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INTRODUCCION

Considerando que, el andlisis del transporte aéreo
internacional es importante porque sin éste el intercambio comercial,
el turismo y los medios de las comur.icaciones no hubieran podido alcan
zar el grado de desarrollo que actualmente tienen y que se ha incremen
tado sobre todo a partir de la segunda mitad de este siglo, principal-

mente después de finalizada la 2a. Guerra Mundial.

Esta importancia del transporte aéreo internacio--
nal, hace indispensable que se analisen las normas juridicas interna--
cionales y los organismos especializados en esta materia, con el propd
sito dz mejorar los instrumentos internacionales existentes y asi lo--
grar mayor eficacia en el transporte aéreo y una mayor seguridad para

los usuarios de dicho transporte.

Por otra parte, el marco reglamentario a nivel na-
cional, requiere de actualizacidn y de-una Ley exclusiva de Aviacidn
Civil. México es uno de los pocos paises en el mundo que no tienen -

una Ley exclusiva de Aviacidén Civil.



CAPITULO I

GENERALIDADES

Entre los numerosos descubrimientos del mundo con-
temporaneo, la aviacidén civil aparecidé como una especie de epopeya, -~
puesto que tambien dos generaciones solamente separaron su madurez de
su nacimiento, muy marcado por la segunda Guerra Mundial, a la cual -
le did una parte de su asombrosa progresidén, asl que, por los conflic
tos que se estan sucediendo por la consecuencia, la aviacidn ha llega
do a ser un elemento vital de cambios mundiales, su desarréllo modifi
céd los medios de comunicacidn, por 1o cual &sta conquista del aire, -

pasd a ser una de las mas fascinantes paginas en la Historia.

En 1919, la aviacidn civil comercial comenzd a te
ner forma, ya que se estaba dando un proceso de internacionalizacidn,
ésto fue una pauta para que surgieran una serie de convenciones inter

nacionales.

El primer convenio, hecho en Paris en 1919, consa-
gro” la completa y exclusiva soberania del Estado sobre su espacio = -
aéreo y también el articulo lo. del Convenio de Chicago de 1944, 1o
enuncia. Esto provocd una multitud de tratados bilaterales suscri--
tos por aquellos Estados que deseaban entrar en relaciones aéreas co-

merciales entre si.



La aviacidn civil se compone de un elemento técnico,
la navegacidn aérea, sobre la base de la cual funciona una actividad -
comercial, el transporte aéreo, ejercido bajo el control mé@s o menos -
directo de los Estados. El transporte aéreo posee la caracteristica
de ser nacional ‘e internacional, regido por una serie de convenciones
internacionales y leyes internas, también tiene la caracteristica de -
sobrepasar las fronteras, aunque siempre en presencia de una estructu-
ra convencional gque la constituyen las ]lamadas cinco libertades del -
aire. Esto ocasiona una subordinacidn de las actividades aéreas, la
aviacidn civil internacional se encuentra bajo las influencias contra-

dictorias del universalismo y de la soberania nacional.

En consecuencia y desde el origen, la aviacidén ci--
vil internacional ha sido marcada por la ideologia liberal americana y
organizada de tal manera que los Estados poderosos preservan su total
independencia aerondutica, todo en sacrificio & un marco universal muy
flexible; de hecho, el Sistema de Varsovia que ha sido modificado por el
Acuerdo de Montreal de 1966, es un acuerdo privado entre los transpor-
tistas aéreos que explotan servicios hacia, desde o a través del terri
torio de Estados Unidos de América, en éste acuerdo se aumentaron los
limites de responsabilidad del transportista aéreo. Dentro de las =--
convenciones internacionales que regulan la responsapilidad del trans-
portista, estd la Convencidn de Varsovia de 1929, el Protocolo de la -

Haya en 1955, el de Guatemala en 1971 y la Convencidn de Guadalajara -



en 1961. Esta responsabilidad consiste en la indemnizacidén o en la
indemnizacidn de los dafios y perjuicios que puedan sufrir los pasaje-

ros, el equipaje y la carga aérea.

La responsabilidad civil aeronautica abarca mucho
campo en la materia, ya que no solo se limita a pasajeros, equipaje y

carga, pues tiene adem&s temas diversos de extenso estudio e interés.

Dentro de los organismos internacionales de trans-
porte aéreo, uno de los mds importantes es la Organizacién de la Avia
cidn Civil Internacional, (O0.A.C.I.), que realiza mdltiples asuntos =
de interés. Constituye para la aviacién civil internacional un fac-
tor muy importante, ya que fomenta la planificacién y el desarrollo -
del transporte aéreo internacional y promueve los principios y las -=-

técnicas de la navegacion aérea internacional.

La Organizacién de la Aviacién Civil Internacional
colabora estrechamente con la Asociacion Internacional de Transporte
Aéreo (I.A.T.A.). La I.A.T.A., efectia todos los estudios y hace --
todas las proposiciones relativas a aspectos financieros de la explo-
tacion de servicios aéreos; ejerce un control e inflige de las sancio
nes a propdsito de las normas de transporte aéreo. La Comisi6n Lati
noamericana de Aviacidn Civil. (C.L.A.C.), asi como varios organismos
intergubernamentales colaboran con &sta asociacion y también con la

0.A.C.1I.



En cuanto al marco reglamentario a nivel nacional,
podemos comentar que se necesita actualizar nuestro sistema, Yy Ya -
se ha propuesto un cambio, para beneficio del transporte aéreo en - -
México, que solucionarian los problemas gque afectan a la aviacién ci=

vil, asf como al desarrocllo econdémico del pais, en cuanto al turismo

que se encuentra intimamente relacionado.



CAPITULO II

PRINCIPALES TRATADOS SOBRE TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL
a) CONVENIO QUE SOSTIENE LA REGLAMENTACION DE LA

NAVEGACION AEREA, FIRMADO EN PARIS, EL 13 DE OCTUBRE DE 1919.

Esta Convencidn surgid como consecuencia del desa-
rrollo técnico de la aviacidn durante la primera Guerra Mundial, aGn -
cuando no haya sido una realizacidén perfecta, tuvo gran alcance y agru
pé por primera vez a varios Estados, en una organizacidn permanente.
Posteriormente, las diversas potencias dictarian sus propias legisla--
ciones, mds o menos diferenciadas, pero la base estaba puesta, y sobre
ese cimiento se acentaba la internacionalidad de la materia, que cons-—

tituye su primordial caracteristica.

En 8ste Convenio se instituia un organismo perma -
nente encargado de asegurar su aplicacidn y desarrollo, la Comisidn --
Internacional de Navegacidn Aérea (C.I.N.A.), su aplicacién fué limitada,
ya que durante la mayor parte de la década siguiente al afio de 1930,
el avidn fue un medio de transporte mas bien de cardcter regional gque

mundial.

Es importante el Convenio de Paris, pues consagrd



la tesis de la soberania y en su articulo 1ro., lo enunciaba vigorosa-=

mente y decia lo siguiente:

"las Altas Partes contratantes reconocen que cada
potencia tiene completa y exclusiva scberania en el espacio aéreo si--

tuado sobre su territorio..."

El convenio introdujo algunas atenuaciones al rigor
de éste principio sin las cuales no hubiera sido posible el trafico --

aéreo:

Libertad de Paso inofensivo (Art. 20.), gue en la -
actualidad se llama "Primera Libertad" o Libertad de Sobrevuelo. Pa-

ra ello el Art. 15 del Convenio decia en su parte conducente:

"IL,as aeronaves de los Estados contratantes, tendran

el derecho de cruzar el espacio aéreo sin aterrizar"...

Por lo que se refiere al ejercicio de los derechos

comerciales, el articulo 15 con su tercer parrafo decia lo siguiente:

"El establecimiento de rutas aéreas internacionales

estard sujeto a la aprobacién de los estados sokrevolados".



AGn cuandc el Art. 15 del Convenio de Paris, permi-
tia a cualquier Estado Contratante ejercer derechos de trafico condi--
cionados a la obtencidn de una autorizacidn previa, la intencidn de es
te articulo parecia referirse mas a requisitos técnicos y de seguridad,
gque a consideraciones de tipo econdmico. Esto nunca se pudo poner a
prueba dado que dicho Convenio casi no tuvo aplicacidn multilateral, =
ya que la mayoria de los Estados Contratantes empezaron a efectuar a--
cuerdos bilaterales con otros Estados no miembros del Convenio, para -
discutir cuestiones de tipo técnico y operacional que estaban incluidas

en el Convenio de Paris.

La contribucidn que se obtuvo de la Conferencia de
paris de 1919, fué que se admitieron, por vez primera, tres principios
fundamentales sobre los que descansa el transporte aéreo internacional

y son los siguientes:

1) Cada Estado tiene soberania y jurisdiccidn sobre
el espacio aéreo situado por encima de su territorio y aguas territoria

les.

2) Cada Estado tiene discrecidn completa sobre la -
admisidn o no admisidn de cualquier aeronave en el espacio aéreo bajo-

su soberania.



3) E1 espacio aéreo sobre alta mar y sobre otras
partes de la superficie de la tierra que no estan sujetas a la juris
diccién de ningln Estado, es libre para las aeronaves de todos los -

Estados.

Este convenio fué ratificado en su mayoria por --

Estados Europeos, Mé&xico no fué parte en dicho Convenio. (1)

b) CONVENCION PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS RE-
GLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL, FIRMADO EN VARSO--

VIA EL 12 DE COTUBRE DE 1929.

T,a Convencidn de Varsovia podemos decir que se -=
inicia, el 17 de agosto de 1923 en Francia, siendo Ministro de Nego-
cios Extranjeros, el sefior M. Poncaire; quien convencié a los agen--
tes diplomaticos, y sugirid al mismo tiempo, la realizacidn de una
convencidn para la regulacidn juridica del transporte aéreo interna-

cional.

El Gobierno Francés, considerd que aquel era el -

momento propicio para convocar a una convencidn, proponiéndoselos como

(1) Pérez Castro, Enrique. Apuntes de Politica del Transporte
Aéreo Internacional en México. Circulo Aerondutico de México, A.C.

Primera Edicidn, México 1977. p.p. 12,13.
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dijimos antes, a los Agentes Diplomaticos, para que éstos se lo hicie-
ran saber a sus Gobiernos; adelantandoles también que en esa conven---
cidn, si se realizaba; se trataria primero, el problema relativo a la
responsabilidad del transportador aéreo; y segunco, se haria un estu--
dio acerca de la unificacién internacional del derecho privado en mate

ria aerondutica.

Posteriormente, el 30 de junio de 1925, M. Briand,
Ministro de Negocios Extranjeros en Francia, comunicd a los gobiernos
de los Estados interesados en la convencidn, los proyectos propuestos
relativos a la responsabilidad del transportista aéreo, asunto que de-
beria constituir el principal objeto de la Conferencia, que se reunid
el 26 de octubre de 1925 en Paris; y a la que concurrieron 77 delega--
dos en representacién de 43 Estados, recibiendo el nombre de Primera -

Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo.

El proyecto presentado fue nada menos gue el naci-
miento de la Convencidn de Varsovia, ya que los delegados consideraron
prudente la creacidn de un comité de expertos, encargados cde preparar
la continuacidn de sus trabajos; Comité& que en su primera sesién ce--
lebrada en mayo de 1526, tomd el nombre de Comité Internacional Téc--

nico de Expertos Juridicos Aéreos, (C.I.T.E.J.A.).

El C.I.T.E.J.A., estudidé detenidamente el proyecto



de Paris, relativo a la responsabilidad del transportista, mismo que
mejoré mediante un anteproyecto, en el que se contenian ademés pres-
cripciones sobre la carta de porte aéreo. Asi como también sugeren
cias sobre los limites y términos de la responsabilidad; prescripcio
nes todas que fueron fundidas en un solo texto, en la reunidén del --
Organismo que nos ocupa, celebrado en Bruselas en 1927, en el que se
transformd en un proyecto de Convencidn, que fue posteriormente dis-
cutido en 1928 en Madrid, y aprobado y firmado en definitiva, duran-

te la Segunda Conferencia de Derecho Internacional Privado, llevado

a cabo en Varsovia (Polonia), en octubre de 1929. (2)

Esta Convencidn de Varsovia, es el acuerdo inter

nacional mds importante, sobre las normas relativas al transporte --

aéreo Internacional es la Ley fundamental del Transporte Aéreo.

El "Sistema de Varsovia" es bastante complicado
y comprende el convenio originel de Varsovia, firmado en 1929, y una
serie de protocolos que lo modifican; para corregir el Convenio ori-
ginal consistid en modificarlo mediante un protocolo, enmendado por
otro protocolo, enmendado a su vez por otro protocolo; por lo cual,

se ha adoptado un Convenio suplementario del Sistema de Varscvia.

Actualmente estadn en vigor dentro del Sistema -

de Varsovia: el Convenio de Varsovia (1929) ,el Protocolo de la Haya (1955)

(2) A lvarez Hernandez, José L. -XI Jornadas Iberoamericenas de Derecho Aerondu--

tico v del Espacio. Sao José Dos Campos, Brasil. 1979 p.p. 9,10
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y el Convenio complementario firmado en Guadalajara en 1961. Dentro
de los que alin no han entrado en vigor debido al escaso nimero de rati-

ficaciones estéan:

El Protocolo de Guatemala de 1971 y los Protocolos
de Montreal de 1975 - Para que estos puedan entrar en
vigor se necesita que treinta Estados signatarios hayan depositado sus

instrumentos de ratificacidn de cada uno de los presentes Protocolos.

Dentro del campo de aplicacidn del Convenio de Var-
sovia me referiré a un texto incluido en la Organizacidn de la Avia--
cidn Civil Internacional, que incluye todas las modificaciones al Con-

venio de Varsovia.

En cuanto al transporte Internacional, segln la mis
wa convencidn, significa todo transporte, en el que, de acuerdo con lo
estipulado por las partes, el punto de partida y el punto de destino,
haya o no interrupcidn en el transporte o transbordo, estan situados,
bien en el Territorio de dos Altas Partes Contratantes, bien en el te-
rritorio de una sola Alta Parte Contratante si se ha previsto una esca
la en el territorio e cualquier otro Estado, aunque éste no sea una -
Alta Parte Contratante. El transporte entre dos puntos dentro del te
rritorio de una sola Alta Parte Contratante sin una escala convenida -

en el territorio de otro Estado, no se considerard transporte interna-




13

cional a los fines del presente convenio. (Art. lo. parrafo 20

El transporte gratuito realizado por empresas de
transporte aérec entra en la aplicacidén del Convenio, pero tanto el -
transporte remunerado como gratuito se refiera a pasajeros, equipajes

o mercencias.

La Convencidén de Varsovia tambiér contempla los -
transportes sucesivos y combinados, entendiendose por transporte suce-
sivo al transporte que se lleva a cabo por varios transportistas aéreos
sucesivamente, considerdandolo como un solo transporte si las partes --
asi lo conviniercn, como una scla operacidn, tanto si ha sido objeto -
de un solo contrato como de una serie de contratos, y no perderad su --
cardcter internaciocnal por el hecho de que un solo contrato o una se--

rie de contratos deban ejecutarse integramente en el territorio del ==

mismo Estado. (Art. lo. parrafo 3o0.)

En el caso de los transportes combinados (Art.31)
efectuados en parte por aire y en parte por cualquier otro medio de --
transporte, las estipulaciones del presente convenio no se aplicaréan -
mas que al transporte aéreo y si éste responde a las condiciones del

articulo primero.

Los transportes efectuados por el Estado o demés -

personas Juridicas de Derecho PGblico, también se aplicardn a dicho -
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convenio, en las condiciones sefialadas en el articulo primero. (Arti-

culo 2o0. Parrafo lo.)

Se exceptan de la aplicacidn de la presente conven
cidén, los transportes efectuados de acuerdo con convenciones postales

internacionales.

Los Titulos de Transporte comprenden: el billete de
pasaje, el taldn de equipaje y la carta de porte aéreo. El transpor--
tista esta obligado a entregar a cada pasajerosubillete de pasaje, un
taldén por equipaje del viajero y la documentacidn relativa a las mer--

cancias.

El incumplimiento de los documentcs mencionados no
afectara a la existencia ni a la validez del contrato de transporte, -
gue quedard sujeto a las reglas del presente Convenio, incluso las re-

lativas a la limitacidn de responsabilidades. (Articulo 3ro. parrafo 3ro

Para el transporte de mercancias se expedirad una --
carta de porte aéreo. La carta de porte aéreo y el recibo de mercan-
cias deberdn contener indicaciones que se encuentran reglamentadas al
igual que los demds titulos de transporte ya mencionadaos. Asimismo
tanto la carta de porte aéreo como el recibo de las mercancias hacen =

fe, de la celebracidn del contrato salvo prueba en contrario.



