El desarrollo de la Aviacién parece pro-
meter resultados contradictorios. Con obje-
to de proporcionar una base de discusion,
supongamos que dentro de pocas décadas
los aviones haran 800 kilometros por hora
por término medio en los vuelos a larga
distancia, y que los helicopteros u otros
aviones que pueden mantenerse en el aire
y aterrizar en poco espacio seran asequi-
bles a las personas corrientes y tendran una
velocidad y una autonomia similar a las de
los automoéviles, Si estas suposiciones se
cumplen, cabe esperar que la Aviacién pro-
duzca los siguientes resultados:

Fomentara la creacion de un mundo, pero
conducird a aumentar los contrastes entre
las partes de ese mundo.

Ayudard a conservar el buen estado de
las cosechas, animales y del hombre, pero
traerd nuevos riesgos a todas estas formas
" de vida,
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Disminuird la poblacion en unas zonas y
la aumentara en otras.

Después de servir como arma de guerra
del modo mas terrible, podra convertirse
igualmente en un potente medio de paz.

La Aviacion estd escribiendo el capitulo
final de la reduccidén del tamafio del mun-
do. Los caballos, los vehiculos rodados, las
carreteras pavimentadas, los ferrocarriles y
los vehiculos motorizados, marcan las eta-
pas de este progreso sobre la Tierra. Las
almadias, canoas, barcos de remos, barcos
de velas y barcos movidos por vapor, ga-
solina o motores, marcan las etapas sobre
el agua. Los globos, aeroplanos Y, helicop-
teros rcprcscntm elapas mucho mas cortas
de la conquista del aire; los mismos aviones
han podido desplazarse sobre la tierra o so-
bre el mar, y el transporte se ha hecho mas
rapldo ¥ mas directo que nunca. El hom-
bre vn_]o a pie a razon de 16 6 24 kiléme-
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tros al dia tal vez por espacio de un mi-
l16n de anos. Después, en algunas regiones
especialmente favorecidas, dobl6 esta velo-
cidad hasta 48 kilometros o mas, por medio
de caballos o camellos., Durante diez mii
afios sigui6 siendo esa la velocidad normal,
hasta que las diligencias, rodando de dia y
de noche, llegaron a quintuplicar la velo-
cidad hasta 230 kilometros al dia. Después,
en el breve espacio de un siglo, las locomo-
toras, las carreteras bien cuidadas y los ca-
minos de hierro produjeron un aumento
ocho veces mayor, hasta 1.800 kilometros.
Ahora, los aeroplanos han dado lugar, re-
pentinamente, a un aumento aun mayor,
tal vez diez veces mayor, y pronto recorre-
remos 18.000 kilometros en veinticuatro ho-
ras. Esta sucesion de cambios, cada vez mas
intensos, significa que el tamafio de la Tie-
rra, medido en recorridos que puedan ha-
cerse en el dia, ha disminuido tanto, que el
tiempo aproximado que hace falta para ir
de Portland, Maine, hasta San Diego, Ca-
lifornia, puede calcularse, poco mas o me-
nos, como sigue: a pie, antes de que el hom-
bre blanco llegara a América, por lo me-
nos, dos afios, porque no hay quien pueda
viajar todos los dias y encontrar qué co-
mer; a caballo, después del afip 1600 (A. J.),
por lo menos, ocho meses, si es que todo
marchaba mucho mas favorablemente de lo
que es corriente; en diligencia y coches,
en 1840, tal vez cuatro meses; por ferroca-
rril, en 1910, unos cuatro dias; hoy, en un
avion rapido, diez horas.

Incontables escritores han insistido en d¢
qué manera este aumento casi increible de
la velocidad influirda en la guerra, en la po-
litica, en el trabajo y en los viajes. Casi
todas las personas inteligentes saben que
si la guerra continta formando parte de
una de nuestras costumbres, no habra lugar
del mundo que se vea libre de las bombas
atémicas arrojadas por aviones que son ca-
paces de realizar vuelos sin escala a través
de continentes y océanos, Me siento inclina-
do a creer, sin embargo, que esta fase de
la Aviacion, por muy importante que sea,
no es mas importante que las otras fases.

La facilidad con que las personalidades
de los paises mas remotos pueden conferen-
ciar unas con otras, cara a cara, en poco
tiempo, puede que, a la larga, haga mas

80

Nivmero 86

para evitar la guerra que el temor a los
bombarderos. IEs posible que atin sea factor
mas importante el mayor conocimiento y
comercio entre las naciones. La gente que
ha viajado mucho, o que ha visto en su
propio pais muchos extranjeros, es genct-
ralmente mas cordial para con otros paises,
v menos suspicaz frente a ellos, que los que
siempre han estado en su patria y han vis-
to pocos extranjeros, Dentro de cinco o diez
afios, cuando la paz y un bienestar razona-
ble vuelvan a Europa y Asia, cansadas de
guerra, los viajes internacionales aumenta-
ran indudablemente en gran manera, porque
la Aviacién los hard muy faciles. Los hom-
bres de negocios saltarin a Europa, Asia
y Suramérica tan rapidamente como se
mueven ahora en su patria, El comercio vol-
verd a aumentar, y dentro de poco tiempo
sera mucho mas importante que antes, La
gente que disponga de quince dias de va-
caciones podra pasar diez dias, poco mas o
menos, en cualquier pais. En pocos afios
tendremos millones de personas que conoz-
can personalmente algun pais extranjero.
Cuando los helicopteros sean practicos, con-
tribuiran todavia mas a aumentar las faci-
lidades de viajes. El estudio de los idiomas
extranjeros, incluidos algunos como el ruso
y el chino, que ahora son poco conocidos
entre nosotros, se veran muy fomentados.
IZl conocimiento que se logra por las mayo-
res facilidades para viajar es solo uno de
los efectos que la Aviaciéon ha de ejercer
en las relaciones internacionales y en la
guerra, pero que no hay que pasar por alto.

