LAS DIRECTRICES DEL FUTURO AVION DE TRAFICO

Por el Teniente coronel AZCARRAGA, Ingeniero aeronautico.

Pocos temas tan atrayentes para un ingeniero como
el de imiginar las caracteristicas téenicas del avion o de
los tipos de aviones qué exigird el trafico aéreo del fu-
turo. Juegan en este interés factores tan diversos como
la economia (el trafico, que revestira en el futuro una
forma ain no definida; el esqueleto de la red aérea
mundial, cuya detérminacion va a depender tanto de
la geografia como de la técnica y de la politica;. y en
fin, y sobre todo, el progreso de la aéronautica, con uni
inmensa gama de problemas en evolucién. En ocasio-
nes anteriores se tratdé justamente deé pomer de mani-
fiesto este inmenso programa técnico, gque lleva consi-
go la evolucion del motor, dé la célula y de las insta-
laciones auxiliares a bordo y en tierra, Parece obligado
como segundo paso hacer una sintesis de las directri-
ces qué orientan las tendencias actuales para la fijacién
de los tipos de aviones futuros; directrices que preten-
den satisfacer a la vez a la economia, a la técnica de
la navegacion aérea y a la inclinacion social y politica
de los respectivos propugnadores,

Que el problema tiene actualidad, no és cosa que
precise la menor demostracidn; pero es que a la vez s¢
presenta con urgencia, La Historia se repite y los hom-
bres aprénden en ella. Permitid asi el recuerdo de un
sustancioso acaecido, que mno se dejard en olvido por
ninguno de los actuales beligerantes. Hay sobrados in-
dicios de que todos ellos se preparan a su modo para
la batalla—no por incruenta menos tenaz—que el fin
de la guerra abrird en ¢l trafico aéreo. Conocen muy
bien que, si siguiendo la vieja regla se deja para la paz
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este problema que no atane directaménte a la guerra,
no habra lugar para resolverlo a tiempo; quien lo pos-
ponga ahora llegara tarde.

EL TRAFICO AEREO A CONTINUACION DE 1918

A raiz de la guerra dé 1918, el avién no se concébia
atn como instrumento adecuado para el trafico. Se le
reconocian ciertas aptitudes militares y también depor-
tivas y turisticas. A lo sumo se pensé en la utilizacion
para ciertos transportes de la gran cantidad de aviones
militares que quedaban sin uso con el fin de la guerra;
su utilizacién éra mas cuestion de oportunidad que de
idoneidad.

Déntro de esta opinién géneral, Alemania se encon-
traba empobrecida y debilitada moral y materialmen-
te. Con las enormes cargas de la postguérra y la falta
de recursos, incluido el debilitamiento dé su potencial
humano, no podia Alemania presentar compétencia a
los vencedores de la guérra. Al menos, asi era en teo-
ria. Pero en la prdctica, la primera nacién que impri-
mié personalidad al trifico aéreo—dentro y fuera de
las fronteras propias—fué précisamente Alemania, Y
la razén preopinante ¢s que, precisamente por haber
entregado los aviones militares, tuvo que proyéctar v
construir material idoneo para el trafico aéreo. En este
sentido las sanciones favorécieron a Alemania, obligan-
dole a un esfuerzo que los demas no realizaban. Como
consecuencia se obtuvo un nuevo caracter para la Avia-
cion: el del transporte.




Talleres de montaje del “Ju-90",

Existié ciertamente un grupo de hombres, puede
decirse geniales, que viéron claro ¢l camino de su Pa-
tria. Representativo entre ellos fué el profesor Junkers.
Creyé—como cada uno debiera hacer en su profesion—-
qué el méjor modo de levantar a su Patria consistia
en dedicarse ardorosamente al trabajo en el tema que
él conocia. Tuvo fe en el porvenir de la Aviacién; adi-
viné su énorme y proxima trascendencia para la poli-
tica exterior y para la guerra, y se lanzé a la entonces
abrumadora empresa de convertir en un pueblo de avia-
dores a Alemania, que tenia prohibida su aviacion mi-
litar. El atil de trabajo fué la aviacion comercial El
lema del trabajo, extenderse fronteras afuera, de modo
que se cumpliéra un doble objeto: primero, financiar
parte de la empresa con dinero exterior; segundo, que
la propaganda y gloria exterior estimularan él orgullo
nacional,

Es dudoso que en su prinicipo tal modo de obrar
respondiera a necesidades militares, buscando burlar el
Tratado de Versalles, Se ha dicho mas de una vez que
Alemania logré su aviacion militar actual a través de
la civil, y que aprovechd el personal entrenado y trans-
formé los aviones-correo en bombarderos, Esto puede
ser clerto en términos generales, pero no expresa él
total de la historia. Primero fué crear el espiritu y la
mentalidad necesaria.

Era una empresa realmente atrévida pensar en 1918
en lanzar un tipo nuevo de avion, concebido especial-
mente para servicios comerciales. Debia chocar forzosa-
mente con la gran cantidad de aviones y motores exis-
tentes por liquidaciéon dé la guerra. Porque la idea de
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Junkers fué no solaménte fabricar el avion
para su propio pais, sino timbién reanimar con
él el mercado, vendiéndolo incluso a las nacio-
nes vencedoras, Del mismo modo no se limito
a pensar en lineas aéreas alemanas, sino que
casi simultaneamente se linzd también a otras
en diversos paises,

En el mes de febréro de 1919 se inauguraba
la primera linea aérea alemana, Antes de finu-
lizar aquel mismo afio era ya un hecho el pri-
meér avion que el mundo conocia especialmen-
te proyectado para fines comerciales: el “I-13".
De construccion completamente metdlica, can-
tilever y con cabina cerrada, suponia una re-
volucion en la técnica constructiva. Con un
motor de potencia pequeiia y, por tanto, de
consumo muy reducido, presentd una carga
atil aceptable, que se transportaba a velocidad de cru-
cero relativamente elevada para el momento. Il avion
conquisté varios “‘récords” y demostrs su utilidad
para los vuelos nocturnos,

Poco deéspués de los primeros vuelos deél “I-13”
tenia Junkers clientela extranjera. El Gobierno pola-
co primero, y los Estados Unidos de Norteamérica, casi
inmediatamente, compraron algunos “I-13”, Principal-
mente los Estados Unidos, por medio de su experto
aéreo John Larsen, que realizé las pruébas en Dessau,
adquirieron en pocos meses dos o tres decenas de esos
aviones, lo cual constituia el mejor reconocimiento del
acierto de Junkers, viniendo de una naciéon que era ven-
cedora en la guerra y que poseia gran capacidad indus-
trial y élevada cantidad de aviones en desuso.

Sin embargo, la idea completa de¢ Junkers {ué crear
el servicio aéreo paralelamente a la fabricacién de avio-
nes; es decir, el consorcio de la produccién con la ex-
plotacién. Y esto tanto dentro de las fronteras alema-
nas como en el éxtranjero. Ya en diciembre de 1919,
s6lo un afio después de la deérrota, aparece en Colombia
la Scadta (Sociedad Colombiana-alemana de Transpor-
tes Aéreos), empleando precisamente aviones “F-13".
En noviembré de 1920 cruzaron los Andes a mis de
5.000 metros de altura. Y a la vez se implantaron ser-
vicios aéreos én la mayor parte de América del Sur, tal
como Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Ecuador y
Uruguay.