15

En cuanto a la responsabilidad del transportista --
con el pasajero, serd responsable por muerte o lesidn corporal del pa-
sajero, si el dafio se produjo a bordo del avidén o en el curso de las -
operaciones de embarque o desembarque. Pero si la muerte o lesidn -

del pasajero se debid a su estado de salud, el transportista no serd -

responsable. (articulo 17)

La responsabilidad del transportista, surge ya sea
por incumplimiento o por causas ajenas a las partes. La Convencidn -
de Varsovia, trata dicha responsabilidad, del articulo presente al 30
inclusive, pero éste es el Gnico articulo que trata de la forma y efec
tos de la responsabilidad por dafios sufridos por los pasajeros en el -
transporte aéreo. Por equipajes registrados y mercancias serd respon
sable del dafio causado en caso de destruccidn, pérdida o averia de és-
tos, cuando este dafio ocurra durante el transporte aéreo, pero no seré
responsable si el dafio se debe a la naturaleza o vicio propio de las -
mercancias o equipaje, asimismo no serd responsable el transportista
encaso de gue una persona dafiada, haya contribuido o sea culpable del

dano.

Articulo 22, 1).- a) En el transporte de personas,
la responsabilidad del transportista se limitard a la suma de 100.000
Derechos Especiales de Giro por el conjunto de las reclamaciones, cual

quiera que sea su titulo, referentes al dano sufrido como consecuencia
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je la muerte o lesiones de cada pasajero. En el caso de que, con a-
rreglo a la ley del tribunal que conozca del asunto, la indemnizacidn
bueda ser fijada en forma de renta, el capital de la renta no podrd -

~xceder de 100.000 Derechos Especiales de Giro.

b) En caso de retraso en el transporte de perso--
nas, la responsabilidad del transportista se limita a 4.150 Derechos

Especiales de Giro.

c) En el transporte de equipaje, la responsabili-
dad del transportista en caso de destruccidn, pérdida, averia o retra-

so se limitard a 1.000 Derechos Especiales de Giro por pasajero.

2) e = al) En el transporte de mercancias, la res--
ponsabilidad del transportista se limitard a la suma de 17 Derechos Es
peciales de Giro por kilogramo, salvo declaracidn especial de valor --
hecha por el expedidor en el momento de la entrega del bulto al trans-
portistay mediante el pago de .una tasa suplementaria, si hay lugar a -
ello. En este caso, el transportista estarad obligado a pagar hasta -
el importe de la suma declarada, a menos gue pruebe gue &ste es supe--

rior al valor real en el momento de la entrega. (3)

(:3)) Comisidn Latinoamericana ée Aviacidén Civil. Seminario sobre

1

el Sistema de Varsovia. Rio de Janeiro, Brasil 1983. C.L.A.C./S.S.V.

-N.E./2, Apéndice 1.



Se establecen los limites de responsabilidad del -
transportista aéreo en relacidn a cada pasajero, equipajes registrados
y mercancia, y la forma de pago en Derechos Especiales de Giro que po
dran ser convertidos en base a cinco monedas nacionales; D&lar Ameri-
cano, Libra Esterlina, Franco Francés, Marco Alemd@n y Yen, y a tener -
un valor variable. La conversidn del ddlar en Derechos Especiales de

Giro desde el 2 de mayo de 1983 estd asi; 1 D.E.G.=U.S. $1.29.

El Derecho Especial de Giro esta definido por el --
Fondo Monetario Internacional. (4) Todos los Estados miembros de la
Comisidn Latinoamericana de Aviacién Civil excepto Cuba son miembros =--

del Fondo Monetario Internacional.

La conversidn de las sumas a moneda nacional, en -
el caso de un proceso judicial, se haria de acuerdo con el valor de la
moneda nacional de una Alta Parte Contratante gque sea miembro del Fon=-
do Monetario Inte:nacional en Derechos Especiales de Giro, calculdndose -
ese valor de acuerdo con el método aplicado por el Fondo Monetario In--
ternacional para sus operaciones gue esté en vigor en la fecha de la -
sentencia. El valor en Derechos Especiales de Giro de la moneda nacio--
nal de una Alta Parte Contratante gue no sea miembro del Fondo Moneta-
rio Internacional se calculard de la manera determinada por dicha Alta

Parte.

(4) C.L.A.C./S.S.V-N.E/5 op. cit. p.p. 4,5.

25/5/:83\
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Para efectos de los demds convenios de derecho aé-
reo que adoptan el franco oro.como unidad monetaria. Las sumas en --
franco oro establecidas en el Convenio de Varsovia y en el Protocolo -
de la Haya se considera gue se refieren a una unidad monetaria consis-
tente en 65 miligramos y medio de oro fino de 900 milésimas (Convenip
de Varsovia articulo 22.4 y Protocolo de la Haya, articulo 22.5.), ¥y
que estdn en vigor en el territorio nacional, la conversidn se hara -
sobre una base de 15 francos por un Derecho Especial de Giro y un De-

recho Especial de Giro a moneda nacional. (5)

Asi pues, vemos que la responsabilidad del transpor
tador aéreo estd limitada en el Sistema de Varsovia y constituye una -
de las principales caracteristicas dentro del sistema. Asi mismo po-
demos decir que el Convenio de Varsovia es de suma importancia para la

comunidad aerondutica internacional.

c) CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL, FIR

MADO EN CHICAGO, EL 7 DE DICIEMBRE DE 1944.

Como consecuencia del desarrollo técnico de la avia
cidn durante la segunda Guerra Mundial se cred un régimen nuevo para -
la navegacidn aérea. Las negociaciones se iniciaron en 1944, antes

de que hubieran terminacdo las hostilidades. Estados Unides y Gran -

Py

(5) C.L.A.C./S.S.V-N.E/5 op.cit. p.l1
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Bretana iniciaron este proceso, Primero por una via bilateral y regional
(Conferencias de Londres y Montreal de 1944), finalmente en el ambito
mundial convocado a la Conferencia de Chicago que se llevé a cabo el -
1o. de noviembre al 7 de diciembre de 1944 y reunid a 52 Estados, tan-
to neutrales como beligerantes. Solamente quedaron fuera de la Confe
rencia la U.R.S.S., y las Potencias del Eje. La Unidn Soviética, que
ya habia permanecido ausente del convenio de 1919, justificd su absten
cidén por la participacidn en la Conferencia de algunos Estddos con los
que no mantenia relaciones diplomaticas (Espafia, Portugal, Suiz%).
Actitud lamentable, tratdndose de una potencia que domina la octava --
parte de las tierras del globo y gue, demostraba asi su voluntad de --

asislamiento, al negar a los aviones extranjeros el acceso a su territo

rio. (6)

El resultado de esta Conferencia fue el Convenio so
bre Aviacidn Civil Internacional, en el cual se pusieron de manifiesto

tres teorias:

a) Tesis de la internacionalizacidn que solo fue -
apoyada por Francia y Afganistan y procuraba internacionalizar la avia

cién civil, pero fue descartada.

(6) Rouseau, Charles. Derecho Internacional Pblico, 3a. edicidn

Barcelona, Espafia,1966.p.p. 467, 468.
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b) Tesis de la libertad general, se imponia la li=
bertad aérea sin limitaciones. Esta teoria solo era favorable a los

intereses de estados como EE.UU. aptos para la explotacidn aerondutica.

c) Tesis de la reglamentacidén y del control, inspi
rada en el proyecto Anglo-Canadiense (publicado el 8 de octubre de - -
1944, en forma de libro blanco). Imponia un control internacional de
las grandes lineas aéreas, con fijacidn de itinerarios, horarios y ta-=

rifas, reparto de las lineas entre los Estados interesados y creacidn

de un organismo internacional. Esta fue la concepcidn que finalmente

se impuso.

En el Convenio de Chicago, se consagraron"las cinco
libertades del aire," segfin el proyecto norteamericano, definidos en --
los siguientes términos: lo., Dos libertades fundamentales, que son:
a) E1 derecho de paso inofensivo (innocent passage); y b) El derecho
de escala técnica para aprovisionamiento o reparaciones (technical - -
stop) . 20., tres libertades comerciales: a) El derecho de desembar-
car, en el territorio de cualquier Estado contratante, pasajeros y mer
cancias embarcadas en el Estado contratante cuya nacionalidad pertene-
ce la aeronave; b) El derecho de embarcar pasajeros y mercancias con
destino al territorio del Estado a qgue pertenece la aeronave, Yy c) El1

derecho de embarcar pasajeros y mercancias en el territorio de un Esta

do contratante para desembarcarlos en el de cualquier otro Estado tam-
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bién contratante. Las Tres Libertades comerciales sdlo son otorgadas
para el transporte que realiza un servicio internacional regular, me--

diante un acuerco suplementario llamado "Acuerdo de Tré&nsito". (7)

El acta final del Convenio establecid reglas norma-=
tivas sobre la navegacidn y el transporte y reglas orgdnicas que estan
a la base de la Organizacidn de la Aviacidn Civil Internacional. Las
reglas normativas proponen principios generales y tratan de la navega-

cién, el transporte y las condiciones de aplicacidn de la Convencidn.

Los principios generales de los que el comln denomi
nador es la soberania de Estado sobre el espacio aéreo de su territo—=
rio, conciernen a la ley aplicable de la ejecucidn de un vuelo interna
cional (La del Estado sobrevolado salvo disposiciones contrarias), la
igualdad en el trato y la no descriminacidn para las aeronaves de los
contratantes (cuando efect@an vuelos internacionales sobre el territo-
rio de un Estado contratante son asimiladas a las aeronaves de ese Es-
tado) y la uniformizacién de los reglamentos nacionales a partir de —-=
los modelos propuestos por 1la Organizacidn de la Aviacidn Civil Inter-
nacional. En resumen la circulacidn aérea permanece sometida a las -
leyes y reglamentos nacionales, las cuales deben ser aplicadas sin des

criminacién y con el cuidado de facilitar las relaciones aéreas, ser -

(7) Rouseau, Charles.- op. cit. p.p. 468, 469.
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objeto de una estandarizacidn segiin las normas de la Organizacidén de -
la Aviacidn Civil Internacional. La Convencidn estipula que estos --
principios serén vueltos a formar en los acuerdos bilaterales guberna-

mentales.

Las reglas aplicables a la navegacidn conciernen la
infraestructura de los aeropuertos, las caracteristicas del personal -
navegante, la policia de circulacidén aérea, el estatus juridico de la -

aeronave, y la reglamentacidn de su utilizacidn.

Las reglas aplicables al transporte conciernen al -
extenso de las libertades del aire (Permitiendo a los Estados imponer
restricciones y reglamentaciones que resulten Gtiles), el procedimien-
to de acuerdos bilaterales (articulo 6), el cabotaje (articulo 7), la
policia del aire y las medidas destinadas a facilitar el transporte aé-

reo (articulos 13, 14, 16, 34.).

Un esfuerzo de normalizacidn ha tenido por resulta-
do el unificar la forma y el contenido de los acuerdos aéreos recien--
tes que se componen todos de disposiciones (mas O menos precisas) so--
bre los servicios regulares y no regulares, de claGsulas finales y de
anexos restringidos. Estos acuerdos comprenden al margen de las di-=-
versas disposiciones sobre la navegacidn de elementos esenciales como

la determinacidn de las rutas comerciales y la designacidn de los - --
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transportadores autorizados a su explotacidn. Asi tenemos el Acuerdo
relativo al transito de los Servicios Aéreos Internacionales, del cual
hablaremos en el prdximo inciso, y el Aguerdo Sobre Transporte Aéreo -
Internacional, gque prevé, el transporte de trafico entre el Estado de
matricula de la aeronave Y cualquier otro Estado signatario. ElYCons=
venio de Chicago contiene noventa y seis articulos en los cuales se -~
establecen los privilegios y obligaciones de los Estados contratantes,
la adopcidn de normaé regulares y métodos recomendados internacionales
para regular la navegacidn aérea; servicios e instalaciones de navega-

cién aérea y facilidades en cuanto a la reduccidn de trdmites aduana-=

les y de inmigracidn.

Por Gltimo tenemos que el Convenio de Chicago cred
la O.A.C.I. (Organizacidn de la Aviacidn Civil Internacional), un or-

ganismo especializado de las Naciones Unidas.

d) ACUERDO RELATIVO AL TRANSITO DE LOS SERVICIOS -

AEREOS INTERNACIONALES.

E1l Acuerdo Relativo al Transito de los Servicios --=
Aéreos Internacionales, conocido también como Acuerdo de Transito, con
tiene seis articulos y por medio de é1, los Estados se intercambian en
forma multilateral las dos primeras libertades del aire, es decir el -

derecho al scbre vuelo y el derecho ge efectuar escalas técnicas en --
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los servicios aéreos regulares. internacionales, ya que enel articulo 6 del Con-
venio de Chicago no considera éstos privilegios para los servicios re-
gulares. Asi pues el Acuerdo de Tréansito facilitd a todo Estado que

guisiera intercambiarse estos derechos en los servicios regulares.

En la actualidad cerca de cien Estados han ratificado o se han adheri-

do a este Acuerdo.

Dentro de los articulos mas relevantes del Acuerdo

de Trénsito tenemos los siguientes:

Articulo I. Seccidn 1. Todo Estado contratante
concede a los demds Estados contratantes, respecto a los servicios aé-

reos internacionales regulares, las siguientes libertades del aire:

a) E1 derecho de cruzar su territorio sin aterri--
zar.

b) El1 derecho de aterrizar sin fines comerciales.

Seccidn 4. A reserva de lo previsto en el presen-

te Acuerdo todo Estado contratante podra:

a) Designar la ruta que han de seguir en su terri
torio los servicios aéreos internacionales y los aeropuertos que po- -

drédn utilizar éstos.
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b) Imponer O permitir que se impongan, a los refe-
ridos servicios, derechos justos y razonables por el uso de tales aero
puertos y demas instalaciones y servicios. Estos derechos no podran
exceder de los gque abonarian las aeronaves de su propia nacionalidad -
empleadas en servicios internacionales similares, por el uso de losi==
mismos -aeropuertos e instalaciones y servicios; quedando entendido que
a solicitud de un Estado contratante interesado, el Consejo de la O.A.
c.I1., establecido de conformidad con el Convenio anterior mencionado,
examinarad los derechos impuestos por el uso de aeropuertos y otras ins
talaciones y servicios y presentard un informe, con las recomendacio--

nes del caso, al Estado o Estados interesados.

Seccidn 5. Todo Estado contratante se reserva el
Gerecho de negar o revocar el certificado o ‘permiso a una empresa de
transporte aéreo de otro Estado, cuando considere que gran parte de la
propiedad y la direccidn efectiva de la empresa no estd en manos de na
cionales de un Estado contratante, © cuando la empresa de transporte -
aéreo no cumpla con las leyes del Estado gue sobrevuele o con las - -

obligaciones dimanantes del presente Acuerdo. (8)

(8) Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional. Seminario sobre
Transporte Aéreo, San José&, Costa Rica 1983, cuestidn 2 de la agenada:

La regulacidn Internacional del Transporte Aéreo. Pp.p. 11, 12.
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Para los servicios aéreos no regulares, estos dere-
‘hos estan concedidos en el Articulo 5 del Convenio de Chicago. Si =
e compara el Acuerdo de Transito con el Articulo 5 del Convenio de Chi
“ago se encontrard una diferencia importante. Por un lado, el Articu
lo 5 concede los derechos de la primera y segunda libertades del aire
, los servicios aéreos no regulares [ sin necesidad de obtener permi-
so previo del Estado sobrevolado ]. En cambio, el Acuerdo Ge Transi-
to concede las mismas libertades a los servicios aéreos regulares; pero
en la Seccidén 5 del Articulo I, menciona el derecho de los Estados de
[ negar o revocar el certificado o ‘permiso a una empresa de transpor-
te adreo ] gue no cumpla ccn determinados requisitos, lo que implica =
que, previamente al ejercicio de los derechos se requiere obtener una

autorizacidén del Estado sobrevolado.

Esto es importante porque algunas lineas aéreas con
sideran gue si un Estado es parte del Acuerdo de Transito, no requie--
ren solicitar autorizacidn para sobrevolarlo en servicios regulares in
ternacionales, pero es obvio que si' se requiere una autorizacidn pre--
via, puesto que por tratarse de un servicio regular, hay necesidad de
establecer si la ruta a volar y las condiciones de operacidn de la 1i-
nea aérea, satisfacen los requisitos minimos de seguridad de dicho Es-

tado. (9) .

(9) Pérez Castro, Enrique. op. cits p.r28
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CAPITULO IIL

TRATADOS MULTILATERALES SOBRE TRANSPORTE AEREO

EN LOS QUE MEXICO FORMA PARTE

a) CONVENIO PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS
RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL, FIRMADO EN VARSOVIA EL 12

DE OCTUBRE DE 1929.

El Convenio de Varsovia de 1929 entrd en vigor el -
13 de febrero de 1933, y ha sufrido una serie de modificaciones por me
dio de protocolos, en los cuales algunos Estados se han adnerido y o==
tros no; unos Estados alin siguen reconociendo vigor al Convenio de --
1929, lo cual provoca una desunificacidén legislativa, ya que no todos
los Estados han ratificado uniformemente las modificaciones al Conve--=
nio. véxico ratificd el Convenio de Varsovia el 14 de febrero de - -

1933 y entrd en vigor el 15 de mayo Ge 1933.

La primera modificacidn que se hizo al Convenio, =-
fue el Protocolo de la Haya, firmado en la Haya el 28 de septiembre de
1955 y en vigor a partir del lo. de agosto de 1963, siendo aceptado --
por 99 Estados dentro de los cuales México forma parte. Este Protoco
lo modifica, agrega y suprime articulos del Convenio. El limite ae -

responsabilidad con respecto a los pasajeros se duplica, por lo cual -
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yueda a 250,000 francos.

