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LA PROPIEDAD EN SENTIDO VERTICAL
CONSIDERACIONES GENERALES

El incremento inusitado de la navegaciébn en los éspdcios, ha
creado, con su realidad desbordante, una -multitud de problemas
que no caben ya en los afiejos mo des de nuestra legislacién vigen-
te, v en base de esa realidad, los estados procuran aportar sclucio-
nes a los mismos, aunque la norma legal no alcance a surgir tan
ripidamente como se producen los propios hechos. .

Ese afin l6gico de ordenacién juridica no puede, sin embargo,
dejar a un lado las reglas clasicas de nuestra legislacién civil en
las que siempre se halla !a inspiracién, el sedimento de las nuevas
creaciones del Derecho. .

El tema se refiere a la -extensién del Derecho de propiedad en
“sentido vertical, es decir, en lo que se refiere al suelo v 'al vuelo,
y para que no parezca extrafio, afirmaré, como pdrtico de esta lec-
cibn, que la aviacién vive de la propiedad. Y esta afirmacién no
es exagerada .pues, si prolongamos el contenido de la propiedad
hacia el fondo; veremos que de las capas inferiores de la-tierra se
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extrae el oro negro, el petrbleo que la impulsa, o bien los elementos
para su obtencién por uma operacién de sintesis. En. cambio, si
lo proyectamos hacia el espacio, en este medio atmosférico se mue-
ve libremente y en él encuentra su indispensable dinamismo.

LA NOCION DE PROPIEDAD Y SU EXTENSION

Un elemental rigor cientifico nos cbliga a exponer la nocién de
propiedad, como antecedente bédsico de los razonamientos que he-
mos de aducir.

La propiedad es una institucién eminentemente natural y con-
siste en la relacién de dependencia que establece el hombre con las
cosas del mundo exterior para satisfacer sus necesidades de sub-
sistencia o perfeccionamiento. Esta es la propiedad, sin.ropaje juri-
dico alguno, pero cuando la sociedad organizada otorga a este he-
cho v le reconoce expresamente un principio de justificacibén, lo
inviste de fuerza juridica, lo envuelve en una construccién legal que
le presta nueva fisonomfa y hasta distinto mombre. Nace entonces
la palabra dominio y la expresidén derecho de propiedad, con reper-
cusién juridica predominante, expresiones todas que se utilizan
usualmente como términos sinénimos. De una relacién primordial-
mente econdmica pasa la propiedad a convertirse en un mexo juri-
dico que no le hace perder, a pesar de ello, su primitiva y propia
naturaleza.

En el orden juridico, los trozos de superficie terrestre son iden-

tificades en los Cédigos mediante descripciones referidas a log pun-

igUs LUl < QOS2I

tos cardinales y al Sistema métrico dec1ma1 como tales unidades -de
medida y, en un avance ulterior, se ha llegado a planificar la su-
perficie terrestre, transportando esta operacién geométrica a- los ar-
chivos inmobiliarios con la méixima exactitud, para la determina-
cidbn y especializacién de los derechos, pero todos estos esfuerzos
nos hablan tan sélo de una concepcién horizontal de la propiedad,
la cual no ha sido cohonestada con las secciones verticales que -la
definan en un sentido perpendicular. Co

El sistema expuesto corresponde a principios balbucientes, im-
puestos -porlas necesidades humanas ‘referidas al cu'tivo agrlcola,
-al pastoreo y, en una evolucién posterior, a la utilizacién del dere-
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cho de superficie para la- construccién de cdificios que: sirvieran
de cobijo 'al hombre. \

Han sido los' nuevos hechos a que auntes aludnuos los que han
forzado al derecho al abandono de estas formulas rudimentarias,
obligindole a comsiderar, tanto lo que se halla ¢ncima de la super-
ficie terrestre, como lo que se encuentra debhajo, a fin de buscar en
esos dos nuevos elementos una wmpliacién o prolongacién del de-
recho de propiedad, considerado tradicionalmente en su sentido pla-
nimétrico, meramente superficial.

Del Derecho romano pudiera decirse que iguord este problema,
pues solamente se denuncia su preseucia en el principio de accesibén
respecto al suc.o y ¢n el derecho de superficie como derecho limitati-
vo del dominio o bien como accesorio del mismo. Por eéllo, JERONE-
MO GONzALEz llega a decir que, entre los romanos, el dérecho de
propiedad carece de alas. "

En Roma, el aire era considerado .cosa comfin y los derechos
sobre ¢l espacio, sblo se reconocian y garantizaban en cuanto éste
era. necesario para el goce del suelo.

Jas mismas elementales construcciones juridicas que respecto
al- espacio se advierten en aquel pueblo por lo que se refiere al
subsuelo, el cual es atribuido al propietario en cuanto le sea pre-
ciso para la explotacién agricola, la cual se confundc con el suelo
cultivado. El pueblo romano,.eminentemente agricultor se preocu-
p6 de resolver sus problemas reales y no aqucllos otxos que 1o co-
noci6 ni pudo presentir.

Las minas no merecieron tampoco su atencioén, pero al extender
el imperio su poderio politico por el resto del. mundo, especialmente
por la Peninsula’ Ibérica, mace pujante el Derecho administrativo,
pues con la posesién de grandes territorios ricos en mineralés, hubo
de ampliar su legislacién sobre la base del derecho de regalia a
los germanos antdcedente del dominio eminente del Estado, .con-
cepto que alcanzbé a nuestros dias. ' o ' ’
« El derecho gcr'ménic'o reconoce la propiedad privada hasta don-
dé llega el arado, y-'el resto lo estimaba materia de regaha prople-
dad del Estado. ' :

¢ Qué extensién ha de reconocerse a la propiedad en se11t1do ver-
t1ca1 seglin la doctrma? :

VVEREMBI:R(. afirma que el aire no se presta a ser objeto de pro-
pledad. El derecho que se ejerce sobre el espacio, tiene la categoria de
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posibilidad. mientras que el que se ¢jerce sobre la tiefra es, en cambio,
efectividad. E! 4mbito aéreo €s apropiable en lo que resulte necesario
a una explotaciébn regular o corriente y proporcionado al uso a que
se destine, El mismo criterio aplica al subsuelo, el cual puede ser
ocupado en cuanto lo exija la utilizacién regular de una finca.

IHERING estima, que la atmésfera es apropiable hasta alli don-
de llegue la necesidad o interés practico del propietario o cultiva-
dor, interés que determina el amparo que ha ‘de prestarse a’ dicha
apropiacién. Fuera de esos limites, considera que falta de todo pun-
v, la proteccién juridica.

