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L os comienzos del trafico aéreo trasatlantico

Aunque el objeto es refzerirnos principalmente a los en-
sayos y dificultades que hubo que vencer hasta lograr «l
trafico trasatlantico regular por la via del aire, es forzoso
referirse, aunque mds indirectaments, a las incidencias del
triafico aéreo internacicmal en su mas amplio sentido. Des-
graciadamente, aunque se ha hecho abundante literatura
acerca de ciertos vuelos de cardcter extraordinario, falta to-
davia la profusa literatura téenica y anecdotica que merece
el trifico comercial, o simplemente el vuzlo regular, No es
que estas lineas consigan afadir gran cosa para cubrir tal
vacio; acaso deban limitarse a bastante menos que un simple
resumen de lo conocido,

El vuelo de Alcock v Brown atravesando el Atlintico
de Teriancva a Irlanda en 1919, con un avion cuyo aspecto
moveria hoy a compasion, puso de manifiesto el amplio ca-
mino que a la Aviacién se abria con el final de la primera
guerra mundial, Tal vuelo fué ante todo la muestra del es-
piritu que animé a los aviadores de la época; pero se ade-
lanté notablemente a las posibilidades del momento, y por
ello no aportdé una verdadera fuente de estudios. Pasarian
mas de diez ailos hasta lograr la primera travesia en sentidc
contrario.

Otros vuelos posteriores, organizados con medios mAis
potentes y con material volante mas adecuado, fueron jals-
nes para estudiar las rutas v poner de manifiesto las dificul-
tades del camino. Il primero y los siguientes muestran la
gran distancia que la técnica aeronautica, al servicio del tri-
fico regular y comercial, ha recorrido no tan sélo desde 1916,
sino también desde 1936.
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Los grandes “raids'. Consecuencias técnicas.

La época heroica de los vuelos a través del Atlantico—y
en general de los grandes vuelos sobre territorios no prepa-
rados— corresponde de modo muy destacado a los aviado-

2s militares y a las iniciativas gubernamentales. Son em-
presa de prestigio nacional, que se nutren en su mayor par-
te de aviadores a quienes nc alimenta una especial preocu-
pacion de comercio, sino solo un desprendido deseo de elzvar
¢l nombre de su patria. Hay desde luego muy valiosos ccn-
cursos entre las iniciativas privadas, pero su misma caracte-
ristica de excepcion y la limitacién que tienen sus empefios
cuando no representan un intento nacional, confirman la re-
gla antes dicha.

Estan 2n ese orden de ideas los vuelos de Byrd, de Nun-
geser, de Costes, de von Gronau, de Gago Coutinho; y no
digamos de los espaiioles, que en esa época constituyen una
muy destacada centribucion en el concierto general. Excep-
cion es, por ejemplo, la de Lindbergh ; pero aun ésta no re-
presenta un ensayo para instaurar trafico comercial. Y no
podia menos de s2r asi. Los medios del aquella época eran
todavia insuficientes para vencer las grandes distancias y
las especiales dificultades del Atlantico; de aqui que la em-
presa tenfa forzosamente que imaginarse, como una supe-
racion valerosa de las dificultades, sin propédsitos econémi-
cos. Hombres muy dentro del espiriti de la profesion aero-
nautica y muy entregados a los gestos de prestigio nacional
debian ser los que prdbaran y vencieran en el intento. Si no
consecuencias de caracter comercial, que entonces no eran
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posibles, a elly se deben consecuencias técnicas de incalcu-
lable valor. Los Franco, Ruiz de Alda, Durdn, Jiménez,
Igiesias, Gallarza, Llorente, Barberan y Collar, aportan a
la historia del trafico’ aéreo por el Atlantico la primera y la
mas importante de las ensefianzas: la de las dificultades at-
mosféricas de la ruta, lo cual nos proporcionara el esquema
de los puntos iz apoyo para la navegacion y también el pro-
grama de las condiciones que deberian cumplir los aviones
aptos para vencer al Atlantico de modo regular.

Aun hicieron mas, porque despertaron también la con-
ciencia de la solidaridad internacional, la necesidad de cola-
boraciones en grado insospechado en las relaciones anterio-
res de los pueblos. Y toda ello, aunque separado en el tiem-
po, fué una consecuencia de aquel primer vuelo de Alcock
y Brown, que a su vez no fué mas que una prolongacion del
espiritu de la aviacion en la guerra del 18, inereia del im-
pulso que las necesidades bélicas habian dado a Ta aeroniu-
tica. Veinticinco afios después habria de repetirse | feno-
meno, corregide y aumentado, como sucede siempre en las
segundas -=diciones.

Formacién de la red comercial. Sus motivos.

Casi inmediatamente al final de la guerra, o por lo me-
nos paralelamente a los grandes “raids’” antes mencionados,
comienza en ¢l mundo el trafico aéreo internacional, Algtn
leve intento anterior a esa fecha no es bastante para impedir
que se considere 21 1920 como el comienzo verdadero del
trafico aéreo internacional. Lentamente al principio, mas de
prisa después, por imperativos comerciales para que las in-
dustrias crecidas en la guerra coloquen sus productos, vy
finalmente, con la prisa a que conduce el deseo de llegar
primero en mision de politica exterior, las lineas aéroas se
van extendiendo como una red inmensa que abarca una muy
gran parte de las tierras civilizadas. Cada una de estas lineas
corresponde a muy diversos propositos: unos, nacidos del
interés de quien funda la linea; otros, obligados por el te-
rritorio que se sobrevuela.

El objeto fundamental de la politica aérea del Imperio
Britanico, por ejemplo, asi como en parte también el de
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otras potencias' coloniales, fué ¢ desarrollo de las comuni-
caciones entre las diferentes partes de su territorio ; tal como
lo representa la organizacion del corteo aéreo imperial, para
el transporte postal sin sobrecarga de tarifas. Este criterio
de apoyo y enlace entre difer entes territorios de una misma
organizacion pdlitica o economica, se ha cuidado también
por algunas potencias no especialmente coloniales, afirman-
do relaciones y estrechando lazos econémicos con otros pai-
ses que podian considerar dentro de su esfera de influencia.

Cuesticnes de prestigio en la politica exterior han sido
factores importantes en las politicas aéreas, como va lo fue-
ron en los criterios que impulsaron al tl’dﬁCO maritimo. Pero
no han sido los tnicos motivas,

La idea general, también aplicada en el trafico mariti-
mo, de que “‘el comercio sigue a la bandera”, ha creado el
legitimo deseo de mejorar las comunicacionzs de todas cla-
ses en beneficio de los negocios y de la conveniencia pabli-
ca. Y amedida que los progresos téenicos permiten mayores
ambiciones en e] trafico aéreo, tal razon de conveniencia pu-
blica se afirma indiscutiblemente. Y no sélo porque las otras
razones pierden importancia desde el momento en que hay
varios competidores. sino también porque la red de trafico
aéreo se va haciendo verdaderamente universal. Supuesto
resuzlto el problema técnico, ¢l imperativo economico es la
determinante del trafico.

