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Economia Politica

(Continuacion)

Capitulo XXIlI.-EI transporte aer-eo

Pdrrajo 101,-lJesarrollo tecnico de la navegaci6n aerea

lnicialrnente, la .. aviacion> fue perseguida dcntro de la teor ia de que, con alas
adecuadas. serla posible elevarse con el simple motor humane. Fracasado cstc pro­

posico (1), la aviacion quedo postergada hasta el momenta en que Ia tecnica meca­
nica pudiese encontrar lin motor de cscaso peso y de alta potencia. Entre tanto, la

<aerostacion>, que en sus ptimeros tiempos no consideraba el auxilio de un motor,
sino. que aprovechaba simplemente el poder ascencicnal del aire caliente y de gases
mas livianos que el aire. )' limitaba su direccion al empuje de los vientos, obtuvo sus

primeros exitos can los hermanos Montgolfier (en Annonay, 1873); can J. A. Charles
(en Paris, 1783) quien emple6 par primera vez el hidrogeno ; y finalmcnte, can Pilate
de Rozier (en Perfs. 1783), quien fue el prtmero en elevarse en aerostato. Dos afios

despues. cn 1875, Jean Pierre Blanchard atruvesaba el Canal de Ia Mancha. En los
arcs siguicntes, hasta 1852, no se obtuvieron progresos dignos de mencion. En dicho
ana se realize. can exito. el primer experimento de direccion mecanica. Henri Giffard
construy6 el primer «dirigible», de 88300 pies cub.cos, con motor a vapor de 77 Kg.
par HP, con ei cuallogr6 alcanzar una velocidad de II Kmhora. Los progresos del
«iirigible> se suceden deede entonces en la forma que sc indica en cl cuadrc que sigue :

(I) Los expertmenros de vuelo sin motor reallaados per Lilienthal, en Alemania. han sido reno­

vades en los 61timos enos. En los Estados Unidos se ha fundado cI <American Mccorless Aviation
Club. N. Y. Uno de sus mtembros, el aleman Peter Hesselbach, volo durante cuatro horas reco­

rriendc 195 Km y elevandose a 500 metros de altura. (Julio de 1928)
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DESARROLLO DE LA �AVEGAC16N AEREA (Dirigibles)
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I
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,
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La guerra Eoropea (1914-1918) limito Ia acci6n de los dirigibles a las operactones

militares y navalcs. con un exito relativo. Pero. apenas terminada la guerra, empe­

aaron a demostrarse las pcsibilidades comerciales de los dirigibles.
El dirigible britaruco R 34, cruzo el Atlantico entre Edinburgo y New York el

2 de JuliO de 1919, empleando 108 hcras 12 minutos. EI regreso rue efectuado en 75

hcras. EI «Craf Zeppelin», construido en Alcmania para objetivos comerciales, con

una tripulacion de 35 hombres, 20 pasajeros y carga ligera, tcrrnino el 15 de Occubre

de 1928 un vuelo desde Fr'icderickshafen, en Alemania, hasta Lakehurst, en Nueva

York, rccorriendo 10 775 Km. en 111 horas y 51 minutes (Capitan, Dr. Hugo Eckener).

El costa del -Graf Zeppelin» ha sido estimado en 1 050000 d6lares y el del R 101

en 5 000 000 de dolares, 10 cual explica el par que, de un modo general, Ia construcclon

de dirigibles de csta clasc 5610 ha podido ser realizada par los gobiernos para objctivos

de 1<1 defense nacional. Sin embargo, las dernostraciones practicas realizadas per un

dirigible comercial como el -Graf Zeppelin», parecen haber inducido al capital

privado a la formacicn de empresas comerciales de suficiente capacidad financiers.

:;: * '"

EI desarrollo del aeroplane. en comparacion con cl dirigible, ha estado favore­

cido per un menor coste individual, 10 eual hace incontable el numero de experimen-

(I) <Motorres Diesel.
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tadores e imposible e1 determiner a quienes corresponds la iniciattva en la serie con­
tinuada de progresos tecnicos realizados.

