitivo si no va acompaifiado
de otros factores concomitantes.

* ok ok

Volviendo de nuevo a nuestro “hemisferio de in-
terés publico”, y sentado ya como primera piemisa,

(1) A. Penk. “El polo de las tierras emergidas”,
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que es el que loégicamente ha de acaparar el trafico
aéreo del futuro, profundicemos un pocc mas sobre
el tema y determinemos qué zonas de estz hemisferio
han de unir el trafico aéreo.

Recurre para ello van Zandt a la estadistica. En-
tre los datos que ésta le ofiece, toma como de mayor
interés para -2l trafico aéreo la distribucion de los cul-
tives, la de la poblacién urbana, de la industria, de la
red ferroviaria, de la proporcion de automoviles por
habitante, etc. Es decir, una serie de factores econo-
micos que le sirven de indiczs paia determinar cud-
les vayan a ser las zonas capaces de originar una ma-
yor densidad de trafico.

Del estudio de estos datos estadisticos se deduce
que el sistema d= fronteras politicas en que estaba di-
vidido el mundo antes de la guerra pasada, comparti-
mentaba el aire en espacics demasiado pequehos para
emplear con eficacia un vehiculo que se muzve a mas
de 500 kilometros por hora.

En su consecuencia, prescinde van Zandt de las 70
agrupaciones politicas que, poco mas o menos, han
subsistido después de la guetra, y divide el mundo =n
ocho grandes zonas: la Gran Europa (que comprende,
ademas del Continente Europeo, Turquia, Egipto y
el reborde Mediterraneo), Norteamérica (incluy:ndo
las Hawai, Wake, etc.), Rusia, Asia, Africa, Amé-
rica Central, Sudamérica y Oceania. Si nos fijamos
en la figura 1, veremos que siete de estas zonas estan
en ¢l hemisferio terrestre, y tan solo una—Oceania—
no lo esta.

De las ocho grandes zonas, cuatro de ellas—Ila Gran
Europa, Norteamérica, Rusia y Asia—acaparan por
si sclas el g2 por 100 de las poblaciones de mas de
100.000 habitantes y el 95 por 100 de los géneros ma-
nufacturados, y en ellas se perciben las g/10 partzs
de la renta mundial.

De esta abrumadora preponderancia de poblacion,
industria y comercio, deduce van Zandt la segunda de
sus premisas: “Cuatro grandes zonas dominan el
mundo.” De ellas, tres—la Gran Europa, Rusia y
Asia—forman un solo espacio continental. LLa cuarta
—Norteamérica—forma otro por si sola. Las lineas
aéreas que unan Fwasia y Norteamérica seran, por
tanto, las que acapararan la mayor densidad de trafico
aéreo en el proximo futuro.

¥ k% ok

Conoczmos ya, grosso modo, las cabeceras y Ics
terminales de las futuras lincas aéreas. Continuando
ahora el desairollo de nuestra idea, preguntémonos:
¢Por donde han de ir esas rutas aéreas?

Complejisimo es el trazado de una linea aérea. Hoy
per hoy no pued:n ir atin en linea recta, como dadas
las caracteristicas del transporte aéreo era de esperar.
Han de ir “buscando puntos de apoyo”, econdémicos
las mds de las veces, geograficos otras, impuestos por
las limitaciones del vehiculo aérzo en ocasiones ...
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Cinco son los factores cuyo juego combinado deter-
mina actualmente el trazado de una linea: el trafico
potencial entre los terminales y a lo largo de la ruta,
la dispcniblidad de una bucna red de infraestructura
y proteccion de vuelo, las distancias maximas y mini-
mas operativas economicamente y, por ultimo, las
condiciones meteoroldgicas de la ruta a seguir.

1.—Trdfico aéreo potencial entre los terminales y a
lo largo de la ruta.