Comenzaba la época del transporte aéreo y Alema-
nia acertd a crear el atil adecuado, lo que los ingleses
llaman el “instrumento elégido”: la organizacién co-

El “Lockheed L-49 Constellation”, moderno avién de transporte.
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mercial para el trifico aéreo. Pero es mas
que dudoso que tal cosa hubiéra podido rea-
lizarse en tan poco tiempo y de tan brillan-
té manera si no se hubiera contado con el
estimulo que proporcionaba la creacion del
primer avion de transporte. Asi, fué preci-
samente de la primitiva “seccion de trifico”
de Junkérs, transformada én 1923 en la Jun-
kers-Luftverkers, de donde salié en definiti-
va la Deutsche Lufthansa, después de absor-
ber a una ICompafila séméjante: la Aero-
Lloyd.

Conocida mundialmente es la Lufthansa,
v bien se sabe el grandioso papel que ha
desempefiado én los ultimos quince afios, no
s6lo en el triafico europeo, sino también en
el internacional. Hasta el comienzo de Ja
actual guérra los avionés comerciales aléma-
nes hibian contribuido en buena parte al co-
nocimiento de las rutas aéreas del Atlanti-
co, Terrestres o hidroaviones, en vuélo di-
récto o catapultados desde barcos, habian
atravesado mas de cincuenta veces el Atlin-
tico norté, y alrededor de quinientas veces
el Atlantico sur. La eéxperiencia adquirida
—tanto en los directivos como por los tée-
nicos y el personal navegante—contribuyo
sin duda a la resurréccion de la fuerza mili-
tar alémana, como ya comercialmenté habia
hecho resurgir el potencial industrial.

LOS PROBLEMAS TECNICOS DEL TRAFICO AEREO

Esta es, amigos, la moraleja. La previsién y la éner-
gia para éstudiar y resolver totalmente el problema 1e
la postguerra, adelantindose a todo compétidor, fué
una de las causas—y no la menor—del resurgir de la
Patria vencida, No es de suponer que tras la actual
contiénda dejen de aprovechar naciones como Inglate-
rra y Estados Unidos la enorme experiencia que ad-
quicren actualmente con sus sérvicios de transporte aé-
reo. Al ligar entre si los frentes tan lejanos y todos con
los arsenales respectivos, tejen alrededor del globo te-
rrestre una red y un esfuerzo del que se deducira facil-
mente un conocimiento perfecto de la climatologia ae-
ronidutica, de la posible infraestructura, de 195 métodos
de navégacién aérea y de las posibilidades comerciales
que son de esperar.

iCon el final de la guerra comenzari la ‘busca de
una organizacion nueva del trafico; pero no es dé su-
poner que se encontrari inmediatamente la {orma de-
finitiva, El futurc trafico intérnacional es un problema
politico en el mds alto grado. Hay que contar primeri-
mente con el periodo de armisticio y ocupacién mili-
tar, durante el cual el espacio aéreo sera dominado por
las organizacionés militares. Solo cuando se consoli-
den las fronteras definitivas podrd pensarse en un Ré-
glamento Internacicnal de Derecho aéreo. Hasta en-
toncés quiza no séa posible definir concretameénte la
primera directriz del trafico; es decir, su grado de li-
bertad, que podra fluctuar entre el monopolio o la
anarquia.

El primer problema técnico és ¢l réparto de linéas
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Cargando un transporte militar,

y obligaciones entre los diversos paisés a quienes afec-
ten las rutas aéreas. Aun permitiéndo, como &s 1gi-
co, que cada Estado maneje sus propias lineas interio-
res, quedard el problema de ligar éntré si los centros
de dispersién del trafico continental, Este asunto ésti
muy estrechamenté ligado con la fijacién de las ru-
tas, que acaso pospongan a veces la decisién que acon-
sejen la geografia y la técnica en beneficio dé la que
aconseje la politica. Y deduce su importancia del he-
cho de qué las posibilidadés de los aviones actuales
rébasan normalmente las dimensiones e los Estados.
A menos de que se busque una solucién que garantice
el empleo de las economias y aptitudes de cada pais, la
nocién de libértad de los aires resultara corrompida.
Seria también un desorden antieconémico el hecho de
que cada pais pudiera énviar cuantos aviones quiera,
adonde quiéra y en el horario que quiera. Seria esto
tanto como desdefiar las correspondencias én los re-
partos de lineas y en los empalmes; y por esto, no
serd Gtil én lo futuro otra reglamentacién queé la que
convenga al total de las comunicaciones mundiales,
estudiando las redes, las longitudes dé las etapas y los
puntos de apoyo, prescindiendo dé toda pasién politi-
ca y de todo otro interés que no sea el que marcan
la meteorologia, la geografia y las posibilidades téc-
nicas.

El segundo probléma es el dé conocer el grado de
intervencién estatal que conviene. No basta para con-
testar a esto con conocer el régimen politico del pais.
Entre los dos Gobiernos democraticos ing!és y norte-
americano, por ejemplo, media la enorme distancia én-
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tre una Compaiiia monopolizadora oficial, la “British  do aquellos convenios se redactaron; pero se impoae
Overseas Airways Corporation”, y la llamada “liber- una completa revision que alcance a las frecuencias y
tad del aire”. Dé hecho este problema dependera de potencias de trabajo, a los tipos de instalaciones, a los
la orienfacién econémica del trafico; y, por tanto, es  cddigos y maturaleza de los informes, y, en fin, a la
también una cuestién técnici, buscando la rentabili- coordindcién internacional de las diversas redes loca-
dad del trafico por la acertada eleccién del material les. Puede ya predecirse que la organizacion que des-
navégante y de las etapas. Es de suponer que los Es-  de ahora sé vaya haciendo en los territorios séra de
tados no abandonaran facilmente lo que sé llama “ins-  decisiva influencia en el futuro del trafico.

trumento de trafico”, fomentando la creacién de Com-
paiifas especialmente dedicadas a este fin y mantenidas
dentro dé una cierta inspeccion estatil, En ciertos es-
critos actuales dé otitos paisés se nota una marcada
tendencia a que desaparezca el antiguo sistema de sub-
venciones, con las cuales el Estado asumia cargas y se
contentaba con un vago derecho inspector. Es mas que
probable que el limite de los compromisos oficialés sea
la indemnizacién por transpcrte aeropostal; con la
contrapartida de derechos fuertés para la colectividad.

