LA AVIACION |

El examen de lo sucedido hasta la fecha en el tra-
fico aéreo internacional, y principalmente como resul-
tado de la tltima guerra mundial, es una prueba defi-
nitiva de las posibilidades del avién como medio de
transporte, en el orden militar como en el civil. El
tema de especial significado en esta sucesiéon de es-
fuerzos que marcan la historia del trafico aéreo comer-
cial, es desde luego el logro de las travesias regulares
del Atlantico, porque este Océano, como se vera en el
transcurso de las lineas que siguen, es el centro de la
zona mas importante del mundo, tanto en lo econémi-
co como en lo politico. Esta amplia zona maritima va
siendo empequefiecide a medida que mejoran las co-
municaciones con aumento de la velocidad del trans-
porte; el avién, en este sentido, supone una acentua-
cibn muy acusada del fenomeno. El Atlintico es ya hoy
dia, si se atiende a la posibilidad de atravesarlo y tiem-
po que exige, diez veces mds pequeiio que en 1939, No
es aventurado suponer que, como sucedié respecto sl
Mediterraneo, este progreso de las comunicaciones
traera consigo un nuevo aspecto para todas las orillas
de ese Océano; el Atlantico ha probado ya algo de
esto, cuando en 1828 mds o menos, el vapor comenzo a
sustituir a la vela en la navegaciéon maritima.

Pero de poco valdria el relato histérico, e incluso
la critica de la sucesion de dificultades y éxitos del
trafico aéreo en el Atlantico, si ello no nos permitie-
ra aventurar suposiciones mds o menos concretas de
lo que la aviacion puede representar en un futuro pro-
ximo en el mundo en paz. Suposicion, desde luego,
aventurada, la que sobre ese tema trate de hacerse, ya
que operan factores muy diferentes v el problema se
caracteriza por su complejidad. Ademds, la breve his-
toria de la aerondutica, tan prédiga, sin embargo, en
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rapidos avances, empuja a veces a exageradas espe-
ranzas, que no han podido contrastarse ni con la es-
tadistica, por ser precaria, ni con el desengaiio de los
fracasos, porque hasta ahora han sido relativamente
pocos. Para hacerse una idea, aunque sélo leve, del ma-
flana aerondutico en el mundo, interesa recapacitar un
ciclo de teorias y de hechos, de todos los cuales no cabe
hacer aqui més que un breve resumen, algo asi como
un indice que habrd cumplido su objeto si despierta
estimulos para profundizar en cada uno de los as-
pectos.

Partiendo del aumento de posibilidades—particu-
larmente de flexibilidad frente a los obstaculos fisico-
geograficos—que el avion proporciona a las comuni-
caciones, interesa un nuevo estudio de la geografia y
no sélo de la fisica, sino también de la politica y eco-
némica, La meta de este andlisis puede ser la defini-
cion de las zonas mundiales de mayor interés aero-
nautico, aquellas que nos permitiran fijar el escenario
de las futuras actividades. Con ellas y con las rutas en
ellas resultantes, segin las dificultades atmosféricas
y las posibilidades de la técnica, viene la conclusién de
si el avidn es 0 no wn til técnicamente capacitado para
resolver el problema del transporte en el tipo y en el vo-
lumen que a cada zona concierne. Si el problema téc-
nico estda resuelto, es ley general que la extension, ¢l
género y la clase del transporte, los marca la determi-
nante econdémica.

Podemos pasar asi a una comparacion del trans-
porte aéreo con los otros géneros, marcando la com-
petencia que resulte, principalmente con el maritimo.
De ello, a su vez, se deducira la politica de subsidios vy
tarifas que procede seguir, si se quiere competir in-
ternacionalmente, Y todo esto, en consecuencia, mar-
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cara las condiciones técnicas de la explotacién, que en
gran parte no pueden ser resueltas (puesto que de tra-
fico internacional se trata) mas que por concierto en-
tre los paises interesados.

Llegamos aqui al nudo gordiano de la cuestioa.
De una parte, prediccion del trafico, porque de su vo-
lumen depende el régimen econdémico, De otra parte,
relaciones internacionales, porque supuestas definidas
las condiciones técnicas de la explotacion, su viabili-
dad, y, por tanto, su popularidad, dependen estrecha-
mente de que acuerdos entre los paises ineresados no
desmerezcan de las posibilidades técnicas; depende, en
resumen, de que asi como la técnica aeronautica ha
disminuido la importancia de los obstaculos fisico-
geograficos, la buena voluntad venza también los obs-
taculos politicogeograficos.

El hemisferio principal.

La posibilidad que el avién presenta hoy, de salvar
espacios que no son salvables por otro medio de trans-
porte, como son, por ejemplo, los polos, obliga a un
nuevo criterio de la cartografia y a un nuevo estudio
de la geografia fisica. La proyeccion Mercator, de la
que tanto uso se ha hecho desde su aparicién, a me-
diados del siglo XVI, no es ya de gran utilidad para
la navegacién aérea, aunque no deje de utilizarse para
misiones especiales., como es la determinacion de rum-
bos en las lineas loxodromicas, Evidentemente que pue-
den lograrse proyecciones mucho més adecuadas des-
de el punto de vista de la navegacion aérea; y ésta es,
sin duda, una misién de importancia a cumplir para
con la aviacién civil. Pero no es nuestro objeto aqui,
sino a lo sumo poner de manifiesto que la idea que
vulgarmente se tiene de la superficie terrestre—con-
cretamente de la relacidén vy distancias entre zonas te-
rrestres civilizadas—mnecesita una amplia revision. Al-
gin ejemplo es significativo; asi la ruta de Rio Ja-
neiro a Darwin parece corrientemente Oeste, cuan-
do realmente es Sur. Supuesto salvado el problema
técnico del transporte aéreo, v su secuela politica, el
juego de relaciones que ello traera consigo nos mues-
tra hechos que son sorprendentes en la mentalidad de
hoy; por ejemplo: Los Angeles queda mas cerca de
Moscii que de Rio Janeiro, y Nueva York mucho mas
cerca de Turquia que del Uruguay, con lo que la idea
del “hemisferio occidental” no es ya tan categorica.