Después tenemos el Convénio Complementario del Con
senio de Varsovia para la unificacidn de ciertas reglas relativas al
transporte aéreo internécional realizado por quien no sea el transpor-
tista contractual, firmado en Guadalajara (M8xico) el 18 de septiembre
de 1961. El Convenio de Varsovia de 1929 no contiene normas aplica==
bles al transporte aéreo internacional efectuado por una persona gue =
no sea parte en el contrato de transporte es decir, el "transportista
de hecho", el cual se encarga de efectuar el transporte aéreo interna-

cional mediante autorizacidn del "transportista contractual”.

"Transportista Contractual" significa la persona --
gue, como parte, celebra un contrato de transporte, regido por el Con-
venio de Varsovia, con el pasajero, el expedidor o la persona que = -

actlle en nombre de uno u otro:

"Transportista de Hecho" significa la persona, dis-
tinta del transportista contractual, que en virtud de autorizacidn da-
da por el transportista contractual, realiza todo o parte del transpor
te previsto en el parrafo anterior sin ser, con respecto a aicha parte,
un transportista sucesivo en el sentido del Convenio de Varsovia. Di
cha autorizacidén se presumird salvo prueba en contrario. (articulo 1o

parrafo 20. y 3o0. Convenio de Guadalajara)
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En conformidad con el articulo 30. del Convenio ae
Guadgalajara, el transportista contractual es responsable por las ac--
ciones y omisiones del transportista de hecho y de sus dependientes -—-
cuando éstos actien en el ejercicio de sus funciones, ya que ha sido -
el transportista contractual quien autoriza al transportista de hecho

que realice todo o parte, del transporte convenido.

Asi mismo es responsable el transportista de hecho
por las acciones y omisiones del transportista contractual y de sus -
dependientes, cuando &stos actien en el ejercicio de sus funciones.
Sin embargo el transportista de hecho no responde por tales acciones Yy
omisiones del transportista contractual cuando hay una responsabilidad
que exceda de los 1imites previstos en el articulo 22 del Convenio de
Varsovia. Tampoco respcnde el transportista de hecho por acuerdaos es
Deciales que haya celebrado el transportista contractual, en los cua--
les se asuman obligaciones no impuestas por el Convenio de Varsovia.(10)
Ninguna renuncia de derechos establecidos por dicho Convenio y ningu-
na declaracidn especial Ge valor prevista en el Articulo 22 ae dicho
Convenio afectardn al transportista de hecho a menos que éste lo acep-

te.

(10) Pino HMufioz, Héctor J. Legislacidén aérea de #México y Centroamé

rica U.N.A.M. primera eaicidn - Mé&xico 1978 p.p. 43.44.




Dentro del Sistema de Varsovia se hara mencidn & -
los Protocolos de Montreal, firmados en Montreal el 25 de septiembre -
de 1975, principalmente los Protocolos Nos. 1 y2, que alin sin estar en
vigor, ya se aplica el sistema de éstos, en cuanto a la utilizacidn de
los "Derechos Especiales de Giro". La O0.A.C.I. para actualizar el
Sistema de Varsovia adoptd el derecho especial de giro en sustitucidn
del franco oro, ya que la conversidn de las sumas a unidad monetaria -
se hace en base al valor del oro y actualmente el oro no tiene valor -
oficial para asegurar la estabilidad y la uniformidad del sistema.
Desde 1968 que se establecid el mercado libre del oro registra grandes
fluctuaciones en determinados momentos por lo que ha perdido su utili-
dad como patrdn real y estable, por lo cual la C.A.C.I., recomendd gque no
se hiciese la conversidn siguiendo el valor del oro en el mercado li--

bre.

El Protocolo No. 1 modifica el articulo 22 del Con-
venio de Varsovia de 1929, y el Protocolo No. 2 modifica el articulo -
22 del Convenio de Varsovia versidn Protocolo de la Haya de 1955 ==
Con objeto de sustituir la unidad monetaria por los Derechos Especia-
les de Giro (D.E.G.) sin modificar los limites de responsabilidad exis
tentes del transportador aéreo, asi en el Convenio de Varsovia aerticu-
lo 22, parrafo 1 se establece en relacidn a cada pasajero la suma de -
125,000 francos; Protocolo no. 1 modificatorio, convierte a 8,300 Dere

chos Especiales de Giro.

30
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Ahora en relacidn al equipaje del pasajero o mercan
.{as las cantidad es de 250 francos por kilo, ¥y Protocolo No. 1, 17 D.E.
.., por kilo y por Gltimo la suma del equipaje confiado al pasajero --

on 5,000 francos; Protocolo No.l, 332 Derechos Especiales de Giro.

En el Protocolo de la Haya de 1955, articulo 22, p&
rafo 1, elevé la suma del limite de responsabilidad del transportador
éreo a 250,000 francos; Protocolo No.2 modificatorio convierte a - -
6,600 Derechos Especiales de Giro; Las sumas por equipaje y mercan--
.{as no aumentaron en el Protocolo de la Haya por lo cual quedan las -

-antidades iguales al Convenio de 1929 arriba indicadas. (11)

A continuacidén tenemos una tabla con los limites de
responsabilidad en derechos especiales de giro y también convertidos -

ie D.E.G. a ddlar U.S.A.

" .. Limites de responsabilidad
a) Varsovia
125,000 francos convertidos en

D.E.G. = 125,000 = 8,300 D.E.G.
15

b) Varsovia/La Haya
250,000 francos convertidos en
D.E.G. = 250,000 = 16,600 D.E.G.
15

(11) €iLeA.Co/SS.Ve = N.E,/2 op. cit. p.®
24/5/83
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7alor U.S. ¢ de un D.E.G. el 2 de mayo de 1983 = U.S. §$ 1.29
8,300 D.E.G. x U.S. §$ 1.29 = U.S. § 10,707.00

U.S. S 21,414.00 ... (12)

n

16,600 D.E.G. x U.S. $ 1.29

Los derechos especiales de giro los define el Fondo
fonetario Internacional (su relacién con las monedas nacionales esta--

rlecida regularmente y en forma oficial).

Los Protocolos Nos.3 y 4 de Montreal también esta--

blecen los D.E.G.

El Protocolo No.4 de Montreal modifica el Convenio
ije Varsovia de 1929, modificado por el Protocolo de la Haya de 1955 en
lo que respecta al transporte de envios postales y mercancias. Las -

nodificaciones mas importantes de. este Protocolo son las siguientes:

El Convenio modificado no se aplica al transporte -
je envios postales; el transportista solo es responsable ante la admi-
nistracidn postal correspondiente y esta responsabilidad no se regira
por el Convenio sino por las normas aplicables a las relaciones entre
transportistas y administraciones postales. Esto guiere decir que -

si hay destruccidn, pérdida o atraso de envios postales no podrad la -

(12) ©C.L.A.C./S.8.V. = N.E./5 op. cit. p.5
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\dministracidn postal invocar el Convenio para reclamar una posible

.ndemnizacidn.

En cuanto a la documentacidn relativa a las mercan
-ias hay una serie de simplificaciones, asi como la carta de porte aé
-e0 puede sustituirse por cualquier otro medio que deje constancia de
a informacidn relativa al transporte. En este caso el expedidor --
jene derecho a exigir del transportista un recibo de las mercancias

(ue ha recibido.

Otra de las modificaciones es la responsabilidad en
.1 transporte aéreo internacional de las mercancias, y solo gquedara --
sxento de responsabilidad si la destruccidn, pérdida o averia de las -
nercancias se debe a la naturaleza o vicio propio de éstos, a embalaje
jefectuoso realizado por personas que no sean el transportista ni sus
wgentes, a actos de guerra o conflictos armados o a un acto de la auto
-idad plblica ejecutado con relacidn con la entrada, salida o transito
ie las mercancias. El limite de responsabilidad se fija en D.E.G. --
los 1imites maximos de responsabilidad son 17 D.E.G. por kilogramo, lo

jue equivale a 250 francos. (13)

(13) C.LiR.C/S.S V. =N E. /2 opLeitspe8
24/5/83
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b) CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL,

FIRMADO EN CHICAGO, EL 7 DE DICIEMBRE DE 1944.

Este Convenio fue ratificado por México el 25 de --
junio de 1946 y en vigor desde el 4 de abril de 1947. Este Conve- -
nio continda su vigencia y determind le caducidad del Convenio de Pa
ris (1919). Dentro de los articulos mds importantes del Convenio de
Chicago comienza por afirmar el reconocimiento de que todo Estado tie
ne plena y exclusiva soberania en el espacio aéreo situado sobre su =
territorio. (convenio articulo lo.); el articulo 2o0. define el te-
rritorio; el articulo 3o. clasifica a las aeronaves, denominadas Civi-
les y del Estado y se estructura un régimen relativo aestos Gltimos.
Los articulos 50. y 60. consagréan el principio de la libertad de sobre
vuelo. Para los servicios no regulares se complementan con la escala
técnica (articulo 50.). El articulo 70. faculta a cada Estado a re-
servar exclusivamente el cabotaje a sus propios nacionales, O sea gue
ningln Estado contratante puede explotar dentro de otro Estado contra-
tante dos puntos situados en territorio nacional y asi como no se -
concede tal privilegio & otro Estado, asi tampoco & obtener tal privi-
legio. Articulo 130. este articulo indica que las aeronaves, tripu--
lantes y pasajeros en vuelos internacionales deben cumplir con l&a re-
glamentacidn que cada pais tenga en materia de entrada y salida de sus
fronteras. Articulo 150., se refiere a los aeropuertos abiertos al -

uso plblico de todo Estado contratante. Articulo 160., se refiere a
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las facultades que tienen cada uno de los Estados para inspeccionar
las aeronaves de otros Estados contratantes y examinar sus certifica--
dos y otros documentos previstos por el presente Convenio. El capitu

lo tercero se refiere a la nacionalidad de las aeronaves, articulos

17 al 21, que & la letra cdicen:

Articulo 17. Las aeronaves tienen la nacionalidad

del Estado en el que estén matriculados.

Articulo 18. Ninguna aeronave puede estar vadlicda-
mente matriculada en mé&s de un Estado, pero su matricula podré@ cambiar

se de un Estado a otro.

Articulo 19. La matriculacidn o transferencia de
matricula de aeronaves en un Estado contratante se efectuara de acuer-

do con sus leyes y reglamentos.

Articulo 20. Toda aeronave empleada a la navega--
cidn aérea internacional deberd@ llevar las correspondientes marcas de

nacionalidad y matricula.

El articulo 21. Impone a los Estados la obligacidn
de informar a cualquier otro Estado contratante o a la O.A.C.I., res--

pecto a la matricula y propiedad de cualquier a@eronave matriculada en
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icho Estado.

Asi la organizacidén (0.A.C.I.) recauda todos los da
os anteriormente dichos y los pone a disposicidn de los demds Estados
ontratantes, con lo cual contribuye a dar una mayor seriedad a la ma-

ifestacidn de la nacionalidad de las aeronaves.

Dentro del Capitulo Cuarto tenemos las medidas para
acilitar la navegacidn aérea. Los articulos 22 y 23 constituyen la -
yase para el desarrollo del programa de facilitacidn de la O0.A.C.I., -
os cuales establecen medidas para facilitar la aviacidn en la aplica-
.ién de las leyes sobre inmigracidn, aduana, sanidad, despacho y esta-
ylecer disposiciones de aduana y de inﬁigracién relativas a la navega-
-i6n aérea internacional. Todos los articulos referentes para facili
ar la navegacidn aérea constituyen la base sobre la cual la Organiza-

.i6n (0.A.C.I.) ha desarrollado una extraordinaria labor técnica, cuya

ficacia y resultados han sido excelentes.

Articulo 37. Se refiere a la adopcidn de normas y
rocedimientos internacionales (capitulo VI). Los Estados estan com-
>rometidos a colaborar en las reglamentaciones, normas, procedimientos
7 organizacidén relativas a las aeronaves, personal, aerovias y servi--

~ios auxiliares, para facilitar y mejorar la navegacidn aérea.
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A este fin la Organizacidn de la Aviacidén Civil In-
ternacional adoptard y enmendard, segln sea necesario, las normas, mé-

todos y procedimientos internacionales gque traten de:

a4) Sistemas de Comunicaciones y ayudas para la navegacién aérea, in--
cluidas la sefializacidn terrestre.

b) Caracteristicas de los aeropuertos y aereas de aterrizaje.

c) Reglas del Aire y métodos de control de trdnsito aéreo.

d) Otorgamiento de licencias del personal operativo y mecédnico.

e) Aeronavegabilidad de las aeronaves.

f) Matricula e identificacidén de las aeronaves.

g) Compilacidn e intercambio de informacidn meteoroldgica.

h) Diarios de abordo.

i) Mapas y cartas aeronduticas.

j) Formalidades de aduana e inmigracidn.

k) Aeronaves en peligro e investigacidn de accidentes.

y de otras cuestiones relacionadas con la seguridad, regularidad 'y efi

cacia de la navegacidn aérea.

En cumplimiento de este articulo, el consejo ha pre
parado y, de acuerdo con la autorizacidn otorgada por el articulo 54 1),
ha adoptado los siguientes anexos al Convenio, los cuales han sido man

tenidos al dia mediante las oportunas enmiendas:

Anexo 1n Licencias al Personal
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Anexo 2. Reglamento del Aire

Anexo 3. Servicios Meteoroldgicos para la Navegacidn Aérea Interna-
cional

Anexo 4. cartas Aeronduticas

Anexo 5. Unidades de Medida que se emplearon en las operaciones &aé-
reas Terrestres.

Anexo 6. Operacidn de Aeronaves

Anexo 7. Marcas de Nacionalidad y Matricula de las Aeronaves

Anexo 8. Aeronavegabilidad

Anexo 9. Facilitacidn

Anexo 10. Telecomunicaciones aeronduticas

Anexo 11. Servicios de trdnsito Aéreo

Anexo 12. Busqueda y Salvamento

Anexo 13. Investigacidn de Accidentes de Aviacidn

Anexo 14. Aerddromos '

Anexo 15. Servicios de Informacidn Aeronaiitica

Anexo 16. Proteccidn del medio Ambiente

Anexo 17. Seguridad - Proteccidn de la aviacidn civil internacional
contra los actos de interferencia ilicita.

Anexo 18. Tfansporte sin riesgos de mercanciés peligrosas.

Articulo 77. Organizaciones de explotacidn conjun
ta autorizada. Es importante lo gque establece este articulo ya que -

en dado caso que haya necesidad de una acumulacidn de esfuerzos entre
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empresas de nacionalidad distinta, se aplicard lo siguiente: Nin=

guna disposicidn del presente Convenio impide que dos o mas Estados
contratantes constituyan organizaciones de explotacidn conjunta del --
transporte aéreo, ni organismos internacinales de explotacidn, ni que

mancomunen sus servicios aéreos en cualquier ruta o regidn, pero tales
organizaciones como servicios mancomunados estardn sujetos a todas las
disposiciones del presente Convenio, incluso las relativas al‘registro
de Acuerdos en el Consejo. Este determinard la forma en que las dis-
posiciones del presente Convenio sobre nacionalidad de aeronaves se ==

aplicardn a las utilizadas por organismos internacionales de explota--

1O .

El Capitulo XVIII, regula las controversias y atribu
ye al Consejo la facultad de decidir en cualguier desacuerdo surgido -
respecto & la aplicacidn e interpretacidén del presente Convenio y de -
SUS anexos. Todo Estado contratante podrd apelar de la decisidn del
Consejo ante un tribunal de arbitraje ad hoc aceptado por las otras -
partes en la controversia, o ante la corte Permanente Internacional de

Justicia.

Si el fallo es definitivo, la Asambela suspenderéd -
el derecho de voto en la Asamblea y en el Consejo a todo Estado sancio-
nado, mientras que cada uno de los Estados se compromete a no permitir

las operaciones de una linea aérea de cualguier pais que no hubiese cum
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plido con una decisidn firme.

Si las resoluciones, dictadas por el Consejo de ---
acuerdo al procedimiento quedan en suspenso en caso de ser apeladas, -
hasta tanto se pronuncie el tribunal de segunda instancia, salvo en el
caso en gque se tratara de determinar si una linea aérea internacional
funciona de acuerdo con las disposiciones del presente Convenio, su---
puesto en el cual ellas se haran efectivas hasta que el Tribunal de --

apelacidn resolviere 1lo contrario.

Por Gltimo tenemos los Articulos 91 al 95 que tra--
tan sobre los procedimientos para que los Estados puedan ratificar o -
adherirse al Convenio, asi como los procedimientos de enmienda y denun

cia del Convenio. (14)

c) ACUERDO RELATIVO AL TRANSITO DE LOS SERVICIOS --

AEREOS INTERNACIONALES.

