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INTRODUCCION.

Antes de entrar en el tema que nos ocupa, conviene en
tender la idea de organizacidn internacional, caracteristica bdsica-

de Ta OACI.

A este respecto y para designarla se han utilizado a
veces conceptos diferentes y a menudo confusos. Asi se ha hablado de-
que " incluye dos realidades juridicas y sociales distintas: puesto -
que los organismos pueden clasificarse en dos categorias fundamenta -
les: las gubernamentales o intergubernamentales y las no gubernamen -

tales".]

Se podrfa considerar a ambas categorias dentro del -
concepto internacional, toda vez que si bien una agrupa distintos -

Gobiernos, 1la seghnda agrupa individuos de distintas nacionalidades.

En base a este presupuesto se puede decir que la OACI
es una organizacidn internacional gubernamental, en adelante solamen
te organizacién internacional excepto en el capftulo 3 en donde se -
especifica el tipo de relaci6n que &sta mantiene con otras organiza-
ciones.

Las organizaciones internacionales tienen sus orige -

nes en el comienzo de la historia con la necesidad de prevenir con -

flictos y desarrollar la cooperacién. A fines del Siglo XIX se -

1 Colliard Claude A.- Instituciones de Relaciones Internacichales
pdg. CGS
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comienza a concretar los intentos de organizaci6n internacional y -
surgen algunas para coordinar la accidén de los Estados en materias-
especializadas como transportes, telégrafos y correos. Depués de la
Primera Guerra Mundial surge la primera organizacién global con ten
dencia universalista: la Sociedad de Naciones sustituida después -
por Ta ONU en 1945 y desde la cual se han multiplicado por regiones
y/o especializacién. Son caracteristica de la sociedad internacio -
nal contempordnea y su proliferacion ha creado un nuevo circuito de
comunicacion que ofrece a los Estados un foro permanente para el -
tratamiento colectivo de los problemas comunes, tan es asi que no -
se puede hablar de relaciones internacionales sin hacer referencia-
a estas organizaciones que al igual que los Estados son considera -
dos como sus actores.

Cada Organizacion estd formada por un grupo de-
terminado de Estados que determinan su finalidad y participan de -
acuerdo a sus dimensiones de poder, segilin sean sus sistemas politi-

cos, grados de desarrollo y su economfa.

Dentro de las comunicaciones y transportes la-
OACI es una Organizaci6n especializada para la seguridad y desarro
110 de Ta aerondutica civil internacional y como tal debe ser ana-
lizada, toda vez que su ingerencia en las relaciones internaciona-
les se da debido a que el transporte aéreo une a los Estados del -

orde ddndole un cardcter internacional lo que implica la utiliza -
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ci6n de mds de dos espacios aéreos bajo la soberania de varios Esta-
dos y 1o cual es susceptible de utilizar para actos incompatibles a -
los principios de la OACI, la paz y el desarrollo ordenado de la avia

cién civil internacional.

Hechos negativos que pueden traer graves consecuen --
cias o deteriorar las relaciones internacionales y que s6lo mediante-
el buen funcionamiento de las organizaciones como la OACI pueden amor
tiguarlos aunque no detemerlos, porque como veremos no todo estd a su

alcance.

Aunado a lo anterior, encontramos también que la exis -
tencia de material accesible a esta materia es casi nula ya que el -
lenguaje en el que se encuentra es casi un 100% técnico; por 1o que -
nos hizo sentir la necesidad de realizar este trabajo que mediante un-
lenguaje méds sencillo trasmitiera y aportara una informacién y un cri-
terio actualizado que ayudase a evaluar la importancia del transporte-
aéreo y la aviaci6n civil internacional en las relaciones internaciona

les la cual nos adelantamos a decir que es estratégica.

También es finalidad de este trabajo evaluar a la OACI-
como organizacién especializada de 1a ONU, su importancia y razén de -
ser en su medio, partiendo de que la aviacién civil es el conjunto de-
actividades vinculadas con el empleo de aeronaves privadas y piblicas,
( excluyendo las militares y de policia) que progresa y aumenta en ca-
pacidad y potencia conforme el tiempo avanza, y ha 1levado a los Esta-

dos a establecer un régimen internacional mediante los convenios - -
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de Parfs 1919 y Chicago de 1944,

Se procederd a tratar de llevar a cabo el siguiente
trabajo en forma general y concisa a través de un andlisis juridi-
co, polftico, econémico, histérico y critico, abarcando el perfodo
de 1947 a 1984-85. Lo anterior nos ayudard a comprobar o confirmar
su importancia de l1a que la OACI que como casi todas las organiza-
ciones internacionales se enfrenta al problema de las variantes e-
influencias de] ambiente econdmico y politico internacional, las -
que en consecuencia determinan sus alcances y limites de acuerdo -
a su estructura y su campo de accibn, sin la existencia de un 6rga
no especial que haga obligaotiras sus resoluciones, y al problema-
de que si bien es una organizaci6n vital en cuanto a la unifica -
cién de normas y métodos internacionales y una gran ayuda en el -
aspecto técnico, trae consigo indirectamente una forzosa dependen-
cia econdmica para los pafses subdesarrollados quienes bdsicamente

la necesitan.

E1 primer capitulo parecerd solamente informativo,
pero es bdsico para introducir y formar una base de andlisis. Los-
articulos II y III versaran sobre las actividades de T1a OACI en su
campo de accién y se reflejardn gran parte de sus alcances y 1imi-

tes.

Debido a que la participacion de los Estados Contra

tantes de una organizaci6n va de acuerdo a su capacidad, serd inte
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resante e importante conocer la participacién de las dos grandes su -
perpotencias en la OACI, pues, es muy probable que de éstas dependan -
en otra gran parte de los alcances y 1imites de la Organizacién ade -

mis de ser los principales protagonistas de la coyuntura internacional.

De ninguna manera debemos perder de vista a nuestro pafs-
en el &mbito de la aviacién civil internacional, por lo que el capitulo
V y G1timo se intentard dar una visi6n general sobre México, su avia -

cién civil y su posicion ante la OACI.



CAPITULO I
LA OACI.

E]1 Derecho Internacional define al Estado, como"... una entidad ba-
sada en la concordancia de un territorio, una poblacion, un Gobier-
no y el reconocimiento enmanado de los demas Estados“].

Es decir" ... una institucion juridico-politico provista de poder -
11amado soberania...”2 que toman el concepto moderno de Estado-Na-
cion.

Los Estados y las Organizaciones Internacionales son considerados -
como actores de las relaciones internacionales.

Las organizaciones 1nterﬁaciona]es constituyen un fendmeno relativa
mente reciente y hacen relacidn a una etapa concreta del desarrollo
internacional con la aparicion moderna de Estado-Nacién soberano.
Estas organizaciones surgen a raiz de una necesidad de cooperacion, -
de defensa de desarrollo o consolidacion de mas de dos Estados que -
mantienen uno o varios aspectos e intereses en comin en cuestiones -
politicas, econdmicas, geogrdficas, histdricos, ideoldgicos, etc.

En el transporte aéreo internacional la necesidad de una organiza -
cién se hizo evidente cuando la aeronave resultd ser un problema con
la utilizacion de varios espacios aéreos bajo la soberania de dos -

Estados o mas.

1 Marcel Merle: Sociologfa de las Relaciones Internacionales,pdg.268
2 Saera Vdzquez Modesto: Derecho Internacional Piblico, pag. 83.
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1.1 ANTECEDENTES.

Francia fue el principal promotor de la primera Conferencia diplomdti
ca en materia de aviaci6n que se celebré en Paris 1919 con 19 Estados
que se interesaron en un régimen comin técnico y juridico para la --

aviacion civil internacional.

AsT, surgid la Convencién de Paris que establecfa una serie de prin--

cipios, obligaciones y derechos, entre ellos el de la soberanfa ple -
na y exclusiva de cada Estado contratante en un espacio aéreo, y que-
marc6é la diferencia entre el Derecho Aerondutico y el Derecho del --
Espacio Ultraterrestre como: ... el conjunto de normas y principios-
juridicos que rigen la navegacidn aérea y sus relaciones, entendien -
dola como 1a circulacibn realizada en el espacio atmosférico mediante
vehiculos que necesitan el aire como elemento de sustentacién y pro -
pulsidn ...n3 y como 1a " no apropiaci6n ni reclamacidn de soberanfa

por medio del uso u ocupacidn, ni por ningin otro medio del espacio -

ultraterrestre, la luna y otros cuerpos ce1estes..."4.

E1 artfculo 34 de esta Convencién de 1919 cred la Comisién Internacio
nal de Navegacidn Aérea, (CINA), en adelante CINA, integrada por los-
Estados firmantes y que tenfa por funcién el ajusfar las normas de -
los aspectos técnicos a las cambiantes exigencias y necesidades de -

la navegacidn aérea.

8 Lena Paz.J: Compendio de Derecho Aerondutico, pag. 11

4 Lach, M: E1 Derecho del Lspacio Ultraterrestre, pag. 6l
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A pesar de los esfuerzos, la Convencidn de Paris no tuvo la suficien-
te fuerza y después de 25 afos se derogd con el Convenio de Chicago -

de 1944.

En 1926 fue suscrito el Convenio Iberoamericano de Navegacidn Aérea -
por 21 Estados: Espafia, Portugal, México y otros 18 paises latinoame-

ricanos.

Este Convenio sigue muy de cerca la de Paris 1919, pues s6lo modifi-
c6 los artfculos 5 y 34 de ague]]a. No alcanz6 la misma importancia-
y s6lo 5 pafses 1o ratificaron ( Costa Rica, Espaiia, México, Para -
guay y Rep. Dominicana), nunca entré en vigor y fue berdiendd inte-

<

rés con el advenimiento de otros convenios.

Posteriormente, en 1928 se suscribi6 en La Habana el Convenio Pana-

mericano sobre Aviacidén Comercial, en donde intervino por primera -

vez en un Convenio, los E.E.U.U. ademds de otros 10 Estados america-

nos.

Como su antecesor, éste también sigue el modelo de la Convencidn de

Paris de 1919 aunque enfocdndose mds a lo comercial. Si bien recono-
cfa la soberanfa plena y exclusiva de los Estados contratantes sobre
su propio espacio aéreo, no se permitia que éstos subordinaran a su-
previa autorizaci6n, el funcionamiento de 1ineas comerciales interna
cionales regulares de otros Estados contratantes. Este Convenio tam-

poco tuvo mayor alcance.

Con la Primera Guerra Mundial, la navegacidn aérea adouiri6 - -
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progresos considerables, impulsada en general por la estrategia que-
representaba el avion. Sin embargo la Segunda Guerra Mundial influyd
poderosamente en el progreso técnico del avibn, pues lo que se cal -
culaba para un cuarto de siglo de evolucién normal en tiempo de paz,

se concentrd en un breve perif6do de 6 afios.

Los vuelos transocednico que antes eran proezas, se convirtieron en-
rutina y obligaron a organizar una vasta red de transporte aéreo de-
pasajeros y mercancias, pero surgieron problemas politicos, econémi-
cos y técnicos que habia que solucionar. Entre ellos: los derechos -
comerciales, sobrevuelo en fronteras internacionales y el mantenimien
to y fomento de las instalaciones de navegaci6n aérea, lo cual hizo -
necesaria la revision del actual estatuto internacional de navega --
cion aérea que era la Convencidn de Paris de 1919.

A invitaci6n del Gobierno de los Estados Unidos, se reunieron 52 paf-
ses ( sin la URSS) en Chicago, 1944 para llevar a cabo una conferen -
cia internacional sobre navegaci6n aérea; de la cual surgié el Con -

venio sobre Aviacién Civil Internacional y Acuerdos sobre Trdnsito -

de Servicios A&reos Internacionales y sobre Transporte Aéreo Inter -

nacional ( Convenio y Acuerdos de Chicagoni;//ﬂ

En la Conferencia de Chicago, se desataropn“arduas discusiones entre-

/-

los partidarios de tres tesis que ii/eﬁnsideraron gufas claves para-
el futuro de la aviacién: Ver Apéndice I
La primera consistia en una completa internacionalizaci6n de estos -

grandes medios de comunicacién y era sostenida por Australia y --
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Nueva Zelanda.

La segunda, sostenida por Estados Unidos, defendfa la libre empresa,
hacer prevalecer la ley del mas fuerte, ya que con ello lograrfa un-
pleno desarrollo comercial a su favor al contar siempre con un gran-

avance tecnolégico y un minimo de barreras econfmicas y polfticas.

Francia y otros pafses europeos la rechazaron enérgicamente y se dis-
cuti6 la aceptacién de la tesis expuesta por Gran Bretafia, quien por-
temor a la hegemonfa de Estados Unidos bajo la apariencia de Tibertad
defendfa el derecho de los Estados sobrevolados a subordinar a su pre
via autorizacién los servicios de 1ineas aéreas internacionales so-

bre sus respectivos territorios.

Finalmente se aceptd la tesis de Gran Bretafia, por considerarse la -
mds centrada y conveniente, y por temor de que a causa de las posicio
nes antagénicas se propiciara el fracaso de la Conferencia o la demo-

ra de la creacién de la aviaci6n civil internacional.

E1 Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional es el mds importante de

los 3 documentos y estd constitufdo en 4 partes, 22 capftulos, 96 ar -

ticulos y complementado por Anexos.

Este Convenio y la Convencidn de Paris son similares en cuanto a que -
establecen el principio de soberanfa plena y exclusiva de cada Estado-

miembro sobre sus respectivos espacios aéreos.

E1 1fmite del espacio aéreo no estd aln fijado por los juristas, aun-

que existe un 1fmite convencional de 100 Kms. de altura considerado -
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camo el mas razonable en la actualidad, segiin Lena Paz.

También son similares en la creacién de organizacifén: CINA y OACI,
respectivamente, en la finalidad de fomentar el desarrollo de la -
Aviacién Civil Internacional, siendo esta Gl1tima 1a mds técnica.

E1 Acuerdo sobre Trdnsito de los Servicios Aéreos Internacionales,-

permite que Tos Estados contratantes se reconozcan reciprocamente -
en este servicio, el derecho a volar sobre sus respectivos territo-
rios sin aterrizar o bien de aterrizar pero con fines no comercia -
les, s6lo por razones técnicas. Entr6 en vigor desde 1945 y hasta -
1982 contaba con 96 ratificaciones.

E1 Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional, o Acuerdo de las-

cinco libertades, sefiala Tos derechos y libertades a reconocer en -

tre Tos Estados contratantes:

lo. a sobrevolar su territorio sin aterrizar;

20. a aterrizar para fines no comerciales;

30. a desembarcar pasajeros, correo y carga tomados en el territo-
rio del Estado cuya nacionalidad ostente la aeronave;

4o0. a embarcar pasajeros correo y carga con destino al territorio
del Estado cuya nacionalidad ostente la aeronave; y

50. a tomar pasajeros, correo y carga procedente del territorio -

de cualquier otro Estado contratantes.

5 Cuevas Cancino Fco.: Tratado sobre Organizacién Inter-
nacional, p&g. 573%
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Este Acuerdo se encuentra en vigor desde 1945 y hasta 1982 contaba -

con sdlo 12 ratificaciones.
1.2 LA OACI.

La segunda parte del Convenio de Chicago (cap. VII, XIII, art. 43 -
47 ) corresponde a la creacifn, finalidad, estructura y actividades -

de la Organizacion.

E1 Convenio estipulaba que la OACI no se constituirfa hasta que con-
tara con la ratificacién de 26 Estados. " Teniendo en cuenta que la-
ratificacién de un acuerdo internacional requiere que se dicten dis-
posiciones por parte de los diversos 6rganos legislativos interesa -
dos, 1o que supone normalmente mucho tiempo, los delegados de los -
paises dispusieron la creacién de la Organizaci6n Provisional para -
la Aviacidn Civil Internacional ( OPACI ), con facultades consulti -
vas solamente, y que debfa funcionar hasta que se creara la Organiza

cidn pennanente...“s, la OACI.

Los 50 pafses de la OPACI acordaron y sentaron las bases de la OACI-
y funcioné desde junio de 1945 hasta abril de 1947, cuando entrd for
malmente la Organizacién con sede en Montreal, Canadd y se le esta -
bleci6 como organismo especializado de la ONU. Actualmente la OACI -

agrupa a mds de 152 Estados’.
E1 Convenio de Chicago distingufa tres tipos de miembros:

a) Los Estados que firmaron y ratificaron el Convenio;

b) Los Estados miembros de la Sociedad de Naciones (victoriosos, -

5 - 7 enoria socre la OACI, odc. ¢ Ver Apéndice &



20

neutrales y poco después a los vencidos de la Segunda Guerra -
mundial ), quienes notificaban su adhesién al Gobierno de Esta
dos Unidos quien era el depositario y comunicaba a los demds -
Estados; y

c) Los Estados que formaban parte del Eje, si las 3/4 partes de -
la Asamblea los aceptaba bajo sus condiciones y a reserva de -
que si algln Estado ya miembro que hubiese sido atacado o inva

dido por el solicitante, se le negaba.

Los incisos b) y c) han perdido importancia y validez al cambiar -
las condiciones coyunturales de guerra, pues los Estados del Eje ya
son miembros de la OACI y la ONU reemplazo a la Sociedad de Nacio -

nes.

Al entrar en funciones la OACI, otros organismos afines deciden di -
solverse o delegar sus funciones a &sta, a excepci6n de la IATA cu -
yas actividades son de distinta naturaleza; entre ellos CITEJA ( Co-
mité Internacional Técnico de Expertos Jurfdicos ) creado en 1926 -
que se encargaba de los proyectos de convenios que después se conso

lidaban en conferencias diplomdticas.

De acuerdo al artfculo 44 del Convenio de Chicago, la OACI tiene -
como fines y objetivos: desarrollar los principios y técnicas de la
navegacion aérea internacional y fomentar la organizacidn y el desa

rrollo del transporte aéreo internacional, para:

a) Tlograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviacibn civil &
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internacional en todo el mundo;

b) fomentar las técnicas de diesefio y manejo de aeronaves para -
fines pacfificos;

c) estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalacio-
nes y servicios de navegacidn aérea para la aviacidn civil in-
ternacional;

d) satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto-
a un transporte aéreo seguro, regular, eficaz y econbmico;

e) evitar el despilfarro econémico producido por una competencia
excesiva;

f) asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Esta-
dos contratantes y cada uno tenga oportunidad equitativa de -
explotar empresas de transporte aéreo internacional;

g) evitar discriminacidn entre Estados contratantes; y

h) promover la seguridad de vuelo en la navegaci6n aérea inter -

nacional.

Los 6rganos principales de la OACI son: la Asamblea, el Consejo y -

en menor medida la Secretarfa.

La Asamblea.- Es el 6rgano representativo y deliberante de la Orga-
nizacién y formada por todos los Estados contratantes. Mediante el-
articulo 48 del Convenio se rigen sus funciones, actividades y fa -
cultades. Entre ellas la de convocar reuniones extraordinarias en -
cualquier momento requiriendo para ello un quorum de la mayorfa de

Estados contratantes, cada uno de los cuales tiene derecho a un -
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voto, y se toman decisiones por siemple mayoria excepto en admisidn
de nuevos Estados y enmiendas para los que se requieren mayorfas ca-

lificadas de 4/5 y 2/3 respectivamente.

El Consejo.- Es el drgano ejecutivo de la Organizacifn, permanentes -
y responsable ante 1a Asamblea quien al elegir sus elementos, buscan-
do una representacidn equitativa, toma en cuenta los Estados de mayor
importancia en materia de transporte aéreo; Los Estados que mds con -
tribuyen a la provisi6n de medios que facilitan la navegacidn aérea -
internacional y a los Estados cuyo nombramiento con el Consejo asegu-
re la representacién de las principales regiones geogrdficas del mun-
do. Ningln miembro del Consejo debe desempefiar parte activa ni debe -

tener intereses financieros en un servicio aéreo internacional.

Toma sus decisiones por simple mayorfa, pero si un Estado miembro es
parte del conflicto se debe abstener de votar. Los no miembros pue -
den participar si les interesa directamente pero sin derecho a voto.
Desarrolla sus obligaciones y facultades mediante el articulo 54 del

mismo Convenio.

La Secretaria.- Es el drgano administrativo, formado por el Secreta-
rio General, nombrado por el Consejo, y por el personal necesario.
Aunque en el Convenio no se le considere expresamente como un 6rga-

no en la prdctica es ejecutor y de vital importancia.
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Los 6rganos auxiliares de la OACI o de cardcter técnico fueron crea-

dos y dependen del Consejo, a saber:

Comisi6n de Aeronavegacidn.- formada por los Estados contratantes -

que posean competencia y experiencia adecuadas y necesarias en mate-

ria de ciencia y prédctica aerondutica. Sus actividades estdn encomen
dadas por el Convenio de Chicago y por el Consejo, y éstas son de vi-
tal importancia para el desarrollo de la misma por 1o que es el Grga-

no auxiliar mds importante.

Comité de Transporte Aéreo.- Se cred en 1948 y depende del Consejo.

Es un 6rgano con atribuciones econdmicas porque estudia los aspectos
que afectan a la industria y desarrollo de la navegaci6n aérea, la -
capacidad de los servicios aéreos, el transporte no regular y el alza

y escases del precio del combustible aéreo, etc.

Comité Juridico.- Puede estar formado por todos los Estados contratan

tes de 1a OACI y es auxiliada por su Oficina o Secretarfa de Asuntos-

Juridicos.

Este Comité continda con las actividades que desempefiaba CITEJA, es-
decir, elaborar proyectos de Convenios para ser aprobados por el Con
sejo y sometidos a Conferencias diplomdticas para su aprobacién y -

adopci6n, ya que estdn ligados a problemas juridicos, tales como:

Abordajes Aéreos.- No deberd confundirse con apoderamiento ilfcito -
pues, abordaje aéreo " es toda colisibn entre dos o mas aeronaves en

movimiento: cuando se encuentra funcionando cualquiera de sus servi-
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cios o equipo con la tripulacidn, pasaje o carga a bordo; cuando -
se desplaza por la superficie por su propia fuerza motriz; y cuando
se haya en vuelo: desde que aplica la fuerza motriz hasta que termi

na el recorrido del aterrizaje. 0 cuando causen dafios a aeronaves -

en movimiento o personas 0 bienes a bordo de las mismas por otras

aeronaves, aunque no halla verdadera colisidn

Para ejemplificar, citaremos el caso de la colisién del aeropuer-

to de Barajas en Madrid, Espafa, entre el Boeing 727 de Iberia y

el DC-9 de Aviaco, ocurrido en diciembre de 1983.

Apoderamiento il1icito de Aeronaves.- " cuando una persona a bordo

mediante violencia o intimidaci6n, comete cualquier acto ilicito
de apoderamiento, interferencia o ejercicio del control de una -
aeronave en vuelo: desde que aplica su fuerza motriz para despegar

hasta que aterriza ..."9.

Este término y problema es conocido también como pirateria aérea, -
sobre todo por periodistas para hacer referencia a una de las ex -
presiones de terrorismo, o como aerosecuestro por las negociacio -

nes que se deben 1levar a cabo como una medida de solucidn.

Ante este problema el Comité Juridico prepard E1 Convenio de Tokio-
de 1963](£0bre infracciones y otros actos cometidos a bordo de las-

aeronaves; en donde responsabiliza por principio al Estado matri-

£ Lena Paz, J. Op-cit, pdg. 331.
9 Idem, pag. 338.
10 Documento 8364, Convenio de Tokio 1963, OACI.
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cula y su comandante, y a los Estados que ejerzan, jurisdiccién en
las personas que cometan el delito; donde se produzcan los efectos
del terrorismo; el de Ta nacionalidad del infractor y en donde se-
viold Ta disposicén del vuelo.

