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Namero I25-Abn'_f 1951

Problemas actuales de la aviacion civil
internacional

iIl. — La regulaciéon de la competencia en el porvenir

Terminé mi anlerior articulo en el ni-
mero 122 del pasado enero anunciando
una explicacion sobre un nuevo conceplo,
el de “quinta liberlad compensada™, dis-
linlo del yia examinado de “quinta libertad
limilada™, y de especial inlerés para los
paises aeronduticamenle débiles, que en di-
cho conceplo han buscado el remedio a una
siluacién que aun la quinta liberlad limita-
da puede hacer singularmente perjudicial
para sus inlereses.

I3s posible, en efeclo, el caso de Eslados
alravesados por las lineas de larga distan-
cia, pero incapaces de manlener las coslo-
sas inslalaciones que un {rafico inlenso
exige, y que han buscado ahi el argumenlo
para exigir una compensaciéon sin la cual
incluso les resullaria preferible cerrar el
propio cielo y renunciar a un beneficio con-
venienle, mas no absolulamenle indispen-
sable, para evilarse unos perjuicios gravi-
simos e inmedialos (1). Mas, con ser el ar-
gumenlo convincenle, no es complelo, pues-
lo que solamenle aliende a la compensacion
de los perjuicios sufridos, es decir, al “daiio
emergenle”, pero no, como el profesor Ruiz
Morales observa, al “lucro cesante”, o sea,
al beneficio que el pais podria oblener de
un trafico que le perlenece, como origina-
do en su lerritorio. Si admitimos lo allimo
—la propiedad del trafico, que por algo se

(1) Esto, y cuanto sobre lo mismo diga, se
entiende, claro esta, cuando haya perjuicios,
porque también puede suceder lo contrario: que
el trafico de quinta libertad—y lo mismo el de
tercera y cuarta, no ejercido, represente una
fuente considerable de ingresos, no solo los
mas inmediatamente perceptibles, sino los ori-
ginados por el fomento de turismo y el trafico
en general; un trafico, no lo olvidemos, que sin
aeronaves no existiria. En paises sin flota pro-
pia esto puede suceder. Pero también lo con-
trario. Considérese, sin ir mas lejos, el per-
juicio que puede representar para un Estado
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llama *propio”—, cabe cousiderar que de
ese bien cada Lslado podra disponer, exi-
giendo alguna parlicipacion en los beneflicios
que, usando de ¢él, oblienen las Empresas de
olros Bslados, si es que el hecho de que ese
trafico esté alendido y su lerrilorio comuni-
cado no le supone un beneficio suficiente.

LLos medios de compensacidon variaran
desde el canon (caso de Grecia y de Porlugal),
a las lasas exigidas con cardcler general,
o los mil sistemas que la practica puede
aconsejar. Lo fundamenlal es el conceplo de
la *quinla libertad compensada”, del cual
se desprenden aquellas consecuencias, es-
pecialmenle interesanles para los Eslados
que reinan la doble condicién de ser paises
de lransilo y generadores de trafico. Se po-
dria expresar la siluacién creada a dichos Es-
tados por el trafico de quinta libertad dicien-
do que, medianle ésle, las empresas conce-
sionarias oblienen un beneficio en colabo-
racion con el Estado que les olorga el pri-
vilegio; ellas aporlan el equip de vuelo y
la organizacién; el Eslado en que se ejer-
cila la_quinta liberlad pone las inslalacio-
nes de tierra y la maleria prima: el trafico
no parece injuslo que corresponda a esle
parlicipante algo del lucro obtenid , si, como
anles observé, no obliene ninguna olra cla-
ge de beneficios,