Hess afirma que la propiedad ha de entenderse verticalmente
v que la finca es un cuerpo de tres dimensiones, superficie, altura

v profundidad.

1.AS MODERNAS LEGISLACIONES v NUESTRO CODIGO CIVIL.

Veamos cémo fué orientado el problema en diferentes paises, y
finalmente, en nuestro propio Cbédigo civil.

E] Cédigo de Napoledn, en su articulo 552, establece la decla-
racién . terminante de que ld propiedad del suelo, lléva consigo la
propiedad de lo que estd encima y de lo que esta debajo.

Se ha tratado de reducir la importancia de esta declaracién del
Cédigo francés, a fin de dejar el espacic aéreo fuera del Ambito del
derecho-de propiedad, alegando que este precepto se encuentra com-
prendido en el capitulo que trata deé la accesiébn y que por tanto,
tan sblo se refiere a las plantaciones y construcciones que se reali-
cen en el suelo, pero es lo cierto que-el precepto legal que examina-,
mcs esti concebido en términos absolutos. Solamente la jurispru--
dencia de ‘dicho pais ha moderado considerablemente su alcance ini=
ciando una iuteresante posicién que consiste en admitir la conviven-
cia de tres formas de propiedad independientes entre si v que se
refierén respectivamente al suelo, al vuelo y al subsuelo.

En Derecho inglés, el término tierra, «lands, encierra una gran
extensién, pues comprende no solamente la superficie, sino.el aire
y las minas, pero con su jurisprudencia se opera el misino fenéme-
no que con la establecida por los Tribunales franceses, llegando a
reducir la facultad del propietario "al espacio aereo necesario para’
edificar, T

El Cédigo civil alem4n, en su artfculo 905 ‘dispéne que el dere-
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cl_lo'del propietario de una finca se extiende al espacio aéreo sobre
fa supeficie terrestre y al cuerpc de tierra bajo la ‘misma, pero el
pfopietario no puedé, sin embargo, prohibir las inmisiones realiza-
das a una altura ¢ profundidad t11 quc aquél no tenga ningdn inte-
tés en su exclusién.

Quizd es éste el concepto moderno méas preciso que se puede
presentar por una legislacién en el campo del Derecho civil para
armonizar la complejidad de relacicnes que la navegaci6n aéred
guarda con la. propiedad del suelo:

El Cbdigo civil suizo se acoge a una posicién arménica entre
el Derecho alemin y el Derecho francés, pues atribuye al propieta-
rio del suelo cuanto existe én su altura y profundidad, s1emprc que
sean fitiles a su ejercicio.

Citaremos finalmente el Cédigo civil hfingarc, publicado en 1914,
el cual reconoce la extensién de la propiedad en-sus dos dimensio-
nes, en cuanto resulte en interés del ejercicio de dicha propiedad.

Para ver la forma en que el Derecho espaifiol ha resuelto el pro-
blema, hemos de partir de lo dispuesto cn el articulo 350 del Cédi-
go civil, el cual afirma que el propietario de un terreno, es dueiio
de su superficie y de lo que est4 debajo de ella y puede hacer en
é! las obras, plantaciones y excavaciones que le convengan, salvas
las- serv1dumbre< y con sujecidén a lo dispuesto en las Leyes de Mi-
nas y Aguas y en los reglamentos de policia.

Nuestro Cédigo es incompleto, al omitir toda referencia al es-
pacio aéreo, pues sblo habla de la superficic. En cambio, es més
extenso el concepto por lo que se refiere al subsuelo, aunque pare-
ce referirse a cuerpos ciertos, al atribuir al propietario «lo que es-
th debajo». Es decir, nuestro Cédigo civil regula la propiedad en
dos’ dimensiones tan sélo, en superficie y en profundidad. © =~

En nuestra Patria la doctrina cientifica sc orienta eil ¢l sentido
de negar el apotegma «ad siréda ét inferos», y nuestro Tribunal
Supremo, siguiendo un rumbo semejante al de la jurisprudencia
francesa, niega ¢l alcance cad sidera» de la propiedad atento a la
exclusién del éspacio aéreo del texto -del articulo 3530, problcma
que el Cédigo quSO, al paxecer "soslayar.

Resumiendo los conceptos que nos proporcionan la doctrina y la
1eglslac10n positiva, podemos deécir que el derecho de propiédad tie-
ne su densidad méxima y encuentra su mayor proteccién comsidé-
rada como’un plano horizoutal. A -este.resiltado se llega observan-
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do que las necesidades corrientes han formado el derecho ‘de pro-.
piedad en su forma tradicional, de una manera agotadora y perfec-
ta. En cambic, ese peder de dominacidén, ese poder de hecho del
propietario, decrece en intensidad considerando en linea vertical..
Asi como por lo que se refiere a la superficie, pucde,anticiparse un,
elemento exacto de medida, es dificil precisar mateméticamente
un médulo capaz de contener las facultades dominicales en cuanto
a los espacios. . »

Es muy interésante, repito, la tendeincia de la jurisprudencia,
francesz a que antes me referia; inclinada a la admisifn de tres
formas de propiedad-independientes entre si, el suelo, el vuelo-y el
subsuelo. En todas las:legislaciones, la reglamentacién especial.
que ha merecido la propiedad  de las aguas y la propiedad de las.
mismas especialmente, dejé sin contenido privado y fuera del de-
recho civil todo lo que afecta al subsuelo. Un fenémeno semejante
se observa en los momentos. presentes por lo que respecta a los.
espacios aéreos. .

En efecto, nuestra vigente legislacién sobre minas ‘ha desvita-
lizado la propiedad, al privarla de! extenso' contenido que le reco-
nocié el Derecho romano. Nuestro Cédigo civil afirma’en su ‘articu-
lo 339 que las minas son de dominio pfiblico mientras no se otor-'
gue su concesién. El caricter de bienes de dominio pfiblico que le
reconoce es exacto, pero mno es tam cierto cuando afirma que esto
ocurrird mientras no se otorgue su concesién, como si en ege caso
perdiesen tal carictér y pasasen a ser de prop1edad ‘privada, cosa
incierta, como veremos luego.

Ni la revolucién de 1868 se atrevié a omitir del Decreto-ley de
29 de diciembre de 1868 el principio tradicional regaliano de que
las minas pertenecen al Estado. La vigente Ley de Minas de 19
de julio de 1944 declara en su articulo primero que las sustancias
minerales-son bienes de la Nacién, v en su preAmbulo se alude al
dominio de la Nacién. Esta declaracmn es esencial v comc1de en
su espiritu con la que consigna el Cédigo civil.