A1 no aplicarse este convenio a las aeronaves utilizadas por adua -
nas, policia y militares ni definir claramente el delito, se prepa-
r6 el Convenio de La Haya en 1970]1 sobre el apoderamiento il7cito-
de aeronaves en vuelo, en donde se aclara que comete delito toda -
persona que a bordo de una aeronave en vuelo mediante amenaza o -
cualquier otra forma de intimidacién se apodere de ésta, ejerza el-
control de Ta misma o intente cometer cualquiera de tales actos; pa
ra 1o que considera aeronave en vuelo desde que se cierran todas-
las puertas exteriores hasta que se abra cualquiera de éstas para-
desembarcar, en aterrizaje forzoso se considerara vuelo continuo -

hasta que las autoridades se encarguen de la situacion.

Mediante este Convenio los Estados contratantes toman las medidas -
para establecer su jurisdiccion si el delito se comete en el terri-
torio de la matrfcula de la aeronave, si la aeronave en donde se -
cometié el delito aterriza en su territorio con el delincuente a -
bordo o si es arrendada entonces la responsabilidad recaerd en la-
oficina de representaci6n o residencia.

Sin embargo, tampoco se consideraron las aeronaves de servicio mi-
litar, aduanero y de ejército, y dejo sin compatibilidad la juris-

diccibn del delito a cada Estado. Por 1o que se firmé el Convenio -
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112 para reforzar los anteriores mediante la obli-

de Montreal de 197
gacién de cada Estado contratante de establecer penas severas para -
los delitos, (adin cémplices o intentos), se deberd considerar aerona
ve en servicio desde que el personal de tierra o tripulacidn inicia-
operaciones previas de vue16 hasta 24 horas después del aterrizaje.
Aunque tampoco enmarcé a las aeronaves de Estado.

Condicién Juridica de la Aeronave.- Hasta el momento no se ha podi-
do definir claramente el concepto de cardcter internacional de aero
nave, por 1o que s6lo se define técnicamente: vehiculo aéreo mds pe
sado que aire, capaz de desplazarse en la atm6sfera mediante una o-
varias hélices propulsoras o expulsibn de gases con aptitud de - -
transportar personas o cosas. El prob]ema se presenta con aparatos-
como el transbordador Columbia denominado avidn-cohete y que es un-
sistema de transporte que se realiza a través de la tierra, espacio
aéreo y ultraterrestre.

Entre otros organismos, CITEJA, ahora Comité Juridico de la OACI, -
han preparado un gran ndmero de Convenios que ahora rigen importan-
tes aspectos jurfdicos aéreos, ademds de los ya mencionados: Conve-
nio de Ginebra 1948 sobre el reconocimiento internacional de dere -
chos sobre aeronaves;de Roma 1952 sobre dafios a terceros en la super
ficie, de Guadalajara 1961 en cuanto a la responsabilidad del trans-

porte aéreo no contractual; y el Protocolo de Guatemala 1971,que -

11 Documento 8920, Convenio de La Haya, 1970, OACI.
12 Documento 8966, Convenio de Montreal, 1971, OACI.
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modifica el Convenio de Varsovia 192] sobre transporte aéreo interna -
cional que ya habfa sido reformado por el protocolo de La Haya, 55.

E1 Comité de Ayuda Colectiva a los Seryicios de Navegacidn Aérea. -

coordina la contribucién mediante ayuda técnica y financiera la ins-
talacidn de servicios indispensables para la seguridad de la navega-
cidn aérea sobre todo en regiones de soberanfa indeterminada, por 1o

que se han firmado dos Acuerdos]3

importantes: el relativo al finan-
ciamiento colectivo de determinados servicios de navegacion aérea -
de Islandia, firmado en 1956 aplicable a la regi6n del Atléntico Sep
tentrional para el servicio de meteorologfa, telecomunicacién, etc.

por lo que E.U., Canadd y otros pafses de la regi6n se han adherido.
Y el Acuerdo relativo a las estaciones ocednicas en el Atlantico Sep
tentrional, 1954, mediante el cual los paises miembros mantienen -

barcos de estaciones ocednicas en el Atldntico Septentrional.

E1 Comité de Finanzas.- Estudia las cuestiones de orden financiero-

que le sean sometidas por el Consejo o por el presidente de este mis
mo.

" E1 Comité sobre Interferencia Ilicita en la Aviaci6n Civil Interna -

cional. Elabora seminarios y programas regionales para la prevenci6n
de los actos ilfcitos y Tlas medidas a tomar si fallan; por lo que -
1a OACI mantiene estrecha relacidn con otros organismos afines a -
esta cuestién, como la Organizaci6én Internacional de Policfa Crimi-

nal ( ICPC - INTERPOL ) o el Consejo Coordinador de Aeropuer - -

13 Documento 77-27-55, ARFCDSNAI,OACI, y Documento 8845-15-75 AR-
EOAS,0ACI.
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tos ( AACC ).
1.3 COMENTARIOS Y CRITICA.

No se puede juzgar ningin hecho internacional sin antes estudiar -
las condiciones bajo las cuales se dieron, pues podrfamos caer en el
error de particularizar una situacién que desde su naturaleza ya -

forma parte del contexto internacional.

Las organizaciones internacionales surgen como respuesta de la nece-
sidad comiin de varios Estados, pero no todas se crean bajo las mis -
mas condiciones e intereses, pues debe considerarse por principio la
existencia del sistema capitalista y del socialista, de paises de -

sarrollados y subdesarrollados y demds politicas que 1leve consigo.

La Convencidn de Parfs que fue el principal antecedente de 1a OACI,

surgid después de la Primera Guerra Mundial cuando el mundo atrave -
saba grandes cambios en su geograffa politica, las instituciones -
europeas sufrian cambios que"... Habfan adoptado o habrfan inspira

w14 como resultado de-

do sus repiiblicas o monarquias anteriores...
pafses vencedores y vencidos, el centro de la riqueza se trasladaba-
de Europa a Estados Unidos y se daba el triunfo del marxismo revolu-

cionario de los bolcheviques en Rusia, entre otros hechos.

Bajo este marco era diffcil que el ambiente politico y econémico se

prestara a la formacién de organismos internacionales, estrictamente

14 Espocito, Vicent: Breve Historia de la Primera Guerra Mundial,

pdg. 351
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pacificos y en materia de aviacién, aun en el plano técnico habfa -

logrado grandes avances por su estrategfa.

Sin embargo, esta Convencidn de 1919 y la CINA bajo la Sociedad de

Naciones desaparecida en 1939, contribuyé con principios juridicos -
muy fuertes y con su experiencia a la OACI, logrando asi un éxito -
relativo, a pesar de sus deficiencias. Mismas que hicieron necesa -
ria la firma del Convenio de Chicago y de la OACI para entrar en -

vigor.

E1 Convenio de Chicago de 1944, se firmé precisamente cuando termi-
naba la d1tima etapa de la Segunda Guerra Mundial que consistia en-
la blsqueda aliada de un concenso en las politicas de posguerra, -
cuando se gestaba el surgimiento de la ONU como sucesora de la So-

ciedad de Naciones y cuando se daba un hecho trascendental: el --

cambio radical en el orden internacional y en la distribuci6n del

poder, con la divisi6n del mundo en bloque capitalista y bloque

socialista, l1a elevacion de Estados Unidos y 1a Unidn Soviética a

superpotencias quienes concentraban la fuerza politica, militar y

econdmica y divididas ideolégica y geogrdficamente.

Lo anterior demuestra que el contexto internacional influye en gran
medida para el surgimiento y efectividad de la organizacidn inter -
nacional. Esto es que mientras la CINA se enfrentd a un camino nue-
vo y a su época inestable de posguerra, la OACI se enfrenta a una-

relativa estabilidad internacional, pero con fuertes presiones e -
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intereses politicos y econdmicos que muchas veces obstaculizan la -
real efectividad de la Organizacién ante el dindmico desarrollo de-

la aviacion civil internacional.

De hecho, el mayor éxito del Convenio de Chicago ha sido 1a OACI con
un 80% técnica y un 20% jurfdica. Los dos Acuerdos que se firmaron -
junto con éste, no han tenido mayor efecto mds que el de Transporte-
Aéreo Internacional que en parte absorbe al de Trdnsito de los Ser-
vicios Aéreos, pero su efecto se Timita, toda vez que resulta impo -
sible negociar derechos técnicos y comerciales en un Acuerdo multi -

lateral, de ahi sus escasas ratificaciones,

Sin embargo, Tos derechos marcados en el Acuerdo sobre Transporte -
son base para las negociaciones bilaterales, el 1o. y 20. son prdc-
ticamente un reconocimiento obligatorio, el 3o0. y 40. son obyias en
un bilateral y la 5a. libertad y dltima es la mds negociable, pro -
ductiva y efectiva. Existen 6a. 7a. y 8a. libertades, pero &stas -

se desprenden de las anteriores y no son negociables en un bilateral.

En cuanto a la estructura de Ta OACI se habrd podido observar que -
sus Organos principales y auxiliares fueron planeados para que exis
tiera una interrelacifn y a su vez cada uno desempefiara sus funcio-
nes dentro de las dreas claves de la aviacifn, sin embargo, no se -
tomd en cuenta que quienes forman parte de dichos Organos son Esta-
dos de diferente sistema y grado de desarrollo y que por lo tanto -

su influencia de acuerdo a sus intereses es variable, sobre todo -
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en el Consejo que es sumamente importante para la Organizacibn, -
en donde los pafses con alto grado de desarrollo pueden cumplir -
con todos los requisitos para ser miembros y permanecer ahi -

siempre.

Desafortunadamente, al carecer de un 6rgano supranacional con la-
suficiente capacidad jurfdica que obligue a ejecutar sus decisio-
nes, es un limite para la OACI, sin embargo, la existencia de un-
6rgano asi implicarfa que cada Estado contratante cediera poder -
a la Organizaci6n para que fuera ejecutiva juridicamente y no s6-
1o consultiva, lo cual estarfa en contra de los principios de so-
beranfa, constituci6n y politica exterior de cada pais, al menos-

de México.

Por 1o, que se puede deducir que Ta ausencia de delegaci6n de

poder en beneficio de los 6rganos que aseguran la permanencia

efectiva de la Organizaci6n, en términos generales, no son mds
que unos mecanismos administrativos encargados de tareas de co -
municacién y ejecuci6n, pero desprovistos de toda autoridad sus-
ceptible de imponerse a los Estados contratantes, pues sélo pue-
den ejercer una autoridad moral y sus decisiones quedan s6lo co-

mo recomendacifn y no orden.

En 1o que se refiere a los problemas jurfdicos que enfrenta la -
aviacién civil, muchos de ellos tienen la solucién en la prdacti-
ca, en la buena voluntad de los Estados, en las medidas de segu-
ridad, en la ejecucidn de decisiones y no s6lo en los Convenios,

a pesar de que juegan un papel importante en la unificacibn de -
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normas. Aunque en el caso del apoderamiento flicito de aeronaves -
se debe reconocer que se debe en gran parte a la coyuntura inter -
nacional que hard muchas veces inevitable este delito, y el pro -

blema seria el evitarlo.

La creacién y formacién de la Organizaci6n estd hecha por los -
mismos Estados quienes la estructuran y determinan sus finalida-
des, por lo que éstas tienden a ser una expresidn de la coyuntu-

ra internacional.



CAPITULO II
ACTIVIDADES DE LA OACI.

Se trata de dar una visién general de la labor desempefiada por la
0ACI en las &reas mds importantes de la aviacidn civil internacio
nal y la actividad de las oficinas regionales creadas por la mis-
ma con el fin de asegurar una labor efectiva para todos los Esta-
dos contratantes de todas las regiones del mundo. De esta manera-

se podrd obtener una evaluaci6n de sus funciones.
2.1 ASISTENCIA TECNICA.

Es el &rea de mayor importancia para la OACI, pues la técnica es-
uno de los pilares del desarrollo de la aerondutica y uno de los-

grandes problemas de dependencia para la mayorfa de los pafses.

La OACI ha proporcionado asistencia técnica desde hace mds de -
30 afios en cuatro categorfasl, a saber: 1) promocién del desarro-
110 de 1a red interna, en especial cuando la geografia o falta de
capital no permiten de inmediato una red de carreteras y ferroca-
rriles; 2) el fomento del desarrollo del transporte aéreo inter -
nacional del pafs; c) el reforzamiento de la infraestructura aero
portuaria; y 4) el mejoramiento del aparato interno técnico admi-

nistrativo de aviacion civil.
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En Materia de Proyectos.- Los gastos administrativos y operacionales

de asistencia técnica de la OACI se financian con los fondos prove -

nientes del Programa de las Naciones Unidas para el Desarro]]o2 - -

(PNUD).

Cabe aclarar que el PNUD financia solamente la elaboracifn de estos-

proyectos técnicos pero no su ejecucidq, ya que cuando alguno es pro

puesto por técnicos de la OACI éste es aprobado de comin acuerdo con

el Gobierno del Estado contratante que 1o solicité, quien a su vez se

cencarga de ejecutarlo.

" E1 grado de participaci6n de la OACI, viene determinado por las

solicitudes presentadas por cada Gobierno de los pafses subdesarro

11ados quienes deciden qué parte de la ayuda total ofrecida por el

PNUD debe destinarse a la aviacibn civil "3.

De esta manera dichas solicitudes varfan mucho de un Estado a otro
y estdn determinadas por factores tales como la extensién y topogra-
fia del territorio nacional, grado de desarrollo del transporte de -
superficie y de la red de comunicaciones, su personal técnico, los -
recursos presupuestarios y la importancia del turismo como fuente -

de ingresos para la nacidn.

OACI: Memoria sobre la OACI, pdg. 47

ET PNUC fue creado por la resolucidén 2029 de la Asamblea de la
ONU y entrd en vigor en 1966.Establece una cooperacifn entre el
pafs subdesarrollado y el pafs industrializado, y recluta perso
nal y fondos en ambas categorfas para la asistencia técnica.La
OACI como otros organismos especializados realizan sus proyectos
en base a Jos fondos d%1 PNUD.

3 Memoria sobre la 0ACI,;pdg. 46.

rS —
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En Materia de Instruccidn.- Actualmente hay mds de 160 escuelas crea

das con la ayuda de la OACI que imparten su ensefianza y capacitacidn

a estudiantes nacionales y extranjeros.

En Materia de Asesoramiento.- Recientemente, este tipo de ayuda ha -

ido en aumento, tanto en caﬁtidad como en variedad, incluyendo la -
provision de instalaciones y servicios operacionales en tierra, ta -
les como las radiocomunicaciones y las ayudas para la aeronavegacion.
Gran parte de esta activyidad se realiza a nivel regional o interre -

gional.

A medida que progresa la técnica aerondutica se construyen aviones -
cada vez mds complicados y los servicios de navegacién aérea imponen
a su vez mayores exigencias, por lo que se hace necesaria la prepa -
raci6n de métodos y técnicos cada vez mds capacitados para poder ha-
cer frente a las altas exigencias de los aviones modernos; proble -

mas que aln los paises mds adelantados tienen que afrontar.

Por 1o anterior, la OACI ha preparado los sistemas UHF de comunica-
cidn de alta frecuencia y el STOL de despegue y aterrizaje cortos, -

entre otros que ahora son vitales.

2.2 NAVEGACION AEREA.

‘Para que una aeronave vuele con condiciones de seguridad, debe exis
tir en todo momento un enlace entre las aeronaves y las estaciones-
terrestres, asi como entre las dltimas, ya sea para solicitar auto-

rizaci6n para determinada maniobra, conseguir la informacidn -
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necesaria, para evitar choques, recibir y actualizar los datos meteo
rolégicos, entrar en contacto con las radioayudas en ruta o en el -
punto de destino, etc. por lo que durante el vuelo la tripulacidn -

mantiene una frecuente comunicacidn con las estaciones terrestres.

Por 1o anterior se deduce qﬁe es obligatorio y conveniente que el -
funcionamiento armdnico de todas estas instalaciones y servicios -
exige una normalizacidn internacional, Ta cual es escencial no s6-
lo para lograr la seguridad, regularidad y eficiencia de los servi-
cios internacionales de aviacidn civil, sino también en todos los -
aspectos conexos en la explotacién y los numerosos servicios e ins-
talaciones auxiliares como: aeropuertos, telecomunicaciones, cartas
aéreas, etc.; por lo que se han formulado los PANS ( procedimiento-

para los servicios de navegacion aérea ) y los SARPS.

E1 problema del ruido y la contaminacién.- La OACI ha realizado -

una serie de estudios y ha adoptado el Anexo 16, en el que se ex -
ponen especificaciones para la certificacién del ruido de nuevas y
futuras versiones de los aviones de hélices y de reaccifn subséni-

ca existentes y el estampido de los aviones supersdnicos.

La OACI ha fijado un plazo para la retirada de los reactores de -
la primera generacién ( B 707, B 737, DC-8, DC-9, etc. ) proyec-
tados y construidos antes del lo. de enero de 1976; los cuales -
estdn eximidos de las normas de la Organizacidn aplicables al -

ruido.
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Por 1o que a través de los Estados, " las lineas aéreas, que aiin -
utilizan dichas aeronaves para el servicio aéreo internacional, -
disponen hasta el dia primero de Enero de 1988 para reemplazarlas-
con aeronaves, motores silenciosos o equipo amortiguador del ruido

o0 ambas medidas".4

Asi como también, la OACI estudia una disposicif6n que regulen las -
emisiones de determinados gases, del humo y de la parga del combus-
tible sin quemar de los motores turborreactores y turbofdn de los -
aviones subs6nicos que reducen peligrosamente la capa de ozono que-

los protege de las radiaciones solares.

2.3 TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL.

Servicio regular.- La OACI se encarga de buscar facilidades al -

transporte aéreo internacional para reducir y simplificar los -
obstdculos que traban el paso libre de Tas fronteras internaciona
les en cuanto a las formalidades de aduana, migracién, sanidad -
plblica y otros, con el fin de acelerar los viajes por vias aé -

rea y ofrecer un mejor servicio.

(:i i

4 OACI’ﬁoag. gis
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E1 aumento del trafico aéreo, requiere que las administraciones -
aeroportuarias reformen y evaluen frecuentemente sus instalaciones -
y servicios, por eso la OACI trata de que en un proyecto de construc
cidon o reforma, exista coordinacidn y cooperacidn necesaria entre -
los planificadores y los usuarios, de tal manera que las terminales-
de los aeropuertos sean apropiadas para pasajeros, equipaje y mer -

cancias, ya que éstos tienen que canalizar debidamente el trédfico -

para acelerar el serivico y facilitar el transporte.

En este campo la OACI se limita a asesorar solamente, pues los de -
rechos comerciales estdn determinados por convenios bilaterales en-

tre los Estados interesados.

Servicio No regular ( charter ).- Segiin el artfculo 5 del Convenio-

de Chicago, los vuelos no regulares tienen un cardcter especial que
consiste en la libertad de transito sobre los territorios de todos-
los Estados contratantes, y en casos necesarios con escalas técni -
cas, privilegio del que los servicios regulares disfrutan solamen-
te si el Estado de la nacionalidad de 1a 17nea aérea se ha adheri-
do al Acuerdo de Trédnsito Aéreo o ha concluido acuerdos bilatera -
les con los pafses en cuestidn.

Se considera que la anterior cuesti6n, aunada a la mala planifica -
cién de vuelos regulares y el bajo costo de las tarifas de los vue-
los Charters, han hecho que este servicio aumente considerablemente

perjudicando as{ al servicio regular, pues los charter deben ser -
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comp]ementirj?s o reforzadores de Tos regulares, pero no desplazar-
los%WZQ“BAEI no ha tenido mucha interferencia en &sto, debido tal -
vez a que el servicio no regular es realizado por compafifas priva -
das y no por Estados. Algunos paises como Francia tienen su propia -

flota para servicio charter.
2.4 CUESTIONES JURIDICAS.

La OACI se canaliza en este aspecto en un 20% y desempefia sus labo-
res a través de] Comité Juridico; del cual ya hemos hablado en el -
Capitulo I. Su objetivo principal es el de unificar normas, métodos
y reglamentos a nivel internacional para permitir el desarrollo de-
las actividades técnicas, bésicamente, y econémicas en torno a un -

desarrollo dindmico y ordenado de la aviacidn civil internacional.

Actualmente 1a OACI considera en estudio las siguientes cuestiones:
Condicién jurfdica de la aeronave; responsabilidad de los organié -
mos de contro] de trdnsito aéreo; abordajes; estudio de la situa -
cién de los instrumentos de Varsovia; delimitacidn juridica del -
espacio aéreo con el espacio ultraterrestre; y la reglamentaci6n -

del paso de satélites artificiales por el espacio aéreo.
2.5 OQFICINAS REGIONALES.

Los problemas de la aviaci6én civil internacional son muchas veces
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mds faciles de resolver por regiones, por eso la OACI cuenta actual

mente con siete Oficinas Regionales, cada una acreditada ante un -

grupo de Estadoss. Una de las cuales se encuentra precisamente en

nuestro pafs.

" La funcidén principal de estas oficinas es fomentar, ayudar y se

guir el curso de las medidas adoptadas por los Estados para ejecu
tar los planes regionales sobre aviacifn civil con la ayuda de téc-

nicos expertos (...)"6.

Dichas Oficinas Regionales son las siguientes:

1) 0.R. Africa, en Dakar; 2) 0.R. Africa Oriental, en Nairobi;

3) 0.F. Asia y Pacifico, en Bangdok; 4) 0.R. Europa, en Paris;

5) 0.R. Norteamerica y Caribe, en México, D.F.; 6) 0. R, Oriente

Medio y Africa Oriental, en el Cairo; y 7) 0. R. Sudamérica, en

Lima.

Estas oficinas no tienen actividades uniformes porque vienen deter
minadas por las necesidades geogrdficas, econfmicas y politicas -
que surgen en cada Estado contratante miembro de una de las Ofici-

nas y a la vez de la regién en conjunto.
2.6 PRESUPUESTO DE LA OACI.

Para sufragar los gastos de la Organizacidn y realizar sus activi-

dades, se requiere contar con el total de las cuotas asignadas a -



41

los Estados y con los ingresos varios.

Las cuotas minimas y mdximas de T1a OACI, impuestas a los Estados -
contratantes por determinacién de la Asamblea, se guian por los -
porcentajes de aportaciones a la ONU, quedando en un 0.06% y 25%7—
respectivamente, de acuerdo al Producto Interno Bruto Anual de ca-
da Estado.

Segln el articulo 62 del Convenio de Chicago, 1a Asamblea puede -

suspender el derecho de voto de esta misma y en el Consejo a los -

Estados contratantes que en un perfodo razonable no cumpla con sus

obligaciones financieras para con la Organizacién. E1 Estado que

no pudiera sufragar de inmediato deberd 1legar a un acuerdo razo

nable con el Consejo para que se le otorguen facilidades de pago.

Alin asi existe un gran nimero de pafses subdesarrollados que se

encuentran atrasados en sus pagos.

Huelga decir que el aspecto financiero de la OACI se ve a veces

afectado por Tas dificultades inflacionarias y por la inestabili
dad de Tos tipos de cambio, sobre todo en afos recientes, pues los

presupuestos de la Organizacién son por trienio.

5 Veéase Apéndice. 4

6 OACI, Op-cit. pag. 23 - 24
7 Documento 9396. Estados Financieros, 1983, OACI, pdg. 14 y 15
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2.7 COMENTARIOS Y CRITICA.

El efecto de las actividades de una Organizaci6n internacional mues-
tra la importancia que tiene &sta a nivel interno y externo, en la -

mayoria de las veces.

En este caso, Ta importancia radica en la asesoria y apoyo técnico
que ofrece la OACI, pues sus actividades estdn enfocadas a este -
aspecto en un 70% u 80%. Sin embargo, puede ser también una limi -

tante al no considerar la importancia econfmica que ésto conlleva.