llo no supone negar la liberlad de paso

pobre en divisas extranjeras la obligacion asu-
mida de satisfacer los beneficios que obtengan
las Compafias beneficiarias de la quinta liber-
tad, precisamente en esas divisas. Ello podria
llegar a ser, no ya ruinoso, sino materialmen-
te imposible, si no se arbitraran medios espe-
ciales, como la inversion de los beneficios en
el pais donde se obtienen u otros semejantes.
Cada pais, como se comprendera, es un caso
distinto de todos los demds, y en esta cuestion
no habria nada mas peligroso que dar reglas
generales.
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(que no es la liberlad de comercio), v nivda
tiene que ver de suyo con la proteccion de
los servicios locales, aunque los medios em-
pleados para lo segundo resuelvan también
en ocasiones el problema del que ahora me
ocupo (las farifas diferenciales, por ejem-
plo, no son, segin el Tenienle Coronel Az-
carraga, sino el germen de la idea del ca-
non. Una tarifa diferencial prolege los ser-
vicios de lercera y cuarta, pero, a la vez, re-
presenta un pago de mas que hace el usua-
rio de la quinla libertad. Un canon repre-
senla ese pago, pero a la par es una prolec-
cién indirecla a los servicios d lercera y
cuarla, que podran ser, gracias a €él, mas
econdmicos ue los de quinla. Olras veces,
lo que sirve en un caso no es aplicable en
el olro; las cuotas defienden el trafico de
tercera y cuarla, y nada mas. Aqui se [ra-
ta so6lo de comprender que los paises que
proporcionan (rafico lienen alguna parle en

(2) Convenio con Argentina de | de marzo
de 1947, anejo, articulo 3.2 Regula el trafico
de tercera y cuarta sobre las bases siguientes:
a) Capacidad correspondiente a las necesida-
des del trafico entre los puntos terminales de
los territorios argentino y espanol. Frecuen-
cias, acordadas entre las Empresas. b) Las Em-
presas de ambas partes tomaran en conside-
racion, en los recorridos comunes, sus mutuos
intereses, “a fin de no afectarlos indebidamen-
te”. ¢) El volumen del trafico, cuando operen
sobre la misma ruta, “debera ser dividido en
proporciones iguales”. Cuando no se siga la
misma ruta se acordaran los servicios “de modo
a satisfacer el principio que entre las Empre-
sas aéreas designadas de las dos Partes con-
tratantes se transporte por iguales partes todo
el trafico existente entre Argentina y Espana”.
Articulo 4.2 “Cuando una de las Partes contra-
tantes no pueda transportar toda o parte de la
oferta de trafico a que esta autorizada..., pue-
de arreglar con la otra Parte contratante la
forma de atender todas las necesidades del tra-
fico y oferta excedente”, sin perjuicio de su
derecho a comenzar a operar o aumentar sus
servicios, en cuyo caso la otra Parte debe re-
tirar la parte correspondiente al volumen adi-
cional con el cual esta operando.

La formula del Convenio con Francia de 23
de agosto de 1948 es semejante. El articulo 19
a) establece que “la capacidad se repartira en
la medida de lo posible por igual”, y en su
apartado ¢), que una parte podra “transferir”
a la otra, durante un tiempo determinado, la
totalidad o una fraccion de la capacidad de
transporte de que disponga.

El Convenio con Italia de 31 de marzo de 1949,
en su articulo 22, establece el principio de
“jguales posibilidades” y de mutua considera-
cion de los intereses reciprocos de las Empre-
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lo que abandonan a la quinta libertad. Ruiz
Morales lo expresa con acierlo al deeir que
no se lrala de que las Compaiiias benefi-
ciadas con la quinla libertad cedan al Es-
lado algo que les es propio—sus ganan-
cins—, sino de que el Eslado ayuda a esas
lineas, cediéndoles lrafico propio, menos
una parle que se conserva (canon o com-
pensacion).

La cueslion es mas clara cuando nos re-
ferimos al lrafico de lercera y cuarla. Si
de acuerdo con la doclrina Ferreira, con-
sideramos que ese (rdafico perlenece a los
dos Estados que lo realizan, es claro que si
uno cede “su” parle al olro en principio,
podra exigir de él alguna compensacion
por esa reciprocidad no ejercida. I3 inclu-
so se ha llegado a crear una calegoria es-
pecial con los servicios de vecindad, de los
cuales se excluye a cualquier olro pais
aparle los dos inleresados (2).

sas en los recorridos comunes. El articulo 23
reproduce la formula del Convenio hispano-
franceés de reparto de la capacidad “en la me-
dida de lo posible por igual” y la de transfe-
rencia de todas o parte de la capacidad dis-
ponible.