Si examinamos un grifico que nos dé las caracte-
risticas mas adecuadas de los aviones respecto a la
explotacion aérea mas econdémica, encontramos que eta-
pas de 5.000 kilémetros son ya hoy comerciales e in-
cluso 6ptimas, en los aviones gigantes que en la actua-
lidad se construyen; por otra parte, estos aviones tie-
nen ya en régimen econoémico de crucero, velocidades
del orden de los 500 kilémetros por hora. Es decir, que
los 10.000 kilémetros de recorrido, que por la ortodro-
mica supone un medio hemisferio, estian en las posibili-
dades comerciales del avion moderno de transporte, con
solo dos etapas y no mas de un total de veinte horas
de vuelo. Viajes de veinticuatro e incluso de treinta ho-
ras no son incémodos en avidon y son moneda corriente
en el ferrocarril de hoy en dia; debemos por tanto con-
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cluir que un hemisferio es el tamaiio adecuado para la me-
dida del moderno avién de transporte.

Por otro lado, cualquier vulgar conocimiento de la
geografia permite recordar la muy desigual reparti-
cion existente entre tierras y mares; y analizando un
poco mds, es también facil recordar la desigual repar-
ticion con que en el mundo se encuentran las tierras
cultivadas, los paises de mayor civilizacién y en fin,
las zonas de gran riqueza industrial y comercial. Ya
en 1899 se calculé por A. Penck el centro de un he-
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GRAFICO NUM. 1

El “Hemisferio principal” —Las zonas manchadas son super-
ficies cerradas al trdfico terrestre. Las lineas de 'trazos son
las principales vias aéreas en uso o en proyecto.

misferio que contuviera la mayor cantidad posible de
tierra. Su polo resulté a 47 grados 12 minutos de la-
titud Norte y 1 grado 20 minutos de longitud Oeste
Greenwich, es decir, ligeramente al Sudeste de Nan-
tes (Oeste de Francia) (1).

Desde el punto de vista aerondutico, en un futuro
proximo, ese es el “hemisferio principal” en que se ha
de desarrollar en enorme proporcion el trafico aéreo
mundial; el Atlintico viene a ser el mar interior de
esta gigantesca zona de la superficie terrestre.

Un estudio de la economia mundial sobre bases re-
gionales ayudaria a entender y calificar este hemisfe-
rio principal. Su trabajo de detalle es sin duda exage-
radamente grande para el marco de estas lineas; qui-
z4 también demasiado ambicioso para hoy en dia, ya
que falta estadistica suficiente sobre una gran canti-
dad de materias que han variado tanto desde 1939 y a
las que afecta en tanto grado el final de la guerra y la
nueva representacién de los paises, que cualquier su-

(1) A, Penck: “El polo dz las tierras emergidas.”
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puesto que sobre tales materias se haga tiene muchas
probabilidades de ser equivocado. Puede, sin embargo,
darse una idea general.

En una primera aproximacion, se podria dividir el
mundo en ocho regiones, que econémica y comercial-
mente pueden presentar cierta unidad interna. Natu-
ralmente que los medios de comunicacion enlazan en-
tre si estas regiones, de tal modo que su significacion
econdémica no es simple, sino compleja, por sus mutuas
reacciones; pero la separacion fisica bastante acusada
que existe entre esas regiones, permite tomarlas como
base en primera aproximaciéon, Europa es una, exclu-
yendo Rusia, pero incluyendo todas las orillas del Me-
diterrdaneo, es decir, Asia Menor, Egipto, Tinez y Ma-
rruecos, Separada de Europa por el desierto de Siha-
ra se halla otra region: Africa, Separada de las dos
por el Atlantico se halla Norteamérica, que incluye
Canada, Estados Unidos, Terranova y Alaska, Con me-
nor aislamiento fisico, pero con cardcter netamente
acusado, esta Centroamérica, incluyendo en ella todos
los paises que miran al Caribe, como son Colombia, Ve-
nezuela y las Guyanas. Separada de Centroamérica por
la inmensa selva amazonica, verdadero desierto para el
comercio, esta Sudamérica. Por razon parecida a lo que
se ha dicho del Caribe, es decir, mis por acusado ca-
racter que por separacion fisica, estd la actual Rusia
(europea y asiatica), que se considera como otra re-
gion. Separada de las inmediatas también por zonas
relativamente desérticas, esta Asia, incluyendo las Fi-
lipinas, pero quitando lo que queddé con Europa y con
Rusia. Finalmente, estd Oceania, formada a base de
Australia y Nueva Zelanda (1).

De estas ocho regiones estan en el hemisferio prin-
cipal completas cinco de ellas; y en gran parte, otras
dos mas., Su importancia es asi incuestionable; pero
aun lo es mas si se estudia con detalle la participacion
que en la economia mundial proporcionan cada una de
las regiones citadas. Van Zandt tomo para ello como
indices representativos los siguientes: cinco de caric-
ter economico y geografico, como son la superficie de
tierra, la proporcion de tierra cultivada, la poblacion
humana total, el comercio en su doble calidad de im-
portacion y exportacion, y el grado de industrializa-
cioén; y otras cuatro que permiten basar un supuesto
en relacion con la capacidad adquisitiva de los habi-
tantes y en orden al trafico aéreo, como son la propor-
cion de ciudades de mas de cien mil habitantes, el gra-
do de riqueza, la red ferroviaria y el niimero de vehicu-
los de motor registrados.

En cuanto a superficie de tierra, el hemisferio prin-
cipal tiene el 85 por 100 de la superficie solida to-
tal del globo terraqueo, Atn es mayor la importan-
cia en tierra cultivada, puesto que suma el 92 por 100
del total; y es significativo ver el interés que para
una explotacién futura tiene la relativa importancia de
Asia en la suma total. En cuanto a la poblacion huma-
na, el hemisferio principal suma el 90 por 100; y pue-
de decirse algo parecido en lo que concierne a Asia,
El 90 por 100 del movimiento comercial se halla con-

(1) Van Zandt: “La geografia del transporte mundial.”
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centrado en la zona que consideramos. También el
97 por 100 de las posibilidades industriales; en las cua-
les, como en el movimiento comercial, aparece clara-
mente la influencia de LEuropa y de los stados Uni-
dos. Los datos citados proceden de fuentes de infor-
macién solventes, principalmente los anuarios y esta-
disticas de la Sociedad de las Naciones, asi como los
datos que de la misma Sociedad figuran en “La red
del comercio mundial”, publicado en 1942.

