La actividad ecuménica de los organismos
aéreos se centra hoy en un relevante afan: ¢l fo-
mento del trafico aéreo, en armonia con los gran-
des progresos de la técnica constructiva y los
nuevos sistemas de navegacion,

Hemos creido oportuno compendiar el proceso
seguido por el Derecho aerondutico en su esfuer-
zo tras el logro de una efectiva solidaridad inter-
nacional.

La atmésfera.

La atmésfera fué considerada como “res nul-
lius”, hasta que la realidad de la navegacién
aérea, a raiz del fin de la primera guerra mun-
dial, reclamé la atencién de los juristas, surgien-
do diversas doctrinas que tienden a fijar las ba-
ses de un régimen juridico del aire.

La importancia adquirida por la navegacién
aérea, nos permite afirmar que no existe pais tan
recondito que no se halle dentro de la red invi-
sible con que las lineas de navegacién aérea abar-
can al orbe..

Ll aire, mas que la mar, lejos de separar, une
a los pueblos mediante los modernos aviones, que,
en su medio ambiente, desconocen lo que son
fronteras politicas y obsticulos naturales; pasan
las lineas costeras y se adentran en los continen-
tes, creando lazes de unién necesarios a la exis-
tencia de una verdadera solidaridad universal, No
es de extrafar, pues, que la reglamentacion ju-
ridica internacional del trafico aéreo sea acucian-
te afin: cada Estado busca extender su proyec-
cion exterior a través de la navegacion aérea, con-
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certando tratados y convenios; pero esto no bas-
ta, cs preciso que impere una norma general,
que reine un criterio tnico para llegar a crista-
lizar en una reglamentacién universal del trafico
aéreo, basada en la hermandad cierta entre to-
dos los hombres. Este es el ideario de los juris-
tas en el momento actual de la postguerra, anun-
ciado por un insospechado desenvolvimiento del
trafico aéreo, que, acercando a los pueblos, acor-
tando distancias, una los corazones.

La doctrina.

La cuestion primordial que se planted el juris-
ta ante la realidad de la navegacién aérea fué el
definir la condicién juridica del espacio aéreo.

Tres son las teorias que pretenden definir la
condicion juridica del aire:

A) La teoria de la soberania absoluta del Es-
tado (“aer clausus”). Sostiene que el Estado sub-
yacente extiende su soberania exclusiva sobre la
columna de aire que se eleva sobre el territorio,
incluyendo las aguas jurisdiccionales. Por tan-
to, el Estado puede prohibir el trinsito a las aero-
naves extranjeras, quienes solamente pueden vo-
lar por el espacio que se extiende sobre la alta
mar y los territorios no ocupados.

B) Teoria de la libre circulacién (“aer libe-
rum”). Esta teoria, diametralmente opuesta a la
anterior, preconiza el transito libre de las aero-
naves, ignorando la existencia de fronteras. Se
reproduce en el aire la lucha de las tesis contra-
rias sostenidas en el siglo XVII por Grocio en
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su “Mare liberum” y el “Mare clausum” de
Selden.

C) Teoria intermedia. Una solucién eclécti-
ca, hermanando las teorias anteriores, se ha im-
puesto, y es la que, con raras excepciones, rige
en la actualidad. Segtin esto, el Estado ejerce los
derechos de vigilancia y policia sobre el espacio
aéreo nacional; pero no debe impedir el transito
pacifico de aeronaves por dicho espacio aéreo.

En cuanto se trata de fijar la altura de ese
“aire jurisdiccional”, los juristas que quieren apli-
car el modulo empleado para definir el mar te-
rritorial (“‘potestatem terra finiri, ubi finitur ar-
morum vis") no reparan en las diferencias exis-
tentes entre los elementos aire y mar,

En el mar se respeta la neutralidad de un Es-
tado, no realizando acto alguno de hostilidad en
sus aguas jurisdiccionales; puede valer al modu-
lo del alcance maximo de la artilleria, aun cuan-
do nada fijo indica; pero todo acto de hostilidad
realizado por la aviacién beligerante sobre el te-
rritorio nacional entrafia un peligro cierto para
el neutral, independientemente de la altura a que
acttien los aviones.