Iis evidente que si entre dos puntos cualesquiera
existen relaciones economicas, industriales y comer-
cizles suficientemente intensas, nc tardaran en verse
unidos por una linea aérea. También lo es que si en
el camino, y lateralment2 a esta linea aérea, existe un
punto intermedio cuyas relaciones con los anteriores
son igualmente intensas, la licea no dudara en desviar-
s2 de su ruta para enhebrar este punto =n su camino.

Y no es menos evidente que si la importancia de
este punto intermedio va en aumento, llegara un mo-
mento <n que dejara de seir un “punto intermedio”
para hacerse ‘“‘terminal de 1uta”.

Esta va a ser la causa por la cual algunas lineas
:aéreas no seguiran los caminos tradicionales del tra-
fico maritimo, pues la “costa aérea” no coincide siem-
pre con la costa maritima. Asi, por ejemplo, la unién
entre los Estados Unidos y sus interzses en los campcs
petroliferos del Oriente Medio no i1, como era de
esperar, por la via Nueva Ycrk-Azores-Lisboa-Cairo-
Dasora, sino que aconsejada por el C. A, B. (Consejo
Supericr de Aviacién Civil 2n Estados Unidos), se-
guird la ruta de Terranova-Islandia-Europa central-
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Basora. La primera via va volando sobre mares y cos-
tas desérticas, en medio de un “vacio econdémico”,
mientras que la segunda enhebra en su camino el tra-
fico'interm:dio entre Londres, Bruselas, Praga, Vie-
na, Budapest, Bucarest, Estambul, Ankara, Beirut,
etcétera, etc. (fig. 2) (1).

Son muy interesantes a este respecto las ccenclu-
sionzs a que ha llegado la Comision de Técnicos en
Transportes aéreos reunida por la Transworld Airli-
nes. Solicitados para trazar la primera linea regular
alrededor del mundo, procedieron primeramente a de-
terminar la potencialidad de trafico aéreo de los di-
f21entes paises y regiones, estableciendo como conse-
cuencia 26 zonas de interés, 26 “tralfic-generating
areas”, de las cuales unieron en un rosario las 10 mas
interesantes para su caso particular,

¢Qué »s una “traffic-generating” aérea? Sencilla-
mente una region capaz ¢z “soportar” el trafico aéreo.
Asi, por ejemplo, el Oriente Medio, a que antes alu-
diamcs, se halla en estas condiciones por poseer dos
poblaciones ccn medio a un millén de habitantes
(T-heran y Basora) y otras nueve con cifras compren-
didas entre los 100.000 y los 500.000.

Para los citados técnicos son ocho los factores que
determinan el trazado de un drea productora de tra-
fico aéreo:

1. Situaciéon.— 2. Pcblacion. — 3. Topografia.—
4. Recursos.—5. Capacidad industrial.—6. Condiciones

(1) Nota DE LA ReEpacci6n.—El C, A. B. ha prepara-
do y aconseja las dos rutas a la vez.
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F16. 2.—Nuevas rutas aéreas, recomendadas por la C. A. B. Se han impuesto durante la guerra los recorridos

Goose Bay (o Botwood)-Foynes, para la ruta del Norte, y Nueva York-Lisboa para la del Sur. Obsérvese cémo

todas las lineas buscan el Oriente Medio a través de Europa, camino mdas largo que el de Africa, pero de mayor
trdfico aéreo potencial,
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qEuEmm———— TRAN/WORLD A[RLINE

ZoHAS GENERADORAS P{’TR&F!CO DE INTERES

PARA LA TRAM/WORLD AIRLIME

OTRAS ZONAS GENERADQRA/ DE TRAFICO

AEREOC

F1G. 3.—Las 26 dreas capuces de “soportar” el trifico aéreo, segin la Transword Airline.

meteorolégicas.—7. Interés turistico.—8. Importancia
pclitica.

Condiciones que se asemejan a las cinco quz nos pro-
ponia van Zandt.

2—Disponibilidad de una buena red de infraestruc-
tura y proteccion de wuclo.

