“1Qué extraiia leccion de Geografia recibi
entonces!—decia Saint Exupery, refiriéndose a
la que le di6 Guillaumet con ocasion de su pri-
mer servicio postal—. No me hablaba de hidro-
grafia ni dz poblaciones, No me hablaba de Gua-
dix, sino de los tres naranjos que cerca de Gua-
dix me esperaban al acecho, bcrdeando el cam-
po. “Desconfia de ellos; sefialalos en tu mapa.”
Y los tres naranjos tenian alli desde entonces,
perdidos en el espacio, a 1.500 kilometros de
nosotros, una importancia desmesurada, mayor
atin que la de Sierra Nevada.”

IZl avion ha ido sacando asi del olvido deta-
lles igncrados de todos los geografos del mun-
do. Ha ido haciendo una Geografia nueva, en
la que las montafias, las islas y los mares to-
maban valores completamente diferentes de los
conocidos,

No es precisamente quz la Geografia sea nue-
va. Lo que si es nuevo es su significado. Por si-
glos el génera humano se ha movido sobre el
planeta “pegado a su superficie como una hor-
miga a un felpudo”, Su limitado horizonte le
hizo conoezr esa vision de la Tierra de Vidal
v La Blache que nos ensefiaron en la escuela.

La Tierra de hoy no es la misma de enton-
ces. £l avion nos la ha cambiado.

Ya Van Zandt se quejaba en 1945 de los
errcres de conerpeion, en todos los ordenes, a
que nos induce pensar con la mentalidad que
nos ha impuesto la proyeccion Mercatar. Desde
que acabo la guerra ha sido un verdadero des-
file de nuevas proyecciones, tan revolucionarias
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respecto a las habitualmente empleadas en Avia-
cion como lo pudo ser en 1569 la del geografo
flamenco respecto a la del famcso mapa de Juan
de la Cosa.

Continuando ¢l ord:n de ideas que venimos
desarrollando en “Geografia del trafico aérec
mundial” y *“Notas para una geopolitica de las
comunicaciones aéreas’” (1), vamos a comentar
uno de los tltimos y mas afortunados ensayos
sobre este tema: la Geography of an Air Age,
de E. G. R. Taylor, publicada por el Real Ins-
tituto de Asuntos IExtranjeros britanico.

*

E

Parte Taylor de la consideracion de que las re-
presentaciones cartogrificas actuales son insufi-
cientes o inadecuadas paia la Aviacion. A modo
de ilustracion de sus teorias, nos da algunas pro-
yecciones nuevas, parte de las cuales acompa-
flan a este articula.

*

L

Seguidamente discute el nuevo concepto de la
Geografia impuesto por e! vehiculo aéreo.

Hace: notar como a primera vista parece que
tan s6lo los grandes nicleos de pablacion, las
zonas industriales o los centros administrativos
de los Iistados han de tener importancia para la
nueva Geografia de la Era del Aire, dado que
son los tinicos lugares que pueden ofrecer sufi-
ciente volumen de pasajeros y mercancias a la
Aviacion comercial.

(1) Revista de Aerondutica, nims. 62 y 76,
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El razonamiento es logico, pero no completa-
mente correcto,

Aunque la importancia para la Geografia
aeronautica de estos grandes centros es induda-
ble, también se deja atraer «] avién por otros
lugares mucho mds modestos, a los que valori-
za, sacandolos al primer plano de esta nueva Geo-
grafia, de la nada, donde habian estado sumer-
gidos durante siglos.

No debemos olvidar que los grand:s centros
cuentan normalmente con una densa red de co-
municaciones terrestres o maritimas, trazada se-
gun las experiencias de muchos afios de servi-
cio, con un sdlido prestigio, y con un camino
abiertci en la mentalidad de los que vienen uti-
lizandola habitualmente, mientras hay otros mu-
chos puntos, de tercero o cuarto orden, situados
a grandes distancias de dichos centros, que por
hallarse materialment: aislados, ya sea por los
obsticulos naturales, ya por la falta de comu-
nicacicnes, se ven obligados a ser clientes ma-
sivos de las comunicaciones aéreas.

Salvando las naturales diferencias entre unos
puntos y otros, es evidente que la transforma-
cién econdmica, social y politica que representa
la Aviacion para los segundos, =s de mucha ma-
yor importancia que para los primeros. Sitios
hay en el Canada, en Rusia asiatica, en Africa
y en el Continente sudamericano dond= los na-
tivos han conocido el avién antes que cualquier
otra forma de transporte mecanico. Antes, in-
cluso, que el mismo carro de ruedas.