La circunstancia de que la aviacicn Sf: haya dcsarrcllado en una epoca de <sport»
y de periodisrno, ha dado mayor importancia a «records» ocasicnales de los pilotos,hacienda as! perder de vista cl heche vital de que el aeroplane no es otra cosa que un
motor de escaso peso yalta. potencla. Practicamente. el aeroplane, en 10 que Sf: refiere
a 18 combinacion de las alas, e. tim6n y 1<:1 hclice, estaba descubicrto mucho antes de
que e! agrcgado de un motor adccuado le permitlese elevarse por un t.iempo satisfac­
torio.

En el hecho, Ia aviecion nacio simultaneamentc con cl automovil, es decir. desde
eI memento en que, en 1885, Daimler invento el mater de explosion. EI problema.desde entonces, quedc reducido a aumentar 18. potencia de los motores y a rcducir el
peso por HP. EI cuadro que sigue muestra. en este sentido, el progreso de los motores
de eviacicn. Se inic.ia el cuadro. para objetivos de comparacion, con elmotcr emplea-do par Giffard en 1852. .

DESARROLLO DE LA NAVEGACI6N AEREA (Motores de aviacion)

Caracterlstlca motor cmpleado
Avtadores

I_________ ..

. __H_:___ Kg. por HP

1852 I Giffurd (motor a vapor, empleado en el primer I Iglobo dirigible) 77,00

��03-·I-:erOPll3nO de Wright Bros .--._--.--,-.-.-,-I---12--I�----:;1908 Aeroplane de Wright Bros
., -,', ',I, 35 2,521910 Promedios (I) 54 2,611914 Promedios (I) , I' 112 1,791915 Promedio (I) "

'"

I JJ 169

:�:� �;�::�;�: S; ':1 ;�! I ::��
�9�_ !��m��.:,,_�� .:':': ..___l__--=:__

i
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1,19

1924 I Cu-rts 0-12 ,_ .... --, '--" - --I 400, 0,821925 JUp.te( , , , , , ' , , " 450 1 0.14
(J) , I
(3) ,

, , , , ' , , , 'I'(J) , , , , '

, , , , , , , ,

1926

ANO

1927
1928

Los records sucesivos de aviacion (velocidad, distancia, duraci6n. y ctros) son
correlatives can el progreso de Ja tecnica de los mctores.

Para juzgar el radio de accion y e! aprovechamiento comercial de los aeroplanesanotamos a contlnuacion los records mantentdcs hasta fines del afio 1928:
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ACTUALES RECORDS DE AVIACION

Duraci6n- Lugar I Fecha Record

Ristios-Zimm��ann Dess�� I�uli�-�_�1928 __��:�_:�__

D��Mia. !IFerrarin-Del Prete Casale dei Pratil Junio-2-1928 7 667 Km.

--
---------- ---1---- - -----1----------1--- -------

/\ltura:

I
I

Champion Washington I Julio-25-1928 J I 710 m.

---
--------

------

-1---- -------1------
--------

----------

'veloctdad. (Copa t
Schneider) 1 I I

De Bernardi
!

V-enecia
. MarZO-31-19281 512,78 Km-horn

Cada uno de los records indicados ha side obtenido empleando aparatos

especiales para cada objet.ivo. Lcgicamente, un aeroplane comercial s610 necc­

sltara satisfacer a valores medias de tales records. Pero. aun con tales valcres

medias, rcsultan condiciones que no pueden ser alcanzadas por ningun otro medic de

transporte.

Piurafo I02_-Posibilidades economicas de la natlegacion acrea.

Como media de transpcrte la aviacicn atiende a una necesidad economica que

se hera sentir cada vez en forma mas intensa.