Este acuerdo permite que todas las lineas aéreas in-
ternacionales reqgulares, gocen de las dos primeras libertades del aire,
la de sobrevolar el territorio sin aterrizar y la de escala té&cnica. -

Siendo México parte de éste acuerdo, todo Estado contratante, podra --

( 14 ) O.A.C.I. - op.cit., p.p. 1 a 10.
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sobrevolar el territorio mexicano y hacer escalas técnicas, asi mismo

las lineas adreas mexicanas podrén sobrevolar otros territorios de Es-
tados contratantes. "... Se recordar@ que, para los servicios aéreos

no regulares, estos derechos est&n concedidos en el Articulo 5 del Con
venio de Chicago; pero respecto a los servicios regulares, el Articulo
6 de dicho Convenio no considera estos privilegios. Por ello, el --
Acuerdo de Tréansito se presentd a firma de aquellos Estados que estu--
vieron dispuestos a intercambiarse estos derechos en los servicios re-
gulares. México, congruente con su declaracidn de principios que ma-
nifesté al inicio de la Conferencia, firmd dicho Acuerdo que fue poste-

riormente ratificado por el Poder Ejecutivo oot (L 5)

d) CONVENIO RELATIVO AL RECONOCIMIENTO INTERNACIO

NAL DE DERECHOS SOBRE AERONAVES.

México forma parte de &ste Convenio

(15) Pérez Castro, E. op. cit., p.26.
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CAPITULO v

ORGANISMOS INTERNACIONALES SOBRE TRANSPORTE AEREO

a) LA ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIO-

NAL ' (O.A.C.I.).

La Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional e--
(0.A.C.I.), convocada en tiempos de guerra, pero congregados para mnode
lar un instrumento de paz, los delegados de 52 naciones se reunieron -
en Chicago en noviembre de 1944, con funciones mds amplias y con una
estructura mas compleja que la convencidn internacional de navegacidn
aérea (C.I.N.A.); subscrita en la conferencia internacional de Paris,

en 1919.

Se examinaron los problemas de la aviacidn civil, -
sentaron las bases de la 0.A.C.I. y redactaron el Convenio de Aviacidn

Civil Internacional.

El Convenio contiene 96 articulos que abarcan un --
amplio campo de actividad en materia de aviacidn. En dichos articu
los se establecen los derechos y obligaciones de los Estados contratan
tes; se estudia la posibilidad de adoptar normas y mé&todos recpmenda—

dos internacionales para regular la navegacidn aérea; y se propone que
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se facilite el transporte aéreo mediante la reduccidén de los traimites

aduaneros y de inmigracidn.

Al aceptar estas funciones de regulacidn, el conve-
nio reconocid el principio de la soberania exclusiva y absoluta de to-
do Estado sobre el espacio aéreo correspondiente a su territorio. Es
taplecieron tampbién que no podra explotarse ningn servicio aéreo in-=
ternacional regular sobre el territorio de un Estado contratante o ha-
cia el interior de éste sin su consentimiento previo. De ahi que la
negociacidén propiamente dicha de esos derechos de navegacidén aérea co-
mercial se formalice en conversaciones entre los Estados; los acuerdos
bilaterales resultantes dan a determinadas lines aéreas el permiso -
de volar de una ciudad en un pais a otra ciudad en otro pais, y a me-
nudo ésto significa gque, si una linea aérea del pais A vuela al --
pais B, la linea aérea de B tiene el derecho de volar a A.

Se han depositado en la 0.A.C.I. los textos de mas de 1,000 acuerdos -

aeronaduticos y enmiendas de esta indole.

En definitiva, la Organizacidn de Aviacibén Civil --
Internacional empezd a existir el 4 de abril de 1947, al ratificar el
convenio los 26 Estados miembros necesarios. La 0.A.C.I. es un orga-
nismo especializado vinculado a las Naciones Unidad desde, esta fecha,

y tiene como miembros a la mayoria de los Estados del mundo.
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Desde 1979 la situacidén de la O.A.C.I. es muy dife-
rente, ya que la hegemonia estadounidense ha disminuido notéblemente y
los paises europeos, africanos y latinoamericanos empiezan a ser consi
derados debidamente dentro de la Organizacidn. La. 0.A.C.I. tilene -
su sede en Montreal, Canadd y el drgano de mayor jerarquia es la Asam-
blea, y el ejecutivo, el Ccnsejo. La Asamblea se reline, por lo menos
una vez cada 3 afos; cada Estado contratante tiene derecho & un voto ¥y
las decisiones se toman por simple mayoria de votos con algunas excep~
ciones mencionadas en el Convenio. En dichas reuniones se examina la
labor realizada por la Organizacidn en las esferas técnica, econdmica,
juridica y de asistencia técnica y se fijan directrices & los demds --

6rganos de la O0.A.C.I. en lo que se refiere a sus actividades futuras.

El Consejo es un drgano permanente responsable ante
la Asamblea y estd@ integrado por 33 Estados contratantes, a los que ==
elige la Asamblea por periodos de tres anos. El presidente del Consge
jo tiene una posicidn similar a la de un funcionario permanente de l&
organizacidn. No representa ‘a su propio pais y no debe recibir ins--
trucciones de ningln Estado, carece de voto. Los representantes de -

los Estados miembros deben, residir en su sede.

Una de las funciones principales del Consejo es = -
adoptar normas y métodos recomendados internacionales para luego inclu

irlos en los "Anexos" al Convenio de Aviacidn Civil Internacional.
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£1 Consejo actGa de drbitro en caso de que surjan diferencias entre -=-
los Estados miembros en cuestiones relativas a la aviacidn, investiga
toda situacidn que pueda perjudicar el desarrollo de la navegacidn ag
rea internacional y en general, toma las medidas necesarias para man--=

tener la seguridad y la regularidad del transporte aéreo internacional.

Existe ademds ciertos drganos permanentes que estén
subordinados al Consejo: 1la Comisidén de Aeronavegacidn integrada por
15 expertos que no~representan a ningln Estado en particular, el Comi-
té de Transporte Aéreo, el Comité de Ayuda Colectiva para los servi--
cios de navegacidn aérea, el Comité de finanzas, formado por miembros
del Consejo y el Comité& Juridico, integrado &ste fGltimo por jurisperi-

tos designados por los Estados miembros de la O.A.C.I.

El personal de la Secretaria bajo la direccidn del
Secretario General constituye la estructura permanente de organizacidn
mediante la cual se proporciona ayuda técnica y administrativa a los -
gobiernos y al Consejo de la O.A.C.I., la Comisidén de Aeronavegaciodn,
los comités y los departamentos. De acuerdo con ésta pauta la Secre-
taria estd dividida en cinco direcciones principales (navegacidn aéregq,
transporte aéreo, asuntos juridicos, asistencia técnica y administrati
va), cuyos miembros representan, en lo posible, a todas las principa--
les regiones geogré@ficas del mundo. La 0.A.C.I. mantiene también den

tro de la Secretaria, seis oficinas regionales, situadas en Bangkok,
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Dakar, El Cairo, Lima, México D.F., Paris. cada una de ellas estd -
acreditada ante un grupo de Estados y dedicada entre otras cosas, a -
poner en préctica los planes regionales que constituyen una parte tan

importante de los compromisos de Indole mundial de la O.A.C.I.

Los Estados miembros de la organizacidn han ido --
aumentando progresivamente en nimero y de los 26 de 1947 han pasado a
150 hoy. En conjunto la O.A.C.I. tiende a ser mds universal, més re-
presentativa del ambiente internacional en que se desenvuelve la labor

de la aviacidn civil.

El plan regional, eleborado por una conferencia re-
gional de navegacidén aérea, se prepara por medio de recomendaciones --
relativas a las instalaciones y servicios requeridos y a los procedi--
mientos regionales que deben aplicarse. Al término de dichas reunio-
nes, se solicita de cada Estado que examine las recomendaciones y tome
las medidas necesarias para poner en obra las instalaciones y servi--
cios cuya responsabilidad les ‘incumbe, en la inteligencia de que los -
mismos, junto con los gque suministraré@n otros Estados, conducirdn a un

sistema integrado de navegacidn aérea para la regidn en cuestidn.

Al preparar sus planes propios, cada pais ha de te-
ner en cuenta los plazos fijados por el Consejo. Asimismo, debe te-

ner en cuenta las posibilidades de que dispone para financiar el costo
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je dichos proyectos en el plazo en cuestidn. Los detalles de las --

instalaciones y servicios requeridos, asi como los planes de los Esta-
jos para ponerlos en obra, en la medida en que se ponen en conocimien=—
to de la O.A.C.I. se publican para informacidén de todos los interesa--=

dos, en una serie de publicaciones de rlanes de navegacidn aérea.

En lo que respecta a la ejecucidn, los Estados miem
bros pueden tambi&n obtener asistencia de la secretaria de la O+AChle
Dicha asistencia es suministrada a través de las seis oficinas regiona
les de la Organizacidn que desempefian una funcidén vital en los pafses
ante los cuales estdn acreditadas. cada una de ellas alienta, ayuda,
acelera y sigue de cerca las medidas adoptadas por los Estados para a-

plicar los planes regionales.

Ademds de la colaboracidn a nivel de la Secretaria,
el Consejo posee su propio Grupo permanente sobre ejecucidn, el cual -
pone en marcha los proyectos especiales concebidos para intensificar -
las actividades de las Oficinas Regioqales cuando es necesario contar

con mds ayuda.

En la O.A.C.I. la gama de asuntos de interés, de es
tudios y de debates es tan amplia y variada como la esfera misma de la
aviacién internacional. Abarca desde el financiamiento de estaciones

de radionavegacidn en el Circulo Artico hasta la asistencia técnica --



48

proporcionada a las regiones tropicales del mundo. Trata de todos -=
los asuntos que directa o indirectamente afectan al comlin de los morta

les que vuela como pasajero de una aerolinea civil.

La 0.A.C.I. desempefia una serie aparentemente confu
sa de actividades que cubre todos los sectores clave de la aviacidn ci
vil internacional. Estas actividades, empero, siguen un plan, y cade
una forma parte de un sistemageneral que, expresado en términos senci
llos queda determinado por un requisito que se aplica a todas: el de -
ayudar a cada gobierno a suministrar los servicios e instalaciones pa-
ra la navegacidn aérea internacional que exige la situacidn en su te--
rritorio. En la labor de alcanzar el objepivo principal de cada acti
vidad, lo esencial es siempre su realizacidn, es decir, el suministro
de los servicios e instalaciones detallados en los planes de la O.A.C.
I. y necesarios para la seguridad y regularidad del transporte aéreo -

en todas partes.

La O0.A.C.I. mantiene contactos intimos con el sec--
tor no gubernamental de la aviacidn civil internacional y entidades ta
les como la Asociacidn de Transporte Aéreo Internacional (organismo de
las lineas aéreas), la Federacidn Internacional de Asociaciones de Pi-
lotos de Lineas Aéreas y la Federation Aeronautique Internationale par
ticipan en calidad de observadores en muchas de las reuniones de la 0.

A.C.T.
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No cabe dudéa alguna, por consiguiente, de que, en
el conglomerado de organizaciones internacionales y en las diferentes
ramificaciones de la aviacidén civil, la 0.A.C.I. ha alcanzado, en cuan
to al nGmero y calidad de sus miembros, una posicidén que ha sido am--
pliamente reconocida como esencial para la explotacidn segura y eficaz
del transporte aéreo internacional. Con todo, quizds algunos se pre-
gunten qué hace especificamente la Organizacidn paré solucionar los --
problemas que le han confiado los Estados miembros. Los problemas --
con que se enfrentan en materia de aviacidn civil son de indole muy va-
riada que se clasifican en tres categorias generales, segiin se trate de
problemas técnicos, juridicos o econdmicos. En el orden técnico, la -
normalizacidn, las especificaciones y los reglamentos, la uniformidad
de la explotacidn y el suministro de las instalaciones y servicios ne-
cesarios constituyen la clave de la colaboraciéq internacional en el -
aire y son de importancia primordial. En virtud del Convenio los go-
piernos se comprometen a aplicar dichas normas, y proporcionan tales -
instalaciones y servicios de navegacidn aérea, en la medida de lo posi

ble.

Por supuesto, las especificaciones o normas adopta-
das por la O0.A.C.I. son obligatorias en el territorio de todo Estado -
miembro cuando éste las haya promulgado en forma de leyes o reglamen-
tos nacionales propios. De hecho, se necesita mucho mds, una vez gue

ha quedado adoptada una norma determinada mediante el voto favorable -
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de las -dos terceras parte del Consejo de la O.A.C.I. Se empieza por

dar a los Estados miembros el tiempo necesario para expresar su desa--
cuerdo y, en caso que asi lo decida la mayoria, se anula la norma en -
cuestidn. Quizés tenga cierta importancia en mencionar aqui que has-
ta ahora no ha habido caso alguno de desacuerdo por parte de la mayo--
ria, ni aGn por parte de un nlmero considerable de Estados. Esto de-
muestra que en la préctica el factor decisivo es el realismo prudente

con que se ha llevado a cabo la labor de la 0.A.C.I.

A fin de alcanzarhla imprescindible universalidad =
de la aviacidn civil, por intermedio de la 0.A.C.I. fomentan continua-
mente las relaciones entre los Estados miembros. Mientras los exper-
tos viajan a muchas partes del mundo para prestar asistencia técnica -
sobre el terreno, también se reunen a expertos de los paises miembros
al rededor de una mesa de conferencia para que puedan evaluar los méri
tos de los diversos métodos nacionales y llegar a un acuerdo sobre --=
aquellos que serian m@s aceptables para un uso generalizado. El1 Con-
sejo de la 0.A.C.I. adopta los resultados de tales acuerdos bajo la --
expresidén general de normas y métodos recomendados internacionales con
lo que se convierten en"Anexos" al Convenio de Aviacién Civil Interna

cional. Hasta la fecha se cuenta con 18 de éstos anexos.

Sus temas abarcan esferas tales como licencias al -

personal aéreo y de infraestructura; mapas y cartas aeronaliticas; re--
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glamentos del aire; claves meteoroldgicas; normalizacidén de unidades
de medida; marcas de nacionalidad y de matricula; aeronavegabilidad;
explotacidén de aeronaves en servicios internacionales regulares; tele--
comunicaciones aeronaiticas; servicios de tréansito aéreo; ruido produ-

cido por las aeronaves; seguridad; etc.

De un modo general, los Anexos tiene por objeto el
establecimiento de dos clases de normas: las que fijan ciertos niveles
minimos y las que exigen determinada uniformidad. Las primeras garan
tizan que en todos los vuelos, se mantenga un elevado nivel de seguri-
dad. Por ejemplo, existen normas gue establecen niveles minimos de -
competencia para los pilotos y dem&s miembros de la tripulacidn, asi -
como para el personal en tierra. Dichos niveles son minimos pero con
sideramos que tendran por resultado operaciones seguréas; no obstante,
si alglin Estado miembro desea exigir niveles de capacidad superiores &
los determinados en las normas de la 0.A.C.I., no se tiene ninguna --
objecidn a ello, pero en ningfin caso pueden los niveles de capacidad -

ser inferiores a los que se han establecido.

Las normas de uniformidad tiene por intencidn garan
tizar que no se cometan errores ni ocurran accidentes debido a que se
haya entendido mal algn procedimiento o no se haya sabido manipular -
el eguipo; estipulan que tales equipos asi como las ayudas e instalacio

nes gue se consideren esenciales para la seguridad de los vuelos, de--
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ben ser idénticos en cualquier lugar del mundo en que se utilicen. -
Estas simplificaciones de las operaciones internacionales no sdlo re--
sultard en mayor seguridad, sino tambidn en mayor economia, ya que ha-
ce innecesario que el piloto que tiene que cruzar fronteras internacio
nales se familiarice con los diferentes tipos de predicciones meteoro-
16gicas, simbolos en mapas y cartas, iluminacidn de aeropuertos, regla-
mentos de control, etc., cada vez due tenga que entrar en otro pais.

De &sta manera el piloto que vuele de Norteamérica al Japdn hallaréd --
los mismos procedimientos en cada escala: equipos idénticos y total =
uniformidad en las instrucciones de aterrizaje, en las predicciones -=

meteoroldgicas y en toda la gama de métodos utilizados.

En la gran mayoria de los casos, los servicios e -r
instalaciones necesarios para garantizar la seguridad y regularidad --
del transporte aédreo lo suministra el pais en cuyo territorio han de -
funcionar, pero algunas veces no €s posible aplicar esta norma. Tome
se, por ejemplo, el caso del espacio aéreo situado sobre los océanos, en
el que el ar&a de operaciones no caé dentro de la jurisdiccidn nacional de
ningGn Estado. Por otra parte, la poca densidad de poblacidén o la --
falta de fondos pueden hacer que tales proyectos estén por encima de -
las posibilidades o intereses de ciertos Estados. En éstos casos, --
una solucidn posible es la de reunir un grupo de naciones miembros de
la O.A.C.I., naciones cuyas lineas aéreas se beneficiarian de suminis-

tro de dichas instalaciones y servicios, para que proporcionen fondos
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asistencia técnica, o ambas cosas. En esta esfera, que llaman de -
inanciamiento colectivo, la O0.A.C.I. @ adquirido mucha experiencia y
iene en su haber varios ejemplos airosos de programas de financiamien
o colectivo organizados en el Atléntico septentrional. En ésta re--
ién se precisa una red completisima de servicios, instalaciones y ayu
as para la navegacidn a&rea, pese a que éstas transitadas carreteras
el aire pasan mucho mds sobre oceanos que sopre territorios naciona--
es. La 0.A.C.I. ha venido administrando durante mads de 20 anos, --
res programas de financiamiento colectivo. Uno de ellos, que termi-
6 el 30 de junio de 1975, mantuvo una red de estaciones ocednicas in
egrada por barcos meteoroldgicos; dicha red proporciond informacidn -
eteoroldgica, sirvid de estaciones retransmisoras de comunicaciones y
restd servicios de blisqueda y salvamento en caso necesario. Parte --
el coste de proporcionar éstos servicios se recupera mediante la impo
icidn de derechos a las aeronaves que vuelan sobre el Atléntico septen

rional, al norte del paralelo 40 y uﬁilizan dichos servicios.