No es de extranar que durante las dos guerras
mundiales pasadas haya prevalecido el principio
de que la soberania del Estado se extiende sobre
todo el espacio aéreo territorial, en el sentido ju-
ridico de territorio, sin limitacién de altura, de
acuerdo con el principio de un rigidoe dominio
aéreo,

La Convencién Internacional de 1919.

El Convenio de 3 de octubre de 1919, celebra-
do en Paris, coincide con la creaciéon de las pri-
meras lineas aéreas (la primera linea aérea, pos-
tal, establecida en Europa, fué la de Berlin-
Wéimar, inaugurada en 1919), y marca el punto
de arranque de una nueva rama del Derecho: el
Derecho aerondutico. Ios Estados contratantes
establecen un principio bdsico en el articulo 1.°
del Convenio, afirmando que “cada Potencia tie-
ne la soberania completa y exclusiva sobre el es-
pacio atmosférico situado sobre su territorio”.

Limitaciones a la soberanie estatal —E] Estado sub-
vacente no puede reglamentar a su arbitrio la
circulacion en su espacio aéreo olvidando los in-
terescs de los demas Estados. El articulo 2.° del
Convenio obliga a cada Estado contratante, en
tiempo de paz, a conceder a las aeronaves de los
demas Estados contratantes la libertad de tran-
sito inofensivo, con las condiciones que se espe-
citican en las clausulas del Convenio. El articu-
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lo 15 determina que el Estado sobre cuyo terri-
torio se vuela, puede fijar el itinerario a reco-
rrer, y puede, por razones de policia, ordenar el
aterrizaje de una aeronave. Posteriormente,
en 1929, se agrego a este articulo una disposicién
por la que se establece que cada Estado contra-
tante debe obtener una autorizaciéon especial
para poder hacer volar sobre el territorio de otro
Estado “una aeronave sin piloto, dirigida desde
tierra”,

/

El derecho de paso por el espacio aéreo ajeno
se refiere solo a las aeronaves privadas, no a las
militares, las cuales no pueden transitar sin una
autorizacion especial. Si en ella figura el permi-
so de aterrizaje, se conceden a las aeronaves los
privilegios conferidos a los barcos de guerra ex-
tranjeros; pero si el aterrizaje fué forzoso o im-
puesto por la.autoridad territorial (arts. 2.°, 15,
30 y 32), no gozard la aecronave de ningin privi-
legio. Ademas, cada Potencia puede prohibir a las
aeronaves extranjeras, notificindoles previamente
el paso por ciertas zonas de su territorio.

En cuanto a las aeronaves de Estados no con-
tratantes, el articulo 5.° prohibe su circulacién
sobre el espacio aéreo de los LEstados contratan-
tes si no van provistos de una autorizacién espe-
cial y temporal.

La objetividad de estas normas esti afirmada
en los articulos 2.” y 3.* del Convenio, al ordenar
sean aplicadas con absoluta igualdad a todos los
Estados contratantes.

Por altimo, cada Estado contratante puede re-
servar para las aeronaves nacionales la explota-

_cion del trafico aéreo entre dos puntos de su pro-
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pio territorio. Como se ve, queda a salvo el prin-
cipio de la soberania estatal, si bien restringida
en aras del bien comin; entendiendo por bien co-
min el de los Estados miembros solamente.

La Convencidn, en sus 43 articulos, sienta los
principios generales que rigen la navegacién
acérea, la nacionalidad de las aeronaves, titulos de
aptitud, normas que deben observarse en el des-
pegue y aterrizaje, disciplina de vuelo, transpor-
tes prohibidos y medidas generales que deben
adoptar todos los Estados contratantes para fa-
vorecer el desenvolvimiento de la navegacion
aérea. Figuran ademas los “Anexos de la Conven-
cion”, que se traducen en otros tantos Regla-
mentos que regulan las materias precisas para
una completa ordenaciéon de la navegaciéon aérea
internacional, desde las matriculas de las aero-
naves hasta las formalidades aduaneras.

