Soberania y espacio aéreo

Las fronteras aéreas

Afirmar que cada Estado ejerce sobera-
nia sobre el espacio aéreo que le correspon-
de, solo puede servir como punto de par-
tida, del que arranquen una serie de nuevos
problemas que nos serd preciso encarar si
pretendemos adquirir idea de lo que un Es-
tado puede y no puede en relacion con la
navegacion aérea; pues, ciertamente, ;en
qué consiste esa soberania que afirmamos?
Y ante todo—y éste serd el tema inicial
del presente trabajo—, ;como se determi-
naran sus limites? ;Cuales seran, en suma,
las fronteras aéreas?

Determinacién de las fronteras aéreas.

La realidad pluriestatal en que vivimos
nos obliga a atender ante todo, en efecto, al
problema de las fronteras. Estas son, segiin
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Couannier, “los limites del espacio sometido
a la soberania de un Estado™ (1). Sabemos
como se determinan linealmente por tierra
y por mar; ;y por aire?

Por de pronto conocemos algo: que no
tenemos por qué considerar el problema de
la llamada “frontera horizontal” desde <l
momento que no aceptamos limite a la so-
berania sobre la atmosfera, salvo si enten-
demos como tal frontera “la que la Natura-
leza impone al hombre; es decir, un limite

(1) “Elementos creadores del Derecho aéreo”,
Madrid, 1930; pag. 147. Igual, Fauchille: “L’es-
pace soumis & la souverainété d’une nation doit
étre circonscrit par des limites, Ces limites sont
ce qu'on appelle les frontiéres (“Droit Interna-
tional public.”, tomo I, parte II, pag. 100).
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fisico mdas alld del cual toda manifestacidn
de vida es imposible (2); es decir, el “te-
cho” que en cada momento fije la ciencia
como altura maxima alcanzable por el hom-
bre, Pero el problema de las fronteras ver-
ticales no queda resuelto con trazar una
perpendicular a las lineas fronterizas super-
ficiales. La frontera no es sélo ung division
entre Estados; es una divisoria a través de
la cual cada Estado mantiene el control de
cuanto entra en ¢l o de ¢él sale, personas y
cosas; y sucede que por las exigencias de
la navegacion aérea los puntos de control
no suelen estar en la misma linea fronte-
riza, de igual manera que el control mari-
timo se lleva en puertos, colocados, natural-
mente, detrds del limite del mar territorial.

Ante esa realidad hubo quien lanzé la idea
de la frontera-volumen, adoptada en Suiza
por la Instruciéon federal de las autoridades
militares de la Confederacion de 21 de mar-
zo de 1916, y preconizada por Kroell. Se
trata de evitar que la frontera aérea siga
la linea, generalmente sinuosa y dificil de
identificar, de las fronteras lineales, estable-
ciendo detras de ellas y hacia el interior una
zona de uno a dos kilometros, en la que
estén enclavados los aerédromos aduaneros,
y sOlo pasada la cual se entre verdadera-
mente en la zona de soberania. Atendiendo
quizd al hecho de que muchos aerédromos
aduaneros estan situados muy al interior
de los Estados, Castellani amplia la doctrina
de la frontera-volumen, convirtiendo en tal
no menos que la totalidad del espacio aéreo.
“In Derecho aéreo—escribe—la frontera 10
puede ser una linea que rodee o delimite
el territorio del Estado en su periferia; es
la superficie entera del suelo al mismo tiem-
po que el aire directamente ocupado y do-
minado por ¢1” (3). En parte, esta doctri-
na coincide, pues, en sus consecuencias prac-
ticas, con la de libertad del aire, para la cual
seran fronteras todos y cada uno de los pun-
tos de la superficie terrestre; y en efecto:
Le Goff reconoce que la frontera “esta re-
presentada por una linea trazada sobre ol
suelo por hitos determinados u obstaculos
naturales; por la superficie del territorin
encerrado entre las lineas, hitos u obsticu-

(2) Kroell: “Traité de Droit International pu-
blie. gérien”; Paris, 1934; tomo I, pag. 81,
(3) “Le Droit aérien”, 1912; pag. 254.
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los trazados o colocados sobre el suelo, v
por el volumen de atmésfera que se eleva
sobre el territorio, que se encuentra ence-
rrado entre las verticales imaginarias que
pueden eclevarse hasta el infinito, partiendo
de los diferentes puntos de la frontera Ii-
neal” (4).