El primero de julio de 1975 entrd en vigor un acuer
lo similar, cuya administracidén estd a cargo de la organizacidn meteo-

‘oldégica mundial.

Programas semejantes de financiamiento colectivo --
\barcan Groenlandia, Islandia, y las Islas Feroe, zonas éen las que ge-

ieralmente no hacen escalas los vuelos transatléanticos pero en las qgue
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la sequridad y eficiencia de esos mismos vuelos exige el establecimien
to de servicios e instalaciones de meteorologia, control del trdnsito

aéreo y comunicaciones. Los fondos procedentes de los programas de

financiamiento colectivo de la 0.A.C.I., preven también el arrendamien
to de canales mediante un cable que va de Escocia (via Islandia y Gro-
enlandia) al Canadd, lo que permite que un encargado de control del --
trénsito aéreo a un lado del Atldntico pueda hablar directamente con -
su colega al otro lado sin demora alguna. Diecinueve naciones cuyas

lineas aéreas cruzan el Atl&ntico septentrional, participan en el fi--
nanciamiento de &stas estaciones, delimitdndose su grado de participa-
cidén de acuerdo principalmente con la cantidad de vuelos civiles que -
hacen a lo largo de &stas rutas bajo sus respectivas banderas naciona-

les.

La 0.A.C.I. ha adoptado normas y métodos recomenda-
dos internacionales que tienen por objeto el facilitar el transporte -
aéreo internacional. Estas disposiciones tienen los siguientes obje-
tivos especificos: eliminar todo requisito de documentacidén que no --
sea imprescindibles; simplificar y normalizar los demds formularios; -
proporcionar ciertos servicios minimos en los aeropuertos internaciona

les; y simplificar los procedimientos de manejo y despacho.

En la préctica ésto incluye asuntos tales como la -

disminucidn de requisitos relativos a los visados y a los trdmites de
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sntrada (generalmente para turistas); el manejo y despacho acelerados
je la carga correo y equipaje; la eliminacidn, en lo posible, de los -
requisitos de documentaciéh y exdmenes que se exigen en trénsito, etc.
io sbdlo han creado muchos Estados miembros de la 0.A.C.I. comit&s na--
cionales de facilitacidén para aplicar dichas disposiciones en sus pro-
pios territorios, sino gque en muchos casos se ha logrado al respecto -
una intima colaboracidn entre Estados sobre una base de reciprocidad y
en beneficio mutuo. El tiempo ahorrado en papeleo intitil se invierte
ahora en la inspeccidn a que deben someterse los pasajeros y equipaje

por motivos de seguridad. (22)

Ademas de abreviar las formalidades en materia de -
facilitacidén, la O.A.C.I. trata de conseguir que los edificios termina
les de los aeropuertos sean apropiados tanto para los pasajeros como -
para el equipaje y mercancias, junto con las correspondientes instala-
ciones y servicios de rigor. El incesante aumento del trédfico a&reo
requiere que, a intervalos regulares, las administraciones aeroportua-
rias evalen la idoneidad de sus instalaciones y servicios. Cuando -
se proyectan obras de reforma en las terminales existentes o se trata
de construir otros nuevos, es indispensable establecer, & partir de la

primera fase, aun antes de disefiar el proyecto en si, la coordinacidn

(22) Conferencia sustentada por la Organizacidn de Aviacidn Civil In

ternacional (0.A.C.I.) en el ano de 1978.
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y cooperacién necesaria entre los planificadores y los usuarios. Los
aeropuertos tienen que canalizar debidamente el tréfico con suficien--
tes puestos de despacho, puntos de entrega del equipaje, instalaciones
de manipulacidn de la carga, etc., aspectos todos ellos indispensables

para poder acelerar el despacho.

El Comité& de Transporte Aéreo ha estudiado detenida
mente el problema de la imposicidn fiscal multiple, el cual ha sido --
objeto de su constante atencidn. Como consecuencia de ese estudio, -
el Consejo adoptd tres resoluciones en las que se pide a los Estados -
miembros que eximan de derechos aduaneros o de otra clase el combusti-
ble, lubricantes y otros suministros técnicos fungibles, cuando hayan
sido cargados para su consumo durante el vuelo en el territorio de un -
Estado distinto del Estado de matricula de la aeronave; que eliminen o
reduzcan todo lo posible los impuestos sobre las tarifas y la utiliza-
cién de transporte aéreo internacional; y que concedan a las empresas
de transporte aéreo de otros Estados contratantes, en régimen de repro
cidad, la exencidn de impuestos sobre los beneficios e ingresos brutos
obtenidos en ese Estado por la explotacidn de aeronaves asignadas al -
transporte aéreo internacional y la exencidn de impuestos sobre bienes,
capital, plusvalia u otros impuestos semejantes sobre aeronaves dedica

das al transporte aéreo internacional.

Atendiendo @ una recomendacidn del Comité de Trans-
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En materia de tarifas de pasajeros y mercancias, ha
preparado estudios analiticos de tarifas y su relacidn con factores -
tales como las distancias y los gastos, asi como de la evaluacidn del
mecanismo de fijacidén de tarifas y de proporcionar orientacidn a los -

Estados en esta materia.

La labor de la 0.A.C.I. en lo referente al ruido --
producido por las aeronaves la realiza un Comité especial. Su traba-
jo se concentra en la necesaria proteccidn de las personas en el ambi-

ente material de los aeropuertos.

Se ha llegado a un acuerdo internacional respecto a

la manera de definir, medir y controlar el ruido de las aeronaves. =
) /

Se han formulado recomendaciones a los Estados para reducir el ruido

producido en tierra al probar los motores y para que los aviones cum--

plan a la llegada y a la salida, los procedimientos de explotacidn pa-

ra reducir el nivel del ruido cercano a los aeropuertos.

Posiblemente lo mds importante es que se han fijado
limites aéﬁsticos concretos con vigencia internacional para los futu--
ros tipos de aviones subsénicgs, que son inferiores a los correspondi-
entes a los aviones actuales, y constituyen parte del nuevo Anexo 16 -
al Convenio de Aviacidn Civil Internacional. La O0.A.C.I. estima tam-

bién la posibilidad de llegar a un acuerdo internacional respecto a --
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una fecha a partir de la cual todos los nuevos aviones del modelo ac--

tual deberdn observarlos o apartarse muy POCO de los mismos.

La 0.A.C.I. estudia también la posibilidad de adap-
tar los aviones subsdnicos de transporte actuales .para amortiguar el -
ruido de los motores y estudia las caracteristicas aclisticas de los --
transportes supersdnicos y aviones de despegue Y aterrizaje corto para
gue cuando dichos tipos de aeronaves se introduzcan en la aviacidén ci-

vil internacional no aumenten las molestias.

También la O.A.C.I. ha hecho mucho para impedir que
los aviones contaminen la atmbdsfera y para que cualqguier ruido u otra
perturbacidén que no pueda evitarse, si se guiere que el transporte aé-
reo civil siga desempefiando su importante papel en beneficio de la hu-

manidad, se mantenga dentro de limites soportables.

En cuanto a las cuestiones Juridicas, entre los con
venios de derecho aéreo en vigor, elaborados por la O.A.C.Ia, estd el
Convenio de Tokio de 1963, un tratado especial que se ocupa especifica
mente del apoderamiento ilicito de aeronaves. Trata de delitos come-
tidos a bordo de una aeronave y demds actos que puedan poner en peli--
gro la seguridad de la aeronave o de las personas O bienes a bordo.
Era esta la primera vez gue se€ trataba de codificar el derecho interna

cional en lo que se refiere a los delitos cometidos a bordo de las - -
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jeronaves. El Convenio de Tokio, que entrd en vigor en diciembre de

1969 y cuenta hoy con la adhesidén de 89 Estados, deja asentada la re--
yla uniforme de que el Estado a cuya nacionalidad pertenece la aerona-
e tiene el derecho de ejercer jurisdiccidn respecto a infracciones y

jemds actos cometidos & bordo. Esta regla tiene especial importancia
para la aviacidn internacional, ya que las aeronaves vuelan muy & menu
jo sobre alta mar u otras dreas situadas fuera de los territorios na--

cionales.

El convenio de Tokio deja asentado muy claramente -
que todo acto cometido a bordo de un avidén que pueda poner en peligro
la sequridad de la aeronave o de las personas o bienes que se encuen--—
tren en la misma se hallan bajo jurisdiccién del comandante de la ---

aeronave y su tripulacidn.

Existe otro Convenio que trata especificamente de -
la represidén del apoderamiento ilicito de aeronaves en vuelo, y cuyo -
objeto es garantizar la seguridad de las personas que viajan por via
aérea, protegiéndolos contra posibles secuestros de la aeronave. El
Consejo de la 0.A.C.I. convocd una conferencia diplomdtica, celebrada
en la Haya en diciembre de 1970, que acordd dar al nuevo convenio el -
cardcter de instrumento internacional. Los Estados que ratifiquen és

»

te Convenio se obligan a detener a todo secuentrador que sea hallado en

sus respectivos territorios. Una vez aprehendido el delincuente, di-
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‘hos Estados estdn ademds obligados a conceder su extradicién a la -

hacidén cuya aeronave haya sido objeto del acto de apoderamiento ili--

~ito, o, en su defecto a enjuiciarlos seglin sus propias leyes. Este

~onvenio se aplica lnicamente al transporte adreo civil, y excluye —-—

sxpresamente a las aeronaves utilizadas en servicios militares, de --

sduanas o de policia.

En Montreal, los Estados adoptaron en septiembre de
1971 el Convenio para la represidn de actos ilfcitos contra la seguri-

jad de la aviacidn, qgue entrd en vigor el 26 de enero de 1973.

La 0.A.C.I. atiende una gama de asuntos y sus acti-

vidades son tan variados como la esfera misma de la aviacidn interna--
cional. (23)

b) COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL,
(C.L:ALEL)

"E]l Estatuto de la Comisidén Latinoamericana de Avia
cidn. Civil fue firmado en la Ciudad de México el 14 de diciembre de --

1973 por los Estados que participaron en la Seqguncéa Conferencia Latino

(23) Memorias sobre la 0.A.C.I. Decimoprimera edicidn. Montreal,

Canadd 1981.
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nericana de Autoridades Aeronauticas. En la actualidad 20 Estados
2tinoamericanos han firmado y aprobado el Estatuto. Esta Comisidn

iene su sede en Lima (perd), creada en 1973c

El Estatuto de la C.L.A.C. sigue los lineamientos
el Estatuto de la C.E.A.C. (Comisidn Europea de Asociacidn Civil) y
ambidn de la C.A.F.A.C.(Comisidn Africana de Aviacidn Civil). En
onsecuencia al igual que estos, la C.L.A.C. es un organismo regional
utdénomo, no subordinado a la 0.A.C.I. pero vinculado estrechamente

. ésta, dados la Optima relacidén y el caréacter complementario que -=

jenen las actividades de ambos organismos.

Todos los Estados de América del Sur, América Cen
ral incluyendo Panama, México y los Estados del Caribe podran formar
barte de la C.L.A.C. A los fines establecidos en el estatuto de la

>.L.A.C., dicha &rea geografica se denominarad en lo sucesivo Latinoa

nérica (Articulo 2).

La C.L.A.C. es un organismo de caracter consultivo
y sus conclusiones, recomendaciones y resoluciones estaran sujetas a -
la aprobacidn de cada uno de los Gobiernos (Articulo 3). Esta Clausu-
la es similar a la que aparece en el Estatuto de la C.L.A.C. (Articulo
lo.) y en el de la C.A.F.A.C. (clausula 2). Es obvio que la aproba--

cidn de los Gobiernos sdlo se requerird@ en aquellos casos en que la na

turaleza, importancia y caricter de la decisidn adoptada por la Comi-=
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sién, exija necesariamente dicha aprobaciodn. Por lo demds cuando se
trate de simples recomendaciones, el propio cardcter de las mismas no
haria necesaria la aprobacidn expresa de los Gobiernos, salvo cuvando se

requiera su conformidad para llevar a cabo alguna accidn ulterior.

A diferencia de la C.E.A.C., cuyos objetivos estdn
srientados fundamentalmente hacia la coordinacidén y desarrollo del - -
"transporte aéreo", la C.L.A.C. (Y también la C.A.F.A.C.) define sus
objetivos y funciones dentro del campoc mds amplio de 1la "aviacidn ci--
vil" (articulo 4 y 5), enfatizando la necesidad de propiciar y apoyar
la coordinacidn y cocoperacidn entre los Estados de la Regidn, para el
desarrollo ordenado y la mejor utilizacidn del "transporte aéreo" den-
tro, hacia y desde Latinoamérica (Articulo5-a). Por otra parte, es -
evidente que el cumplimiento de este 4ltimo objetivo implica necesaria
mente la consideracidn de otras cuestiones conexas con el transporte -
adreo (coordinacidn y cooperacidn de las actividades gde aviacidn civil
en general). Asimismo, la presencia de un organismo de esta natura-
leza en la Regidén permitird un mejor examen del estado de aplicacidn -
de las normas, métodos recomendados, planes regionales y demds requeri
mientos de la 0.A.C.I. y la adopcidn de ias medidas complementarias --
que hagan falta para facilitar sucumplimiento. En cuanto a la juris-
diccidn de las autoridades que participardn en las reuniones de la C.
L.A.C., el propio Estatuto establece que serén las autoridades de avia

cidén civil de los Estados miembros (Articulo 4).
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La necesidad de mantener estrechas relaciones con -

a 0.A.C.I. "a fin de asegurar la armonizacidén y coordinacidn de sus -
ctividades con los objetivos y planes de la 0.A.C.I." estd claramen-
e expresada en el Articulo 6. Como se ha mencionado anteriormente -
as actividades de la C.L.A.C. y 1la 0.A.C.I. son complementarias y
lentro de sus respectivos a&mbitos de accidn las actividades de una y -
otra buscan lograr el desarrollo ordenado y la mejor utilizacidn --

el tranporte aéreo internacional.

De alli que la coordinacidn de sus actividades re--
ulte imprescindible para evitar duplicacidén de funciones y conflictos
ntre las politicas mundiales de la 0.A.C.I. y las establecidas por la

C.L.A.C. a nivel regional.

El Articulo 7 menciona los organismos de carécter -
egional no dedicados especificamente a cuestiones de aviacidn civil,
on los cuales la C.L.A.C. podrd mantener relaciones de cardcter con--
ultivo con el objeto de prestarles asistencia en el campo de la avia-

idén civil.

La Comisibn dispone de dos 6rganos fundamentales: -
n drgano deliberativo, la Asamblea, destinado a establecer las politi
as y el programa de trabajo de la Comisidén y un O6rgano ejecutivo, el
omité Ejecutivo, encargado de administrar, coordinar y dirigir el pro

rama de trabajo establecido por la Asamblea (articulos 8,13 y 15).
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La Asamblea, formada por los representantes de los

Estados miembros, celebrard reuniones ordinarias por lo menos una vez
cada dos afios y requiere para sesionar un quérum de la mayoria de los
Estados miembros (Articulos9 y 14). La Primera Asamblea de la C.L.A.
C. se realizd en Buenos Aires en el mes de agosto de 1974, la Segunda
en Montevideo en diciembre de 1976, la Tercera en Santiago de Chile -
en diciembre de 1978, la Cuarta en Bogotd en diciembre de 1980 y 1la

Quinta en Caracas en noviembre de 1982.

El Comité Ejecutivo estd@ constituido por el Presi--
dente y cuatro Vicepresidentes electos por la Asamblea, para cuya elec
cidén se deberd tomar en ccnsideracidn una adecuada representacidn geo-
gréfica (Articulo 13). En la actualidad el Comité Ejecutivo estd in-
tegrado por los siguientes paises: Venezuela (Presidente), Brasil --
(Vicepresidente) . Panam& (Vicepresidente), Ecuador (Vicepresidente),

'y Repiiblica Dominicana (Vicepresidente) .

El Estatuto de la C.L.A.C. prevé (Articulo 17) la

constitucion de comisiones subregionales para examinar las necesida--

des y aspiraciones particulares y comunes de las subregiones. Bl
drea geogrdfica definida en el Articulo 2 del Estatuto es muy extensa y
est& constituida por paises de variadas condiciones politicas, socia--

les, econdmicas y culturales que en ciertos casos requerird@ el andli--

sis de los problemas sobre una base subregional.
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En relacidn con el rango de los jefes de Delegacidn
.n las Asambleas, el Articulo 18 establece que estos debieran ser los
funcionarios de mds alto rango directamente responsables de la adminis
‘racidn de aviacidn civil internacional (normalmente los Directores de
\zviacién Civil) de sus respectivos paises, con el doble propbdsito de -
~ontar durante dichas reuniones con funcionarios con suficiente capaci=
jad de decisidn y de asegurar el cumplimiento de las resoluciones y re-

comendaciones que se formulen.