Los efectos técnicos de Ta OACI son valiosos, pero trae consigo -
diversas consecuencias que hacen que determinados pafses salgan -
aln mas beneficiados, toda vez que Ta aviacién civil internacio -
nal es dindmica, moderna y que dfa con dfa se va desarrollando en
todos sus aspectos; como resultado de una constante investigacion
¥y gracias al poder econémico que es importante para su sosteni -

miento y futuro, y que sélo Tos pafses desarrollados pueden darle.

Como es natural, estos pafses como Estados Unidos, la Unidn Sovié-
tica, Francia, Inglaterra, Japdn, etc. no necesitan de la OACI en-
este aspecto, ya que ellos mismos poseen 1o necesario para resol -
ver y financiar sus necesidades. Por 1o que si bien se benefician
los pafses subdesarrollados con la ayuda técnica de la Organiza -
ci6n, tras esta misma son los pafses desarrollados los que reci-

ben mayores beneficios puesto que son sus equipos y técnicos los
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que asisten en nombre de la Organizaci6n o directamente a dichos paf-
ses subdesarrollados, 1o cual representa fuertes infresos para el -
pafs proveedor y fuertes desembolsos o deudas para el pais subdesa -
rrollado solicitante, ademds de perpetuar éste su dependencia tecno-

16gicay por lo que resulta una arma de doble filo.

Ademds, la dependencia tecnoldgica es un aspecto de la dependencia -
econdmica, toda vez que cuando el Estado subdesarrollado solicitante
desea ejecutar algln proyecto, se verd muchas veces en la necesidad-
de recurrir a instituciones financieras: Fondo Monetario Internacio-
nal FMI; Banco Internacional de Construcci6n y Fomento BIRF o Banco-
Mundial y sus Agencias Financieras; y los Bancos Regionales como el-
Banco Interamericano de Desarrollo BID; o bien Bancos Privados, para

someterlo a su consideraci6n y obtener el préstamo.

En todas y cada una de estas instituciones el Estado que mayor capi-
tal aporte tienen mayor influencia en éstas. Privilegios que solo 1o
tienen los paises desarrollados como Estados Unidos que ejerce una -
poderosa influencia en las mismas quienes después de una investiga -
ci6én del proyecto y tomando en cuenta la situacidn polfitica y econ6-
mica del Estado solicitante, deciden otorgar o no el préstamo soli -
citado que muchas veces estd sujeto a condiciones como la compra del

equipo a Estados Unidos.

Aunque técnica y financieramente son los pafses con un alto grado de

desarrollo Tos que en Gltima instancia se ven mds favorecidos con -
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esa transferencia de tecnologia, se debe reconocer que necesariamente
debe haber una interdependencia entre los pafses subdesarrollados y -
desarrollados para establecer una red de transporte mundial, sobre to
do donde el turismo es tan importante para el pafs como fuente de di-
visas.

Para algunos pafses subdesarrollados es mds bien un servicio no una -
industria productiva, y muchos deben atender necesidades urgentes en-
otros sectores como la educacifén, vivienda, sanidad, etc. antes que -
el de comunicaciones y transportes en especial el aéreo. Estas limi -
tantes y el contexto internacional hacen que las actividades de la -
OACI sean variable, pero el desarrollo dindmico y técnico de la avia-
cibn civil, exige y obliga a la Organizaci6n a seguirla rdpidamente -

y actualizar constantemente y capacitar para no 1legar al caos.

En cuanto a la medida adoptada por la OACI, en lo referente a retirar

la primera generacién de aeronaves B707, B727, B737, DC-8 y DC-9 en

un plazo que va hasta 1988, se puede considerar un tanto diffcil de

cumplir para la fecha sefialada, si se toma en cuenta¥hay 17neas aé
reas que se encuentran en crisis, mds dificiles de recuperar si el -

Estado atraviesa tambié&n una crisis econbmica, politica o ambas.

Esto es an mds diffcil si se le suma la inflacién y la situacién
econ6mica internacional y si el Estado no apoya de inmediato esta de-
cisi6n de 1a OACI, no porque no quiera sino porque tiene otros secto-
res internos de mayor prioridad, sobre todo si es subdesarrollado.

Ademds de la inexistencia de un &rgano de la OACI que obligue el -
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cumplimiento de las resoluciones o decisiones de la Organizacidn.

Sin embargo, es una medida excelente que si se cumple traerd muy bue
nos resultados. Seria recomendable también que se tomase en cuenta -
una mejor planificaci6n de aeropuertos, no en el centro de la ciudad
sino en Ta perifireria y con buenas Tfneas de comunicacidn; ésto ayu

darfa a disminuir considerablemente el ruido y la contaminacién.

La OACI tendrd que afrontar los grandes problemas del répidoAErec{—
miento y/o desarrollo del transporte aéreo internacional y la solu-
cién no serd una s6la pues, cada Estado tiene caracteristicas pro -
pias; las cuales a la vez son tipicas de una region geopolitica, por
1o que se deberd ampliar y profundizar en los aspectos econdmicos -
aunque se trate de una organizacidn basicamente técnica, con la ayu

da de Tas oficinas regionales principalmente.

E1 desempefio de Tas funciones de la OACI estd subordinado, al ambien

te politico y econémico nacional e internacional y al grado de nece-
sidad y posibilidad de cada uno de los Estados, si se trata de uno -
que base su economia en e] turismo se verd obligado a desarrollar -

este medio de transporte en la medida posible y si se trata de otro

que tiene otros sectores que atender con prioridad éste quedard a -

un Tado.

Las cuotas para el presupuesto, representan un gasto muy fuerte pa-

ra la mayoria de los Estados contratantes, sobre todo subdesarrolla
dos, por o que se debe exigir una verdadera efectividad de parte -

de Ta Organizacidn.



CAPITULO III

RELACION DE LA OACI CON OTROS ORGANISMOS INTERNACIONALES.

En este capftulo utilizaremos solamente las expresiones gubernamen-
tal y no gubernamental para que no exista confusi6n en su desarro -
110, pues la Organizacidn mantiene relaciones con ambos tipos de -
Organizacidén Internacional en base a los articulos 64, 65 y 66 del-

Convenio de Chicago.

3.1 RELACION DE LA OACI CON ORGANISMOS GUBERNAMENTALES.

Estos organismos " estan fundados, constituidos y dirigidos por -
Tos representantes de los gobiernos elegidos para actuar en nombre

"
de estos Estados 1.

La Organizaci6n de Maciones Unidas ( ONU ) En 1947 la OACI conclu

y6 un acuerdo con la OHU, ante la cual se le reconocia como orga -
nismo especializado de &sta y " cada organizacidn se compromete a-
realizar 1o necesario para que la otra pueda participar en su la -
bor, en la medida posible para el cumplimiento de determinados -

articulos del Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional y - -

1 HMerle Marcel: Opcit. pdg. 215
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de la carta de la ONU"Z. Mismo Acuerdo que reconoce como un organis-
mo especializado bajo los términos del articulo 57 de la Carta de la

ONU.

De los 155 Estados miembros de Ta ONU, 150 de ellos, los que poseen-
instalaciones y medios para facilitar el servicio de la aviacidn ci-
vil internacional, son también de la OACI; mismos que serdn automd-
ticamente expulsados si 1o hace la ONU, segin artfculo 93 bis del -

Convenio de Chicago.

" La OACI se dedica en especial a las telecomunicaciones a la meteo
rologia y a todos los problemas de la actividad espacial que tienen

“3, es decir que mantiene estrecha re-

repercusiones en la aviacion
lacién con la materia del Espacio ultraterrestre; al igual que las-
reprercusiones que pudiera tener con la Conferencia de las Naciones

Unidas sobre el Derecho del Mar.

Dentro de los Programas de las Naciones Unidas, la OACI ha manteni-
do estrecha relacién con el PNUD, con la Conferencia sobre comer -

cio y desarrollo, UNCTAD y con el Programa para el medio ambiente.

La Organizaci6n Meteoroldgica Mundial ( OMM).- Desde hace mas de -

25 afios, la OMM " se ha dedicado a los problemas relacionados con-
la prediccién meteorolégica,con las estaciones de observacidn y -

las te]ecomunicaciones"4 por 1o que la OACI considera importante -

2 Lach,Manfred: Opcit. pda. 45
3 Lach Mafred, Ibidem. pdg. 45
4 Documento: Opcit. 7970
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para la navegaci6n aérea y para las investigaciones y programas de

vigilancia mundial que se realizan por sdtelites.

La Unién Internacional de Telecomunicaciones ( UIT). La OACI ha -

puesto gran inter8s en la aplicacidn de los satélites de comunica-
cidn en el servicio movil de aerondutica y su posible uso para vi-
gilar el trdfico aéreo y conseguir con ello mayor seguridad en éste

y la navegacidn aérea.

La Unién Postal Universal ( UPU).- La relacién que se mantiene -

entre ésta y la OACI, es debido a que " el correo representa un 2%
de los ingresos y el 3% del trafico mundial de servicios aéreos re
gulares nacionales e internacionales. E1 transporte de origen ex-

tranjero ( aproximadamente el 19% del correo transportado por los -
servicios internacionales se renumera de acuerdo con las tasas es -

5
; para lo cual se toma como base las esta-

tablecidas por 1a UPU ".
disticas de los ingresos y gastos de explotacidn de las empresas -

de transporte aéreo internacional, preparadas por la OACI.

La Organizacién Mundial de la Salud OMS.-Las enfermedades epidémicas

son una de las grandes preocupaciones de todos los Estados por lo -
que Ta OACI ha manifestado su interés ante la OMS para ayudar a -
combatirlas y prevenirlas dentro de su esfera, pues son precisamen-
te Tos usuarios del transporte aéreo internacional y el transporte-

ilegal de alimentos, uno de los medios de propagacidn.

Los Organismos regionales y la OACI.- La OACI mantiene estrecha -
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relacién con &stos, mediante el intercambio de informacién y asesoria
especializada de acuerdo a Ta region.

Por 1o general, tienen un mismo objetivo que se podria resumir de esta
forma: servir de foro para discutir los problemas que afectan a la zo-
na, la manera de resolverlos y fomentar la coordinacién y el desarro -
110 ordenado del transporte regional, asi como también elaborar una -
buena estrategia contra la competencia y la guerra de tarifas.
Como resultado de To anterior, se elaboraron yf2va1uan estudios de -
mercado para detectar los puntos desaprovechados, la rentabilidad y -
la seguridad de 7a regidn que ayudan a la suscripcidon de los Conve -

nios Bilatelares sobre Transporte Aéreo.

Dichos organismos, son: La Comision Latinoamericana de Aviacién Ci -
vil ( CLAC ) creada en 1973 mediante un Convenio depositado en la -
Secretaria de Relaciones Exteriores. SRE en México; la Comisién Afri
cana:de Aviacién Civil ( CAPAC ) creada en 1959; el Consejo Arabe de

Aviacién Civil ( CEAC ).

3.2 RELACION DE LA OACI CON ORGANISMOS NO GUBERNAMENTALES.

' Se entiende por organismo no gubernamental, todo grupo, asociacién
0 movimiento constituido de forma duradera por particulares pertene-
cientes a diferentes pafses ( de aqui que algunos autores los clasi-

fican como organismos internacionales ) con la finalidad de - -

5 OACI, Memoria de la OACI, Opzit. wdo. 33
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alcanzar objetivos no Tucrativos".” La ONU precisa que una organiza -
cién no gubernamental es cuando no es creada por vfas de acuerdos in -

tergubernamentales.

Para el mundo socialista, los organismos no gubernamentales prdctica -
mente no existen o estdn controlados por el Gobierno o el Partido; los
consideran propios del mundo capitalista; por 1o que se oponen a las -
relaciones directas entre sus nacionales y grupos sociales de Estados-

no socialistas por no ir de acuerdo a su ideologfa.

La Asociacidn de Transporte Aéreo Internacional ( IATA ) .- Las rela -

ciones QACI - IATA se dan en los aspectos juridicos y sobre todo en -
el econdmico de 7la aviacidn civil en cuanto a tarifas aéreas, aumento-

Yy escasez de combustible, crisis y situacidén econdmica mundial.

Aunque T1a OACI se incline cada vez mds en los aspectos econdmicos -
tarifarios y la IATA en lo juridico, ambas trabajan para un s6lo be-

neficio: E1 desarrollo internacional de la aviacién civil.

Aunque desde 1919 han existido dos organismos de distinta naturaleza:
)

la OINA sustituida por la OACI y la IATA, es imposible que se 1leguen

a fusionar o absorver toda vez que una es a nivel de Estados y otra -

de Tineas aéreas.

6 Marcel Merle, Opcit. pda. 3238
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La Cdmara de Comercio Internacional.- Desde 1920 ha promovido el -

intercambio econ6mico internacional para el fomento del desarrollo-
mediante la aviacién comercial; por lo que su asesoria fue valiosa-
en la Conferencia de Guadalajara, México en 1961 sobre la responsa-

bilidad del transportista.

La Asociacién Internacional de Transporte Aéreo de América Latina.

AITAL.- Formada desde 1979 por compafiias aéreas latinoamericanas. -
En base a los principios de 1a OACI, este organismo trata de afron-
tar problemas econdmicos y administrativos regionales para el buen-
desarrollo del transporte aéreo ante la competencia con Estados Uni

dos y otras regiones.

Otros organismos.- La OACI mantiene relaciones en menor medida con

otros organismos no gubernamentales, mediante el intercambio de in-
formacidn, asistencia y colaboracién ocasional en algunos proyectos
0 acuerdos. Por ejemplo con: el Consejo de Cooperaci6n Aduanera -
( CCA ), Policfa Internacional ( INTERPOL ), Asociaciones de Aero-
puertos ( AACC ), la Federacién Internacional de Asociaciones de -

Pilotos de Linea Aérea ( IFALPA ).

3.3 COMENTARIOS Y CRITICA .-

La Formaci6n de organismos gubernamentales y no gubernamentales -

en materia de aviaci6n civil, son prototipo de las condiciones -
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coyuntura]es y regionales en el mundo, y a su vez muestran la incapa-
cidad de\yn s6lo organismo para afrontar y resolver problemas con -
diversos intereses sobre una misma materia: Ta aviacién civil interna
cional.
En el caso de Ta OACI, ésta ﬁa tenido una participacidn muy activa e-
importante en cuestiones juridicas y econ6micas a pesar de ser bdsica
mente técnica, sin embargo no ha podido satisfacer las grandes deman-
das de solucion a todos los problemas de la aviacién civil internacio-
nal.
De ahT que en parte se deba el crecimiento de gran nimero de organis -
mos no gubernamentales ya que son precisamente las lineas aéreas las -
directamente beneficiadas o afectadas, pero que repercuten a un sector
de Ta economia de Tos Estados.

3505 grand t -

grandes superpotencias muestran poco interés por formar parte

de Tos organismos no gubernamentales, toda vez que Estados Unidos 1le-
va una politica de ' cielos abiertos ' y por lo tanto no le conviene -
supeditarse a &stos, mientras que la Uni6n Soviética no lo hace por -
considerar que son propios del sistema capitalista, 1o que significa -

una desventaja juridica para dichos organismos.

En To que respecta a. los organismos gubernamentales la OACI mantie

ne estrecha relaci6n con éstos y en especial con la ONU con resul

tados que deben ser satisfactorios a reserva del buen funcionamien

to y efectividad de cada uno de los organismos ; para lo cual se ne



cesitarfa un estudio como el de la OACI.

Es evidente que la aviacién civil internacional es upna materia huy -
extensa y que por lo consiguiente sus problemas son también grandes-
Yy numerosos y su soluci6én no esta en las organizaciones internacio -
nales, organismos gubernamentales o no gubernamentales o como se -
les conozca y prefiera 1lamar, sino en la verdadera unificacién de-
intereses, gran sentido de responsabilidad y buena voluntad de los-
Estados contratantes o miembros para apoyar y ejecutar las resolu -

ciones de la organizacién como una obligacibn y no como una sugeren

cia para poder tener una participaci6n mds equitativa.



CAPITULO IV

PAPEL QUE JUEGAN LAS DOS SUPERPOTENCIAS: LOS ESTADOS UNIDOS Y LA
UNION SOVIETICA EN LA OACI Y LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL.

Es importante tomar en cuenta a ambas superpotencias, pues ademds
de poseer el poder econémico, polftico y militar ante los pafses-
capitalistas y socialistas, respectivamente, su industria aerondu
tica y espacial tiene un alto grado de desarrollo técnolégico y -
una parte estd destinada a fines militares y de seguridad para -
conservar su hegemonfa y otra parte a las comunicaciones y trans-
portes ( fines pacificos ). Por lo tanto, desempefian un papel di-
ferente pero muy importante en la aviaci6n civil internacional. -

Someramente se puede decir:

4.1 ESTADOS UNIDOS ANTE LA OACI.

Estados Unidos contribuye con el 25% y a veces con el 35% del pre-
supuesto para el financiamiento de la Organizaci6n. Las dos gran -
des Compafifas fabricantes de aeronaves comerciales: Boeing Co. y -
Mc.Donnell Douglas Co. son norteamericanas junto con las Compafifas
de Seguros Aéreos. Proporciona gran parte del equipo y asesorfa -
técnica a través de los proyectos solicitados a la OACI por los -

Estados subdesarrollados.
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Estados Unidos cuenta también con una vasta red de rutas aéreas y -
con un gran nimero de 1ineas aéreas que cubren los principales pun-

tos del mundo, asegurdandose asf un gran mercado.

Dentro de los 6rganos mds importantes de la OACI, ha sido siempre-

un miembro muy activo y ha conservado su lugar desde 1947.

4.2 LA UNION DE REPUBLICAS SOCIALISTAS SOVIETICAS, URSS, ANTE LA
0ACI.

Tanto la Unidén Soviética como los demds pafses socialistas "s6lo-
aceptan las relaciones de Estado a Estado y se oponen a las rela-
ciones directas entre sus nacionales y grupos sociales pertene -

cientes a Estados no socialistas"1.

Por eso y a pesar de conside-
rar que no puede haber imparcialidad en Tos organismos té&cnicos,-
cuyas deciciones tienen siempre alcance politico, Ta Unidn Sovié-
tica se adhirié a 1a OACI en 1970 al considerarla un organismo -
escencial para unificar normas internacionales para la aviacién -
civil. No asi en 1944 cuando rehusé la invitacion a la Conferen -

cia de Chicago.

La Uni6n Soviética aporta el 10.64% para el financiamiento de la-
OACI. Es después de los Estados Unidos, el que mds aporta en su -

cuota y es seguido por Alemania Federal con el 6.81%.

1 Gerbet Pierre: Organizacién Internacional. pdg. 46
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Posee una sola, pero fuerte empresa aérea estatal, denominada Aero -
flot que contribuye fuertemente a la economia nacional, transportan-
do al afio un promedio de cien millones de pasajeros, recorriendo un-
millén de kildmetros en rutas aéreas y con vuelos regulares a 89 pai

ses en Africa, América, Asia y Europa.

Ni la Uni6n Soviética ni otros paises socialistas proporcionan su -
ficiente informacidn, a veces es solo la indispensable o ninguna,-
" por razones de seguridad o por temor a la propaganda adversa y -
porque ademds tienen una idea de soberania nacional particularmente
rigida, la tradicional desconfianza soviética y la concepcifn juri-
dica socia]ista“2 . Como tampoco forman parte del FMI ni del BIRF -

por no tener la misma concepcién de la moneda que ellos.

La Uni6n Soviética también provee asesorfa y equipo técnico, pero -
la mayor parte proviene de los pafses capitalistas desarrollados -
por su facil adaptacidn y por los limitantes de la politica sovié-

tica exterior.

La URSS como Estados Unidos también es miembro importante de los -

6rganos clave de la Organizacidn.
4,3 EL CASO DE LA INTERCEPTACION DEL AVION SUDCOREANO.

Se tom6 este caso por considerarse que podria ejemplificar algunas-

2 Gerbet P.Opcit . pdg. 46.
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situaciones de 1a OACI con las dos superpotencias.

En 1983, un avidn interceptor " caza suckoi—lS"3 soviético, derri

b6 un Boeing 747 de la Korean Airlines de Correa del Sur con 269 -

personas a bordo de 9 nacionalidades, que se habfa desviado 500 ki
16metros de su ruta original y volaba a 10 mil metros de altura en -
el espacio aéreo soviético entre la isla de Kamtchatka y la isla de-

Sajalin.

Dicha interceptacién y destruccidn la realizé la fuerza militar so-
viética por considerarlo espia al no obtener comunicacidn alguna con

el Boeing.

Esto fue To que sucedié con el Boeing Surcoreano, segiin se di6 a -

conocer en la prensa local y meses después por la OACI como versidn
ool

oficial ".

Este hecho, trajo por consiguiente, una serie de reacciones en to -

do el mundo en donde no se hicieron esperar las acusaciones y con -

troversias,

3 E1 Suckoi - 15, es una caza interceptor que se caracteriza por
tener un motor de empuje de casi 7 mil 200 Kgms. o equivalente
a una potencia aproximada de 29 mil caballos de fuerza. Dicha-
fuerza permite al interceptor alcanzar una velocidad Mach.2.5.
y una altura de 11 mil mts. en 2.5 minutos y se utilizan para
defensa antiaérea.

4 Uno mds Uno, periddico del 22-30 Sept. 1983, y Documentos: Ref.
LE 4/19,4-83/130, dic. 30 1983 y Ref.: LE 4/19.4-84/27, abril -
3, 1984, OACI, S.C.T. D.G.A.C.
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Posicion de Estados Unidos en el caso.- Estados Unidos acuso de

inmediato a la Unidn Soviética, aludiendo que la destruccién " fue
un acto de brutalidad y barbarie ( ... ) y la criticé por su poli-
tica de derechos humanos y por la postura que mantiene en las con-
versaciones de desar‘me"5 y suspendi6 los vuelos de Aeroflot a Es -

tados Unidos.

Posicién un tanto ir6nica, a través de Ronal Reagan, siendo E. U.-
responsable de un modo u otro del exterminio de tanta gente inocen
te muchos mds de 269 personas, que se ha dado a través de Tos afios,
por ejemplo con la intervencion a Granada en 1983 y en Centroaméri
ca, por mencionar algunos casos. Por lo tanto, Estados Unidos es -
el menos indicado para mantener una posicién de falsa pureza &tica

ante el caso sudcoreano.

Aunque también la Unidn Soviética por su parte también haya reali-
zado hechos semejantes como la intervencién militar en Afganistan-

en 1979.

" "Posicibn de la Unidn Soviética en el caso.- Reconoci6 haberlo -

interceptado pero rechaz6 toda responsabilidad porque la aeronave
habfa violado la sagrada soberanfa del espacio soviético sin res-

ponder a sus 1lamados de comunicacidn.

La URSS ya no proporciond mds informacion.

5 Uno Mis Uno, peri6dico, Sept. 3, 1983, pdg. 13.
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Posicién de Corea del Sur en el caso.- Pafs matricula de la aeronave

y directamente afectado apoy6 la posici6n de Estados Unidos y exigid

una plena disculpa, completa compensaci6n y castigo a los culpables.

Como hip6tesis de justificacidn del desvié de su ruta original del -
B 747 vuelo KS 007, sefialé que era costumbre de la Compafifa el permi
tir que frecuentemente sus aeronaves cambiaran de ruta debido a la -

crisis para ahorrar tiempo y combustible.

La pregunta es: ¢ Era necesario que este vuelo cambiara de ruta pe-
ligrosamente con 269 pasajeros a bordo ? cuando una aeronave trans-
porta mis de 200 pasajeros no estd pasando por una etapa de crisis -
o por 1o menos no tan aguda como para ahorrar tiempo y combustible -

en ese vuelo.

Posicién de MExico ante el caso.- México a través de la Secretarfa-

de Relaciones Exteriores SRE declard la necesidad de una investiga-
ci6n minuciosa e imparcial. Acorde con la tradicional 1inea de poli

tica exterior mexicana.

México como la mayorfa de los pafses latinoamericanos y algunos eu-
ropeos, no adopté ninguna medida de represalia contra Aeroflot, co-

mo lo hicieron pafses occidentales y otros.