Se ve, pues, que en el hemisferio principal estd con-
centrada la casi totalidad de la vida de relacién. Perc
si se analiza lo que en el mundo se ha hecho hasta aho-
ra en orden al transporte, y si se estudia la capacidad
adquisitiva de los pueblos, la significacon del hemis-
ferio todavia acrece notablemente. En ¢l se encuentran
el 89 por 100 de las ciudades que por tener mas de
100.000 habitantes, deben desear y pueden aspirar a te-
ner acropuerto propio. Se encuentra también el 96
por 100 de la riqueza mundial, deducido del estudio de
Mr. Colin Clark, “The conditions of economic pro-
gress”, afio 1940. Sin entrar en el detalle de la nave-

‘ gacion maritima, que nos daria el indice en lo que al

Atlantico representa, resulta que el hemisferio princi-
pal contiene el 93 por 100 de los kilometros de linea
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ferroviaria existente en 1938, y el 97 por 100 de los
vehiculos de motor registrados en 1939, Si se conside-
ra que apenas existen barcos abanderados en naciones
ajenas al hemisferio principal, resulta que en él resi-
de la casi totalidad del trafico potencial del mundo.

Resulta, pues, que Europa—que ya era el centro
cultural del globo terraqueo—aumenta todavia su im-
portancia, una vez que el transporte aéreo puede re-
solver el problema de las comunicaciones sin la servi-
dumbre que a otros transportes imponen el mar o las
dificultades del terreno a salvar, Ain mas, la Peninsu-
la Ibérica ocupa una destacada situaciéon si se consi-
dera la nueva significacion del Atlantico, frente al cual
Espaiia cierra la entrada al Mediterraneo, por donde
discurre uno de los ejes mas importantes del futuro
transporte aéreo.

Ademais, que la distancia, desde el punto de vista
aeronautico, no debe siempre mirarse sobre el circulo
terrestre maximo entre los dos puntos que se trata de
unir, Para fijar el camino que debe recorrerse intervie-
nen también estos otros factores: a) Trafico potencial
a lo largo de la ruta. b) Posibilidad de adecuada in-
fraestructura. ¢) Longitud de la mayor etapa sin po-
sible escala. d) Climatologia aeronautica. Y si bien en
términos generales estos factores intervienen en cual-
quier clase de transporte, lo cierto es que en el aéreo,
el tltimo de ellos, es decir, las circunstancias meteoro-
logicas, afectan de una manera particularmente des-
tacada.

Por ejemplo, en lo que al Atlantico concierne, si
miramos s6lo a la economia, el camino principal entre
Europa y Estados Unidos es el que se apoya en Is-
landia, Groenlandia y Terranova. Pero este camino es
también el mas dificil de todo el Atlantico, y posible-
mente uno de los peores del mundo en el aspecto me-
teoroldgico. Considerando el viento, dicha ruta pudie-
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ra servir desde América hacia Europa; pero en senti-
do contrario resulta casi siempre antiecondémica, si no
prohibitiva. Y en cuanto a la seguridad del vuelo, en
esa ruta hay las mayores probabilidades de encontrar
mala visibilidad o formacion de hielo sobre la estruc-
tura del avion. Resulta que de la latitud norte de las
Azores a la latitud sur de dichas islas, la proporcién
de utilidad climatolégica estid en la relaciéon de 1 a 6.
Y la probabilidad de un viento superior a 50 kiléme-
tros por hora, es siete veces mayor en la latitud de
Escocia que en la de Madrid,

Estas ligeras consideraciones, dentro de la geogra-
fia aeroniutica, nos permiten concebir fundadas espe-
ranzas en lo que al porvenir del Atlantico concierne.
Queda por ver qué es lo que el avion técnicamente re-
presenta frente a los otros transportes.

El transporte aéreo trasatlantico y el maritimo.

La aparicion del transporte aéreo preocupa desde
hace mucho tiempo a los otros géneros de transpor-
te, y muy principalmente al maritimo, En lo que a nos-
otros, como europeos, nos alcanza, la competencia del
avién con el ferrocarril o con el transporte por carre-

‘tera apenas si tiene importancia. Probablemente en
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paises de gran extension, con unidad economica y po-
litica, el avion ha venido también a complicar la mar-
cha de los transportes ferroviarios; de hecho, asi es
en los Estados Unidos, donde las Compaiiias de ferro-
carriles se esfuerzan constantemente en mejorar sus
servicios, como lo prueba, entre otras cosas, la recien-
te exposicion de material ferroviario que se ha cele-
brado en el Hotel Waldor-Astoria, de Nueva York. La
idea predominante de los técnicos americanos de fe-
rrocarriles, es lograr velocidades mayores, carruajes
mas comodos y precios mas econdmicos. Las veloci-
dades en aumento no son faciles en los ferrocarriles de
aquel pais, sin perjuicio de la comodidad, pues ya son
actualmente muy altas; éste es, sin embargo, un aspec-
to esencial, puesto que es extraordinaria la ventaja de
trasladarse de Nueva York a San Francisco en diez ho-
ras, en lugar de hacerlo en cuarenta. En los precios
acaso suceda algo parecido; el ferrocarril americano,
que es barato, estd en compromiso, puesto que el avion
es alli tan barato, por lo menos, y mas barato ain si
se trata de un viaje en coche-cama. Queda la mejora de
los carruajes, y es aqui donde los proyectistas america-
nos han fundamentado su batalla, pensando afiadir las
mayores comodidades conocidas, incluso con instala-
cion de cine en sus ferreocarriles de largo recorrido.

