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LA AEROCRACIA COMO REVOLUCION ESPACIAL

Por EDUARDO GARCIA-ONTIVEROS

El siglo XVI marca la pauta de las grandes conquistes te-
rritoriales. Ccn ellas las concepciones humanas se ensanchan,
por asi decirlo, y sobre las n:ves de madera, a través de los
mares, las ideas se amplian; los viejos mo'des de la civiliza-
cién europea ya resultan exiguos. Los medios de comunicacién
y transporte han salido de su orbita y el Universo respira
aliviado.

Se ha llevado a cabo la revolucién espacial mas grande de
ia Hiztoria, y Espafia tiene lz patente del inven‘o, que scla-
mente mas tarde, por los mantjos del mercantilismo, habria
de hipotecar y vender.

Ni las grandes invasiones de la antigiiedad, ¢si como tam-
poco las expansiones territoriales en Africa y Oriente, pucden
compararse siquiera con la dilatacion que sufrié entcnces el
mundo conocido. En zquel hecho se iban a cifrar todos los en-
sayos y esperanzas de la Humanidad.

Existe, indudablemente, un paralelismo entre el siglo XVI
v la época moderna.

Aquella revolucion extensiva vié luego cumplidos sus fines;
se fué abarrot:ndo paulatinament2 hasta condensarse de nue-
vo. Una revoluci6n intensiva, cuajada en lo: grandes descubri-
mientos cientificos, ha sido la causa. La velocidad reduce las
grandes extensiones, y el Globo Terraqueo se ¢chica increi-
blemente. ;A qué se debe este fendmeno? ;Por qué se presen-
ta otra vez en el sigio XIX el mismo problema que an‘es se
ofrec’era, cuando las grandes conquistas dei siglo XVI no ha-
b‘an tenido todavia lugar? La respuestz se halla en que la fa-
milia humana vive de nuevo hacinada, la Tierra es insuficiente,
v surge el concepto de los espacios vitales,

Hay en Iz revolucién intensiva de nuestros tiempos un fac-
tor princ'palisimo, reductor de fronteras y espacios, causa
fundamental del empequefiecimiento del Globo. Es la rapidez,
el dinami:mo, la velocidad. Sin embargo, y afortunad: mente,
existen en esta revolucién intensiva, representada por la ve-
locidad, gérmenes para solucionar ¢l conflicto, porque ahon-
dando en el estudio puede apreciarse que el dinamismo, so-
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brepuesto a si, venciéndose, deja de ser signo de un sentido
intensivo para convertirse en fuerza extensiva y, pcr tanto,
espacial.

Ademids, ya no juegan solamente los elementos terrestre
v maritimo, sino que la Aviac'én marca una nueva ru:a: el
aire de-arrolla un papel importantisimo. Y a este hor'zonte
alentador se lanza el hombre par: su conquista; surge el do-
m:nio de la atmodsfera: la “Aerocracia”.

La navegacion aérea, n-cida en el &mbito de una revolu-
cién intensiva, sale de su esfera y se configura como un fac-
tor de tipo extensivo. La Aviacion es la gran revolucion espa-
ciz] de nusstros dias.

Dice verdad quien afirma que el anhelo de dominar el
aire es tan antiguo como nuestro mundo. Ya hubo escuelas
filoséficas que advirtieron su importancia ¢-mo elemsnto jun-
to al fuego, el aguz y la tierra. La leyenda de fcaro parece
simbolizarlo en las regiones de la Mitologia, y mas atm, de
una forma real y humana, lo prueban ciertos de:cubrimien-
tos arqueolégicos en la América Cen'r:l, que nos muestran
grabadas en piedra las figuras de sus primitivos morad<res
con alas de aguila adosadas 7 las espaldas y lanzandose des-
de pequedias alturas. Es asomb-oso considerar que ya aque-
Jlos indigenas precolombinos hub’eran comnrendido la im~or-
tencia del dominio del aire, suponiénd-se que sorprendian
asi al adversario como lcs modernos paracaidistas.