No veo la ventaja de tales complicacio-
nes. Colocar la frontera en la superficie es
zambullirse de lleno en las consecuencias,
ya analizadas, de la libertad del aire; re-
conocer, ademas, al espacio aéreo el caric-
ter de frontera es crear un hibrido, una
frontera que es a la vez interior del Esta-
do; es decir, lo opuesto a frontera, que quie-
re decir limite; y rodear el Estado con un
anillo de dos o tres kilometros de toleran-
cia, ja qué conduce? La técnica actual per-
mite a las aeronaves conocer exactament:
donde se encuentran en cada momento. No
se necesita el margen de concesion al error
que representa esa zona de nadie, en la cual,
sin embargo, el Estado subyacente tiene
precision con frecuencia de ejercer sus de-
rechos de soberania, aunque algunos de ellos
le convenga demorarlos habitualmente has-
ta un aerddromo aduanero. Por eso me de-
claro partidario de la frontera-superficie,
entendida como la constituida por los planos
perpendiculares a las fronteras lineales.

Se ha reprochado por algunos a esta te)-
ria que, aceptindola, no serd dificil la en-
trada clandestina en un Estado sin usar los
canales de navegacion aérea por ¢l sefala-
dos, a fin de controlar mejor el movimien-
to del trafico aéreo. El argumento (que, en
ultimo término, pretende serlo contra la
propia soberania del espacio aéreo) es pue-
ril. “Puede suceder que un contrabandista
escape a los aduaneros, y un delincuente de
derecho comin, 3 los gendarmes; no sc
termina, por eso —observa Jaller—, en ia
suspension de las tarifas aduaneras, en la
derogacion del Codigo Penal y en la supre-
siéon definitiva de los Estados sobera-
nos” (5). No hay mas que decir. Adgmas,
que precisamente la Aviacion permite una
policia de fronteras muy superior a la po-
sible en mar o en tierra, con medios exclu-
sivamente terrestres o maritimos.

(4) Le Goff: “Traité de Droit aérien”; Pa-
ris, 1934; pag. 256.

(5) “L’espace aérien”, Révue
Droit aérien, 1937; pag. 354.

Générale de
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Puede considerarse, por ello, que la so-
berania sobre el espacio aéreo se ejerce so-
bre todo el espacio comprendido entre los
planos trazados perpendicularmente a las
fronteras lineales de mar o de tierra, aun-
que ¢n ccasiones ciertos derechos sobera-
nes no se ejerciten en la superficie fronte-
riza, sino en aerdédromos aduaneros del in-
terior, La teoria de la frontera-volumen, en
todas sus modalidades, es confusa y carece
de serio fundamento cientifico.

Aire territorial y aire libre.

El espacio aéreo colocado sobre el terri-
torio terrestre y maritimo de un Estado,
serd su aire territorial; el situado sobre te-
rritorios terrestres o maritimos libres, cons-
tituira el aire libre. En general, la natura-
leza del" territorio subyacente determinara
la del espacio aéreo sobre ¢l situado.

No es importante para nuestro objeto
desarrollar al detalle un principio de tan
facil comprension. En el “Derecho Interna-
cional publico aéreo”, de Kroell, puede en-
contrarse una exposiciéon excelente de la:
consecuzncias del principio. El aire territo-
rial serd, no solamente el metropolitano,
sino el situado sobre las colonias, sobre las
islas y su zona de mar territorial ; sobre las
bahias y estrechos de soberania, siquiera
ciertas medidas de las que se usan en De-
recho Internacional se me antojen harto
modesias, aun sin pensar en términos de
aviacion y si solo en los del actual trans-
porte maritimo. Los derechos que se atri-
buyen a los Estados mas alld del mar terri-
torial (persecucion del contrabando, esta-
cionamiento de portaviones) se dardn idén-
ticamente en el espacio aéreo correspon-
diente. Y, en compensacion, el espacio
a¢reo sobre bahias o lagos comunes sera
comin o, en Gltimo término, objeto de co-
imperio, y el correspondiente a estrechos o
bahias libres sera libre (6). No sin motivo
las Convenciones de Paris, Madrid y La
Habana se limitaron a la consagracion del
término, genérico de soberania sobre el mar
territorial. Para la resolucién de los demis

(6) En el Tratado de Lausanne de 18 de julio
de 1923 se disocia, sin embargo, ¢] paralelismo
al establecerse un ensanchamiento de] estrecho
aérezo parp las aeronaves, de modo que aquél no
coincide ya con el estrecho maritimo.
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casos, basta, como dice Kroell, con la re-
gla de que lo accesorio sigue a lo principal.