En materia de aguas, la Lev de 13 de Jlllllo de 1879 comsidera
de dominio piiblico los rios y las aguas de ‘manantiales y arroyos
que corran por sus cauces naturales, y el Decreto-ley sobre’ Puertos
de.19 de enero de 1928 dice que el mar litoral y, la zona maritima-
terréstre; son de dominio nacional y-uso piblico y ambas ,disposi-
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ciones distinguen para diferentes efectos los aprovechamientos co- -
munes de los aprovechamientos especiales.

Conviene terminar con 'esta incertidumbre juridica incluyendo
en el articulo 339 del Cédigo civil ¢l espacio aéreo como bien de
dominio phblico. ‘Es extrafio que en nuestra Patria, personas que:
han tratado éste tema con evidente autoridad c1ent1f1ca se ‘hayan
limitado a la proclamacién de la soberania nacional sobre el espa-
clo aéreo obsesionados sin duda por los aspectos internacionales del
problema, . sin” llegar a calar en su verdadera entrafia, con. lo que
se .imposibilita la resolucién juridica de mumerosas cuestiones.

La aceptacién del principio de la soberania serd un gesto c6-
modo, puesto que nos revela de mayores disquisiciones, pero 'ni
es idbéneo ni es 1til cuando tenemos que regular relaciones de pro-
piedad sobre el espacio aéreo. La propiedad es una relacién econd-
mica "de utilizacién o aprovechamiento, considerade en su origen,
mientras que la soberania es un poder politico sobre personas y
cosas gue 1O recomoce superior, eimperium» para el cual resulta
indiferente o de secundario interés esa relacién econbémica.

Nos aclarari el concepto un sencillo ejemplo. El Estado tiene
soberania sobre los campos de trigo, sobre un templo catblico, so-
bre las minas concédidas a particulares, pero ¢ quién ejerce el de-
recho de propiedad sobre tales bienes? Ciertamente que en ningu-
no de esos casos lo ejerce el Estado, no obstante su condicién de.
soberano. ) '

La soberania orienta su cara hacia el exterior y se manifiesta
cuando tiene que hacer valer sus prerrogativas frente a un poder
ajeno de igual rango. T.a soberania es um extenso circulo que en-
vuelve y ampara los restantes derechos de caricter particular re-
conocidos por la legislacién del Estado, de modo que mo puede
confundirse ni identificarse con el derecho de propiedad. .

Que el espacio.aérec no sea apropiable en sentido corporal,
quiere decir que no sea utilizable y susceptible de originar en tornc
a ¢l importantisimas. relaciones econémiico-juridicas. Recordemcs.
las polémicas a que di6 lugar el flfiido eléctrico con vistas a su na-
turaleza y a su posibilidad de apropiacién, cuestién hoy clarameu-
te resuelta.

El' derecho del prepietario del suclo dEbL llegar ren sentido as-
cendente, -hasta donde alcance su natural interés, siempre que éste
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10 se encuentre limitado o prohibido por otro interés de rango su-
perior. : c .

Es necesario atribuir a alguien el derecho a realizar actos de pro-
piedad sobre ese espacio en el que hey se desenvuelve una activi-
dad humana tan intensa. No sirve ya el concepto sres comunis»,
pues no todo el que quiere puede volar, ni tampoco el de eres nul-
liusp, pues hoy no puede haber cosas vacantes, y de admitirse su
existencia, la propiedad perteneceria al Estado, por aplicacién de
lo dispuesto en la Ley de Mostrencos, todavia vigente.

Debe proclamarse el dominio phblico del espacio aéreo nacio-
nal, en la misma forma hecha para las aguas y las minas, y su in-
clusién con ese caracter en el articule 339 del Cédigo civil contri-
bu1r1a a la desaparicién de csos fantasmas que hoy se '1g1tan en el

LIMITACIONES DEL DERECIHO DI PROPIEDAD.

El derecho de propiedad no ostenta un caricter absoluto, sino
que se encuentra sujeto al principio de subordinacién del intérés
privado a los intereses generales de la colectividad. )

Al definir la propiedad el articulo 348 del Cédigo civil nos dice
que es ¢l derecho de gozar y disponer de una cosa, sin mas limita-
ciones que las establecidas en las leyes. Pero la 1dea de limitacién
sentada en dicho articulo no responde con exactitud al modo de ser
que la propiedad tiene en nuestro ordenamiento juridice, pues en
lugar de ser excepciona] como parece indicar ese articulo, resulta
que la limitaciéu tieme caricter natural. - -

En nuestra legislacién, pues, el alcance de la propiedad no es
excepcionalmente, sino normalmente limitado. )

Parece que el Cédigo civil se refiere a las restricciones que even--
tualmente pueda establecer 'la Ley, como las que tiene per objeto
la seguridad, salubridad v ornato o bien, las de policia en general,
pero existen otras que constituyen el estatuto del derecho de do-
minio, encarnadas en su misma estructura, que no necesitan de
una declaracién legal de caricter especial ; éstas son de una impor-
tancia mucho mayor, puesto que configuran al derecho de propie-
dad en sus caracteres esencialmente humanos v sociales. No es ne-
cesario repetir aqui el poco trato de favor que en nuestra doctrina
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y ‘en nuestra jurisprudencia. ha merecido la teoria del abuso del
derecho, que més que propia limitacién, estd en la esencia de la
relacién dominical. . .

- Al:lado de estas limitaciones de naturaleza mst1tuc1ona1 exis-
tenr las de tipo legal a que se refiere el articulo 348 del Cod1go cis
vil, como todas las de policia de caminos, ferrocarriles, industrias,
etcétera ; las cstablecidas en interés de la defensa nacional, como
las dé la zouna militar terrestre o. zonas po.émicas y las de la zona
maritimo-terrestre ; lus establecidas en interés de la economia so-
cial, como las de fomeuto de los montes y de las minas; las de uso
de. aguas y las de conduccién de energia eléctrica, y, por Gltimo, las
dé utilidad privada, como las de llamadas servidumbres de paso,
de distancias, de niedianeria, de luces y vistas, y las muy variadas
en materia de aguas.