* ok 3k

Sin hallarse precisamente »n las mismas con-
diciones que los anteriores, existen otros muchos
lugares sin importancia eccnémica alguna que
atraen hacia si el trafico aéreo con tal fuerza,
que en pocos afios han adquirido yna importan-
cia aerondutica comparable tan sélo a la que
tienen Suez o Panamé para las comunicaciones
maritimas.

La Aviacion ha conseguido, efectivamente,
establecer con caracteres de regularidad y segu-
ridad los vuelos transoceinicos; pero no puede
evitar atin el tener que reducir todo lo posible
la etapa de mar, con objcto de poder aumentar
la carga de pago.

La consecuencia geografica de esto s que las
costas situadas en determinada direccion, las
peninsulas y.las islas proximas a los continen-
tes que prolongan a éstos schre los mares, acer-
candolos a los continentes vecinos, asi como las
islas aisladas situadas en mitad del océano que
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sirven de escalon intermedio a las largas rutas
del mar, han adquirido de pronto una importan-
cia desmesurada, impropia de su extensién, po-
blacion y recursos.

Hey dia Goose Bay o Botwood, en Labrador
y Terranova; Rineanna y Foynes, en Irlanda;
2l cabo IFarewell, en Groenlandia; Reijkjavik,
las Bermudas, las Azores, Dakar y Natal, etcé-
tera, etc., se han convertido en piezas vitales de
la gran red del trifico aéreo internacional.

Si pensamos ahoia que muchas de estas po-
siciones llaves pertenecen a paises que no figu-
ran en la primera fila de la Aviacion comercial,
v que, por tanto, son lugares que han de moti-
var un gran juegc por parte de los que figuran
para incluirlos dentro de sus esferas de dominio
respectivas, acabaremos de redondear en el te-
rreno de la Geografia Politica este concepto de
la Geografia de la Era del Aire.

Que Groenlandia sea una posesién danesa,
que Islandia sea independiente, “que la estrecha
faja occidental del Sihara sea espaiiola desde
hace diez aiios tan sélo”, adquiere hoy dia un
nuevo significado.

No ha pasado esto desapercibido a los Estados
Unidos, que vienen desarrollando en el siglo XX
una politica de escalas aéreas gemela de la que
en el XIX desarrollé Inglaterra en el mar.

¥ % %

Senala Taylor a continuacion como otra de
las causas de desvio de las rutas aéreas el fac-
tor eccnomico, que con tanto acierto estudiaba
Van Zandt. Sin darle la extension ni la impor-
tancia de aquél, nos explica como aun cuando
en lineas generales las rutas aéreas deben seguir
el circulo maximo, hay sitios donde conviene
desviarlas, ya sea para atender a una clientela
cxistente, ya para desarrollarla donde sca tan
s6lo potencial. De cualquier manera, es siempre
necesario pensar en puntos de apoyo economiccs
que ccmpensen con un aumento de la carga de
pago la pérdida de tiempo, retrasos, etc., deri-
vados de los aterrizajes forzosos de orden téc-

nico.

E I

Hay, por 1ltimo, otro factor que puede des-
viar las rutas aéreas: el tiempo atmosférico.

Se afirma que el avion actual ha superado ya
los chstaculos meteorologicos. Sin embargo, no
se puede admitir este aserto en términos abso-
lutos.

El vuelo estratosférico a alturas superiores a
los 10.000 metros es costoso, pues requiere avig-



Numero 81

nes con cabina a presion y otras instalaciones
especiales. Hoy dia la maxima altura de vuelo
comercial nc pasa en la practica de los 6.000
metros; es decir, s inferior al limite superior
de las variaciones atmosféricas.

Por otro lado, la mayor densidad de trafico
aéreo se desarrolla en el cinturén de altas pre-
siones comprendido entre los paralelos de 435°
y 00°, que es precisamente la zona de maycr in-
estabilidad atmosférica.

La niebla, la formacion de hielo, los frentes,
los fuertes vientos contrarios y otros muchos
agentes, acechan nuestro vuelo, haciéndole cam-
biar en no pocas ocasiones de cota, cuando no
de ruta.

La prediccion del tiempo s ha convertido hoy,
mas que nunca, puesto que se han superado casi
todos los obstaculos que se oponian a] avién, ex-
cepto el meteorclogico, en el factor de seguridad
nimero uno de la Aviacion comercial.

Esto tiene, logicamente, su repercusion en la
nueva Geografia, pues el valor que determina-
das estaciones meteorologicas toman como cen-
tro de informacién las saca a ese primer plano
de importancia, que hemos citado, de la Geogra-
fia Aeronautica.