Tampoco el supuesto del espacio aéreo
polar constituye objeto propio del presente
estudio. Segun que las regiones polares se
consideren susceptibles de soberania o no
(ello depende de que se estimen tierra fir-
me o mar perennemente helado, o no), ¢l
espacio acreo serd lo uno o lo otro (7).
Y ni siquiera el problema, éste especifica-
mente aeronautico (aunque hoy en trance
de desaparicion por el desarrollo de la
Aviacion, que le permite prescindir de ayu-
das antes necesarias), planteado por las is-
las flotantes; ofrece de suyo, en mi opinion,
entidad suficiente para la importancia que
a veces se le da en obras de pura teoria.
Claro es que de nuevo entra en ese proble-
ma, perturbiandolo, la nocion equivocada
que ve en la soberania un poder absoluto.
Por eso, escribe Kroell que cabe atribuir
esas islas al Estado constructor; pero ante
el temor del abuso por parte de aquél, se
apresura a establecer la contrapartida de
un “deber general de asistencia” (8), que
algunos denominan “servidumbre interna-
cional”, En realidad, este deber constituye
una limitacion naturalisima de la sobera-
nia. Como ademas, aun entendiendo que
esas islas sustituyan por la soberania la li-
bertad de los mares en el lugar en que se
fijen, estimo que la libertad de las comu-
nicaciones maritimas no deben ser cortadas
por ninguna soberania, no hallo inconve-
niente para decir que las islas flotantes, si
por su movilidad y falta de asiento estable
se asemejan a un barco, deben ser tratadas
como tal, con obligaciones especiales de
asistencia semejantes a las de la infraestruc-
tura de un Estado; y si, por su fijeza, cons-
tituyen auténticas islas, no hay por qué no
tratarlas como tales, dando al Estado cons-
tructor los derechos de una soberania, que
estara limitada de manery natural v no sélo
convencional.

IEn resumen: el espacio aéreo serd de so-
berania o libre, seglin la naturaleza del es-
pacio terrestre o maritimo subyacente, cu-
vas vicisitudes y régimen seguird aquél, Las

(7) La C. I. N. A, calla sobre este particu-
lar y lo mismo el Cédigo aérep de Ja U. R. S. S.,
aun atribuyéndose ésta la soberania de parte de
las regiones polares.

(8) Obra citada, pag. 117.
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islas flotantes en alta mar se deben asimi-
lar, segtin su naturaleza, a los barcos o a
las islas de soberania del Estado cons-
tructor,

Derechos de soberania sobre el espacio aéreo
territorial.

Determinadas como hemos visto las fron-
teras aéreas y fijado asi el recinto dentro
del cual cada Estado ejerce su soberania,
serd cosa de preguntarnos por ¢sta; mas
exactamente, por el contenido de derechos
en que se traduce. Para llegar a determinar-
los partiré sencillamente de los que son
fines de la soberania, y saber: defensa del
territorio; ordenacion del mismo, Aparte-
mos el supuesto de la guerra, durante ¢l
cual la soberania se presentard con carac-
teres naturalmente extremados; en tiempo
normal, ;qué facultades deberemos dedu-
cir de las dos finalidades expuestas, con
relacion al espacio aéreo? Como base de
trabajo, acudiré al repertorio de derechos
proclamado por la Convenciéon de Paris
de 1919 y aceptado fielmente en Chicago,
aunque sin perjuicio de ir mas alla, apar-
tindome de los textos, cuando fuere nece-
sario. Mi objetivo no es tanto reproducir
lo hasta aqui aprobado por Convenciones ©
Tratados, como indagar qué derechos se de-
rivan naturalmente de una concepcion mo-
derna de la soberania; qué debe ser, aunque
no coincida enteramente con lo que es en
esta o aquella legislacién; como unico ca-
mino, ademds, para llegar a un juicio exac-
to de las ultimas.

L

Tos derechos sobre el espacio aéreo de
los Estados seran:

1) Determinar zonas prohibidas al vue-
lo, y prohibir integramente el vuelo sobre
el territorio nacional en casos justificados
y excepcionales.