Esta necesidad corresponde a los siguientes objetivos:
I <> Acorl(1n1iento de dfstancias, obtcnido per medic de:

a) 18 linea recta;

b) Ia mayor vcloctdad absolute.

2-" Continuidad de transporte terrestre y mcritimo.

3." Eliminocion del coste de conetrucciorv de »ias de tronsoorte.

Estos tres objetivos pueden ser alcanzados por el transporte efectuado en diri­

gible 0 en ecroplano. La posibihdad de 13 linea recta resulta logicamenre de la indepen­
dencia del recorrido aereo respecto de las desigualdades del terreno. Las lineas aereas

entre la costa y las ciudades intcriores colombianas, y entre Santiago de Chile y

Buenos Aires, salvando en ambos casos 18 cordillera de los Andes, son casas tfpicos

de las ventajas de 101 aviacicn sobre el camino y el ferrocarril. Los ultimos medias de

transporte, Iimitados a una pendtcnte maxima. se yen cbligados a desa-rollarse en
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curvas que limitan la velocidad y aumentan considerablemente el recorrido. La ve­

locidad del aeroplane-que alcanza hoycomercialmente a 150 y a 200 kil6metros per
hora, con pos-ibilidades inmediatas de Ilegar a 300 y 400 kilometres por hora (1)
triplica ya de hecho la velocidad del autom6vil y del ferrocarril.

La continuidad del transporte terrestre y maritima es otra ventaja del transporte
aereo, evidenciada ya practicamente en el desarrollo del trafico de pasajeros entre

Londres y las ciudades del Continente, y entre el Continente y [a costa africana del
Mediterraneo.

La economla en la construcci6n de vias de transporte es una ventaja de impor­
tancia tributaria que, indircctamente, reduce el coste de trunsporte de 18. aviacion.
En efecto, en el caso del transporte automovilistico ha side precise efectuar consi­

derables inversiones fiscales en pavimentacion de caminos. Las cargas tributarias

que ha sldo preciso aplicar para atender a dicho gasto son costeadas por el automovil

(derechos a la gasolina, patentes a los vehiculos) 0 por contribuciones generales de
diverso orden. St se considera que estos gastos se derivan del empleo de un media

de transporte que, comparado con el ferrocarril, no aumenta la velocidad ni reduce
e1 coste directo del transporte, se deduce Iacilmente que el automovil, al no mejorar
la eficiencia del transporte, ha venido en realidad a representar un peso muerto eco­

nomico, justificable s610 por una necesidad sportiva y de confort individual. En este

sentido, como se ha explicado en el capitulo anterior, cl automovilismo es mas inte­

resante como fenomeno de produccion industrial que como medio de transporte.
Las ventajas anotadas de 11'1 aviacion se yen por cl momento estorbadas por el

gran costa directo que demanda la «alta potencia> requerida por el transporte eereo.
Se estima, en general, que un aeroplano comercial modcrno puede ser operado a ra­

zen de 10 centavos de dolar por pasajero milia (50 centavos chilenos por pasajero
kilometre) y 10 dolares por tonelada milla (5 pesos chilenos por tonelada kilometre),
incluyendo e! costo directo, la depreciacion y otros gastos generales.

Las tarifas indicadas result.aren soportables y economicas segun la demanda de
velocidad requerida por el publico, En este sentido debe tenerse en cuenta que la

demanda de velocidad sc produce en relacion con Factores diversos entre los cuales se

tiene, principalmente, el desarrollo de los negocios y el mayor «valor medic del tiern­

po para el individuo» Seguramente, hace doscientos afios, la tarifa ferroviaria actual

habria sido demasiado alta en relacion con el valor del tiempo economizado respecto
del empleo de otros medios mas lentos de transporte. A la fecha, 36 horas de ferro­

carril representan en 10$ EE_ UU. una distancia de 1 500 millas con un costo de 35

d61ares (45 dolares en pasajes y 10 d6lares en comidas) (2). El mismo rccorrtdo en

aeroplano pod ria efectuarse en 12 horas con un costa de 160 d61ares (180 en pasajes y

10 dolares en comidas) EI transporte en aeroplano serla en este caso «mas economico-

(I) Del «report> del "American National Advisory Committee for Aeronauucse .