Los gastos de la C.L.A.C., igual que en la C.E.A.C.
vy la C.A.F.A.C., se dividen en gastos directos y gastos indirectos.

,0s gastos directos de la C.L.A.C., comprenden todos aquellos gastos -

Jue reconocen su origen en las actividades propias de la C.L.A.C., co-
no son: personal adicional de la Secretaria, horas extraordinarias, -
~ontratacidn de consultores y de personal temporal, gastos propios de

las reuniones de la C.L.A.C., gastos de viaje, llamados de larga dis--
tancia, franqueo postal y telegramas, equipo adicional de oficina y su

ministros varios.

Los gastos indirectos de la C.L.A.C. (gue estén a -

cargo de la 0.A.C.I.) comprenden los sueldos del personal de la O.A.C.
I. que cumple funcines regulares en la Organizacidn y cuyos servicios
estdn afectados parcialmente a las actividades de la C.L.A.C., y ade--

mas los gastos generales y de equipo inherentes a estas actividades.
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El personal afectado a las actividades de la C.L.A.
-. estd constituido fundamentalmente por el Oficial de Transporte A&--
-eo de la Cficina Regional de la 0.A.C.I. de Lima, que se desempena --
-omo Secretaria de la C.L.A.C., Yy por el personal de esta Oficina que
>resta servicios de mecanografia, contabilidad, mantenimeinto de archi
jos, biblioteca, impresiones y otros servicios generales. Entre los
jastos generales y de equipo deben incluirse los gastos de viaje del -
yficial de Transporte Aéreo cuando cumple misiones oficiales de la O.A.
>.I. (conjuntamente con misiones de la C.L.A.C.) que se cargan en su =
nayor parte a la O.A.C.I., ¥y los gastos de alquiler de locales, ener--
yia eléctrica, teléfono, mobiliario, equipo para oficina y otros sumi-

nistros que se cargan de una manera general al presupuesto regular de

la Oficina Regional de la 0.A.C.I.

El Articulo 27 del Estatuto de la C.L.A.C. estable-
ce que los servicios de secretaria de la C.L.A.C. serén proporcionados
por la secretaria de la O0.A.C.I., @ través de la Oficina Regional Suda
mericana. En consecuencia y de conformidad con el Articulo 28, los -

gastos indirectos de la C.L.A.C. son sufragados por la O.A.C.I.

El mismo Articulo 28 establece que los gastos indi-
rectos de la C.L.A.C. serd@n sufragados por los Estados miembros, pero
la 0.A.C.I. podrd anticipar los fondos necesarios. Estos gastos son

recuperados por la 0.A.C.I. en oportunidad en gque los Estados de la --
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L.A.C. en su condicidn de Estados contratantes de la O.A.C.I. pagan
1s contribuciones a esa Organizacidn. De conformidad con los Arti-
1los 29 y 30 del Estatuto de lar GLlic R Chy los Estados miembros pa-
aran los gastos directos de la C.L.A.C., en proporcidn al porcentaje
on que contribuyen al presupuesto de la 0.A.C.I., en forma de contri-

ucidn complementaria a aguella que pagan normalmente a la O.A.C.I.

El programa de Trabajo de la C.L.A.C. actualmente
n ejecucidn fue establecido por la Quinta Asamblea de la C. L RC. ===
Caracas, noviembre de 1982) en base a las conclusiones, recomendacio-
es y resoluciones adoptadas por dicha Asamblea. De dicho programa ca
e mencionar especialmente el Examen de la situacién del transporte - -
éreo internacional en la Regidn Latinoamericana que, en el campo tari
ario, requerird de estudios sobre los costos del transporfe aéreo, --
el establecimiento de normas sobre las condiciones generales del - --
ransporte tanto de pasajeros como de mercancias y de una evaluacidn -

e 1los servicios internacionales no regulares que operan en la Regidn.

Durante la Quinta Asamblea se adoptaron una serie -
le Resoluciones y Recomendaciones que permitiré@n establecer normas y -
yautas en el transporte adreo internacional de la Regidn. Entre los

14s importantes se pueden mencionar las siguientes:
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solucidén A5-1. Régimen de Atencidn al pasajero en los casos de
Sobre-venta.

solucibén A5-2. Franquicias y recargos en materia de equipaje.

solucidén A5-3. condiciones del Contrato de Transporte Aéreo.

solucidn A5-5. Pronta aprobacidn de las tarifas.

solucidn A5-2. Infracciones tarifarias". (16)

c) ASOCIACION DE TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL ---

.A.T.A.)

La I.A.T.A. (International Air Traffic Association),
. cred por un grupo de lineas aéreas regulares, Gue en 1945 adoptd las
isposiciones para la reglamentacidn y direccidn de las conferencias
. tréfico de la I.A.T.A." en virtud de las cuales se establecid un

canismo para fijar las tarifas internacionales de pasajeros y carga.

Las actividades de la I.A.T.A. comprende dos gru--
s, uno de cardcter profesional y otra de actividades de coordinacidn
> tarifas. Todo miembro de la I.A.T.A. participa en las actividades

. cardcter profesional aunque también pueden participar en las activi

des de coordinacién de tarifas si asi lo desean, ya sea en las tari-

s de pasajeros o a las de carga.

16) 0.A.C.I. op.cit., p.p. 7,8,9,10. cuestidn lo.de la agenda.
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Las actividades de cardcter profesional comprenden
coordinacidn de las prdacticas comerciales a través de cuatro confe-
1cias. Las conferencias sobre servicios de pasajeros y carga y —-
s conferencias de agencias de pasajeros y carga. Las primeras se -
jican, ademds de otras cosas, de.la presentacidén de los pasajes Yy -
rtas de porte aéreo; de procedimientos para expedir estos documentos;
procedimientos para hacer las reservas y la manipulacidn del equipa
y los procedimientos correspondientes. Las segundas se dedican, -
mbién entre otras cosas, de las normas y procedimientos para acredi-
r a los agentes de viajes de la I.A.T.A. y los procedimientos de con
bilidad de las agencias y lineas aéreas, asi como de la cuantia de -
s comisiones, relacionado con las agencias. Estas conferencias a ni
1 mundial y sus decisiones se publican en forma de a) Resoluciones
e se adoptan por voto undnime de todos los miembros presentes y son
ligatorios para todas las lineas aédreas afiliadas a la I.A.T.A., - -

Métodos recomendados, que se adoptan por voto afirmativo de los --

s tercios, como minimo, de los miembros votantes.

Ahora veremos, como segundo grupo de las actividades
. la I.A.T.A., la de coordinacidn de tarifas que consiste en negocia-
ones entre las lineas aéreas para fijar la cuantia y condiciones ae

s tarifas de pasajeros y carga y el porcentaje de las comisiones de

s agencias, y someterlos a la aprobacidn de los gobiernos.
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Mediante conferencias de coordinacidn de tarifas se
icargan de los problemas tarifarios de las zonas geogrédficas. Se -
.lebran reuniones regionales mixtas denominados conferencias "mundia-

s".
"La regidn que corresponde a cada una de estas con-
rencias regionales se determina con arreglo a la siguiente divisidn

. las rutas aéreas internacionales.

Conferencia NGm. 1 de tarifas (Regidn 1), comprende
Jdo el continente americano y las islas adyacentes, asi como Groenlan

la, Bermudas, Islas del Caribe e Islas Hawai, incluidas Midway y Pal-

yra.

Conferencias NGm. 2 de tarifas (Regidn 2), compren-
> todo Europa (incluida la parte europea de la Unidén de Replblicas So
jalistas Sovidticas) e islas adyacentes asi como Islandia, Azores, --
frica e islas adyacentes, la Isla de la Ascensién y la parte de Asia

1 oeste de Ird&n incluido éste.

Conferencia NGm. 3 de tarifas (Regidn 3), comprende
oda Asia e islas adyacentes con excepcidn de la parte que abarca la -
onferencia nGmero 2, asi como Australia, Nueva Zelandia e islas adya-

entes y las islas del Océano Pacifico con excepcidn de las que abar--
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sin  la Conferencia nimero 1.

Conferencias de tarifas 1/2, 2/3, y 3/1, comprenden
] trafico entre las regiones geogrdficas que se designan con el nime-

> de la conferencia; y -

Conferencia de tarifas 1/2/3, comprende (separada--
ente) el trdfico entre Regidn 1 y la Regidén 2 a través de la Regidn 3,
1 tréfico entre la Regidn 2 y la Regién 3a través de la Regidn 1, y -
1 trafico entre la Regidn 3 y la Regidén 1 a través de la Regidn 2." -

17)

Una vez gue una 1inea aérea ha decidido participar
n las actividades de coordinacidén de las tarifas de pasajeros o de --
arga (La I.A.T.A. los denomina miembro "T.C"), pasa a ser miembro vo-
ante en cada conferencia y conferencia subregional de la regdidn en que
resta servicios en virtud del derecho de trdfico de tercera o cuarta

ibertad.

Los T.C. fijan las tarifas para un periodo de dos -

(17) Manual de la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional sobre

la fijacidén de las tarifas de los transportistas Aéreos Internaciona--

les. Proyecto Doc. 9364. p.p. 26-27.
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fos con ajustes anuales, pero la situacidn tarifaria es tal desde ha-
e algunos afios que la periodicidad de sus reuniones se ha acrecentado
or lo menos sobre algunos sectores. Los miembros T.C son responsa--—-=
les ante su compafiia e indirectamente ante el gobierno que podrd re--

hazar las tarifas propuestas, pero son libres frente a la direccidn de

a I.A.T.A.

El transporte aéreo que funciona seglin los grandes
eriodos, Verano- de Abril a Octubre e Invierno- de Noviembre a Marzo

los cuales corresponden los programas de explotacidn distintos.

as reuniones se llevan a cabo en Verano y a principio del afio si-

uiente, para fijar las tarifas de la estacidn entrante.

Las tarifas de pasajeros y carga se basan enel va--
or nominal del ddlar de Estados Unidos (o libra esterlina en algunas

egiones) y posteriormente se convierten al precio real de venta.

Para que entren en vigor las tarifas internaciona--
es propuestas por las lineas aéreas deben someterse a la aprobacidn -
le los gobiernos. Cuando las tarifas afectan a dos o mds gobiernos,
s usual que éstos negocien entre si algln tipo de procedimiento admi-
1istrativo y lo especifiquen en los acuerdos bilaterales sobre servi--

-ios aéreos; ésta es la razdn por la cual los gobiernos no suelen esta
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lecer ni aplicar procedimientos uniformes en todas las rutas interna-

ionales.

ncuando las tarifas propuestas se han establecido -
n una conferencia de coordinacidén de tarifas de la I.A.T.A unos cuan-
os gobiernos exigen que el acuerdo multilateral sobre tarifas cuente
on su aprobacidn y que cada linea aérea notifique por separado sus --
ropuestas de tarifas, para aprobarlos segln los términos del acuerdo
ilateral de que se trate. Sin embargo, muchos gobiernos aceptan que

na sola linea aérea solicite la aprobacidn de la nueva tarifa en nom-

yre de todas las compafias interesadas.

La forma en que deben presentarse las propuestas de
arifas se ha precisado por algunos Estados, aunque los pormenores de
los requisitos al respecto varian considerablemente, los elementos son
los siguientes, aunque la solicitud responda a la propuesta de un solo

‘ransportista, o surja de negociaciones pilaterales o multilaterales:

a) Los tramos y ruta o rutas en cuestidn, que ge-
reralmente comprenden todos los tramos recorridos con arreglo a los de
rechos de trafico de tercera ycuarta libertades concedidos por acuerdo
bilateral y, si es el caso, los tramos recorridos con arreglo a los de

rechos de quinta libertad.
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b) La cuantia vigente y la cuantia propuesta de

las tarifas, fletes o recargos.

c) La moneda o monedas en que se expresa dichas
rarifas, fletes o recargos, es decir la moneda base de la I.A.T.A., -~
7/o la moneda de venta, para el transporte que se inicia en el pais en

jue se presenta la tarifa y/o la moneda de venta para el transporte --

jue se inicia fuera de dicho pais.

d) Las condiciones concretas por las que se regi-
ran las tarifas, fletes o recargos propuestos, tales como requisitos -

de compra anticipada y reserva y limitaciones del periodo de estancia.

e) La fecha o fechas en gue se propone implantar
las tarifas (y la fecha propuesta para comenzar la venta a los nuevos

niveles, cuando sea diferente).

f) La fecha o fechas de expiracidn (en caso de --

haberlas), Y.

g) De ser necesario, las razones justificativas -

de las tarifas, fletes o recargos propuestos.

Las resoluciones de la I.A.T.A. que rigen los por--
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~entajes de comisidn, las normas de construcc¢idn de tarifas y las nor-
nas de conversidén de moneda son, POr lo comin, de aplicacidn mundial o
regional, y generalmente se presentan a los gobiernos aparte de las ta
rifas; una vez aprobadas, se aplican a todas las propuestas de tarifas

subsiguientes, hasta que se modifiquen." (18)

Antes de ser aprobadas las tarifas propuestas, és--
tas deberadn publicarse, para dar a las partes interesadas o al piblico
la oportunidad de presentar objeciones en un plazo de quince dias. =
De haber objeciones, a los ocho dias se celebra una audiencia obligato
ria en la que el impugnante y la linea aérea presentan sus argumentos
a una comisidn consultora que resuelve si la tarifa propuesta debe a--

probarse © no.

"A fin de que los gobiernos puedan estudiar debida-
mente las tarifas propuestas, es preciso que éstas se les sometan den-
tro de un determinado plazo antes de la fecha que se propone para su -
implantacidn. Por otra parté, las lineas aéreas también necesitan co
nocer la decisidén del gobierno antes de dicha fecha a fin de proceder

a los preparativos administrativos del caso.

La mayoria de los Estados cuyos procedimientos son

(18) Manual de la 0.A.C.I. op. cit., PpP.p.47,48,49.
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de dominio pUblico han fijado la fecha mds conveniente para presentar
las tarifas antes de su entrada en vigor y el plazo posterior dentro -
del cual el gobierno deba pronunciarse. Estos plazos varian en cada
pais y, por consiguiente, también varian las disposiciones de los a--
cuerdos bilaterales entre los Estados. El plazo estipulado para la -
oresentacidén de las tarifas en los acuerdos bilaterales es casi siem--

pre minima o méxima ..."

Por ejemplo, cuando en un acuerdo bilateral se espe
cifica un plazo de "60 dias por lo menos" antes de la fecha de entrada
en vigor propuesta, el Estado puede exigir que se presenten con mayor
antelacidn (por ejemplo 90 dias). Cuando en el acuerdo bilateral no
se especifica ningln plazo, cada uno de los Estados en cuestidn, puede

fijar, si lo desea, el que considere necesario.

Dentro de los limites minimo y mdximo impuestos uni
lateralmente por los Estados o mediante acuerdos bilaterales, es posi-
ble que las tarifas propuestas no se presenten simult@neamente en cada
uno de los Estados y que, por lo tanto, tampoco se tenga la posibili--

dad de coordinar la aprobacidn de los gobiernos.

En algunas cldusulas sobre tarifas de los acuerdos
bilaterales los plazos para la presentacidn y la aprobacidn no se espe-

cifica y sblo se indica que éstas estdn supeditados a la aprobacidn de
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las autoridades aeronduticas de ambas partes contratantes o que ningu-
na tarifa entrard@ en vigor hasta que dichas autoridades lo hayan apro-

bado.

... Los plazos de presentacidn y aprobacidn de las
tarifas indica que casl el cincuenta por ciento de los Estados que pro
porcionaron informacidn especifican un plazo minimo de 60 dias antes -
de la fecha de entrada en vigor propuesta para que se presenten las ta
rifas y un plazo de 30 dias a partir de dicha fecha para que se aprue-
ben, o bien, plazos de 90 y 30 dias respectivamente. Otros tantos Es
tados exigen que las tarifas se presenten por lo menos 30 dias antes -
de la fecha en que se pretende aplicarlas y especifican un plazo de 30
dias a partir de dicha fecha para su aprobacidn o no indican plazo al-

guno para ello." (19)

Las préacticas seguidas en relacidn con las tarifas
regulares de carga son las mismas para una gran mayoria de Estados que
las tarifas regulares de pasajeros y las tarifas no regulares de pasa-
jeros son diferentes a las regulares en relacidn con la presentacidn y
aprobacidon de las tarifas. En Europa hay dos asociaciones que se ocu
pan de las actividades no regulares. La Air Charter Carriers Associa-

tion (A.C.C.A.) . Los transportistas miembros que ascienden a 7 en 1983,

(19) Manual de la 0.A.C.I. op. cit., p.p. 48, 49, 50.
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e retnen una vez al afno para intercambio de opiniones, Yy la "Asso-
.jation des Compagnies Aériennes de la Communauéé Européenne (R.C.EI™
.sta asociacién trata de fomentar la expansién y libertad de movimien-
0 del Trafico Chéarter. Estd integrada por compafiias privadas (sin -
.er subvencionadas por el Estado), en 1983 ascendia a 17 miembros (13
je los cuales son también miembros de la I.A.C.A.). La International
\ir Carrier Association (I.A.C.A.) la forman miembros europeos y norte-
americanos. En 1983, tenia 18 afiliados, 16 de ellos radicados en --
suropa y dos en los Estados Unidos, tienen su sede en Bruselas (Bé&lgi-

Dal) s Estas asociaciones fueron fundadas en 1971.