LEs interesante recordar la diferencia entre
aviones del Estado y aviones privados. El articu-
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lo 30 del Convenio dice que son privadas todas
las aeronaves (comprendidas las del Estado) que
no sean militares, aduaneras o de policia.

Todas las aeronaves, sin distincién, que se en-
cuentren sobre alta mar o territorios no ocupa-
dos, se consideraran a todos los efectos como
parte del territorio del Estado cuyo pabellén os-
tentan; esto es, del Estado en donde estin regis-
tradas (art. 6.°).

Si las aeronaves se encuentran en la zona ju-
risdiccional de un Estado extranjero, habrd que
hacer la distincién entre aeronaves privadas y
militares. Las privadas quedan sometidas a la ju-
risdiccion local, Las aeronaves militares gozaran
de los privilegios concedidos a las embarcacio-
nes de guerra, s6lo en el caso en que tengan la
autorizacidn especial necesaria para sobrevolar el
territorio extranjero y aterrizar si es preciso.

La C. 1. N. A,

El Convenio de 1919 creé ciertos lazos de soli-
daridad entre los Estados participantes, y de
acuerdo con el articulo 34 se fund6 en Paris, en
relaciéon con la extinguida Sociedad de Nacio-
nes, la “Comisién Internacional de Navegacion

Aérea” (C. I. N. A.).

Alemania y sus aliados no fueron admitidos a
la Convencién. Las Potencias aliadas se repar-
tian la mayoria de los votos, con manifiesto des-
doro hacia los Estados que conservaron la neu-
tralidad, a quienes se les prohibia concertar Con-
venios con los Estados no miembros de la Con-
vencion.

Las atribuciones mas destacadas atribuidas a
la C. I. N. A. estan especificadas en el articulo 34
del Convenio, y son: A) Atribuciones de orden
legislativo, por las cuales recibe propuestas de los
Estados contratantes dirigidas a modificar las
cliusulas de la Convencién. B) Atribuciones de
indole administrativa: recibe de los Estados con-
tratantes informaciones referentes a la navega-
ci6n aérea internacional; centraliza lgs datos de
orden meteorologico, radiotelegrafico; publica
mapas y difunde cuantos informes son necesarios
a los navegantes a¢reos. C) Atribuciones de ca-
racter judicial, por las que resuelve en primera
y ultima instancia las diferencias que pueden pro-
moverse entre los Estados contratantes respec-
to a la interpretacion de los Reglamentos técni-
cos publicados por la Comisién con el nombre de
“Anexos técnicos”. Por altimo, todas las diferen-
cias que pueden surgir relativas a la interpreta-
ciéon de la Convencion de 1919, deben referirse
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obligatoriamente para su resolucién al Tribunal
Permanente de Justicia Internacional, segun el
articulo 37 de la Convencion. Realmente, ningiin
otro organismo internacional habia gozado de tan
amplias atribuciones hasta entonces.

Prescindo del estudio detenido del funciona-
miento interno de la C. I. N. A, sujeta hoy a tras-
cendental modificacién en sus métodos de trabajo;
baste saber que toda modificacion, ya sea reféren-
te al Convenio, ya a los Anexos o Reglamentos,
debe presentarse en nota ante la Comisién setenta
y cinco dias antes de la celebracién de una sesién.
La cuestiéon puede tratarse por la C.I.N. A, di-
rectamente, o bien remitirla para su estudio a las
Subcomisiones competentes. (Existen siete: de
Explotacion, Juridica, de T. S. F., Meteorologia,
Medicina, Cartografia, Material, y dos Comités:
de Aduanas y de Normalizacién.) El estudio de
la Subcomision o Subcomisones cristaliza en un
informe de la Subcomisién, que se notifica a la
Subcomisién juridica en el caso en que entrafie
modificaciones de los Reglamentos vigentes. Los
informes para ser tratados en la orden del dia
de una sesiéon de la C. I. N. A., son reunidos en
un volumen y distribuido entre los miembros de
la Comisién setenta y cinco dias antes de la aper-
tura de la sesién. Estos se retinen desde 1930
anualmente, siendo la dltima sesidn celebrada
antes de la guerra pasada la XXVTI, que tuvo lu-
gar en Copenhague en junio de 1939.