Un observador completamente objetivo, no dudara
—creemos—del resultado de la lucha; le basta para
ello con ver el aspecto actual de los aerédromos ame-
ricanos, que en punto a pasaje tienen tanto o mas mo-
vimiento que la estacion ferroviaria local; y si el tren
puede mejorar, mucho mas puede hacerlo el avién, ya
que en los Estados Unidos mismos, las lineas aéreas
actuales estan servidas con material anterior a la gue-
rra, con restos de lo que no ha necesitado el Air Trans-
port Command, Pero, en fin, ésta no es discusién que
se suscite probablemente en Europa. El ferrocarril
europeo—trazado segun el criterio de cada pais—, aun
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mejorando mucho los acuerdos para concertar hora-
rios y servicios, no coincide con el avién para grandes
distancias; en trayectos mixtos de tierra y agua, como
hay tantos en Luropa, o en largos rodeos por zonas
montafiosas, evidentemente menos competencia cabe
todavia. Nos referimos, naturalmente, al pasaje de cier-
tas posibilidades econdmicas y al correo; el avion tiene
hoy graves limitaciones en cuanto al peso y volu-
men de la carga a transportar. El ferrocarril—y en
orden de ideas atin mas restringido, también el trans-
porte por carretera—seguiran cumpliendo su mismo pa-
pel, de extraordinaria importancia: transporte de mer-
cancias que no requieran especial velocidad de libra-
miento, y reparto local de pasaje y correo a partir de
los centros de distribucion alimentados por los servicios
aéreos. Al ferrocarril, pues, le queda en Europa una
vida probablemente tan amplia como en el presente,
pues lo que puede perder para largas distancias puede
ganarlo, en cambio, por la nueva aportacion de trafi-
co, nueva creacion de viajeros, que lleva siempre con-
sigo la aparicion de nuevas facilidades para el trans-
porte.

El trafico maritimo de corta distancia, como puede
ser incluso parte del que se hace en el Mediterranco,
o mejor aun en el Baltico, esta acaso en parecida si-
tuacion al ferrocarril. Pero en el trafico maritimo de
larga distancia, el problema se presenta de muy dife-
rente manera. In la travesia del Atlantico, por ejem-
plo, no cabe el distingo entre centros de aportacion y
redes de distribucion local; aquéllos, separados por
largas distancias, y las redes, en cambio, para peque-
fias etapas. La mejora técnica del transporte aéreo, con
el consiguiente abaratamiento de las tarifas, puede su-
poner una transformacion radical en el trafico mariti-
mo. Ya en 1937, la United States Maritime Commision,
en informe sometido al Congreso americano, tratd esta
cuestion, El informe llevé el encabezamiento de “Aero-
naves y Marina Mercante”, y admitia que en un futu-
ro proximo, los aviones transportarian en progresion
creciente una elevada cantidad de los pasajeros e in-
cluso un cierto volumen de las mercancias, que ante-
riormente transportaban las naves maritimas. Del lado
inglés, hace ya unos cinco afios que Mr. Philip Run-
ciman, presidente de la Camara de Armadores ingle-
ses, sefialo que la mayoria de los armadores veian con
alarma la competencia del transporte aéreo. Segin la
revista “Flight”, parece que su afirmacion textual fu¢:
“Puede predecirse que el transporte aéreo se desarro-
llardA de una manera fantdstica. Los propietarios de
barcos desean que la Aviacion civil sea controlada por
el Gobierno y que los barcos tengan proteccion garan-
tizada para el transporte de pasajeros. Si las Com-
paiitas aéreas establecen competicion con las maritimas,
no merecerd la pena el construir buques de pasaje.” La
citada revista inglesa deduce, en consecuencia, que el
desarrollo del transporte aér¢o es un hecho de vital
interés para todas las naciones de amplio comercio, v
especialmente para la British Comonwealth of Na-
tions, puesto que dependen en mucho del mar para sus
relaciones y su subsistencia; propugna, en consccuen-
cia, adquirir cuanto antes un primer rango en la avia-
ci6én mercante trasatlantica.
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Sin argiiir, pues, con razonamientos de aviadores
profesionales, y recurriendo sélo a la opinién de inte-
reses maritimos, se advierte la importancia del proble-
ma. Importancia que tiene un hondo sentido y que no
siempre podra resolverse en el terreno de la libre com-
petencia. El trafico maritimo es para una gran cantidad
de paises, a la vez un acto de politica exterior y una
razon de subsistencia. Tal esfuerzo ha sido en ge-
neral impulsado, no tan solo por los intereses eco-
némicos de los navieros, sino también por el propio
Estado, que ha estimulado con subsidios y proteccio-
nes la creacion y la existencia de los servicios mari-
timos. La competencia excesivamente libre puede resultar
asi en perjuicio del propio pais, y por ello no seria un acto
de interés publico.

Las declaraciones anteriormente seiialadas de
Mr. Runciman afiaden que algunas de las mas impor-
tantes Compafiias maritimas han pensado transformar
sus servicios peculiares en combinacion con los acreos.
Esta opinién es probablemente unanime entre los in-
tereses maritimos, aunque no es improbable que no
sea tan unanime entre los aéreos. Ciertos circulos
aeroniuticos pueden creer que, siendo los intereses ma-
ritimos competidores de los aéreos, debe restringirse
la intervencién de los primeros en los ultimos, temien-
do que les falte a aquéllos la decision necesaria para
el impulso que merece el transporte aéreo. Seguro que
este argumento no esta siempre justificado; probable-
mente puede desvanecerse, con la imprescindible y ade-
cuada intervencion en -las explotaciones particulares
por parte de las Autoridades que llevan la politica
aérea nacional, ya que ello daria la tonica general del
servicio v a la vez inspeccionaria su ejecucion. No
creemos, por otra parte, que pueda existir voluntad ex-
presa en nadie, de perder cuantiosos intereses eco-
némicos como necesitan los servicios aéreos; tanto
més, cuanto que en las Compafiias maritimas hay a la
vez espiritu profesional nacido de la materia que se
ejerce y el 16gico deseo comercial de obtener benefi-
cios. Ademads, tampoco seria logico que en estos inte-
reses econdmicos se estableciera un monopolio de ini-
ciativas privadas, o ni tan siquiera una tajante sepa-
racion de iniciativas. Parece que incluso el monopolio
estatal, como ya hablamos en otro lugar, no es hoy
idea tan universal como lo fué antes de 1939; incluso
paises que siguen entendiendo el trafico aéreo como
funcion estatal, han separado recientemente las activi-
dades en varias diferentes Compaiiias, segtn la carac-
teristica técnica del servicio, con exclusiva de cada
una en su zona de actividad, pero con competencia
en cuanto a la ejecucion general de los servicios; esta
competencia estimula progresos y permite compara-
ciones,