Los restantes Convenios no ofrecen formulas
tan claras, aunque el celebrado con el Brasil
el 28 de noviembre de 1949 se refiera (sec-
cion 1V del anejo) al “tratamiento justo y equi-
tativo” para hacer posible la “igual oportuni-
dad» en la explotacion de los servicios, y a la
mutua consideracion en las rutas comunes de
los mutuos intereses de las Empresas, y el por-
tugués, el francés y el suizo hagan reserva ex-
presa de los derechos de vecindad (Convenio
con Portugal de 31 de marzo de 1947. Anejo.
Articulo 3.2 a) “Las Partes contratantes reser-
van exclusivamente a sus propias Empresas todo
el trafico aéreo que se origine entre sus res-
pectivos territorios metropolitanos”. b) “La
ejecucion de estos servicios se realizara bajo
el principio fundamental de la mas exacta
igualdad de oportunidades y ofertas de trafi-
co.” Convenio con Francia de 23 de agosto
de 1948, articulo 18: “La explotacion de los
servicios entre territorio espanol y frances, o vi-
ceversa, sin escalas intermedias, servicios ca-
lificados de vecindad, constituye para los dos
paises un derecho fundamental y primordial.”
Convenio con Suiza de 3 de agosto de 1950.
Articulo 4.°: “La explotacion del trafico aeéreo
entre sus respectivos territorios constituye un
derecho fundamental y primordial para las dos
Partes contratantes.” 5

De pasada sefalaré que la expresa reserva del
derecho de cabotaje para cada Estado aparece
en el Convenio con Italia (art. 7) y en el Acuer-
do con Suiza (art. 9.?). Claro estd que la pro-
piedad del trafico de cabotaje es mucho mas
clara que la de cualquier trafico internacional.
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Ahora bien, con compensacion o sin ella,
lo dicho exige un supueslo previo: que eada
Estado quiera conceder las liberlades, pues-
lo que incluso en el provecto de Ginebra
la quinta continuaba constiluyendo un * pri-
vilegio”, al que los Eslados podian negar-
se sin mas. Sobre la liberlad de paso, que
considero obligaloria para lus naciones, aun
anles de cualquier compromiso asumido
por ellas, y siempre que resullen compen-
sadas de los perjuicios que pueda produ-
cirles (3), va he (ralado suflicienlemente.
cQué decir de las comerciales?

Que, aunque enlendamos que el comer-
cio es un derecho “imperfeclo™ y al cual
se pueda negar un Eslado, es lal la inler-
dependencia de las naciones que cabe con-
siderarle como derecho ecasi de obligado re-
conocimiento, y ello Ilanlo con respecto o
las libertades lercera y cuarla como a la
quinta, con lal que las naciones que se lo
concedan vean salvaguardado su propio co-
mercio y compensado lo que pongan en el

ajeno, y aun con que solo se dé en parle
la primera de estas dos condiciones (caso de
quinta liberlad “complementaria™, compi-
tiendo, en parlte, con los servicios de ter-
cera y cuarta, y sin que ge reciba compen-
sacion ni por esa quinta liberlad concedi-
da, ni por la quinta libertad “subsgidiaria™,

(3) Insisto de nuevo en este punto, al que
ya he dedicado atencion antes de ahora. El De-
legado irlandés en la Comision de la O. A. C. I.,
a la que se confié, en la primera Asamblea
de 1947, la preparacion de un Acuerdo multila-
teral, se quejaba de que la mayoria de los pai-
ses consagraron su atencion a la explotacion
del transporte aéreo, y dieran por sentado el
asentimiento de todos a la libertad de paso
por ¢l espacio aéreo, olvidando la situacion de
naciones cuyo papel principal en la esfera dec
la Aviacion reside en las facilidades que pro-
porcionan a la navegacion aérca. Esas facili-
dades exigen el gasto de grandes sumas de di-
nero, por parte de Gobiernos que en ocasiones
disponen de recursos relativamente reducidos.
Estos Gobiernos deberian tener la facultad de
obligar a las Empresas aéreas que hicieran pa-
radas técnicas enesus aeropuertos, a ofrecer un
servicio comercial amplio y suficiente. Debie-
ran, en suma, verse compensados de unos gas-
tos que les han obligado a medidas a primera
vista improcedentes, como la de procurar sa-
car partido de su situacion geografica median-
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i por la reciprocidad no ejercida en los ser-
vicios de lercera y cuarla), si se considera
(que la segunda condicion impediria la apro-
bacion de un Convenio multilateral que
ponga fin a la enojosa siluacion presente.