La ONU ante el caso.- La ONU consideré el caso de inmediato a pe-

ticién de Estados Unidos y Correa del Sur, Su proyecto de resolu -

cibn consistié en los siguientes puntos: a) una relacidn detallada
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y completa de 1o sucedido; b) una compensaci6n econfmica por la desa-
paricién de la aeronave y las victimas; c) acceso a los parientes de

los acaecidos y devolucidn de cuerpos; y d) las sanciones adecuadas.

Sin embargo, dicho proyecto. fue vetado por la Unibn Soviética, argu-
mentando que la aviaci6n civil no se debe usar para ocultar propdsi-

tos no compatibles con ésta, es decir de espionaje.

A favor de dicho proyecto se pronunciaron: Estados Unidos, Zaire, -
Gran Bretafia, Jordania, Pakistdn, Togo, Paises Bajos y Malta; Polo-

nia lo rechaz6; y China, Nicaragua, Guyana y Zimbawe se abstuvieron.

La OACI ante el caso.- Se convocd a una Asamblea Extraordinaria -

para la investigacidn de este caso, sin embargo no tuvo mucho éxito

al no contar con informacién completa: la desaparicién de la ' caja
negra' y la carencia de datos por parte de la Unidn Soviética.
En diciembre de 1983 se declara obstaculizada la investigacién por

falta de informaci6n y datos de la Unidn Soviética.

Al siguiente afio, Ta OACI inst6 a todos los Estados contratantes -
para que en su 25 Asamblea extraordinaria, se analizara una posi-
ble enmienda al Convenio de Chicago o bien se elabore un proyecto-

de Convenio multilateral a cargo del Comité Juridico.

Varios pafses presentaron sus propuestas en grupo, que se resumi -
ria con la de la CLAC, ( reunida en Cocoyoc México ) y que fueron-
puntos de enmienda al Convenio de Chicago en 1984 bajo las siguien

tes condiciones:
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- La obligacion de los Estados contratantes de no recurrir al uso

de las armas contra las aeronaves civiles;

- E1 derecho de un Estado de interceptar y exigir el aterrizaje en

un aeropuerto apropiado a toda aeronave que viole su soberanfa o sea
utilizada con propésitos incompatibles con Tos fines del Convenio -
de Chicago;

- La necesidad de que los Estados contratantes incorporen en sus -

legislaciones nacionales todas las disposiciones necesarias para ha
cer obligatorio el acatamiento por parte de las aeronaves civiles -

de una orden de aterrizaje dada de conformidad con el principio ex-

presado anteriormente.

No se puede negar que son puntos importantes, pero ¢ Y la vida hu -

mana, no merece mayores consideraciones y respeto ?.

4.4 COMENTARIOS Y CRITICA.

Es evidente que Tos Estados Unidos y Uni6n Soviética pueden apor -
tar grandes beneficios al desarrollo de Ta aviaci6n a través de la
OACI. pero también pueden ejercer gran influencia sobre &sta de -

acuerdo a sus intereses.
Las contribuciones que hace Estados Unidos del 25% y hasta del -

35% para el financiamiento de la Organizacién, deja entrever que-

a pesar de que Ta Asamblea sea democrdtica al estar representada-
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por todos los Estados contratantes con derecho a un sdlo voto cada -
uno, puede por aportacidn econdmica hacer sentir su peso e influen -
cia. En e] Consejo lo tiere mediante su voto y es uno de los pocos

paises miembros de éste.

E1 peso de Estados Unidos en la aviacidn civil se puede ejemplificar
con el Acuerdo de Montreal de 1966 entre el Gobierno de Estados Uni-

dos y la IATA con cardcter urgente y provisional y aln vigente, debi

do a que de 1o contrario E.U. denunciarfa el Convenio de Varsovia

por considerarlo insuficiente en los 1imites de responsabilidad en

el transporte de personas y traerfa la ruptura de la regulacibn ju

ridica uniforme del transporte aéreo internacional. De esta manera
todo transportista con partida, destino o escala en ese pafs debera

pagar una cuota en caso de muerte o lesiones a un pasajero.

Dicho acuerdo permanecerd vigente bajo las mismas condiciones y fa -
voreciendole solamente a Estados Unidos y determinados pasajeros, -
pues cualquier resolucidn por modificarlo seria vetado por éste y -

sus seguidores en el Consejo como lo fue en 1966.

Por 1o anterior es conveniente que la OACI en colaboracibén de la -
IATA Tleve a cabo. una revisi6n para la actualizacién del Convenio -

de Varsovia de 1919 y sus modificaciones.

En 1o que se refiere a Ta Unidn Soviética, realmente se puede de -
cir que s6lo mantiene una polftica de presencia en l1a OACI en cues

tiones técnicas y hace pensar que s6lo se adhirid por considerarla
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una organizacion, dentro de lo jurfdico unificadora de normas y mé-

todos internacionales de vital importancia para la seguridad y desa

rrollo de la aviacidn civil.

Desde Ta Primera Guerra Mundial hasta nuestros dfas, el avién ha -
resultado ser una arma poderosa y estratégica para fines b&licos y-
de seguridad nacional ( militar, policfa y aduanas ), y el medio de
transporte m&s rapido, moderno y accesible a cualquier regidn en -
términos de aviacién civil ( 1fneas aéreas, cientificos, privados -
clubs y helicopteros ), ninguno de los dos aspectos deberia confun-
dirse, pero a veces parece ignorarse junto§ con la existencia de -

una reglamentacidn internacional y de la misma OACI.

Tal es el caso del avidn surcoreano que marcé un limitante para la-
0ACI, pues quienes interceptan la aeronave no son civiles, sino la-
fuerza militar de cada Estado por 1o que queda fuera del alcance -

de la Organizaci6n por su aplicacidn. —_—

Existen zonas estratégicas con derecho ( segin art. 9 del Convenio
de Chicago ) a restringir o prohibir uniformemente los vuelos de -
las aeronaves de otros Estados por razones de seguridad militar y-
pliblica; y sucede que el avién surcoreano sobrevolaba una de esas-
zonas bajo la soberanfa soviética sin responder a ninguna comuni-
cacién siendo técnicamente imposible que se tuviese un error de -
navegaci6n en tres radares computarizados elejado de su ruta por -

dos horas y descartando la posibilidad de que la aeronave se -
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guiara con piloto automdtico sin detectar el error, pues el art. 8

del mismo convenio prohibe utilizarlo fuera del territorio nacio

nal a menos que el Estado sobrevolado lo autorice, misma que no

hubo ni nada que compruebe que la tripulacién respetara este ar

ticulo.

Siendo asfi, la Unién Soviética justificarfa en parte la intercep-
tacion de 1a aeronave civil en defensa de su soberanfa, pero al -
aceptarse que la URSS cometib violacién al Derecho Internacional -
por emplear las armas contra una aeronave verdaderamente civil -
caerfa sobre ella la responsabilidad internacional por los dafos -
en virtud de que " cuando se produce una violacién al Derecho In -
ternacional el Estado causante debe reparar el dafio material o mo

ral causado a otro u otros Estados "7. ~

Es dificil determinar si el caso del avién sudcoreano tenfa de -
trds de una apariencia comercial la finalidad de espionaje o si -
era un vuelo completamente ajeno a estas maniobras y sufrié una -

fatal casualidad y error.

E1 hecho es de que siendo un problema que b&sicamente atafie a -
Corea del Sur y la Unidn Soviética las acusaciones y represalfas-
predominantes sobre el caso se dieron entre Estados Unidos y la -
Unidn Soviética porque ésta se bas6 en sospechas y se detectd el -
Satélite Ferret-A y aviones RC-135 de reconocimiento y vigilancia

electrénica de Estados Unidos.

7 Seara Vizquez, Modesto: Derecho Internacional Pdblico. pag.309
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Lo cierto es que Estados Unidos aproveché dicho suceso para desarro-
1lar una campafa antisoviética, mediante Ta cual Ronald Reagan ate -
nuaba y desviaba la atencién de 17nea politica y militar, o hacia -
centroamerica en especial y el acercamiento de elecciones presiden -

ciales en los Estados Unfdos.

E1 avi6n sudcoreano se vid envuelto entre los intereses de ambas po-

tencias, pero darfa un gran giro si se comprobara la hipbtesis de -

Corea del Sur en cuanto al cambio de ruta ocasional para ahorrar

tiempo y combustible, pues la responsabilidad caerfa sobre &sta y

su 1inea aérea Korean Airlines quedaria en banca rota al no poder

responder ninglin seguro o inminizar con sus propios recursos, ade

mds de afrontar las acusaciones de bajo grado de seguridad interna

y externa, entre otros.

La ONU 1imitdé su intervencidén a un proyecto de resolucién, vetado -
por Ta Uni6n Soviética, y cedi6 el caso la OACI por ser de su com -
petencia directa. Dicho proyecto se le puede considerar un tanto -
tendencioso contra la Unidn Soviética, prematuro y poco fundamenta-
do toda vez que no se contaba ni se cuenta con la suficiente infor-
macidén como para formular tal resolucién.

La OACI por su parte, convoc6 una Asamblea extraordinaria e inicié-
las investigaciones correspondientes que se obstruyeron en poco -
tiempo por carecer de informaci6n que la URSS negd, y al siguiente-

afo tomd T1a resoluci6n de enmendar el Convenio de Chicago en base -
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a los puntos de Cocoyoc, para evitar 1o sucedido,

Pero ni los instrumentos juridicos ni las resoluciones en papel serdn
suficientes, toda vez que los casos de interceptaci6n y apoderamiento
ilicito de aeronaves civiles estd supeditado en su frecuencia a la -

coyuntura internacional.

A pesar de que¥la OACI no se le di6 la debida intervencidn, ésta tu -
vo un alcance considerable al servir como foro internacional y ate -
nuar las tensiones suscitadas por el caso del avidn sudcoreano y -
del cual 1a verdad sobre 1o sucedido saldrd a l1a Tuz en el afio 2000-
0 quizd nunca, pero por el momento no es oportuno que se conozca por

una serie de cuestiones que no conviene a Tos involucrados.

Se puede deducir que la influencia y participaci6én de las dos Su -
perpotencias en la aviacidn civil internacional y en la OACI es de -
terminante y mds adn en Tos casos de interceptaci6n de aeronaves -
civiles tras de las cuales hay siempre un juego polfitico que de una-
u otra manera afecta a los demds paises y limita actividades de la -
OACI y se expone el grado de seguridad de la aviacidn civil, la -
soberania nacional y el respeto a la vida humana que debe ser con -

siderado de igual importancia.



CAPITULO V
MEXICO, SU AVIACION CIVIL Y LA OACI.

Es importante dar una visidn muy general sobre la aviacién civil en -
México para poder tener idea de la situaci6n de nuestro pafs en esta-

materia a nivel internacional y ante la OACI.
5.1 MEXICO Y LA AVIACION CIVIL.

Su historia se remonta al afio de 1910 cuando bajo el gobierno de Ma -

dero se efectué el primer vuelo en América Latina.

Al igual que otros paises, las primeras actividades aéreas tuvieron -

cardcter deportivo y después comercial.

La aviaci6n civil exige infraestructuras grandes, complejas y costo -
sas, por lo que el primer aeropuerto en el sentido moderno se constru
y6 hasta 1929 en la Ciudad de México Yy nuestra aviaci6n comercial se-
consolid6 en la década de los 30's con la incorporaci6n de los DC-3,-
que hicieron rentable 1a aviaci6n comercial y el transporte aéreo in-
ternacional. Asi México ingresa formalmente en el mundo a la aviacién
civil ( comercial ) en donde ha hecho multimillonarias inversiones -
para su seguridad y servicio, logrando con ello, ocupar el tercer -

lugar en América Latina y el décimo cuarto a nivel mundial, gracias-
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también al apoyo interno que ha recibido.

Estructuras institucionales de [iéxico.- 1) La Ley de Vias Genera -

les de Comunicacibn, sefiala en sus artfculos 306 que el espacio si
tuado sobre el territorio mexicano estd sujeto a la soberanifa na -
cional, y 307 que la navegaci6n civil sobre éste se rige por los -
tratados y convenciones internacionales que el Gobierno de México-
haya suscrito y ratificado constitucionalmente y demds reglamentos

aplicables.

2) La Secretarfia de Comunicaciones y Transportes ( SCT ) a través-

de sus dos Direcciones y Dependencias, a saber:

a) Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos.
A quien corresponde aprobar documentos de transporte y tarifas a -

cobrar por los servicios que se presentan en el sector.

b) Direccién General de Aerondutica Civil.- Tiene su origen en el

Decreto Presidencial de 1928. Es la autoridad con amplias faculta-
des para controlar las aeronaves, el personal aerondutico, los -
aeropuertos, los servicios auxiliares de navegacidn aérea y velar-
por la seguridad y el desarrollo del transporte aéreo nacional e -

internacional.

3) Servicios a la Navegaci6n en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM)
que se hizo cargo desde 1979 de las funciones de su antecesora -
privada RAMSA. Cumple las funciones de control aéreo del tréfico,
informaci6n meteorolégica, telecomunicaciones aire- tierra y ayu-

da a la navegaci6n aérea.
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4) Centro Internacional de Adiestramiento de Aviacién Civil (CIAAC )
creado en 1953 cuando la OACI detect6 la necesidad de crear un cen -

tro de instrucci6n aerondutica para el drea de América Latina. Has -

ta 1960 México otorgd subsidios y la OACI direccién técnica y admi -

nistracién; en 1961 paso a constituir una dependencia de la S.C.T.

5) Aeropuertos y Servicios Auxiliares ( ASA ).- Organismo pdblico -

que le corresponde administrar, operar y conservar los aeropuertos -

y proporcionar los servicios auxiliares de radionavegacifn, meteo -

rologia; suministro de combustible y transporte de pasajeros entre -

los aeropuertos y las zonas urbanas. Actualmente s6lo administra, -

opera los aeropuertos, suministra combustible y Jubricantes, carga
y descarga de aeronaves y revisa pasajeros y equipaje, en 50 de los-
75 aeropuertos de México.

Lineas Aéreas de México.- Aeroméxico y Mexicana cubreilas rutas -

nacionales e internacionales, auxiliadas por 17neas alimentadoras -
Yy aerotaxis de servicio.

Compafifa Mexicana de Aviacién,S.A.- fue una empresa privada que -
comenz6 a prestar servicios en 1928 en la ruta México - Tuxpan -
Tampico. Es Ta sexta empresa aérea mds antigua del mundo, precedi-
da por KLM, Avianca, Quantas, Sabena y CSA. Fuera de Estados Uni -

dos es la empresa que mds B 727 tiene en e] mundo.

Aeroméxico.- Es una empresa paraestatal desde 1959 que comenz6 -

a prestar sus servicios en la ruta México - Acapulco en 1934, Su-
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flota estd constituida por aeronaves DC-8, DC-9 y PC-10.

Ambas compafifas han pasado por diversas etapas de crisis, la dl-
tima en 1982 causada por diversas etapas de crisis, la Gltima en
1982 causada por la desorbitante inflacién en nuestro pafs, sin-
embargo han tratado de supérar1a aunque aidn sus deudas son gran-

des. Ambas se han visto en la necesidad de arrendar aeronaves.

Mexicana, Aeroméxico y la SCT mediante la DGAC acuerdan el orde-
namiento de rutas en el mercado nacional e internacional. El pro
medio del trdfico de participacién] es el 90% para ambas en Es -
tados Unidos; en Centroamerica 31%; en Sudamerica 20%;para Aero-
méxico y 25% en Europa.- Estas cifras revelan la vitalidad con -

que ha crecido el transporte aéreo en México.

Politica Aerondutica en México.- A nivel interno; la polfitica -

se apega a los planes de desarrollo y a las formas administrati-
vas introducidas en cada sexenio y en los lineamientos de la --
SCT. En materia de desarrollo aeroportuario se trata de que la -
infraestructura existente en tierra sea capaz de absorver las -
mayores demandas para el desarrollo y expansidn para no hacer -

sobreinversiones que afecten el presupuesto federal.

1 Loaeza Tovar Enrique: Aviones. pag. 116
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E1 trdfico aéreo “ ha crecido con una tasa del 14% anual, lo que
significa una duplicacidn cada cinco afios y medio'-I2 , debido a-
la urbanizacién que ha ocasionado en los Gltimos 12 afios por lo-
que es necesario seguir un programa de trabajo para cubrir las -

necesidades.

Sinssmbargo, se debe tomar en cuenta que se debe caminar hacia -
W

la’suficiencia para no agravar los problemas de la distribucidn-

del presupuesto.

A nivel internacional.- México mantiene su politica aerondutica-
de acuerdo a los lineamientos de su polftica exterior. Es parti-
diario de un desarrollo ordenado del transporte aéreo y una com-
petencia regulada. Se solidariza con los demds pafses subdesarro

1lados ¥ mantiene el principio de reciprocidad.

Con dicho criterio, México ha participado activamente en las or-
ganizaciones que laboran en pro de la aviacidn civil. Por lo tan
to rechaza la polftica de cielos abiertos o Tibre competencia -
que sustenta Estados Unidos, porque considera que " no conviene-
a sus intereses ya que su aceptacion significarfa frenar el desa
rrollo de compafifas nacionales y ceder mercado a las grandes com

pafnias foraneas".3

2 CONACYT: Aviones . pdg. 116
3 Loaeza Tovar, Enrique : Opcit. pdo. g9
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México ha firmado convenios bilaterales sobre transporte aéreo bajo
el principio de reciprocidad con: Alemania Federal, Argentina, Bé&l-
gica, Brasil, Canadd, Costa Rica, Cuba, Estados Unidos, Espafia, Fran
cia, Holanda, Jap6n, Panamd, Uni6n Soviética, Venezuela, Filipinas -
Portugal, Italia, Colombia y Suiza. Y ha otorgado permisos unilatera
les de operacidn a las 1ineas aéreas de Ecuador, E1 Salvador, Guate-

mala, Honduras, Nicaragua y Perd.

5.2 MEXICO ANTE LA OACI.

México fue uno de los 26 Estados fundadores de la Organizaci6n des-
de que firmé6 y depositd su ratificacién en Washington en junio de -
1946.

México es miembro de los 6rganos mas importantes de la OACI como el
Consejo, al ser elegido por la Asamblea por su contribucién al de-
sarrollo del transporte aéreo internacional y su situaci6n geogra-
fica. Desde hace mds de 30 afos es sede de la Oficina Regional de-
la OACI para Norteamerica y Caribe, en México,D.F. acreditada ante
20 Estados contratantes de Ta regidn.

Dé esta manera, nuestro pafs mantiene una participacién e informa
cidn directa en las actividades de la OACI y mantiene su voz y vo-
to en Tas decisiones tomadas, en 1a Oficina regional y en la sede.
México ha recibido grandes beneficios de la OACI, no s6lo en for -
ma de asistencia técnica sino también como asesorfa para la infor-

macién del CIAAC y el Centro Nacional de Medicina de Aviaci6n para
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nacionales y extranjeros ( regionales ).

5.3 COMENTARIOS Y CRITICA.

México fue uno de 7os pafses pioneros de la aviacidn civil interna -
cional, pero entré formalmente hasta la década de los 30's, con --
éxito relativo. Es el dnico pafs latinoamericano subdesarrollado --
con dos 17neas aéreas.

En el mercado México - Estados Unidos, nuestro pafs mantiene una -

fuerte competencia desde que modificé su cuadro de rutas en 1978, -

pues ahi México obtuvo la capacidad de operar EgELZ pares de ciuda-

des contra 202 de Estados Unidos, aunque en papel se mantenga la re
ciprocidad.

La SCT ha dado coordinaci6n y apoyo a las 17neas aéreas nacionales,

ya que el desarrollo dindmico de Ta aviaci6n civil no depende sola-

mente de un poder econémico y una constante reglamentacifn técnica

y reglamentacidn uniforme internacional sino también de la organiza

cibn interna que en México es satisfactoria, pero es recomendable -
someter a reyision la Ley de Vias Generales de Comunicacién para -
actualizarla y complementarla, pues las condiciones de cuando fue -
hecha ya no son compatibles a las de ahora.

Lo anterior unido a la estabilidad politica que se ha dado en el -
pafs por mds de 50 afios, cosa que no sucede en todos los pafses -

latinoamericanos trae consigo una imdgen de confianza para el -

transporte aéreo internacional aunque muchas veces se altere por -

o



74

causas de crisis econdmicas,

La aviacibn civil es un punto muy importante para México, no sélo
en su economia como generador de turismo y divisas, sino también-
en el sector comunicacidn, si tomamos en cuenta que nuestro pafs-

2
con una orograffa extremadamen-

tiene dos millones de kilémetros
te rugosa y en donde el avién resulta ser de valor incalculable -

para la unidad nacional.

S1 bien por su rdpido desarrollo la aerondutica civil genera -
grandes problemas dificiles de resolver de inmediato, como son la
capacidad de Tos aeropuertos internacionales, la renovacién de la
flota, seguridad, etc. sf serfa ideal que este sector alcanzara -
la auto suficiencia en manos del Estado para reducir subsidios; -
después de todo, México cuenta con suficientes recursos turisti -
cos que aunado al desarrollo ordenado del transporte aéreo inter-
nacional se podria explotar y sustituir al recurso no renovable -

del petréleo.

Hacia el exterior, México guarda una buena imdgen y compite dig-
namente con otras lineas extranjeras logrando sobrevivir aunque-
con insuficiencias que serédn superadas con estabilidad politica,

econdémica, apoyo y honradez en la administracién.

/
Bajo este marco, se observdron que México participa activamente-
en 1a OACI y demds forofs internacionales en la materia, aunque

en ocaciones se Timita a una sola politica de presencia ante el-
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Consejo, cuando no puede hacer grandes aportaciones técnicas a una
Organizacifn que es bdsicamente técnica siendo un pafs subdesarro-
11ado. Limitante que no tiene en el aspecto juridico como le ha de
mostrado, pero que la Organizacidn s6lo le otorga un 20%. Lo ante-
rior se comprueba al ser un pais receptor de la ayuda técnica de -

la OACI y no proveedor.

En realidad este capitulo es tema para otro trabajo de investiga

cién, debido a 10 amplio e importante que resulta ser, pero es

importante hacer sentir como se expuso la verdadera importancia

que tiene la aviacidn civil internacional para México dentro de

las relaciones internacionales.



CONCLUSIONES.

La OACI ha sobrevivido y ha logrado mucha mds de 1o que le reconocen

quienes la critican, pero hay pocos motivos para mostrar satisfacci6n-

por su estado actual o para ser optimista respecto a su futuro pues,

en un mundo cada vez mds conflictivo e incierto Tlos intereses politi-

cos, econfmicos y de seguridad requieren estabilidad que bien puede
~ser reforzada por un conjunto mucho mds fuerte de instituciones y nor

mas internacionales.

Es Ta OACI una institucion imperfecta que opera en un medio sumamente
dificil, pero es el Gnico mecanismo multilateral disponible bajo el
marco de la ONU para enfrentar los urgentes problemas mundiales de la
aviacion civil y el precio de su fracaso serfa alto para los pafses

pequefios y para los subdesarrollados.

La Organizacion es un escenario donde una mayorfia integrada por los

menos poderosos intenta mediante la persuacidn y la retérica, conven-
cer a una decidida minorfa formada por los mds poderosos a una parti-
cipacion mds justa y equitativa. A menudo E.U. y otros paises emplean
estos foros internacionales para persuadir a otros pafises que aprue -
ben sus acciones de polftica exterior y condenen las de sus adversa -
rios. Hechos que se enfatizan en el Consejo y se amortiguan en la -

Asamblea, toda vez que estd compuesta por todos los Estados miembros-
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de la OACI y tienen derecho a un solo voto.
Por una parte Estados Unidos aprovecha muchas veces para propugnar -
cuestiones embarazosas para la Unién Soviética, tal como el derriba-

miento en 1983 del avidn sudcoreano.