Pero dentro de la linea que nos hemos marcado de
citar hechos con el menor niimero de comentarios pro-
pios, serd més 1til presentar los datos actuales del pro-
blema. El transporte aéreo se ha desarrollado princi-
palmente en su calidad de pasaje y correo, Como trans-
porte postal, el avion compite no sélo con los trans-
portes de superficie, como el ferrocarril y el buque,
sino también con las telecomunicaciones. Como trans-
porte de pasajeros en comparacion con los buques, te-
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Breve comparacién en un barco “Super-Line” de 2.000 pusa-
jeros y seis aviones trasatldnticos de 150 puasajeros.

nemos el estudio de competencias para una travesia
del Atlantico, hecho por la Comisién Maritima de los
Estados Unidos en 1937, que, aunque apoyado en con-
jeturas, se considera al dia por la Universidad de Ox-
ford en sus trabajos de 1944. Dicho estudio, tomando
como comparacién un buque de lujo (super-liner)
para 2.000 pasajeros, respecto a seis transportes aéreos
cada uno para 150 pasajeros, los cuales son hoy una
realidad en la produccién aeronautica, nos da los va-
lores siguientes:

a) Los costos operativos que respectivamente re-
sultan, son, en dolares: 68 para el buque y 37 para los
seis aviones.

b) Tripulacién expresada en hombres-hora: 74
para el buque y tres para los seis aviones,

¢) Costo del equipo completo: 50 millones de
délares y 19 millones, respectivamente,

d) Costo por pasajero: 25.000 y 21.900 dolares.

e) Nimero de cruceros anuales: 48 en el buque
y 730 en los aviones.

f) Tiempo medio de travesia: cinco dias y die-
ciocho horas, respectivamente.

g) Capacidad anual de pasajeros en ambas direc-
ciones: 96.000 y 109.500, respectivamente,

El resumen de la citada Comision Americana, es
que ha pasado el tiempo de los grandes buques, lujo-
sos, de pasaje. Pero aunque la estadistica que hasta
ahora se cuenta demuestra que el pasaje y después el
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correo son los grandes clientes del avion, la experien-
cia mas reciente del transporte aéreo mlltlar prueba
también que comienza a ser importante la carga de
mercancias en ciertas condiciones, La estadistica
de 1938 (“European Air Trasport on the Eve of War-
Norwich University, Publication, 1940™), indica que la
Lufthansa, por ejemplo, dedicaba el 72 por 100 de su
esfuerzo al pasaje, 12 por 100 al correo y 16 por 100
a la carga; la Imperial Air-ways tenia, como valores
respectivos: 48 por 100, 43 por 100 y 9 por 100, debi-
do a la importancia del correo imperial britanico; Ia
Compaiiia sueca A. B. A, presentaba ya el 21 por 100
para la carga, v la danesa D, D. L. presentaba el 22
por 100 para la carga. Debe esperarse que ciertas mer-
cancias de transporte rapul() y pequenio volumen y peso
elegiran el avién; y lo mismo ciertos envios d¢ mucho
valor, por razon de que el seguro a pagar sera mas
pequetio teniendo en cuenta el menor niimero de horas
en que se ejerce el riesgo,

En cuanto a la division de intereses, la Comisién
Maritima americana antes sefialada, propone que las di-
visiones naturales del Uransporte sean: interno vy exter-
no, mejor que ferroviario, de carretera, maritimo y
aéreo, fundandose en que no es probable que los Go-
biernos puedan subvencionar paralelamente diversos
géneros de transporte en competencia, sin desear algu-
na condicion. Desde el punto de vista del interés pu-
blico, es deseable, en cambio, alguna competencia; pero
¢sta se obtiene, desde luego, en lo aéreo, puesto que
el trafico es internacional y serin muchas las nacio-
nes interesadas, Puede no ser esta idea unidnime ame-
ricana; fieles al principio de la libre competencia en
el propio pais, muchos no desearin monopolio de na-
die para los servicios trasatlinticos, ni tampoco que
las Compafiias maritimas exploten por si mismas los
servicios aéreos; pero tampoco se oponen a la trans-
formacién de las Comparfiias maritimas en aéreas. Asi,
por ejemplo, para el trafico trasatlantico designan re-
cientemente, no a una como “instrumento elegido”,
sino a tres Compafias: la Pan American, la Transcon-
tinental (T. W. A.) ¥ la American Export, esta lti-
ma, transformacion de la maritima del mismo nombre,
al modo como la Panagra, también americana, fué la
transformacion de la maritima Grace Company.

En Inglaterra, el “Libro Blanco” para la aviacién
civil, producido después de la Conferencia de Chicago,
propugna la creacion de diversas Compaiiias ligadas en-
tre si economicamente; una de ellas, especial para el
servicio sobre el mar, con predominio de los intereses
de los navieros; otra, para servicio terrestre interno,
con intervencion de los ferrocarriles; y finalmente,
otra, de importancia imperial ¥ colonial, con predomi-
nio de la British Overseas. La tesis inglesa pretende
sumar esfuerzos econdémicos y evitar competencias in-
glesas en una misma ruta; pero sin restar estimulo
para la inciativa, sino, por el contrario, estimular la
competencia técnica con la separacion de rutas servi-
das por Compaiias diferentes. El nuevo Gobierno in-
glés no parece haber desestimado en lo sustancial la
propuesta del “Libro Blanco”; ha reafirmado un cri-
terio estatal, o de fuerte intervencién del Ministerio
del Aire, pero manteniendo las tres Compaiias y la
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consulta para ella de los viejos intereses maritimos y
ferroviarios (1).