En cuanto al transporte regular se refiere hay va--
rios drganos intergubernamentales que ejercen diversos grados de influ
encia en la fijacidn de pasajes y tarifas como tenemos a la Organiza--
cidén de Aviacidn Civil Internacional (O0.A.C.I.); Comisién Africana de
Aviacién Civil (A.F.C.A.C.): Comisidn Europea de Aviacién Civil (C.E.
A.C.); Comisidén Lationoamericana de Aviacidn Civil (C.L.A.C.); Conse-
jo Arabe de Aviacidn civil (A.C.A.C.); E.A.P.T./E.A.G.T., sobre tari-
fas aéreas unificadas; Commonwealth Caribbean Governments Advisory --

Committee on International Fares and Rates (Caricom Air Fares and Ra--

tes Committee) .

La O.A.C.I. cuenta con varios drganos permanentes,

uno de ellos es el Comité& de Transporte Aéreo, que se ocupa de los ---
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asuntos relacionados con las tarifas de los transportistas aéreos.

La 0.A.C.I. cred un grupo de expertos sobre pasajes
y tarifas y en sus reuniones de 1977 y 1980 sus conclusiones fueron --=

considerados pPoOr conferencias mundiales de transporte aéreo.

Una de las funciones de la 0.A.C.I. es informar a -
los Estados sobre determinadas Conferencias de Tréfico de 1la T AP R

con el propdsito de:

" a) tener a los Estados contratantes informados de

las deliberaciones y resultados de esas conferencias, y

b) conseguir que esas Conferencias estén al co--
rriente de las posturas, en materia de tarifas, adoptadas por los &r-

ganos de la 0O.A.C.I.

La O.A.C.I: también se ocupa de facilitar la labor
de los paises en el proceso de fijacidn de tarifas, y la organizacidn

de una serie de seminarios regionales sobre tarifas ...

Estas funciones se complementan con la vigilancia
continua que ejerce la Secretaria de la O.A.C.I. sobre los aconteci---

mientos mundiales relacionados con los pasajes y tarifas interna--
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ionales y de los servicios del interior." (20)

La Comisidn Africana de Aviacidn Civil (A.F.C.A.C.),

iene su sede en Dakar (Senegal), en 1983 contaba con 39 Estados afri-

anos miembros, trata de coordinar y desarrollar el sistema de trans-—-=

orte aéreo de la regidn africana. Entre sus funciones se cuenta la

e llevar a cabo estudios de las tarifas de pasajeros y carga del inte

ijor de Africa, con miras & gue se adopte una estructura propicia al -

spido incremento del tréfico en el pais.
COMISION EUROPEA DE AVIACION CIVIL (¢,B.A.Cx) -

Esta Comisidn tiene su sede en paris (Francia), en

983 tenia en calidad de miembros 22 Estados europeos. La C.E.A.C.,

ipoya el mecanismo de coordinacidén de tarifas de la I.A.T.A. aplicable

. los servicios regulares, en el pasado ha convenido en un sistema de

srecios de referencia interna para los servicios no regulares a través

jel Atldntico y ha coordinado medidas en situaciones de "régimen de

ibertad de Tarifas" en cuanto concierne a los servicios regulares.

La C.E.A.C. organiza reuniones tripartitas con los

estados Unidos y el Canada a intervalos regulares, con el propdsito de

(20) Manual Ge la O.A.C.I. - - —= op. cit., p.40
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llegar a un acuerdo en cuestiones tarifarias de interé&s comin.

COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL (€. L. A Cu}
Esta Comisidn trata de fomentar la coordinacidn y
~ooperacidn entre sus Estados miembros, al efecto de conseguir el de-
sarrollo ordenado y la mejor utilizacidn del transporte aéreo hacia, =
jesde y entre los paises latinoamericanos. Este drgano no toma parte
iirecta activa en la fijacidn de tarifas, pero apoya el mecanismo de -
~oordinacidén tarifaria de la I.A.T.A. y el enfoque uniforme multilate-
ral en lo relativo a la sumisidn de tarifas y el cumplimiento de éstas,
instando a los Estados miembros que las incorporen en sus acuerdos bi-

laterales.

En el caso de que fracase el logro de algln acuerdo
de la I.A.T.A., la Comisidn intercede ante la Asociacidn Internacional
de Transporte Aéreo Latinoamericano (A.I.T.A.L.), para que se trate ae
conseguir el consenso, en lo relacionado con los pasajes y tarifas, --

entre los transportistas de la regidén ..."

CONSEJO ARABE DE AVIACION CIVIL (A.C.A.C.)

Este Consejo, tiene su sede en Rabat (lMarruecos).

En 1983 contaba con 20 Estados miembros y no toma parte directa en la
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ijacidén de tarifas, pero apoya el mecanismo coordinador tarifario de
e la I.A.T.A. Yy las reuniones regionales e interregionales de la A.A
'.0. y de la A.F.R.A.A., cuando es posible tener en cuenta las opinio-

les tanto de la I.A.T.A. como de las compafiias no afiliadas a ésta.
E.A.P.T./ E.A.G.T. SOBRE TARIFAS AEREAS UNIFICADAS

Once péises de Europa Oriental y Asia han suscrito
cuerdos multilaterales sobre las estructuras tarifarias comunes apli-
ables al transporte realizado por las compafiias de los Estados parti-
ipantes en rutas entre y dentro de los paises en cuestidn. Esos --
\cuerdos, conocidos como E.A.P.T. (concernientes a las tarifas de pa--
sajeros) y E.A.G.T. (concernientesa las tarifas aplicables a las mer--
-ancias), constituyen el Gnico ejemplo multilateral de fijacidn direc-

-a de tarifas entre paises. Son partes signatarias de esos acuerdos

l0os paises siguientes:

Albania, Alemania, Repiblica Democrdtica, Bulgaria
“hecoslovaquia, Hungria, Mongolia, Polonia, Repliblica Popular Democra-
ica de Corea, Rumania, Unién de Replblicas Socialistas Sovieticas y

Jiet Nam.

En virtud de lo convenido en esos acuerdos, hay dos

jrupos basicos de tarifas aplicables a los pasajeros y mercancias - cu
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/o peso no exceda de 45 kilogramos, que se determinan en funcidn de la
jistancia, y que prevén un recargo del 30% en relacién con los pasaje--
-0s de primera clase y descuentos basados en una escala de pesos, en -
“uanto a las mercancias. Las tarifas prevén una reduccidn del 50% a

avor de los ciudadanos e instituciones de los Estados miembros.

En las rutas en los que vuelan paises ajenos a la -
regidén E.A.P.T./E.A.G.T., los acuerdos no tienen efecto, y los transpor
ristas de los Estados miembros tienden a aplicar las tarifas de la I.

A.T.A.

Commonwealth Caribbean Governments Aduisory Commi--
-tee on International Fares and Rates (Caricom Air Fares and Rates Co-

nmittee)

Este Comité contaba en 1983 con un respresentante -
ie cada uno de los siguientes paises: Bahamas, Barbados, Belice, Guya
1a, Jamaica y Trinidad y Tobago, y uno de la Organizacidn de Estados
el Caribe oriental (Antigua y Barbuda, Dominicana, Granada, Montse---

rrat, Saint Kitts, Santa Lucia, San Vicente y las Granadinas).

Este Comité se cred especificamente en 1972 para --
examinar propuestas de pasajes y tarifas internacionales hechas por --

las lineas aéreas en relacidn con los desplazamientos hacia, desde y -
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ntre puntos de la zona dael Caribe. En materia de tarifas, este comi
& puede transmitir sus puntos de vista a las lineas aéreas miembros -
e la I.A.T.A. que sirven esa zona, antes de las conferencias de coordi
acién de tarifas de la I.A.T.A. y normalmente aconseja a los gobier--
os de los paises representados acerca He si conviene o no aprobar las
arifas propuestas por las lineas aéreas. En el caso de gue nho reco-

iende su aprobacidn, el comité& puede recomendar otras tarifas de pasa

eros y carga.

Hay otros organismos internacionales que intervie--
en en la fijacidn de las tarifas de pasajeros y carga, ya que es un -
roceso complicado y que requiere de la colaboracidn de todas las na--

iones. (21) .

21) Manual de la 0.A.C.I. op. cit., p.p. 41, 42, 43.
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CAPITULO V.

INEFICACIA DE LA REGLAMENTACION EN MEXICO
SOBRE TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL.

El Convenio de Varsovia, buscd unificar ciertas re
las relativas al transporte aéreo, que se aplicarian por las partes
ontratantes en aquellos asuntos donde los contratos de transporte --
\6reo internacional y sus consecuencias estuvieron en litigio. Las
iisposiciones de dicha Convencidn son imperativas, en el sentido, de
J[ue no permiten derogacién por acuerdo entre las partes, tan es asi,
jue cualquier cléausula contractual tendiente a relevar al porteador de
su responsabilidad o a fijar limites menores de los provistos sera nu

la. (24)

La responsabilidad del transporte aéreo, estad limi
~ada en el Sistema de Varsovia, por el Protocolo de la Haya de 1955,
-on un limite de responsabilidad de 250,000.00 francos oro, igual a -
16,600.00 DEG equivalente a 21,414.00 dolares. El citado limite en
la opinién de lcs Estados Unidos de Norteamerica, no fue satisfacto--
rio , ya que sus requerimientos eran mayores a este linite, por lo —--
~ual se nego a ratificar el Protocolo de la Haya, asimismo a denunciar
la Convenci6én de Varsovia, lo cual significaba un retroceso en este -

campo, cuando ya se habia logrado uniformar la legislacion aérea - --

(24) Loaeza Tovar, Enrique. Estudios sobre Derecho Internacional - -

Asociacion Mexicana de Derecho Internacional. Mexico 1975, p. 42.
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nternacional. Ante tal situacion, las compafiias aéreas firmaron el
\cuerdo de Montreal, de 1966 para que los E.U. retiraran la denuncia

jue presentaron sobre el Convenio de Varsovia. Las lineas @éreas =--
-irmaron este Acuerdo con el C.A.B. (Junta de Aéronautica Civil de --
os EE.UU.), por el cual elevaron el 1imite dé& responsabilidad de sus
peraciones, hacia, desde o con escala en los Estados Unidos, a U.S.

. 58,000.00 ddlares excluyendo costas, y U.S. $ 75,000.00 incluyendo

-ostas, (25) ya sea por muerte o lesidn del pasajero, y que el trans-
jortista no se beneficiari de la defensa prevista en la Convensidn de
Jarsovia, convirtiéndose asi el sistema en uno de responsabilidad ob-
jetiva, es decir, que por el solo hecho del dafio se incurre en ella y
se obliga a la indemnizacidén, sin analizar, si hubo intencidon o no --

bara hacer el dano.

El Acuerdo de Montreal significa no sdlo cambiar -
normas fundamentales de la Convencidn de Varsovia, sino que, constitu
ye una violacidén de la misma, porque el articulo 32 declara la nuli--
dad de todas las clausulas del contrato de transporte y todos los con
venios particulares anteriores al dafio, por medio de los cuales las -

partes, es decir, los Estados, derogan las reglas de la misma -

(25) € LA C./SkiS V=N E../ 5 ©OD» cite, Psi2

25/5/85



Convencidn. Enel caso del alza de los topes maximos de responsabi-
lidad, no hay infracc¢idn a la Convencidn, ya que el articulo 22, - -
fraccidén 1, permite que el porteador y el viajero estipulen limites

de responsabilidad mads elevados, y por el hecho de que el articulo -
23 sdlo prohibe las clausulas que pongan limites inferiores. La ~=
norma general establecidq por la Convencidn es gué deben respetarse -
los topes que ella-detérmina para el caso de lesiones o muerte del -
pasajero. Esta norma general sdlo puede sobrepasar a través de un
convenio éspecial entre el porteador y el viajero para casos determi

nados y especificos. (26)

Con &ste Acuerdo se ha atentado contra la validez
de la ley internacional, con objeto de satisfacer las conveniencias
de un pais determinado. Si no hay respeto a la ley internacional -
no habrd eficacia para aplicar las normas juridicas. Las lineas --
aéreas mexicanas estdn sujetas en base a ééte Acuerdo y a la Conven-
cidn de Varsovia, hacen su pago respectivo en caso de un siniestro,
solamente cuando el boleto del pasajero es con destino a otra Alta -
Parte Contratante, no importaﬁdo las escalas que se efectuaran en te
rritorio nacional en un supuesto que en una de &stas ocurriera el -
siniestro. En caso contrario cuando los pasajeros efectlan vuelos
a nivel nacional y ocurriere un accidente, el limite médximo de indem

nizacién en caso de muerte o de incapacidad total permanente que la

(26) Pino Munoz, Héctor J. op. cit., p.p. 31-32.°

88



89

ey de Vias Generales de Comunicacidén indica es de $ 500,000.00
esos. La pérdida de los equipajes y pertenencias del pasajero re--

istrados al abordar el transporte, se indemnizara con $ 5,000.00 por

ada maleta o bulto.

Esto, comparado con los 1imites maximos estableci-

os en el convenio de Varsovia y no digamos ya en el Acuerdo de Mon--

real de 1966, marca una gran diferencia, de los montos que estable--
en las leyes nacionales. Por lo cual seria necesario revisar las

eyes mencionadas en esta materia, ya que tal cantidad de dinero, no
'a de acuerdo con una realidad econdémica de los habitantes de la na--

-ion y con las tendencias inflacionarias del pais.

La diversidad de reglamentaciones nacionales per-
judican al establecimiento de .una clasificacidn. Se pueden desempe-
iar tendencias generales, a partir del punto, en el cual estas regla-
nentaciones se promulguen. Se puede afirmar que el hecho nacional
reviste una importancia particular en cuanto al marco reglamentario,

esto produce las contradicciones propias del sistema que limitan su

eficacia.

En lo que concierne a la conversion del franco
oro sobre una base uniforme consistiria en que los Estados miembros

ratificaran, 1o mas pronto posible, los Protocolos de Montreal, --=



>rincipalmente los Protocolos Adicionales Nos. 1 y 2, o que se adop-—
-ara una férmula de conversidén del franco oro, a moneda nacional, --
nediante la legislacidn nacional de cada Estado. Los mencionados -
>rotocolos sustituyen en el Convenio de vVarsovia y la modificacidn -
je La Haya, las sumas indicadas en "franco oro" por los "derechos --
sspeciales de giro". (27) Esto seria un gran avance para la comu-
nidad aerondutica, si se realizara de manera estable y uniforme.

Siendo el pago por indemnizaciones mas eficaz.

Algunos Estados ya adoptaron medidas legislativas
para la conversidén del franco oro a las monedas nacionales, esto - -
quiere decir gque son cenvertidos de conformidad con los Protocolos -
Adicionales Nos. 1 y 2. México no ha regulado esta conversidn.

De la regidn de Latinomérica solo érgentina lo ha hecho.

Por lo que se refiere, a la ineficacia de la Ley
de Vias Generales de Comunicacidn, ésta ley no contempla algunas dis
posiciones elementales sobre la aviacidn civil. ni tampoco sigue un
ordenamiento ldgico, ya que aigunas disposiciones, se encuentran dis
persas junto con otras disposiciones que no tienen que ver con el ==
transporte aéreo en si, y partiendo de que la aviacidn civil es bas-
tante compleja, por lo cual deberia estar bien detallada y adecuada
a las necesidades actuales, modernizando sus disposiciones para un

mejor manejo de la misma.

(27) C.L.A.C./S.S.V.-N.E/6,0p. cit. p:l
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Dentro de algunas disposiciones que la Ley no -
~ontempla, tenemcs en principio, sobre la manera de concesionar y/o
bermisionar el transporte aéreo regular nacional e internacional.

La ley sdlo establece lo siguiente:

"Articulo 331.- Para obtener concesidén o permiso,
on su caso, para el establecimiento y explotacidn de un servicio pl-
»lico de transporte aéreo, regular o no regular, los interesados de-
erdn comprobar, a satisfaccidn de la Secretaria de Comunicaciones,

lo siguiente:

a) .- Que el servicio satisface una necesidad o --

~onveniencia publica;

b) .- Que el solicitante tiene capacidad y elemen

tos técnicos y financieros para operar el servicio propuesto;

c) .- Que el solicitante se encuentra en el caso --

jue prevee el articulo 12 de esta ley;

d) .- Los demds requisitos que fija esta ley, sus

reglamentos y demds leyes aplicables".

"Articulo 332.- Para iniciar la operacidn de un

servicio plblico de transporte aéreo regular o no regular, la empresa
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jebe acreditar ante la Secretaria de Comunicaciones, que cuenta o -

jispone, por cualquier titulo o contrato, con lo sigueinte:

a) .- Aerddromos aptos para el servicio, de acuer-

do con los reglamentos respectivos;

b) .- Instalaciones y servicios auxiliares de la -

navegacidn aérea que exijan esta ley y sus reglamentos;

c) .- Equipo de vuelo aprobado por el servicio y -

personal técnico aerondutico autorizado;

d) .- Itinerarios, tarifas y honorarios aprobados

por la Secretaria de Comunicaciones;

e) .- Los seguros que exige esta ley;

f) .- Los demd@s elementos requeridos por la conce
sién o permiso".
)
Se deberia incluir -un régimen de concesiones y -~
permisos que estgbleciéra las modalidades para conceder dichas conce
siones o permisos segln el tipo de servicio que se pretenda prestar

y se remitiéra a un reglamento el procedimiento que deberian de ---
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seguir los solicitantes para obtener la concesidn o permiso segln

proceda. (28)

La Ley de Vias Generales de Comunicacidn clasifi-
ca en regular y no regular el servicio plblico de transporte aéreo -
internacional, pero no ofrece ninguna definicidn de este tipo de ser

vicios.