La Unién Soviética por su parte, se limita a una séla polftica de -
presencia y contribuye con recursos relativamente modestos a los -
programas de desarrollo, tecnologfa y actividades funcionales de la-

OACI. Con esta actitud se cae en una politica de polarizacién.

Al igual que otras organizaciones, la OACI tiende a deteriorarse si-
no se le da la debida participacién y se le encargan tareas impor -
tantes y realizables con los que pueda alargar gradualmente su Tista
de éxitos y reconstruir su credibilidad y vitalidad. Obviamente no -
puede manejar todos los conflictos ni resolver exitosamente todas -
las disputas y no por ello se le puede criticar de no servir para -
la paz y la seguridad internacional de la aviaci6n civil, ya que la -
Organizacién no puede hacer To imposible si sus problemas bdsicos -
son su naturaleza, el no contar con un 6rgano que haga efectivas --
las resoluciones como orden y no como recomendacién, y las actitudes
de sus miembros en donde muchas veces la amenaza de retirarse se ha-
convertido en tactica para Estados Unidos y la Unidn Soviética, has-
ta en Ta misma ONU, y algunas veces parece como si alguna de estas -

dos superpotencias no quisiera lo que necesita de 1a OACI ni necesi-
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ta 1o que quiere, sin embargo, las organizaciones multilaterales son
necesarias para apoyar la estabilidad y la predictibilidad de las re

laciones internacionales en esta era turbolenta.

E1 futuro de la Organizaci6n internacional depende de la coyontura -

internacional y se debe reconocer que es una institucidn, no un ideal,
que tiene que ser utilizado, respetado y cuidado en pro del desarrollo
ordenado de Ta aviaci6n civil internacional. No es justo ni producti -
vo quejarse de la impotencia de la Organizacidn, después de todo, nun-

ca serd mds de los que sus miembros le permitan hacer.

Cada Estado miembro contribuye con una fuerte aportacibn econémica, -

relativamente hablando, para su mantenimiento y tampoco es justo que-

muchos paises, subdesarrollados no participen o dejen que s6lo algu

nos se beneficien y no se exija el verdaero cumplimiento de los pro

pésitos de Ta Organizacién.

La no existencia de Ta OACI, haria que el mundo de la aviacidn civil

fuera un caos completo toda vez que no existirfa una unificacidn de
normas y métodos internacionales como tampoco un lenguaje técnico uni
ficado, 1o que traerfa como consecuencia que cada pafs elaborarfa su-

propio método de acuerdo a sus condiciones e intereses.

En el campo de Tas comunicaciones y transportes, el sector del trans-

porte aéreo internacional no tiene el mismo grado de importancia y -
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apoyo para todos los Estados, pues para algunos muchas veces existen
otros sectores que demandan mayor prioridad como podria ser el de -
alimentos, a menos que sea un pafs desarrollado o que el turiswo y -
la comunicacidn signifiquen una base econémica. Lo anterior demues -
tra lo dificil que es cumplir uno de los propbsitos de la OACI, en -
cuanto a que cada Estado tenga equitativa oportunidad de explotar -
empresas de transporte aéreo internacional que en su operacidn esta-

regulada por los Convenios Bilaterales.

Para México, este sector posee gran importancia como comunicacién -
y como generador de divisas en combinacién con el turismo y como -
transportista de carga aérea. El esfuerzo por su desarrollo ha logra

do una imagen y competencia digna en el exterior.

Ante Ta OACI es diffcil que México no se limite a una sola partici -
pacion juridica pues, como pais subdesarrollado no puede hacer gran-
des aportaciones en cuestiones técnicas por 1lo que éste se convier-

te en receptor. Aunque dentro de sus T1imites no se debe menospreciar

que México es un pais muy activo en este foro, como 1o ha demostra - }

do hasta su reciente participacién en 1985 en la Tercera Conferencia

sobre Transporte Aéreo Internacional.

Los alcances y 1imites de 1a OACI han estado y estardn supeditados -
como se ha corroborado, a la actitud y desigual crecimiento de los -

paises miembros, a la capacidad de sus funcionarios,al desarrollo -
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tecnoldgico en cuanto a aerondutica y a la coyuntura internacio -
nal. Dichos factores influirdn a su vez en el desarrollo de la -
aviacidn civil internacional, factor determinante de progreso mun
dial y que pocas veces nos detenemos a analizar sus repercusiones
detrds de un espectacular aterrizaje o despegue de las aerona -

ves que operan servicio internacional.
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CONVENIO!

SOBRE AVIACION
CIVIL INTERNACIONAE

Firmado en Chicago,
el 7 de diciembre de 1944

PREAMBULO

CoNSIDERANDO: Que el desarrollo
futuro de la aviacién civil inter-
nacional puede contribuir poderosa-
mente a crear y a preservar la
amistad y el entendimiento entre las
nacionzs y los pueblos del mundo,
mientras que el abuso de la misma
puede llegar a constituir una ame-
naza a la seguridad general;

CONSIDERANDO: Que es deseable
evitar toda disension entre las na-
ciones v los pueblos y promover
entre ellos la cooperacion de que
depende la paz del mundo;

POR CONSIGUIENTE, los Gobiernos
que suscriben, habiendo convenido
en cicrtos principios v arreglos, a fin
de que la aviacion civil internacional
pueda desarrollarse de manera se-
gura y ordenada y de que los servi-
cios internacionales de transporte
acéreg puedan establecerse sobre una
base de igualdad de oportunidades
y realizarse de modo sano y eco-
némico;

Han concluido a estos fines el
presente Convenio.

'Ernt=é en vigor el 4 de abril de 1947, e
tripcsmo dig después del depdsito del vipési-
meseaty murumento de ratificacion o noufi
cacion de wdhesion al Gobierno de los Estados
Unidos de América de acuerdo con el Articu-
o 91 b)),

PRivij k\ PARTE
NAVEGACION AEREA

Carittio I

PRINCIPIOS GENERALES
Y APLICACION DEL CONVENIO

Articulo 1
Soberania

Los Estados contratantes reconocer
que todo Estado tiene soberania plena
exclusiva en el espacio aérec sizuado soorv
su territorio.

Articulo 2
Territorio

A los fines del presente Convenio sc
consideran como territorio de un Estado
las dreas terrestres y las aguas territoriales
adyacentes a ellas que se encuentren bajo
la soberania, dominio, protecciéon o
mandato de dicho Estado.

Articulo 3
Aeronaves civiles y de Estado

a) El presente Convenio se aplice
solamente a las aeronaves civiles y no i
las aeronaves de Estado.

b)Y Se consideran aeronaves de Estado
las utilizadas en servicios miiitares, dJde
aduanas o de policia.

c) Ninguna aeronave de Estado de un
Estado contratante podra volar sobre ¢l
territorio de otro Estado' o aterrizar en
el mismo sin haber obtenidd autcrizacion
para ello, por acuerdo especial o de otro
modo, y de conformidad con las coadi-
ciones de la autorizacion.

d) Los Estados contratantes s¢ com
prometen a tener debidamente en cuentu
la seguridad de la nn\.cg'.u:ibn de Qes
aeronaves civiles, cuando estabiezcan re-
glamentos aplicables a sus acronaves de
Estado.

Articulo 4
Uso indebido de la aviacion civil

Cada Estado contratante cenviene e
no emplear la aviacion civil para propd.!
tos incompatiblies con los fines el presern:
Convenio.

Caritiro 11
VUELO SOBPE TERRITOR:O
DE ESTADOS CONTRATANTES

Articulo §
Derecao de vue o
en servicios no rogulaic,
Cada Extiedo contris e wnnv:

Jue 1odus 1ds reronas o, Wl

‘o8 cunifelantes Que RO se ulilicen
cn te1es anterravionales regulares ten-
dran doreche, de acuarco con 1o estipulado
cn ¢l presente Convenio, a penctrar sobre
su territorio o sebrevolarlo sin escalas, y
2 hacer escalas en él con fines no comer-
ciales, sin necesidud Ge obtener permiso
previo, * areserva del derecho del Estado
subrevoludo de exigir aterrizaje.  Sin
embargo, cada Esiade contratante se
reserva, por razones de seguridad de vucelo,
e] derecho de exigir que las acronaves que
deseen volar sobre regiones inaccesibles o
que no cuenter: con instalaciones y servi-
c.os adecuzdos pura la navegacién adrea,
sigen las rutas prescritas u obtengan
permisos especiales para tales vuelos.

Si dichas acronaves se utilizan en
servicios distintos de los aéreos inter-
nacionales regulares, en e} transporte de
Pasajeros,correo 0 carga por remuneracion
o alquiler, tendran tambien el privilegio,
coen sujecion a ias disposiciones del Ar-
tictlo 7, de embarcar o desembarcar
pasajeros, carga O COITe€O, Sin PErjuicio
del derecho del Estado donde tenga lugar
el emmbarque o desembarque a imponer
las reglamentaciones. condiciones o res-
tricciones que considere convenientes.

Articulo 6
Servicios aéreos regulares

Ningin servicio 2aéree internacional
reguiar podra expiciarse en el ierritorio
o sobre el territorio de un Estado con-
tratante. excepio con el permiso especial
u otra zutorizacién de dichc Esiado y de
conformidad con las condiciones de dicho
permiso o autorizacién.

Articulo 7
Caboraje

Cada Estado contratante tiene derecho
a negar a 'as aercraves de Jos demas
Estados conirztantes ¢l permisc de em-
barcar en su 1eiTitorio pasajeros, correo
0 carga para transporiaglos, medianie
remuneracion o alquiler, con destino a
0:iro punto situads en su territorio. Cada
Estado contratante se compromele a no
celebrar acucrdos que especificamente
concedan 12! privilegio a base de exclu-
sividad 2 cuclguier otro Extado o linea
aérea de cualguier otro Estado, y a no
chtener 1al privilegio exclusivo de otro
Fstado.



Articuic 8

Acronaves sin piloto

Ninguna deronave capaz de volar sin
piloto velard sin €l sobre el territorio de
un Estado contratante, a menos que se
cuente con iutorizacion especial de tal
Estado y de conformidad con los términos
de dicha autorizacién. Cada Estado con-
tratante s¢ compromcte a ascgurar que
los vuelos de rales acronaves sin piloto

“en las regiones abiertas a la navegacion
de las aeronaves civiles scan controladoes
de forma que se evite todo p:hgro a las
aeronaves civiles.

-Articulo 9
Zonas prohibidas

a) Cada Estado contratante puede, por
razones de necesidad militar o de seguridad
publica, restringir o prohibir uniforme-
mente los vuelos de las aeronaves de otros
Estados sobre ciertas zonas de su territorio,
siempre gue no se establezcan distinciones
a este respecto entre las aeronaves del
Estado de cu):o territorio se trate, que se
empleen en servicios aéreos internacionales
regulares, y las aeronaves de los otros
Estados contruatantes que se empleen en
servicios similares. Dichas zonas prohi-
bidas deberdn ser de extension y situacion
razonables, a2 fin de no estorbar inne-
‘cesariamente a la nayegacion aérea. La
descripcion de tales zonas prohibidas
situadas en el tersitorio Je un Esiz
contratante y todas las modificacionen
ulteriores debzran comurnicarse lo antes
posible a los demds Estados contratantes
y a la Organizaciéh de Aviacion Civil
Internacional.

b) Cada Estado contritante se reserva
igualmente el derecho, ¢n circunsta
excepcionales, durante unr perivdo e
emergencia o en interés de la seguridec
publica, a restringir o prohibir temporal-
mente y con efecto inmediato los vu
sobre todo su territerio o ¢ orte del mis,
a condicion Jd¢ gue o i
prohibicién se aphigue,
nacionalidad, 4 las acrenus e
demads Estados.

naas

¢) Cada Estudo “nr...r.n e puede e -

gir, de acuerdo con lis Y

qu> ‘establezcy, gue
pencire ea las zoras AT
pirrafos @) y Ay ant fiorch, dicite.

pronto comu ic

pucrto de

5 N

Articulo 10
Aterrizaje en geropucrios aduaneros

Excepto en el caso en que. de acuerdo
con lo dispuesto en el presente Convenio
0 en una autorizacion especial, se permita
a las acroraves cruzar el territorio de un

Estado coniratante sin aterrizar, toda

aeronave que penetre ¢n el territorio de
un Estado contratante debers, si los
reglamentos de ta) Estado asi lo requieren,
aterrizar en un aeropuerto designado por
tal Estado para fines de inspeccidn de
aduanas y otras formalidades. Al salir
del territorio de un Estado contratante,
tales aeronaves deberdn partir de un
aeropuerto aduanero designado de igual
manera. Las caracteristicas de todos los
aeropuertos aduaneros deberdn ser publi-
cadas por el Estado y transmitidas a la
Organizacién de Aviacion Civil Inter-
nacional, creada en virtud de lo dispuesto
enla Segunda Parte del presente Convenio,
a fin de que sean comunicadas a todos los
demas Estados comratanls.

Articulo 11
‘Aplicacion de las reglamentaciones aéreas

A reserva de lo dispuesto en el presente
Convenio, las leyes y reglamentos de un
Estado contratante relativos a ia entrada
y salida de su territorio de las acronaves
empleadas en la navegaciéon aérea inter-
nacional o a la operacién y navegacién
de dichas aeronaves, mientras se encuen-
tren en su territorio, se aplicarin sin
distincién de nacionalidad a las aeronaves
de todos los Estados contratantes y dichas
aeronaves deberdn cump'lir tales leyes y
reglamentos a la entrada, a la salida y
mientras se encuentren dentro del terri-

torio de ese Estado.
* -

Articulo 12
Reglas del aire

Cada Estado contratante se compro-
mete a adoptar medidas que aseguren que
todas las aeronaves que vuelen sobre su
territorio. o maniobren en él, asi como
todas las acronaves gue lleven la marca
de su nacionalidad, dondequiera que se
encuentren, observen las resglas y regla-
mentos en vigor re'ativos a los vuelos y
maniobras de las aeronaves en tal lugar.
Cada Estado contratanie se compromete
a mantener sus propios reglamentos sobre
este particular conformes en todo lo
posible, con los que opnrtunzments se
establezcan en wplicaciéon del presente
Convenio. Sobre zlia mar, las reglas ¢n
viger serfn l2. gue se astablezcan
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aesrerdu wont o presente Consento. Cada

Esado contrailic e CORpPS
AMCRUPAT glv s Procedsrd contra todas
las personas qu= infrinjan los reglamentos
aplicables.
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Articulo 13

Disposiciones sobre entrada y despacho

Las leyes y reglamentos de un Estado
contratante relativos a la admi<ién o
salida de su territorio de pasajeros, tri-
pulacién o carga transpostaldos por aero-
naves, tales como los relativos a entrada,
despacho, inmigracion, paszportes, adua-
nas y sanidad serin cumplidos por o por
cuenta de dichos pasajeros, tripulacicnes
y carga, ya sea a la entrada, a la salida
o mientras se encuentren dentro  del
territorio de ese Estado.

Articulo 14

Prevencion conira la propagacion
de enfermedades ©

Cada Estado contratante conviene en
tomar medidas efectivas para impedir la
propagacion por medio de la navegacién
aérea, del colera, tifus (epidémico), viruela,
ficbre amarilla, peste y cuaiesquiera otras
enfermedades contagiosas que los Estados
contratantes decidan designar oportuna-
mente. A este fin, los Estadcs contratantes
mantendran estrecha consulta con los
organismos encargados de los reg!amentos
internacionales relativos a !as nredidas
sanitarias aplicables 3 las aeronuves.
Tales consultas se hardn sin perjuicio de
la aplicacion de cualgquicr convenio
internacional existente sobre la materia en
el que sean partes los Estados contra-
tantes.

Articulo 15

. Derechos aeroportuarios y otros similares

Todo aeropucrto de un Es:ado contra-
tante que csté ubierto a sus aeronaves
nacionales pura fines de uso putiico
estard igualn:enie abizrto, en condicion s
uniformes ¥ a rosenva de 1o presisto ea
el Articulo 68, o lus 2uronaves de todos
los demds Estados centra ¢s.  Tales
condiciones uniformes se aplicarin per
lo que respecta al uso, por parte de las
aeronaves dc cada uno de low Estadi s
contratantes, de todas iss instalazion., »
servicios para la neveg..ion adred, inuis
los servicios de radio y d2 meteoich
que s¢ proveun pora usd publico para la
seguridad y rari de la naseps-uihn
sérea.




.dereckes que un Estado contra-
tantie imprncs 0 permita gue se impongan
portel use v tules zeropucertos e insiala-
ciones y servicios para la  navegacion
acrea por Jas zeronaves de cualquier otro
Estzdo coniratante, no deberan ser mas
elevados: .

@) Respecto a las aeronaves gue no
se ¢mpleen en servicios aéreos inter-
nacionzies regulares, que los derechos
que pagarian sus aeronaves nacionales
de la misma clase dedicadas a servicios
similares;

b) Respecto a las aeronaves que se
empleen en servicios aéreos interna-
cionales regulares, que Jos derechos que
pagarian sus acronaves nacionales dedi-
cadas a servicios aéreos internacionales
similares.

Todos estos derechos serdn publicados ¥
comunicados a la Organizacion de Avia-
cién Civil Internacional, entendiéndose
que, si un Estado contratante interesado
hace una reclamacién, los derechos im-
puestos por e! uso de acropuertos y otras
instalaciones y servicios seran objeto de
examen por el Consejo, que hard un
informe y formulara recomendaciones al
respecto para consideracion del Estado o
Estados interesados. Ningin Estado
contratante impondra derechos, impuestos
u otros gravamenes por el mero derecho
de transito, entrada o saiida de su terri-
torio de cualquier acronave de un Estade
contratante o de las personas o bienes que
se encuentren a bordo.

Anicu'lo 16

Inspeccion de aeronaves

Las autoridades competentes de cada
uno de Jos Estados contratantes tendran
derecho a inspeccionar sin causar demoras
innecesarias, las aeronaves de los demdés
Estados contratantes, a la llegada o a la
salida, y a examinar los certificados y
otros documentos prescril'os por ¢! pre-
sente Convenio.

CariTuLo I

NACIONALIDAD DE LAS AERONAVES

Articulo 17
Nacionalided de las acronaves

Lus aeronzves tienen iz nacionalidad
¢el Estado en ei que estén matriculadas.

Articulo 18

Matriculacion doble

Ninguna aeronave puede estar valida-
mente matriculada en més de un Estado,
pero su matricula podrd cambiarse de un
Estado a otro.

Articulo .19
Leyes nacionales sobre matriculacion

La matriculacién o transferencia de
matricula de aeronaves en un Estado
contratante se efectuara de'acuerdo con
sus leyes y reglamentos.

Articulo 20
Ostentacion de las marcas

Toda aeronave empleada en la nave-
gacion aérea internacional deberd llevar
las correspondientes marcas de nacionali-
dad y matricula.

Articulo 21
Informes sobre matriculas

Cada Estado contratante se compromets
a suministrar, a peticion de cualquier otro
Estado contratante o dc la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional, informa-
¢ién relativa a la matricula y propiedad
de cualquier aeronave matriculada :n
dicho Estadc. Ademas, todo Estado
contratante proporcionara a la Organi-
zacién de Aviacion Civil International,
de acuerdo con las disposiciones que ésta
dicte, informes con los datos pertinentes
que puedan facilitarse sobre la propicdad
y control de las aeronaves matriculzadas
en el Estado que se empleen habitual-
mente en la navegacidn *aérea interna-
cional. Previa solicitud, la Organizacion
de Aviacion 'Ci\_il_lm:rnacion::l pordri
Jos datos asi obtenidns a aisposicién de
los demds Estados contratantes.

CariTULO IV

MEDIDAS PARA FACILITAR
LA NAVEGACION AEREA

Articulo 22
Sinplifigacion de formalidades

Cada Estedo contrutarie cons:
adoprar, m.ante la prun
reglamentos ospeciales o de «
todas las meo fida,y poubles pora 7
W aceierar la nusve
sntre los terraen
ratantes ¥y o

en

:n e L acror o
RN §
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necesario a las acronaves, tripulac.ones,
pasajeres y cerga. espec:almente en la
aplicacion de tas leyes sobre inmigracion,
sanidad, aduana y despacho.

Articulo 23
Formalidades de aducna y de inmigracion

Cada Estado contraiante se compro-
mete, en l2 medida en que lo juzgue
factible, a establecer disposiciones de
aduana y de inmigraciéon relativas a la
nayegacion adrea internacional, de acuerdo
con los meicdos que puedan establecerse
o recomendarse oportunamente en apli-
cacion del presente Convenio. Ninguna
. disposicior. del presente Convenio se

interpretara en el sentido de que impide

¢l establecimiento de aeropuertos francos.

Articulo 24
Derechos de aduana

a) Las aeronaves en vuelo hacia, desde
o a través del territorio de owro Estado
contratante, serin admitidas temporal-
mente libres de derechos, con sujecién a
las reglamentaciones de aduana de tal
Estado. El combustible, aceites lubri-
cantcs, piczas de repuesio, equipo €o-
rriente v provisiones de 3 bordo que se
Jeven en una acronave de un Estado
contratante cuando llegue al territorio de
otro Estado contratante y gue se encuen-
tren aun a bordo cuando ésta salga de
dicho Estado, estaran exentos ce derechos
dc aduana, derechos de inspeccién u otros
derechos o impuestos similares; va sean
nacionales o locales. Esta exencidén no se
aplicard a las cantidades u objetos descar-
gados, saivo disposicién en contrario de
conformidad cor las reglamentaciones de
aduzna cdel E£stado, que pueden exigir que
dichas cantidades u objetos queden bajo
vigilancia aduanera.

5) Las piczas de repuesto y ¢l equipo
que se importen al territorio de un Estado
contratante para su instalacién o uso en

. una aeionave de otro Estado contratante
cmpicada en la navegacion aérea inter-
nacional, seran admitidos libres de dere-
chos de aduana, con sujecion al cumpli-
miento de las reglamentaciones del Estado
interesado, que pueden establecer que
dichos efectos queden bajo vigilancia y
control aduaneros. '

Articulo 25
*Acronaves en peligro

Cadu Lstado coniratante se compromete
.a propercionar lac medics de asistencia



dsen

que comsidare fuctibles a Ly o
peligro n su territorio Y a permitir, con
sujecion zl control de sus propias Gutorida-
des, que los propietarios de las agrendves
o las autoridades del Estado en que esién
matriculadas propercioner los medios de
asistencia que las circunstancias exijan.
Cada Estadv contratante, al emprender la
busqueda d= acronaves perdidas, colabo-
rari en las medidas coordinadas que
oportunamente puedan recomenduarse en
aplicaciéon del presente Conseaio.

G EEREL

Articulo 26
lnvz:'!igacio‘n de accidentes

En el caso de que una aeronave de un
Estado contratante sufra en el (crmono
de otro Estado contratante un accidenite
que ocasione muerte o lesion ‘grave, 0 que
indique graves defectos técnicos en la
aeronave o en las instalaciones y servicios
para la navegacion aérea, el Estado en
donde ocurra el accidente abrird una
encuesta sobre las circunstancias del mis-
mo, ajustindose, en la medida que lo
permitan sus leyes, a los procedimientos
que pueda recomendar la Organizaciéon
de Aviacion Civil Intermacional.  Se
permitira al Estado donde esté matricuiada
la aeronave que designe observadores pitra
estar presentes en la encuesta y ¢l Estado

que la realice comunicara al otro Estado ”

el informe y las conclusiones al respecto.