La influencia de la Aviacion en los limi-
tes internacionales puede ser tan eficaz
como su influencia en los viajes, moviendo
a las naciones a convertirse en un mundo
comun, Los limites internacionales son im-
portantes en proporcion a las dificultades
impuestas por el hombre o Ia Naturaleza
para cruzarlos, Los Pirineos separan, efec-
tivamente, Francia de Espana, porque son
dificiles de cruzar. La Aviacién hace que
esta barrera sea mucho menos eficaz que lo
ha sido hasta ahora. Sin embargo, de mu-
cha mayor importancia es el hecho de que
la Aviacion ejercerd un efecto corrosivo pro-
fundo sobre las barreras humanas que nues-
tro anticuado sistema politico establece a lo
largo de los limites internacionales. Cuan-
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do los helicopteros sean eficaces y nume-
rosos, toda nuestra actitud frente al comer-
cio internacional y la migracién tendran
que alterarse. El resultado politico puede
ser profundo. Es posible que no pase mu-
cho tiempo antes de que un buen helicop-
tero, cargado de pasajeros o con una carga
variada de articulos ligeros o pequeiios, pue-
da atravesar un limite internacional por la
noche, con muy escasas probabilidades de
que le sorprendan, Puede depositar su car-
ga en algun punto alejado, a varios kilo-
metros de la frontera, y regresar a su pa-
tria o al barco que en el mar le sirva de
base. En aquellos paises en los que los he-
licopteros se han hecho tan corrientes que
la gente no fija su atencion en ellos, un
helicoptero contrabandista puede penetrar
hasta donde quiera en una nacién extran-
jera y depositar sus pasajeros y carga en
cualquier sitio.

Hay dos maneras principales de evitar
que estas dos cosas ocurran. Una es que
una nacién asuma la casi insoportable car-
ga de vigilar todos los kilémetros de sus
fronteras, tanto de tierra como de mar, obli-
gando a todos los aviones que entren a to-
mar tierra y dejarse inspeccionar. La otra
es renunciar a todos los intentos de recau-
dar impuestos de entrada en todos o casi
todos los articulos de importacién y, o bien
permitir la inmigracion libre, o exigir tar-
jetas de identificacion, que se revisaran fre-
cuentemente. El rumbo mas probable de los
acontecimientos parece ser que, al principio,
las naciones trataran de mantener sus an-
tiguas costumbres de vigilar estrechamente
sus fronteras. Es posible, tal vez, que pon-
gan restricciones muy rigidas en la venta
de diamantes, sedas, drogas caras y otros
articulos que pueden servir ficilmente de
contrabando a¢reo. Es muy probable que se
encuentren con que su labor es tan dificil,
que aumentarian rapidamente la lista de los
articulos libres, Entonces, las naciones ver-
daderamente sensatas aceptaran el fallo casi
universal de los economistas de que el co-
mercio libre es, a la larga, el método mas
provechoso para todos. Dentro de pocas ge-
neraciones, la Aviacion puede conducir prac-
ticamente al comercio libre en todas par-
tes. Las restricciones o la inmigracion du-
raran seguramente mucho mis que la limi-
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tacion de las importaciones; pero no pueden
dejar de ser muy modificadas por la Avia-
cion.

Apenas hace falta sefialar que una debi-
litacion tal de los limites internacionales
ejercera en la guerra unos efectos de gran
alcance. Si la guerra no quedy desechada
como medio de arreglar las diferencias, el
desarrollo del helicoptero vendra a poner a
toda nacién casi enteramente a merced de
cualquier otra.

Esto sera cierto incluso aunque algin
Gobierno de poca vista proscribiera el em-
pleo de todo lo que no fuera Aviacién mi-
litar. A pesar de tal prohibicién, ni siquiera
una Linea Maginot de defensa aérea alre-
dedor de las fronteras podriz impedir que
entraran helicopteros de otras naciones, Pa-
rece no haber practicamente limite al gra-
do en que una nacién pueda sembrar fuera
de su patria sus espias, sus bombas atémi-
cas, sus bacterias virulentas y sus mecanis-
mos para la destruccion lenta o repentina
en masa. Se me figura que la Aviacién pue-
de hacer mas por la paz del mundo que la
desintegracion del dtomo. Lo hari, en par-
te, creando una amistad cordial, y en par-
te, haciendo que la guerra sea tan peligro-
sa para todos que deberd ser proscrita por
alguna potente federacién de las naciones.

Esta confusa y parcial eliminacién del
efecto de los limites internacionales no ten-
dra gran efecto en las rutas de viaje y
aumentard, mas bien que disminuira, los
contrastes entre las regiones de distintos
tipos geograficos. Uno de los principios geo-
graficos mas claros es que el transporte se
ve limitado por las montafias, la nieve, el
hielo, la niebla y las tormentas. Los entu-
siastas dicen que el avion ha superado todas
esas barreras naturales y que pronto ten-
dremos servicio aé¢reo regular, no solo a tra-
vés de las montafas, sino también a través
de bosques casi deshabitados, de las tun-
dras, de las montafas, de los glaciares y de
los hielos flotantes del norte del Canada,
Groenlandia, Alaska, norte de Asia y océa-
no Artico, No comparto esta idea, Me pa-
rece estar fuera de armonia con los princi-
pios establecidos de la Geografia.