Estic hoy lan ligada la libertad de paso
i licde comereio, que negar la segunda equi-
vitle, casi, a negar la primera. Claro esli
(que no es negar la segunda reservarse cier-
tos derechos, a cambio de la quinla libertad
(fue se concede o de la reciprocidad no ejer-
cida en los lraficos de lercera y cuarla.
Pero creamos que podrian renunciar los
Eslados a ese “lucro cesanle”, aleniéndose
pues, puramenle a lo eslablecido en Gine-
bra, si el premio de lal sacrificio fuera la
aprobacion del Acuerdo coleclivo que des-
de 1944 viene persiguiéndose sin éxilo, y
que la misma Espafia ha lenido siempre
presente  en sus Tralados, presentandolo
como aspiracion linal de su politica aé-
rea (4).

Por supueslo, que ese Acuerdo, para ser
elicaz, necesilaria hasta  “concesiones de
soberania™, como observd la Delegacion
espafiola en la primera Asamblea de
la O. P. A, C. L, en 1946. Pero, en aquella
misma Asamblea, el delegado mejicano, (ras
referirse a sus temores en Chicago, anle los

te la reserva de la concesion del libre paso, que
se ve reducido asi al rango de “privilegio” y no
de “derecho”; imponer el aterrizaje si se de-
sea gozar de ese “privilegio” de sobrevuelo
—casos de Irlanda y de Portugal—y otras se-
mejantes: (En el texto oficial de las discusio-
nes; Montreal, mayo de 1947, pag. 132.) La so-
lucion solamente puede estar en la ayuda para
el mantenimiento de esas instalaciones a tra-
vés de la Organizacion internacional, no en
dejar a las naciones la posibilidad de medidas
que facilmente pueden llegar a ser arbitrarias.

(4) En el Convenie con el Brasil los dos Go-
biernos proclaman en el preambulo “que es as-
piracion suya llegar a un Convenio multilateral
que rija para todas las naciones en materia de
transporte aéreo internacional”. En dicho Con-
venio (art. 14), y en Jos ajustados con Argen-
tina (art. 13), Portugal (XII1l1) ¢ Inglaterra
(XVI) se prevé la modificaciéon de los mismos
en caso de entrar en vigor una Convenciéon
multilateral ratificada por ambas Partes.
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intenlos de “erear un super-Estado con po-
deres omnimodos de arrebalar a nuoeslros
Gobiernos  los  alributos  primordiales  de
nuestra soberania™, se pregunlaba un afio
después: ~ipor qué no habiamos de saeri-
ficar este alvibulo de soberania, si lodas las
naciones concurrian por igual al mismo sa-
crificio, y si, ademas, el organismo que
quedaba inveslido con las facullades paru
administrar esas delegaciones de soberania,
se iba a inlegrar con una mayorin de re-
presenlanles de las naciones pequenas?”™ (5).
Desde un plano exclusivamente tedrico, po-
dria conlestarsele con las palabras del doc-
lor Copes Van IHassell, holandés y presi-
denle del Comilé de Transporles Adéreos en
aquella Asamblea, que olvidan muchos que
efecluar ecierlos ajusles en las relaciones
de una nacién con las olras no couslilu-
ye una anulacion de la propia soberania,
sino por el conlrario, un ejercicio de sus
mas allos alribulos. Pero, aun o lravés de
un prisma eslriclamenle praclico, hay que
convenir en que el precio de esas “conce-
siones™ valdria la pena de darlas.
Consideremos, por ejemplo, el caso de las
cuolas de capacidades y [recuencias; que

B

(5) Intervencion del Coronel Chapa (Meéxi-
co) en la Asamblea de la O. P. A. C. I. en
Montreal (1946).

(6) Con ese sistema, ademas, observa el Te-
niente Coronel Azcarraga una disminucion acci-
dental de la demanda; provoca el corte de los
servicios de quinta.