Pero dentro de la Av'acién conviene hacer distinciones.
No sélo hay que considerarla como vehiculo, al igu'l que las
galeras del siglo XVI, sino como navegacién aérea: Aero-
cracia.

En el sentido de revo'ucién esnacial presenta, pues, la
1 rvegacién aérea, dentro del Derecho internacional, un sen-
tido mas politico que juridico. Ya no s6lo se mira la acronave
aislada como medio de comunicacién y transporte o proble-
ma de nacicnalidad, etc., sino el espacio atmosférico, la linea
aérea.

Sin embargo, se ohserva que, merced a la corriente de ju-
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ricidad agobiante surgida de la guerra europea, las normas
y legislacion presentan un aspecto predominantemente juri-
dico. La Aviacién ha atraido las miradcs de cientificos y ju-
ristas, pero todavia no se ha llegado al concepto de la Aero-
cracia (mas politico-social-econémico) de estos tiltimos afios.

Se llega a esta conclusién a la vista del Convenio inter-
nacional sobre navegacién aérea, de Paris, el 13 de octubre
de 19r9—modificado por la Convencién de Pzris del 15 de
junio de 1929—; el capitulo II de este Convenio se refiere
exclusivamente a la nacionalidad de las aeronaves, determi-
nando ésta por la del Estado en que esté inscrita, dando algu-
nas normas referentes a lo mismo. El capitulo III trata de
los certificado: de navegabilidad y titulos de aptitud y dis-
posiciones referentes a la telegrafia sin hilos. El capitulo V
habla sobre la salida, ruta y aterrizaje, y también sobre los
documentos de que ha de proveerse tcda aeronave. El capi-
tulo VI abrrca los transportes prohibidos. El capitulo VII
delimita los conceptos de aeronave del Estado (las militares,
aduanas y de policia) y las privadas (todas las demis). El
cepitulo VIII organiza la Comisién Internacicnal de Nave-
gacién aérea, determinando la posicién privilegiada de los
Estados Unidos, Irancia, Italia, Japén y Gran Bretafia, con
respecto a los demas Estados contratantes. El capitulo IX,
disposiciones finales, versa sobre la cooperacién _en lo refe-
rente a los informes meteoroldgicos, cartas y seﬁaTes aeroniu-
ticas, radiotelegrafia y aduanas, asi como el arbitrzje en caso
de desavenencia, y otras generalidades.

Como puede verse, casi todo el Convenio se refiere a ma-
terias de tipo juridico y técnico; tod-via no habian surgido
las grandes potencirs aéreas, y se mira a la Aviacién casi ex-
clusivamente a través de la zeronave aislada.

Tan solo el capitulo I, sobre principios generales; el ca-
pitulo IV, sobre antorizacién de la navegacion aérea en un
territorio extranjero, y zlgunos articulos desparramados en
el texto de los restantes capitulos precitados arriba, interesan
directamente para el estudio de la Aerocracia como revolu-
ci6én espacial.

Se tiene el acierto de precisar la caracteristica peculiar vy
distinta del aire frente al mar. La teoria del “Mare Liberum”
es inaplicable 2l espacio aéreo, y asimismo inadmisible la li-
mitzcion de la soberania hasta una altura determinada que el
progreso de la navegacién aérea haria ineficaz.

Esto ya es de mas importancia para el concepto de la
Aerocracia, que ¢barca principalmente el espacio atmosférico,
la linea aérea y las zonas de influencia.

Asi, nos encontramos en este Convenio de Paris con algu-
nas normas interesantes, aunque es de suponer que se hz po-
dido llegar a ellas mas con un estimulo juridico de precisar
principios generales referentes al Derecho aéreo, que con el
propdsito de sentar bases y puntos de partida de donde pudie-
ran rrrancar en el futuro direcciones de investigacién, va pre-
cisamente en el seno de un concepto nuevo de la Aviacién
como Aerocracia.