En cuanto a los aerddromos, es evidente que tie-
nén que responder a las exigencias minimas de los
aviones en uso. Es aventurado todavia adivinar bien
cuil tipo de avion se impondrd y cudles seran sus ca-
racteristicas; justamente hay grandes divergencias de
criterio entre los diversos promotores, Pero aun toman-
do como basé sdlo un términe medio dé dichas exigen-
cias, resulta que los aerédromos terminales para los
grandes aviones intercontinentales o transoceinicos ne-
césitan pistas de aterrizaje de no menos de 3.000 me-

Para @sto, sin embargo, es preciso tener muy en tros de largo, por 200 de ancho, con revestimiento es-
cuenta la rentabilidad del trafico al pfahtear una linea. pécial, v ademas dos bandas adyacentes de una anchu-
ra semejante y especialmente explana-
_ : ; das. Tomando el mismg critério para las

e R R PR AR T exigencias de los aviones meénores, re-
= N-';N_TER,IOR P.B"' G_'-]"_I?'-P-FR- D sultan los aerdédromos mas pequeiios con
e S i pistas de 1.400 por 100 metros. Aparte
=Xt dé ello, esta la servidumbre de los alre-
dedores, que, en cuanto a los obStacu-
los de vuelo, obligan a su supresion ab-
soluta en un radio minimo de 1.000 me-
tros én la extremidad de cada pista, Y
én cuanto a los servicios auxiliares de
aterrizaje, obligan a servidumbres muy
severas—y aun no bien definidas—para
Salvo algunos servicios realmente eéstatales, en los que las instalaciones de aterrizaje sin visibilidad y los ra-
sea beneficio publico—indépendientemente dél costo-—  diogoniometres y radiofaros espéciales.
mantener un enlace, por ejémplo, entre la metrépoli
y las colonias, o entre un dominio continental y las
islas adheridas, los demds servicios deberdan respondeér
a un criterio econémico de rentabilidad. Entrimos asi
en la tercera y cuarta cuestion téenica: €l tipo de avién
de transporte y la infraestructura necesaria,

e o v o A

EL MATERIAL

La cuestion sin duda mas importante, porque cs
de donde se¢ derivan todas las demas, resulta ser la fi-
jacion de los tipcs de aviones adecuados, Poco podria
decirsé en este terréno si recurriéramos sélo a nues-

LA INFRAESTRUCTURA tra propia experiencia y criterio. Afortunadamente,
ciertas discusioneés originadas en prevision de posible

Sin perjuicio de tratar mas detenidamenté de 12  rivalidad para el mafana, nos aportan datos exterio-
primera de las dos cuestiones, examinando las tenden- res que, aunque no de manera concreta y detallada,
cias alemanas, inglesas y americanas, puede ya decir- engloban la expériencia de las naciones én guerra €n
sé que la infraestructura tomara tal importancia, que sus propios transportes militares, Forzoso es, sin em-
su acertada o desacertada resoluciéon podra ser indi- bargo, someter fales opinionés a una depurada criti-
ce suficiente para qué un territorio entre o Mo en la  ca que, conserviandoles todo lo que tengan de ohjetivo,
corriente del trafico mundial. Hay que distinguir dos les reste fodo aquéllo que viene dictado por conside-
elementos: las instalaciones de proteccion de vuélo v raciones de orden politico. Y ésta es justamente .a
los terrenos de aterrizaje. Para los primeros se impone labor que de una manera €squemdtica mos proponemos
una seléccion de los procedimientos que actualmente realizar a continuacion. Tomamos como base cl plan
se empltan para ayudar a la navegacién aérea; pues establecido por la Direccion General de Aviacion Civil
si bien muchos tiénen gran aplicicion en la guerra, el Ministerio inglés del Aire, la conferencia de Edward
pueden no ser igualmente dtiles para las lineas comer-  Warner, director de Aviacion Civil en Istados Uni.
ciales. Los progresos evidentes én el campo de la me-  dos, dada en la Royal Aeronautical Society Inglesa, vy
teorologia y de la radioeléctricidad obligan a revisar algunas otras opiniones de téenicos, alemanes o alia-
por compléto los convenios y compromisos intema- dos, tal como M. W. Davier, jefe de proyectos de la
ciondlés anteriores a la guerra, Es posible obtener un  United Air Lines, y Ch., Froech, de Ja Eastern Air
réndimiento mucho mayor que el que se pensg cuan-  Lines,
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Un verdadero estudio de caracteristicas para los
aviones del futuro debiera incluir indicaciones tan im-
portantés como son el nimero y potencia de los mo-
tores, 11 carga 1til o.de pago la velocidad, ete. No siem-
pre sera posible llegar o todos estos detailles, a no ser
con un critéerio meramente personal, que podria no
coincidir con la tendencia de los fabricantes. Pero si
es posible comparar los tipocs que se proyectan con el
Jesarrollo de la aviacion én los ultimos afios; y esta
comparacion permitira comprobar si los propositos és-
tin dentro de la linea seguida por el prcgresg aéro-
nautico o si, por el contrario, rebasan las posibilida-
dés naturales,

(Cabe hacerlo fundindose en el solo dato del peso
total, prescindiendo momeéntineamente dél radio de
accion y de la carga atil, Estas dltimas caracteristicas
dependen y se deducén del peso total, segiin la carac-
seristica del servicio, bien sea largo trayecto con poca
carga, o al revés. El problema esencial, sin embargo,
consiste en una clira definicion de los tipos por su
carga total, distinguiendo los aviones intercontinenta-
les, por éjemplo, de los de dis-
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no agota los programas intérnacionales del futuro, El
interés del grafico nace, sin embargo. de la importan-
cia de las flotas aéreas inglésa y norteamericana: asi
como del hecho de que los dos paises se consideran
como los principales representantes del trifico aérev
del {uturo. Ademds, ia técnica americana ha demostra-
do una decidida tendencia hacia los grandes tonelajés.
en la que no es ajéna la consideracion estratégica per
lag grandes distancias a los lugares de lucha; &és de
esperar asi una experiencia poco comdn. No en vano
=l transporte aéreo militar de los Estados Unidos en-
bre actualmente una red mundial mayor que la suma
de todas las éstablecidas antes de 1939.

LEn principio, el grafico prueba el propésito de cla-
sificar los aviones en cuatro tipos, dejando aparte al-
gunas éxcepciones, que, como se deétallarin mas ade-
lante, llegan en su diferenciacion a cineo tipes. Los:
aviones se ¢lasifican segin el empleo y la longitud de
los recorridos. Uno, transoceinico o intercontinental,
reuniendo asi los dos conceptos, aunque no son enteé-
ramente coincidentes, sobre 2600 kilometros de réco-

persién continental, y los de o
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‘. e o
postalés o de carga. Sin per- T, 5N 3
juicio de tratar este tltimo as- S mps § = %
“ad . N
pecto con mayor detalle, pa- : ;32 ;..E& PROGRAMA U AL S
e % : 4o W = : FeN B ]
rece de 1.11:11e-c1-|at0'111teres fijar 3 NSy : . 5
el primero lo mas concreta- Fiie 2
menté posible. §§
. ] S
A ello tiende el presente 1
grafico, que permite comparar 300 /
los pesos totales en @l eje de  } o ol
abscisas y las cargas alares en
el L'j(:‘ de 0!‘(1{:]1:1(]215, tanto de : (dﬂlﬂ-tfddcﬁ:: S i -t 1ADUSTRIA AMERICANA (wagnca)
los aviones actuales como de % _ 5
los programas antériormente % ole-54 _/* |
citados. La idea del griafico se = 200 = T
0 ta M) A y‘ A
ha tomado de “Intéravia”, v § e ofc-4 |~
se refiere al programa inglés, 3 [Vkéﬂzl)k' i
al de la industria norteameri- S i 425 povelas B3
cana, al de la United Air Li- /—T’":
nes, que se identifica por T
U. A. L., y al de la Eastern 100
Air Lines, que se sefiala con LJu-52
E. './\. T;. 10 20 30 40 5o o0 165
IEn el grifico figuran los FESO TOTAL EN TONELADAS
aviones actuales de mejores
caracteristicas entré los ya de CRAFICO COMPARATIVO DE PROCRAMAS Y REALIDADES.