Tambi¢n hay razones estratégicas, de las cuales no esta
completamente fuera la que animé al correo aéreo imperial
britanico, puesto que unas buenas comunicaciones son el
principio de una buena organizacion militar. Tal aspecto,
sin embargo, no ha padido alcanzar hasta hace poco tiempo
su mas amplio sentido; y ello a causa de la limitada capaci-
dad de carga de los avionzs en uso, Perc simplemente, la
pusibilidad de que organizaciones aéreas se familiaricen con
los problemas dif 1c11e_s del tiafico, como son la preparacion
del personal y la prevision del material, supone un gran en-
trenamiento, de importancia indiscutible para la futura or-
ganizacion de bases aéreas y para conducir las operaciones
en el caso no imposible de una guerra.

Dentro de este misma plano, aunque también dentro de
la idea econdmica de impulsar ¢l comercio nacional, estin
las ventajas que una explotacion aérea conduce respecto a
la industiia aerondutica para manteneria en vigor,

Pudiera ser un resumen «e muchos de estos motivos la
idea que Junker alimento al final de la anterior guerra mun-
dial. Con vision verdaderamente profética, y a la vez indis-

‘cutiblemente patridtica, entendio que =1 camino de] aire y de

las explctaciones de servicios aéreos era excelentz para lo-
grar la estimacion de su patria en ¢l extranjero y a la wez
compensar economicamente el esfuerzo de reorganizacion
industrial. Entendio asi que los servicios aéreos comerciales
en paises extrafios eran una natural continuacion de las fa-
bricas de produccion de aviones. Y al buscar campo para sus
actividades en tan alejados paises como los de la América
Hispana, encontr a la vez satisfaccion econémica y presti-
gm para su pais. Un analisis, aunque sea ligero, de los ser-
vicios aéreos internacionales entre las dos guerras mun-
diales, nos permitira ver claramente la politica, las posibili-
dades e incluso el caracter de los paises creadores, Iis tiiste
que en esta etapa de la historia acroniutica las empresas es-
pafiolas sean de tan reducidos empenos, que estan en nota-
ble desproporcion con los vuelos dz nuestros compatriotas
en la época heroica del salto trasatlantico, y todo ello mas
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© menos en el mismo tiempo, lo cual vuelve a confirmar el
primitivo aserto sobrz e] caracter de tales vuelos de ex-
cepeion.

Los servicios aéreos regulares en 1939.

Sin embargo, la historia verdad comienza en 1939, en
lo que al Atlantico respecta. Una mirada a lo que en esa
fecha era -l trafico aéreo en el mundo nos permite ver cla-
ramente Ja insuficiencia de los medios y la limitacién de los
resultados. Superficies terrestres densanmvente recorridas y
servidas por lineas aéreas se presentan frente a frentz, sin
enlace entre si. IXjemplo bien claro de la conocida teoria de
Pirath sobre los espacios naturalmente abieitos, o natural-
mente cerrados, al trafico. Pese a algunos intentos de no
gran monta, hasta la reciente guerra no confirmalria la rea-
lidad el acierto de la segunda parte de tal teoria—el hecho
de que el imprescindible enlace sobre los wspacios cerrados
acaba por crear nuevo trifico,
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Lineas de origen europeo.

americano,
" euronpeo, no regulares,

‘No es que antes el Atlantico no hubiera sido atravesado
con caricter regular. Antes de 1939 ya existian algunos ser-
vicics regulares y se preparaban otros sobre zonas del At-
lantico. Pero adolecian de dos defectos: uno, que explotaban
solamente una pequefia zona, la que va de Dakar a Natal;
otro, el que aun eso lo hacian con caricter muy reducido,
simplemente para correo, en condicicnes atmosféricas muy
particulares y a veces en combinacion con barcos. Por ejem-
plo, la linea alemana de hidroaviones compensé el pequeno
radio de accion del material, con la ayuda de barcos que re-
cogian a los hidros y las catapultaban después de reposta-
dos. El servicio francés que siguiendo la costa oeste afri-
cana alcanzaba hasta Buenos Aires, apenas si llego a esta-
blecer servicio regular sobre el mar, que durante mucho
tiempo se atraveso por medio de buques auxiliares.

Por esto antes de 1939 podemcs pensar que los servicios
aéreos son continentales. 1 mapa nos demuestra, por otra
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parte, que su importancia era de todos modos extraordina-
ria. De un estudio sobre el tema publicado per la Universi-
dad de Oxford, tomamos los valores siguientes: En el afio
de 1919 las rutas recorridas en todo el mundo sumaban 3.200
millas de longitud, con un recorrido total anual de un millon
de millas voladas; en 1938 los valores respectivos son
350.000 millas de longitud de rutas y 234 millones de mi-
llas totalizadas en vuelo. La red europea constituia con mu-
cho el primer valor con 187.000 millas de rutas y unos 8o
millones de millas totalizadas en vuelo. Esto sin contar las
rutas particulares de] Imperio Britanico, que en parte se
apoyan sobre Europa y que sumaban mas de 74.000 millas
de rutas con casi 38 millones de millas voladas al cabo del
afio. Frente a estos valores, sin duda los mas importantes,
nos aparecen los Estados Unidos de América con 71.000
millas de rutas y 81 millones de millas totalizadas al afio. Y
algo semejante sucede con el niimero de aviones registrados
con caracter civil, incluyendo los privados con los de servi-
cios regulares, puesto quz en 1938 Europa posefa 6.600, el
Imperio Britanico algo més de 3.000, y toda América, al-
rededor de 12.000, de los cuales la parte mayor estaba en
los Estadcs Unidos.

Los datos patriculares de alguras Compaifiias eran real-
mente significativos, no solo en su valor absoluto, sino tam-
* bién en la comparacion con los demas. He aqui un resumen
muy breve de la importancia de] trifico para algunas de las
mayores Compafifas mundiales: la alemana Deutsche Luft-
hansa vuela en 1938 mas de 12 millones de millas, con
166 pilotos y 123 aviones, logrando un ingreso aproximado
de cuatro millones de libras esterlinas. La americana Pan-
American Airways vuela en 1938 méis de nueve millones
de millas con 97 aviones solamente y con ingresos superio-
res a tres millones de libras esterlinas. La inglesa Imperial
Airways tiene como valores respectivos en el mismo afio
nueve millones de millas, 77 pilotos, 53 aviones y dos mi-
llones de libras esterlinas como ingreso. Finalmente, y para
no extender las citas, la francesa Air France totaliza casi
siete millonzs de millas con 106 pilotos y g8 aviones, y suma
como ingrescs dos millones y medio de libras esterlinas.