Sobrz este punto, que de por si tiene tanta impor-
tancia como el anterior, vamos a hacer especial men-
cion, por ser el de mds capital interés para el caso con-
creto de LEspafia.

~Se ha repetido tanto y ha quedado sentado tan de-
finitivamente por trabajos d=] volumen del de Barba-
dillo (1), o de la actualidad del de Armijo (2), que ha

(1) T. Martin Barbadillo. “Sevilla, aeropuerto termi-
nal de Europa”.
(2) J. de Armijo. “Espana y las rutas del aire”.
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llegado a hacerse prcverbial, incluso entre los profa-
nos en las cosas del aire, que “LEspaiia cs el aeropuer=
to terminal d= Europa” por naturaleza. Se invoca para
ello, y con razén, nuestra privilegiada situacion geo-

F16. 4.—; Qué es un “drea generadora de trdfico adreo”?

En el Oriente Medio, por ejemplo, estdn situadas dos po-

blaciones de medio a un millén de habitantes y otras nue-

ve de mds de 100.000. La regién tiene capacidad para
“soportar” el trdfico aéreo.
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grafica, avanzada de Europa sobre América y Afri-
ca, entre los dos mares de la civilizacion, centro geo-
grifico del hemisferio de interés publico, etc., ete.

Para las lineas aérzas son, efectivamente, de un ex-
tracrdinario inteiés estos extremos, Pero no lo tienen
menor las facilidades que predan hallar los aviones
para repostar, para reparar, etc. Is indudable que
unas buenas pistas, una buena red d= infraestructura,
la rapidez en el despacho de aduanas, policia y mer-
cancias, en la reparacion de un motor, son causas que
pueden motivar la eleccion de unos aerédromos con
preferzncia sobre otros.

En este sentido considero que la importancia de Ics
intereses creados por los transportes de guerra es de tal
valor, que posiblemente han d:jado sentada ya la pau-
ta del futuro sistema de comunicaciones aéieas mun-
diales. Espero que no tardaremos en ver como rutas
trazadas por necesidades bélicas obligan al trafico
civil a canalizarse por lineas que nunca s2 hubieran lle-
vado a cabo con fines comerciales,

Por ser las mas interesantes de todas ellas, no solo
por su volumen e importancia, sino por su relacién in-
directa con =l trafico aéreo espaiiol, vamos a estudiar
tan so6lo el caso de las norteamericanas.

IEn 1940, agobiada Inglaterra bajo el peso de la
Luftwaffe y dificultado el transporte de sus pedidos
de aviones a las fabricas yanquis por la Kriegsmari-
ne, se pensd por vez primeia en la necesidad d» trans-
portar los aviones por via aérea. En consecuencia se
cred la organizacion Atfero, dedicada a este menester
e integrada por personal de la British Airways. La
Atfero transporté los Lookeed Hudson, los PBY y
los Liberator, que cooperaron en la batalla aérea de
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Inglaterra. La via empleada para ello fué la de Terra-
nova-Groen'andia-Islandia-Irlanda.

Abrir a un trafico regular regiones tan inhéspitas y
sometidas a un régimen moteorolégico tan duro su-
pone un trabajo ingente. Hubo que prolongar y pavi-
mentar las p'stas de los pequefics campos dz Halifax,
Nueva Escocia y Botwood, en Terranova, abrir cam-
pos nuevos en Groenlandia y Reikjavik, instalar pues-
tos meteorologicos y radiot:legrificos, asi como talle-
res de reparaciéon y depositos de aprovisionamiento,
mcntar una red de aerdd:iomos eventuales de socorro,
etcétera, etc.