2) Prohibir el vuelo sin previa autori-
zacion a las aeronaves militares y demas Je
caricter publico de otros Estados, y a las
restantes, en casos justificados y excepcio-
nales.

3) Prohibir el transporte de mercancias
peligrosas o de cuanto permita el espionaje
desde las aeronaves.

4) Ordenar el aterrizaje de las aerona-
ves justificadamente sospechosas.

5) Persecucion y captura en caso ¢

le
desobediencia, a no ser que resulte posible
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la sancion mediante la previg identificacion
de la aeronave infractora (9).
6) Prohibir la persecucion por aerona-
ves extranjeras en el espacio aéreo propio.
7) TImponer que el aterrizaje sea en los
aerddromos previamente designados, o, en
caso (e aterrizaje forzoso, en otro lugar

‘que se avise a las autoridades correspon-

dientes (10).

8) Visita, ejercida racionalmente, de las
aeronaves civiles,

9) Competencia de la ley penal propia
para las infracciones y delitos cometidos a
bordo de aeronaves en tierra.

10) Competencia de la ley penal propia
para los delitos a bordo de aeronaves en
vuelo, a no ser que el Estado sobrevolado
no esté directamente interesado (11).

11) Imponer a las aeronaves extranje-
ras la obligacion de acreditar, siendo reque-
ridas, su nacionalidad y propiedad, median-
te la documentacién apropiada, y exigir que
lleven marcas exteriores de identificacion
con arreglo a las normas internacionales, si
existen.

12) Imponer las obligaciones que se es-
timen precisas para garantizar la seguri-
dad de las aeronaves y la aptitud técnica de
su equipaje con arreglo aslas normas inter-
nacionales, si existen.

(9) Idea de Kroell ante la vaguedad de los
textos en este punto.

(10) El desenvolvimiento del autogiro, de] he-
licéptero y el del transporte irregular pueden
obligar z hacer norma] la eventualidad prevista
para e] caso el aterrizaje forzoso.

(11) Tesis de Kroell: que la considera prefe-
rible al sistema de concurrencia de competencias
(obry citada, pag. 147). Cosentini establece cemo
regla la ley del pabellén, y como excepciones:
1" Lag infracciones a leyes de seguridad piblica
o militar y fiscales del Estadop sobrevolado. 2." In-
fracciones de reglamentos scbre navegacion aérea
de dicho Estado. 3." Actos con efecto sobre el te-
rritorio de] Estado. 4. Crimen o delito (“Code
international”; Paris, 1939; pag. 792). Gordillo
—con razén, a mi juicio—prefiere la ley de] Es-
tado de aterrizaje, actuando por delegacién del
Estado sobrevolado, a no ser qué por volarss so-
bre alta mar o territorio “nullius”, o porque se
trate de pequefias transgresiones de los regla-
mentos, o de aeronaves publicas, sea invccable
la ley del pabellén, o la de] Estado sobrevola-
do, si fué atacado en sus derechos o intereses.
esenciales (Tesis, pag. 195).
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13) Imponer derechos de Aduanas por
las mercancias a que correspondan, y prohi-
bir que sean descargadas en vuelo,

14) Imponer medidas de tipo sanitario,

como reconocimientos y prohibicion de em-
barque a los enfermos, con arreglo a las
normas internacionales, si existen,
"~ 15) Regular la circulacion aérea, fijan-
do rutas aéreas y altura minima de vuclo
con arreglo a las normas internacionales, si
existen. .

16) Regular las actividades nacionales
sobre el vuelo.

17)

Todos estos derechos, aunque no exacta-

Exclusiva del comercio de cabotaje.

W
& J.?é

mente expuestos como aqui, estan recogi-
dos en la Convencion de Paris (12). Creo
que sobre ellos huelgan explicaciones. Es
facil comprender cémo sirven directamente
a las recesidades que justifican la sobera-

(12) Ver articulos 2.°, 3.°, 4.°, 6.°, 10, 14, 15,
16, 17, 19, 21, 26, 27 y 32.

