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REVISTA DE AERONAUTICA

-

Aerondutica Militar

La movilizacién del trafico aéreo comercial

Por FEDERICO .NORENA, Teniente Coronel V|ng‘eniero Aeronéutico’

Vamos a estudiar los aspectos del trafico aéreo que tie-
‘nen relacion més o menos directa con su aplicacién militar;
es decir, estudiar las posibilidades de la organizacién del tra-
fico 'aéreo con respector a su aportacién en caso de moviliza-
cién de todas las actividades del pais. Pero antes veremos
someramente lo que es el mismo trifico desde los puntos de
vista estratégico, econémico y técnico; los tres tan intima-
mente ligados, que aunque es mis conveniente pars la cla-
ridad tratar per separado cada uno de ellos, la realidad
nos obligard a considerarlos en conjunto en los aspectos, muy
importantes, en que son inseparables. Y pasaremos después
a exponer lo que podria obfenerse en la actualidad del -tra-

fico aéreo y lo que hay derecho = esperar de él en el futuro.

Punto de vista estratégico.

Cada vez ban sido mayores los medios que la Humani-
dad ha puesto en juego para hacer la guerra; en los tiempos
actuales puede decirse que ninguna actividad humana deja
de estar més o menos impregnada de cierto espiritu bélico;
pero si esta puede asegurarse, como decimos, de cualquier
actividad, en la Aerondutica se hace verdaderamente imposi-
ble. deslindar los campos militar y civil, pues en mayor o
menor proporcién son militares desde 'l unidad de com-
bate hasta el mas inocente Club de aeromodelismo. Y en ac-
tividad que, como la Aviacién comercial, parece que debiera
estar al margen de cualquier organizacién marcial, resulta
que los técnicos més distinguidos del arte de la guerra aérea

la consideran no ya segin la idea generalizada de que su -

material y constitucidén sean una reserva v una escuela del
Ejército aéreo, sino que aun en su organizacién primordial,
eleccién de rutas, éstas obedezcan ‘en primer término a razo-
nes estratégicas. A este respecto citaremos las frases del doc-
tor Schiddlekopf, de la sexta Seccién (Ciencia Militar) del
Estado Mayor alemén: ‘‘Las caracteristicas de la guerra mo-

derna pueden obligar a establecer rapidamente una defensa
en puntos alejados. Hace falta para ello, respecto al mate-
rial, aviones que tengan adecuado radic de accién y veloci-
dad; pero especialmente bases y rutas con todos sus servi-
cios perfectamente montados, e incluso pilotos que las hayan
recorrido numercsas veces y en todo tiempo. Es necesario,
pues, tener preparada tanto-la infraestructura (considerada en -
su méas amplio sentido de todos los servicios de tierra) como
el personal volante.” Con las enseflanzas que pueden irse de-
duciendo de la guerra actual, vemos claramente . que otros
problemas pueden también resolverse con el -establecimiento
del trafico, especialmente los relacionados con poner fuera
del alcance de los bombarderos enemigos, elementos vitales
para la nacidn, incluso la industria aerondutica. Ejemplo vivo
de esto. lo tenemios en los suministros de material aéreo hecho
por los Estades Unidos a Inglaterra. Han terminado los titu-
beos para el establecimiento de la linea Norte-Trasatlantica. El
servicio de aporte anglonorteamericano cubre esta ruta con
regularidad, aun a costa de dolorosos sacrificios, ‘que, por -
otra parte, no se han escatimado para el establecimiento de
otras rutas, como, por ejemplo, el Atlantico Sur.

Y son también sumamente caracteristicos los comentarios
que en los Ultimos tiempos se han dedicado al desenvolvi-
miento de las lineas intercontinentales de la Pan American
Airways. Extractando los mis importantes, se destacan los
ambiciosos proyectos de esa Compafifa para el establecimien-
to del trafico aéreo mundial & su cargo, que comprenden las
lineas en explotacién y en proyecto, con las que queda esta-
blecida una completisima red mundial. Aprovechérdose de
la guerra desencadenada en Europa, los Estados Unidos
aumeritaron sus bases en el Atlantico Norte de 7 a 30 y han
establecido nuevas en América Central y del Sur y en el
Pacifico. _ : _ A :