Los gastos y el trabajo invertidos en =stas grandes
instalaciones hubo que darlos por perdidos, pues las
condiciones atmosf{éricas obligaron a adoptar otra ruta
mas meridional. Nuevamente hubo que abrir campos,
instalar redes de proteccion del vuelo, ete. Se calcula
qu2 en las instalacicnes de] aerédromo de Goose Bay,
cabecera actual de la linea, se han invertido mas de
20 millones de dolares. Hoy dia lo utilizan si-
multaneamente la Royal Canadian Air Forces, la
R. A. F. Transport Comand, el ATC y el Aimy Air
Force, y se dice que es la mejor base del Continente
americano y posiblemente del mundo.

Es de suponer que no pasara muchoe tiempo sin que
empizcen a utilizarla las lineas civiles.

En 1941, Montgomery pide angustiosamente avio-
nes desde Africa. La via Atlantico Norte-Inglaterra-
Gibraltar-Malta no es utilizable. Demasiado larga para
la caza y el pequefio bombardeo; esta fuertements:
hostigada en su terminal maltés por la Luftwaffe.
Hay que ir por el Sur. La vuelta a! Continente africa-
no por via matitima es descomunal. Hay que cortar

=
R TR
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F16. 5.—Las rutas del Air Transport Comand durante le guerra, pauta del futuro sistema de comunicaciones civi-
les. Cuando se retiren las flotas aéreas yanquis de sus guarniciones, quedardn ain sobre el terreno los campos con
sus redes de infraestructura y proteccién del vuelo, ofreciendo sus servicios a las lineas aéreas.
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per derecho. En =] verano del 41 sale una comision de
tecnicos de 1a Pan American Airways para Africa.

Se abren campos talando la selva, se monta una ex-
tensa red de proteccion, que hay que transportar a
tombros de indigenas. Se lucha con la malaria, con la
arena del desizrto jy con las térmites!, que constiu-
yen en horas hormigueros de mas de medio metro de
altura, capaces de hacer capotar a los aparatos.

Pccos meses después empieza a funcionar el servi-
cio. Los bombard:ros llegan por via aérea desde Mia-
mi, por la ruta Natal-Batwist, hasta Accra. Aqui des-
cansan y saltan de nuevo, atravesando el Continente
africano, hasta Kartoum. Los procedentes de Inglate-
rra bajan por Gibraltar y Costa de Oro a unirse con
los anteriores en Accra, La caza llega por barco hasta
Taccradi, donde se monta y sale paia Kartoum,

Miami, Natal, Baturst, Accra, Tacoradi, Kartcum,
poszen hoy aerédromos magnificos, talleres, deposi-
tos de abastecimientos, redes modernas de proteccion,
etcétera, que si de momento se hallan en huelga de
brazos caidos por falta de uso, no es imposible que I
da de maiana sean utilizadas por las rutas civiles del
Atlantico Sur.

En 1942, después del regreso de la mision Harri-
man a Moscii, se decide ampliar la ruta de Africa. El
terminal de Egipto se alarga en dos d2scomunales bra-
zos, uno de los cuales se cuela en Rusia por el corre-
dor iraniano, mientras el otro se dirige por la India a
Rangtin, camino de los frentes de Birmania.

En este mismo afio los Estados Unidos tcman a su
catgo la entrega—por via aérea y al mundo entero—
de los aviones que producen sus fabricas, y establecen
el nuevo servicio de abast>cimiento de los Ljércitos
combatientes “‘para entregar cualquier cosa alli donde
indique el Departamento de Guerra”. Ello da lugar a
la creacion de nuevos aerodromos. Honoluli, Walez,
Midway, Rabaul, Port Moresby, Port Darwin, toda
la “ruta secreta de Australia” se pueb’an de estaciones
meteorologicas, de puestos de radiotelzgrafia, de cam-
pos de socorro, de depositos de combustibles, de isli-
tas asfaltadas ccnvertidas en portaviones anclados. La
ruta Secreta une los campos de la costa pacifica de los
Estados Unidos con las Filipinas, y enlazando con la
China National Aviation Corporation llega hasta
Chung-King.