Esas cifras son realmente el reflejo de la situacion gene-
ral en 1938, que el mapa nos pone también de manifiesto,
La Lufthansa, ademas de mumerosas filiales en Ameérica
del Sur, supone la concentracion mas importante de servi-
cios europeos ; su situacion central en Europa y los recursos
alemanes de caracter técnicc, indusfrial y comercial, le per-
miten aseguwrar la posicién primera en el Continente en or-
den a la Aviacion civil; raro es el pais europzo a quien no
afectan servicios alemanes.

Al lado de la Lufthansa, los servicios ingleses y france-
ses en Europa son mucho menores. Pero los imperios colo-
niales de ambos paises les obligan a extender las lineas aé-
reas en distancias muy largas y en regiones muy dificiles,
con un esfuerzo probablemente muy superior al que hubie-
ran tenido que desarrollar en Europa. La Imperial Air-
ways y la Air France representan en el mapa no tanto
una tela de arafia como una serie de filamentos, largos y
costosos de mantener, que reflejan las direcciones en el mun-
do de sus politicas coloniales. A su escala, otros paises como
Holanda y Bélgica se ven en =1 mismo caso.

Frente a este conjunto eurcpeo, incluyendo en ello las
prolongaciones asiatica y africana, tenemos la organizacion
de los Estados Unidos con su prolongacion en América del
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Sur. La comparacién de las dcs redes, la americana y la
europea, desde el punto de vista técnico, es de lo mas sig-
nificativo y muestra claramente el imperativo geografico en
el comienzo de los servicios aéreos internacionales, cuando
la técnica no habia proporcionado tadavia un instrumento
de caracter universal.

La ventajosa posicion de los Estados Unidos.

Europa, sin Rusia, es mucho mas pequena que los Es-
tados Unidos: y dentro de ello, Alemania, por ejemplo (la
nacion que ncabeza los servicios aéreos europeos), es mis
pequzfia que muchos Estados de la Union ; por ejemplo, Te-
xas tiene mayor superficie. Los Estados desunidos de Eu-
ropa constituyzn un conjunto en el que las ventajas y los
inconvenientes se cponen fuertemente en el aspecto aero-
ndutico. Junto a un elevado nivel de vida, a grandes rique-
zas industriales y a elevados exponentes comerciales, socia-
les y turisticos, se halla una fragmentacion tal de fronteras,
intereses politicos y econdmicos, lenguas y hasta conceptos
sociales, que restringen notablemente el emplec de la Avia-
cion. Frente a la unién politica y econémica de los Estados
Unidos, esas desventajas se manifestaban ya desde 1930,
época en la cual los aviones en uso permitieron salvar co-
mercialmente el relativo desierto americano que separa las
dos franjas costeras, de rica vida industrial,
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Un informe del afio 1932 del Comité de la Sociedad de
las Naciones para la cooperacion del transporte aéreo, de-
mostro que a'rededor de 620 aviones volaban en Eunopa, en
servicios regulares, unos ccho millonzs de millas al afo, con
un promedic de 29.000 millas por avion; mientras que en
Estados Unidos solo 580 aviones volaban 51 millones de
millas al afio, resultando un promedio de 87.300 millas por
avion. 32 lineas tenian los Estados Unidos, adjudicadas, sal-
vo raras excepciones, a una sola Compafiia por linza, ccm
concesion postal ; mientras que en Europa 24 Compaiias
d: diferentes nacionalidades solapaban sus servicios sobre
208 lineas. Mientras los Estados Unidos tenian ya en 1932
un sistema homogéneo de ayudas para la navegacion aérea
v lanzaban al mundo la iniciacion de la preteccion del vuelo,
las Compaiifas europras se apoyaban en rutas equipadas he-
terogéneamente, segtin el parecer de cada una de las 21 na-
ciones principalmente interesadas.

Unase a esto la diferencia de precio en combustibles v
lubricantzs, mucho mas baratos en Estados Unidos; el di-
ferente grado d= concentiacion del trafico, que agrupado en
Estados Unidos en un pequeiio nimero de lineas fundamen-
tales y de Compaiias explotadoras, permitian normalizar
el material on uso rebajando asi su precio; y, finalmente, que
dicha misma normalizacion de material permitia descansar
en la industria propia sin necesidad de grandes parques de
repuesto en las Compaiiias explotadoras. Todo esto prcdu-
ce una reduccion en el coste directo operativo,

Pero, ademds, ‘a mayor intensidad de trafico obtenida
por avién en Estados Unidos reduce el ntmmero total de
aviones en servicio, y como consecuencia las cargas de amor-
tizacion y seguro. Y, por altima, mientras Europa necesi-
taba en aquella época 11.000 empleados en los acropuertos
principales, los Estados Unidos, a causa de su unidad de
criterio, mantenian una organizacion terrestre superior ccn
la mitad de pr:sonal empleado y un recorrido anual de vuelo
cinco veces mayor. No tiene, pues, de extrafio que A. Ver-
durand, en L’Aéronantique (octubre 1933). diera por su-
puesto que el precio de! transpoite aéreo podia ser en Esta-
dos Unidos solo una tercera parte del precio europeo.

Estos términos de comparacion prosiguieron en el mis-
mo crden hasta el comienzo de la segunda guerra mundial.
En 1938, en los servicios aéreos regulaies de los Estados
Unidos, regian las cifras siguientes: 379 avionzs, para to-
talizar 81 millones de millas al afio sobre rutas de 71.000
millas de longitud. En el mismo aifio, en Europa (sin contar
Rusia), 704 aviones totalizaban al afio 48 millones de mi-
llas sobre rutas de 160.000 millas de longitud. El trans-
porte de correo en toneladas/milla era en Europa un 23
por 100 mayor que en Lstados Unidos; pero los pasaje-
ros/milla transportados eran =] doble en Estadcs Unidos
que en Iluropa. Los precios europeos seguian siendo, como
es natural, considerablemente mas altos. Y en lo que afecta
a la técenica, si bien los servicios radioeléctricos y de pro-
teccion de vuelo diurno eran en Europa tan buenos como
en los Istados Unidos, este (itimo pais llevaba ventaja en
la proteccion de los vuelos nocturnos.

Los trabajos de la Pan American en el Atlantico.

No tiene, pues, nada de extrano que el primer intento
serio de un trafico aéreo regular, con pasajeros, a través del
Atlantico, fuera debido a una empresa americana, Pese al
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considerable progreso de los servicios aéreos sobre super-
ficies terrestres, faltaba, desde el punto de wvista del inte-
rés publico, rellenar la trinchera at'dntica que separaba a
las dos iedes, la americana y la europea. Tal vacic supo-
nia un conflicto para,empalmes y horarios, una gran pér-
dida en la velocidad total y un notable aumento de coste.
La batalla del Atlantico, batalla para vencer la superficie
maritima en ben:ficio del comercio, resuitaba asi inevitable.
Compaiifas europeas, camo la Lufthansa y la Air France,
intentaron resolver ¢l problema; pero no llegaron a esta-
blecer un servicio regular de pasajeros, aunque avanzaron
notablement: en el transpcrte del correo. Se comprede que
la experiencia técnica mas depurada, la cencentracién de
medios de mayor fuerza y la mejor situacion geogrifica de
los Estados Unidos permitian afrontar =l salto del Atlan-
tico como una prolongacion logica del enorme potencial de
los servicios domésticos.