Existe otro tercer grupo de limitaciones constituido per las de
carfcter voluntario, en las que la Ley reconoce un libre juego a
la voluntad individual, dentro del respeto debido al espiritu des-
vinculador contenido en nuestra legislacién, que, por regla gene-
ral, quiere mantener la propiedad dentro del comercio,

¢ Qué caricter corresponde asignar a las limitaciones de !a pro-
piedad en el orden aeroniutico? Si partimos de que el espacio aéreo
es ‘de .dominio piiblico, hemos de afirmar que las limitaciones im-
puestas por éste a la propiedad privada, tienen un caricter institu-
cional, pues en la linca o zcma donde toman contacto entre ambos
en colisién, prevalecerd aquél, en nombre de los intereses genera-
les vy de caricter pfiblico que entrafia. La propiedad particular
pierde intensidad en altura, tan pronto como se pone en contacto
con ¢! dominio phiblico del espacio aérec, por lo que tal derecho
particular se ve achatado y disminuido en 'aquellos puntos en "que
es mis intensa la utilizacién del espacio, es decir, que sucumbe
ante el interés  mAs fuerte. No' se .puede establecer una divisoria
exatta entrc ambos -derechos, como en las fincas superficiales, pero
la realidad ha configurado ya sus fronteras en sentido bastante per-
fecto. S
" Al lado de esta definicién mstltuclonal de las hmltacxones aero-
néutlcas de la propiedad,- existen otras .establecidas espec1a1mente
por-la Ley, las llamadas sérvidumbres aeronfuticas que tienen
un alcance perfectamente limitado y cuyo- establecimiento se en:
cuentra’ precedido ppor- un. conjunto <de garantias.-
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Es preciso afirmar que el término- servidumbre legal es inade-
cuado para recoger las limitaciones legales de la propiedad, pues.
la servidumbre hace relacién a las derogaciones del tégimen de la
propiedad impuesta por la voluntad del duefio y a bienes inmueb.es
en una posicién de igualdad, pero esta denominacién anfibia, admi-
tida por el Cédigo civil, ha pasado al campo del Derecho admi-
nistrativo c¢n el que abarca la mayor parte de las limitaciones im-
puestas por disposicién de la Ley.

La primera disposicién legal que en nuestra pét'ria regula ‘me-
tédicamente las servidumbres aeroniuticas ¢s la Ley de Aecropuer-
tos, de 2 de noviembre de 1940, la cuai, en su articulo qainto -im-
pone el reconocimiento de servidumbre de aterrizaje a’ las ‘Corpora-
ciones que, mediante concesién especial; estdblezcan aeropuertos y
aerodioiuos privados.

Emn torno a las pistas de aterrizaje habrid una zona llamada epe-
riférica», de 300 metros de profundidad, en la que no se permitira
edificacién o instalacién de obsticulo alguno que pueda répresentar
peligro para el vuelo y las que ya existieren, podrin ser demolidas
y allanadas, previa expropiacién y con la mdemmzacxon consiguiente.

Aparte de ésta, se reconoce otra zona llamada «subperiféricas,
de 1.500 metros de profundidad, y que en zonas urbanizadas sc¢
concretard a las entradas v salidas de las pistas. Todos .0s obsticu-
los para el vuelo existentes en la misma se harin bien visibles en
color o contorne, sufragando los gastos quec éstos originen el propio
aeropuerto.

Fuera de ambas zonas, las construcciones aisladas o de gran
altura que puedan representar un peligro podrin ser igualmente
obligadas al _balizaje o sefializacion.

Como garautla para la propiedad prwada dispone esta Ley que
el caricter y permanencia de dichas servidumbres serin estableci-
dos en cada caso por acuerdo del Consejo de Ministros.

La Ley de 17 de julio de 1945 modificd fundamentaimente log
articulos 1l a 14 de la Ley de Aeropuertos que se reficren a ser-
vidumbres, ecstableciendo un nuevo criterio para la determinacién
de éstas. Después de regular la longitud y anchura. minima de pis-
tas, segiin la altura sobre el nivel del mat, establece la servidum-
bre como prolongacién del eje de las pistas, en forma de superficie
plana,; a 40 metros -de altura, extendiéndose hasta 2.000 metros del
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limite de la zoma subperiférica, y llegaudo a alcanzar una anchura
de 1.500 metros. ;
Todos los obsticulos para el vuelo comprendidos en ese .concep-

to geométrico, podrin ser demolidos o balizados, mediante la co-

rrespodiente indemnizacién o soportando los gastos que ‘origine.
* Son interesantes también las Ordenes ministeriales de 12 de no-
viembre de 1948, que confirmaron la existencia de las anteriorés

servidumbres ¢n los aeropuertos de Barajas y Prat de Llobregat,

y cuyas disposiciones tuvieron la finalidad de mnotificar a los pro-
pletarios y Ayuntamientos interesados, la necesidad de atemperar
a ellas lcs futuros proyectos y 11cencxa< para nuevas construccxones
e .instalaciones,

Debemos mencionar también la I.ey de Bases para un Cédigo.

de Navegacién Aérea, aprobada en 27 de diciembre de 1947, pues
aunque no tenga fuerza directa de obligar, sirve para indicarnos
¢l criterio seguido por los Poderes piiblicos en esta materia.

A todo lo que concierne a servidumbre, se refiere la Base sép-
txma que virtualmente produce las dispcsiciones de la LEy de 17
de julio de 1943, confirmando la existencia de las zomas periférica
y, subperlferlca con la posibilidad, en esta tltima, de acordar la
expropiacién y ordenar la demolicién de todo lo que pueda repre-
sentar obstaculos para el vuelo y, fuera de ellas, podri disponerse
el balizamiento de obsticulos y el sefialamiento de rutas, sufragan-
do el Estado los gastos que se originen.

Declara de incumbencia del Consejo de Ministios la eitensién
y permanencia de las servidumbres y su ejercicio compete al Mi-
msterlo del Aire.

*"Como ndvedad importante, incluye esta Base la llamada servi-’

dumbre legal de paso en caso de aterrizaje forzoso de aeronaves,
servidumbre que, naturalmente, tiene caracter de indemnizable.
" Otra disposicién inferesante es la Orden de 23 de septiembre de

1946, sobre zonas prohibidas para el vuelo, en la que se incluyen’

varias aéreas en los Pirineos, El Ferro! del Caudillo, Cadiz, Sur
de la Peninsula, zona del Estrecho, Cartagena Menorca y sus
aguas interiores ‘o terrltorlales basadas tocdas en 11ece51dades de la
defénsa nacional.

}1 derecho sobre limitaciones "aeroniuticas de la propledad se
encuentra ¢i constante formaci6n y en prueba de ello, hemog de

c¢itar el anejo 14 del Convenio Internacional de Aviacién civil de
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Chicago, suscrito por Espafia, en el que se recomiendan métodos
a que han de accmodarse los aeropuértos y lugares de. aterrizaje,
en atencién a las exigencias del trifico internacional de aeronaves.

El citado Convenio realiza una nueva clasificacién de Aeropuer-
tos, basindose en la longitud de su pista principal, quc empiezg en
los de Clase A, con longitud superior a 2.550 metros, v termina
cot los de Clase G, de longitud inferior a 1.000. ..