Las montafias nos suministran una ilus-
tracion sencilla de cémo acttian los princi-
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pios ; las regiones drticas siguen las mismas
leyes. El avion, ya sea aeroplano, ya heli-
coéptero, facilita, como nunca, el paso de las
montafias. Sin embargo, es cierto que las
montafnas seran siempre unos riesgos que
los aviadores evitarin cuanto les sea posi-
ble. Muchos de nuestros accidentes de Avia-
¢ion son debidos a la combinacion de un
terreno montafioso junto con un tiempo
tempestuoso con lluvia, niebla o nubes. Es-
tos accidentes, indudablemente, serin me-
nos frecuentes a medidy que el tuempo pasc.
No obstante, los pilotos y mecéanicos podran
fallar, a pesar de lo buenos que sean los
aparatos. De aqui que las abruptas mon-
tafias, combinadas con tempestades, siem-
pre seran mdis peligrosas que las llanu-
ras y un cielo despejado. Las montafnas
y las tormentas seran especialmente di-
ficiles para el helicoptero a causa de los
fuertes vientos y las intensas corrientes de
aire difusoras, que se desplazan hacia arri-
ba o hacia abajo con inquictante irregula-
ridad. Las nubes, que son un detalle carac-
teristico de las montafas, seran esencial-
mente peligrosas para el helicoptero, porque
muchos de sus propietarios es probable que
tengan un espiritu turistico. Al viajar de un
lado para otro por diversiéon, como segura-
mente lo hardan, estan expuestos a tener
mas accidentes, del mismo modo que les
ocurre a los alpinistas en comparacion con la
gente que se queda en las tierras bajas. In-
cluso un aterrizaje perfectamente exento de
peligro de un helicoptero en las montafias
puede ser extraordinariamente desagrada-
ble y arriesgado, porque puede ser impo-
sible el despegue; y una salida a pie, en-
tre nubes, despefiaderos, vientos frios y es-
carpaduras, que no estan sefaladas en los
mapas, exige una inteligencia extraordina-
ria y un gran poder de resistencia. Asi, tan-
to para el peatén como para cualquier otro
tipo de viajero, las montafias parecen de as-
pecto tentador, pero siempre presentan di-

ficultades y peligros mayores que los terre-

nos de desniveles suaves, Por eso habra zo-
nas donde la Aviaciéon sera relativamente

escasa. A medida que la Aviacién se per-

feccione y sea mas rapida, habrd mayor ten-
dencia a que los aviones crucen las monta-
fias a alturas muy elevadas o a que tarden
algo mas de tiempo en rodearlas.
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El efecto de las montafias en la Aviacion
se hace resaltar aqui, porque remacha la
id2a de que los nuevos inventos no anulan los
principios de la Geografia, sino que simplemente
les proporciona una nueva aplicacion. Otra
razon para este remache es que el publico
ha adquirido ideas confusas relativas al sig-
nificado de la Aviaciéon polar. Han llegado
a creer que las lineas aéreas cruzardn las
regiones articas desoladas y que se emplea-
rdn enormes sumas para aerodromos milita-
res en puntos septentrionales avanzados.

Iistas ideas no estan justificadas, ate-
niéndose al sencillo principio geografico yi
mencionado, respecto al efecto de las mon-
tafias, las tormentas, el hielo y la nieve ¢n
¢l transporte en general, También depende
de otro principio: las principales lineas mun-
diales de transporte unen normalmente los
'I'I'IEI_\'I)I'CS centros l,'(ll"i'lL‘I'CiilICﬁ; ]]CTU rara vez
siguen el camino més corto entre dichas ciu-
dades. Se desvian de ese camino i catisi
del terreno y también para pasar por cen-
tros secundarios, Las rutas ferroviarias mas
cortas desde Nueva York hasta Boston pa-
san por New Haven, Middletown, Williman-
tic v Franklin, no existiendo ningtn tren di-
recto entre esos dos puntos. Se podria
haber construido un ferrocarril de doble via,
pero no hubiera sido remunerador. Las que
valen la pena son dos rutas mas largas. Mis
allai de New Haven una de estas rutas se
dirige hacia el sur de la ruta mas corta, con
objeto de atravesar New London y Provi-
dence. La otra vuelve haciy el Norte y «¢s
atin mas larga; pero pasa a través de Me-
riden, Hartford, Springfield y Worcester.
Ambas rutas se salen de la linea directa con
objeto de lograr el trifico local que com-
plementa el trafico directo entre Nueva
York y Boston.

Mirad ahora al Globo y ved como las ru-
tas articas se ajustan al principio de que
las rutas principales divergen de la linea
més corta, con objeto de pasar a través de
centros intermedios. Por la ruta mas corta
del circulo maximo, la distancia entre Chica-
go y Moscti es, aproximadamente, de 5.100
millas (8.200 kms.). Esto supone un reco-
rrido de unas once horas y media de vuelo
sin escala a 724 kilébmetros por hora, dete-
niéndose veinte minutos en cada uno de es-
tos tres puntos. La ventaja que se obtiene
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por esta ruta a través de las abruptas mon-
tannas del Labrador, la vasty sabana de hielo
de Groenlandia y el helado mar al norte de
Islandia, es insignificante, Con objeto de
ahorrar dos o tres horas, ;cuintos pasaje-
ros esperarian por un avion artico inevita-
blemente poco frecuente y correrian el ries-
go de un vuelo tormentoso, oscuro, inver-
nal, a través del hielo v la nieve, donde un
accidente supone casi la muerte segura?
:Y como puede una compania de transpor-
te soportar el gasto de establecer aerodro-
mos al norte del Labrador y Groenlandia
para los pocos pasajeros y la pequena can-
tidad de flete y correo de la ruta directa?