Corresponde a la Pan American Airways e] primer ser-
vicio regular de pasaj:ros, establecido entre Ameérica y
LEuropa y viceversa. La historia de este esfuerzo es posible-
mente la mayor satisfaccion y el mejor =xponente de la
Pan American. Su director, el conocido como una de los
mas dindmicos cerebios americanos, Juan Trippe, nos lo
cuenta en una de las mzmorias presentadas en el Wilburg
Wrigth Mezmorial. La travesia del Atlantico en servicio co-
mercial y regular fué posiblemente el propoésite fundamen-
tal de la Pan American desde que se cteo. Esa Compaiia
fué creada especialmente para servicios externos a la me-
trépoli, y a ella se debe la muy importante red de comuni-
cacionzs aéreas establecida en América del Sur.

En 1929, por ejemplo, siguiendo la prictica ya en uso
por filiales de la Lufthansa, la Pan American inicia ¢ ser-
vicie regular entre los Estados Unidos y El Salvador, por
compromiso directo con el Gobierno d: este tiltimo pais. A
la vez crea como filial la Compaifiia Mejicana de Aviacion,
y con ella establece servicio regular con Guatemala por con-
venio diracto ccri su Gobierno. Y asi, sucesivamente, la Pan
American, en competencia von la Lufthansa, va dominando
las rutas americanas del Sur. Mientras las filiales de la
Lufthansa son, en general, tiansversales al Continznte, con
objeto, sin duda, de vencer las dificultades orograficas del
espinazo montanoso andino, Ja Pan American establecz daos
grandes arterias que, en definitiva, rodean todo Sudamé-
rica. Por cierto que en la costa Oeste s establece lo que
luego habria de ser regla bastante oportuna, y atun sigue
siéndolo probablemente, que es la transfoimacion de la Com-
pafiia maritima primitiva, para explotar el nuevo trafico;
asi, de la Pan American y de la maritima Grace Company
nace la Panagra; como después la maritima American Ex-
port Lines se convertiria por si sola en una de las mayores
aéreas hoy existentes : la American Export Air-Lines.

En América del Sur los servicios americancs tuvieron
que competir con los de procedencia alemana. Pero el Ca-
ribe era totalmente americano. Es bien evidente que la ex-
tension de la Pan American, en Sudamérica, tiene como
primera consecuencia la defensa del espacio del Caribe, que
queda integro dentro de la red de servicios americanos. Este
es, precisamente, el campo experimental de la Pan Ameri-
can para el salto del Atlantico. Las lineas de Miami a La
Habana, y luego a Santo Domingo y a San Juan de Puerto
Rico, de La Habana a Panami y a Barranquilla, y, final-
mente, el enlace con Trinidad, fueron etapas sucesivas para
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probar nuevos tipos de hidroaviones, mejorar la capacidad
de carga y el rendimiento aerodinamico, preparar tripula-
ciones, probar métodos de navegacion y puntos de apoyo
para <llo. En esta etapa la historia de la Pan American es
una sucesion de hidroaviones cada. vez mayores que co-
mienzan por los Sykkorski v siguen con los Martin Mars,
hasta llezar a los Clipper, bien conocidos porque son lcs
que lograron establecer el salto definitivo. Esto no se con-
sigui6 hasta junio de 1939, en que fué inaugurada oficial-
mente la linea.

La historia de esta etapa es una sucesion de 2sfuerzos,
en la que no se sabe qué apreciar mas, si el espiritu de abne-
gacion de las tripulaciones, o si el desec de superacion de
los téenicos de la IEmpresa, en colaboracion con los organis-
mos de investigacion, oficiales v privados, de los Estados
Unidos. No se trata de un nuevo salto al Atlantico, pues de
éstos ya habian sido dados muchos, y en época mas aven-
turada. No s> trata de vuelos en circunstancias atmosféri-
cas especiales y con tripulaciones particularmente prepara-
das. Se tiata de vuelos en que la capacidad de carga del
avion permita carga util d= pago, y en los que el estudio
de las rutas, la preparacion de los puntos de apoyo en tie-
rra y el equipo de los aviones permita obtener regularidad
en el servicio, con seguridad en el vuelo y con tripulaciones
normalzs. De afio en afio se nota la mejora en el material
volante, en gian parte a propuesta de la propia Pan Ame-
rican y en rivalidad entre sus servicios técenicos y los de las
fabricas constructoras. De afio en afio aparecen también mue-
vos métodos de navegacion y nuevas normas para regla-
mentar el cometido de las tripulaciones.

El comienzo de la s2gunda guerra mundial en 1939 ha-
bria de cortar el natural progreso de tal esfuerzo; o al me-
nos impediria que el éxito del esfuerzo se piopagara, fuera
evidenté para el interés del piblico y estimulara la cdmpe-
tencia logica. Pero en cambio, las necesidades bélicas ha-
brian de traernos—por otras vias operativas—un impulso
mucho mis gigantesco, comparable tan sélo al que de 1914
a 1918 recibié la entonces incipiente aerondutica.

Entra en escena la segunda guerra mundial.
Las deventajas comerciales en 1939.

He aqui <l panorama en el Atlantico cuando ccmienza
la segunda guerra mundia!. El Ginico servicio establecido
regularmente una vez por semana es el de la Pan Ameri-
can, y aun ést2 adolece de la falta de colaboracion y de
hamogenzizacion de normas internacionalmente. Ademas, la
ruta de las Azores no tiene albergues seguros para hidro-
aviones en una parte del afio; por esto los servicios sufren
retrasos, detenciones de varios dias en Bermudas o-n Azo-
res, y con frecuencia se emplea la ruta del Sur desde Nue-
va York a Trinidad, Natal, Bolama, Dakar v, finalmente,
Lisboa; la guerra impide la utilizacion de algunos lugares
y también la preyectada prolongacion a Marsella.

Por otro lado, los intentos curopeos por el estimulo de la
noble competencia tienen que cesar a causa de la guerra.
Inglaterra tenia en aquella época adelantado su estudio para
que una Compaiifa mixta, con intereses ingleses, irlandeses
y canadienses, bajo el control de la Imperial Airways, esta-
bleciera “pool” con la Pan American, para el correo en
ambas direcciones. También se autorizaron vuelos experi-
mentales sobre la ruta del Norte—via Irlanda y Terranova—
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para aviones franceses v alemanes, a base, sin embargo, d=
utilizar la crganizacion terrestre anglocanadiense. Los ale-
manes llegaion a -nviar una mision cientifica a Islandia, en
el crucero “IEmden”. en 1939, aunque el Gobierno de Is-
landia decidio rehusar la participacion de servicios extran-
jeros para evitar complicaciones.