Por su resistencia, con arreglo a la carga -por rueda, empieza
la clasificacién por los de Clase primera, con carga de 45.000 kgs.,
y termina con los de Clase séptima, con carga de 2.000 kgs. o

Todo aeropuerto se identificard por la letra y niimero que le
corresponde conforme 4 estas dos.clasificaciones. :

Aparte de esto, se regula Ja anchura minima de las pistas + la
de sus franjas paralelas, asi coma la pendiente de ellas.

Eu materia de servidumbre, se modifican fundamentalmente los
criterios de definicién empleados hasta cl presente, al crearse las
Hlamadas aréa de maniobra v irea de aproximacién a los aeropuertos.

El 4rea de maniobra estd constituida por las pistas de despegue
y atcrrizaje, con sus correspondientes franjas laterales, por las pis-
tas de estacionamiento y deméis servicios y por las superficies para
pistas de rodadura. La prohibicién en ella es absoluta, pues no podra
contener edificacién o plantacién alguna que sea obsticulo al vuelo
0 a la maniobra «taxin.

E! Area de aproximacién esti constituida por el' espacio aéreo
de manicbra en torno al aeropuerto, y viene a sustituir a la llama-
da zona subperiférica establecida en nuestra legislacién vigente.
! La zona de servidumbre se determina por una prolongacién de
las pistas a lo largo de su eje, de anchura v profundidad variable,
segim la clase de aeropuerto. Fuera de la prolongacién de las -pis-
tas, el espacio aéreo de aproximacién se define per una’superficie
ascendente hasta -alcanzar un plano horizental de 45 metros de al-
tura, v a continuacién, por una superficie horizontal que se pro-
longa hasta 5.000 metros ‘de radio, a partir del-centro del 4rca dec
maniobra medidas que son también variables segfin la claSe de
aeropuertos. Por encima de' las mencionadas’ supérficiés, no se per-
mitir4d la subsistenciad o.ereccién de cbsticulos aéreos. Co

Es extraordinaria la complejidad v el volumen de los derechos
‘particulares gue, en ‘una forma u otra,” pueden verse afectados por
las limitaciones aeronAuticas del derecho'*de propiedad. Fmn. la me-
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moria de todos estd el caso de la famosas chimeneas- del aercpuerto.
de, Manises. Por ello'constituye una preocupacidn actual de los- Po-
deres plib.icos el cortejo de problemas de expropiacién de derechos
que lleva consigo el establecimiento de futuros aeropurtos, que se
complica por la creacién de situaciones juridicas artificiales con, el
designio de lograr fuertes indemnizaciones.por el camino de la mala
fe. Para evitar estos resultados, se ha iniciado una tendencia a la
definicién potencial de limitaciones de la propiedad que, de conver-
tirse en derecho positivo, constituirdn una novedad revolucionaria’
én nuestra legislacién, pues existe el propésito de prohibir nuevas
edificaciones, insta.aciones o variaciones de cultivo en una superfi-
cie de 6.000 metros de radio, a partir de] punto -geométrico central
del futuro aeropuerto. , .

Esta orientacién sobre limitacicnes en potencia comprueba el
poder excluyente de que dispone el dominio piblico aeroniutico y
su creciente intensidad, a medida que la propiedad privada entra
en contacto con esos conos que se proyectan al espacio y mussiran
clavado su vértice en uncs puntos de la superficie terrestre llama-
dds aeropuertos o aerbdromos.

UTILIZACION INTERIOR DEL ESPACIO, AEREO NACIONAL

Hemos dicho que el establecimiento de relaciones de propiedad
en ¢l espacio aéreo tiene como finalidad la satisfaccién de necesida-
des del hombre o ¢! perfeccionamiente de su forma de vida,

Si partimos de la atribucién al Estado del espacio aéreo, en su
coridicién de” bien ‘de dominio ptblico, hemos de admitir que de
la -voluntad- de éste dependerén las modalidades que rev1ste dicha
utilizacién. . - Can

- En materia de minas dijimos antes que nuéstra legislaciém vi-
gente las considera de dominio nacional,-dividiéndclas en. dos sec:
ciones denominadas A y B, la primera llamada Rocas y la segun-
da Minerales.’ R :

As{ como la primera seccién queda abandonada a la vo]untad del
propictario de la superficié, la segunda es atribuida de modo abso-
luto al ‘dominio de la Nacibn. .

El aprevechamiento- de la riqueza de la segunda secciém puede
hacerse, segin'la ley, o bien reservindose’ el Estado 1a facultad ex-
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clusiva de su investigacién y explotacién, o por el contrario, con-
cediendo a particulares o entidades la facutad de-investigarlas y
explotarlas. En el primer caso vemos que el Estado, atendiendo
a motivos de interés general o de la defensa nacicnal, monopoliza la
explotacién de ciertos productos, como por ejemplo, todos aquellos
que guardan relacién con la energia atémica o con los yac1m1entos
petrcliferos. .

Si el Estado no se reserva este derecho, puede otorgar permisos
deé investigacién o colicesiones para la explotacién, mediante el pago
de un canon, bien de superficie o de explotacién o ambos conjunta-
mente, en unién de las restantes condiciones que sean ncrmales
segn los casos ; pero hemos de advertir que las concesiones han de
hacerse finicamente en favor de espafioles o de Sociedades naciona-
les, cuya participacién de capital extranjero no pase.del 25 por 100.
Sélo en casos excepcionales pedré el Gobierno permitir que esa par:
ticipacidn extrafia sea superior, pero en modo alguno podra exceder
del 50 por 100 del capital social.

El sentido de la ley, como vemos, es fuertemente nacionalista y
tiende a defender los intereses propios, evitando una enajenacibn
directa o indirecta de nuestra riqueza minera.

En materia de ferrocarriles, la Ley de Bases de Ordenacién Fe:
rroviaria de 24 de enero de 1941, dispuso adelantar la reversién de
todas las concesiones otorgadas por tiempo deferminadc, que no
estuvieren ya vencidas; de un régimen de consorcio, nacido mer-
ced a las fuertes cantidadeés que ‘el Estado espafiol habia adelanta-
do a las Compaiilas particulares, sé pasé a un régimen de monopo-
lio de tcdas las comunicaciones ferroviarias, las cuales, en !a ac-
tualidad, se administran por la RENFE, con personalidad juridica
propia, distinta del propio Estado y con otras considerables venta-
jas enderezadas a facilitar su funcionamiento financiero.”