serie; se ha incluido también

al viejo “Junkers-52' para ha-

cer motar que, pese a sus excelentes servicios, ocupa
solamente el origen del grafico. Algunos aviones figu-
ran con dos puntos unidos por un trazo recto, segin
sus correspondientes peso total y carga alar. Otros, en
cambio, figuran solo con una fledha en el borde supe-
rior de! grifico; quiere decir que se desconoce la car-
a1 alar,

Un evidente defecto del grifico, es que sélo figuran
programas ingleses y américanos. Aunque mas ade-
lante incluiremos algunas consideraciones que afectan
al punto de vista.aleman, claro esta que éste grafico
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rrido, con peso entre 70 y 160 toneladas; su defini-
cidon, como se ve, mo es muwy concréta, y desde lue
oo algunos especialistas se confforman al principio con
pesos bien inferiores. Otro tipo transcontinental, del
mismo recorrido de 2.600 kilometros, pero de tonelaje
inferior, entre 30 y 6o toneladas. Otro, continental, para
la dispersién desde los nudos terminales, con recorri-
do de w800 kilémétros y tonelaje entre 18 y 30 tone-
ladas. Finalmente, un tipo para empalmes, servicios
nacionales y reparto postil, con recorrido de 00 ki-
ldmetros y un peso entre 10 y 20 toneéladas.

PROGRAMA JNGLEY
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Esta claro que el grafico, y, por tanto, los progra-
mas de los que se deduce, pecan de optimismo; en éllos
solo tienen lugar inmediato los tipos mas recientes én-
tre los actvales. De modo que la mayor parte de los
aviones hoy en uso sérian desdefiados; y esto acaso
resulte éxagerado por el momento, no sélo porque mu-
chos estan demostrando alta capacidad, sino principal-
mente por razonés de economia para tan colosal des-
arrollo. Prueba esto quizd que, si bien cercana, no es
inmediata la rentabilidad pfopia del trifico en toda su
exténsién. Algo mds aclarari un examen detenido de
los presuntos programas.

PROBLEMAS GENERALES

Al fijar los tipos de aviones que interesaran en el
trafico comercial futuro, surge como primera cuestién
la de sabeér si para las grandes travesias maritimas sé-
ran preferibles los hidroaviones o los terrestres. Hasta
ahora, la experiencia no nos dice gran cosa, porque se
han émpleado unos y otros. Por consideraciones me-
ramente técnicas, parece que el hidroavién sérd pre-
ferible; porque en los grandes tonelajes con que ya se
cuenta, su rendimiento es mejor que el dél avién te-
rréstre, Entran ademas razoneés de seguridad qué apo-
yan al hidroavion, el cual ha demostrado en los tipos
actuales que puede mantenérse largo tiempo en el agua
sin riesgo para los ocupantes. Pero indepéndientemen-
te de ello. entra también la conveniencia del trafico.
que en ciertas ocasionés, iy por tender a un mejor em-
palme de lineas, puede hacer preferibles a los aviones
terrestrés, Probablemente, el juicio definitivo nos 'o
dard la economia del trafico, segiin la longitud de las
lineas. Pero como én este momento sélo se trata de fijar
los tonélajes, podemos préscindir del examen mas de-
tenido de este problema.

Algo sémejante podria decirsé en cuanto a la or-
ganizacién interior y acondicionamiento de los avie-
nés. No debe olvidarse que la cuéstién primera del
trafico serd la rentabilidad. Y si bien ¢és muy posible
que eén el actual periodo de la técnica no sea de in-
mediata realizacién dicha réntabilidad, salvo casos par-
ticularés, si debe ser, en cambio, preocupacién inme-
diata la de asegurar el maximo posible de économia.
Ayudaran a ello la disminucién de gastos generales,
que vendrid motivada por la mayor densidad del trafi-
co, y la économia en los precios «lé costé, como con-
secuencia de nuevos procedimientos de fabricacién na-
cidos de las experiencias de la gueérra.

Pero, en cambio, segfin aconsejan, por ejemplo, las
ideas alemanas, serd nécésario preparar los aviones con
una comodidad mucho mayor que hasta ahora para sl
pasajero, La construccién y, sobre todo, la instalacién
interior, exigirdi mucho mayor ésmero, dotandole, por
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ejemplo, dé acondicionamiento de airé, de sistemas con-
tra ruidos y de camaras estancas con temperatura y
dénsidad del aire regulables, sobre todo si se trata de
vuelos én altura proxima a la estratosfera. No se tra-
ta de buscar aviones de caracteristicas excepcionales,
como es el propdsito eén los militares, sino més bien por
el camino que siguié en su momento ¢l avion “Jun-
kers-32", buscando una gran potencialidad absoluta y
una construcciéon solida y particularmente resistente.
Todo esto contribuird a un precio de costo relativamen-
te elevado. Las instalaciones dé toda suerte, por ejem-
plo, eléctricas o auxiliares para la navégacion aérea. su-
ponen un tanto élevado en el avién moderno. Esto se
ve comparando el precio de los actuales aviones milita-
res con los de la primera guerra mundial y teniendo
en cuénta a su vez sus posibilidades de carga, Sera, por
tanto, indispensable buscar la mayor sencillez posi-
ble en los tipos constructivos y sacrificar én parte
alounas caracteristicas, tal por ejemplo la velocidad,
que va permite ventaja sobre cualquier otro transpor-
té, en benéficio de la economia total fundada en la capa-
cidad de carga.

Esta tendencia se nota también en cierto modo én
la pugna que establécen los diversos programas conoci-
dos, cuyo detalle preténdemos examinar a continuacion.

EL PROGRAMA INGLES

La comparacién mas curiosa se deduce de los pro-
gramas inglés y americano, conocidos en términos ge-
nerales de una manera casi oficial. La Diréccién Gene-
ral de Aviacion Civil Tnglesa ha hecho quiza la prime-
ra tentativa oficial para dar directivas que orienten el
trafico. Sé refiere a la eleccién de aviones y al desarro-
llo de la infraestructura, Y establece el plan de condi-
ciones que debera cumplir el material como consecuén-
cia de su expériencia en €l transporte aéréo militar
actual.