Y es claro que esta expansién no tiene suficiente justifi-
cacién comercial, aunque, tal vez adelantindose algo .a los
acontecimientos, dice el publicista Sohann que es incontesta-
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ble que €l Presidente Roosevelt pretende heredar de Ingla-
terra el dominio mundial, y que asi como el inglés era ob-
tenido por tres factores: posesién de una Marina de guerra
netamente superior & las demds, una red de bases maritimas
repartidas por el munde entero, una Marina mercante po-
tentisima, y como- complemento, una organizacién de segu-
ros que controlaba practicamente el comercio mundial, para
el dominio americano, tratado de establecer en la era de la
Aviacién, las bases navales han perdido importancia ante las
aéreas; la Aviacién de guerra, conocida por las Armadas como
“los ojos de la Escuadra”, se afirma més cada dia como su
més temible rival, y los transportes aéreos, que ain se con-
sideran como complemento de los terrestres y maritimos, son
un complémento de tal importancia, que van adquiriendo de-
recho a perder esa calificacién. Nada como los nimeros para
dar idea de esa importancia, y puesto que la P. A. A,, por
" su enorme desarrollo y por no haber interrumpido ninguna
* de sus actividades hasta .fecha posterior a la declaracién de
guerra por €l Japén, es la que puede proporcionarnos datos
més recientes, los daremos a continuacién: ‘

- En las lineas exteriores existia una red, servida en casi
su totalidad por los Clippers, de 121.500 kmis. (en 1926,

250 kms.; en 1936, 61.500 kms.), en las lineas ya estable-.

cidas. Tocaban en 55 Estados y circulaban con una regula-
ridad de 98,62 por 1o0o. Estaban servidas por 7.000 hombres.
De no haber surgido la guerra con €l Japén y haber comple~
tado sus proyectos, llegando a unir la costa occidental de
Africa con Singapur, esta red hubiera alcanzado los 200.000
kilémetros, uniendo seis Estados més y entrando a su servi-
cio 4.000 hombres ntés (1.000 blaricos y 3.000 indigenas,
africanes ¢ indios). . :

De hasta qué punto no se considera este enorme desenvol-
vimiento como una actividad comercial, nos da idea el hecho de
que al director de la P. A. A, Juan M. Trippe, se le con-
sidera pliblicamente en los Estados Unidos como el creador
de una de las ramas de la defensa nacional. En efecto, ha
quedado confirmada la teoria que hemos expuesto mas arri-
ba, puesto que las lineas que Gltimamente tenfa en estudio
la P. A. A. estin pensadas sencillamente para hacer el ser-
vicio de aporte de material a tres continentes. El hecho de

que por las conquistas japonesas de algunas bases del Paci- .

‘fico se haya interrumpido la linea a través. de dicho océano,
no hace sino confirmarlo, pues en este terreno, como en otros,
han chocado los intereses americanos con los japoneses. Es-
tos habfan conseguido una concesién de linea hasta la parte
portuguesa de la isla de Timor, lo que fué una de las causas

de su ocupacién por tropas inglesas y neerlandesas; y aqué-

llos, a partir de 1936, habjan ido extendiendo los tentéculos
de su podercsa red, primero hasta Singapur y luego hasta
Australia y Nueva Zelanda. _ ‘

De todas las consideraciones expuestas se Hega a la con-

clusién de que el establecimiento de lineas de trafico aéreo

tiene influencias politicas y estratégicas merecedoras de la
‘mayor atencién, unas veces como formando parte de la de-
densa nacional y otras como punto de apoyo de los-anhelos
imperiales. Pasemos ahora a estudiar el

Punto de vista econdmico.

Como otra prueba méis del interés nacional, o sea de to-
nica muy superior a la comercial, que tienen los problemas
de trifico aéreo, tenemos el hecho de que éste no-es remune-

"en el transporte por tierra.
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rador; de modo que en todos los Estados del mundo las Com-
pafifas de transportés aéreos tienen que estar subvenciona-
das por los Estados. Tanto es asi, que se citan como excep-

cionales los casos en que las lineas aéreas pueden subsistir

y prosperar contando solamente con sus ingresos comercia-
les: el célebrel “avién-de las flores”, que con esta carga iba
diariamente de Amsterdam a Londres; la linea de la
S. C. A. D. T. A., de €artagena a Bogota, que sustituye tres
dias de navegacién fluvial por tres horas de vuelo; la linea
San Francisco-Oakland, que por unos minutes de viaje aéreo
ahorra més de 70 kildémetros de recorrido terrestre, y algu-
nos transportes de oro desde minas situadas en parajes difi-
cilmente accesibles, que obligarfan a gastar grandes sumas

Estas subvenciones de los Esfados se han hecho en dos

formas: o directamente, sefialando una cantidad por kilome-

tro en los itinerarios y ‘horarios aprobados oficialmente, o in-
directzmente, concediende a las Compafiias todos los ingre-
sos obtenidos por.el transporte de la correspondencia; siste-
ma este Gltimo de més dificil control por parte del Estado,

interesado difectzmente en la buena administracién de la sub-

vencién concedida.