Por el Norte, otro tenticulo en forma de un rasario
de aerédromos se extiende a lo largo de la autopista
Alcan, y corriendo por la costa va a buscar Alaska,
dond: opera la 11." Flota yanqui.

Esta labor ciclopea de adaptar nuestro planeta a las
ncvisimas necesidades hubiera exigido en tiempos de
paz bastantes mas dificultades, mayores gastos y mu-
chisimo mis tiempo. Algunos oficiales perspicaces de
la Aviicion yanqui supi:ron percatarse a tiempo de
la importancia que tenia para el futuro de su Aviacion
civil el entienamiento de un niimero tan considerable
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de pilotos en vuelos de ta] envergadura, el conocimien-
to de todas las rutas transoceanicas del glcbo, y lo que
es alin mas importante, encerrar a éste en una red de
campos, puestos de escucha, de raparacion y abaste-
cimiento, de observatorios, etc., yanquis. Y ello tanto
mas aun cuanto que los Estados Unidos contribuye-
ron a la guerra aérea “preferentemente con aviones de
bombardzo”, adaptables en su mayoria al transporte
d pasajeros y mercancias.

Todas estas cosas tienen para Espafia una gran
trascendencia. Al ser nuestra peninsula lugar de paso
obligado para ellos y no poder tomar tierra en «lla
por su condicién de neutral, hubieron de recurrir a
abrir campos o ampliav otros ya existentes que susti-
tuyesen a los nuestros. Los recorridcs de Goose Bay-
Feynes, en el Atiantico Norte, y Miami-Natal-Baturst,
en el Sur, han adquirido ya derechos de ptioridad, di-
ficiles de anular si no es superando sus condiciones.

3.—Madxima distancia operativa.

Los conceptos de autonomia de vuelo y mixima
distancia operativa no son sinénimos. Hoy dia se cons-
truyen ya avionzs capaces de volar pricticamente cual-
quier distancia. Recientemente se ha batido el “re-
cord” mundial volando sin escala desde la isla de
Guam hasta Wishington, con un recorrido supericr a

~los 13.000 kilémetros,

Sin embargo, segtin la opinién de la mayoria de los
técnicos en tiansportes aéreos, la maxima distancia
operativa en lineas comerciales, es decir, la escala eco-
nomica mas larga posible sin tomar tierra, no es pro-
bable que pueda exceder en muchos afios de los 3.000
kilometros. Cifra a la que atin no se ha llzgado, pues
actualmente se halla en los 2.700 (1).

Hay que hacer, no obstante, la salvedad de que es-
tas cifras se sobreentienden con propulsién por mo-
tor de explosion, y que si se generalizase la propulsion
cchete, que actualmente no pasa de s2r un ensayo,
piobablemente habria que revisar toda nuestra actual
concepeion de las distancias.

4—Minima distancia operativa.

La distancia total a recorrer es uno de los factores
que mas influyen para que las personas o meicancias
se decidan por uno u otro medio de transporte.

Asi comc hay, s2giin hemos visto, una distancia ope-
rativa maxima, hay también una distancia operativa
minima, por debajo de la cual ya no puede el avion
competir economicamente con otros medios.

Esta distancia se calcula que es aproximadamente
de 500 kilometros para poblaciones directamentz en-
lazadas por ferrocariil, Cifra que es un poco inferior
si las comunicaciones no son directas, es decir, si hay

(1) Nota DE LA REDACCION.—Esto depende del tone-
laje del avién, que hoy esta en pleno desarrollo.
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que hacer transbordos terrestres o maritimos que en-
torpezcan o retrasen considerablemente el transporte.

En Espaiia, por las caracteristicas especiales que de-
termina la peninsula, con su capitalidad central, esta
distancia minima econdmica puede llegar a ser atin
mucho menor.

Las comunicaciones terrestres s2 ven obligadas, pre-

cisamente por esa centralizacion, a adoptar un disposi-.

tivo radial que las impcne el ir subiendo y bajando
constantemente sierras, con el consiguiente retraso y
aumento d2 precio en el tiansporte.