Por su parte, Edward Warner, director adjunto de
Aviaciéon Civil, miembro del Civil Aeronautics Broard
en los Estados Unidos de América, ha dado una confe-
rencia en la Royal Aéronautical Sociéty Inglesa, en la
cual viene a presentar oficiosamente el programa amse-
ricano, El interés dé la comparacion con el programa
inglés nace tanto de su diferencia de criterios como del
hecho de complementarse en el estudio. El programa
americano supone una sintesis mas general de las rela-
cionés técnicas y econdmicas, cuyo compléjo habrd de
orientar el trafico aéreo futuro. El estudio tiéné, sin em-
bargo, el defecto de limitarse a los avionés con ruedas.

El programa britanico prevé cinco tipos de aviones
con las caracteristicas que figuran en el cuadro niime-
ro 1. Defing a los cinco tipos por los nombres: trans-

CUADRO 1.° (Programa inglés.)

TIPO I 11 11 v v
Empleo Transocednico Intercontinental Transcontinental Continental Empalmes
Etapas (kilémetros)............ 4.800 - 6.400 2.600 - 4.800 1.200 - 2.600 320 - 1.600 160 - 800
Peso total (toneladas).......... 165 82 41 20 14
Envergadura (metros). ......... 91 67 52 38 33,5
Longitud (metros). .......... 2 73 53 4 30 24
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ocednico, para travesias maritimas; intércontinental,
para muy largos trayectos terrestres; transcontinental,
para grandes enlaces; continental, para la dispérsion
desde los aerddromos terminales, y de empalmes, o
también para servicios postales dé caracter local. En
el cuadro nguran las longitudes de étapa, los pesos to-
tales, la envergadura y la longitud.

De primera imprésion sé nota que las etapas previs-
tas en el programa inglés son demasiado largas, ya que
con una regulacion internacional del trafico sera posi-
ble en cualquiér recorrido obtener puntos de apoyv
para reducir la longitud de las etapas, La economia
del trafico dependera en gran parte de una acertada
¢leccion de las etapas. Ademds, en este cuadro se omi-
ten indicaciones fundamentales, como son la potencia
motriz, la carga atil, la superficie alar y la velocidad.
Pero si se trata de comparar el programa inglés con los
aviones actuales para fijar las rélativas posibilidades de
llevarlo a cabo, puede hacerse tal como lo indica el
grafico que se incluye. Este grafico nos permitird ver
én qué grado la industria aeroniutica actual esta en-
cajada dentro de los cinco tipos de las directrices in-
glesas. El grafico, por otra parte, ha incluido también
a los programas americanos,

Para los tipos IV y V inglesés, es decir, con peso
superior a 12 tonéladas, sélo el tipo de 20 a 25 tone-
ladas goza de popularidad en la industria actual. En
ese tenor se encuentran el “Junkers-go”, el “Focke-
Wulf Fw-200 Céndor”, el “Piaggio”, &l “Douglas
DC-4”, el “Boeing-307”, el transporte militar “Cur-
tiss C-46” y el cuatrimotor “Consolidated C-87 Libe-
rator”, el mis moderno de todos ellos, Todos estos ti-
pos son excésivamente grandes para el programa in-
glés. Pero ¢és que el margen de pesos entre 14 y 20 to-
neladas, si se suprime el avion trimotor, es en cierto
modo una laguna. Constituye una zona demasiado
erande para los bimotorés y pequefia para los cua-
trimotores si manejamos unidades motrices entre
1.000 ¥y 1.200 cv. Se encuentran ahi el “Savoia-82”,
trimotor; ¢l “DBlohm Voss 152", que es cuatrimo-
tor, y €l “Curtiss C-20", que es bimotor. Es de es-
perar, sin embargo, que las unidades motrices iran
aumentando de potencia, Y en ese caso se ve que las 14
tone'adas, e incluso las 20, podrin deducirse del tipo
bimotor. De todas maneras, paiece claro qué los ejem-
plares IV y V del programa inglés puedén tenér reali-
dad econémica con el material ya existente,

Otra cosa muy diferente sucéede con los ti-
pos III, II y I del mismo programa. A partir
de 20 toneladas, se salta a las 40 (tipo III), en
cuyo peso no hay experiencia én trafico aéreo
regular, Los modelos actuales mas parecidos
son el “Lockheed L-49 Constellation”, el
“Avro York” y el “Messerschmitt-323 Gigant”,
Todos ellos por encima de las 30 toneladas,
pero con diferéncias notables en radio de ac-
cion y velocidad, Hay otros muchos modelos
en proyecto o ya en pruebas, pero atin no com-
pletamente en serie; tales .son un “Handley
Page”, el “Douglas C-7y4’ ,el “Boeing C-g7”, ¢l
“Avro Tudor”, el nuevo “Gleen Martin”, cua-
trimotor, con 39 tonéladas, y en fin, el aleman

El“Avro York” durante uno de
sus recientes vuelos.
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“Heinkel-274", de 40 toneladas, Estos dos 1iltimos son
los més parecidos al tipo III inglés; pero atin no hay
sobre ello suficienté experiencia. Para los tipos I y II
la cuestion es todavia mas dificil, pues solamente se les
aproxima el “Bristol Brabazon”, prototipo pensado
para 150 pasajéros y 100 toneladas de péso total.

La consécuencia es, por tanto, que los treés tipos
mds intéresantes del programa inglés, aquellos en que
puedé fundarse la rentabilidad de las grandes lineas, sé
aventuran en un supuesto tan poco explorado, que sola-
mente ¢l porvenir nos dira si es hacedero.

LAS DIRECTRICES AMERICANAS

El programa americano présentado por Warner es
mucho més modesto, Supone que en un porvenir no
demasiado lejano sé verdn grandes aviones de go tone-
ladas; pero se conforma por ahora con unidades de 40
toneladas, aun para el tipo transoceinico, de mas de
veinte horas de vuélo. El programa americano, como
hemos dicho, es mis bien un estudio dé relaciones téc-
nicas, economicas y comerciales. Establecé asi que para
servicios continentales—cuya etapa maxima la supone
de 2.000 kilometros—serin réntables avionés de alrede-
dor de 30 toneladas, Esto queda en desacuerdo notable
con las 4o toneladas que necesita el programa inglés;
pero, en cambio, coincide con la preferencia que real-
mente ha dado la industria aeroniutica actual al tipo
de 25 tonéladas. Estos aviones actuales tienen, por otra
parte, posibilidad de aumentar el peso en futuros des-
arrollos de la potencia motriz,

El programa americano de Warner toma como base
¢l empleo de unidades de peso medio; pero, én cam-
bio, con la maxima densidad posible de trifico. Sin em-
bargo, no es suficientemente detallado, y como én cierto
modo queda comprendido entre otros dos programas
también americanos, aunque no oficiales, incluimos és-
tos dos en el grafico. Son los de Davies, séfialado por
U. A. L., y Froech, sefialado por E. A. L. Para incluir
el programa inglés, ya qué no nos daba el dato de
carga alar, hemos supuesto un décimo como alarga-
miento del ala; tomando asi el valor medio entre el ac-
tual, de 1/8,5, y el de los “Liberator”, que és de 1/11,5.
Hemos hecho después uso de las enverg'lduras y nos
ha resultado el cuadro niimero 2,
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CUADRO 2.° (Programa inglés.)