La Convencién de 1919, como ha podido obser-
varse, adolecia de defectos al lado del mérito in-
discutible de ser la base del actual Derecho aero-
nautico, Sélo servia para tiempo de paz, propor-
cionaba ventajas irritantes a deteminados Esta-
dos, prohibia el vuelo sobre el territorio de los
Estados contratantes a las aeronaves pertenecien-
tes a Estados no miembros; el principio acepta-
do de la soberania absoluta del Estado sobre el
espacio aéreo territorial, resultaba contrario al
desenvolvimiento de las relaciones aéreas inter-
nacionales, y, por fin, puede afirmarse estaba in-
fluida por cierto sentimiento de desconfianza ha-
cia determinados Estados, como queda indicado.
En estas circunstancias resultaba imposible la
adhesion de los Estados neutrales a la Conven-
cién de Paris de 1919, Este estado de cosas mo-
tivo el que Espafia, Finlandia, Noruega, los Pai-
ses Bajos, Suecia y Suiza se reuniesen en Co-
penhague en diciembge de 1919 para, previo un
examen del Convenio, declarar que no podian
adherirse hasta tanto no se realizasen estas mo-
dificaciones:

1.2 Reconocer a todos los Estados contratan-
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tes la libertad de concertar convenios particula-
res con los Estados no contratantes.

22 Reconocer la igualdad del voto a todos los
Estados representados en la C. I. N. A,

Estas dos cuestiones fueran resueltas favora-
blemente en los protocolos de 1922 y 1923, siendo
ratificada la Convencién por veinte Estados
en 1924,

En octubre de 1926 se reunia en. Madrid una
Conferencia Ibero-Americana de Navegacion Aé-
rea, la C. I. A. N. A, en donde, ademés de Espa-
fia y Portugal, se hallaban representados dieci-
nueve Estados de la América hispana disconfor-
mes con la Convencidn de 1919,

Alemania, basandose en el principio de la sobe-
rania del Estado subyacente, prohibié a los Es-
tados vecinos, y en especial a Francia, el trinsi-
to de sus aeronaves por territorio germano. En
estas circunstancias se constituye en La Habana
en 1928 una Comision Aeroniutica Panamerica-
na (C. A. P. A)), en la cual participaron determi-
nados Estados de América del Sur, signatarios de
la C. I. A, N. A. Esto es, existian tres Convenios
pretendiendo regular simultineamente la navega-
cién aérea internacional. Ademés, Estados Uni-
dos Unidos y la U. R. S. S. no prestaron su adhe-
sién a la C. I. N. A.

Esta dispersion de esfuerzos no era el expe-
diente adecuado para llegar a un acuerdo general
en pro del desarrollo de la navegacién aérea; se
imponia la agrupacion de todas las actividades di-
sociadas, y esto es lo que se logré. en gran parte,
en el Convenio de 1929 celebrado en Paris,

El Convenio de 1929.—Fueron cuarenta y tres Es-
tados los que se reunieron en esta segunda Con-
ferencia internacional celebrada en Paris. Esta-
dos Unidos y Alemania asistieron a esta reunién;

no asi la U. R. S. S.