Articulo 27

Exencion de ecmbargo por reclamaciones
sobre patentes

. a)\ Mientras una aeronave de un E
contratante estz empleadaenia nave
aérea internacicnal, la entriadd auts
en e! territorio de otro Estudo contruiante
o el transito autorizado a través de dich:
territbrio, con o sin aterrizaje, no dar :-'.rl
lugar a embargo o detencidn de la acronas
ni a reclamacion alguna contra su pr;:
rio u operddor ni a ingerencia alyt
parte 0 en*nombre de osie
cualquier persona gue en él sc Bl
basindose e¢n gue la conasirucCioi. i
mecanismo, lus piczas, los accasorios o la
operacion ¢z fa acronuse infringzn los
derechos de ulguna patente.  dis

modelo deki [ Cre > X
trados en el Estudo cn cuso
haya peneirido la acronase, e

dase que en dicho Estadoe ro e e
en ningan cevo un depadsito do zuro
la exencion
embargo o «

ATIOtTICnW MR el
sn de e adronaos

b) Las uispus.ciunes rarrafo a) del
presente articulo se Picaran tambien al

almacenanuento de piczas v cgupo ue
TCpUeslo para acronaves, asi como  al
derecho de usarlos e instalarlos en Ja
reparacion de una acronave de un Estado
contratante en el territoriow de cualquier
olro Estade contrutante, sieripre que lis
piezas o e' equipo ratentados, asi «lmace-
nados, no se vendun ni distribuyan inter-
namente ni se exporien con fines comer-
ciales desde el Estado contratante en el
que haya penetrado Ja aeronave.

¢) Los benceficics de este aniculo se
aplicaran sélo a los Estados, partes en el
presente Conyenio, que 1) sean partes en
la Convencion Internacional para la
Prole.cnon de la Propiedad Industrial y
sus cnmlendas, o0 2) hayan promulgado
leyes sobre “patentes que reconozcan y
protejan debidamente las invenciones de
los nacionales de los demas Estados que
sean partes en el presente Convenio.

Articulo 28

Instalaciones » servicios y sistemas
normalizados para la navegacion aérea

Cada Estado contratante se compro-
mete,en la medida en quelo juzgue factible
a:

a) Proveer en su territorio aeropuer-
tos, servicios de radio, servicios me-
1eorolégicos y otras instalaciones y
servicios para la navegacion aérea a fin
de facilitar ]Ja navegacion aérea inter-
nacional;, de acuerdo con las normas y
métodos recomendados o estabiecidos
oportunamente en aplicacién del pre-
sente Convenio.

b) Adoptar y aplicar los sistemas
normalizados apropiados sobre proce-
dimientos de comunicaciones, codigos,
balizamiento, sedales, iluminaciéon ¥
demds métodos y reglas de operacion
que se recomienden o establezcan
oportunamente en aplicacion del pre-
sente Convenio. .

¢) Colaborar ca las medidas inter-
nacionales tomadas para asegurar la
publicacion de marpas y cartas aero-
nduticas, de corformidad con las
normas que se recomienden o esiablez-
cuan oporienamente, en apiicacion del
presente Cenveruo.

a9
Crirto V

CONDICIONES QUE DEREN CUMPLIRSE
CON RESPECTO A LAS AERONAVES

Articulo 29

Documienros que deben licvar las acronaves

Toda aeronave de un Estado contra-
tante que se¢ emplee en la navegucion
internacional llevard los siguicntes docu-
mentos, de conformidad con las condi-
ciones prescritas en el presente Convenio:

a) Certificado de matricula;

b) Certificado de aeronasvegabilidad;

. ¢) Las licencias apropiadas para cada

miembro de la tripulacién;
d) Diario de a bordo;

e) Si estd provista de aparatos de
radio, la licencia de Ja estacidon de radio
de la aeronave; - -

/) Si lleva pasajeros, una lista de sus
nombres y lugares dec emburco y destino;

g) Si transporta carga, un manific-tc
y declaraciones detalladus de la carga.

Articuio 30
Equipo de radio de las aeronaves

a) Lasaeronaves decada Estado conzra-
rante, cuando se encuentren en o sobre el
rerritorio de otros Estados contrutantes,
selamente pueden levar a bordo radio-
transmisores si las zutoridades compe-
tentes del Estado en el que esté matriculada
la aeronave han expedido una licencia para
instalar y utilizar dichos aparatos. El uso
de radiotransmisores en el territorio del
Estado contratante sobre ¢l que vuele Ja
aeronave se efeciuard de acuerdo con jos
reglamentos prescritos por dicho Estudo.

b) Solo pueden usar los mdm(rms-
misores los miembres de la tripuloci
de vuelo provistos de una licencia esp
expedida al efecto por los autond
cempetentes del Estado ea el que e
matriculada la aeronave.

Articulo 31
Certificados de acronavegunifidad

Toda acrondve ue s¢ emaice cn ia
navegacidn internzional estari prosaia
de un certiticado de bl
eapedi o o convahidady por e boatedo o
<l que esté matnculada,

aerory
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Articulo 32
Liccncias del personal

a} El piloto y los demas miembros de la
tripulacion operativa de toda acronave
que se emplee en Ja nayvegacion interna-
cional estuiin provistes de ceptificados de
aptitud y de licencias expedidos o con-
validados por el Estado en el que la
aeronave esté matriculada.

b) Cada Estado contratante se reserva
el derecho de no reconocer, por lo gue
respecta a les vuelos sobre su propio
territorio, los certificados de aptitud y
licencias ortogados a cualquiera de sus
subditos por otro Estado contratante.

Articulo 33

Reconocimiento de certificados y licencias

Los certificados de a:rona\egabxhdad-

los certificados de apritud y las licencias
expedidos o convalidados por el Estado
contratante en el que esté matriculaca la
aeronave, se reconoceran como vdlidos
por Jos demas Estados contratantes,
siempre que los requisitos dc acuerdo con
los cuales se hayan expedido o convalidado
dichons certificados o licencias seaz iguales
-0 superiores a las normas minimas gue
oportunamente se establezcan en aplica-
cion del presente Conyvenio.

Articplo 34
Diario de a bordo *

Por cada aeronave que se emplee en la
navegacion internacional se llevarid un
diario de a bordo, en el que se asentaran
los datos relativos a la aéronave, a su
tripulacién y a cada viaje en la forma que
oportunamente se prescriba en aplicacion
del presente Convenio.

Articulo 35
Restricciones sobre la carga

a) Las acronaves que se empleen en la
navegacion internacional no podran trans-
portar municiones de guerra o material
de guerra en o sobre el territorio de un
Estado, excepto con el consentimiento de
tal Estado. = Cada Estado determinard,
mediante reglamentacicones, lo que consi-
tuye municiones de guerra o material de
guensa a los fines-del presente articule,
1icrniende dedbidamente en cuenta, a los
efectos de uniformidad, las recomenda-
ciones gue la Organizacidn de Aviacion
Civil Interracional haga oportunaniente.

b) Cada Estalo contet %
el derecho, por razones de orden puklicc
y de seguridad, de reglaminiar o prohibir
=l transporte en 0 sobre su territoro Je
otros articulos que no szan los especiti-
cados en el parrafo a). sienipre gue no
Laga ninguna distincicn a este respecie
entre sus ac-onaves nacicnules que se
empleen en la navegacion interpacionzi y
las aeronaves de otros Estados que se
empleen para los mismos fines y siempre
que, ademds, no imponga restriccion
algnm'- que pueda obstacuiizar el transporie
y uso en las aeronaves de los aparatos
necesarios para la operacion. o navegacion
de éstas o para la seguridad del personui
o de los pasajeros.

el (N Tl S

Articulo 36
Aparatos fotogrdficos

Cada Estado contratante puede prohibir
o reglamentar el uso de aparatos foto-
grificos en las aeronaves que vuelen sobre
su territorio.

Carituro VI

INORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
“ INTERNACIONALES

" Articulo 37

Adopcidn de normus y procedimientos
internacionales

Cada Estado contratante se compromete
a colaborar, a fin de'lograr el mas alto
grado de uniformidad pmlbl\. en las
reglamentaciones, normas, procedimientos
y organizacion relativos a Jas aeronasues,
personal, aerovias y servicios aux:i
en todas las cuestiones en que tal
formidad facilite y mejers l.a navegacion
aérea.

*A este fin, la Orgunizacion de Aviaciin
Civil Internaciona! adopturd y enmea
en su oportunidad, s FIRCU
las  normas. métodos recomendados
procedimientos internacionales que traicn
de:

de
la

a) Sistemas
ayudas  par
incluida la s

com:

0,0

Testre;

b) Caracicristicas de los aeropucr -
y arcas Jde aterizaje;
€) Reglas de! aire 3y snctodo,

control del rriansito aereit

9

i

to de hoencias  dai
or N0 ¥ mecdnico;
«) Acronavegubilidad de las aero-
nuaves;
f) Matricula e identificacion de lasg

acroraves;

g) Compilacién e intercambio de
inforinacion meteorolégica;

h) Diarios de a bordo;
i) Mapas y cartas aeronauticos;

j) Formalidades de aduana e inmi-
gracion;

k) Acronaves en peligro e investiga-
cién de accidentes;

y de otras cuesticnes relacionadas con Ja
seguridad, regularidad y eficiencia de la
navegacion aérea que en su oportunidad
puedan considerarse apropiadas.

Artieulo 38

Desviaciones respecio de las normas
» proczdimienios internacionales

Cualquier Esiado que cbnsidcrc‘ im-
practicablz cumplir, en todos sus aspectos,
con cualesquiera de tales normas o proce-
dimicntos internacionales, o concordar
totalmente sus reglamentaciones o métodos
con alguna norma o procedimiento inter-
nacionales, después de enmendados éstos
altimos, o que considere necesario adoptar
reglamentaciones o métodos que difieran
en cuaiquier aspecio particular de Jo
establecido por una norma internacional,
notificara inmediatamente a Ja Organiza-
cion de Awviacion Civil Internacional las
diferencias c¢nire sus propios métodos y
lo esiablecido por !a norma internacional.
En el caso de enmiendas a las normas
internacionales, todo Estado que no haga
las enmiendas adecuadas en sus regla-
mentaciones 0 métodos lo comunicaré al
Consejo dentro de sesenta dias a partir
de la adopcién de Ja enmienda a Ja norma
internacional o indicara las medidas que
se proponga adoptar. En tales casos, el
Consejo notificara inmediatamente a todos
los demas Estados las diferencias que
existan entre unO O varios puntos de una
norma internacionzl y el método nacional
correspondicnte del Estado en cuestion.

Articulo 39
Anotaciones en los ceriificados y liccnicias
esa,

a) Toda sercnave o picza (e

respécto a Ja cual exista une pormd inigr-

necional de eeronavegabilidad o vocom-

e o
wno de wusla y que Joe e

Dot



susisfacer en alg
en el momunto de su cer a, ©
llevaranctadaen el certificude deaeren
gabtiiidad, o agregada a éste, una en.:
racion completa de los detalles respec:
a los cuales deje de satisfacer dicha nerma.
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b) Todo titular de una licencia que no
retna por completo las condiciones pres-*
critas por la norma internacional relativa
a la clase de licencia o-ceriificado que

* posea, debe llevar anotadi en su licencia
o agregada a ésta yna enumcracion
completa de los aspectos en que deje Jde
cumplir con dichas condicicrnes.

Articulo 40

Validez de los certificados y licencias
con anotaciones

Ninguna aeronave ni personal cuyos
certificados o licencias estén asi anota-
dos podrdn participar en la navegacion
internacional, sin permiso del Estado o
Estados en cuyo territorio entren. La
matriculacién o empleode tales aeronaves,
o de cualquier pieza certificada de acro-
nave, en un Estado que no sea aquél en
el que se certificaron originariamente,
quedara a discrecién del Estado en el que
se importen las aeronaves o la pieza.

Articulo 41

Reconocimiento de las normas
de aeronavegabilidad existentes

Las disposiciones del presente Capitulo
no se aplicardn a las aeronaves ni al
equipo de aeronaves -de los tipos cuyo
-prototipo se someta a las autoridades
nacionales competentes para su certifica-
cién antes de expirar los tres afios si-
guierites a8 la fecha de adopcion de una

ma internacional de aeronasegabilidad

paFa tal equipo.

Articulo 42

Reconocimiento de las normas existentes
sobre competencia del personal

Las disposiciones del presente Capitulo
no se aplicardn al personal cuyas licencias
se expidan originariamente antes  de
cumpiirse un afo a partir de la fecha de
adop:ién iricial de una nerma in
cronal dec cacion de tal personaly p
en cualquier cuso, se aplicarin a todo o
parsonal cusas licencias sigan
validas cinco afos despuds de la i
de adapcidn defooburarna o

ster

SEGUNDA PARIE

LA ORGANIZACION
DE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL

Caritvio VII

LA'ORGANIZACION

Articulo 43
Nowmibre y composicion

Por el presente Convenio se crea un
organismo que se denominara Orguaniza-
cion de Aviacion Civil Internacional. Se
compone de una Asamblea, un Conscjo
v demds 6rganos que se estimen necesarios.

Articulo 44
Objerivos

Los fines y objetivos de la Organizacion

-son desarroliar los principios y técnicas

de la nuvegacion aérea internacional y
fomentar la organizacion y el desenvol-
vimiento del transporte aéreo interna-
cional, para:

a) Lograr el desarrollo seguro y
ordenado de la aviacién civil inter-
nacional en todo £l mundo;

b) Fomentar las técnicas de diseio y
manejo de acronaves para fines pacificos;

¢) Estimular el desarrollo de aerovias
aeropuertos ¢ instalaciones y servicios
de navegacion aérca para la aviacion
civil internacional ;

d) Satisfacer las necgsidades de los
pueblos del mundo respecto a un
transporte aéreo seguro, regular, eficaz
Yy econémico;

¢) evitar el despilfarro econémico
producido por una compelencia exce-
siva;

f) Asegurar que se respslen picna-
mente los dercchos de los Estados
contratantes y que cada Estadq con-
tratante tenga oportunidad equitativaade
explotar empresas de transporte’ dérco
internacional;

g) Eritar discriminacion entré Estados
contratantes;

k) Precmoves ja seguridad de wucle
2n la nuvegacion adrea internacicnals

/) Promonzer, en gencral, eldescriclio
de la aerondutica civl internacional ¢n
todos sus a2’ pectos.

Articulo 45°
Sede p&emarcnte

La Organizacion tendrd su scd& per-
manente en el lugar que Jeiermine en su
reunion final la Asamblea Interine de L
Organizaciéon  Provivionz!l de  Asviwion
Civil Internacionul, creada por el Cen-
venio Provisional de Aviacion Civil Inter-
nacional, firmado en Chicago ¢l 7. de
diciembre de 1944, La sede podri trasla-
darse temporalmente a otro iugar por
decision del Conscjo, y ao siendo con
caricter provisional per. decision de fa
Asamblea. Para tomar tal decisién serd
necesario el numero de votos gue Jeter-
mitie la Asamblea. El nimero de votos
asi determinado no podrad ser inferior a
las tres quintas partes del total de los
Estados contratantes.

Articulo 46
Primera reunion de la Asamblea

La primera reunion de la Asamblea serd
zonvocada por el Consejo Interino de la
Organizacion Provisional precitada, tam
pronto como entre en vigor ei presente
Convenio, para’celebrarse en la fecha y
iugar que designe ¢l Conscjo Iaterino.

Articulo 47
Capacidad juridica

La Organizacion gozard en el territorio
de todo Estado contratante dela capacidad
juridica necesaria para el ejercicio de sus
funciones. Sc le concedera piena persona-
iidad juridica en cualquier jugar en que
«llo sea com:patible con la constitucion y
as leyes del Estado de que se trate.

Este es el texto del articulo mod:ficado ea el
VIl parivdo de sesiores de la Asamoiia, el
14 de jurio de 1954; enird en vigor el 16 de
mayo de 1953, De ac > con el Articuly
a) del Convenig, el te

refiere a los E no la hayan rat:-
ficado, continia en wigoz el texto oripnal
y, por consiguiente. €ste >¢ reproluce a conti
nuacion :

“La Organizacién
nenite zn el iusar gue due'e

tendrd su sele perma

ire en dd feur

a0 Proy
firmado ot
ba ‘ol
3 o ! f



Crrnitio VHE

1 A AsavBLEA

Articulo 48
Reuniodis de la Asan:bica ) voluciones

@) La Asumblca se reunizd por lo menos
una vez cada tres afios y scra convocada
por el Conscjo en la fecha y lugar apro-
‘piados. La Asamblea podrd celebrar reunio-
nes extraordinarias en todo momento por
convocaturia del Consejo o a peticién de no
menos de la quinta parte del nimerc total
de Estzdos contratantes dirigida al Secre-
tario Gencral.*

b) Todos los Estados contratantes ten-
drdn igual derecho a estar representados
en las reuniones de la Asamblea y cada
Estado contratante tendrd derecho a”un
voto. Los dclegados que representen a
los Estados contratantes podran ser
asistidos por -asesores técnicos, quienes
podrén participar en las reuniones, pero
sin derecho a voto.

¢) Enlas reuniones de la Asamblea, serd
necesaria la mayoria de Jos Estados
contratantes para constituir qQuérum.
Salvo disposicion en contrario del presente
Convenio, las decisiones de Ja Asamblea
se tomaran por mayoria de votos emitidos.

Articulo 49

Facultades y deberes de la Asamblea

Serdn f.xculxades y debcra de la Asam-
blea:

a) Elegir en cada reuniéon a su
Presidente y otros dignatarios;

* Este es el texio del articulo modificado én el 14° periodo
de sesiones de 1a Asamblea, el 14 de septiembre de 1562,
entro en vigot el 11 de sepliembre de 1975 De acuerdo
con el Ariicuio 93 wi del Convenio. el 1exto modificado
esid en v w07 por o gue se refiere 2 los Estados que hayan
ranfisdo ls enmienda Eliexio aniero- de esic aruculo,
modificedo en ¢! 8° periodo de seciones de la Asamblea el
14 de junio de 1954 y que enifo en vigor el 12 de
diciembre ge 1956, decws ko siguiente:

'} Lz Assmbies se reunira por 1o menos una vez cads
tres 4n0s v sere convocads por ¢! Consero 2 12 fecha y*
tugsr spropados. Ls Asamblay pvdra celebrar reunwenes
NI 3Tar oy OO 1060 MOMENIU P! Cunvikatonia de!
Consen o 4 peticion ds dier Fstades contratantes dnigada
3l Secretaro General ™
E1 e origonal del Con\:mv previo 3 la enmienda

< paant

se rcanie Jnusimenie § SCte
520 en L fecha \ apar apropiad
: i

Estadoy con

b) Elegir 1
que estardn representados en el Con
de acuerdo con fas disposiciones del
Capitulo IX;

1O,

¢) Examirar fos informes del Consejo
y actuar segun convénga y decidir en
cualquier asunto que éste somieta a su
consideracion;

d) Es(abl:c.r su propio reﬂl.:rmmo
interno y crear las comisiones auxiliares
que juzgue necesario y conseniente:

e) Aprobar presupuestos anuales y
determinar el régimen financicro de la
Organizacion de acuerdo con lo dis-
puesto en el Capitulo XII;*

f) Examinar los gastos y aprobar las
cuentas de la Organizacién;

£) A su discrecion referir al Consceje,
a las comisiones auxiliares o a cualqurer
otro Organo toda cuestion que esté
dentro de su esfera de accion:

k) Delegar en el Consejo las facul-
tades y autoridad necesarias o conve-
nientes para ¢l desempeiio de las
funciones de la Organizacion y revecar
o modificar en cualquier momenio tal
delegacién de autoridad;

i) Llevar a efecto las disposiciones

apropiadas del Capitulo XIII;

Jj) Considerar las propuestas de modi-
ficacion o enmienda de las disposicionas
del presente Convenio y, si4as aprueba,
recomendarlas a los Estados contra-

-<antes de acuerdo con las disposiciones

el Capitulo XXI;

k) Entender en toda cuestion que esté
dentro de la esfera de accién de la
Organizacion, no asignada expresa-
mente al Consejo.

Este es el tewto del articulo madificad» en
el VI perioda de sesiones de fu Asamblca.
el 13 de juniv de 1954; entro en sigor el 12
de diciembre de 1956, De acuerdo con el
Articule 94 ) del Convenio ¢l l:\m m.di-
ficado esta Cll VIR et

h

texto original
reproduce 2 Coannuacion ;

“e) Aprobar un prosupuesty anual y Jdotlo-
munar el or ten finaaciens de lo Organ
cion de 2 3 lo et oo el

prcia X1,

Carvtio IX

L Cosstio

Articulo 50
Composicion 3 «leccicn del Codnsejo .\

a) £1 Consejo serd un Srgano permanente,
responsable ante la Awxmblea. Se com-
pondré de treinta y tres Estados contra-
1antes, elegidos por la Asamblea. Se efec-
tuard una eleccién en ia primera reunién de
ia Asamblea y. después, cada tres afios. Los
micmbres del Consejo 2si elegidos permane-
cerin en funciones hasta la eleccién s
guicnte.*

b) Al ¢legir los miembros del Consejo,
Ja Asamblea dard representacion adecuada:
1) a los Estados de muyor importancia
en ¢l trunsporte aéreo: 2) a los Estados,
no incluidos de ofra manera, que contri-
buyan en mayor medida al suministro de
instalaciones y servicios para la navega-
cion aérea civil internacional; y 3) a los
Estados, no incluidos de otra manera,
cuya designacion ascegure la representacion
en ¢! Consejo de todas las principales
regiones geopraficas del muncdo. Toda
vacante en ¢l Consejo sera cubiertia por la
Asamblea lo antes posible; el Estado
contratante asi elegido para el Consecjo
permanecera en funciones hasta la expira-
cion del mandato de su predecesor.

¢) Ningun representante de un Estado
contratante en el Consejo podra estar
activamente vinculado con la explotacion -
de un servicio aéreo internacional, o estar
financicramente interesado en tal servicio. .

Articulo 51
Presidente del Conscjo

El Consejo elegira su Presidente por
n periodo de tres afnos. Puede ser
reelcgido. No tendra derecho a ‘oto.

* Esie es el texto del articulo modificado en ¢l 21° persodo
de seswnzs de la Aamblea. ¢! 14 de ociubre de 1974,
entro en vigor el 15 de febrero de 1980 FI wrio invul
de! Convemo preve.a que ¢l Cunseso estaria integ s 3o por

moembtos Ese 1zuio fue posienymenre
o p el 13° miado  de  svnars
Jmard) de la Asembles ol 19 de juno 32 101
"2 o en vipor el 17 S juw de 1542,
se el Conseso esatia n2gady psr se ™' L3
wha nueraenmentyfus dradap o
wadn de senie ey (eatrsrd sare ) Be la Aumbica
€ 12 de mazy do 1971 en le (ua) < dapuws yue )

¢ adr e na M bim e\l L e
Gem e 1662 encrn de 1973




Ei (.
P uUno a4 mis Vo
sersardn su Jer
como Presidente.

No se reguicre gue el
Presidente sea clegido entre lus represzn-

tantes de los mizmbros del Censcjo p
si'se elige 2 un represenianie su puesto
se considerard vacante y sera cubierto por
el Estado que representaba. Las funciones
del Presidente serdan:

\

a) Convoear las reuniones del Con-
sejo, del Comité de Transperté Acrec
y de la Comision de Aeronavegacion:

b) Actuar como representante  del
Consejo; y

¢) Desempedizr en nombre del Con-
sejo las funciones que éste le asigne.

Articulo 52
Votaciones en el Consejo *

Las decisiones del Consejo deberdn ser
aprobadas por mayoria de sus miembros.
El Consejo podri delegar su autoridad,
respecto 2 determinada cuestion, en un
comité elegido enire sus miemibros. Todo
Estado contratante interesadd podra apelar
ante el Conscjo de las decisiones tomadas
por cualquiera de los comités del Consejo.

- - Articulo 53
Participacion sin derecho a voto

Todo Estado contratante puede parti-

cipar, sin derecko a voto, ¢n la considera- *

cion por el Consejo y por sus comi
y comisiones de toda cuestion que afecte
especialmente a sus intereses.  Ningun
miembro del Consejo podrd votar en la
consideracion por ei Consejo de ura
controversia en la que aquél sea parte.