Asi, por ejemplo, el pequefio islote de Jan
Mayen, situado entre Narvik y Groenlandia,
abandonado a los pajaros desde que los balle-

eros dejaron de frecuentarle, fué uno de los
protectores del vuelo de mayor importancia du-
rante la pasada guerra, gracias a la estacion
meteo montada en €l en 1929 por Noruega. No
olvidemos que el tiempo atmosférico en los
frentes europeos viene del Este, y que muchos
de sus accidentes meteorol6gicos se originan en
el centro de accion noratlantico, que solamente
se puede observar y avisar desde Jan Mayen.

Afortunadamente, prescindiendo de algunos
agentes, tales como la niebla y la formacién de
hielo, que se presentan en cualquier lugar, la ma-
yoria de los que constituyen un obstaculo serio
para la navegacion aérea estan localizados en
determinadas regiones, lo que facilita tanto su
estudio y prediccion, como el que puedan eludir-
se. Iisto ocurre, por ejemplo, con los famosos
ciclones tropicales del Caribe, que obstaculizan
las rutas que van de Estados Unidos a América
del Sur, con la famosa “Pott au Noire” de] At-
lantico Sur, etc., etc.

También estos lugares, donde, como decia
Saint Exupery, el aire “esti podrido”, juegan
su papel en la Geografia Aerondutica.

* k%
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En “Geografia del Trafico Aéreo” vimos
como el punto de partida de la teoria, ya cla-
sica, de Van Zandt, era el considerar la Tierra
dividida en dos hemisferios, de los cuales uno
solo de ellos comprendia 9/10 partes de todas
las tierras emergidas libres de hielos, concen-
trando en €l el 98 por 100 de la actividad indus-
trial y el 94 por 100 de la poblacion del globo.

Taylor nos lleva ahota a un razonamiento pa-
recido.

Estudiando la distribucion de la poblacién so-
bre la Tierra, admite la existencia de cuatro
grandes ntclecs.

El primero de ellos esta constituido por Eu-
ropa y las dos Américas, con una poblacion to-
tal de unos S8oo millones de habitantes, y con
centro de gravedad al sur del cabo Clear, en Ir-
landa, a los 50° N. La gran poblaciéon mas cer-
cana a este punto es Londres,

En 1899 Penck, en “El Pola de las Tierras
emergidas”, fijo wste centro en los 47° 15" N. y
11° 3* W, aproximadamente a la altura de Nan-
tes. En 1943 confirmo estas coordenadas Erwin
Raisz. La diferencia con Taylor, como vemos,
es insignificante, y hasta cierto punto, teniendo
en cuenta su nacionalidad, logica.

Considerando unidos a los efectcs de segundo
gran ntcleo el Oriente Medio, con 50 millones
de habitantes, y Africa, con 150, el centro de
gravedad del mismo cae en Ll Cairo. Liste ni-
cleo es el que mayor dependencia politica y de
vecindad tiene respecto a Iuropa.

Mas de la mitad de la poblacion mundial, mil
millones de hombres, vive al este de Pamir, en
la region de lcs Monzones, formando el tercer
niicleo. Su centro de gravedad se halla en la
China meridional, en las montafias de Yunnan.
Si consideramos como posibles centros las po-
blaciones que pasan del millon de habitantes, en
este nucleo encontramos hasta doce centros, de
los cuales no menos de seis s hallan en el Japon.

Queda, por ultimo, un ntcleo de menor im-
portancia pcr su poblacion, aunque no por su
capacidad de trafico aéreo, ya que es el que tie-
ne de todos los tltimamente citados mayor men-
talidad curopea. Australia, con sus ocho millo-
nes de habitantes, de los cuales la mitad se halla
concentrada en dos grandes centros: Sidney y
Melbourne.

Si unimos todos estos nticleos con sus centros
en una sola representacion cartografica, en pro-
veccion Mercator, en la que indiquemous ade-
mas las 44 poblaciones del mundo que superan
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el millon de habitantes (fig. 1), tendremos re-
presentada la zona de maycr porvenir para el
trafico aéreo,

El centro geométrico de esta zona cae aproxi-
madamente en la desolada estepa kirguis, que
puede asi ser considerada como el centro de gra-
vedad del nuevo mundo,