Es indudzble, por tanto, que los transportes aéreos €o-
merciales constituyen una nueva carga para el Estado, que
éste, sin embargo, acepta para atender, como hemos dicho,
a altos principios de seguridad y de prestigio, y que en vo-
lumen no . tienen comparacién con la carga que representan
los otros sistemas de transporte, también imprescindibles para
la vida de la nzcién: construccién de carreteras y caminos,
de vias férreas; subvenciones y ayudas de todas clases a las
Compafifas de ferrocarriles, construccién y -entretenimiento
de puertos y sefiales maritimas, primas a la navegacion, etc.

Vemos que, econémicamente, el trafico aéreo no produce
utilidad inmediata, y en este aspecto puede considerarsele
solamente como un elemento vivificador, de levadura, al ac-
tivar rapidamente €l transporte de un namero limitado, pero
interesante por su calidad, de personas, mercancias y correo.

Punto de vista técnico, -

Aungue la influencia técnica de las aviaciones militar y
comercial haya sido mutua, ha sido mucho mayor la de la
primera sobre la segunda, especialmente por lo que a tipos
de aviones y motores se refiere; en efecto, cuando la Avia-
cién superaba los pasos vacilantes de su infancia llegé la
primera guerra mundial, que obligé a dirigir todos los esfuer-
z0s técnicos en un sentido puramente militar; como conse-

“cuencia de ello, €] nacimiento y desarrollo del trafico acreo,

producido al terminar aquella guerra, ha quedado siempre
tefiido por esa tendencia. Son innumerables los tipos de avio-
nes de doble versién: civil y militar; y aun los proyectados
con caricter puramente civil estin influenciados por la bis-

queda preferente de caracteristicas especificamente militares, -

en especial las velocidades horizontal y .de subida. No es que
la mejcra continua de estas caracteristicas perjudique el des-
envolvimiento de los tipos comerciales; pero si no le perju-
dica, le hace separarse de su verdadero mejoramiento; si to-
dos los esfuerzos técnicos se hubieran dirigido a obtener se-
guridad, comodidad, rendimiento econdmico, ¢se hubiera lle-
gado a tipos de aviones comerciales parecidos a los actuales?

- Seguramente, no. Naturalmente que para mayor claridad de
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exposicién de las ideas decimos esto en términos tan abso-
lutos, pues en una materia en tan continuo y rapido progre-
so como la técnica aeroniutica son constantes las influencias
de unas orientaciones sobre otras. Asi, por ejemplo, nada
"menos comercial, en su concepcidn primera, que el interés de
conseguir la mayor velocidad de subida posible que se estu-
di6 como necesidad puramente militar; y sin embargo, al per-
mitir el perfeccionamiento de los medios de -navegacién, y
sobre todo la puesta en punto de la navegacién radllogomo-
métrica, el vuelo con cualesquiera condiciones ‘atmosféricas,
la mejora! de esa caracteristica permite la lucha con uno de
" los' mayores enemigos de la regularidad del trifico, que es la
formacién de hielo; generalmente, con un cambio ripido de
altura que haga cambiar las condiciones de temperatura y
grado de humedad, desaparecers aquélla, y para salir rapi-
damente de la capa en que exista la formacién serfa peligro-
so sacrificar la altura de seguridad que corresponda a la ruta
que se siga. Disponiendo de aviones que tengan buena velo-
cidad de subida se habri superado -este inconveniente,

JA qué resultados se hubiera llegado de haberse dedica-
do todos los esfuerzos de la técnica a mejorar las caracteris-
ticas puramente comerciales? No puede, ni aproximadamente,
calcularse. Millones de horas de trabajo intelectual y manual;
millones de marcos, de délares, de libras, etc.; centenares, si no
miles, de vidas humanas sacrificadas en pruebas peligrosas; li-
bros, revistas, laboratorios, escuelas..., representan una labor
tan mvente que lo que pudlera obtener ahora un proyectista
dedicado a aprovecharla completamente para hacer un avién
puramente comercial, seguro, confortable y econémico en su
servicio, no represen“ta.rla ni con mucho, el ideal a que hu-
blenai podldo llegarse. .