Existe también monopolio en los-servicics ptiblicos de Correos
y Telégrafos, y virtualmente se sigue este mismo sistema respecto
-al servicio phblico de comuiicaciones aéreas, a partir de "la Ley
de 7 de junio de 1940, que concedib este’ monopolio a 'a Compaiifa
Iberla, por p]azo de veinte afios "y con. un capital nac1onah7ado que
pertenece por entero al” Estado espafiol. °

Los servicios irregulares de trifico aéreo, ‘de caracter ocasional
v de enlace, se encuentran regulados por el Decreto de 23 de junio
de 1946, en régimén de libre comcurrencia, mediante autorizacio-
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nes de uno a veinte aflos dé duracién, sujeto a tarifas establecidas
por el Estado v previa constitucién de fianza, junto a otros requi-
sitos. ‘

La disposicién que examinamos ordend que el capital social de
las’ Compaiiias de trifico irregular fuese integramente nacional,
perc otro Decreto de 18 de abril de 1947 autorizé al capital ex-
tranjero para interesarse en las mismas en cuantia del 25 por 100.

» La Ley de Bases para un Cédigo de Navegacién Aérea anuncia
un cainbio de sistema en cuanto al trifico aéreo interior, quc se
hard en lo futuro por el régimen de concesibén administrativa a Em-
presas de nacionalidad espafiola, por tiempo dimitado v en concurso
publico, salvo que razones de Estado aconsejen prcscmdlr de esta
formalidad.

Como veimos, fuera de la Ley de 7 de juuio de 1940, del Dccre-
to estableciendo el trafico irregular y de la Ley de Bases que exa-
minamos, no existen otras disposiciones que regulen una. materia
tan interesante cual cs la de la utilizacién o explotacién del espacio
aéreo interior v de los servicios piiblicos de comunicaciones aéreas.

"*Cualquiera que sea la oriehtacién politica que er cada momento
se imprima a estc problema, no podemos prescindir de los princi-
pics que informan nuestra legis'acién de Minas, Ferrocarriles, Co-
rreos 'v Telégrafos y demis servicios plblicos, a la hora de exponer
opinionés que, ocioso es 51gn1f1carlo tiene en todo caso un matiz
puramente personal. |

Hay, sin embargo, principios inmutables, que, al ocuparnos del
trafico aéreo, no pueden ser relegados al olvido, por su preponde-
rante interés piblico.

‘Uno de. ellos nos indica que el espacio aéreo macional, por ser
de dominio pfiblico, no puede ser utilizado econémicaménte o explo-
tado, ni directa ni indirectamente, por una éntidad extranjera, pues
lo contraric constituirfa un acto de cesién de la propiedad nacional,
equivalente a la enajenacién de parte de su terrtorio, y que ademés
de enajenacién de riqueza, significaria wna limitacién de la scbe-
ranfa. del Estado, principio éste "que 'se reconocié expresamente en
la Convencién de la C. 1. N. A. v en el Decreto de 25 de noviem-
bre de 1919, que reservd en favor de espafioles el trafico de cabotaje.

“El servicio de comunicaciones aéreas, 'puede ser’ retenide de
-modo exclusivo por'el Estado, como. acontece en. ciertas explotacio-
fies minefas, porque asi'lo aconsejen rizomes de seguridad militar,
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por otras de interés genera! o simplemente financiero o bien, por-
que considere conveniente la prestacidn directa del servicip pablico
sin cederlo a particulares.

La libre concurrencia de trafico no puede ser plenamente acep-
tada en nuestro pais por ser aeroniuticamente débil y precisa esa
actividad de una ordenacién racional y de fuerte proteccién directa
o indirecta. No podemos dejarnos arrebatar por el seductor ejemplo
de paises como Estados Unidos, de economia libre y de potente
aviacién, pues su forma de concebir el trafico aéreo ha de diferir
necesariamente de las po<1c1one> ‘que adeptan los restzntes paises
del mundo.

Principio esencial también es el de que el servicio publico de
comunicaciones aéreas interesa por igual a todas las comarcas de
la Nacién, como el postal y telegrificu su establecimiento impone la
necesidad de un plan de conjunto con una racional distribucién de,
lineas, tanto en cuantia como en frecuencia, que responda a las nece-
sidades econémicas y a las finalidades politicas, aunque éstas no
voincidan con aquéllas. Un régimen de tréifico libre provocaria in-
evitablemente la prestacién del servicio piiblico con 'un espiritu de
empresa y pudiera ocasiomar la congestién de servicios aéreos con
regiones ricas y la ausencia de ellos en otras inferiormente dotadas
econémicamente., Por otra parte, ‘]la competencia libre dificultaria
la autonomia econémica de las empresas, hecho que podria arras-
trarnos a un régimen de subvenciones, como en los primeros tiem-
pos de nuestra incipiente aviacién comercial, que supondria una
fucrte carga para cl Estado, de 1:1 qite en la actuahdad se encuentra
libre.” |
ificultades per todos conocidas que atraveséd
nuestra aviacién civil, se ha logrado e/iminar el sistema de subven-
¢iéu y constituir un érgano eficiente para el logro de nuestras co-
municaciones aéreas v con una utilizacién reservada exclusivamen-
te a los intereses nacionales. Espafia dispone actualmente de un
proyecto de red nacional de lineas aéréas, oficialmente aprobado per
Decreto de 30 de septiembre de 1944, que supone una meditada y
légica ordenacién de nuestras necesidades de trifico, que todavia
se encuentra en’la segunda etapa de su desarrollo, quedando una
tercera en la qite se ird a su implantacién total.
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DE 1LAS CONCESIONES AERONAUTICAS

Hay que rcconocer que es muy pobre nuestro ordenamicnto ju-
ridico en materia de conccsiones administrativas con fines aeroniu-
ticos, pobreza quc alcanza a la Ley de Bases y al proyecto del Cé-
digo de Navegacién Aérea que la desarrolla. Aqui existe un penoso.
vacio en nuestro derecho positivo, si atendemos a la profusa legis-
lacién dictada en este aspecto sobre las Minas y las Aguas. Aun
en ¢l campo de la doctrina, la concesién aeroniutica es una institu-
cién insuficientemente cstudiada, a pesar de la importancia real
que tendri en un futuro inmediato o que ya tiene en Ja actualidad.

La utilizacién del espacio aéreo, aun cuando el espacio en si no
admita una apropiacién de caricter corperal, es indivisible, y forma
un cuerpo con los aeropuertos y aerédromos cn los que desemboca
el. trafico, asi como con las fabricas, talleres y servicios de tierra
nécesarios - para ¢l vuelo, con lo cual podemos afirmar que las con-
cesiones administrativas referentes al espacio utilizable, a las pistas
de aterrizaje y despegue y a las instalaciones, constituyen bienes
inmuebles con una sustantividad propia en el orden civil hipoteca-
rio como la que supone la concesién de un ferrocarril.