El articulo 1.° del Convenio internacional sobre navega-
cién aérea, dice asi: “Las eltas partes contratantes reccno-
cen que cada Potencia tiene la soberania plena y exclusiva
sobre el espacio atmosférico que estd encima de su territo-
rio”; “... se entendera que el territorio de un Estado compren-
de el territorio nzcional metropolitano y colonial, juntamen-
fe con las aguas territoriales adyacentes a dicho territorio”.

En un sentido analogo se expresa también la Convencion
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iberoamericana de navegacion zérea, de Madrid, 1926, rati-
ficadz el 31 de abril de 1927.

En el articulo 2.° los Estados contratantes se obligan a
conceder en tiempo de paz a las ceronaves de los demas Es-
tados contratantes la libertad de paso inofensivo sobre su
territorio, siempre que se observen las condiciones estableci-
das. Esta disposicién se ve inmediatamente restringida en el
articulo siguiente, que dice: “Por razones de orden militar
o en interés de la seguridad publica, los Estados contratan-
tes podran prohibir a las aeronaves de otros Estados contra-
tantes el vuelo sobre ciertas zonas de su territorio, bajo las
penas previstas por su legislacion, y con la condicién de que
no haran distincién alguna en este respecto entre sus aerona-
ves privadas y las de los demas Estcdos contratantes.” Aqui
vemos como la nocién del orden publico, entrafiable al De-
recho internal privado, se relaciona con la navegacién aérea.

El articulo 4.°, como deduccién légica de los anteriores,
establece que toda aeronzve que penetre en una zona prohi-
bida esta cbligada, desde el momento que se dé cuenta, a
hacer la sefial prescrita, y debera aterrizar, fuera de la zona
prehibida, lo mas pronto y lo mas cerca posible, en uno de
los aerodromos del Estado sobre el cual ha volado indebida-
mente.

Hasta ahora vemos que en uso de la soberania de cada
Estado sobre el espacio atmosférico comprendido encima de
su territcrio, puede determinar zonas prohibid-s, y también
que aquella soberania se halla limitada por la libertad de paso
en tiempo de paz. Otra nueva restriccién viene dzda en el
articulo 5.°, cuando dice que ningin Estado contratante ad-
mitird, a no ser por una autorizacién especial y transitoria,
la circulacién sobre su territorio de una aeronave que no sea
de la nacionalidad de uno de los Estados contratantes.

Las normas anteriormente estudiadas, aunque de forma
somera, se refieren especialmente a uno de los pilares de la
Aerocracia: el espacio aéreo. En relacién con la linea aérea
nos encontramos el articulo 15 (primero del capitulo IV),
aue se reproduce integro por ser de marcado interés:

“Toda aeronave perteneciente a un Estado conttratante
tiene derecho a atravesar la atmosfera de otro Estado sin
aterrizar. En este caso, deberd seguir el itinerario fijado por
el Estado sobre el cual vuela. No obstente, por razones de
policia general, debera aterrizar si recibe la orden de hacerlo
por medio de las sefiales previstas en el anexo D.

"Toda aeronave que va de un Estado a otro, si el regla-
mento de este Ultimo lo exige, debera aterrizar en uno de los
aerodromos fijados por él. Los Estados contratantes darin
noticia de estos aerodromos a la Comisién Internacionz] de
Navegacion Aérea, la cual transmitird esta notificacién a to-
dos los Estados contrztantes.

VEl establecimiento de las vias internacionales de navega-
cion aérea estd subordinado al asentimiento de los Estados
interesados.”

Con relacién al parrafo primero del articulo 135, hay que
hacer notar que el nuevo texto de 1929 introduce una refor-
ma de alto interés para el desarrollo de la aviacién moderna,
pues establece que cada uno de los Estzdos contratantes debe
obtener una autorizacién especial para poder hacer volar sin
piloto encima del territorio de otro Estado contratante una
zeronave que pueda ser gobernada desde tierra.