En los moeores con enfriamiento de agua es preciso agregar 0,2; KgXHP a fin de constderar

el peso del radiador y del agua de refrrgeracron EI resto de los motores anotados emplea refrigera­
ci6n pOI aire.

Aunque son Irecuentes los motores de 600, 800 y hasta 1 000 HP, e1 peso por HP se manrtene­

todavia en cifras comprendidas entre 0,9 y 0,7 Kg.HP.
(2) EI tiempo de 36 horas es el mas favorable para el ferrccarrtl, pues contiene una noche in­

termedia de recorrido.
,
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para todo pasejero euyo valor del tiempo, ya SCi:! normulmente 0 en una circunstancia

excepcional, Iuese superior a 110 d6lares por dia. A.s1, en cada circunstancia, habra

siempre «un valor del tiempo> determinante de 18. velocidad mas econ6mica. En sen­

t.ido general, ahora, cl "valor del tiempo> crcce tamblen con el tiempo, 0 sea, que C8-

da vcz se requierc una mayor vclocidad, 0, en otros terminos, que la ncccsidad ecooc­
mica de la aviacion se ira incrementando en 01 futuro.

En CUD.I1tO al transport.e de carga, el <valor del tiempoe no existe en 13 rnaycrfa
de los casos. La cxcepcion de mayor importancia la constituye 1a correspondencia. pa­
ra la coal 1;� velocidad de transporte representa una necestdad fundamental. En el

heche, ha srdo el transporte por correspondcncia 10 que ha creado la aviacion co­

mercia! y 10 que constituye por el memento el titulo principal de ingresos de las corn­

puntas de avtactcn.

!)i�rra/o JO}.-Desarrolio de La aviaciol1 comercial.

La aviac.ion comercial empezo a desarrollarse en Europa junto con la terminaci6n
de 18. guerra. En su primer tiempo+-y en muchos cases hasta el presentc-ela aviaci6n
comercia! ha const.ituido una industria semi fiscal. Se trataba. en primer termino. de
dar ocupacicn a las maquinas y a los aviadores producidos en la guerra, y justificar,
can un disfraz comercial y civil, una alta cuota de aeropianos utilizable en caso de

guerra. Naturalmente cl sistema ha deb-de resuitar antieconomico y las compafifas
de aviacicn s610 han podido subsistir ayudadas par fuertes subvencioncs fiscales.

Sin embargo, el empieo posterior de maquinas construidas especialmente para
(.':1 servicto de transporte-r-sin sujecion a Iimitaciones 0 exigencias de Ia defense na­

cional-e-ha permitido lIegar a costos por pasajero-kilometro y tonelada-kilometro ca­

paces de crear una demanda suficiente de transporte.
Las compafiias principales que hoy operan en Europa son, entre otras:

lnglaterra:
«imperial /viruiays, Ltd», fundada en Inglaterra en 1924, por la fusion, forzada

P r el Gobiemo. de cuatrc compafilas en competencla (Ia «Handley-Page Transport
Led>. la e lnstone Air Lme Ltd., la Daimler Hire, Ltd», y la <Br-itish Marine Air

Ntavtgacton Co. Ltd) _ La .. Imperial», al fundarse, recfbtc la garantia fiscal de un sub­
sidio de £ ) 000000 distribu'ido .en 10 afios. EJ servicic principal de esta compafiia
sc efectua al craves del Canal entre Londres y Paris.

Francia:
·:Air Union», «Compagnie Franco - Rournaine», y «Gil? Latecoere». Estas tres

compafilas recibcn subsidies del Gobierno frances. La primera opera entre .Paris y
Londres ; la segunda entre Paris y Ccnstantinopla: y la tercera entre Fr-ancia, el Afri­
ca y La America del Sur.