Desde San Francisco a Mose, la ruta del
¢irculo maximo pasa casi por el Polo Norte,
v lo que se gana en tiempo no es mas que
desde Chicago hasta Mosct, Con objeto de
recoger trafico bastante, la ruta directa San
Francisco-Mosct ird, naturalmente, prime-
ro a Portland, Seattle y Vancouver, unos
1.287 kms. Luego, durante 8,367 kms. ¢l
avion cruzara tundras vy bosques virtual-
mente deshabitados, atravesara la vasta re-
gion de los hielos flotantes de Groenlandia
v volard sobre un océano muy tormentoso
v los bosques de la Rusia septentrional has-
ta Leningrado v Mosch. Las escalas en las
tres ciudades de la costa del Pacifico haran
que el vuelo lleve unas trece horas, Caleu-
lando de este modo, ninguna ruty artica,
como la de Nueva York a Shanghai, aho-
rrard mas que un maximo de seis horas de
las veinticuatro totales, Este ahorro puede
conseguirse £o0lo con un gasto triple de:
1.” Construir y mantener un considerable
nimero de aerddromos septentrionales muy
caros. 20 Aceptar todas las incomodidades,
dificultades, peligros, demoras y pérdidas en
¢l lejano Norte; y 3. Renunciar al benefi-
cio que se deriva de la utilizacion de las
rutas secundarias, Asi, los principios geo-
grificos que rigen el emplazamiento de las
rutas de transporte parecen hacer muy im-
probable que las rutas adreas darticas sean
nunca de mucha importancia, Las principa-
les rutas seguirdan probablemente siempre
la direccion dictada por el emplazamiento
de las ciudades mas importantes, .

.o que acaba de decirse no se aplica a la
Aviacion militar, porque ésta esta regida por
una serie distinta de principios que no pue-
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den considerarse aqui. No obstante, como
geografo, estoy impresionado por la relati-
va imposibilidad de proteger toda la fron-
tera norte de Norteamérica contra una in-
‘asion acdrea,

Una flota de bombarderos que partiera e
Sakhalin, Irkutsk y Moscl para un ataque
de bombardeo contra nuestras grandes ciu-
dades podria abrirse en abanico por cien ca-
minos diferentes. Para detenerlos en el nor-
te del Canadd o Alaska haria falta una serie
de aerddromos militares enormemente ca-
ros, a frecuentes intervalos entre si, a tra-
veés de los 6436 kilometros que hay desde
el Labrador y Terranova hasta las Islas
Aleutianas. Y aun asi no estariamos en ab-
soluto protegidos del peligro aun mayor de
una infiltracion tranquila de agentes, al pa-
recer pacificos, que colocarian  bombas
atomicas en todas nuestras ciudades. Esta
linea de defensa seria sencillamente una
linea Maginot, ya mas que anticuada. La
posibilidad de utilizar helicépteros parg en-
trar agentes con su equipo e¢s posible que
resulte ser lo mas grande que la Aviacion
ha hecho en cuestion de guerra. La dnica
defensa contrp esta infiltracion parece ser
la de que no hubiera no s6lo bombas atomi-
cas, sino tampoco planes de guerra contri
nadie. Tal condiciéon significa g su vez que
debe haber una Federacion mundial de las
naciones v un grado de cordialidad interna-
cional, de compromiso y de cooperacion que
permitan a las Naciones Unidas funcionar
adecuadamente,

Volvamos ahora a la relacion que la Avia-
cion tiene con uno de los principios mas Dhi-
sicos, pero menos reconocidos, dé la antro-
pogeografia: el progreso de la civilizacion
aumenta los contrastes que se presentan en-
tre diversos tipos de medios geograficos. La
gente, que no entiende por completo de esta
ley, con frecuencia Ia discute, Tiene la errd
nea idea de que de década en décads v de
siglo en siglo las partes mas atrasadas de Ia
Tierra se van pareciendo mas a las partes
adelantadas. Suponen que con los nuevos
inventos, al traer lo que llamamos civiliza-
cion a regiones atrasadas y alejadas, dismi-
nuimos los contrastes entre un lugar y otro,
Nada hay mis lejos de la verdad. Las nue-
vas ideas e inventos, casi invariablemente,
tienen mas efecto en los centros de civili-
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zacion ricos y adelantados que en los pun-
tos atrasados. La maquina de coser tiene ya
un siglo. : Donde se encuentra? En Wiscon-
sin rara es la casa que no la tiene. En Gua-
temala solo los ricos la poseen. Muchos po-
bres llevan parte de lo que tienen que coser
a unos hombres que se sientan con sus ma-
quinas enfrente de unas tiendecitas y hacen
su negocio cosiendo para el puablico. En
Nueva Guinea se ‘desconocen las maquinas
de coser, excepto en unas cuantas ciudades
cerca de la costa y en unas pocas planta-
ciones extranjeras, Este mismo tipo de con-
traste prevalece en cuanto a los Bancos, los
Museos de arte, los descubrimientos cienti-
ficos y casi en todo. En los Estados Unidos
y en Inglaterra las ideas modernas de la
unidad del mundo y de la responsabilidad de
ung nacion para favorecer a naciones menos
favorecidas se van extendiendo mucho. En
Bulgaria sélo las gentes mas intelectuales
las conocen, y con poco resultado. En Indo-
china se puede decir que son desconocidas.