Todas las enmiendas fueron aceptadas por una-
nimidad. Los Estados miembros pueden en lo su-
cesivo concertar Convenios en los Estados no con-
tratantes, siempre que en sus estipulaciones no
lesionen los derechos de los Estados miembros.
Se modifica el articulo 34 en el sentido de que
todos los Estados miembros podran estar repre-
sentados por dos representantes en la C. I. N. A,
quedando asi suprimida la desigualdad entre Es-
tados pequefios y grandes. Se invita, por tltimo,
ala C. L N. A. para establecer con la Unién
Panamericana idénticas relaciones a las que ya
tenia con la Sociedad de Naciones.

Espafia presté su adhesion y ratificacién
en 1935, y todo el derecho aerondutico positivo
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hoy vigente tiene su raiz en los trabajos de
la C.L N. A,

Este fué¢, a no dudar, el paso mas decisivo que
se ha dado hasta hoy para lograr la unificacién
en materia de navegacién aérea internacional. Si
se quiere progresar en el camino de la unificaciéon
total, ha de desaparecer el principio de la sobera-
nia absoluta del Estado subyacente tal como'lo en-
tienden algunos Estados como la U. R. S. S., no
asociada hasta el presente a ninglin organismo
internacional aéreo.

Esa unificacion, mirada con tanto recelo por
los Estados demasiados celosos de su soberania,
no debe extremarse llegando a imponerse hasta
el detalle; debe imperar el principio de la libre
navegacion aérea, dejando la reglamentacién de
las cuestiones secundarias, sometidas al arreglo
entre grupos de Estados con afinidad de intereses,
de ‘tal modo que sus acuerdos no invaliden la
norma objetiva universal,

La Organizacién Provisional de Aviacién Civil In-
ternacional, O. P. A. C. I.—EIl 1 de noviembre
de 1944 se reunieron en Chicago los representan-
tes de cincuenta y dos naciones, incluida Espafia,
faltando, claro es, la representacién de las nacio-
nes enemigas de las Naciones Unidas, la Repiibli-
ca Argentina y la U. R. S. S,

Se trataba de organizar todas las cuestiones re-
ferentes a la Aviacion civil, aplicando a la nave-
gacion aérea internacionel los inventos y progre-
sos cientificos empleados durante la guerra. La
C. I. N. A,, con sede en Paris, se habia reunido
en su ultima sesién, la XXVII, en Copenhague,
en el mes de junio de 1939.

La intencién de Estados Unidos es crear un
nuevo organismo internacional de Aviacién que
unifique todo lo legislado en materia de navega--
cién aérea hasta el momento presente, y puesto
que la C. I. N. A, estd, por fuerza de las circuns-
tancias, retrasada en sistemas y procedimientos
de navegacioén, se prevé su desaparicion, absor-
bida por el nuevo organismo internacional con
sede en Montreal y en relacién con la nueva Or-
ganizacion de las Naciones Unidas, la O. N. U,,
también arraigada en América del Norte.

Como teorias presentadas ante la O. P. A. C. L.
merece citarse la propuesta por Australia y Nue-
va Zelanda, respaldada por el partido laborista
inglés, preconizando la creacion de una Sociedad
Internacignal de Lineas Aéreas, en la que parti-
cipasen todas las naciones del mundo en propor-
cién a la intensidad del trafico aéreo de cada una.
Con ello, las rivalidades.y competencias entre las
naciones quedaban descartadas, afianzindose la
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paz internacional. Esta propuesta fué desechada
por utdpica; sélo Francia y Afganistian apoyaron
la proposicion.

Canada, por boca de su Ministro del Aire, Howe,
propuso la creaciéon de una autoridad aeronautica
internacional civil o Consejo con poder ejecuti-
vo sobre las Aviaciones civiles de los ILstados
miembros. Este alto organismo haria concesio-
nes de lineas, fijando los limitees del trafico, ta-
rifas, medios de proteccion de vuelo, ete., median-
te Subdirecciones en cada nacion, las cuales in-
formarian ante el alto organismo.