/slemania:

<Deutsche Aero Lloyd A. C.», y «[unkers Lu/tverkehr A.G.»». Ambas reciben
del Gobierno aleman una prima por Km. recorrido. La compafiia Junkers controla
una serie de compafiias subsidiaries en Alemania yen el extranjero. La eficiencia de
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sus servicios-en maqulna Junkers construidas cnteramente de metal segun modelos

estandards-e-ha creado una nueva etapa en el desarrollo de la aviacicn comercial.

Estados Unidos:

«Curtis-Wright Corporation», «United Atcra]t and Transport Corporation» y

«Tbe Aviation Corporation." son compafiias que, a su vez, controlan ctra serle de

numerosas compafiias subsidiarias dedicadas al transporte de correspondencia y de

pasajeros; a Ia manufacture de aeroplanos 0 sus partes; al levantamiento de planos
por fotografia aerea, y, en general, a todas las actividades posibles relacionadas

con Ja aviaci6n. Un analisis financiero efectuado a fines de 1929 (2), indicaba 41

cornpartlas diferentes, controladas por las tres firmas mencionadas

En general, el desarrollo de la aviacion en los Estados Unidos. durante los

aiios 1928 y 1929, ha tenido un caracter espasm6dico y es 10 probable que gran

numero de las actuales compafifas-eindependientes 0 controladas-e-caeran en ban­

carrota antes de que Ia aviacion comercial se consolide en forma definitiva. Segura­
mente lograran sobrevivir s6lo aquellas ernpresas que, como las europeas, reciban

subsidios del Gobierno en forma directa 0 indirecta. siendo 10 mas frecuente, para

los Estados Unidos, la concesi6n de contratos de transporte de correspondencia. En

este caso se encuentra, precisamente la «Pan America Airways'». de Io firma Crace.

que efectua servicic entre los Estados Unldos y Sud America.

La escasa potencialidad flnanciera de las compafiias rnencionadas, rnuestra que

[a aviaci6n comercial se encuentra s610 en comienzo. Las estadlsticas de rnoviliza­

cion. por otra parte, sefialan todavfa valores minimos. Se tiene, en efccto:

Aviaci6n cornercial

Pasajeros
Alemania

Inglaterra ...

Suecia ...

transbonados:

Holanda
ltalia ....

Francia

Total y restode Europa

Estados Unidos.

=--=�� 1928 I
�

192�1_
--

-----1930
eee

I
102 6811
20 3441
14069i
12 8J6i
12 5171'7799

-
1

--- __

I
199 346:

-----[-----
36 918'

- - - - - - I.. -

EI promedio de recorridc por pasajero alcanz6 en Europa el afio 1928 a s610 I l5

kilometres, 10 cual sefiala la intluencia dominante de los recorridos 81 traves del Ca­

nal, del Mar del NOTte y el Baltico, aprovechandose en estos cases. mas que el evaior

del tiempo> , Ia ventaja de evitar los transbordos desde el ferrocarrrl al vapor y del va­

por al ferrocarril, situaci6n que se produce en los viajes entre Inglaterra, la Peninsula
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Escandinavica y el Continente. Can todo, el creciente Intercambio comercial que em­

pieza a producirse entre la Europa Occidental y Rusia, los Balkanes y la costa Afrl­

cana del Mediterraneo, dara lugar a una mayor Irecuencia en los vuelos de large dis­

tancia, respecto de los cuales el aeroplano es favorectdo por la ruta en linea recta y la

mayor velccidad.

* * *

En los Estedos Unidos, por razon de la continuidad de comunicaci6n terrestre'

1a aviaci6n comercial se desarrolla en mayores distancias que en Europa. EI cuadro

siguiente compare, al respecto, las distancias principales.

DZSTANCIAS FERROVIARIAS EN EUROPA Y EN LOS ESTADOS UNIDOS

I
Paris a Km. Nueva York I Km.