Naturalmente, podria hacerse extensivo el precepto ante-
rior a las aeronaves dirigidas no solamente desde tierra, sino
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también desde otra aeronave, como por ejemplo, los apara-
tos-nodrizas.

El parrafo segundo, fijando los aerodromos internaciona-
les, contribuye a la determinacion de las lineas aérecs, asi
como el reducido parrafo tercero remite el establecimiento de
las vias internacionales al acuerdo de los interesados.

No se plantea, pues, a fondo y de una manera concreta
el problema, limitandose a apuntar timidamente algunos as-
pectos. jal

| Ii IL[
Todavia puede encontrarse en el texto del Convenio algu-
na disposicién relacionada con el tema que tratamos. Asi, de-

guna ¢eronave militar de un
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La cuestion escapa ya a un criterio de potencia aérea mi-
litar, y se trata de orientarla en un sentido pacifico con el
repartimiento del aire en esferas de influencia.

Lste era precisamente el tercer nunto intimo de la Aero-
cracia, que el Convenio de Paris de 1919 no habia considera-
do por salir fuera de la 6rbita juridica y presentar mas bien
un aspecto politico. Y es, sin embargo, esencial y de mayor
importancia que los otros dos para el concepto de la revo-
lucién espzcial.

Cémo se ha de hacer esta divisién del mundo en esferas
de influencia aérea, es cosa que pertenece todavia a lo incog-

nito, Sin embargo, parece

Estado contratante podra
volar sobre el territorio de
otro Estado contratante ni
aterrizar en él, si no hubie-
ra recibido autorizacion es-
pecial, En este czso la aero-
nave militar, ¢i no hay esti-
pulacién en contrario, goza-
ra, en principio, de los pri-
vilegios concedidos habitual-
mente a los buques de gue-
rra extranjeros. Una aerona-
ve militar, obligzda a aterri-
zar e intimidada a hacerlo,
no adquirird por este hecho
los privilegios mencionados
(esto es, la consideracion de
buques de guerra).

termina el art. 32 que nin-

Como se ve, algunas fic-
ciones del Derecho mariti-
mo han tomado cuerpo en el
aéreo, y a este respecto po-
dria citarse como ejemplo
la analogia entre un buque

? ser que la cobertura de es-
tas zonas por los servicios
eéreos de los distintos pai-
ses estara acorde a las nece-
sidades de cada nacion.

Es légico. por tanto, que
habria de establecerse una
especie de jerarquia entre
los diversos paises, ¢1 igual
que en la postguerra del
14-18, dando la supremacia
a un grupo reducido de ellos.

El nudo del problema
estd en determinar impar-
cialmente ese “grado de ne-
cesidad”. Es indudable que
los fzctores naval y terrestre
condicionan en cierto modo
la hegemonia aérea; pero
también pedria contemplar-
se la cuestion desde sus an-
tipodas, esto es, en qué gra-
do la supremacia aérez de-
terminara el poder maritimo

y terrestre.

y una aeronave en cielo o
mar libre, respectivamente.

La Convencién iber o-
americana de naveg:cion
aérea presenta en sus normas una gran similitud con el Con-
venio Internacional de Paris,

La guerra del 14 al 18, que trajo consigo el desarrollo de
la aviecion, produjo las primeras corrientes del pensamiento,
pero orientado, como se ha dicho, en un sentido técnico y ju-
ridico. Es precisamente ahora, también en una guerra, cuan-
lo se precisa con toda nitidez la supremacia del zire. Asi
como el dominio del mar di6 el triunfo a las Talasocracias
sobre las potencias terrestres, el dominio de los espacios at-
mosféricos convertird a las Aerocracias en potencias de grado
superior a las dos indicadas anteriormente,

La prueba de que la guerra actual y, por tanto, el periodo
post-bélico que se avecina, produce el hecho de enfocar la
navegacién aérea como una verdadera revolucién espacial en
relacion a las Aerocracias que sobrevivan o surjan a raiz del
conflicto, la hzllamos en ciertas declaraciones oficiales reco-
gidas por la prensa, en las que los Gobiernos aliados preten-
den sentar bases con vistas a una futura organizacién inter-
nacional de la Aviacién.