Las comunicaciones maritimas, por el contrario, se
ven obligadas a dar la vue'ta completa a la peninsula
para enlazar puertos, como los de Bilbao y Barcelona,
per ejemplo, aeronauticamente proximos.

s5.—Condiciones meteorolégicas de la ruta.

Ya h2mos visto anteriormente cémo la ruta de
Greenlandia-Islandia, en la que se habian inveitido
cuantiosas sumas, hubo que abandonarla por la incle-
mencia de los agentes atmosféricos. La formacion de
hielo, la niebla habitual, los vientos contrarics, los ci-
clones tropicales, en general, cualquizr fendmeno me-
teorologico que dificulte el vuelo o los aterrizajes,
puede hacer abandonar rutas geogréficas o econdomica-
mente interesantes (1).

Ejemp'o tipico es el fracaso de las rutas érticas,
pese a todcs los esfuerzos de Rusia y Estados Unidos
para convertir el Océano Glacial Artico en un nuevo

Mediterrineo.
* * %
Ahora que conoczmos ya los factores que determi-
nan el trazado de las lineas aéreas, es ocasion de insis-
tir de nuevo con terquedad: ;Por dénde han de ir
éstas ?

Examinemos separadamente las lineas que acapa-
ratan la mayor densidad de trafico.

1.—Lineas entre Europa y América del Norte.

Como sabemos, esta linea unird los puntcs de mayor
densidad de trifico por el camino que huya de las
escalas demasiado largas o demasiado cortas, y utili-
zando la mejor infraestructura posible.

Examinando las rutas recomendadas por la C. A, B,
(Civil Aeronautics Bcaid), vemos que actualment:
se han impuesto por la guerra dos: la Norte, de Bot-
wood o Goose Bay a Foynes, y la Sur, de Nu2va York
a Portela de Sacavem (Lisboa) (fig. 2).

La primera ofrece menos posibilidades de trifico
potzncial y es menos rapida. La segunda, actualmente

(1) Norta pE LA REDACCION.—Actualmente vuelve a
revisarse la posibilidad de Islandia y Groenlandia.
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Sra, Chiang Kal - Shek
G Sifhwell
Embajadar Davies

|

Fic. 6.—Tres viajes efectuados por personajes durante
la pasada contienda, ejemplos practicos de las teorias de
van Zandt.

mencs empleada, puede llegar a tener, sin embargo,
mayor interés economico (1ecogera el trafico interme-
dio de Portugal, Espafia, Francia, Europa Central) y
es mas rapida. Su terminal europzo podria muy bien
ser Madrid.

2.—Lineas entre Europa y América del Sur.

Estas lineas serian todas de un extraordinaiio inte-
rés pada Espaiia, ya que forzosamente habrian de apo-
yarse todas en la peninsula, Una vez mas nu:stra geo-
grafia nos une con el Continente sudamericano,

Por una serie de circunstancias afortunadas, se
retinen aqui el arco de circulo maximo, la menor dis-
tancia de mar, las mds excelentes condiciones meteoro-
logicas y la hermandad de razas e intereses, saltando
sobre territorios hispancamericanos.

Los puntos de apoyo cbligados son: un aerédromo
de la Peninsula Ibérica (Sevilla, al parecer, retine las
mzjores condiciones para ello), Dakar o Baturst, y
Natal. Facilitan la travesia una seiie de islitas estra-
tegicamente situadas: las Canarias, las Cabo Verde y
Fernando Noronha. La distancia méxima entre estos
dos altimos grupos de islas es de 2.300 kilometros.

3.—Lineas de América del Norte con Asia.

Aqui, de una manera parecida a lo que hemos visto
en el Atlantico Sur, concurren una serie de circuns-
tancias que obligan al trafico aéreo a encauzaise por
una ruta determinada.