En orden a la ruta por Lishoa y las Azores, se habian
iniciado gestiones para el establecimiento de servicios in-
gleses v fianceses, dz los cuales se beneficiaria en parte la
econcmia v la organizacion aérea portuguesa. En la ruta del
Sur, un plan inglés, apeyandose en Bathurst o en Freztown,
no acabd sus negociaciones antes del comienzo de la gue-
rra; y algo parecido sucedié al programa italiano, apoyan-
dose en la isla de Sal, del grupo de Cabo Verde, mientras
que los ya citados servicios de la Air Francz y de la Luft-
hansa trabajaban en ““pool” entre Dakar y Natal, pero solo
a efectos del correo.

Es decir, que salvo la Pan American, el trafico aérzo del
Atlantico estaba solamente en el pape!; en 1939 nc podia
ofrecerse otra cosa que intzntos, pruebas y progiamas. No
podia ser tampoco de otro modo, porque apenas si habia me-
jorado la técnica aerondutica lo necesario para proporcio-
nar material volante que =stuviera de acuerdo con las di-
mensiones del Atlantico, es decir, con las etapas a salvar
en un solo vuelo. Esto aparte de otras razones de tipo prin-
cipalnrznte politico,

Los mctivos que antes hemos sefia’ado como motores
de los paises para instaurar servicios aéreos externos, con-
tribuian a su vez a ciear recelos y obligaban a quz los con-
venios necesarios para establecer una linea aérea fueran
motivo de seria negociacidn entre Iistados, sin intervencion
aparentz de las Compafias. Iixcepcion en una parte de
paises sudamericanos, como ya Pemos seialado, los pe:mi-
sos neczsarios para sobrevolar un territorio extranjero,
completar los servicios de los aerodrcmos existentes y reco-
ger o dejar carga, representaban una mision de politica exte-
rior, labor ardua a desarrollar por dipicmaticos mas que por
técnicos. En general, el criterio de reciprocidad resulta in-
dispensable ; criterio bien logico con buena fe, pero facil
de complicaciones en paises que se notan faltos de material
v de ocasion para obtenerlo,

Desde el punto de vista comzrcial, las desventajas en
explotaciones internacionales y la inestabilidad resultante
para el capital privado o para los fondos ptibliccs compro-
metidos, conducian a servicios artificialmente mantenidos a
costa de elevados subsidios, Exagzarando este camino, no era
raro encontrar servicios instaurades por simple competen-
cia con otros sobre bases poco economicas, e incluso en zo-
nas de imposible rendimiento comercial. No era antidoto
contra esto el intento de algunas Companias explotadoras
para impedir competencias anticconémicas, fomentando, en
cambio, mutuos arreglos para repartirse el trafico en fre-
cuencias de servicio ajustadas a la personalidad de cada
Compaiiia. En d:finitiva, este proceso conducia a que pai-
ses—que por insuficiencia de medios no habian pensado en
intervenir en servicics que afectasen a sus zonas geografi-
cas—uv2ian en aquellos convenios particulares una forma de
intervencion, solicitando en unos casos una patte de los in-
gresos y, en otros casos, concesiones politicas o econémicas
ajenas a la aercndutica. En total, resultaba un efectivo on-
carecimiento del transporte; pero si bien los motivos eran
aparentemente politicos, el fundamento verdad habia que
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buscarlo en la insuficiencia de “os medios técnicos en uso.
El progreso de! material volantz y de los métcdos y ayudas
para la navegacion aéirea habria d2 traer como consecuencia
una mayvor posibilidad de competir comercialmente, una ma-
vor libertad para salvar zonas geograficas =en etapas mids
largas, v todo ello, en definitiva, habiia de repercutir en la
creacion de una nueva concizncia internacional que, incluso,
sz refleja en problemas de Derecho.

Las necesidades militares dz la guerra han sido el gran
motivo para una transformacion fundamental en la téenica,
que permite adivinar un proceso futuro anilogo al descrito.
Consecuzncia de la fuerte organizacion téenica que en lo
aeronautico tenian los Iistados Unidos, vuelve a ser natu-
ral que de alli venga en ‘a guerra el avance considerable
en la lucha por el transporte aéreo a través del Atlantico.
Los vuelcs de 1econocimiento estratégico a larga distancia
por aviones militares ingleses y alemanes no dejan, sin em-
bargo, de contribuir a la experiencia total.

La politica de los Estados Unidos hace que este pais,
aun antes de entrar en guerra, se convierta en -l arsenal de
los paises aliados, Después de entrar en guerra, la enorme
potencia industiial d los Estados Unidas, que no habia sido
afectada por los afios anteriores de lucha, y su lejania de los
teatros de operaciones, aconsejan al bando aliado que una
gran parte de la produccion d2 guerra se sitiie en territorio
americano. Ll glacis que constituye el Atlantico es una ga-
rantia para impedir el ataque del enemigo a las fabricas de
produccion de gwerra; los aviones de bombardeo de los
aflos 1040 a 1943 no pueden pretender el salto del Atlantico,
y aun los que luego siguen hasta el final de ‘a guerra tam-
poco supondrian grave rizsgo—cen los explosivos norma-
les—si su carga militar tienen que saciificarla para aumen-
tar el radio de accion. Pero si los aviones de la época, con
su equipo militar, no pueden transportar bombas a través del
Atlantico, son, =n cambio, capaces de transportarse a si mis-
mes, particularmente con el afiadido de depdsitos suplemen-
tarios para combustibles,

La Aviacion se transporta a si misma.—Consecuencias
de la posicién de los Estados Unidos.

Un giupo de profesionales de la Aviacion—entre los
cuales, si no el mas destacadc, si posiblemente el mas cono-
cido, *»s Sevarsky, ingeniero, aviador militar y director de
Republic Aviation—inicia una campaia en sentido de que
la Aviacion debe transportarse a si misma. Razcnan que es,
en cietto modo absurdce, el que el poder aéreo, que dentro
de la zona de operaciones se mueve a 400 kildometros por
hota, tras’ade sus reservas y sus elementos solo a la veloci-
dad de lcs buques (30 kilémetros) sobre 2| mar, o a la ve-
locidad de los trenes y camiones (50 kilometros sobre tie-
rra). Y, en ef cto, si la Aviacion consigue trasladarse a si
misma, es decir, si consigue trasladar sus equipos de mate-
rial v personal v sus elementos indispensablzs de combate a
la velocidad fantastica de ‘os aviones de hoy, el poder aérec
acrece enornrzmente su valor, pussto que puede cambiar
rapidamente el curso de las aperaciones en frentes separa-
dos entre si muchos miles de kildometros, cambiando inespe-
radamente el centro de gravedad sobre el cual se aplica la
fuerza. ST