Mdquina de alas batientes del General Gresnier, construida ha-
cia el 1788 y ensayada posteriormente en Angouléme en 1801.

La Aviacién puede ser
un arma para la politica
geografica y un complemen-
to a la misma en cuanto reforzaria las “zonas de influencia
terrestre”, asegurando al mismo tiempo los espacios vitales.
Pero la Aerocr. cia—que es la misma aviacién considerada en
un sentido superior y total—s6lo puede hallarse condiciona-
da por los factores terrestres o maritimos en el aspecto de
apoyo, de bases y de focos de produccién de materia prima
o industria aercndutica.

No puede establecerse ningtin parangén entre las “zonas
de influencia” geograficas y aéreas, sino en tanto en cuanto
alimentan la potencia de un determinado pais.

Las declaraciones antes aludidas no son, a pesar de todo,
més que timidos esbozos, y estos preludios parecen referirse
casi exclusivamente a las zonas aéreas de cada nacién y sus
protectorados, ccmo la norma que sentaba el articulo 1.° del
Convenio internacional de navegacion aérea, aunque se ad-
vierten en ellas dos cosas: Primera, un reparto del espacio at-
mosférico mundial, con zonas internacionalizadas acaso y es-
feras de influencia, siguiendo en este punto la politica terrestre
como por ejemplo Tanger antes de 1941, y el Cercano Orien-
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te dividido en zonas de influencia para paises europeos durante
la guerra europea. Segunda, la determinacion de Aerocracia o
jpotencia aérca, seglin las necesidades de cada nacion.

La linea trazada desde el concepto de zonas prohibidas
que la soberania de tcdo p:is tenia derecho a determinar en
el Convenio de Paris, hasta las zonas de influencia que ser-
virian de base a una nueva organizacion del esp. cio aéreo en
los tiempos modernos, marca un avance hacia la consecucién
de la Aerocracia,

El repartimiento de estas esferas de influencia, “acorde a
las necesidades de cada nacion”, recuerda al capitulo VIII
cel Convenio Internac’onal de Navegacior. Aérea, que orga-
riza la Comision colocando en lugar privilegiado a las gran-
des potencias en relacion con los demas Estados contratan-
tes. Salvo esta acl.racion, es indudable que el concepto de
“zona de influencia” se configura ccmo esencial al de la Ae-
rocracia.

El resto de las normas contenidas en las mismas declera-
cionts es ya de menor importancia, pues se refiere a precep-
tus cuyas conclus'ones se habian determinado previamente,
incluso en el texto del citado Convenio de Paris.

Se trzta, en primer lugar, del derecho de transito de avio-
nes civiles por todos los paises.

Este principio viene recogido en el articulo 2.° del Con-
venio In ernacional de N.vegacion Aérea, cuando se reconoce
la I'bertad de paso inofensivo sobre el propio territorio siem-
pre que se observen las condiciones establecidas. Del mismo
modo, es de suponer que la nocién de seguridad u orden pubi-
co habria de oponerse a tal afirmacion. Pero el derecho de
transito no ha de enfocar:e solamente como una merma a la
soberania de unz nacion sobre su espacio aéreo, sino que tam-
bién ha de considerarse en relacién con la linea aérea, y aqui
surge de nuevo la soberania del E:stado al delimitarle. Asi se
entronca esta declaracion de] derecho de paso con el articu-
Je 15 del Convenio Internacional de Navegacion Aérea, que
determina el seguir el itinerario fijado por el Estado sobre el
cual se vuela. También en es'e aspecto ha de surgir el concep-
to antes aludido de Derecho internacion:1 privado.