Merece la pena detenerse a examinar la gian
diferencia que existe entr: el sector inferior de
la zona y el superior. Il primero comprende jas
poblaciones mas adelantadas del mundo y de
maycr capacidad de trafico aéreo actual. Ll se-
gundo comprende una zona mucho mis pollada,
pero con un bajo nivel de civilizacion. La capa-
cidad de soporte del trifico aéreo es tan solo
potencial, a actualizar tras muchos afios de tra-
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bajo, pues apatte del retraso cultural citado,
hay que contar ccn la peculiar idiosincrasia
oriental, falta de ese especial sentido de la ur-
gencia, de no perder el tiempo, del occidental,
cualidad esencial para sentir la necesidad del tra-
fico aéreo.
ok K

Emprende a continuacion Taylor el estudio
detallado de las comunicaciones aéreas dentro
de cada uno de los nucivos citados, llegando a la
cenclusion de que por su situacién geogrifica
las cabeceras del trifico aéreo de cada grupo
han de ser Londres, Il Cairo, Mosct y Hono-
lulf, respectivamente.

Veamos su razonamiento :
Primer niicleo; cabecera, Londres.

Intentemos representar de nuevo los cuatro
grandes nucleos, tomando ahora como proyec-
cion la estereogrifica, con el punto de vista en
el centro del primer nicleo, Londres (fig. 2).
Obtendremos dos hemisferios, de los cuales uno
acapara para si todas las ciudades de poblacién
supetior al millon de habitantes, excepto cuatro:
San Pablo, Buenos Aires, Melbourne y Lon-
dres. -

La distancia del centro de este hemisferio a
cualquier metropoli del mismo es inferior a los
10.000 kilometros, es decir, a las veinticinco ho-
ras de vuelo,

Berlin y Nueva York poseen quizd mejor si-
tuacion que Londres para las rutas caseras de
sus respoctivos continentes, pero no para las
grandes rutas transcentinentales. Si trazdsemos,
por ejemplo, el circulo de radio de 10.000 kilo-
metros con centro en Nueva York (fig. 3), de-
jariamos fuera de él a todas las grandes ciuda-
des asiaticas.

Paris, situado a 300 kilometros de Londres
—menos de una hora de vuelo—, practicamente
puede considerarse también en el “centro” del
niicleo.

Cualquiera que sea la futura organizacion de
la red de trafico aéreo internacional, las lineas
Londres-Nueva York-Pacifico, en un sentido, y
Londres-Europa central-El Cairo-Oriente Me-
dio-Extremo Oriente, en el otro, seran las que
formaran su esqueleto.

Sequndo micleo; cabecera, El Cairo.,

El Cairo queda asi situado en el punto de con-
currencia de las lineas de tres continentes: Eu-
ropa, Asia y Africa, adquiriendo una importan-
cia de primer orden en la Geografia Aeroniu-
tica.
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Para mejor darnos cuenta de lo que supone
el poder recoger asi lineas que vienen de todas
las direcciones de la rosa, comparemos las fi-
guras 3 v 4. Veremos que mientras la mitad del
circulo de aproximacion de Nueva Yark no ofre-
ce trafico alguno—salvo Montreal, que esta a
560 kilometros—, debido a su situacién en el
borde del Atlantico, El Cairo recoge el trai-
fico en todas direcciones, pues aun cuando
también se halla en el borde del desierto, el
desierto no frena, sino que estimula al tra-
fico aéreo, ya que es la tnica forma de comu-
nicacion practicable sobre él.

Analizando las diferentes lineas, de las que El
Cairo es etapa obligada, vemos que en su ma-
yoria se dirigen a territorios que se hallan en
periodo embrionario de crecimiento, con una ca-
pacidad potencial a desarrollar, en todos los 6r-
denes, enorme.

Esto ocurre con las lineas que se dirigen a las
zonas petroliferas y mineras del Oriente Medio,
uno de los puntos vitales del mundo. Con las de
la India, continente superpoblado—de cada cin-
co habitantes de la Tierra uno es indio—, en con-
diciones de ripida industrializacion. Y con las
del Asia meridional, cuyos pueblos estin empe-
zando a vivir una nueva etapa historica.

Tercer nmicleo; cabecera, Moscit.

La situacion de El Cairo respecto al trafico
aéreo del Asia meridional, es comparable a la
de Moscti respecto al Asia central y Extremo
Oriente.
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La capacidad potencial del trafico aéreo del
continente asiatico parece 16gico ha de ser gran-
de, dada su enorme extension y la falta de mre-
dios de comunicacion. En la actualidad se culcu-
lan en unos 250.000 al afio el niimero de pasa-
jeros de las lineas de la Aeroflot rusa—Rusia
ocupa por si sola 21 millones de kilometros cua-
drados en Asia—, que son casi exclusivamente
oficiales del IEjército, ingenieros, técnicos y
otros ‘“hombres-llaves”. La cifra es del mismo
crden que la del trafico calculado para el Ca-
nada, pais que, si bien se halla en las mismas
condiciones que Rusia en cuanto a medios de
transporte, tiene tan solo la mitad de superfi-
cie y un décimo de la poblacién.