TIPO £ 1 ‘ i ! v v
e ; 165 82 ‘ 4 i 20 14
Envergadura (metros). ......... 01 67 52 38 33,9
Superficie (metros cuadrados). . . 828 449 270 145 112
Carga alar (kgs/m?). ...... . 200 180 150 ! 140 125

Se ve en este cuadro que el programa inglés es muy
moderado en cuante a cargas alares, y esto podria ser
la razén de su desacuerdo en pesos totales con los otros
programas. E! programa inglés supone cargas alares,
variando éntre 200 kgs/m? para el tipo I y 125 kgs/m?
para el tipo V. En cambio, los valores actuales en
ejemplares de 20 a 25 toneladas estin comprendidos en-
tre 160 y 180 kgs/m?*; y para aviones péquenos varia
entre 120 y 130 kgs/m? Entre los tres aviones mas mo-
dernos de largo radio de accién, por ejemplo, el “C-87",
el “Constellation” y el “Avro York”, dan como valor
medio 2350 kgs/m®.

El programa americano de Warner, sin ser tan mo-
derado como el inglés, tiene también valores pruden-
tes, incluso mencrés que alguno de los dviones actua-
les. Para 11 toneladas supone 145 kgs/m?; para 30 to-
neladas admite 170 kgs/m? y para las 70 toneladas se
limita a 220 kgs/m?® Se ve asi una tendencia coincidente
en los dos programas, Y si admitimos e! pfSo de la
conferencia de Warner, que réfiere el juicio de cons-
tructores americanos muy reputados, resulta que el jui-
cio de Davies no representa la opinién técnica de lcs
Estados Unides; y, sin embargo, este notable ingeniero
ha producido tipos de gran interés, Su programa es,
desde luego, aventurado, pues supone en los grandes
tipos cargas de 360 kilogramos per metro cuadrado y
eleva la de los aviones pequefios hasta 165 kgs/m?

LA UNITED AIR LINES

Mister W. Davies es el jefe de Proyectos de la Com-
pafiia Americana United Air Linés, Su programa sé
limita a los cuatro tipos que figuran en el cuadro nu-
mero 3. Y en esto el programa es bastante logico. Toma
las longitudes dé etapa dadas por las directrices ame-
ricanas de Warner y clasifica los tipos segun el reco-
rrido y el tipo de carga. Es decir, un avion para largos
recorridos diurnos y nocturnos, otro pira recorridos
medios, otro para empalmes y servicios locales y otro

como avion de carga para mercancias, con un recorrido
también medio,

Por comparacion con el progrima inglés, el I, de
U. A. L., corresponde al TII inglés; pero el péso de
aquél es un 40 por 100 mayor. El 11, de U. A, L., se
parece, aunque no corresponde con e! IV inglés, én fo
qué concierne al empleo; pero es también mayor en &l
peso. La misma consecuencia notamos en el III,
U. A. L., en comparacion con el V inglés, Todos tienen
mayor peso para menor radio de accion, y por tanto, i1
primera consecuencia de la comparacion parece ser que
los americanos cuentan con un volumen de trafico ma-
yor que lo que piensan los ingleses; y en cambio cuen-
tan con una mayor compartimentacion deé las rutas,
IZsto puede :er consecuencia de las condiciones espe-
citles de América. Pero, en cambio, es un acierto el in-
cluir el tipo IV, de U. A, L., exclusivamente para car-
ga o correo aéreo: su falta es un defecto en el programa
inglés.

LA EASTERN AIR LINES

El ingeniero Charles Froech pertencce a la Eastern
Air Lin€s. Su programa es més prudente y econémico.
Parte también, como es natural, de las directrices ame-
ricanas én cuianto a la definicion de los tipos, que son
los mismos que en el programa U. A. L., aunque no
coincidén los radios de acciéon, El programa parece in-
cluir también un quinte tipo para servicios puramente
locales y distancias entre 50 y 100 kilometros. Es posi-
ble que éste sea un helicoptero; y de todos modos no
interesa su consideracion en este lugar. El résumen
figura en el cuadro ntmero 4.

‘El programa E. A, L. ¢s un término medio en peso
entre el U. A. L. y el inglés. El tipo I, de E. A, L., en
relacion con el recorrido que se le supone, es, sin em-
bargo, de menor peso que él equivalente del progra-
ma U. A. L, ¢é incluso que el inglés; el cuatrimotor
“Lockeed ‘Constellation” resuelve el problema, En los
otros tipos, E. A. I.. es mis modesto en tonélaje que

CUADRO 3.2 (Programa U. A. L.

LR b " i i v
- Largos recorridos Medios

Empleo (Dia y noche) (Dia) Empalmes [ Mercancias
Peso total (toneladas).. ............. 57,4 36,3 19,5 14,7
MOEOTES: 55 cvorviseinsncnespmessesss 4 > 3.000 cv. 4 3 2150 cv. 2 X 1.700 cv. 2 X 1.500 cv.
Envergadura (metros). . coovvvuunnunnn 43 36 35 30,
Longitud (metros). ......covvvuunenn. 36 29,6 22,25 21
Carga alar (kgs/m®).............. S 366 278 158 162
Velocidad (kms/h.). oovvvvevviinnnn.. 430 420 © 341 338
PASAJEIO8.cinn migwmsmims swwmmossneen 100 75 ) 52, o también | »
Carga (toneladas): oo 2,04 1,36 ! 6,8 \ 4,72
Radio de accidn (kilémetros). ........ 4.000 1.930 1.200 2.100
Etapas (kilémetros). . covvvvvnevninnn. 2.800 1.000 500 1.250
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CUADRO 4.° (Programa E. A. L.)

B ; 11 111 v
— Largos recorridos

Empleo (Dia y noche) Carga Medios Empalmes
Peso total (toneladas)............... : 34 22,7-27.2 18,1 - 24,9 13,6 - 15,9
Motores (NUMero).. .ocvvvvvunirnunsn 4 2 264 2
ICgsfovi s snaamsilnminmi e 5,4 - 6,35 6,35 54 - 6,35 5,4
Velocidad (kms/h.).eo.veeeninnnennn. 400 320 385 - 400 320 - 355
Basajeros:siieiiian it i emnes 60, o bien 30 y ’ > ?g . gg 25 .30
Carga qtil (kilogramos).. ............ 11,3 11,3 - 13,6 59 - 8,6 45-572
Radio de accidén (kilémetros).. ....... 3.200 2.420 2.420 1.200
Etapas (kilémetros).. .... T A l 2.300 l 1.740 1.740 725

Davies, pero pésa mas que el programa inglés; hay
aviones existentes que puedén llenar este servicio,

LA DOUGLAS CO.