En cada uno de los casos anteriores, una
nueva maquina, instituciéon o idea ha tenido
tres grados de influencia muy diferente.
En los paises mas avanzados han alterado
profundamente los hébitos las ideas o la con-
ducta general de la poblacion en conjunto.
En los paises mds atrasados, virtualmente,
no ha tenido efecto. Incluso aun cuando un
nuevo invento se use en regiones atrasadas,
su principal influencia se ve generalmente
en las regiones avanzadas, que costean su
perfeccionamiento y aplicaciones. Eso es lo
que ha sucedido con la maquinaria para per-
forar pozos de petrdleo, equipo de minas,
aparatos para secar café y servicios para
recoger y transportar copra y goma. La in-
troduccion de estas nuevas maquinas y pro-
cedimientos afecta a las vidas de solo un
pequefio porcentaje de la poblacion de las
regiones atrasadas. Las regiones avanzadas
obtienen el principal beneficio de su empleo,
Hay lugares donde el modo de vida se ve
afectado por la fabricacién y la venta de la
gasolina, del aceite lubricante, de los mine-
rales raros, del café, del jaboén y de los neu-
méaticos fabricados con las materias primas
sacadas por las nuevas miquinas y procedi-
mientos.

La Aviacion, por medio de los acroplanos,
helicopteros y otros dispositivos, esta des-
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tinada a seguir esta misma regla geografi-
ca basica. Inevitablemente se empleard en
los puntos avanzados de la Tierra, y de este
modo aumentara el contraste entre aquellas
partes y las partes mds atrasadas. Consi-
derad las muchas fabricas que la Aviacién
concentrara en los Estados Undos sobre to-
das las demas regiones, y en menor grado
en el Canadi, Australia, Nueva Zelanda,
Gran Bretafia y Europa Occidental. El pri-
mer factor es un gasto consumado. El pri-
mer coste de un avién es probable siempre
que sea mayor que el de los vehiculos mo-

torizados. El gasto de atencién del mismo

serd proporcionalmente aun mayor, debido
a que la vida peligra mucho mas en el aire,
por causa de un funcionamiento deficiente,
que en tierra. Por tanto, los aviones tienen
que mantenerse en estado mas perfecto que
los vehiculos terrestres. Todo el mundo sabe
lo que refunfufiamos acerca de las cuentas
de los garajes y lo mucho que maldecimos
de los mecanicos incompetentes en las re-
paraciones.

Al hablar de mantener en buen estado los
aviones, hemos introducido otro factor vi-
tal: uno que favorece la concentracion de
aviones en regiones donde la poblacién no
solamente es rica, sino densa. Cada vez se
ven mas vehiculos motorizados atascados en
nuestras carreteras. Algunas veces pueden
ser reemplazados o reparados en el mismo
lugar donde el vehiculo se detiene. Sin em-
bargo, hay otras veces en que hay que re-
molcar al vehiculo averiado. Cuando los
aviones corrientes y los helicopteros sean
cosa vulgar, hay que contar con que los ate-
rrizajes forzosos seran muy frecuentes, a
pesar de la gran cantidad de dinero que se€
emplee en mantenerlos en condiciones, :Qué
sucederd si un avién no funciona debida-
mente y tiene que aterrizar en los bosques,
o aunque sea en campo abierto, lejos de la
carretera? Si se compara este caso con otro
en que la averia ocurra en un automovil, se
ve palpablemente el mayor peligro que su-
pone para la vida de los ocupantes. Pero
aun en el caso en que el avion y sus pasa-
jeros aterricen sin novedad, :;qué pasa con
el salvamento o reparaciéon del aparato?
Si el aterrizaje tiene lugar en una carretera
o cerca de ella, no lejos de un hangar, la
operacion de salvamento es factible, aunque
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costosa. Si tiene lugar donde hay pocas ca-
rreteras, o donde los hangares y los meca-
nicos competentes son escasos, el avion o el
helicoptero se veran perdidos. Estas condi-
ciones no ejercerin mucho efecto en las
lineas de aviones regulares; pero seran de
importancia vital para los helicopteros. No
impediran el empleo de los helicopteros en
gran escala; pero tendridn una gran tenden-
cia a concentrar este empleo en partes rela-
tivamente pequefias de la Tierra. El propie-
tario de un helicéptero volara libremente
en sectores ricos, bien poblados, donde un
aterrizaje forzoso es casi seguro que ocurra
cerca de carreteras, hangares y mecanicos
habiles. Volara con vacilacion donde la po-
blacién es escasa, y corre riesgo de tener
que aterrizar lejos de los servicios que pue-
dan transportar y reparar su aparato,