En cuanto a la competencia con la navegacion ma-
ritima, parece, pues, el asunto concretamente el plan-
teado, aunque todavia en camino de definitiva solu-
cion. La interferencia es evidente, en razén primera de
que los campos de accién son semejantes en grandes
zonas maritimas, como puede ser el Atlintico; y en
segunda razon, de que los planteamientos respectivos
para la captacion del trafico son tan parecidos, que las
Agencias maritimas son casi inmediatamente aprove-
chables para la explotacion aé¢rea. Ni una ni otra ra-
zon parecen ser tan evidentemente aplicables al caso
de la:competencia entre los transportes aéreos y te-
rrestres; pues en este caso son de muy diferente ta-
mafio las etapas y zonas de trabajo, que cubre el avion
frente al ferrocarril o al automovil.

Las relaciones internacionales.

La entrada de la aerondutica en la civilizacién hu-
mana se refleja, acaso mejor que en ningun otro as-
pecto, en la creacién de ramas enteramente nuevas de
regulaciones internacionales, tanto en lo ptblico como
en lo privado, asi como nuevos problemas de coope-
racién internacional, Dentro de la aeroniutica, la
aviacién comercial es una actividad esencialmente in-
ternacional ; y esto, tanto mas a medida que progresa
la velocidad del transporte aéreo, puesto que cada vez
en mayor escala reswltan los paises excesivamente peque-
iios para actividades aeronduticas puramente nacionales.
De aqui que la aeroniutica, en su pleno sentido, es
solo posible por cooperacion internacional, y eslo,
tanto para permitir el establecimiento de servicios
internacionales, como para dotar a dichos servicios
de adecuadas regulaciones técnicas, Los problemas de
derecho son una gran preocupacion en lo que al tra-
fico internacional concierne; pero acaso pueda de-
cirse que los problemas téenicos son atn mas urgen-
tes, por lo menos tan graves, y basicos para el desarro-
llo de los legales.

La aviacién es un arte altamente técnico, y para
su seguridad y éxito necesita indispensablemente una
organizaciéon técnica muy compleja, que abarca pro-
blemas de la aerodinamica, de la navegacién, de la
radioelectricidad y de la meteorologia, la mayor parte
de los cuales deben ser resueltos por colectiva contri-
bucion de los paises; muchas veces, sin embargo, la
falta de solucion se debe a dificultades politicas, mien-
tras otras veces, en cambio, el progreso de la técnica
obliga a mejor entendimiento politico, Hasta el pre-
sente—acaso porque hasta ahora no se logré el 1til
téenicamente indispensable—, era rara la Compaiiia de
servicios aéreos que pudiera seguir una politica mera-
mente comercial frente a sus competidores; en ciertos
paises predominaba, como es natural, el criterio de
politica exterior, y, en definitiva, asi continuara sién-
dolo, particularmente si se piensa en la relacion que la
aviacion civil puede tener con la militar.

| . .
Es evidente, sin embargo, que en el momento

(1) Véanse “Flight” y “Aeroplane”, de noviembre 1945.
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actual de las posibilidades de la aeronautica, el trafico
internacional no podra llevarse a cabo sin conseguir
antes «en grado muy alto: uniformidad técnica en cuanto a
los métodos, coordinacién sistemdtica para las comunicacio-
nes radiocléctricas y la meteorologia, v, en fin, coopera-
cidn comercial y politica en ciertas medidas; y todo ello, su-
jeto, sin embargo, a las ccndiciones de securidad interna-
cional, comprendiendo dentro de ello una cierta separacion
de las politicas aéreas civil y militar,

De hecho, las conversaciones internacionales co-
mienzan casi a la vez que el hombre vuela. Ya en 1910
se reunid en Paris una Conferencia, convocada por el
Gobierno francés, a la que asistieron delegados de ocho
paises europeos; ya entonces se hablé de crear una
oficina internacional para la navegacién aérea, pero
el asunto no estaba bastante maduro. El primer acuer-
do aparece en 1913, aunque limitado a Francia con Ale-
mania. La guerra del 14 cortaria todo nuevo intento;
pero nada mas terminada la contienda, en octubre
de 1919, como consecuencia de la Conferencia de la
Paz, se llega a la primera Convencion existente. Y tan
importante fué¢ aquel paso, que aun hoy perdura; se
trata de la conocida C. I. N. A, o Comision Internacio-
nal de Navegacion Acdrea.

No fué la C. 1. N. A, la Ginica organizacion creada
al efecto. Por ejemplo, el hecho de que en la primera
redaccién de la C. I. N. A. tenian diferente peso las
opiniones de los paises vencedores de la guerra del 14,
respecto a los neutrales, impulsé a Espafia a concluir
en Madrid, en 1926, otra Convencién con diversos pai-
ses hispanoamericanos; asi nacio la C. I, A. N. A. Y de
una forma parecida, bajo los auspicios de la Union
Panamericana, nacié en 1928, en L.a Habana, la Con-
vencion que lleva el nombre de esa ciudad, también
conocida por Comisién Aerondutica Panamericana
o C. A. P. A, Estas dos fueron las mas importantes,
hasta el punto de que si la C. I. A. N. A. dur6 relati-
vamente poco, la C. A, P. A, ha llegado hasta nuestros
dias, La Comisién Permanente de esta ultima, com-
puesta principalmente de técnicos en aeronautica y de

.juridicos, equivale muy aproximadamente a la Comi-
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sion Permanente de la C. I N. A,

Esas dos organizaciones se componen de represen-
tantes directamente delegados por los Gobiernos, para
tratar todos los asuntos relacionados con la navega-
cion y el trafico aéreo. De cardcter menos extenso, sea
por no representar mas que limitadas zonas territo-
riales, o sea por referirse a temas particulares, hay
otras muchas organizaciones. Entre ellas cabe citar,
por su especial significacion hasta la fecha, el
C.1.T, E. J. A. o Comité Internacional Técnico de Ex-
pertos Juridicos Aéreos; y la C. I. R. A. o Conferen-
cia Internacional de Radio para Aerondutica. Entre las
de caricter exclusivamente aeroniutico, pero no ofi-
cial, sino privado, destacan la F. A. I. o Federacion
Aeroniutica Internacional, y la I. A. T. A., Asociacion
Internacional de Trafico Aéreo, formada por las Com-
pafiias comerciales y no por los Gobiernos, Del mismo
modo, entre las organizaciones de mayor éxtension que
las exclusivamente aéreas, pero en las cuales la aero-
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niutica ocupa buen lugar, destacan la O. M. L., Orga-
nizacién Meteorologica Internacional; la I. C. I, Co-
mision Internacional de Balizamientos; y las Conferen-
cias Internacionales de Radiocomunicacion.