De aqui que en 1941, mds ¢ m2nos en mayo, el Presi-
dente Roosevelt cree el Ferrving Command, cuvo fin prin-
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cipal es la entrega en Inglaterra d: los aviones producidos
por las fabricas americanas. Se perseguia con ello, prime-
ro, aumentar la velocidad en la entr2ga y, segundo, evitar
riesgos que se encontrarian en el transporte en barccs sobre
un mar hostil; no hay que olvidar que por aqu:l entonces
el Atlantico estaba muy batido por aviones y submarinos
alemanes. Si ese fué el proposito inicial del Ilerrying Cem-
mand, fué mucho maycr su consecuencia, Muy rapidamentz,
del primer proposito de entregar -°n mano los aviones fa-
bricados, se pasd al logro de transportar pe:sonas v material
en grandes cantidades, y no solamente para las Fuerzas Aé-
reas, sino también para la Marina y para el Ejército; cuin-
do se inicié este proposito mas amplio, la organizacion ad-
quirio su actual nombre, el Air Transport Command. Han
existido también otras andlogas, como la inglesa de la
R. A. F., para en‘ace con Canada; pero el A. T. C. supera
a todas. Y rosultd una consecuencia de orden mas remoto
v que ahcra empieza a adquirir valor, y es que con arreglo
al reparto de tiabajos hecho, los Estados Unidos, aun sin
abandonar la produccion de cazas, se especializaron en los
grandes avionzs de bombardeo y de transporte, mientras que
la Gran Bretaiia se dedicaba en mayor escala a los aviones
de caza vy reccnocimiento ligero. Todo ello pesara forzosa-
mente +2n los primeros aflos del futuro trafico aéreo trasat-
lantico; la experiencia en la fabricacion de material y en la
organizacion de Jas rutas y servicios cuesta mucho dinero y
no se adquierz en un dia.

La guerra aceler6 el ritmo natural; los resultados obte-
nidos en menas de cuatro afios hubieran necesitado normal-
ment2 tres o cuatre veces més de tiempo. En la actualidad
los servicios del A. T. C. constituyen la linea aérea mayor
del mundo. Sus rutas se extienden sobre mas de 180.000 mi-
llas, es decir, cuatro veczs mas que la longitud total de la
red doméstica de los Estados Unidos. Alrededcr de 3.000
aviones han volado en 1944 mas de 300 millones de millas,
transportando casi millon y medio de pasajeros y mas de
600.000 toneladas de carga. Sus actividades adquieren ex-
periencia sobre todos los terrenas v climas conocidos, desde
vl Artico hasta la selva ccuatorial. Y lo mismo transportan
personajes v grandes jefes militares que simples so'dados y
heridos, o que suministros de importancia estratégica que
hay que buscar en muy d=terminados lugares: tales la mica.
el tungstenc o el mercurio.

Las actividades verdad del A. T. C. comienzan en la
primavera de 1942. Se inician por dos rutas: la mas septen-
trional del Atlantico, via Groenlandia e Islandia, que esta
favorecida por los vientos en la direccion desde América a
furopa; v la ruta del Sur, que ya habia sido poco antes ini-
ciada por la Pan American, via Brasil, Costa de Oro y Com-
go Belga, v que el A. T. C. transforma desde la Costa de
Oro hasta El Cairo, pasando por Khartoum. El primer efzc-
to considerable de esta segunda ruta fué salvar la batalla de
21 Alamein, en la cual, sin duda, los alemanes descuidaron
el ataque de los transportes por falta de infortmacion o por
defecto de aviones de caza.

Dzjamos voluntariamente sin mencionar las importan-
tisimas actuaciones del A. T, C. en ¢l Pacifico, ya que este
teatro del trifico no es 1 objeto de estos comentarius. So-
bre el Atlantico, rapidamente, aumenta el A, T. C. el nf-
mero de sus rutas y la frecuencia de los servicios. A la ruta
mas septentrional se une pronto la de Bermudas-Azores,
cuando los aliadcs pueden contar con estas Gltimas islas
y en-las rutas del Sur se utilizan no solamente la primitiva
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de la Pan American, sino también una gran variedad de
ellas, que se apoyan en Para, Natal y Pernambuco, en la
costa americana, y en Freetown, Monrovia, Bolama por-
tuguesa y Dakar, 2n la costa africana, ademas de la isla de
la Ascensién como punto intermedic, En Africa igualmente
se va extendiendo la red; desde Dakar sube la linea d=l de-
sierto a Casablanca y Argel, para luego enlazar hasta El
Cairo con la ya anterior, por Khartoum, y desde El Cairo
continfia un ramal importantisimo hasta Karachi.

Es notable la forma en que el A. T. C,, o si se quiere
las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos, consiguen los
permisos necesarios para ¢l apoyo de sus rutas. Aunque ello
es una consecuencia de la guerra, no deja de sentar un pre-
cedente en orden a las futuras relaciones internacionales so-
bre este tema. Por la Ley de Préstamos y Arriendos se ob-
tienen bases, que se equipan con material y con técnicos de
procedencia americana ; muchos de los compromisos son so-
lamente por €l tiempe de la guerra o de las necesidades mi-
litares de las Naciones Unidas, encontrandose, al fin de ese
plazo, dueiio el pais de instalaciones muy modernas a cam-
bio de ciertas facilidades para el apoyo de las futuras lineas
de trafico comercial.

Pero ws mds notable todavia—y a la vez logica y sim-
ple—la forma en que se mcnta una organizacion tan con-
siderable en un tiempo tan reducido. El A. T. C. simple-
mente incrusta en su denominacion a la mayor parte del
personal y del material de valia perteneciente a las Compa-
filas y servicios de caracter comercial que ya existian; pero
lo hace alterando lo menos posible las funciones de cada
uno, dandcles para ello toda la autoridad necesaria, de tal
modo que consigue, a la vz, que el personal rinda desde
el primer momento y adquiera experiencia sobre un teatro
de trafico como el At'dnticc, todavia practicamente inédito
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y lugar en el futuro muy proximo d= una gran fuente de in-
grescs econdomicos para el pais. El General George, por
ejemplo, a quien se encarga el mando como procedentz de
las Fuerzas Aéreas, elige como jefe de su Estado Mayor a
uh antiguo prosidente de la American Air-Line, y como
jefes de Operaciones a dos de los mas destacados miembros
de las Compaiiias de mayor prestigio externo: la Pan Ame-
rican y la T. W. A, los cuales, a su vez, refinen a los prin-
cipales “manager” de otras Compaiiias, =2specialmente de la
American Export y de la Panagra, por su experiencia en
traficos, sean maritimos o aér2o0s, Desde €l punto de vista
del servicio, aun dentro de una organizacion militar, dicho
personal tiene toda la autcridad necesaria.