* Con todo, es indudable que en los momentos actuales se
ha llegado a tipos de aviones muy perfeccionados para el
transporte, y conforméndonos por ahora con esta conclusion,
veamos la,s consecuencias que nos produce en el estudio de 1a

- Movilizacién del trafico aéreo.

La idea que se presenta como mdis 100'103. a pnmera. vista
es la conversién raplda de los aviones de transporte en hom-
barderos pesados i aviones de reconocimiento ‘de gram radio

de accién; t1pos rmhtares a los que sus caracteristicas les -

apri oximan mais.

.Sin pretender por el momento llegar a sentar una doc-
trina, para lo que hace falta mucha mayor cantidad de da-
tos, deduc1dos de mas largas experiencias, haremos, sin em-
bargo, dos objeciones, que creemos importantes, a este modo
simplista de enfocar el problema y que son:. primera la di-
ficultad creciente de esa conversién de los aviones proyecta~
dos exclusivamente para carga en aviones para misiones mi-
litares, y segunda, la conveniencia de hacerlo, por las razo-
nes que expondremos.

En aquellos primeros aviones, que lo mismo si de;empe—
flaban misiones militares que civiles se tenfan que limitar a
-elevar el peso del pasajero y muy pocos kilogramos mas, no
tenfa ninguna complicacién la conversién citada; cuando las
caracteristicas de los aviones permitieron a éstos elevar al-
guna mayor carga, pongamos por ejemplo el DH ¢, aquélla
ya representaba algin trabajo, aunque pequefio, pues con
quitar los lanzabombas y su sencilla instalacién, desmontar
el visor y la torreta de ametralladora, disponer unos asientos
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mas cédmodos que el sencille de observador, bien prote«ridos‘

del viento de la marcha; disponer un pequefio espacm para

equipajes y algin otro detalle tal como apoyos més accesi-

bles para subir, el avién mlhtar quedaba perfectamente con-

vertido en comemal o reciprocemente, en unas jornadas de '
trabajo sencillo y sin complicaciones.

Sin detenernos en la gama infinita de ‘todos los tipos in-
termedios que han existido desde el afio 1919, que harfan
este razonam1ento inGtilmente Largo pasemos a los tipos mo-
dernos, y veremos que la conversién que estudiamos se tra-
duce ya en un trabajo serio y dificil. En efecto, son tan di-
ferentes y tan complicadas las instalzciones de una y otra
clase de aviones, que su simple enumeracién basta para que-

- dar convencido de que serfa sélo obedeciendo a una necesi-

dad ineludible como merecérfa la pena acometerla.

Habria que-desmontar, o montar, en los avicnes comer-
ciales, por de pronto, todo lo existente desde el puesto de
mendo hacia la popa: asientos, suelo, tapizade, instalaciones

-antisonoras y de calefaccién, instalacién eléctrica de alum-

brado, cabinas y puertas de pasajeros y equlpz]es v toda 1a
pmtura‘ exterior, teniendo en cuenta que al suprimir o modi-
ficar alguno de 1os tabiques de distribucidn, 1o que puede ser
necesario para las instalaciones militares, ocurriri normal-:
mente que habra que establecer refuerzos, aligeramientos o
modificaciones’ en la estructura, v esto no solamente en el
fuselaje, sino en los planos.

Pero también en la misma cabina de mando habri, pro- -
bablemente, que cambiar algo: por ejemplo,. es corriente que
en los aviones de tipo comtercial el mecinico haga muchas

- veces de segundo piloto, v en cambio, en los militares gene-
" ralmente su puesto estard distribuido entre la vigilancia de

aparatos indicadores de los motores y una de las torretas;
esto ya puede obligar & modificar el montaje de algunos apa-
ratos de a bordo.