Tstas son las mas importantes; pero hay mu-
chas mas, lo que prueba la preocupacion universal
que la aerondutica ha despertado desde su comienzo.
-La C. I. N. A. es, desde luego, entre todas, la de ma-
yor importancia, y en cierto modo marca la pauta a las
deméas. Fué revisada en 1929, y después, en 1935; y con
ello, al suprimir las limitaciones de cada Estado parti-
cipante para contratar con otros no participantes, y
también al suprimir las diferencias de voto entre unos
y otros miembros, consiguié que se sumaran muchos
Estados que habian dudado al principio, entre ellos
Espafia. iTo consiguié, sin embargo, atraer a los Es-
tados Unidos, ni a la mayor parte de las Republicas
Hispanoamericanas ; de modo que si bien la C. I. N. A.
—colocada dentro de la Sociedad de las Naciones—
representé por mucho tiempo la autoridad indiscutida
en Europa y la de caracter mas universal, tenia en di-
sidencia con ella a la Convencidén de La Habana, que
practicamente representaba la coordinacién de todo cl
Continente americano, El Atlintico era todavia wn foso,
que separaba dos tierras regidas por regulaciones dife-
rentes.

El progreso que la guerra ha conseguido para el
trafico aéreo a través del Atlantico, tenia por fuerza
que repercutir en este dispositivo de organizaciones
internacionales. Por un lado, la seguridad técnica de
la navegacion, y por otro lado, la garantia econémica
del comercio, tienen que apoyarse en regulaciones téc-
nicas y politicas para las que el Atlintico no consti-
tuya solucién de continuidad. De aqui la necesidad de
una Conferencia internacional de mas amplios vue-
los; a ser posible, de caracter tan universal como ya
lo son hoy las posibilidades del avion.

La dificultad estd en que el régimen anterior ha
permitido y ha fortalecido la creacién de dos concien-
cias acronduticas bien diferentes; v esto en lo técnico
como en lo politico. En una orilla, un Continente, con
enorme supremacia de un solo pais, en lo aeronauti-
co, ha creado una técnica especial y el concepto poli-
tico del libre comercio, En la otra orilla, un conjunto
de paises divididos entre si y equilibrados en poten-
cia, ha creado varios tipos de técnica y el arraigado
concepto de la soberania en lo comercial. Este con-
flicto ha sido particularmente puesto de manifiesto en
la reciente Conferencia Internacional de Chicago.

De Chicago salio 1a O. P. A, C. 1., o también Orga-
nizacion Provisional para la Aviacion Civil Interna-
cional, Eligi6 como sede a Montreal, y en agosto
de 1945 ha celebrado el Comité interino su primera re-
union, como prologo a las asambleas que daran lugar
a la organizacion internacional definitiva. Casi seguro
es que la C. I. N. A. quedara incrustada en esta nue-
va organizacion, que nacio en Chicago y se desarrolla
en Montreal, Y la consecuencia es logica, no solo por
las nuevas circunstancias técnicas de la aviacion y del
transporte aéreo, sino también por la misma consti-
tucion de'la C. 1. N. A, La mejor manera de borrar el
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foso atlintico es desmontar los dispositivos de ambas
orillas y crear uno solo en sustitucién. En la C. 1. N. A.
faltaban muchos paises de gran interés hoy, y entre
ellos el de méas importancia mundial en el momento;
por otro lado, la guerra habia impedido a la C. I. N. A.
que siguiera de cerca el progreso técnico, durante seis
afios conservado como secreto militar.

Pero los trabajos y acuerdos de la C. I. N. A.—hi-
tos que sefialan la historia del transporte aéreo co-
mercial—son todavia la base para futuras discusiones.
I.a soberania de cada Estado sobre el espacio atmos-
férico que le cubre, la libertad de paso o “trafico ino-
cente” para los aviones de los Iistados asociados, la
definicion de areas de vuelo prohibido, la nacionalidad
y registro de las acronaves y el mecanismo para re-
solver desacuerdos, son, por ejemplo, conceptos sus-
tanciales que proceden de la C. I. N, A.

Su alcance actual es, sin embargo, insuficiente, o
al menos definido inadecuadamente en muchos aspec-
tos. La definicion de soberania, por ejemplo, junto a
la de “trafico inocente”, obliga a una revision en cuan-
to a los diferentes grados de “libertad del aire” que
pueden permitirse, en interés piiblico, de acuerdo con
las nuevas posibilidades de la técnica. Entran aqui de-
licados distingos, mas bien politicos que econdmicos;
son asi, por ejemplo, las implicaciones que la existen-
cia de la aviacién civil supone en la politica militar
y en el planteamiento estratégico de los Estados, tema
que lo dejamos para mas adelante.

Pero, al menos, tal obligada revisiéon trae consigo
la division del problema en dos partes sustancialmen-
te'separadas. Una la mtegran los “principios de la na-
vegacion aérea”, o sea el conjunto de condiciones ne-
cesarias para que un avién pueda volar con seguridad
en la medida que lo permiten sus posibilidades cons-
tructivas; envuelve esto aspectos politicos, como son
los permisos de transito, y otros técnicos, como son
las ayudas de vuelo y las documentaciones. Otra par-
te la integran los “principios del transporte aéreo”, o
sea, el conjunto de condiciones necesarias para que un
aviéon tenga eficacia comercial y contribuya al bene-
ficio piiblico. Consecuencia de todo ello es la clasifi-
cacion de servicios en: de cabotaje, internacionales y
trasatlanticos, cuyo concepto lo indica el propio
nombre.

La nocién de la soberania del espacio atmosféri-
co comprende no solo al territorio metropolitano y con-
tinental de cada nacion, sino también a las islas, do-
minios y colonias; de momento se extiende también o
los protectorados y mandatos, aunque ello no es tan
seguro para el futuro. Esta soberania lleva consigo el
derecho al cabotaje; es decir, que el trafico entre dos
lugares de un mismo pais se hace exclusivamente por
aviones de la propia bandera, Aunque no suficiente-
mente discutido, parece que al extender la nocion de
soberania se implica asimismo la extension del cabo-
taje; pero el tema es arma de dos filos para aquellos
territorios muy alejados de su metrépoli.