(7) Se defiende con frecuencia que ese dafo
no es posible. “Una linea principal que toque
puntos intermedios se interesara principalmen-
te en el transporte a larga distancia, y sus
vuelos no serdn tan frecuentes como los de las
lineas locales y regionales. Ademads, no podra
ofrecer al publico la misma regularidad y pun-
tualidad que estas ualtimas. El sistema de re-
servar pasajes en las lineas principales estara
organizado para acomodar la carga y pasaje-
ros que vayan hasta el fin de la linea, y solo
aceptaran pasajeros dentro del pais, con poca
anticipacion. Estos y los expedidores de corres-
pondencia preferiran estar seguros de las ho-
ras de salida ¥ llegada. De lo anterior se des-
prende que la competencia entre lineas princi-
pales, por una parte, y locales y re€ionales por
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se derivan del conceplo de quinta libertad
complementaria como el medio mas senci-
llo para aplicarla. Sin duda, asi como con
el sislema de quinla libertad “residual”,
queda en manos de los servicios de lercera
y cuarlic privar complelamenle de rafico
a los lroncales (6), el procedimiento del “re-
[leno™ o “fill-up™ permile que, aumentan-
do sus capacidades v frecuencias, y aun
solo sus frecuencias, la linea troncal absor-
ba el lriadico que deberian recoger las lineas
locales y regionales (7). Como normalmen-
le las lineas lroncules perlenecen a Eslados
podervsos, es mas de lemer el segundo su-
puesto que el primero, y explicable que las
naciones débiles se defiendan medianle la
predelerminacion de capacidades y Irecuen-
cias, puesto que, aun admiliendo el examen
a posieriori de lodos los casos de compelen-
cia abusiva, como seria ¢l expueslo, ni ello
dejaria de producir perjuicios a unos lista-
dos, acaso ineapaces de soporlar ccondmi-
camenle el manlenimiento provisional de
univ siluacion que los perjudica, ni deja-
ra de ser mucho mas sencillo decidir si
hubo abuso cuando previamenle se hayan
lijado en ntmeros los limiles el uso li-
cito (8). Por eso no lilubeo en eseribir que,

la otra es casi completamente imaginaria. Ade-
mas, la linea principal alimenta el sistema lo-
cal, al igual que éste alimenta el sistema prin-
cipal.” (Delegado de Holanda en el Comité de
la Asamblea de la 0. A. C. 1., de mayo de 1947,
para preparar el Acuerdo multilateral; texto
oficial, pag. 87.) Hay gran parte de razon en
€505 argumentos, pero de que no siempre su-
ceden asi las cosas es prueba, no ya tal cual
argumentacion contraria, sino la practica. Una
linea troncal con quinta libertad, y sin capa-
cidades ni frecuencias limitadas, o una con ca-
pacidad fijada de antemano, pero con liber-
tad para las frecuencias de servicios que juz-
gue oportunas, puede hacer una oferta tal que
practicamente arruine a las Companias de ter-
cera y cuarta competidoras en el trayecto de
que se trate. Seria sencillo citar ejemplos harto
elocuentes.

(8) Los defensores del sistema opuesto sue-
len aducir la conocida féormula: “trafico crea
trafico”. La predeterminacion impediria au-
mentos de capacidad que al principio necesi-
tarian algun tiempo para atraer publico. Con
la adopcion de ese sistema se arrebataria a las
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dentro del régimen vigente del bilateralis-
mo, la predeterminacion es la defensa mas
segura  para los pequefios Eslados, Pero,
consideremos la hipélesis de una Organi-
zacion mundial fuerte. Por de pronto, la
misma aplicacién del sislema de-cupos, de
manlenerse ésle, mejoraria oslensiblemen-
te, puesto que decidiria “un lercero”, tanlo
sobre los cupos iniciales como sobre la justi-
ficacion del aumenlo de oferlas. Pero es (que
hasla podria llegarse a adoptar el sislema de
examen a posteriori, una vez ohlenida la evi-
dencia de la compelencia ilicila o del perjui-
cio posilivo siempre que esa revision la hi-
ciera riapida e imparcialmenle una aulori-
dad cuyo poder no dependiera del que para
el caso le hubieran atribuido los paises in-
leresados (9), v que, por otra parle, viendo
en la Aviacién no un arma politica, sino
un instrumento econémico, permitiera una
auléntica compelencia, obligando a cada Rs-
tado a conceder a los demas facilidades de
adquisicién de aparalos y malerial de re-
pueslo con las que viniera a responderse
a las facilidades olorgadas por olros Esla-
dos, cediendo su trifico y su siluacion geo-
grifica a empresas ajenas.