REVISTA DE AERONAUTICA

La ruta Alcan, que corrz a lo largo de la costa ame-
ricana del Pacifico, sobre la autopista del mismo nom-
bre, cnlaza Alaska con Siberia, volando sobre el estre-
cho de Bering, y baja pcr la costa asidtica a alcanzar
Vladivostok, Tokio, Shanghai y Chung-King.

Aunque dada la idea que tenemos del Pacifico en
nuestra imaginacion, paracieta a primera vista esta
ruta’mucho mas larga que la transocednica “ruta se-
creta de Australia”, no debemos olvidar que esta ima-
gen grifica que conservamos se basa en mapas de co-
legio, en proyeccion mercatoriana.

La ruta Alcan coincide con =] arco de circulo ma-
ximo, y es, por tanto, mucho mas corta que la 1uta
secreta. Shanghai, por ejemplo, estd 4.000 kilometros
méas cerca de San Francisco por Alaska que por
Haway. Y hasta la misma Manila también estd algo
mas cerca.

A esto hay que afiadir que la densidad de pobla-

cion de la primera ruta y, por tanto, su interés comer-

cial, es muchisimo mayor.

* %k k

En la figura 6 vemos tres viajes, realizados por

Nimero 6%

personajes importantzs durante la pasada contienda,
que evidencian los extremos expuestos.

El del embajador Davizs en la primavera del 43
se hizo utilizando las vias Miami-Natal-Dakar, y re-
greso por la de Alaska, que ya conocemos.

El realizado por el General Stilwell utiliz6 la ruta
Goose Bay-Foynes, y es un ejemplo de como se elu-
dié durant: la guerra el paso por Espaiia.

La sefiora de Chiang-Kai-Shek efectué el suyo por
la ruta Natal-Accra-Kartoum, ejemip'o de novisima
ruta abierta al trifico durante la guerra, y cuyas po-
sibilidades futuras atn se desconocen.

*® ok ok

Como colofon de todo lo dicho, podemos afiadir (1)
que los pilares donde han d= asentarse los grandes ar-
cos de los puentes aéieos que unirin los Continentes
deben ser, sin género de duda: una posesion de los Es-
tades Unidos, Alaska; una dependencia d2 la Corona
britanica, Labrador; la Peninsula Ibérica y la Siberia
soviética del Iiste.

(1) Gabriel Martinez Mata. “Espaiia y el trafico
aéreo mundial. 19457,

DERECHO PRIVADO AEREO

H Comité Infornacional Téraico de Expertos Juridicos Réress (L 1 T E 1 A)

Por el Comandante Auditor ERNESTO MACHIN SANCHEZ

Dias atras, con motivo de haberse reunido en
Londres en el pasado mes de agosto la Comision
Internacional de Navegacion Aérea (C. 1. N. A.),
exponiamos en un articulo aparecido en esta re-
vista la finalidad e importancia de la labor des-
arrollada por dicha Comision en orden al derecho
publico aéreo. Tocanos ahora referirnos, aunque
sea de una manera sumaria, a otro organismo
anilogo, que también dedica su actividad al des-
arrollo y unificaciéon del derecho aéreo, pero en
distinta esfera; es decir, abarcando tnicamente
cuestiones de derecho privado. No es éste mo-
mento ni lugar oportuno para establecer diferen-
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cias precisas entre el concepto de derecho publi-
co y el de derecho privado, y tnicamente adver-
tiremos, para los no iniciados en estas materias,
que nos hagan el honor de interesarse por esta
cuestion, que el derecho publico regula; aspectos
que, como la soberania del Estado sobre el aire
que gravita encima de su territorio, policia de la
navegacion, licencias del personal navegante, cer-
tificados de navegabilidad, etc., suponen relacio-
nes juridicas, en que la autoridad del Estado in-
terviene y estad directamente interesada, mientras
el derecho privado se ocupa de aquellas que se
originan entre particulares, tales como el contra-