‘Con indepéndencia de estos datos que aqui se han
resumido, y qué de parte americana representan direc-
trices casi oficiales, seria 1til conocer la opinién dé la
industria aeronautica, que, sin embargo, no se ha pra-
nunciado dé una manera concréta, salvo alguna apor-
tacién totalmente particular, No es, naturalmente, que
la industria aerondutica sea el juicio decisivo en esta
cuestién; quizd sea mds interesante la opinién dé las
lineas aéreas comerciales ya exis-
tentes y de las Compaiias de Na-
végacion Maritima, por la expérien-
cia que pueden aportar en el pro-
blema del transporte. Pero fijaduis
las directrices del trafico, es indis-
pensablé conocer si la técnica esia
o no en condiciones de satisfacer
aquellas exigencias. A las opiniones
ya citadas de Davies y I‘roéch po-
demos afiadir la interésante, aunque
menos concreta, de Raymond. Este
M. A. Raymond, director téenico de
Douglas, se manifiesta en oposicion
contra los aviones Supergigantes
proyéctados; por ejemplo: ¢l “Bris-
tol Brabazon” (150 pasajeros y 100
toneladas) o el “Vultee C-99” (que
se dice rebasara los 300 pasajeros).
Considera a éstos aviones como me-
ras construccionés de prestigio y
no rentables para el trafico aéreo;
tales como en la navegaciéon maritima lo fueron los
buques del tipo “Normandie”, Apunta que algunos
afios después de la paz podra contarse como limite con
cuatrimotores de 70 toneladas, con 18 de carga (100 pa-
sajeros), a 400 kildémetros por hora; y que esto sera re-
munerador siempre que ¢l trazado racional de la red
limite las étapas a 4.000 kilémetros como méaximo. IEs-
tos proyectos apuntan al prototipo “Douglas C-74", en
cierto modo del estilo de la superfortaleza volan-
te “B-29".

Este es el resultado critico dé la comparacion de los
diversos tipos que figuran en fos diférentes programas
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copiados. Es por esta comparacion por la que se llegd
al réesnmen de los cuatro tipos, que ya se relataron en
lineas anteriores: uno transoceanico o intercontinentai
(largos recorridos sobre 2.600 kiléometros), otro trans-
continental (de menor tonelaje¢, aunqué el mismo reco-
rrido), otro de dispersién continental (recorrido medio
de 1.800 kilometros), y finalmente, ofro para émpalme.

Pero no puede darse por agotada la discusién por
solo la comparacién técnica entre los tipos, ya que los
programas no profundizan bastante en la utilizacion co-
mercial, qué es, sin embargo, de la mayor importancia
desde el punto de vista del trafico. Algo de ésto puede

Otra vista del “Lockheed Constellation” a su llegada a un aeropuerto du-
rante uno de sus primeros vuelos.

deducirse de las consideracionés del doctor ingeniero
Pirath, director del Instituto de Trifico de Sttutgars.

|
LAS DIRECTRICES ECONOMICAS

Dice a este respecto Pirath que si bién es prema-
furo todavia pretender la resolucién con detalle de los
problemas de organizacion y politica del transporte
aéreo, porque ello dependé fundamentalmente de una
base afin tan inciferfa como es la constitucién econémi-
ca y politica del mundo futuro, pueden en cambio abor-
darse dé una manera mucho mis concreta todos los as-
pectos téenicos del material adecuado y de su infraes-



REVISTA DE AERONAUTICA

tructura. El razonamiento es sin duda cierto, puesto
que el desarrcllo impuesto por las necesidades milita-
res ha resuelto todos los problemas, y en primer Jugar,
el mas importante de todos, la travesia de los océanss
en forma explotable. Con ésto es ya posible afrontar un
estudio téenico de !a red mundial, en forma, si no defi-
nitiva, por lo menos hasica, sujeta solo a las modifica-
ciones de la politica. No estimos, sin embargo, tan con-
formes en que sea aprovechable todo el desarrollo téc-
nico de la guerra; especialmente en lo que atafie a las
instalaciones, han sido mejoradas ciertamente én for-
ma directamente importante para lcs transportes, pero
no seran utilizadas en su totalidad. Se imponé como
primera medida una seleccion, y como consecuencia,
un criterio técnico.

Es mds que seguro que este critério téenico ha sido
el trimite previo para la fijacién de los programas an-
teriormente examinados. Y aunque no se ha hécho pa-
blico, es casi seguro que tal criterio esta fundado en
unas determinadas premisas de economia comercial,
que por su relaciéon con el aspecto politicocomercial de!
trafico entran en esa zona, atin un tanto indecisa, don-
de el razonamiento puede aventurarse, perc sin sentar
consecuencias decisivas, Es aqui donde pueden ser bue-
nos guias los fasciculos del Imstituts fiir Luitfahrt de

Cargando un “Douglas” de transporte.

Stuttgart. Y que el tema merece la pena nos lo dice,
atn méds que su interés intrinseco, el prondstico de que
el nimero de aviones que utilizard el primer trafico aé-
reo de la postguerra no serd menos de diez veces ma-
yor que el de anteguerra. Bien meérecé no encaminar
mal tan estupendo esfuerzo técnico y econdmico,

No puede por ménos de apoyarse cualquier criterio
que se tome en ciertas premisas econdmicas comercia-
les. Débe, en efecto, partirse del género, extension y
orientacién de las necesidadés del comercio, y los pro-
gramas deben satisfacer ése punto de partida, de ma-
nera a la vez eficaz y economica. Si el trifico aéreo
quiere ocupar un lugar importante en el coméercio fu-
turo, es evidente que debe buscar soluciones econdmi-
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cas; tales que por si mismas justifiquen la existencia
del trafico con un potencial elevado. Tal pretension no
es ya hoy dia desmesurada. Y, sin embargo, los progra-
mas técnicos que hemos ido examinando ocultan casi
tedas las indicaciones para formular juicio; asi son po-
tencia de motores, carga 1til, velocidad de vuelo, y en
fin, los precios de primer establecimiento y de entrete-
nimiento que se tomen como hase o como tope, Nos
aventuramos asi en un terreno dudoso,

En este grado del problema podemcs encontrar una
prudente ayuda en los “Forschungsergebnisse des Ver-
kehrswissenschaftlichen” de! Instituto y Escuela Poli-
téenica de Stuttgart, Il doctor ingenierp Pirath reco-

mienda particularmente los fascicules 1, 5 y 12,

Es atil partir de la hip6tesis de que los aviones
pueden vencer todos los caminos de la tierra, de modo
que momentaneamente planteamos el problema eéco-
némico, es decir, el género, la extensiéon y la orienta-
cion del comercio, sin otras limitaciones técnicas que
los precios resultantes. Deébemos a continuacién dar
preferencia a la calidad sobre la cantidad, y esto no sélo
por la naturaleza misma del transporte aéréo. Si asi
dirigimos la cuestion sobre las mércancias de gran va-
lor, que precisan un transporte rapido, daremos una
gran estabilidad a la corriente de trafico; no es, en efec-
to, probable que el flujo de tales mer-
cancias esté sujeto a los trastornos im-
previstos e irregulares, que sobre ofras
mercancias supone, por ejemplo, la apa-
ricion de nuevas entidades econdmicas
intermediarias entre las economias na-
cionales y las mundiales.