¢Qué grado de probabilidad Llienen lan li-
sonjeras hipdlesis? No inmedialo, desde lue-
go. Din a dia, las razones de seguridad que
pudicron justificar desconfianzas anle el
desarrollo de cierlas aviaciones nacionales,
se esfuman. Como en el mar se superd la
elapa en que, a finales del siglo NV, el
barco mercanle y la fragala se diferencio-

Empresas aéreas toda iniciativa y se parali-
zaria el desarrollo del trafico aéreo. Estos ar-
gumentos valen contra un sistema rigido de
Cupos, no contra un sistema flexible de cupos
que permita, incluso, ofertas que se adelanten
a la demanda, siempre que existan sintomas
serios de que el publico respondera. Nadie pue-
de pretender que exista trafico antes de mon-
tar un servicio o que la predeterminacion mire
solamente al pasado, con una consideracion
“pesimista”, como se ha dicho, y no “optimis-
ta” sobre el potencial de trafico. Pero se pre-
tende frenar un tanto la marcha del mas fuer-
te para que no arrastre al mas débil, hasta su
destruccion.
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ban s6lo en que la segunda llevaba mas
cafiones y menos carga, en el aire. se estd
pasando de un periodo de indeterminacion,
en el cual se podia enmascarar un poder
militar tras una flola naval. Por olra parie,
no son los lemores de una agresién militar
reciproca los que ensombrecen a las nacio-
nes que hoy se relacionan en el campo de
la aviacién civil. Pero las diferencias de
puntos de visla comerciales que las sepi-
ran son lan mareadas, que no es razonable
esperar acuerdo durante algan periodo, Se
ha soslenido que la mulliplicacion de ncuer-
dos bilaterales haria inttil el multilateral.
No hay nada de eso. Los acuerdos bilate-
rales eslin demasiados influidos por consi-
deraciones polilicas para no diferir forzo-
samenle entre si. Y aunque ello no signi-
fique que no se hayan realizado avances
considerables hacia la aproximacion de las
lesis en confliclo, y que la solucion no eslé
muy facilitada con la suma de experiencia
acumulada duranle eslos afios, experiencia
a la luz de la cual las lesis de Chicago so-
bre el Iransporte aéreo nos parecen in-
creiblemente anacrénicas, ereo que eso mis-
mo indica que hay mas posibilidades e (e
el Acuerdo, si se suseribe, sea duradero,
pero lambién que hay menos posibilidades
de que se suscriba un Acuerdo de cuya com-
plejidad y dificultades estan los REstados
mas adverlidos que nunca.

Mis [heil es que, al calor de la rivalidad.
se desarrollen monstruos juridicos como la
llamada “sexta libertad™ (10), o que el fan-

(9) Es caracteristica la unanimidad con que
se aceptaron las cldusulas de Ginebra, atribu-
yendo jurisdiccion al Tribunal Internacional de
Justicia. Evidentemente, las clausulas arbitra-
les, comunes en los Tratados de los dltimos
anos—ver, en cuanto a los espaifioles, los cele-
brados con Francia (X), Italia (XV), Bra-
sil (X11), Suecia (XV1), Holanda (XV), Estados
Unidos (X1}, Inglaterra (X11) y Suiza (XVI1)—
no pueden resolver de la misma manera ¢l pro-
blema.

(10) Es la que se ha invocado para justifi-
car la politica del pequefio Estado que, situa-
do entre dos grandes centros de trafico, prac-