Se le asegura con frecuencia que su avion
sera de supremo valor en minas, ranchos v
plantaciones aislados, especialmente en los
tropicos. Esto es verdad hasta cierto punto,
pues los riesgos y gastos imponen una rigi-
da limitacion al empleo de los aviones o he-
licopteros en lugares alejados. A menos que
las plantaciones sean muy grandes y muy
numerosas, los gastos que implica el prepa-
rar y mantener aeropuertos es posible que
sea excesivo en comparacion con la impor-
tancia del trafico. Si los helicopteros se ha-
cen seguros y practicos, no habrd que man-
tener aerédromos; pero ¢l gasto de mante-
ner el helicoptero serd elevado, porque ¢l
avion necesitara estar perfectamente atendi-
do y reemplazado frecuentemente con objeto
de evitar los grandes peligros de los aterri-
zajes forzosos en lugares donde los pasaje-
ros no pueden ser rescatados pronto, ya que
aun con todos los cuidados es posible que
tengan que realizarse estos aterrizajes, exi-
giendo grandes gastos para la recuperacion,
y muchas veces serin causa de la pérdida
del aparato porque no habra manera de sa-
carlos de alli. Estas consideraciones no quie-
ren decir que la Aviacién no vaya a ser un
gran bien para las minas, plantaciones y
otros puntos avanzados de la civilizacién
lejanos. Lo que significa es que en tales lu-
gares los riesgos, las pérdidas y los gastos
de distintos tipos han de ser tan elevados
que sélo las Empresas més importantes y
prosperas podran resistirlos.
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La ventaja del tamafio se ve también
cuando se comparan las ciudades entre si.
La ciudad grande tiende a aventajar a la
pequefia en Aviacién, ain mas que en el
transporte terrestre. A medida que pasa el
tiempo habrd mayor nimero de lineas aé-
reas que vayan desde Nueva York a ciuda-
des pequefias extranjeras, asi como a las
grandes. El servicio regular a ciudades ta-
les como Caracas en Venezuela, Bogota en
Colombia y San José en Costa Rica tiene
mayor perspectiva de ser remunerador des-
de Nueva York que desde cualquiera otra
ciudad americaan. El tamafio y la centraliza-
cién de los negocios hacen de la gran me-
tropoli un centro provechoso para este tra-
fico. Boston, Filadelfia, Bafalo, Cleveland e
incluso Chicago no pueden soportar lineas
aéreas directas a muchas ciudades a las cua-
les pueden establecerse desde Nueva York
ventajosamente. De aqui que la gente de
estas otras ciudades tiendan a venir a Nueva
York para coger un avién y que esa ciudad
aumente incensantemente, anulando a los
demas puntos como centros de Aviacién, atn
més que por otros medios de transporte.

El verdadero efecto de la Aviacién al au-
mentar los contrastes entre las distintas
partes del mundo pueden reducirse asi: Tra-
tamos de crear un mundo y dar al hom-
bre una ocasién mejor; pero en algunos as-
pectos la Aviacion entorpece nuestros es-
fuerzos, Como todas las innovaciones, au-
menta los contrastes entre dos grandes ti-
pos de regiones: las que son ricas, densa-
mente pobladas, muy industrializadas y lle-
nas de grandes ciudades, y aquellas que son
pobres, escasamente pobladas, primitivas y
carentes de ciudades. También contribuye
al contraste entre las Empresas grandes,
prosperas, y aquellas que son pequefias y po-
bres, especialmente en los puntos menos
accesibles de la Tierra.

Otro efecto geografico de la Aviacion
sera la redistribucién de la poblacién, no
grande, tal vez, pero muy digna de estudio.

Una fase de esto serd que se acentiie el
efecto que los vehiculos motorizados han
ejercido sobre las ciudades y los suburbios.
El automdvil ha tendido a extender nuestras
ciudades, a abrirlas. Muchas ciudades han
pasado por la experiencia mas o menos de
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New Haven, Conneticut, donde vivo. El
automoévil ha hecho factible poder residir
en el campo, en lugares no servidos por nin-
guna forma de transporte publico. De aqui
que la poblacion haya disminuido en la ciu-
dad, propiamente dicha, aunque ha aumen-
tado constantemente en el distrito metro-
politano. Al mismo tiempo la congestion de
las calles de la ciudad y la necesidad de
calles, arterias y espacios abiertos para par-
ques ha aumentado grandemente con la
afluencia de los automoviles suburbanos. Ei
empleo de los helicopteros es casi seguro
que aumente todas estas tendencias. Exten-
dera aun mas la poblaciéon de los suburbios,
aumentara la congestion en el centro de las
ciudades, hara alli la vida menos agrada-

ble y cooperara con el automovil para obli~

gar a las ciudades a abrir los sectores cen-
trales con anchas avenidas y parques de
estacionamiento para aviones, asi como para
vehiculos motorizados. De este modo con-
tribuird a fomentar la salud.

Del exceso de esfuerzo que la Aviacion
exige el abastecimiento de la gasolina pue-
de surgir un efecto completamente distin-
to en la distribucion de la poblacion y de
las industrias. A menos que se encuentren
nuevas fuentes de combustible, parece ser
cierto que dentro de pocas décadas tendre-
mos que enfrentarnos con una crisis seria
para mantener funcionando nuestros avio-
nes. Se considera el alcohol como el susti-
tuto mas prometedor, Pero :como pode-
mos tener bastante? Los tallos de los ce-
reales y otros productos del campo apenas
seran suficientes, e incluso en el caso de
que lo fueran, estos materiales debieran uti-
lizarse en su mayoria como forraje, o de
lo contrario volver a la tierra como ferti-
lizantes o abonos. En las regiones que los
geografos conocen con el nombre de tréopi-
co htimedo y seco, centenares de millones
de hectireas de césped tropical suministran
una gran reserva de plantas que crecen ra-
pidamente, que pueden segarse muy pron-
to. Alli, a una distancia de 800 a 1.900 kilo-
metros del ecuador, el clima es especial-
mente favorable para las grandes hierbas,
pero no para arboles,

Mirando a la orilla del rio Nilo, desde la
cubierta de un barco, vi un dia diez o quin-
ce puntos blancos que aparecian intermiten-
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temente a través de la parte superior de
la hierba. Parecian moverse lentamente pa-
ralelos a nuestro barco. Entonces llegamos
a un punto donde la hierba descendia, y vi
que los puntos blancos eran péjaros posa-
dos en las cabezas de unos elefantes, El ver-
de era tan alto, que ocultaba al mas alto
de todos los animales.