2
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nia, 'ero es el caso que al tratar de algu-
nos de esos puntos (por ejemplo, los cer-
tificados de aptitud y navegabilidad y las
medidas sanitarias), aludo a ung regulacion
de cardcter internacional, logica para evitar
las mil discrepancias que de otro modo sur-
giran inevitablemente, pero que plamea
esia cuestion: los Estados tienen derecho a
regular la navegacion aérea, pero de cierta
manere, segun normas esenciales que ellos
no fijan y solamente aplican. ;Como se ex-
plica esto? :Y como otras restricciones a
la soberania? Y atn queda un punto que, de
haber seguido a la letry la Convencion del
ano 19, figuraria en la anterior relaciéon- con
el numero 18, pero que he preferido apar-

tar para dedicar a su solo examen un estu-
dio particular: me refiero al derecho de
prohibir todo vuelo $in previa autorizacién
prescindiendo de las restricciones que intro-
duzco en el numero 2,

Ese derecho, entendido sin restricciones,
daria a los Estados el poder de cerrar arbi-
trariamente su cielo a la Aviacion extran-
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jera. En el mejor de los casos, obligaria a
cada Estado a asegurarse la libertad de
paso por una serie de Tratados bilateralcs
y de concesiones y tanteos y reciprocos sa-
crificios, de los que no puede salir sino el
debilitamiento de un medio de transport:
tan esencialmente internacional, La Aviacion,
asi, se asfixiaria, y se nos contesta: “No
hay otro modo de evitarlo que la voluata-
ria aceptacion de Convenciones internacio-
nales que establezcan el libre paso, a estilo
de la de Paris.” “La soberania es o no es:
delimitada, no es la soberania”; el Estad»,
“sefior en su casa, es libre de hacer lo qu=
quiere” (13). Por ejemplo, de cerrar a la
navegacion aérea sus fronteras o de legislar
a su gusto, estropeando todas las esperanzas
de reglamentacion uniforme, Pues las Con-
venciones, ;no son algo nacido de la volun-
tad de los Estados, que, igual que las acep-
tan, pueden desligarse de ellas? Ahora bien:
;no habri medio mas firme de ligar a los
Estados al cumplimiento de aquello sin lo
cual la navegacion aérea puede considerarse
imposible? :Sera realmente la soberania un
derecho sin otra limitacion que las que li-
bremente acepte cada Estado, o debera in-
clinarse ante unos derechos superiores a los
de los mismos Estados? Sin resolver esto,
mal podremos contestar a la pregunta:
; Puede un Estado cerrar a capricho su es-
pacio aéreo?

“El problema de la navegacion aérea—ha
observado con acierto Fauchille—es mas ¢l
del uso de la atmoésfera que el de su natu-
raleza” (14). Resuelto éste a favor de la
soberania, hemos de ver si el otro no de-
bera serlo a favor de la libertad. Precisa
serd, sin embargo, una previa digresion.

Las limitaciones naturales de la soberania.

Hemos tratado hasta aqui de derechos;
pero ya al final del apartado anterior se in-
sinuaba una pregunta: : Es que la soberania
consiste solamente en derechos? ;Por ven-
tura no estard también sujeta a limitacio-
nes naturales, que deba acatar, independien-
temente de que se estipule o no asi en la
legislacion positiva ? Porque la soberania no
es un derecho ilimitado, Ningan derecho lo
es. Aquélla es, hablando sin grandes preci-

(13) Fauchille: “Droit internatiozal”, tomo I,
parte II, pags. 138 y 598, respectivamente.
(14) Obra citada, pag. 604
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siones, la actividad peculiar del Estado: una
actividad que no esta sometida—por eso ¢s
soberana—a ninguna voluntad humang su-
perior; pero eso no significa en modo algu-
no que deje de estar sometida a reglas. Por
el contrario, la obliga cuanto sea exigencia
de su propia naturaleza, cuanto constituya
derecho de las otras sociedades aparte del
Estado, y, especialisimamente, de aquellas
de rango superior, como la sociedad inter-
nacional. Forzoso me sera prescindir de una
argumentacion que alargaria desmesurada-
mente esta que debe ser breve digresion y
presentar la afirmaciéon desnuda de razona-
mientos. En la escala jerdrquica de los or-
denes sociales, cada uno estd obligado a
respetar a los demds y a subordinar sus fi-
nes a los de los drdenes superiores, Atri-
buir al Estado, orden intermedio, un poder
absoluto y arbitrario; concederle la facul-
tad de hacer cuanto le venga en gana, es
erréoneo, y, como la Historia ha demostru-
do, mis que peligroso.