Frente a este plan, los representantes de dieci-
nueve Republicas americanas se opusieron por
boca del delegado cubano, quien declard que aque-
llas naciones son contrarias a la constitucion de
un Consejo ejecutivo, con rotunda preponderan-
cia de las grandes potcncms porque tal sistema
encerraria manifiesto perjuicio para las naciones
pequefias y atentaba a la soberania estatal.

La Delegacion de Estados Unidos propuso la
plena libertad del aire para todas las lineas aéreas.
Toda nacion podria crear lineas aéreas en cual-
quier pais del mundo, haciendo las escalas que
quisiera y con libertad de transporte para pasa-
jeros, mercancias y correspondencia. Il libre
transito traeria como secuela manifiestos perjui-
cios para las lineas aéreas pertenecientes a Lsta-
dos de reducidas posibilidades econémicas. Para
evitar este posible perjuicio y suprimir rivalida-
des, se proponia la celebracion de un previo
acuerdo internacional en donde se fijasen unas
tarifas minimas.

Ista propuesta, conforme en un todo a la doc-
trina de la libertad del aire, fué también desecha-
da por parte de Gran Bretafia por temor a una
.excesiva preponderancia de la Aviaciéon norteame-
ricana, dado su efectivo desarrollo actual.

El punto de vista de Estados Unidos se basa
en la libertad del aire. Gran Bretafia, por el con-
trario, sostiene la teoria intervencionista. Segin
la tesis norteamericana, el organismo regulador
de la Aviacion civil tendria solamente jurisdiccion

técnica, y en casos seria un simple asesor, Gran

Bretafa no podia admitir la libertad de tomar pa-
sajeros y carga en los aerddromos de escala que

reclamaban los representantes norteamericanos. -

Gran Bretafia es la duefia de los puntos de escala
mds importantes del mundo, y ante tal libertad,
sus intereses quedarian perjudicados por las ma-
yores posibilidades de la industria aeroniutica
norteamericana, a cquien la guerra, lejos de per-
judicar, ha favorecido precisamente en la cons-
truccion del tipo de avion de transporte.
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Como se ve, no hubo acuerdo al fijar limites
a la soberania del Estado, debiendo reconocer que
desde la Convencion de Paris de 1929 hasta el
momento presente nada se ha avanzado en esta
cuestion. hasica.

Soslayada esta cuestion, para nosotros vital, se
llegd a un facil acuerdo en cuestiones de indole
técnica, si bien se afirmo el caracter provisional
del mismo al no poder revelar ciertos descubri-
mientos aplitables a la navegacion aérea, dadas
las circunstancias de hallarse en guerra la casi to-
talidad de los paises asistentes a la Conferencia.

Después ‘de siete semanas de trabajo se logra-
ron las siguientes conclusiones:

1.* Acuerdo provisional sobre la organizaciéon
de la Aviacion civil internacional.

2  Acuerdo sobre una Convencién internacio-
nal de Aviaciéon civil.

3.* Acuerdo de transito en el trafico aéreo in-
ternacional.

4 Acuerdo sobre el transporte aéreo inter-
nacional.

5.2 Propuesta de doce proyectos de Anexos
técnicos.

Ll acuerdo provisional sobre la organizacion
internacional de la Aviacion civil fué firmado por
Espafia, entrando en vigor el dia 6 de junio
de 1945 al ser aceptado por veintis¢is Istados. Se
crea un organismo técnico consultivo con sede
en Montreal (Canada).

Ll acuerdo sobre la Convencién, que tendrd
relacion con la O. N. U., ain no ha sido firmado
por Espana: la Convencion consta de 96 articulos.

El acuerdo de libre transito concede autoriza-
cion a todo avion comercial de un Estado miem-
bro para cruzar el espacio aéreo de otro Lstado
miembro sin previo permiso, siempre que respete
las zonas prohibidas, pudiendo aterrizar por ave-
rias, mal tiempo, carencia de combustible, etc.;
pero sin tener derecho a cargar o descargar en
esa ‘“‘etapa téenica' pasajeros, carg@a o correspon-
dencia, El acuerdo de libre trausito fuc firmado
por Espaiia.