Articulo 547
Funciones obliga:orias del Consejo

_El Conscjo debe:

a) Somcter informes anuales a Ia
Asamblea; o

b) Ejecutar las instrucciones Jz o
Asamblea ¥ cumplir con los debore
y obligaciones que le asigra el prosentz
Convyenio; L

c) Determinar su organtzacion v

regiamento inerno,
d) Nombrar y definir las furnz:
. de un Comite de Transpurte
serd ciegido entre 10s representanic
ios miembros del Conscjo y ante ol oo ut
serd responsable ¢l Conate:

zhlecer una Cemision de Acro-
oun. de seceeido con las disposi-
ciones del Capitulo X

/) Administrar los fondos de la
Orgzhizacion, de acucrdo con las
disposiciones gc Jos Cupitulos X1y XV;

2) Fijar los emolunicntos del Presi-
dente del Consejo;

/) Nombrar un funcionario ejecutivo
principal, que se decnominara Secretario
General, y adoptar medidas para el
nombramiento del perscnal necesario,
de acuerdo con las disposiciones del
Cupitulo XI;

i) Solicitar, compilar, examinar y
publicar informacion relativa al pro-
greso de la navegacion aérea v 2 la
cperacion de los servicios aércos inter-
nacionales, incluyvendo informacién so-
bre los costos de expletzcion y datos
sobre subvenciones pagadas por el
erario publico a las lineas aéreas;

j) Comunicar a los Estados contra-
tantes toda infraccion del presente
Convenio, asi como toda inobservancia
de las recomendaciones o decisiones del
Consejo;

k) Comunicar a Ja Asamblea toda
infraccion del presente Convenio, cuan-
do un Estado contratante no haya
tomado las medidas pertinentes en un
Japso razonable, después de nciificada
la infraccién;

I) Adoptar, normas y métodos re-
comendados internacionales, de acuerdc
con las disposiciones del Capitulo VI
del presente Convenio, designandolos,
por .razones de conveniencia, como
Anexos al presente Convenio, y notificar
a todos los Estados coptratantes las
medidas adoptadas;

m) Considerar las recoméndaciones
de la Comision de Aeronavezacion para
enmendar los Anexos y tomar medidas
de acuerdo con las disposiciones del
Capitulo XX;

n) Examinar todo asunto relativo al
Conzenio que le someta a su'considera-
cion un Estadc contratante.

Articulo 55
Funciones facultaiivas del Consejo
¥l Consejo puede:

) Cuzndo sva conveniente y lo
cconscje la expe i
cubardinadas de tronsperte aéreo sobre

regh 1o de ctro giodo v design:

los cualds. O por su contdide, p
tratar para fasditar la realizacion de by
fines Jet presente Convenios

by Deleyar en ic Comisidn de Acro-
nayvegacion otras funciones, ademas de
las pravistas en ¢l presente Conyenio, ¥
revocar o moditicar en cualquicr mo-
mento ta! delegacion;

¢) Realizar investigaciones en tedus
los aspectos del transporie aéreo ¥ de
Ja navegucion aérez que sean de im-
portancia internacional, comunicar los
resultados de sus investigaciones a les
Estados contratantes v faciitar &ntr2
éstos ¢l intercambio de informui
sobre asuntos de transporte uérco
nasegucion aerea;

d) Estudiar todos los usuntos refa-
cienados con la organizacién y explota-
cion del trunsporte aérev internd
incluso la propiedad ¥
internacionales de servicios adrec
nacionales en las rutas troncales, y
presentar a la Asambleca  proyecios
sobre tales cuestionces;

¢) Investigar, a peticion de Cuithyuicr
Estado contratante, toda situacion que
pueda presentar obstdculos evitables al
desarrollo de la  nuvegacion acsrea
internacienal ¥, despues de tal investi-
gacion, emitir los informes gue considere
cons enientes.

CaPITLULO X

La CoMISION DE
AERONAVEGACION

Articulo 56

‘‘ombramiento
/¢ la Comisiin

La Comision de
compendrd de quince mizmbros, nombradus
aor el Consejo entre lus pemsonas pro-
nuestlds por niew.
Dichas personas roseer las
calificaciones y expericriia apropiadios oo
la ciencia y prictica aecronduticas. bl
Consejo imvitara g todos los Fatades
fs 4 Qi prosents
enic de fa Comist
sera nomprado por o Corsg,

Esiados  con

¢ herdn

los




Articulo §7
Ob!izaciones de la €« :nision

Lz Comisién de Acronavegacion debe:
> '

c) Considerar y recomendar al Con-
“«ejo. a efectos de adupcion, modifica-
ciones a los Anexos del presente
Convenio;

b) Establecer subcomisiones técnicas
en las que podra cstar representado todo
Estado contratante, si asi io desea;

cj Asesorar al Consejo sobre -la
compilacién y comunicacién a los
Estados contratantes de toda informa-
cidn que considere necesaria y util para
el-progreso de la gavegacion aérea.

CariTuLo XI

PERSONAL

Articulo 58
Nombramiento del personal

Con sujecion a los reglamentos estzble-
cidos por la Asamblea y a Jas disposiciones
del presente Convenio, el Consejo deter-
minaré el méiodo de nombramicnio ¥
cese en el servicio, la formucién profesional,
Jos sueldos, bonificaciones y condiciones
de empleo de! Secretarfo General y demds
personal de la Orgzanizacion, pudiendc
empilear o utilizar los servicios de subditos
de cualquier Estado contratante.

P

Articulo 59
Cardcter internacional del personal

En el desempeno de sus funciones, el
Presidente del Consejo, el Secretario
General y deméds personal no deberdn
solicitar ni recibir instrucciones de ninguna
autoridad externa a la Organizacion. Cada
Estado contratante se compromete plena-
mente a respetar el cardcter internacional
de las funciones del pcrsonal y a no
tratar de ejercer influencia sobre sus
subditos en el desempeiio de sus funciones.

Articulo 60
" Inpminnidades v privilegios del personal

do contratante se compro-
medida gue lo permita su
constitucional, a conceder al
e Jdet Consejo,yal  Se
Gereral y demds personal de 1a Organiza-

mete,

st

C1dn las inmiui ¢
concedan
Otros organismos internacionales p
Si se llegase a un acuerdo internaci woal
general sobre lus inmunidides y privi
de los funcionarios civiles internacio
las inmunidacdgs v privilegics concedidos
al Presidente, al Secrctario General y
demds personal de la Orgznizacion, serdn
los otorgados de conformidad con diche
acuerdo internacional general.

CariTULO XIT

FINANZAS

Articulo 61*
Presupuesto y distribucion de gastos

El Consejo someterd a la Asamblea
presupuestos, estados de cuentas y cdlculos
de todos los ingresos y egresos por
periodos anuales. La Asamblea aprobard
los presupuestos con las modificaciones
que considere conveniente introducir v,
a excepcion del prorrateo de contribu-
ciones que se haga de acyerdo con el
Capitulo XV entre fos Estados que
consientan en eilo, distribuird los gistos
de la Organizacion entrz !os Estadus
contratantes en la formua que oportuna-
merlx(e determine.

Articulo 62

Suspension del derecho de voro

La Asamblea puedesuspender el Jerecho
de voto en la Asambleca y en ¢l Conscjo

.a todo Estado contratante que, en’ un

periodo razonable, no cumplia sus obliza-
ciones financieras para con la Organiza-
cion. - *

* Este es el texto del articulo modificadd en el
VIIL periodo de sesiones de la Asamblea, el
14 de junio de 1954; entrd en vigor ol 12
diciembre ce 1956. De acucrdo cea el Anicu
Io 94 a) del Convenio, el tc modificalo
estd en vigor por lo que se reficre a los
Estados que hayan ratificado la enmicnla.
Por lo que se refiere a los Estades que oo
la hayan ratificado, continia en wigor el
texto original y, por consigu.cats, éste sc re-
produce a continuacion :

“El Conscio someterd a la Aszmblea ur
presupucstd anual, esiadus -
los anuzles ce 1edos los i
La Aszmblza o
modificaciones g
troducir y, a excep
tribuciones que se
Capitulo XV entre
tan en cllo, distainu
ganizacioh entre |
la forma que op w1

94
Articulo 63

Gustos de lus dolegaciones
A altes represenlurtes

Cuda Estado contratante sufrzgard los
g:stos de su prepia delegaciéon en la
A«amblea ¥ la remuneracién, gasios de
visje ¥ otres de t¢da persona que nombre
para actuar en el Consejo, asi como de
lus que representen o actuen por designa-
cion de tal Estado ¢n cuaiquier comité o
comisiéon subsidiaria de la Orga=nizacién.

CarittrLo XINI

OTROS ARREGLOS INTERNACIONALES

Articulo 64
Arreglos sobre seguridad

La Organizacién puéde, por voto de la
Asamblea, en lo que respecta a cuestiones
aéreas de su competencia que afecten
directamente a la seguridad mundial,
concluir arreglos apropiados con toda
organizacion general que establezcan Jas
naciones dei mundo para preservar la‘ paz.

Articulo 65

4rreglos con otros
argumsmes internacionales

El Consejo, én nombre de la Organiza-
2ion, podra concluir acuerdos con oros
organismos internacionales para el mante-
nimiento de servicios comunes v para
arreglos comunes concernientes 21 personal
y. con la aprobacién de la Asumblea,
podra participar en todos aquelics arreglos
susceptibles de fucilitar Ja laber de la
Organizacién.

Articulo 66
Funciones relativas a otros acuérdos

a) La Orgunizacion, asimismo, desem-
wehara las funciones usignadas por. el
Acverdo de Transite de los Servicios
Aéreos Internacionales y por el Acuerdo
i¢ Transporte Aéreo Internacional, re-
lactados en Chicego el 7 de diciembre de
1044, scpin los términos y condiciones
~stablecidos en ellos.

5) Los miembres de la Asamblea y del
Consejo, que no hayur acertado el
Acuerdo de T:idpsitc de los Servicios
Aéreos Internacicnales o el Acuerdo de
Triinporte Aédieo Irizrnacional, redacta-
Jesen Chicuzo e) 7 ce dicier:bre de 1944,

no tendran Jerecko a votar sobre ninguna
'a Asamblea o al

curestion referica a
Censejo de © wradad con las Gisposie
cioenes del Acyercn de gue se trate.,




TERCERA PARGL

TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL _

CyeiTrro XIV

DATOS E INFORMES

Articulo 67

Transmision de informes al Conscjo -

Cada Estadocontratantesecompromete

.a* que sus lineas aéreas internacionales
comuniquen al Consejo, segun las pres-
cripciones establecidas por el mismo,
informes sobre trifico, estadisticas de
costos y estados financieros que muestren,
entre otras cosas, todos los ingresos y las
fuentes de su procedencia.

CariTULO XV

AEROPUERTOS Y OTRAS INSTALACIONES
Y SERVICIOS PARA LA NAVEGACION AEREA
.

Articulo 68

Designacion de rutas
Y aeropuertos R

Cada Estado contratante puede, con
sujecidon a las disposiciones del presente
Convenio, designar la ruta que deberd
seguir.en su tewitoric cualquier servicio

aéreo internacional ‘asi como los aero-

puertos que podra, utilizar.

Articulq 69

Mejora de las instalaciones ¥

servicios para la navegacion aérea

Si el Consejo estima que los acropuerto:
u otras instalaciones y servicios para lz
navegacion aérea de un Estado contra-
tante, incluso los servicios de radio )
meteoroldgicos, no son razonablement-
adecuados para el funcionamiento segurc
regular, eficaz y econdmico de los servicios
aéreos internacionales, existentes o en
proyecto, el Consejo consultard con ¢
Estado en cuestion y ccn otros Estad-
afectados, con miras a encont
medios por los cuales ju situacion pucd
remzdiarse y podra haer recomendacios =
a tal efectec. Ningun Estado contral
serd culpable de infraccion del press
Convenio si mo pone en pritic: ¢
recomendasicnes.

=

1%

Articulo 70

Fincnciuciin de las instalaciones
i servicios pava la navegacion aérea

Un Estado contratante, en lus cir-
<unstancias resultzmies de las disposiciones
del Articulo 69, puede concluir un aereglo
con ¢l Consejo pura dar efecto a tales
recomendaciones. El Estado podra opiar
por hacerse cargo de todos los gastos que
implique 1al arreglo; en caso contrario ei
Consejo puede convenir, a peticion del
Estado, en sufragar la totalidad o parte
de los gastos.

Articulo 71

4 2 s . f
Provision v mantenimiento de instalaciones
¥ servicios por el Consejo

Si un Estado contratante asi lo solicita,
el Consejo puede convenir en proseer,
dotar de personal, mantener ¥ administrar
2n su totalidad o cn parte los aeropuenos
v otras instalaciones y servicios para.la
navegacion aérea, incluso los servicios de
radio y meteoroldgicos requeridos en st
territorio para el funcionamiento seguro,
regular, eficaz y econdmico de Jos servicios
aéreos internacionales de los demés Esta-
dos contratantes y podrd fijar dereches
justos y razonables por el uso de las
instalaciones y servicios proporcionados.

Articulo 72
Adquisicion o uso de terrenos

Cuando se necesilen terrenos para
instalaciones y servicios financiados en su
totalidad o en parte pog el Consejo a
peticion de un Estado contratante, tal
Estado deber4 proveerlos, conservando su
Jtulo si lo desea, o bien facilitar al
“onsejo su uso en condiciones justas
razonables y de acuerdo con las leyes dv
dicho Estado.

Articulo 73
Gastos y prerrateo de fondos

El Consejo, deatro del limite de ios
fondos que ponga a su disposicion iz
Asamblea de acuerdo con ¢l Capitulo XIj,
~ucde efcciuar los gasics ordinai:os j
o5 ﬁncs del rrcwmc Capitula, con jo-
4

Pure

fines del presenie Cupitulo, el Co
ara, cn la ,"rcpormof\ previannic
corduda ¥ pur un
porteciones al ¢
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Estados contrataries Que consientd en
ello y cuyas lincas aerzas wtilicen las
instalaciones y servicios. El Conscjo

puede también prorratear, entre los
Estados que lo consientan, cualquier
capital circulante requerido.

Articulo 74
Ayuda técnica
v destino de los ingresos %

Cuando, a pe(ic;\')n de un Estado con-
tratante, ¢l Consejo adelante fondos. o
proporcxonc asropuertos u otras instala-
ciones v’ servicios en su totalidad o en
parte, ‘el acuerdo puede prever, si tal
Estado cc en ello, asistencia técnica
en la supervision y funcionamiento de
tales aeropuertos y. otras instalaciones y
servicios y el pago, por medio de los
ingresos derivados de la eaplotacidon de
los aeropuertos y de las instalaciones y
servicios, de los gastos de funcionamiento
de dichos aeropuertos e instalacioncs v
servicios, asi como de los intereses y de la
amortizacion.

4 Articule 75

Adquisicion de las insralaciones y servicios
suministrados por el Consejo

Un Estado contratante puede en cual-
quier momento liberarse de toda obliga-
cién contraida en virtud del Articulo 70
y hacerse cargo de los acropuertos y otras
instalaciones y servicios provistos por el
Consejo en su territorio segun !as disposi-
ciones de los Articulos 71 y 72, mediante
pago al Consejo de una suma que, en
opinion de éste, sea razonable en tales
circunstancias. Si el Estado comsidera
que la suma fijada por el Conwcjo es
irrazonable. puede apelar de la decision
del Consejo ante fa Asamblea, la que
podra confirmar o enmendar tal decision.

Articulo 76
Restitucivn de fondos

Los fondos obtenidos por ¢l Censcjo.
por reembuolsos en virtud de! Articule
¥ POFIREresys Lt 05 3 BnOLLIT
segun ei Articulo 72 serdr, en el ¢avw0 de
adelantos fnina ins originar-amente por

NS

i0s Fatados de dovordo con el Articnulo 73,
restitutdos a los Estados entre fos crales
s€ prorratcaron or LNINTC LN Pro-
DOTLOT g el s L )

fergromin -l




CAPIILLO XV
. aN1ZACIONI S DI EXPLOTACION
CONJUNTA Y SLRVICIOS MA\COML'XADOS

Articulo 77

Organizeciones de explotecian conjunia
autorizadas :

Ninguna disposicién del presente Con-
venio impide que dos o mds Estados
contratanies constituyan organizaciones de
explotacion conjunta del transporte aérec
ni organismos internacionales de explota-
cién, ni que Mancomunen Sus SErvicios
aéreos en cualquier ruta o regién, pero
tales organizaciones u organismos y tales
servicios mancomunados estaran sujetos
a todas las disposiciones del presenie
Convenio, incluso las relativas al registro
de acuerdos en el Consejo. Este ceter-
minard la forma en que las disposiciones
del presente Convenio sobre nacionalidad
de aeronaves se aplicardn a las utilizadas
por organismes internacionales de explo-
lacion.

Articulo 78

Funcion del Consejo

El Censcjo podréi sugerir a los Estados
contratantes interesados la formaciéon de
organizaciones conjuntas para efectuar
servicios aéreos en cualesquiera rutas o
regiones, '

Articulo 79

Participacion en organizaciones
de explolacidn

Un Estado podrd participar en organi-
zaciones de explotaciéon conjunta o en
arreglos de mancomun por conducto dx
su #obierno o de una o varias compail
de transporte aérco designadas por éste.
Las compaiiias, a discrecion exclusi.a
Estado interesade, podran ser estatuies.
parcialmente estatales o de propicdad
privada. *- %

S

CUARTIA PAtic %

DISPOSICIONES FINALES

Carittro XVII

OTROS ACUERDOS Y ARREGLOS
AERONAUTIQOS

Articulo 80
Convenciones de Paris 3 de La Habcra

Cada Estado contratante se compro-
mete, tan pronto cdmo entre en vigor el
presente Convenio, a notificar la denunciz
de la Convencién sobre la Reglamentacion
de la Navegacion Aérea, suscrita en Paris
el 13 de octubre de 1919, o de la Conven-
cién sobre Aviacién Comercial, suscrita
en La Habana el 20 de febrero de 1928, si
es parte de una u otra. El-presente
Convenio reemplaza, entre los Estados
contratantes, las Convenciones de Paris
y de La Habana anteriormente menciona-
dar :

Articulo 81
Registro de acuerdos existentes

Todos los acuerdos aeronduticos que
existan al entrar en vigor el presente
Convenio, entre un Estado contratante y
cualquier otro Estado o entre una line:
aérea de un Estado contratante y cualquier
otro Estado o linea aérea de otro Estado,
se registraran inmediatamente en el Con-

sejo.

Articulo 82
Abrogacion de arreglos incompatiblcs

Los Estados contratantes acuerdan que
el presente Convenio abroga todas las
obligaciones y entendimicntos  mutuos
que sean incompatibies cor sus disposi-
ciones y se comprometen a no contracr
tales obiigaciones o enteadimientos. Un
Estado cortratanie que antes d3 ser
miembro de la Orgunizscion hayua ccn-
:raido con un Estado no contratante o
un subdito de un Estalo coniratante © no,
obliguciones incompusibles con las dis-
posiciones del presente Convenio, ol

medidas irmediatas para hib i
dichas oblizuciones. Sium linc: adre 2
un Esizdo cont e ki

rirail.

obligaciones incompanhis
cual sea nucionil fard o
consey.Ll Sa I . CHSORN 52
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todo caso, hira que se rescindan tan
pronte  coma legalmenie  posible
despucs Je la entroda en vigor del prosente
Cenvenio.

~wa

Articulo 83
Registro de awevos arreglos

Con sujecién a lo dispuesio en el
articulo precedente, todo Estado con-
\ratunte puede concertar arreglos que no
sean imcompatibles con las dispciiciones
del presente Convenio. Todo arseglo de
ssta naturzleza se registrard immediate-
mente en el Consejo, el cual Jo hara
publico a la mayor trevedad posible.

CariTULO XVIRR
CONTROVERSIAS E INCLME LIMIENTO

Articulo 84
Solucion de controversias -

Si surge un desacuerdo entre dos 0 més
Zstados contratantes sobre )a interpreta-
;idn o la aplicacion de} presente Convenio
y de sus Anexos que no pueda ser
solucionado mediante negociaciones, serd
decidido por el Consejo, a peticién de
suzlquier Estado interesado en el desa-
cuerdo. Ningun miembro del Consejo
~otard cuando éste trate de una contro-
yersia en la gue dicho miembre sea parte.
Todo Esiado coniratante podrd, con
jecion ai Armiculo 85, apelar de la
Jecision del Consejo ante un tribunal de
urbitraje ad hoc aceptado por las otras
~aries en la controversia, o ante Ja Corte
Permuncnte Internacional de Justicia. Tal
spelacién se notificara al Consejo dentro
.ie los sesenta dias de recibida la notifica-
-i6n de la decision del Consejo,

Articulo 85
Procediniiento de arbitraje

Si un Estado contratante, paric en ura
..niroversia en que se ha apelado de !z
decision del Consejo, no ha aceprado ¢!
Egtatuto de la Corte Permanente Inter-
nacional de Justicia y si los Estados
contratuntes partes en la controversia nc
pueden concordar en la eleccion del
iribunal de arbitraje, cadz uno de¢ los
Lotndos cont rortes ¢ff )2 contre-
versia G gnard 16 (oY
numbrardn  un teice Si cualquier
re parte entla con're-

v irhirro~dentro dJde

eftes

Eaide o
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tres meses desde la fecha de apelosion,
el Presidente del Conscjo desigr pur
tal Estado un arbitro, de una lista de
personus calificadas y disponibles que
lleve e! Consejo. Si dentro de treinta
dias los arbitros no pueden convenir en
el tercero, el Presicente del Conscjo o

designara de la lista antedicha. Los
arbitros y el tercero se constituirin
entonces en tribunal de arbitraje. Todo

tribunal de arbitraje establecido segin ei
presente articulo o el anterior adoptara
su propio procedimiento y pronunciard
sus decisiones por mayoria de volos.
entendiéndose que el Consejo . podra
decidir cuestiones de procedimiento en
caso de dilaciones que, en su opinion
fuesen excesivas.

Articulo 86
Apelaciones

Salvo que el Consejo decida otra cosa.
toda decisién de éste sobre si uma linea
aérea internacional funciona de_acuerdo
con las disposiciones del presente Con-
venio continuard en vigor a menos que
sea revocada en apelacién. Sobre toda
otra cuestion, las decisiones del Consejo,
si se apelan, se suspenderdn hasta que se
falle la apelacié Las decisi de la
Corte Permanente Internacional de Justicia
o de un tribunal de arbitraje serin firmes
y obligatorias.

Articulo 87

Sanciones en caso de incumplimiento
por las lineas aéreas

Todo Estado contratante se compro-
mete a no permitir los vuelos de una linea
aérea de un Estado contratante en <l
espacio aéreo situado sobre su territorio
si el Consejo ha decidido que la linea
aérea en cuestion no cumple con una
decisién firme pronunciada segin el dr-
tigulo precedente.

Articulo 88

Sanciones.a los Estados
en caso de incumplimicnto

~ La Asamblea suspenderd el derecho de

voto en la Asambica y ¢n ¢l Coo oo
a (od_q\Estudo COMIFULARTE GUE 3¢ NS0T 1L
en falta con respecto a las dopeoic r¢
de! presente Capigulo.

Caritt o XIX

GUERRA

Articulo 89

Extado de gucrra y situaciones de
enicrgencia

En caso de guerra, las disposiciones del
nresente Convenio no afeciardn la libertad
e accion de los Estadcs contratantes
ufectados, ya scan beligerantes o neu-
irzles. El mismo principio se aplicard
cuando un Estado contratante declare
cstado de emergencia nacional y lo
comunique al Consejo.