En nuestra legislacién vigente solo existen dos preceptos sobre

esta materia, la Ley de Aeropuertos de 2 de noviembre de 1940,
que cn su articulo quinto autoriza el establécimiento de Aeropuer-
tos v Aerddromos por Corporaciones piiblicas, distintas del Tstado,
que sc realizarA mediante concesién especial del Ministerio del
Aire, aprobando ¢ste los proyectos ¢ inspeccionando su funciona-
miento. ' ’
"= Otro precepto es ¢l articulo 11 del Reglamento de la Red Na-
cional de Aecropuertos dc 8 de abril de 1941, en ¢l que se autoriza
el "establecimiento en los aercpuertos dependientes del- Ministerio
del Airc, "de .servicios,. fibricas y talleres, meédiante la oportuna
concesion “de dicho Ministerio. Dispone que, a la solicitud corres-
pondiente, s¢ acompafiard proyvecto de las construcciones, y en ld
eoncesién que se otcrgue, se determinari su duracién, las condicio-
nes de uso y canon.que ha de satisfaderse a la’ Administracibén, con-
servando el Estado permanentemente el derecho de adquisicién de
las instalaciones, mediante el pago del importe de las mismas,
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Es manifiestamente insuficiente que a materia de tal importan-
cia v que envuelve un complejo de relaciones juridicas, se le dedi-
que tan sblo un articulo de un  Reglamento, siendo de esperar que
a tcdo ello adquiera mayores desenvolvimientos, a semejanza de los
que ostentan hoy las propiedades especiales'a que antes hemos he-
cho referencia.

UTILIZACION DESDE EL EXTERIOR DEL ESPACIO AEREO NACIONAL

La Aviacién es esencialmente internacional, y dificilmente se
aviene con la existencia de {ronteras que llmlten su necesidad de
natural expansién, pero cuando se plantea el supuesto dc uti 1za-
cién, desde fuera, ‘del espacio aérco nacional, surge de mmedlato
la soberania del Estado.

Fista idea, que no es de esencia tenerla en: cuenta para cl tra-
fico interior, aparece imprescindible cuando miramos hacia fuera
del pais, por la necesidad de disponer de un peder politico absoluto
ejercido” por ‘el Estado, que asume la defensa dél espacio aéreo na-
cional, para su propia seguridad, y del dominio piib.ico del mismo
como parte integrante de su patrimonio. Es, en ése orden” de cosas,
gue se refiercn a las relaciones entre Estados, cuando aparece vali-,
da v actuante la idea de soberania. .

Consagré este principio la C. I. N A. con ciertas limitaciones,
y fué proclamado en nuestra patria por el Real decreto de 25 de
noviembre de 1919, en términos de exclusividad, v se admite igual-
mente en la Basc primera dela Ley de 27 de diciembre -de 1947,
aunque sea con la limitacién del paso inofensivo. .

Los propietarios particulares no pueden impedir ¢! uso del es-
pacio existente sobre sus irimuebles, y ‘en compensacién se les da
la garantia de un derecho a resarcimiento, el originado por el dafio
a terceros que es esencialmente objetivo v basado en el simple ries-
go que produce el sobrevuelo, con. abscluta mdcpendencn de la con-
currencia o no de culpa. o '

Pero estas mormas de.-Derecho interno son insuficientes para
abarcar ‘las relaciones internacionales creadas por la -Aviacién y
de ahi la preocupamonJ por. estab’ecer unas réglas de tipo .interna-
cional, obligatorias para’ todos los “Estados. Este cs el camino di-

Hh
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ficll que abordé la ©. N. U. en su primera Conferencia de Sam
Francisco. o

La conveniencia de. utilizar el espacio aéreo mundial con la me-
nor cantidad posible.de trabas, di6 origen al nacimiento en Ksta-
dos Unidos de esa terminologia de Jlas cinco libertades del aire (2),
tan utilizadas en las negociaciones para regu ar el trificc aéreo en-
tre naciones. El caracter puramente convencional de esa enumera-
cién, no consigue borrar los conceptos clasicos ni los puntos esen-
ciales que cada Estado tiene en cuenta para defender sus intereses.

Siempre que se trate de ahondar cu el contenido de las cince hi-
bertades, mo puede parderse de vista el principio de soberania y el
principio de reciprocidad entre Estados, dentro de los cuales se des-
envuelve normalmente la politica que desarrollan las naciones en
punto al trifico aéreo.

FEl lugar prominente que, en el terreno de los principios, me-
recen las irreprochables doctrinas del P. Francisco Vitoria respec-
to al derecho de libre comunicacién entre los pueblos, ha de ser
puesto a un lado a la hora en que los Estudos tienen que velar por
sus propios intereses. La presente situacién del mundo, su actual
estructuracién politica, nos guste o mno nos guste, asi lo impone.
No cabe dogmatizar pensando en la instauracién del dominio uni-
versal de los espacios.

. Es un hecho generalmente proclamado y celosamente defendi-
do, que las maciones disponen de una frontera aérea trazada ideal-
mente mediante unos planos perpendiculares a sus fronteras fisicas,
v asi vemos de qué forma a’'gunos Estados convierten esa frontera
en muralla y miegan hasta el paso inofensivo de.aeronaves,  niegan
hasta la primera libertad del aire. No sirve proclamar que la liber-

(2) LAS CINCO LIBERTADES DEL AIRE SOn :

1» El privilegio aue cada Estado concede a los demés de volar sobre
su territorio, sin aterrizar

2.2 El privilegio de aterrizar p'\ra fines no comerciales,

"3.» El privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga tomados en
el territorio de! Estado cuya nacionalidad posea la aeronave.
. 4* El privilegio de tomar pasajeros, correo v carga destinados al te-
rritorio del Estado cuya nacionalidad‘posea la aeronave.

5.2 El privilegio de tomar’ pasajeros, correo y carga destinados al te-
rritorio de cualquier otro Estado participante, y el pnv1leg10 de descmbar-

C€ar pasajeros, correo y cargq procedentes de cualesqmera de dichos terri-
torios.
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tad de' paso inofensivo es un derecho natural de los pueblos, pues
la soberania se manifiesta con un poder mis excluyente. La aper-
tura de estas zonas a la libre circulacién aérea sblo podria tener
lugar mediante el empleo de un poder ccmo e! utilizado por Estados
Unidos hace afios para que el Japon abriese sus puertas al mundo.

De ese mismo cardcter de derecho natural participa la segunda
libertad, la de aterrizaje técnico que, por su contenido y alcance,
se encuentra generalmente admitida.