Los doce Anexos técnicos son objeto en la ac-
tualidad de estudio y se traducirin en Reglamen-
tos, que, si bien ampliados y modificados de
acuerdo con los adelantos experimentados en el
material y procedimienios de navegacion aérea,
nos recuerdan en lineas generales los Anexos de

aCINA

Los Anexos técnicos, rofcndos a letras, versan
sobre: A) Rutas aéreas y aeropuertos. B) Siste-
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mas y procedimientos de comunicaciones radio.
C) Normas para la circulacion aérea. D) Control
de trafico aereo. E) Pruebas para la concesion de
titulos al personal volante y de control. I') Docu-
mentacion de a bordo. G) Certificados de navega-
bilidad. H) Registros y marcas de aviones. I) Me-
teorologia. J) Cartografia, K) Aduanas. L) Sal-
vamento ¢ investigacion de accidentes.

Merecen destacarse ciertas recomendaciones
en las que se toma en consideracion el estudio de
las normas para embargo de aeronaves aprobadas
en la IIT Conferencia de Derecho aéreo privado
celebrada en Roma en 1933, recomendando a los
Estados miembros su ratificacion o adhesion.
Igualmente se recomienda la coordinacion de las
actividades del Comité Internacional Técnico de
LExpertos Juridicos Aéreos (C. I. T, E. J. A.) de
derecho privado aerondutico con la O. P. A. C. L.

Es de esperar una sesion plenaria definitiva de
la Conferencia de Chicago de donde salgan nor-
mas de unificaciéon para la navegacion aérea in-
ternacional en tiempo de paz y los Reglamentos
técnicos coycespondientes; mas poco se habri lo-
grado si no se llega a un acuerdo en el espiritu
que debe informar a la Convencion: libertad de
navegacion aérea para todos los pueblos del mun-
do, basada en un sentimiento de efectiva solida-
ridad universal cabe una estricta equidad.

La XXVIll sesién de la C. I. N. A.

In ¢l mes de agosto_ de 1945 se celebrd en Lon-
dres la XXVIII sesion de la C. I. N. A. Asistie-
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ron, con Lspaiia, representantes de veinte Lsta-
dos. (En 1939 contaba la C. I. N. A. con treinta
y tres Estados miembros; no formaban parte
Alemania, Estados Unidos y la U, R. S. S.)

A esta sesion asistieron representantes norte-
americanos en calidad de observadores.

La XXVIII sesion de la C. I. N. A, carece dg
trascendencia para el Derecho internacional ae-
ronautico; los propositos de renovacién de sus
Anexos téenicos, sirviendo de pauta lo acordado en
la Conferencia de Chicago, puede ser una medida
provisional hasta tanto se llegue a conclusiones
definitivas en la esperada reunion de la O. P. A.
C. I. Los Estados miembros de la C. I. N. A., al
expresar su proposito de denunciar la Conven-
cién y formar parte de la organizacion de Chica-
go, han decretado el fin de la C. I. N. A. Real-
mente la unificacién de esfuerzos aconseja la re-
fundicién de todos los organismos de Derecho in-
ternacional aéreo. La C. I. N. A., durante vein-
titrés afios de actuacion eficiente, ha constituido
el organismo internacional aéreo de indiscutible
preeminencia; sus propositos de renovacion son
laudables; pero es que LEuropa ha dejado ya de
ser la sede de los organismos rectores de la poli-
tica mundial, La experiencia, los conocimientos
v la organizacion de la C. I. N. A. no son ayuda
exigua para el organismo americano. Esperamos
con verdadero interés un rapido desarrollo del
Derecho aerondutico, camino efectivo para la me-
jor comprension y union de los pueblos todos
del orbe.
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