LAS DETERMINANTES DEL TRAFICO
AEREO

Asi, el trafico aéréo se apoya en dos
determinintes contradictorias: La velo-
cidad, favorable. Y el costo, desfavorable
respecto a otros medios de transporte. Ha
de ser el juego de estos dos factores el
que resuelva la ecuacion el transporte
aéreo. Pero asi como el sentido favorable
de la velocidad €s ya tan marcado que
podria prescindirse de forzar su mejora,
si con ¢llo hay ventaja écondmica, en cam-
bio es indispensable la reduccion dél costo
relativo, por cualquiera (e estos tres ca-
minos: disminucién de gastos generales absolutos, ma-
yor reparto por mayor densidad de trifico y seleccion
de las cargas por acuerdo con otros transportes,

En el campo de la velocidad no deben esperarse in-
mediatos progresos técnicos sin aumento del precio de
costo del kilometro recorrido; ésta, al menos, era la ex-
periencia anterior a la guérra, y no son de tomar en
consideracion los progresos militares donde no cuenta
el precio. Pero si bien es esto cierto én cuanto a la velo-
cidad propia del avién, la consecutncia varia al tratar
de velocidades comercialés en lo que podemos conside-
rar como nuevos trayectos, los transoceanicos, La prin-
cipal ventaja de la aviacién és que su velocidad cuenta
sobre cualquiér trayecto; esta aparente perogrullada
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cobra una gran importancia cuando se trata de trayec-
tos mixtos, donde con otro transporte serian indispen-
sablés los transhordds. Y de otra parte, ¢l aumento del
radio dé accion y la mayor seguridad en las instalacio-
nes de apoyo del vuelo con mal tiempc, proporciollan
otra gran ventaja al reducir las etapas y detenciones ¢n
los grandes trayectos, como son los maritimos. Final-
ménte, y util ldmhleu sobre esos trayectos, entra la po-
sibilidad del vuelo en las capas altas de la atmosfera,
con aumento de la velocidad especifica. Todo ello en
mayor desequilibrio—favorable al avion—con los otros
medios le transporte; principalmente con los mariti-
mos, donde no se apercibe mejora de la velocidad sino
con énormes poténcias y elevados costos,

)

En el aspecto del précio kilométrico, la cuestion
presenta mayor complejidad. Después de una progre-
siva y considerable reduccién del precio del trafico
aéreo, parecid estabilizarse en los cinco afios anteriores
a la actual guerra; al menos sé consérvd constante, mas
o menos, la diferencia de precio con el transporte ma-
ritimo, que es el competidor de mayor interés, Iis difi-
cil adivinar lo que sucédera en la postguerra; pero
nuevos factores entran en consideracion. El tren aéreo
es una realidad; y si bien rebaja la velocidad, el empleo
de veleros remolcados aumenta notablemente la capaci-
dad de carga. Seria atil, sin embargo, conocer las pro-
porciones reales, para los modernos aviones de gran to-
nélaje, entre peso tota! y carga 1til o de pago, asi como
la carga por unidad de potencia motriz: es esto justa-
menté lo que callan Jos programais técnicos conocidos.
Puede suponerse, sin gran error, qué tomando como
base que la empresa cubra sus gastos—suprimiendo,
pues, otras subveénciones que la carga postal—se con-
servard mas o menos el matiz de antes de la guérra; és
deécir, no excesiva diferencia en los precios dé pasaje
de lujo, pero grande en la carga, sobre todo utilizando
aviones-cargos. Cierto que hasta ahora no se ha estn-
diado coneretamente el aviéon concebido para mercan-
cias; naturalmente, aquéllas de precio elevado frente 3
su volumen y péso. En esto los programas que sé anun-
cian suponeén gran adelanto, Pero ademds entra la cues-
tion del seguro, que sobre meércancias de valor elévado,
tiene ventaja en el avién, aunque sélo séa por ¢l menor
tiempo que se expone a contingencias peligrosas,

LAS BASES DE LA ORGANIZACION

De ¢stas dos consideracionés—velocidad y precio—
puede deducirse que es aventurado séfialar como pro-
bable un aumento desproporcionado del trafico inme-
diatamente al finalizar la guerra, Por el contrario, es-
tin tan unidos todos los aspectos, que hay posibilida:l

REVISTA DE AERONAUTICA

de pensar en un desarrollo homogénéo el material,
las instalaciones y las demandas del trifico. Puede re-
sumirse en estas probables basés:

a) El trifico aéreo gozard «de un gran aumento,
pero progrésivo y homogéneo, del material con la orga-
nizacion, Los proyectos debéran responder, a la vez, a
amplitud de horizonte en la idea y reflexion en la eje-
cucion, salvo que se corra el riésgo de soportar una
crisis a cambio de adelantarse al competidor,

b) El aumento sera sobré todo grande en los ser-
vicios tramsoceinicos, orientados por las necesidades
mundiales y no las continentales,

¢) La acertada solucion del problema pedird una
reglamentacion mundial, particularmente en el aspecto
de enlaces, A la vez, convendra plantear el transporte
aéreo eén colaboracion con los otros medios, especial-
menteé los maritimos.

d) La colaboracién de organizaciones, por ejém-
plo, el consorcio con Compapias de navegacion mariti-
ma, no excluye la separacion de explotaciones, comn
corrésponde a carateristicas técnicas tan diferentes.
Algo analogo sucede con el trifico aéreo transocéani-
co y el de dispersién continental, que deben realizar-
se en’colaboracién, pero por explotaciones—e incluso
entidades—diferentes.

Ll desarrollo progresivo que estas bases prevén estd
suficientémente favorecido, tanto en el programa in-
glés como en los americanos, al menos en su aspecto
gencral. Figura alla e! avién de 165 toneladas, perd
fuera de la realidid de hoy; de modo que debe ser
considerado como meta proxima de ese desarrollo pro-
gresivo. En cambio, el avién de 4o toneladas, término
medio en los programas, responide a la realidad de hoy
y puede dar sclucién inmediata al problema del trafi-
co en un futuro proximo. Puesto que es una ley ge-
neral del transporte, que las necesidades del trafico
piden al material un aumento progresivo de la carga
atil, no seria ventajoso lanzarnos inmediatamente a to-
nelajes excesivos, que de no estar justificados por
grandes radios de accion, nos flevarian a consumas
exagerados deé combustible y a tantos de amortizacién
desmesurados, Es preferiblé, primero, un aumento de
la frecuencia en los servicios con aviones de mediano
tonelaje,

Este es ¢l resumen de las consideraciones queé se
nos ocurren a la vista de los escasos datos que sé co-
nocen sobre los proyéctos futuros. Seria til un exa-
men mis a fondo, pues és évidente, por la propia exis-
tencia de programas, que los diversos paises s¢ Ocupan
amplia y detalladamente en preparar su intérvéncion
en el trafico aéreo futuro, Y el que da primero, da dos

veces.