Césped asi forma parajes dilatados en
muchas regiones del Africa y de Suramé-
rica, tanto yl norte como al sur del ecua-
dor, y también en el norte de Australia,
en Nueva Guinea y en otras partes, Prospe-
ran en climas calidos en los tres meses de
lluvias intensas. Después se secan y se man-
tienen secos y marchitos durante muchos
meses de un calor abrasador, tan secos, que
la agostada tierra muchas veces se abre en
grandes grietas, Hacia el final de la esta-
ci6n seca he visto el horizonte cortado por
todas partes con columnas de humo. Los
habitantes, escasos y muy diseminados, que-
man las hierbas secas para que el ganado
pueda alimentarse mejor y mas pronto
cuando las primeras lluvias den origen a los
primeros brotes. En muchas de estas re-
giones herbiceas la estacion seca es tan in-
tensa, que durante muchos kilometros nin-
gin arbol rompe la monotonia de lo que
es posible que algin dia puedan ser vastos
campos de siega gigantescos tanto en ex-
tension como en altura.

Hoy dia, estas tierras herbaceas son casi
intitiles, a excepcion de los vastos rebafios
de antilopes y los otros mas pequenios de
ganado. Durante la estacion cdlida, la ma-
yvor parte de la hierba se quema o se es-
tropea y marchita, Pudiera muy bien cor-
tarse con grandes maquinas segadoras y
gavilladoras vy emplearse para producir al-
cohol. Creo que no hay parte alguna donde
haya una abundancia semejante de vege-
tacion tan a mano v lan constantemente re-
novada, Me imagino que ¢n un futuro re-
lativamente cercano, la demanda de gaso-
lina, acrecentada grandemente por la Avia-
cién, es posible que lleve a una nueva in-
dustria y a una nueva serie de coloniza-
ciones aqui, en uno de los pocos grandes
tipos de regiones que aun quedan casi sin
cultivar. '

Con el tiempo, es posible que el avion
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también permita al hombre utlizar los re-
cursos de las malsanas o desagradables re-
giones tropicales sin lg molestia fisica ni ¢l
riesgo para la salud, que ahora son casi
inevitables. Si la energia se hace lo sufi-
cientemente barata para permitir que los
helicopteros sean lo suficientemente seguros,
rapidos y baratos, centenares de miles, tal
vez millones de gente, es posible que vivan
entre las montanas tropicales y trabajen en
las tierras bajas y vecinas, A bajas latitudes,
las desventajas de las montanas, desde ¢l
punto de vista de la Aviacion, estan mas
que compensadas con lo que ganag la salud
viviendo a una altura de 1.000 a 2.000 me-
tros, en vez Je en tierras llanas. Con bue-
nos helicopteros no parece improbable po-
der realizar viajes de incorporacion al tra-
bajo a distancias de 80 a 160 kilometros,
Y vuelos de fin de semana, de varios cen-
tenares  de  kilometros, pueden  llevar
los trabajadores hasta donde estan sus fa-
milias en las montanas, desde el viernes por
la noche hasta el lunes por la manana. Este
sistema llevariag a concentrar una densa po-
blacion en los puntos mas agradables y sa-
ludables de los tropicos, donde el clima pri-
maveral es realmente delicioso. Durante
centenares de kilometros en las tierras ba-
jas inmediatas la poblacién serd escasa, pero
diaria o semanalmente vendran trabajado-
res de las tierras altas, que explotaran los
recursos de vastas regiones, tal como la
cuenca del Amazonas, que ahora sirven de
poco. Esta distribucion y ocupaciones de la
poblacion serd indudablemente lenta en rea-
lizarse. Se vera obstaculizada por el hecho
de que solamente las plantaciones mas ven-
tajosas u otras empresas tropicales pueden
tener recursos para utilizar aviones. El
nuevo sistema de comunicaciones entre los
hogares montafiosos y los lugares de tra-
bajo en las tierras bajas empezara segura-
mente «con los grupos de autoridades que
puedan disponer de costosos helicopteros.
Crearan centros en la montana donde sus
familias puedan estar cémodamente y don-
de sus hijos puedan tener buenas escuelas,
Sin embargo, a medida que las generacio-
nes se sucedan, cabe esperar que los avio-
nes y la fuerza sean mdas baratos, al mis-
mo tiempo que se eleve el valor del hom-
bre corriente, Entonces se vera que vale ia
pena de realizar grandes gastos en favor de
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la salud y que debe hacerse cuanto sea po-
sible por que los nifios tengan la mayor
ventaja posible desde el punto de vista del
clima, dieta y entrenamiento. En todos es-
tos aspectos, los grupos compactos de gen-
te que vivan en las casas bellas y frescas
de las montafias, tendran una gran ventaja
sobre los grupos aislados muy diseminados,
en las tierras bajas, calurosas y hiimedas, de
los tropicos. ’

Al estudiar los efectos probables de la
Aviacion debe incluirse éste de la variacion
en la forma de vivir, Los aviones y heli-
copteros estan ejerciendo ya su influencia
en la salud y en Iy distribucion de las co-
sechas mediante el empleo de insecticidas,
Muy pronto se empleard, sin duda alguna,
para rociar sustancias tales como DDT, con
objeto de exierminar moscas, mosquitos,
garrapatas, escarabajos, polillas, chinches y
multitud de otros insectos, hongos o bac-
terias que transmiten enfermedades a los
hombres y a los animales. Como conse-
cuencia de ello, los ganados ganan en peso
como nunca. Esta campana contra los in-
sectos es una parte del vasto y trascenden-
tal reajuste geografico de los seres vivien-
tes. Al liberarse de los insectos perjudicia-
les, podemos también librarnos de los uti-
les. Podemos también evitar la fertilizacion
de ciertas clases de flores, desarraigando
algunas especies y dejando campo abierto a
otras. Pueden eliminarse algunas especics
de pdjaros, porque los insectos o semillas
de que se alimentan se han hecho escasas.
Una suerte parecida puede sobrevenirles a
algunos mamiferos, como las ratas de cam-
po. El lugar de las especies desplazadas
sera ocupado seguramente en una u otra
forma, porque asi ocurre en la Naturaleza.
vy las formas nuevas pueden ser mas noci-
vas que las destruidas o eliminadas por pul-
verizacion.