CarituLo XX
ANEXOS

Articulo 90
Adopcior y enmienda de los anexos

a) La adopcion por el Conscjo de los
anexos previstos en el parrafo /) dei
Arniculo 54, requerira el voto de dos
tercios del Consejo en sesién convocada
a ese fin: luego seran sometidos por el
Consejo a cada Estado contratante. Todo
anexo o enmiendd 2 uno de ellos, surtira
efecto a los tres meses de ser transmitido
a los Estados contratantes o a la expifacion
de un periodo mayor que prescriba el
Consejo, a menos que en el interin Ja
mayoria de los Estados contratantes
registren en el Consejo su desaprobacion.

b) El Consejo notificArd inmediatamente
a todos los Estados contratantes la
enfrada en vigor de todo anexo o en-
miendo a éste.

CariTULO XXI

RATIFICACIONES, ADHESIONES, -
ENMIENDAS Y DENUNCIAS

o
Arficulo 91

Ratificacion del Convenio

a) El presente Convenio debera ser
ratificado por los Estados signatarios.
Los instrumentos de ratificacion se depo-
sitarén en Jos archivos del Gobierno de
los Estados Unidos de América, e! cual
notificara Ja fecha de depdsito a cada une
de los Estados signatarios'y adherentes.

b) Tar pronto como veintiséis Estados
Fayan :atificado o se havan adherido al
te Convenin, 451 entrard en igor

.97

entre eilos al trigdsin + ¢ S
posito  del  vigesimoseiio imstrumbnio
Entrard en vigor para cada Estado gue lo
ratifique posteriormente, al trigesino dia
después del deposito del correspondiente
instrumento de ratification.

¢) Sera ob'igacion del Gobierno de los
Estados Unicos de América notifitar al
Gobierno de cada uno de 16§ Estados
signatarios ~y adherentes la fecha de
entrada en vigor del presente Convenio.

Articulo 92
Adhesion al Convenio

a) Elpresente Convenio quedara abierto
a la adhesion de los miembros de las
Naciones Unidas, de los Estados asociados
a ellos y de los Estados que permanecieron
neutrales durante el presente conflicto
mundial.

b) La adhesion se efectuard por notifi-
cacién dirigida al Gobierno de los Estados
Unidos de América y surtirda efecto al
trigésimo dia de la fecha de recibo de la
notificacién por el Gobierno de los
Estacdos Unidos de América, el cual noti-
ficard a todos los Estados contratantes.

Articulo 93
Admision de otros Estados

Los Estados no previstos en los Articu-
los 91 y 92 a), con el voto de los cuatro
quintos de la Asambiea y en las condiciones
que ésta fije, podrin participar en el
presente Convenio, pre\io consentimiento
del organismo internacional general que
para presersar la paz establezcan las
naciones del mundo: entendiéndose que
en cada caso sera neccsario el asenti-
miento de too Estado invadido o atacado
durante la guarra actu.l por ¢l Estado que
solicite su ingreso. B

Articulo 93 bis*

a) A pesar de las disposiciones de_ los
articulos 91, 92 y 93, que antecedzn,

I) Un Estado cuse gobicrne i
Asamblea General de lus Nacignes
Unidas ha recomendado que sea excluido
de los organismos internacionales. esta-
biecidos por las Nuciones Unidias o

* El 27 de mayo de 1927, la Asandloo L
mod.ficar el Cirieznry Je Ch
e Articulo 91 by De o
Articulo 9 u) Jdel Coanes
entrd en v:gor ¢ 20 de P2
10 que e tcicie o In L v .
f:carcn
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tramente de ser nenbro de s

zacién de iwon Cnel Interna

2) Un Estado que haya sido exyulsado
de las Naciones Unidas dejura auto-
maticamente de ser micmbro de !a
Orgunizacion de Aviacidn Civil Inter-
nacional, 2 no ser que la Asamblea
General de las Naciones Unidas incluya
en su acta derexpulsion una recomenda-
¢ién en sentido contrario.

b) Un Estado que deje de ser miembro
de la Organizacion de Aviacion Civil
Internucional como resultado de lo
dispuesto en el parrafo a) que antecede,
puede, previa aprobacién de la Asamblea
General de las Naciones Unidas, ser
readmitido en la Organizacién de A viacion
Civi! Internacional mediante sohicitud y
con la aprebacion de la mayoria del
Conscjo.

¢) Los miembros de Ja Organizacion
gque seun suspendidos en el ejercicio de
sus derechos y privilegios como miembros
de las Naciones Unidas, serdn, .si lo
piden Jas Naci Unidas, suspendidos
en suz derechos y privilegios como
miembros de esta Organizacion.

Articulo 94
Enmiendas del Convenio

a) Toda enmienda Gue se proponga al
presenie Convenio debera ser aprobada
per voto de dos teicios de Ja Asamblea
y entrard en vigor con respecto a los
Estados que la hayan ratificado, cuando
la ratifique el niimero de Estados contra-
tantes fijado por la Asamblea. Esie
numero no serd inferior a los dos tercios
del total de Estacdos contratantes.

b) Sila Asamblea opina que la enmienda
es de naturaleza tal que justifique esta
medida, puede disponer, en la resolucién
que recoiniende su adopcion, que todo
Estado que no la haya ratificado dentre
de ‘Ceterminado periodo después de que
€ésta entre en vigor, cese ipso facto de ser
miembro de Ja Crganizacién y parte en el
Convenio.

Articulo 95
Denuncie del Convenio

a) Todo Estado contratante puede
comunicar la denuncia del presente Con-
vinio tes whos dc>pdés de su entrada en
vigor por notificacion divigida al Gobierno
de fos Estados Unidoes e Amdsica, ¢.iun

inraediatar o 1n"c¥8aa c1la ury
de los Estados contratandes: -

&) La denuncia surtird efecto un afo
después de la fecha de recibo de la notifi-
cacion y solo se aplicard’al Estado que

. haya hecho tal denuncia.

-

CariTuLO XX

DEFINICIONES

Articulo 96
A los fines de! presente Convenio se
entiende por:
" a) “Servicio aéreo”, todo servicio
aéreo regular realizado por 2eronaves
de transporte publico de pasajeros,
correo o carga.

b) **Servicio aéreo internacional™, el
servicio aéreo que pasa por.el espacio
aéreo sobre el. territorio de mas de un
Estado. .

¢) “Linea aérea”, toda empresa de
transporte aéreo que ofrezcz o explote
un servicio aéreo internacional.

d) **Escala para fines no comerciales™,
el aterrizaje para fines ajenos al em-
‘barque o desembarque de pasajeros,
carga o correo.

FIRMA
DEL CONVENIO

EN FE DE LO CUAL, los plenipoten-
viarios que suscriben, debidamente
-atorizados, firman el presente Con-
venio en nombre de sus Gobiernos
-zspectivos en las fechas que apare-
~en frente a sus firmas.

Hecuno en Chicago, el dia siete
de diciembre de mii novecientos
tuarenta y cuatro, en el idioma in-
viés. Un texto redactado en los idio-
mas espafiol, francés e inglds, cada
uno de los cuales tendrd igual auten-
ticidad, quedara abierto para la
firma en Washington, D.C. Ambos
textos serdn depositadcs en los
archivos d2i Gobierno de lus Estados
Unidos de Amdrica, el cual trans-
mitird copias centificadas a los Go-
oierpos de todos los Estados que
armen o se adhieran al presente
Convenio.
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- Estados partes en las Actas de Chicago al 31 d icicmbre de 1982

e . Nota. -~ (A) significe adesion al Convenio.

. ‘” T c Convenic de l.! Acusrdo de Acuerdo d
== e et o e - * Chicagn f Treasito Transport:
: s “ 1 (en vigor d=sds i {en vigor desce’|(cn vizor dssds
3 X o < el 474747 4 el 38/71/45) el 8/2/45)
ESTADOS ' . .. . . .. (Deposits |
. 2 e G ce Iz 4 (Notificscin® | (Notificacién
L 33 ratificacion de de
o adnesién) } placiéa) &ceplacién)
Afganistin e 4/4/47 17/5/45
Alemania, Republica Federal de “o| 9/5/56(A) 8/6/56
Alo Vola ; 21/3/62(A)
Angola .. ot ; : 11/3/77(A)
Antigua y Barbudz - & 10/11/31(A)
Arabia Saudita ol I 19/2/62(~) |
Argelia S sl 1/5/63(A) - 16/4/54
- Argentina s Sy 4/6/46(A) 4/6/46
Australia S i s T 1/3/47 28/3/45
Austria . ;.0 - 27/8/48(A) 10/12/58
Bahamas R 27/5/75(A) 27/5175
Bazhrein L AL R 2073/71(A) 12/10/71
Bangladesh y ' © | 22/12772(A) 8/2/19
Barbados 2 = : 21/3/67(A) 12/7/10
Béigica e T 5/5/41 19/7/45
Eenin o 2afnet s T 29/5/61(A) 23/4/63
Birmania 8/7/43(A) gl
Bolivia o K 4/4/47 i 14147 414147
Botswana - : | 28/12/73(A) i . ’
Brasil’ ST e e 8/7/46 !
Bulgaria | - s ¢ - - 8/6/67(A) ©  21/9/70
Burundi : - .» G, 8 19/1/63(A) 18/2/53 13/2/68
Cabo Verde . .-r ) 19/3/16(A) . -
Canadi C e ey 13/2/45 5o 1022745 '
Colombia L S .. | 31/10/47 i
Congo S pann i ’ | 28/4/62(A)
Cesta de Marfil . - S e 31/10/60(A) #  20/3/61
€osta Rica e 1/5/58 1/5/53 1/5/53
Cuba v : “is 1175749 I 20/6/47
Chad o s R i 3/1/62(A) i :
Checoslovaquia 2 A 1/3/47 13/4/45
. Chile T, 5 e 1173/47 2474/74
China . NE R 20/2/46! i .
Chipre . R 17/1/61(A) §  12/10/61
Dinamarca — 28/2/47 1/12/48
Djitouti . . . 30/6/73(A)
Ecuador : -~ .-y : 20/8/54 i .
Egipio e 13/3/47 : 1373747
El Salvador ; s 11/6747 it 176745 1/6/45
Emiratos Arabes Unidos 25/3/72(A) 2574112 .
Espaiia ; i 5/3/47 : 30/7/45
Estacos Unidos =5 : 9/8/46 :i 8/2/45%
Etiopia s 1/3/41 =~ 22/3/45 22/3/45
 Fiji A SI3/73(A) | 4/2/73
" Filipinas . v 1/3/47 : 22/3/46*
Finlandia o 30/3/49(A) 9/4151
Francia R . 2523747 i 24/6/43
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Convenio de Acteric ds
Chicazo Trims> '}‘,‘.':::"::
(en vigor cesde ] (en vigor S2s3e | ton vigor acmys
el 4/4/47) el 3043 | erysaey
© ESTADOS (Depcsito s
. de la voticeca N
ratificacion s g u";m
o adhesién) scspax) Aweptsace)
Gabéa 18/1/62(A) | 1511770
Gambia 13/5/77(A)
Ghana 9/5/57(A) 5
Granada 31/8/81(A)
Grecia 13/3/47 2119745 | . 287272
Guatemala 23/4/47 2873747
Guinea 27/3/59(A)
Guinea-Bissau . 15/12/77(A) -
Guinea Ecuatorial 22/2/72(A)
Guyana 3/2/67(A)
Haid 25/3/48 5
Honduras 715153 13/11/745 13/11/45
Hungria 30/9/69(A) 15/11/713
India 1/3/47 2/5/45
Indonesia 27/4/50(A)
Irin (Republica Islimica del) 19/4/50 1974750
Iraq 2/6/47 15/6/45
Itlanda 31/10/46 15/11/51
Istandia 21/3/47 2173747
Isracl . 24/5/49(A) 16/6/54
Italia - T 31/710/37(A) ?
Jamakiriya Arabe Libia 29/1/53(A)
Jamaica 26/3/63(A) 13/10/63
Japéa 8/9/53(A) 20/10/53
Jordania 18/3/47(A) 18/3/47
Kampuchea Democriltica 16/1/56(A)
Kenya 1/5/64(A)
Kiribati _14/4/21(A)
Kuwait 8/5/60(A) 17/6/60
Lesotho 15/5/75(A) 2/10/15
Libano _ 19/9/49 5/6/74
Lideria 11/2/47 1973745 19/3/45
Luxemburgo 28/4/43 28/4/48
Madagascar - . 14/4/62(A) 14/5/682
Malasic - 7/4758(A) 31757453
Malawi 11/9/64(A) | 27/53115
Maldivas 12/3/74(A)
Mali 8/11/60(A\) 2715770
Maita 5/1/65(A) . 4/6/65
Marruccos 13/11756(A) 26/5/57
Mauricio 30/1/7G(A) 13/9/71
Mauritania 13/1/62(A) 1175779
México 25/6/4% 25/6/46
Ménzco 4/1/80(A) -
Mozambique 5/1/71(A) ’
Nauru 25/3/75¢A) 25/9775
MNepal 29/6/60(A) 23/11/65
Nicaragua 28/12/45 28/12/45
Mizer 29/5/61(A) 16/3/62%
Nigeria 14/11/60(A) 2571761
Noruega 5/5/471 30/1/45
Nuzva Zelandia 7/3/41 1672745
Cmin 1471/73(A) 23/2.73
~ Paiss Bajos, Reino de los 26/3/47 . 1271425 12/1/45
Yakistin &/11747(A) 15/:i:27°
Panama CEB/1155(A)8 8 8/1:722



Convenio de g Acuerdo de Acuerdo de
- Chicago rl Transito Transporte
5 (en vigor desde | (en vigor desdz | (en vigor desde
2ty e TEPIN et L iyt g o Rl cl 4/4/47) | el 30/1/45) el 8/2/45)
ESTADOS i - ®onrcen wons (Depdsito
' dela | (Notificacion | (Nouificacién
> 5 ratificacion ds
= oadhesion) || puacicn) aceptacién)
Papua Nueva Guinea == % - = - - - 15/12/75(A) 2
21/1/46 27/7/45 . 2777145
8/4/46
6/4/45 6/4/45°
27/2/47 1/9/59- .
’ 5/10/71(A)
Reino Unido 1/3/47 31/5/45
Republica Arabe Siria® ~vom. on v L 21/12/49 2
. Republica Centroafricana. ~=- - = ~ 28/6/61(A) !
Reptiblica de Corea GRS g 11/11/52(A) 22/6/60
Reptiblica Democritica Pop.t.fm’ Lao | 13/6/55(A)
Repiiblica Dominicana 25/1/46
Reptbiica Popular Democréiica de Corea 16/8/17(A)
Repitiica Unida del Camersa - 15/1/760(A) 1 -30/3/60
Repubiica Unida de Tanza'a i 23/4/62(A)
Rumania - - .. - 30/4/65(A)
Rwanda - - 35 7% = 3/2/64(A) 6/7/64
Santa Lucva 20/11/79(A)
Santo Tome y Prmape e e 28/2/717(A)
Senegal - - - - 11/11/60(A) 8/3/61
Seychelles ." -, 25/4/17(A) 16/10/79
Sierra Leona - 22/11/61(A)
Singapur- - = 20/5/66(A) 22/3/66
Scmalia . 2/3/64(A) 10/6/64
Sri Lanka - 1/6/48(A) | 31/5/4510
Sudifrica 1/3/47 30/11/45
Sudin 29/6/56(A) :
Suecia /11746 19/11/45 19/11/45%
‘Suiza 6/2/47" 6/7/45
Suriname . 5/3/16(A)
Swazilandia' " 14/2/73(A) 30/4/73
Tailendia = " 4/4/47 6/3/47
Togo & - 18/5/65(A) 16/9/65'2
Tnmdad y Tab‘\go 14/3/63(A) 13/4/63
Tanez - L - | 18/11/57(A) 26/4/62
Turqoia -| 20/12/45 6/6/45 6/6/56%
Uganda N 10/4/67(A)-
Unidn de Repiiblicas .socustzs Soviéticas 15/10/70(A)
Uruguay . 14/1/54
Venezuela 1/4/47(A) 28/3/46
Viet Nam , i 13/3/80(A)
Yemen X 17/4/64(A)
Yemen D‘.morr.uu.o 28/1/70(A)
Yugorl.ma 9/3/60 17/5/76
Zaire . ..ce 27/7/61(A)
Zambia- ' -/ 30/10/64(A) { 13/10/65
Zmbabwc <% 11/2/81(A) 1 i

®  ssdacl 2) s fatvrern di 3339 hoacts ol 28 ds sepriambre dee 1941, Siria farmka parte de f2 entonees |

dennminada Randihlica Araie Siria.
Ay ! i . > =

e

0

:
‘(4).

101



APENDICE 3

ESTADOS MIEMBROS DE LOS ORGANOS DE LA OACI.

ESTADOS MIEMBROS DE LA ASAMBLEA.
Estd formada por todos los Estados miembros de la OACI.
ESTADOS MIEMBROS DEL CONSEJO.

Alemania, Repliblica Federal de; Argelia; Argentina; Australia;
Bélgica; Brasil, Canada; Colombia; Checoslovaquia; China; Egip
to; Espafia; Estados Unidos; Francia; Guatemala; India; Indone-
sia; Iraq; Italia; Jamaica; Japdn; Kenya; Lfbano; Madagascar;-
México; Nigeria; Noruega; Pakistan; Reino Unido; Repidblica Uni
da de Tanzania; Senegal; Unidn de Repiblicas Socialistas Sovié
ticas; y Venezuela .

ESTADOS MIEMBROS DE LA COMISION DE AERONAVEGACION.

Alemania, Repliblica Federal de; Argentina; Australia; Bélgica ;
Brasil; Canadd; China; Dinamarca; Espafia; Estados Unidos; Fin
landia; Francia; Islandia; Jap6n; Luxemburgo; Noruega; Reino
de los Paises Bajos; Reino Unido; Repiblica Unida del Camerin ;
Suecia; Suiza y Uni6n de Repiiblicas Socialistas Soviéticas.

ESTADOS MIEMBROS DEL COMITE DE AYUDA COLECTIVA
PARA LOS SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA.

Alemania, Repiiblica Federal de; Australia; Bélgica; Canadd ; Es

tados Unidos; Francia; Italia; Japdn ; Noruega y Reino Unido.
ESTADOS MIEMBROS DEL COMITE DE FINANZAS.

Alemania, Repiblica Federal de; Argelia; Argentina; Australia ;
Brasil; Canadd; Estados Unidos; Francia; Japén ; Nigeria; Norue
ga; Reino Unido; y Unidon de Repiblicas Socialistas Soviéticas.

ESTADOS MIEMBROS DEL COMITE SOBRE INTERFERENCIA
ILICITA.

Argelia; Argentina; Canadd; Colombia; Egipto; Espafna; Estados -
Unidos; Francia; Indonesia; Japdn; Libano; [México; Reino Unido;
Repdbiica Unida de Tanzania y Unién de Repiblicas Socialistas -
Soviéticas.
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ESTADOS MIEMBROS DEL GRUPO DE TRABAJO SOBRE CON-
DICIONES DE EMPLEO.,

Argentina; Australia; Brasil; Canadd; India; Italia; Nigeria; Pa-
kist&n; Uni6n de Repiliblicas Socialistas Soviéticas.

ESTADOS MIEMBROS DEL GRUPO PERMANENTE SOBRE EJE-
CUSION Y GRUPO DE TRABAJO SOBRE REUNIONES.

Presidente del Consejo;

Presidente de 1a Comisi6n de Aeronavegacidn;
Presidente del Comité de Transporte Aefeo;
Presidente de 1a Comisidn de Ayuda Colectiva; y
Presidente del Comité de Finanzas.

COMITE DEL PREMIO " EDWUARD WARNER "

Argelia; Bélgica; Jamaica; Nigeria; Pakistan y Venezuela.

Seglin informacién de 1a Gufa para uso exclusivo de la OACI,
enero de 1984, pdgs. 5s, 6s y 7s.
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APENDICE 4

OFICINAS REGIONALES DE LA OACI Y ESTADOS ACREDITADOS.

OFICINA AFRICA
(Dakar, Senegal )

Alto Volta; Benin; Cabo Verde; Congo; Costa de Marfil; Chad; Gabon;
Gambia; Ghana; Guinea; Guinea-Bissau; Guinea Ecuatorial; Liberia; -
Malf; Mauritania; Niger; Nigeria; Repiblica Centroafricana; Repibli
ca Unida del Camerdm; Santo Tomé y Principe; Senegal; Sierra Leona;
Togo; y Zaire.

OFICINA AFRICA ORIENTAL.
(Nairobi, Kenya )

Angola; Botswana; Burundi; Djibuti; Etiopia; Kenyna; Lesotho; Mada-
gaskar; Malawi; Mauricio; Mozambique; Repdblica Unida de Tanzania;-
Rwanda; Sey chllas; Somalia; Swazilandia; Uganda; Zambia y Zimbabwe.

OFICINA ASIA Y PACIFICO.
(Bangkok, Tailandia)

Australia; Bangladesh; Birmania; China; Fiji; Filipinas; India; In
donesia; Jap6n; Kampuchea Democrdtica; Kiribati; Malasia; Maldivas;
Nauru; Nepal; Nueva Zelandia; Papua Nueva Guinea; Repiiblica de Co-
rea; Repdblica Democrdtica Popular Lao; Repiblica Democrédtica Popu
lar de Corea; Singapur; Sri Lanka; Tailandia; Vanautu; y Viet Nam.

OFICINA EUROPA
(Paris, Francia )

Alemania, Repiblica Federal de; Argelia; Austria; Bélgica; Bulga -
ria; Checoslovaquia; Dinamarca; Espana; Finlandia; Francia; Grecia;
Hungrfa; Irlanda; Islandia; Italia; Luxemburgo; Malta; Marruecos;-
M6naco; Noruega; Pafses Bajos; Repiiblica de Yugoslavia; Polonia; -
Portugal; Reino Unido; Rumania; Suecia; Suiza; Tdnez; Turquia; y -
Unidn de Repiiblicas Socialistas Soviéticas.

OFICINA NORTEAMERICA Y CARIBE.
( D.F., MEXICO )

Antigua y Barbuda; Bahamas; barbados; Canadd; Costa Rica; Cuba; -
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Hait{; Honduras; Jamaica; México; Nicaragua; Repdblica Dominicana;
E1 Salvador; Estados Unidos de Norteamérica; Granada; Guatemala; -
Santa Lucfa; San Vicente y las Granadinas; y Trinidad y Tobago.

OFICINA ORIENTE MEDIO Y AFRICA ORIENTAL.
(E1 Cairo,Egipto)

Afganistdn; Arabia Saudita; Bahrein; Chipre; Egipto; Emiratos Ara-
bes Unidos; Irdn, Repdblica Islamica de; Iraq; Israel; Jamahiriya-
Arabe Libia; Jordania; Kuwuait; Lfbano; Omdn; Pakistdn; Qatar; Re-
pblica Arabe Siria; Suddfrica; Suddn; Yemen; y Yemen Democrdtico.

OFICINA SUDAMERICA.
( Perd, Lima)

Argentina; Bolivia; Brasil; Colombia; Chile; Ecuador; Guyana; Pa-
namd; Paraguya; Perd; Suriname; Uruguay; y Venezuela.

Segiin 1a Gufa para uso exclusivo de Ta OACI, enero de 1934,
pags. 15s, 16s, 17s y 18s.



Impresiones
aries al Instante s.a.dece

REP. DE COLOMBIA No. 6, 1er. PISO
(CAS! ESQ. CON BRASIL)

MEXICO 1, D. F.
526-04-72 529-11-19



	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo I. La OACI 
	Capítulo II. Actividades de la OACI 
	Capítulo III. Relación de la OACI con otros Organismo Internacionales
	Capítulo IV. Papel que Juegan las Dos Superpotencias. Los Estados Unidos y la Unión Soviética en la OACI y la Aviación Civil Internacional
	Capítulo V. México, su Aviación Civil y la OACI
	Conclusiones
	Bibliografía
	Apendice