Conviene recordar en esta materia del derecho de paso
la ob ervac’én an'eriormente apuntada sobre el vuelo sin pi-
loto por aviones dirigidcs desde cualquier punto geografico o
cescde otrz aeronave.

Seguramente, en este caso, asi como en el de tratarse de
una aeronave militzr, se requeriria una autorizacion especial.

Otro punto de las declaraciones, relacionado también inti-
mamente con el e:stablecimiento de lineas aéreas, es el de la
utilizacion de los aerodrcmos internacionales a cambio de las
compens:ciones a que haya lugar.

Tampoco representa ninguna novedad esta regla, ya con-
tenida en el C. I. N. A., articulo 15, al preceptuar que los
Estados contratantes fijaran los aerodromos, d ndo noticiy
de ellos a la Ccmisién Internacional de Navegacion Aérea,
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quien transmitira esta notificacion al resto de los Estzdos con-
tratantes, por un lado, y por otro, al determinar que el esta-
blecimiento de las vias internacionales (y por tanto, de los
aerodromos) de n:vegacion aérea estara subordinado al asen-
timiento de los Estados interesados,

La utilizacion de estos aerodromos seria obligatoria en el
caso del articulo 4.° y parrafo primero del 15.

El establecimiento de aerodrcmos internacionales y una
nueva organizacion de los m'smos puede ser de vital importan-
cia para la navegacion aérea como revolucion espacial mar-
cando nutvas rutas e itinerarios. Vendria a significar, y valga
lz comparacion, tanto como para la navegacion maritima la
apertur: de los Canales de Suez y Panama, orientando e in-
fluyendo decizivamente en las zonas antes aludidas y determi-
nando lz mayor o menor importancia de una nacion ccmo po-
tencia aérea.

Asi como para las Talasocracias constituye casi una necesi-
cad imprescini ble la estabilizacién de una larga linea de ba-
ses navales, para las Aerocracias lo seria la posesion de puntos
terrestres v maritimos como bases aéreas escalcnadas en toda
la profundidad posible. Las potencias “longitudinales” ten-
drian a su favor un go por 100 de los recursos para llegar a ser
Aerocracias.

A este respecto es muy interesante hacer notar la labor que
actua'mente re. lizan ciertas expediciones cientificas nacionales
cn el Sahara, de gran valor para nuestra Patria en el tema que
tratamos, y cuya impcrianciz ha sido puesta de relieve por la
prensa en articulos y comentarios.

Se trata de la posible transformacion de ciertos lagos dese-
cados, cuya profundidad se h'lla por debajo del nivel del mar,
en bases para hidroaviones, ya que por su cercania a la costa
podria llevarse el agua a ellos por medio de un sistema de ca-
nalizacion.

La revolucion espacial aérea de nuestros dias atrae la aten-
cién del hombre como la ¢trajo la expansidn territorial del si-
glo XVI. Una de las pocas esperanzas que en este sentido le
restan a la Humanidad es el domin'o de la atmoésfera, y el Uni-
verso se ha trocado en un gig. ntesco laboratorio de perfeccio-
namientos para conseguirlo,

Constantemente, ¥y en e:te aspecto la guerra ha contribui-
do grandemente, se construyen nuevo: y mejores aparatos de
vuelo e asombrosa c: pacidad y rapidez. La revolucion inten-
¢iva va alimen:ando increiblemente a la espacial, y asi cada
momento que pasa es mas perfecto y seguro el dominio del
aire. -

¢Hrsta qué maravillosos resultados podréan llegar en su es-
fuerzo las Aerocracias? La mente humana es incapaz de pre-
verlo, aunque de otro lado su genio lo prezienta.

En todo caso €l hombre torna sus ojos esperanzados hacia
los nuevos horizon'es con el ¢ livio de expander su corazon y su
trabajo en las rutas que esta revolucion espacial tan necesaria
brinda a la Humanidad angustizda.
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