Con esto quedari el avién preparado para recxbu' todo
lo que le ha de hacer eficiente para su misién militar; pero
si complicada ha sido la primera parte de la labor, mucho
més lo va a ser la segunda: torretas para el armamento ofen-
sivo y defensivo, lanzabombas, puestos de tripulantes, muni-
ciones, blindajes, etc., y cada uno de estos elementos eon

- todos sus mandos h1drauhoos y ‘eléctricos v su alumbrado

especial.

En nuestra guerra de liberacién tenemos ejemplos que
nos sirven para confirmar lo explicado. El glorioso piloto. Car-
los de Haya hizo al principio de ella algunos bombardeos
con k] tnico Douglas-de 1a L. A. P. E. que quedd en nuestro
poder @ causa de la hazafia de Vara de Rey; pero ¢cémo los

- hizo? Poniendo el aparato.-en viraje en la vertical y lanzan-

do las bombas por las ventanillas; su compenetracién con
una tripulacién escogida v que llevo a dominar este original
sistéma de bombardeo, hizo mllagros que nos convencen de
la imposibilidad de repetlrlos También los primeros Ju-5z,
que, naturalmente, hicieron sus servicios de paso del Estre-
cho sin sus lanzabombas empezaron g prestar los de bom-

- bardeo en la misma forma mientras se les iban montando su-

cesivamente en Tablada. En ellos ya no era el lanzamiento
tan dificil como en el Dowuglas, puesto que por los mismos
pozos de los lanzabombas se podian arrojar. los proyectiles
con relativa facilidad, pero con muy poca precisién y con
peligra evidente, sin contar con que esto no hubiera ‘podido
hacerse con las bombas de espoleta eléctrica- ni de peso su-
perior a’ 50 leOS .

En resumen, vemos que no puede intentarse, so pena de
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pérdida grande de rendimiento, utilizar directamente los avio-
nes comerciales como bombarderos, y que su transformacién
es una labor larga, costosa y complicada, que para un bom-
bardero de tipo medio oscila entre diez y doce mil horas de
trabajo. '

Tiodo lo dicho hasta aqui se refiere exclusivamente al ma-
terial normalmente dedicado al tréfico, en el que no habra
mas excepciones que los aviones de pequefia: capacidad o las
avionetas de turismo, a los que desde luego se les puede dar
aplicacién en servicios de enlace, de fotografia, de cbserva-
cién tactica, etc. . :

. Pero pasemos a estudiar el problema del personal. Hasta
ahora ha sido idea muy generalmente admitida que el ser-
vicio continuo o peri6dico en las lineas aéreas era un entre-

namiento muy conveniente para el personal de las unidades -

de bombardeo. Pero a poco que se fije la atencidén veremos
que esto no es mis que una verdad relativa, que se refiere
a una parte muy limitada de la instruccién, la del vuelo pro-
piamente dicho, aunque completo; es decir, con © sin visi-
bilidad exterior, de dia o de noche.

Mas como este entrenamiento en ¢l vuelo va compren-
dido inevitablemente en todo el resto: del plan de instruccién,
esto es, nos lo encontramos hecho de todos modos, no se ob-
tiene ninguna ventaja en entrenar al personal militar sobre
las lineas civiles, ya que, aparte el citado, todos los demas

conocimientos que deben adquirir y mantener en estado de

eficiencia son distintos.

Asi ocurre que el piloto dedicado a los transportes tiene

que poseer una soltura’ extraordinaria en la navegacién a
estima, radiogoniométrica e incluso astrondmica, para las
grandes etapas; necesidad que no tiene més que un nimero
reducido de pilotos militares, tales como jefes de unidad o
pilotos dedicados a la exploracién o el reconocimiento leja-
no. Insistimos en el concepto de soltura extraordinaria para
los pilotos en que casi su tnica misién es volar y navegar,

pues naturalmente, todos han de tener conocimientos y prac-

tica suficiente para resolver cuantos problemas de navega-
cién se les pueden presentar en €l desempefio de sus cometidos.

Otro ejemplo: salidas y aterrizajes con niebla. Sera llegar
@ un ideal que todos los pilotos militares puedan hacerlo. con
seguridad; pero no es facilmente realizable ni tieme tanta
importancia desde el punto de vista militar,-en el que se pue-
de enviar a efectuar la misma misién a unidades situadas en
aerodromos que se encuentran despejados, y para el regreso
puede ordenar el.Mando el aterrizaje en otros campos, aun-
que estén alejados, sin grave mengua del servicio.