Cuanto aqui digo no tiene, sin embargo,
ninguna relacién con la posibilidad de que
un Estado se comprometa a algo a que nor-
malmente no estaria sometido, de igual
manera que el propietario de una finca pue-
de obligarse excepcionalmente a hacer, no
hacer o permitir algo a que corrientemente
no estaria obligado. Asi, un Estado puede,
por ejemplo, ceder a otro el monopolio de
sus lineas adreas; pero tanto en este caso
como en el aludido de la propiedad, se trata de
puras servidumbres (15), que no tiene nada
que ver con las limitaciones a que me refie-
ro; es decir, con las restricciones que se dan

(15) Entiendo por tales todas aquellag restric-
ciones que ni nacen de la naturaleza del derecho
de que se trate ni se establecen en favor de otros
derechos de rango superior; por tanto, serdn las
restricciones establecidas por via legal o conven-
ciona] en favor de un derecho de rango igual a
aquel sobre el que se imponen, La prohibicion del
abuso de] derecho, de los actos de emulacién, ete.,
seran por eso limitaciones (porque derivan de la
propia naturaleza del derecho de que se trata), ¥
lo mismo la €xpropiacion (porque la carga se es-
tablece a favor de un derecho superior). La ter-
minolegia juridica al uso confund: lamentable-
ment> este Gltimo tipo de limitaciones con las
servidumbres, y asi, en Derecho administrativo,
polemos tropezarnos con unas “servidumbres le-
gales d: utilidad pablica”, que en rigor no son
sing limitaciones nacidas de los derechos de la
comunidad; en cambio, el cone:pto del Derecho
intzrnacional coincide con e] aqui dado, pues ser-
vidumbre es en aquél la que acepta un Estado



Nitmero 84

siempre, y que, por eso, ni siquiera necesi-
tan formulacion expresa, aunque ¢sta pue-
da ser aconsejable como garantia para los
Estados, que normalmente no haran conce-
siones, por muy naturalmente obligatorias
que sean, sin asegurarse previamente, me-
diante su positivizacién en Tratados o Con-
venciones, de que los demias Estados las
hardn igualmente.

Esto tltimo se justifica tanto mds cuanto
que, por lo que concierne al mundo inter-
nacional, el Estado nacional es, si no el mas
amplio orden concebible, si el mas fuerte.
Falta una autoridad internacional vigorosa
que aplique el Derecho, y por eso, el cum-
plimiento de éste sélo podr'l ser, cuando un
Estado lo quebrante, el resultado de !a
accion coactiva de los otros Estados, si es
que su potencia se lo permite; es logico el
deseo de asegurarse positivamente de que
los demas Estados cumpliran sus obligacio-
nes naturales. Pero esto no empece al ca-
riacter vy a la misma obligatoriedad de esos
deberes, Un Estado, por fuerte, no queda
absolutamente libre para hacer su voluntad.

con respecto a otro; es decir, con relacién a un
igual, Si interviene ung razén de utilidad comin
que haga natural y obhgatona-—moralmente—]a
semdumbre, ésta serd verdaderamente limita-
cién. “No son servidumbres—dice por eso Des-
pagnet—Ilag obligaciones, por ejemplo, de recibir
log cursos de agua de otro pais y de no desviarlas,
porque son obligaciones que vienen de la natura-
leza misma de las cosas; los Tratados pueden re-
gularlas en su aplicacién, pero no las crean, pues
provienen del derecho de existir de los otro_q Es-
tados.” Y Strupp, por otrp lado, advierte: “Las
servidumbres internacionales son restricciones a
la soberania territorial, voluntariamente acepta-
das, en virtud de un Tratado internacional, por un
Estado en favor de su conmguatamo o en favor