-.---- .. ----------

-----------1-----
Amsterdan . .

535 Washingtcn.. 368

Arenas. 2 590 Boston.. . . . . . . . . . . )76

Berlin ..... 1 I 050 Chicago. . . . . . . . . . . . I 480

Copenhague I I 300 Denver...... 3 140

Constantinopla .. : ::::: :: : 3 100 Kansas City.... .. .... . 2 160

Lisboa .. . •.• • • . . ..... 1 1 910 Los Angeles.. . . . . .. .. . 5 040

Londres . . • .•.. i 455 N. Orleans v.v • • 2 180

Madrid. 1 460 San Louis ...
I 710

Roma .... . . . .. I 460 Seattle . . .. . . .. 5 040

S. Petersburgo 2 720 San Francisco 5 150

En todas las distancias de Estados Untdos existe continuidad de comunicaci6n

terrestre. EI transporte aereo debe entonces ser justificado principalmente per el

"valor del tiempc». Es necesario ademes tamar en consideraci6n que, en las actuales

condiciones, los aeroplanes s610 efectdan vue los diurnos, 10 cual, para las largas dis­

tancias, obliga a combmar el recorrido diurno aereo con el recorrido nocturne en ie­

rroearril. No parece imposible, sin embargo, que por medio de aerodromes suficiente­

mente iluminados puedan efectuarse aterrtzajes en condiciones satisfactorias de se­

guridad. EI mayor inconveniente reside por ahora en que las dimensiones del aero­

plano y el costo del peso muerto suplementar-ic de las camas y cabinas no haec €co­

nomico el transporte nocturno de pasajeros. En 10 que se refiere a correspondencia,
los aeroplanos del COTTCO norteamericano efccruan, sin inconveniente, servicio noc­

urno.

• ••

Los inconvenientes anotados-que se derivan de Ia teoria, que no ha side positi­
vamente demostrada nj contradicha, de que el aeroplano se encuentra sometido a
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dimensiones economlcas maximas han hecho considerar 'de nuevo el dirigible como

media mas econ6mico y confortable de transporte, reconoctendose en su favor las

siguientes ventajas:
1). Transporte simultaneo de 50 y mas pasajeros:
2). Mayores recorridos, especialmente para el caso de travesias sobre el oceano;
3). Mayor espaclo y con fort de los pasajeros (cubiertas de pasco, camas, restau-

rant) ;

4). Indiferencia a las tempestadcs.
Todas estas ventajas fueron demostradas par el -Graf Zeppelin» en su travesfa del

Atlantica y en su vuelta alrededor del mundo, realizada en un pcriodo de 20 elias.

A Ia fecha se construyen, can prop6sitos comerciales. los dirigibles britanicos R 100 y
R 101, con capacidad de 100 pasajeros cada uno. Alemania, por su parte, construye
el L 128, de capacidad semejantc a los anteriores, que se proyecta destinar a un ser­

vlcio regular de pasajeros entre Europa y Sud America.
Sin embargo, a pesar de las teorlas sustentadas respecto del limite ecan6mico

en las dimensiones del aeroplane, se termin6 con exito en Alemania, ensayandose
en ellago Constanza, el aeroplano Dornier Dox de 12 motores. can 6.000 HP. de

potencia total, y con capacidad yacomodamiento para 100 pasajeros. Naturalmente,
st los resultados comerciales de aeroplanes de esta magnitud fuesen satisfactorios,
varias de las ventajas que hoy se reconocen al dirigible quedarian anuladas,

Con todo, como se ha dicho anteriormente, el transporte aereo sat is face a una

necesidad de «velocidad>, cuyas tarifas dependen del «valor del tiempo> y, como

esto crece tambien con el tiempo, la aviaci6n sera tan comercialmente reproductiva
en el futuro como hoy 10 son las demas formas mecanicas de transporte.

(Cant inuara).