La tercera y cuarta libertades son de ficil comprensién y trata-
micnto, pues su admisién es materia de interés bilateral entre dos
Estados que, para admitirlas o no, habrain de guiarse per la rique-
za de su trifico respectivo, los medios de que dispongan, las com-
pensaciones que se ofrezcan para equi.ibrar posibles desigualda-
des, vy finalmente por un espiritu de reciprocidad.

La quinta libertad es, por el contrario, un espacio abierto a po-
sibles quebrantos del orden comercial para los Estados, y como en
su reconocimiento llevaria la mejor parte el Estado mas fuerte, de
ahi que las naciones hayan restringido fuertemente cuando mo ne-
gado de modo abierto, su concesién.

Con este panorama se enfrentdé la Conferencia de Chicago.

La O. A. C. I, alli nacida, es menos fuerte organicamente que
lo era la C. 1. N. A, pues sus acuefdos tienen para los Estados
adheridos el valor de meras recomendaciones, mientras que ésta
tenia, al menos, una autoridad consu'tiva en materia de aviaciénm.

Los Estados Umnidos defendieron las cinco libertades del aire,
secundados por algunos paises como por ejemplo Espafia, que ele-
vb su voz en nombre de su tradicién cientifica, pero Estados Uni-
dos tropezd con la recelosa oposicién inglesa, consciente este pais
de su inferioridad aérea.

En Chicago se proclamaron las dos primeras libertades, la de
pasc v aterrizaje, comprendidas en el Apéndice III, comprensivo
del «Convenio relativo al transito de los servicios aéreos internacio-
na'es» ; en cuanto al comercio, gue comprendia las tres libertades
restantes, se dejaron manos libres a los Estados para concederlo o
no, segin el Apéndice IV relativo al «Convenio sobre transporte
aéreo internacional».

El Tratado de las Bermudas, concluido entre Estados Unidos
e Inglaterra en 11 de febrero de 1946, intenté poner fin a la dispa-
ridad de punto de vista entre esas dos naciones. Tras la tesis de
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establecér eorden en el aire», Inglaterra obtuvo facilidades para su
trafico dentro de Estados Unides, pero el designio de ambos pai-
ses fué el de repartirse el trafico en las lineas de larga distancia,
con dafio para el trafico de tercera v cuarta libertad de los paises
intermedios, trafico que, en medio de unos términos oscuros, fué
realmente menospreciado a través de las palabras «tomar en con-
,sideraciénn. ' :

Esc acuerdo supuso un considerdble retroceso en los -intentos de
mternacionalizar 'a Aviacibén, puesto que desperté los recelos de to-
dos lcs paises poco poderosos adheridos a la O. A. C. I., y de ahi
que, ¢n busca de un acuerdo multilateral 1nsp1rado en el principio
de igualdad entre les Estados v en el régimen de mayoria, lo cont
trario de San Francisco, se efectuase la reunién de Ginebra, €n
4 de noviembre de 1947, que terminé sus trabajos en junio del si-
guiente afio, sin resultado tangible algumno, pero dié ocasién para
‘que screpudiase el espiritu del Tratade de las Bermudas, ya que el
trafico de quinta Jibertad se consider6 sblo como posible adicional
v comp ementario de los de tercem \ cuarta llbertad Esto €n tér-
minos generales. : ‘

No podemos defender sistemas ideales en esta materia, en nom-
bre del extraordinario faver que para la Aviacién supondrla la’ im-
plantacién de un régimen de absoluta libertad del aire, pues, no
estamos en un mundo de 4ngcles, y el espiritu de buena voluntad
‘v franca colabdracién desaparece cuando se interpouen los intere-
'ses de cada pafs. Aquellos que se _proclaman defensores de esa li-
‘bertad a ultfanza, aun siendo los més poderoscs en aviacidn, difi-
cultan constantemente ¢! trafico que a ellos pueda llegar. procedcnte
de otros paises. - .

Espafia sigue una politica de gran llbertad en el ordan acronu-
tico, y prucha de esa bucna-voluntad.la tenmemos eun el Decreto de
12 de julio dc 1946 sobre trafice irregular de aviones extranjeros,.en
el cual; siguiendo las recomendaciones, de Chicago, se conceden la
primera y scgunda libertades, con la =ola restriccién de las zomas
prohibidas. _

* Se conceden también la tcreera v cuarta libertades para el trifico
irregular, pero sélo en favor de los pajses signatarios de la O.A.C.I
¥ con la excepeién del triafico de cabotaje.

1

Lios sefvicios regulares, se establecerAn solamente mediante con-
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venic, y se prohibe el vuelo a aeronaves de Estado, si no cuentan
con previa autorizacién.

Es indispensable defender nuestro dominio del espacio aéreo y
con él, nuestro trafico, considerado como un complejo econbémieo.

Con los necesarios respetos a los intereses de la  navegacién
aérea mundial, no existe otro camino que el seguido por nuestra
politica aeroniutica, basada en la exclusiva absoluta de nuestro
trifico de cabotaje, en la defensa conjunta del trafico de vecindad,
en los acuerdos bilaterales para el trafico regular, en la concesién
de trifico de tercera y cnarta libertades con Jas compensaciones justas
que exige nuestro circunstancial desmivel aeronutico v, por regla
general, en la negacién del trifico de quinia libertad, pues, aun
cuando excepcionalmentc se hava otcrgado en favor de aléfm pais,
en nombre de diversas razones, siempre resultaria lesive para los
intereses nacionales.

CONSIDERACIONES FINALES

Y llego al final de mi disertacién. Quisiera haber conseguido
con mis palabras mantener vivo en vuestros corazones el amor por
la Aviacién civil, nacida al calor de! hercismo y la sangre de la
Aviacién militar. A esa Aviacién la habéis abierto vosotros e' amplio
camino que hov tiene bajo sus alas. Es una creacién vuestra.

No clvidéis que la Aviacién tiene que rendir grandes servicios y
proporcionar altas satisfacciones a la Humanidad, si quiere com-
pensar el grave dafic que infligié al mundo cuande fué empleada
como arma de guerra. :

No olvidéis que una abusiva poiitica "aeroniutica en tiempos
de paz pucde distanciar a los pueblos v comprometer la seguridad
general. -

No olvidéis que la Aviacién civil es una escuela prictica de per-
feccionamiento de nuestros cuadros de oficiales €én tiempos de paz.

Y sabed que, cuando las circunstancias lo demanden o las ne-
cesidades de la Patria asi lo exijan, la paloma puede convertirse
en aguila. .

Pepro ViLLacaRas GoONZALEZ
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