Estas alarmantes posibilidades no son
todo, porque los aviones casi inevitablemen-
te traeran otras muchas formas de vida
para los nuevos habitantes, Los aviones de
las lineas aéreas seran seguramente inspec-
cionados y desinfectados para que causen
el menor dafo posible como transmisores
de insectos, bacterias y personas portado-
ras de infeccion. Los més temibles seran los
aviones particulares y los helicopteros, es-
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pecialmente los que vuelen ilegalmente como
contrabandistas. Por mucho que hagamos,
sera imposible controlarlos por completo.
Por tanto, nos encontramos ante el peli-
gro de que se extiendan por todo el mun-
do nuevas enfermedades, nuevas plagas de
insectos y nuevas malas hierbas, La velo-
cidad y lo directo del vuelo de los aviones
aumentaran los riesgos de este tipo grande-
mente. Algunas de las especies recién in-
troducidas encontrardn medios que acaba-
ran con ellas; pero otras florecerin mejor
que en sus puntos de origen. Algunos hu-
moristas australianos dicen que los colonos
escoceses constituyen una plaga mayor que
la de los conejos, y eso que los conejos hi-
cieron levantar varios miles de millas de
setos de alambre. Los residuos de las ho-
jas destruidas por los escarabajos y los ar-
boles desnudos atacados por la langosta
sirven como ejemplo de la desesperante de-
vastaciéon producida por insectos importa-
dos de otros lugares. En el Brasil, a pri-
meros de 1930, la apertura de una ruta
aérea al Africa permitié a una de las cla-
ses mas mortiferas del mosquito del palu-
dismo establecerse alli y producir la en-
fermedad. Afortunadamente, la Fundacion
Rockefeller pudo ayudar al Gobierno brasi-
lefio a librarse de la enfermedad, pero no
antes de que hubiera infectado cientos de
millas y hubiera despoblado todo el valle de
un rio. Habia muerto tanta gente de palu-
dismo, que el resto huyé presa del panico.

La Aviacién contribuird a que se haga un
intercambio de insectos y enfermedades
que seran tan malos como el escarabajo ja-
ponés y el mosquito del paludismo. Asi, de
este modo, la Aviacién puede hacer que cl
mundo tenga que someterse a un reajuste
geografico de las especies vivientes y de las
enfermedades que va a hacer que las expe-
riencias anteriores de este tipo semejen jue-
go de nifios.

Indudablemente, hay muchos aspectos de
la relacion entre la Geografia y la Aviacion
que han sido omitidas o a las que no se les
ha dado la debida importancia en este ar-
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ticulo. Sin embargo, quedan en pie unas
cuantas conclusiones importantes, La Avia-
cion no cambiard un solo principio basico
de la Geografia, sino que traera consigo
nuevas aplicaciones de los viejos principios.
Continuara intensificando el temor a la gue-
rra. No obstante, ayudara a evitar la gue-
rra haciendo al mundo tan pequeno que se
aumenten las relaciones internacionales en
gran manera. Echarda por tierra las barre-
ras internacionales, y a la larga impondré
la libertad de comercio, Se sumard a la di-
ficultad de resolver los problemas de mi-
gracion y libertad de viajar. Otro efecto
muy importante de la Aviacién serda posi-
blemente ¢l aumento de la importancia re-
lativa de las grandes ciudades, de las prin-
cipales rutas comerciales y de grandes em-
presas en regiones alejadas. En contra de
la opinién corriente, no es probable que dé
lugar a un desenvolvimiento muy notable en
las rutas articas. Tampoco sera de tanto
beneficio en las regiones montafiosas como
en las tierras bajas, excepcion hecha de los
tropicos. Incrementard més que disminuira
los contrastes entre las regiones mas ade-
lantadas y las més atrasadas. También cam-
biard la distribucion de la poblacién. Los
densos centros de las ciudades perderdn
habitantes y se harin maés abiertos, mien-
tras que los suburbios aumentaran en ta-
mafio y extension. También es posible que
la Aviacién dé origen a nuevos centros re
poblaciéon en las tierras bajas. Es posible
que esto ocurra donde las altas hierbas de
los tropicos secos y himedos sean segadas
para emplearlas en la obtencion del alcohol;
también en las sanas montafias, en donde
la gente que trabaje en las tierras bajas
tendra su hogar. Y, por tltimo, a pesar de
cuanto hagamos por evitarlo, los aviones
es casi seguro que alteren el equilibric
actual de la Naturaleza, exterminando al-
gunas especies de seres vivientes y trayen-
do otras a nuevas regiones. La Humanidad
entra en la llamada Era de la Aviacién con
la perspectiva de que la gran revolucién bio-
logica v cultural que empez6 con la ma-
quina de vapor alcanzard su punto culmi-
nante dentro de pocas generaciones.