De hecho, diez de las mas importantes Compaiiias aéreas
comerciales de los Iistados Unidos se incluyen en el
A. T. C, y si se analizan sus actividades, se comprende fa-
cilmente la razon del actual reparto que los americanos se
proponen hacer en sus servicios a través del Atlantico. La
Amrerican Air-Line y la T. W. A. van, a tiavés del Atlan-
tico Nerte, hasta Paris. La Pan American y la American
Export recorren el centro del Atlantico, con apoyo en Casa-
blanca. La Panagra y 1a Easterns vuelan por América Cen-
tral y del Sur, saltando desde wsta tltima hasta Africa. Fi-
nalmente, otras cuatro vuelan, dos sobre el Pacifico Central,
de isla en isla, y otras dos mas al norte, apoyandcse en Alas-
ka. Los servicios domésticos americanos entregan a la
A. T.C., gran parte de su material y, desde luego, los me-
jores aviones; por casi toda la duracion de la guerra los
servicios domésticus tienen quz reducir sus frecuencias de
trafico, pues casi no reciben nuevo material, mientras el
A.T.C. no ha saturado sus necesidades. Practicamente, todo
el servicio externo de los Iistados Unidos queda en manos
del A. T. C., pues solamente permanece con cierta libertad
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el pequefio servicio a través del Atlantico de los Clipper de
la Pan American, que en ocasianes tiene cinco aviones por
todo capital; el régimen d: prioridad gubernamenta] para
los transportes estd en pleno apogeo, y atn durarda algiin
tiempo después de acabada la guerra, hasta que, finalizado
el transporte de tropas y =lementos, vayan haciéndose car-
oo las Compaiiias de trafico comercial.

La experiencia para el futuro.

IEsto tltimo puede ser muy facil, puesto que los dirigen-
tes, €l personal navegantz y los equipos de tierra de dichas
Compaiiias comerciales son los mismos que han trabajadc
ya enel A. T. C. y, en consecuencia, puede ser inm:diata la
entrega de poderes y hasta el cambio de nombre. Pero inclu-
so la perturbacion que durante la guerra se haya introducido
en las Compafias comerciales puede darse por muy bien pa-
gada. La experiencia técnica adquirida es impagable, sobr:
todo si se considera el tiempo y ¢l desgaste que hubieran te-
nido que soportar las Compaiiias comercialzs, si lo hubieran
intentado por su cuenta. Frente a la travesia del Atldntico,
una sola vez por semana y no.muy regular, con que ccmen-
z6 la Pan American en 1939 y 40, el A. T. C., a primeros
de 1044, realizaba ya una travesia cada veinte minutos, casi
2.500 mensuales. El progreso sensacional de los aviones de
transporte d21 39 al 44 es una consecuencia inmediata dz
dicho esfuerzo. En la primera de esas fechas no habia nin-
gtin avion de ruedas capaz de atravesar el Atlintico con
carga comercial; el servicio a basz de hidros tropezaba con
falta de fondeaderos. En 1944, en cambio, no menos de
ocho tipos estaban ya en servicio o comenzando a fabricarse
en serie; aleuno dz esos aviones con mas dz 70 toneladas de
peso total, capaz de transportar mas de 120 pasajeros, sal-
vando el Atlantico en una sola etapa y a velocidades por
encima de 400 kilémetros por hora.

El mapa de lineas d:1 A. T. C. muestra hasta qué punto
el Atlantico ha sido totalmente vencido; las Compaiiias co-
merciales incluidas en el A. T. C. pueden contar ya sus
travesias del Atlantico pcr varios millares. Pruzba también
el mapa la importancia que en poco tiempo ha adquirido la
Aviacion como medio de transporte de caracter universal;
las regiones grograficamente mas dificiles son, natuialmen-
te, las mas beneficiadas. Por ejemplo, no mencs de 100.000
toneladas de mercancias atraviesan el Atlantico por via aé-
rea en el tianscurso de un afio; mds o menos 20.000 tone:-
ladas se trasladan de costa a costa africana, atravesando el
desierto o 1as selvas tropicales; y la cifra mas impresionante
s la del trafico de la India a China (300.000 tcnaledas), ex-
plicable por la falta de otro medio de transporte, en compe-
tencia, durante la guerra. Ademas, esta el pasaje.

A la vez que el material volante, han progresado los
equipos de tierra y ‘os métodos de navegacion. En 1939
las travesias atlinticas exigian volar durant: muchos kilo-
metros en el centro de cada etapa, sin apoyo y casi sin enla-
ce externo al avion, IZ] preblema de 1a navegacion a larga
distancia =sta hoy tan resuelto v con tanta precision como
el d la amibada a un aerdédromo. En orden a la colaboracion
internaciona’, se espera que podran encontrarse grandes fa-
(cilidades en el trafico del futuro inmediato; es ya un hecho
universalmente admitide que esta colaboracion es indispen-
sable en orden a las comunicaciones y a la meteoralogia. Tas
peculiaridades de cada ruta, en cada época del afio, son hoy
conocidas al detalle; por ejemplo, en el aspecto meteorologi-
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LOS CAMINOS AEREOS DEL A, T. C. PARA
EVACUACION DE EUROPA

co, mas de cien estacicnes cspeciales de informacion meteo-
roldgica s2 han instalado durante la guerra para el estudio
dzl Atlantico. En total, los vuelos del A. T. C. han adqui-
rido tal seguridad y tal regularidad, que en ciertos medios
se le define como “el feirccarril d2l Atlantico” ; trenes de
aviones, si tal puede llamarse al escalonamiento de servicics
con separaciones muy pequefias de tiempo, reccrren las ru-
tas con perfecta regularidad. Sélo asi puede conseguirse el
enorme rendimiento actual en la evacuacion dz Europa:
50.000 soldados mensuales, con su equipo.

La experiencia del A. T, C..ha venido a demcstrar ple-
namente la fiase de Van Zandt, de que “el avién es el ar-
quitacto de un mundo nuevo™. En lo que afecta al Atlantico,
no hay duda de que el avion transforma fundamentalmente
el trafico. Y es que para ciertas superficies, sus dimensio-
nes coinciden ya con las posibilidad:s actuales de la aeronau-
tica ; tal sucede con el Atlantico, o con Eurcpa entera, o con
América del Norte. En esta tltima un avion de las Fuerzas
Aéreas ha volado recientzmente de los Angeles a Washing-
ton en menos de siete horas: el tiempo que hoy sz tarda en
ir de Madiid a Valladolid utilizando el ferrocarril.

Y si esto es en cuanto a la velocidad, parecido cabe de-
cir en cuanto a la comodidad v al riesgo, si se relaciona con
los tiempos respactivos entre el avion y los otros medios
de transporte. Quien haya viajado en el A. T. C. quizi se
sorprenda de estas afirmacicnes, no respecto al riesgo, pero
si en cuanto a la comodidad se refiere; no siempre se en-
contraban, en efecto, aviones bien equipados de asientos y
servicios. Pero que piense que ese transporte ha sido esen-
cialmente militar, y ni los aviones, ni las etapas, necesitaban
esprcial atuendo, aun para las personas civiles que excep-
cionalmente transportaban los llamados jovialmente “vips”,
segtin la prioridad, en inglés “very important person”. Los
aviones comerciales ya en uso gozan de toda clase d< como-



REVISTA DE AERONAUTICA

didad, tales como bar, camas, salon y, sobre todo, una at-
mosfera especial, con aire acondicicnado, de modo que no
se noten ni los cambios de altura ni los cambios de clima.