286



Ndamero 125- Abril 1951

lusma de las subvenciones polilicas de las
grandes polencias a Compailias en ruina
acabe por deslruir las posibilidades de com-
pelencia de las empresas de paises menos
fuertes. No es lampoco razonable confiar
en (ue, dentro de tal ambiente, encuenlren
eco las propuestas de inlernacionalizar las
grandes lineas aéreas, como medio de re-
solver la mayoria de las dificullades ex-
puestas y de atender a los enormes gaslos
que represenlan hoy las ayudas a la nave-
gacion, si son verdaderamenle eficaces, y
de permilir una quinla liberlad lan amplia
como pueda desearse para el mas rapido
desenvolvimiento del trafico aéreo. Aunque
en la ullima Asamblea de la 0. A. C. 1.,
abierta el 31 de mayo de 1950, el represen-
lante auslraliano T. H. While, declaré que
su pais ya no apoyaria las propueslas en
pro de una Compafiian mundial; son muchos
los que preconizan la idea, al menos en su
version de grandes Compaiiias conlinenla-
les (11), y lo que vale mas: exisle alguna
experiencia de cooperaciéon internacional,
como la de S. A. 8. (Scandinavian Airlynes
System), en que lres naciones, Suecia No-
ruega y Dinamarca, han unido con éxilo sus
esfuerzos, No dudo en escribir que, con lo-
das sus dificullades, esa es la mejor solu-
cién, pueslo que todas las naciones verian

tica el comercio entre ambos mediante el ar-
tificio de desdoblar el trayecto total en dos;
uno del primer centro de trafico al pais en
cuestion, y otro desde este pais al segundo
centro de trafico, poniendo en juego una ca-
pacidad que, desde luego, no responde a la de-
manda real entre cada uno de los dos centros
de trafico y el pais intermedio. La expresion
la empledé también La Guardia para designar
el derecho del viajero a escoger cualquiera de
las Compafias que exploten una linea, y hasta
un Delegado indio en la 0. A. C. 1., tras una
laboriosa discusién sobre predeterminaciones y
reglamentaciones, habldo de una “sexta liber-
tad”: “;La libertad de respirar!”

(11) También son los Estados Unidos quie-
nes, en nombre de la competencia, se oponen
a este criterio. Conviene recordar ejemplos,
como el de la “Iberia” espafola, de Compa-
nias dnicas que funcionan con eficacia mun-
dialmente reconocida.
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alendidos sus inlereses, sin correr el peli-
gro en que una organizaciéon sobre la buse
de quinla libertad complementaria, servicios
preferenles de lercera y cuarla, y reservas
de cabolaje, esla siempre o punto de caer:
que la Aviacién se rompa las alas en las
jaulas de los mil servicios “reservados”
para grupilos de dos eslados cada uno, y
que al fransporte suficiente, rapido, seguro
y baralo, suceda en muchos casos el esci-
50, lenlo, inseguro y caro, del que aeaso
no puedan pasar, pese a loda su buena vo-"
lunlad, las mil y una Compaiiias naciona-
les de los pequefios paises que no hayan
querido quedarse sin “su” Aviacién Civil,
prefiriendo ser cabezas de ralén a cola de
leén. Pero sea ésle u olro el camino esco-
gido, es preciso que se ponga lérmino i una
situacion que ha permilido a Summer
Welles escribir en “The lime of decission”
estas lremendas palabras: “La liberlad del
aire, para el conceplo de muchos hombres
de los Eslados Unidos, consisle en reclamar
el derecho o ir a lodas parles y no dejar
entrar a nadie dentro de su lerrilorio™; pa-
labras que no sélo pueden decirse de un
pais. El Acuerdo multilaleral serd muy di-
ficil; pero es el medio mds seguro de ga-
rantizar a cada Eslado sus intereses, a fin
de que, sobre lodo, los de los débiles no
sean aniquilados par los mas luerles. Quien
no crea en la ley de la selva como norma
absolula de las relaciones humanas lo debe,
por eso, aplaudir.

No basta con tedricos reconocimientos de
la igualdad de oportunidades. Con razon
dice Ferreira que “si la igualdad consis-
liera en la igual oporiunidad, la Jjuslicia
no tendria para qué existir, ya que el De-
recho radicaria en la oportunidad del mas
fuerte. La Juslicia exisle para restablecer
la igualdad frenle a los abusos de la liber-
lad”™. Hay que superar la aclual elapa in-
lernacional, que lodavia conlinta siendo la
inorganica, de lucha selvalica entre las na-
ciones a la que se refieren los redaclores del
CGddigo de Moral Inlernacional de Malinas.
Que no sea solamente una aspiracion la del
propio Ferreira, cuando afirma que si el si-
glo XIX fué el siglo de la liberlad, el XX
es el de la juslicia y la igualdad, sea entre
individuos, sea enlre naciones,
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