de varios Estados.” Si examinamos algunas ser-
vidumbres internacionales (los tipos de ellas, se-
gin Foignet, son: derecho de paso, guarnicién o
justicia concedidos a otro Estado; proh1blc16n de
elevar fortalezag en determinados puntos del pro-
pio territorio o de ejercer la Jurlc'dlcclon sobre
nacionales de otros Estados), veremos cémo en-
tran todas en la definicién de Strupp y céomo sus
titulos (posesién inmemorial, Tratados) arran-
can, en ultima instancia, de ]a voluntad, no de la
naturaleza, Pues bien: ante esta disparidad de
conceptos de servidumbre que encontramos en el
Derecho Administrativo, en el Internacional, en
e] Privado, ;por qué no ir a una unificacion so-
bre la base de ung distinciéon clara entre limita-
¢ién y servidumbre, tal y como se da en e] Inter-
nacional y falta en lag otras disciplinas? No
prescindamos de ella, por lo menos, en Derecho
Aerondutico.
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Es una realidad que “las superpotencias, en
las condiciones en que han quedado des-
pués de la guerra, no pueden ser sanciona-
das, v no hay fuerza capaz de imponérse-
las” (16); es cierto el peligro, engendrado
por esa situacién, de que a las potencias
menores se les escamotee gradualmente
una soberania que ya, de hecho, no les per-
tenece, dada la diferencia, mayor que en
ninguna otra ¢poca de la historia, que sepa-
ra hoy una gran potencia de una pequefia,
cscamoteamiento del cual, por cierto, no
faltan en la prensa de cada dia elocuentes
ejemplos; pero en tanto subsista el actual
mundo pluriestatal, es forzoso partir de la
soberania de cada Estado, de su al menos
teorica libertad de decisién, y sobre todo
de la obligacién moral que todos tienen de
aceptar voluntariamente las limitaciones
que por naturaleza tienden al bienestar de
la comunidad internacional.

En resumen: junto al orden internacio-
nal positivo, nacido de los Tratados, existe
otro fundado en la ley natural; en la exis-
tencia de los Estados, que ya les atribuye
derechos a la conservacion, a la defensa y
al perfeccionamiento, De las exigencias de
cada Estado nacen obligaciones para los de-
mas, a no ser que neguemos esa solidaridad
mundial que tan hermosamente perclino
Suirez al escribir: “Aunque cada nacion
esta perfectamente organizada en si misma,
no obstante todas son, en cierta manera,
miembros del género humano, pues nunca
cada reino es tan suficiente en si mismo que
no necesite de la ayuda y la cooperacion
de los otros, ya por su natural indigencia,
ya también por su mayor utilidad y ven-
tajas, como consta por la experiencia” (17);
solidaridad igualmente supuesta por Vitoria,
cuando presenta como titulo para la accion
espafiola en Indias el derecho de todos los
hombres a la libre comunicacion y comer-
cio (18). Es el natural un derecho que no

(16)} Cuevas: “Los acuerdos de San Francis-
ce. Estudios”; nam, 151, pag. 46.

(17) “De legibus”, libro 1II, capitulo XIX, ni-
mero 9.
(18) Segtn Barcia, e] derecho al comercio

nace para Suérez de] Derecho de gentes; es decir,
de la costumbre aceptada por los Estados. Es
Vitoria quien lo ve como derecho natural, resul-
tante de la limitacién natura] de caia Estado.
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por desprovisto de sancion deja de ser de
obligatorio acatamiento, de ningin modo
reducido a simple precepto moral. Y podria
incluso decirse que a mayor poder corres-
ponde mayor obligacién moral por parte
de los Estados, “Preeminencias naturales
—dice Gallegos Rocaful-—no las da Dios
tanto para el propio derecho de cada hom-
bre, sino para la sociedad. Pues el genio
puede no serle necesario para su propia per-
feccion al individuo y si a la sociedad.” Esta
de acuefdo con el pensamiento cristiano
considerar que la mayor riqueza o el mayor
poder de un individuo o de un Estado obli-
ga a una dedicaciéon mas intensa al bien-
estar ajeno. La desigualdad de fortunas se
compensa asi con ventaja para todos. Y i
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se objeta que esa voluntaria limitacién no
se dard en muchos casos, podemos pensar
que, al menos en otros, si, y que para ellos
constituird un remedio, ya que el hombre no
ha inventado hasta la fecha otro mas eficaz.

La soberania podra ejercitarse mal, pero
de suyo es ya una intransigencia. Por eso
debe rectificarse la postura de quienes apli-
caron al espacio aéreg un concepto intran-
sigente de soberania. No por creer que los
Estados tengan derechos sobre su espacio
aéreo se niega que estén sujetos a obliga-
ciones, que pesaran sobre ellos independien-
temente de que se formulen o no en Trata-
dos o Convenciones, Quede para otra oca-
sién exponer cudles sean en relacién con la
navegacion acérea,
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Se pone en conocimiento de aqguellos

lectores que deseen tomar parte en el

bases se anunciaronen el NumMmero 83

S O

Cuarto Concurso de articulos, cuyas

(octubre) de "Revista de Aeronautica’,
gue el plazo de admision de los traba-
jos queda ampliado hasta el dia 31 de

enero de 1948, a las doce horas.
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