El avion construye un mundo nuevo.—La intervencién
de la Geografia.

El avion es, clertamente, el arquitecto de un nuevo mun-
do; la transformacion del transporte traera, como en otros
momentos historiccs, la modificacion de las relaciones entre
los pueblos v, como consecuencia, un nuevo planteamiento
econémico, secial v politico, IEn este sentido, el vuelo de
Alcock s asemeja a cuando el vapor desplazo a la vela en
el mar. Pero las rutas de interés primordial, aquellas que

dirige la Geografia, no son las mismas que impusizicn las

contingencias de la guerra, v su estudio pued:z tener un es-
pecial interés para nosotros espafioles, Nunca sera demasia-
do dicho que~perdimos en el mar unas posibilidadzs a las
que ncs conducia una privilegiada situacion geografica: los
hombres, los marinos, hicieron lo que pudieron ; achiquese
el resultado a la falta dz espiritu en la nacion, fomentada
por la anti-Ispafia. Pues también ahora nuestra posicion
geografica, en cierto grado, nos abona especiales posibilida-
des. Estudiarlas puede ser una obligacion, como asi lo crezn
y creyeron otros paises: Alemania, con su Instituto de Tra-
fico Aéieo; Inglaterra, a través de la Universidad de Ox-
ford y d=» otros organismos oficiales, y los Iistados Uni-
dos por medic de diversas instituciones, entre las que des-
tacan el Civil Aeronautic Board en lo oficial, v la Brooking
Institution en lo oficioso.

Las rutas militares nacidas de esta guwzrra no siempre
coincidiran con las futuras rutas comeiciales, Por ejemplc,
acaso una de las mas explotadas en los afios 1942 a 1944
ha sido la que partiendo de Miami y por el Caribe, atraviz-
sa Brasil, salta a la costa africana, atraviesa el continente
negro y llega a El Cairo; estd claro, sin embargo, que esta
ruta no responde mas quz a momentineas necesidades mili-
tares. Y algo semejante puede decirse del enlace aérzo en-
tre China y la India, que durante la campafia militar ha ab-
sorbido mucho mas trafico que cualquier otro recorrido en
el mundo.

Ciertamente; toda la experiencia obtenida en la guerra
sera aprovechada en mayor o menor grade, y en ciertos
casos, como sucede, por ejemplo, en el Labrador v en la
ruta de Alaska, permaneceran comercialmente bases aéreas
que no se hubiera pensado instalar o cuya instalacion se hu-
biera retrasado mucho 2n época normal. Perc a la vez, el
simple examen de un mapa sugiete que las contingencias de
la guerra han desviado a las rutas aéreas de sus canales 10-
gicos, aquellos que imponen de acuerdo la Geografia y la
Economia. '

T.a gran capacidad de carga, que se traduce en autono-
mia de 5 v 6.000 kilometros en los avicnes de hoy, supone
la existencia de un instrumento d: transporte poco menos
que univeisal, capaz de desdenar en grado muy elevado las
dificultades geograficas en la superficie terrestre, como son
los terrenos desiertos o dificiles v las zonas maritimas, La
Geografia sigue, desde luego, imponiendo su marca en el
transporte aéreo, como lo ha hecho con los otros tipos de

Nitmero 59

transporte ; pero su significado es muy diferente y ha cam-
biado mucho la esez2la y la naturaleza de su intervencion.
Los polos. particularmente e! circulo artico, aunque no com-
pletamente dominados todavia, comienzan a ser ya un ca-
mino qur debe figurar en los mapas. Se hzce preciso una
nueva cartografia, porque en muchos recoiridos la antigua
nos sugiere una equivocada idea de las distancias. La Aero-
nautica necesita también un estudio peculiar & la Geografia.

En lo que toca a nuestro objeto, la tuta oérea mas im-
portante del mundo, la del At'antico Norte, quz liga por
el camino mas corto a las dos zonas mas ricas del mundo, es,
sin embargo, una de las mas incomodas v dificiles de reco-
rrer, per causa de sus condicionss meteorologicas. La dife-
rencia de recort ido entre la ruta de Islandia-Groenlandia y la
ruta de Bermudas-Azores, y mas atin la gran diferencia en-
tr> la mixima etapa a recorrer sin apoyo, resulta en apa-
rente ventaja para ‘a ruta septentiional ; pero la frecuencia,
mucho maver, de mal tizmpo, con mala visibilidad y tem-
porales, viene, mas o menos, a ~quilibrar la discusion, hasta
el punto de que los americanos han vuelto reciontemente a
pensar en las posibles islas artificiales o aerddromos flotan-
tes en pleno Atlantico, e incluso ban realizado algunas expe-
riencias sobre ello.

Este ejemplo, entrz muchos, denota que todavia inter-
viene la Geografia en un grado no pequeiio. Pero cierta-
mente, se hace cada vez mas dificil hablar de lugares “‘abso-
lutamente indispensables”; el peso de cada uno sera una
suma de muy diversos valores, en los cuales la Grografia
es el mas importante, junto a la téenica en las ayudas de la
navegacion y junto a la Economia y a la Politica.

La situacion de Espafia en el Atlantico, a caballo entr:
Europa y Africa v cerrando el Mediterranco, es una gran
fuerza que abre muchas perspectivas, si s2 saben aprovechar.
Al comenzar la guerra en 1939, v segun nos dice el Gene-
ral O. Mance en sus trabajos publicados por la Universi-
dad de Oxford, seis nacicnes proyectaban servicios aéreos
en el Atlantico sobre rutas que atravesaban o se acercaban
a IZspafna. Iin la reciente conferencia internacional de Chi-
cago se puso 2 manifiesto que catorce naciones deseaban
volar rutas aéreas que atraviesan Espafa. No se han deses-
timado estas circunstancias, v por ello, nuestra nacion rea-
liza actualmente un esfuerzo muy considerable para prepa-
rar rutas y aercpuertos, considerandolos de interés pri-
mordial.

IZ] estudio detallado de la situacion, en su pleno sentida,
nos llevard, sin embargo, a un terreno d= especial indole: el
de las posibilidades de la Aviacion en la paz. Terreno que
comprende facetas muy diversas, como son: La fijacion de
las zonas de interés agroniutico, donde entran la Geografia
fisica y politica con la Economia; el estado y evolucion de
las relaciones internacionales, que decidira el sistzma de ex-
plotacion de las rutas aéreas: v, finalmente, cuestiones de
orden politico, tan d:licade como son el papel que la Avia-
cion puede desempenar en la conservacion de la paz v las
implicaciones militares que a la Aviaciéon comercial se
atribuyen.

Temas todos ellos que, rebasando los limites impuestos

al presente trabaje, quedan para otro dia, si Dios me da
ccasion y ustedes me prestan paciencia.