Aun cuando la ruta mas corta entre el pri-
mer ntcleo y éste es la Berlin-Leningrado-To-
kio, o Londres-Moscti-Shanghai, a través del
Océano Glacial Artico, las lineas rusas que de-
bian servirlas no se han desarrollado en ese sen-
tido, sino que, siguiendo el viejo camino de los
colonos agricolas que escogieron las mejores
tierras, avanza paralela al transiberiano, en-
viando ramales al Norte y al Sur, hacia las es-
taciones articas y los nuevos territorios industria-
les de] Kuznet-Combinat. El subcentro del tra-
fico aéreo de esta zona es Taskchent, la mayor
ciudad del Asia central.

El valor de determinadas posiciones articas
—como, por ejemplo, el grupo de islas situadas
al norte del cabo Cheliuskin, distantes tan solo
1.600 kilometros de] territorio canadiense—es
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Fig. 3.

enorme, desde ¢l punto de vista de una posible
ligazén de las redes asidticas y americanas a
través del Artico (fig. 3).

Cuarto niicleo,; cabacera, Honolulit,

Los dos caracteres mas acusados de este ulti-
mo grupo, formado por los ocho millones de
australiancs y por la considerable masa huma-
na diseminada por las infinitas islas del Paci-
fico y de su costa asiatica, son su dispersion y
su concentracion. Concentracion de la poblacion
dentro de la pequefia superficie que ofrecen las
islas. Dispersion de éstas en el Océano.

Estas caracteristicas son, como se ve, de las
mas indicadas para el empleo de las comunica-
ciones aéreas.

Aun cuando el grado de civilizacion de los
pueblos de Oceania es atn, en su maycria, insu-
ficiente para una utilizacion econdmica del avion,
las riquezas d= las islas—especialmente las re-
servas de petroleo de las Indias holandesas—,
asi como el alto valor estratégico para el trafico
aéreo de algunas de ellas, permiten esperar que
éste se desarrolle rapidamente.

Este valor estratégico citadn, que en muchas
ocasiones esta supervalorizado por las redes de
infraestructura y preteccion de vuelo montadas
durante la guerra y por esa especial disposicion
geologica de algunos grupos de islas, que las ha-
ce seguir en cadena un mismo circulo maximo
—como ocurre, por ejemplo, con la ruta de Mid-
way a Tokio por Marcus, que va volando du-
rante 2.250 kilometros sobre un rosario de islo-
tes—, es de tal importancia, segiun Taylor, que
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desvaloriza el moderno concepto expuesto por
Van Zandt sobre las rutas del Pacifica.

La famosa ruta Alcan, de Washington a To-
kio y Manila, que siguiendo la ortodrémica pasa
por las Aleutianas y el extremo noroeste de Si-
beria, se vera sustituida, a pesar del considera-
ble aumento d= kilometraje que ello supone, por
la “ruta secreta de Australia”, empleada duran-
te la guerra, via Midway-Wake-Guam, la cual,
aun cuando no coincide para nada con la orto-
drémica, permite efectuar el viaje en dos eta-
pas: San Francisco-Honolula v Honolulu-Ma-
nila o Tckio, volando sobre una zona de mucho
mejor tiempo que el de las Aleutianas y sobre
una cadena de bases de socorro.

Podriamos establecer, a este respecto, una
comparacion entre el Atlantico y el Pacifico. La
ruta de las Aleutianas es comparable, por sus
obstaculos meteoroldgicos, a la de Groenlandia,
v la posicion de las Hawai, a la de las Azores.

Honolult queda asi convertido, si no en el
centro de la zona, que por sus especiales carac-
teristicas es dificil de reducir a un centro, si en
el punto de mayor interés para el trafico aéreo
del Pacifico central.

Otras dos rutas de gran importancia dentro
de este nticleo son la de El Cairo a Singapur, pa-
sando por Barehin—petroleo—y Bombay, y la
de De'hi a Sidney, que con pequenas desviacio-
nes puedz recoger el trafico de una serie de ciu-
dades de primera categoria: Rangoon, Bangkclk,
Singapur, Batavia y Port Darwin, desde donde
parte la red australiana de carreteras.