La soberania lleva también consigo el derecho a
delimitar zonas en'que el vuelo queda prohibido. Pero
a su vez, el minimo de condiciones para la navegacion
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aérea, al permitir el “transito inocente”, obliga a defi-
nir pasillos de paso en las fronteras, de tal modo que
no se perjudique la economia del vuelo con rodeos no
necesarios,

Los principios de la navegacion aérea, suma de fa-
cultades para permitir el vuelo, suponen—ademas del
libre paso sobre territorio de soberania ajena—la ecta-
pa técnica, es decir, la posibilidad de repostar combus-
tible o de reparar una averia, y también el apoyo de
estaciones radioeléctricas, balizamientos diurnos y noc-
turnos, informaciones meteorolégicas y en general

ayudas al vuelo. La soberania, pues, en este aspecto

implica una carga, que puede ser severa para paises
de gran extension superficial con reducida economia.
Hasta ahora, y como consecuencia de la C. I. N. A,,
era norma usual permitir el paso y aterrizaje de avio-
nes privados sin previo aviso, pero no el de aviones
comerciales en servicio regular sin convenir antes la
ruta y el horario. Después de Chicago no sera necesa-
rio otro convenio, una vez ratificada la convencion.
Y se prejuzga incluso el caso de falta de preparacion
técnica en el territorio que se atraviesa, admitiendo la
ayuda técnica, y también econdémica, de la Compaiiia
explotadora del servicio.

Los principios del trafico aéreo, o suma de facul-
tades para permitir el transporte comercial, son atn
mas dificiles. Las tarifas del transporte son, natural-
mente, funciéon de la longitud de las etapas y de la
mayor o menor facilidad para recoger aportaciones in-
termedias, Para muchos territorios riberefios del Atlan-
tico, esto tiene especial importancia; pues el trafico
que a través de ese mar pueden crear o recibir, es jus-
tamente de largas etapas, sin aportacion ninguna in-
termedia, Es muy posible que a la larga aparezcan
distingos entre las obligaciones que por bien del trans-
porte aéreo se susciten a los paises segin su relativa
situacién, si rodeados de otros paises prosperos, o si
enfrentados con superficies—mares o desiertos—ce-
rradas naturalmente al trafico.
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No estd hoy “la libertad del aire” en ¢l mismo
grado en que esta la “libertad del mar”, Por el con-
trario, a la propuesta americana de libertad absoluta,
fundada en el concepto de libre competencia, se en-
frentan opiniones totalmente opuestas. Sin embargo,
el problema existe y su enfoque es sustancial para el
porvenir del transporte, Ya en 1927, y a propuesta
francesa, se pensd en crear una especie de “‘socie-
dad internacional” para explotar el transporte europeo;
la idea no llegd a término, pero se reproduce hoy
en una mayor extension. Australia, con Nueva Ze-
landa, lanzan la tesis de una “compafiia internacio-
nal”, con participacion proporcional de los paises y re-
gida y administrada internacionalmente, para explotar
el trafico aéreo en todo el mundo. El concepto de so-
berania ng puede admitir esta soluciéon; que, por otra
parte, no parece presentar posibilidades practicas. De
fuente inglesa. en cambio, es la propuesta de dividir
el mundo en regiones, fijar internacionalmente las ru-
tas de caracter internacional—aparte de las de cabota-
je—y explotar aquéllas en “pool” para todos los pai-
ses afectados, fijando las cuotas y frecuencias del ser-
vicio, proporcionalmente a la representaciéon aeronau-
tica de cada pais. En este tltimo aspecto esta justa-
mente la mayor dificultad; y también la que puede va-
riar mas, en el tiempo.

No se ha avanzado gran cosa por ninguno de estos
dos caminos, aunque la costumbre ya establecida de la
“reciprocidad” en los acuerdos, supone ya una base de
discusion. Se impondrd volver internacionalmente al
tema, mas o menos pronto; y manejar de nuevo todos
los aspectos contradictorios de la soberania del espa-
cio atmosférico y de la libertad del transporte. Pero
esto, en definitiva, significa un concepto claro de lo
que se entiende por aviacion civil y de las implicacio-
nes que ello trae consigo,

(Continuard.)

LA METEOROLOGIA COMO UNA DE LAS FUENTES
DE LA MEDICINA?

Cada dia van desarrollindose con maycr incremento las
aportaciones cientificas que la Meteorologia nos va depa-
rando, no limitindose precisamente a los conocimientos
propios de tal materia, sinc abarcando con indudable inte-
rés a otras ramas distintas, como la Medicina, tanto, que
no dudamos en vaticinar para un futuro no lejano que
aquélla vendrd a ser una de las mas fuertes y directas alia-
das en la Clinica. Y como comprobante de cuanto decimos,
apuntemos scimeramente algunos datos:

Es un hecho comprobado que las difzrencias estaciona-
les v climaticas influyen de una manera directa en la ha-
bilidad de un organismo tan complejo ccmo es el hom-
bre, hasta tal puntc que los americanos han dignificado la

presion atmosférica como variable de primer rango, y tanto
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es asi que a las depresiones atmosféricas se achacan nada
menos que las complicaciones postoperatorias a una lapara-
tomia, justificando con ello la realizacion dz las “camaras
quiréfanos” a presion artificial.

Scmetidos a constantes ambientales de temperatwia y
humedad y alimentados idénticamente, v2mos que grupos
de ratones acusan una curva ritmica que fluctiia en dos
ondas precisas: una en otoflo y otra en primavera, afectan-
do ambas a la poblacion morbosa y a su capacidad genética
pues, como die Bafiuelos (v sirva come dato empirico), vie-
nen recogiéndose “desde las antiguas civilizaciones de la
India, China, Persia, Egipto, Asia y Grecia, y es por ello
que se intentan bieneficiar de ciertos datos climaticcs con
el fin de curar sus padecimientos”, No puade dudarse ya