No ocurre otro tanto con el servicio de transportes, que
tiene por {inica misién llegar al punto de destino precisamente,
fallando el cumplimiento de aquélla en cuanto lo haga en
otro cualquiera, a poco que esté alejado de la meta propuesta.

Y en cambio nada aprende ni practica el piloto militar
de-bombardeo (no hablemos del de caza) durante su servicio
en las lineas aéreas de las partes més especificas -de su mi-
sién: vuelo en formacion, localizacién de objetivos, maniobras
de combate, etc.

Pero como por grandes que sean las dificultades que he-
mos apuntado para transformar el material, no cabe duda de
que son superables, y como por poco practico que resulte
para el rendimiento y la eficacia emplear en tiempo de paz
a los futuros pilotos de bombardeo en el servicio de las lineas
aéreas y en tiempos de guerra a los pilotos comerciales para

_misiones militares, también es indudable que si los resulta-
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dos respondieran al esfuerzo habria que estudiar el modo de

compaginar las diferentes modalidades de la instruccién de

unos y otros, pasemos a estudiar la forma que en definitiva
es mas conveniente que tome la movilizacién del trafico aéreo.

En todo moderno sistema de iransportes bien establecido
entran los -aéreos en una cierta proporcién con los terrestres,

-por ferrocarril y carretera, y los maritimos; proporcién para

Ia que no.puede darse ninguna regla, porque depende de una
serie de factores muy variables, tales como estructura de la
economia general del palis, desarrollo y perfeccién a que ha-
yan llegado los otros medios de transporte, forma y situacién
geografica, relaciones con otros paises.. ’

Los Ejércitos en campafia tienen cada vez més enormes
necesidades de transportes, y para que el sistema de éstos
sea completo debe contar también con una cierta proporcion
de aéreos, en este caso mayor que en el de un sistema nor-
mal al servicio de una nacién en época de paz, por las si-
guientes razones: mayor proporcién de envios urgentes, fre-
cuencia de abandono de las grandes rutas terrestres en los
movimientos de los Ejércitos e imposibilidad de improvisar
nuevas, contra establecimiento facil ¢ inmediato de las mds
variadas rutas aéreas; y mayor vulnerabilidad, con grandes
dificultades de reparacién, para las infraestructuras de.los
transportes terrestres y maritimos que para la de los aéreos,
que, por no apoyarse mas que en puntos aislados, permiten
la concentracién de la defensa.

" La consecuencia inmediata es que, hecha la movilizacién
del pais, en el primer momento, aunque se dediquen todos

los elementos del trafico aéreo comercial al trafico aéreo mi-’

itar, no bastaran a cubrir las necesidades de éste y tendran
que ser reforzados. La marcha ulterior de la guerra, al au-
mentar todos los elementos puestos en juego, dird hasta qué
punto habré que seguir proporcionando nuevos medios al tra-
fico. Pero es evidente que los que funcionaban en tiempo de

paz nunca podrin abandenar su funcion peculiar. Todo ello.

sin hablar. de otras labores, de las que no hemos tratado por
10 complicar el razonamiento, pero que en algunos momen-
tos pueden tomar gran importancia, como son la necesidad
ie mantener cierta cantidad de transportes aéreos puramente
civiles y el transporte de tropas por avion, ya que el razo-
namiento anterior ya hemocs visto que se referia solamente
6] suministro normal de los Ejércitos, que en circunstancias
especiales, pero frecuentes-en la guerra, puede aumentar ex-
traordinariamente la proporcién de transportes explicada.

En resumen, podemos dejar establecidas las siguientes

-iconelusiones:

1.* En el establecimiento de las rutas aéreas comercia-
les nunca deben olvidarse los puntos de vista politico y es-
tratégico, que en ocasiones serdn los Unicos que deban temer-
se en cuenta. ’

22 Una parte mis importante de los esfuerzos de la-

técnica que la dedicada hasta ahora debe orientarse hacia el
estudio de aviones en que las caracteristicas predominantes

‘sean la capacidad de carga y la economia del transporte.

32 La transformacién del material y la preparacion del
personal de trafico para misiones puramente militares es lar-
ga, costosa y poco eficiente. ) ;

4> Al llegar la movilizacién, el tréfico aéreo comercial,
reforzado, debe continuar sirviendo las necesidades civiles in-
eludibles de la nacién, constituyendo, ademas, la base del
intenso trafico aéreo militar que se creara. '
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