El Consejo de la 0.A.C.I., adoptd en 1952, una de
finicidn de servicio aéreo internacional regular que dice lo siguien

te:

"Un servicio aéreo regular internacional consiste
en una serie de vuelos gque refine todas las carac

teristicas siguientes:

a) pasa por el espacio aéreo de dos o mas Estados;

b) se realiza con aeronaves para el transporte de
pasajeros, correo o carga, por remuneracidn de
tal manera que el piiblico pueda utilizar todo

vuelo;

c) Se lleva a cabo con objeto de servir el trafico
entre dos o mas puntos que son siempre los mis-

mos, ya sea:

(28) Iepes - Reunidn preparatoria de Consulta popular sobre Transpor

te Aéreo. México, 1982.



1) ajustadndose a un horario publicado, o bien

I11) mediante vuelos tan regulares o frecuentes
como para constituir una serie que pueda -

reconocerse como sistematica".

El servicio internacional no regular no ha sido -
jefinido hasta la fecha sino que se ha utilizado la definicidn por -
sxclusidn en forma negativa, es decir, los servicios aéreos gue no
buedan ser definidos como regulares, entran en la categoria de no --

regulares.

En cuanto a los servicios aéreos, regulares y no
regulares nacionales, la Ley de Vias Generales de Comunicacidn, si =

~stablece una distincidn entre ambos.
El articulo 329 de dicha ley dice lo siguiente:

"E1l servicio pliblico de transporte aéreo nacional

regular estd sujeto:

a).- A la obtencidén de concesidn en los términos
del capitulo III de libro I, y del Articulo
331 de esta ley y demds disposiciones aplica

bles;
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b) .- A itinerarios, frecuencias de vuelos y hora-
rios previamente aprobados por la Secretaria

de Comunicaciones;

c) .- A remuneracidén conforme a tarifas previamen-
te aprobadas por la Secretaria de Comunica--
ciones y debidamente puesta en conocimiento

al piblico;

d) .- A accesibilidad permanente al piblico, con -

sujecidn a los incisos b) y c)."

Esta definicidén deberia comprender también el - -

transporte aéreo regular internacional, para que estuviera completa.

El articulo 330, dice lo siguiente:

"El servicio pliblico de transporte aéreo, no regu

lar, estéd sujeto:

2a) .- A la obtencidn de permiso en los términos de

esta ley y demds disposiciones aplicables;

b).- a la realizacidén de vuelos conforme a conve-
nios con los usuarios del servicio, con arreglo a esta Ley y sus re-

glamentos.
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c) .- A remuneracidn sujeta a lo previsto en, el -
=

Articulo 336, inciso a) segundo parrafo".

El Articulo 336, inciso a), segundo parrafo dice

lo siguiente:

"Las cuotas que se cobren por dichos vuelos, no -
podrian ser en ningln casc inferiores a las autorizadas para el ser-

vicio regular correspondiente".

El Articulo 330 define el transporte aéreo no re-
gular en forma bastante ambigua. Al mencionar "La realizacidn de -
vuelos conforme a convenios con los usuarios del servicio", no separa
realmente estos servicios de los regulares, puesto que en el transpor
te aéreo regular, al comparar el boleto, de hecho se estd@ haciendo
un convenio o contrato de transporte, entre el transportista y el --

usuario.

Igualmente el Articulo 330 en su inciso c), al su
jetar la remuneracidén a lo previsto en el Articulo 336, inciso a), -
segundo parrafo, referente a que "Las cuotas que se cobren por di---
chos vuelos, no podrd@n ser en ningln caso inferiores a las autoriza-
das para el servicio regular correspondiente", no se ajusta a la rea

lidad actual de los servicios no regulares, puesto que por las carac



eristicas econdmicas del servicio todos éstos ofrecen tarifas in--

‘eriores a la de los servicios regulares.

En el convenio sobre Aviacidn Civil Internacional
Chicago 1944), se reconocid la necesidad de separar los servicios -
Eéreos regulares de los no regulares. Y en el Articulo 5 de dicho
onvenio, se establece el derecho de las aeronaves de los Estados --
ontratantes que no actlien en servicios regulares, a penetrar sobre
1 territorio de los Estados miembros o sobrevolarlos y a hacer esca
as en €l con fines no comerciales, sin necesidad de obtener permiso
revio. En el caso que dichas aeronaves utilicen en el transporte
e pasajeros, correo o carga por remuneracidén o alquiler, tendran --
ambién el derecho de embarcar o desembarcar dicho trafico sujeto a
as reglamentaciones, condiciones o restricciones que imponga el Es-

ado en cuestidn.

En la mayoria de los paises, los servicios aéreos
o regulares pueden ser efectuados por empresas de transporte aéreo
egular o por operadores dedicados exclusivamente a vuelos no regula
es. En el caso de los Estados Unidos, &stos son los llamados "ope
adores suplementarios'". Este tipo de trafico ha crecido en forma -
mportante, especialmente por lo que se refiere a los viajes todo --
omprendido (ITC), ya que han promovido el desarrollo del trafico por

otivos del turismo.
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Debido a que en la Conferencia de Chicago no se -
previd el desarrollo que tendrian en el futuro los servicios aéreos
no regulares, los Estados participantes no tuvieron acuerdos ni adop
taron recomendaciones que permitieran regular, con cierto patrdn uni
versal, los servicios aéreos no regulares. No ha sido sino hasta -
fecha muy reciente que algunos Estados han empezado a celebrar acuer
dos bilaterales sobre transporte aéreo no regular. El gobierno de
México no ha firmado ninglGn acuerdo bilateral con ningln pais sobre

transporte aéreo no regular.

Por lo que se refiere a corvenios multilaterales,
en esta materia existe un acuerdo entre los paises de Europa Occiden
tal que se titula "Acuerdo Multilateral relativo a Derechos Comer--
ciales de los Servicios Aéreos No Regulares Europeos", en el que se
fijan las condiciones o restricciones a que se refiere el Articulo 5

del Convenio de Chicago.

En el Articulo 2 del Acuerdo Europeo se definen -
cuales son los vuelos no regulares que se podradn realizar libremente
sin requerir autorizacidn previa de las autoridades aeronduticas per

tinentes.

Estos vuelos son los siguientes:

a) Vuelos con fines humanitarios o de emergencia;
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b) Transporte de pasajeros en taxis aéreos, con -
caricter ocasional y a peticidn, con la condi-
cidn de que la aeronave utilizada no tenga una
capacidad de mads de seis plazas para pasajeros,
que el punto de destino se elija por el arren-
dador o arrendadores y que no se revenda a ter

ceros parte de dicha capacidad;

c) Vuelos en los gue toda la capacidad se arrien-
da por una sola persona (natural o juridica) -
para el transporte de su personal o de sus mer
cancias, con la condicién de que no se revenda

ninguna parte de dicha capacidad;

d) Vuelos aislados sin que ninglin explotador o -
grupo de explotadores tenga derecho a realizar
mas de un vuelo por mes, entre dos centros de
trafico determinados,con todas las aeronaves -

de que disponga.

Se acuerda el mismo trato a las aeronaves que se
dediquen al transporte exclusivo de mercancias, o al transporte de
pasajeros entre regiones que no tengan enlaces razonablemente direc-

tos mediante servicios aéreos regulares. Sin embargo, los Estados
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contratantes podrdn exigir que se suspendan las actividades especi--
ficadas en este parrafo si consideran que son perjudiciales para los
intereses de sus servicios aéreos regulares. Ademds, por lo gque se
refiere al transporte de pasajeros entre regiones que no tengan enla
ces razonablemente directos, podran determinar libremente la exten--
sidén de las regiones y decidir si efectivamente tienen enlaces razo-

nablemente directos.

En el Articulo 3 del Acuerdo se establece gue ca-
da Estado fijara en sus reglamentos ﬁacionales las condiciones o res
tricciones que deberdn cumplir todos los demds vuelos no regulares -
que no quedaron comprendidos en el Articulo 2, pero dichas condicio-

nes no deberan de ser mayores a las siguientes:

a) El1 plazo en que han de presentarse los datos -
exigidos (acompafiados de una solicitud de auto
rizacidn previa, si ésta fuese necesaria), no
exedera -de dos dias laborales en el caso de un
sblo vuelo o de una serie de cuatro vuelos -
como maximo; podra fijarse un plazo mias largo
cuando se trate de una serie mayor de vuelos;

b) Los datos se podrén enviar directamente a la -
autoridad aeronautica del Estado sin utilizar

la via diplomatica;
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c) Los datos que deben presentarse, en caso de un
sdlo vuelo o una serie de cuatro vuelos como -

maximo, no excederdn de los siguiente:

1) Nombre de la empresa explotadora;
2) tipo de aeronave y marca de matricula;

3) Fecha y hora prevista de llegada y de parti

da del territorio del Estado contratante;
4) Itinerario de la aeronave;

5) Objeto del vuelo, niimero de pasajeros y na-
turaleza y cantidad de la carga que ha de -

embarcar o desembarcar.

El Acuerdo Europeo en su texto representa un mode
lo de lo que podria ser el texto de un convenio bilateral sobre - -
transporte aéreo no regular, aunque la parte economicamente importan
te de los servicios adreos no regulares, como son los vuelos de via-
jes todo comprendido, sigue estando sujeta a la autorizacidn previa

que cada Estado debe otorgar, por medio del permiso respectivo.

Mientras tanto, una gran parte del trafico inter-
nacional no regular se realiza sobre la base de permisos unilatera--
les expedidos por los Estados involucrados a los explotadores que --

los solicitan.
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En México el transporte aéreo no regular interna-
cional ha tenido un desenvolvimiento muy importante en los Gltimos -
afios, ya que ha ayudado al desarrollo del turismo internacional ha--
cia el pais. También ha ayudado a el establecimiento de nuevas ru-

tas aéreas.

El gobierno de México reconocid que los servicios
aéreos no regulares debidamente reglamentados, podrian acelerar el -
crecimiento del turismo internacional hacia el pais y decidid, en --
forma provisional, establecer una politica para el otorgamiento de -
vuelos internacionales no regulares gque permitiria este tipo de ope-
raciones, no sélo a los transportistas no regulares sino también a

los regulares.

Los criterios basicos que se establecieron fueron

sobre los siguientes lineamientos:

a) Se permitiria la explotacidn de vuelos no regu
lares internacionales de las modalidades existentes en ese momento -
para operadores extranjeros y nacionales, sujetos a una determinada
cuota semanal y anual, que tenia por objeto vigilar gque no hubiera -

una afectacidén indebida a los servicios aéreos regulares.

b) S6lo se permitiria la operacidén de vuelos no -

regulares desde el exterior hacia México, es decir, vuelos de ida -
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y vuelta con pasajeros originados en el exterior. Los vuelos de --
fletamento que se originaran en México, en caso de autorizarse, sdlo

los podrian efectuar las empresas mexicanas.

c) Se estableceria una serie de requisitos para -
garantizar el correcto cumplimiento de las normas de seguridad y de
los aspectos legales, por parte de los explotadores de vuelos no re-

gulares.

Como resultado de éstos criterios, se publicd una
serie de "Disposiciones para el Otorgamiento de Permisos de Vuelos -

Internacionales de fletamento".

Cuando fueron preparadas estas disposiciones, re-
produjeron las clasificaciones de vuelos de afinidad y de vuelos de
viajes todo comprendido (ITC), que estaban en vigor en esa época, en
los Estados Unidos. Al utilizar una serie de disposiciones simila-
res a 1§s que existian en los Estados Unidos, facilitaba la labor de
los operadores de vuelos no regulares, ya que podian cumplir con el
mismo tipo de requisitos tanto en el pais de origen del tr&fico como
en el de destino.

s
Posteriormente se empezarofi a recibir solicitu--

des para operar vuelos de viajes todo comprendido (ITC) cuyo origen
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oera en ciudades del Canadd y en las que, debido a la reglamentacidn

canadiense, sblo necesitaban efectuar una sola escala en el pais de

destino. Esto ocaciond que algunos vuelos se rechazaran en virtud

de que no cumplian con las disposiciones en vigor. La necesidad de
incrementar el nimero de vuelos de fletamento, ocaciond que se recon
sideraran estos casos y se permitiera la operacidn de vuelos de via-
jes todo comprendido con una sola escala de destino, sobre todo cuan
do se trataba de operar vuelos hacia destinos en el interior del - -
pais que no tenian servicios internacionales directos con los luga--
res en donde se originaba el trafico. Esta situacidén corrobora la
necesidad que existe de revisar las disposic%ones actuales para gque
tangan suficiente flexibilidad y se puedan adecuar a las continuas -
demandas gue impone la explotacidén de los servicios aéreos no regu-

lares.

Por lo que se refiere a la temida afectacidn del
trafico de los servicios aéreos regulares por este tipo de servicios,
bastaria con examinar las estadisticas de trafico de las lineas aé--
reas regulares que operan hacia México para darse cuenta que dicha -

afectacidn no ocurrid.

AGn existe mucho_trabajo por realizarse para po--
der hacerse una regulacién y promocidén méds adecuada de los servicios

aéreos no regulares hacia México, puesto que el mercado para este --



tipo de servicios apenas si se ha tocado y las posibilidades de cre-
cimiento son muy grandes. Bastaria comparar las cifras del mercado
de viajes no regulares dentro de Europa con las que hay en México, -

para darse cuenta que todavia no se alcanzan los niveles de paises

receptores de turismo como Espafia o Italia.

Dentro del campo de la regulacidn del transporte
aéreo, deberia modificarse la aprobacidrn. de tarifas aéreas, a efec--
to de que la autoridad aerondutica tuviera la responsabilidad de ---
aprobar, rechazar, provocar, suspender y prorrogar las tarifas aé---
reas y sus reglas de aplicacidn. Ademas las tarifas aéreas interna
cionales, cuyos niveles son fijados a través de negociaciones entre
las lineas aéreas, estdn siendo mas controladas cada dia por los go-
biernos, y éstos estdn utilizando el problema tarifario como un pun-=
to basico de negociacidén en los convenios bilaterales y multilatera-

les sobre transporte aéreo. (29)

Y todavia hay mas aspectos fundamentales que re--
quieren de una buena regulacidn; asi como por ejemplo, el contrato -
de transporte aéreo, sobre los servicios para la navegacidn aérea, -

etc.

(29) pérez Castro, Enrique. op. cit., p.p. 96, 97, 103, 104, 108,

108, 109, 131.
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CONCLUCIONES

La Aviacidén Civil esta en constante desarrollo.
No obstante, su reglamentacidn en México es deficiente, principalmen-
te porque la Ley de Vias Generales de Comunicacidén no se ha actuali-

zado. Esto limita el buen funcionamiento de las operaciones aéreas

y la seguridad de los usuarios. Ademds, resulta poco practico que
todas las vias de comunicacién funcionen con las mismas leyes, toman
do en cuenta que la Aviacién Civil es mas compleja. Por esto, pare

ce necesario la aplicacidn de una Ley exclusiva de Aviacidn Civil.

Esta falta de reglamentacidén ha sido ya estudia-
do por un grupo juridico sobre transporte aéreo. Estos juristas =--
llevaron acabo un estudio riguroso sobre la materia y presentaron -
sus ponencias en la Reunidn Preparatoria sobre Transporte Aéreo del
Iepes (1982). En esta reunidn: a) se hizo patente la necesidad de
revisar toda la Legislacidn aplicable al transporte aéreo; b) se - -
hizo una lista de los reglamen£os en vigor que requieren revisidn; -
C) se prepararon nuevos reglamentos; y d) se presentd un proyecto de

estructura de una Ley de Aviacidn Civil.

A lo largo de los capitulos de esta tesis, hemos
observado la complejidad y la evolucidn de los reglamentos relativos

a la aviacidn internacional de los cuales México forma perte, hemos
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resentado los diversos Converios internacionales gque se han celebra
o a través de la historia hasta llegar a los que en la actualidad -
igen dicha actividad y hemos analizado las diversas situaciones en

ue las leyes nacionales resultan inoperantes.

Para concluir, y para que el lector tenga una in
ormacidn completa del panorama concerniente a la aviacidn y los re-
lamentos que la rigen, anexo el trabajo del grupo Juridico sobre --
ransporte Aéreo, que es el @inico intento de actualizar la Ley de -
fas Generales de Comunicacidén y que por diversos motivos no ha podi

o ser llevada a la practica.
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EXPOS G ION

I MOTIVOS DE SO ESTRUCT

ANTECEDENTES

Para fijar la cstructura del proyecto dec ''Ley de Aviacidn Civil"
se tomd en cuenta la estructura actual de la reglamentacidn aero
niutica en vigor en nucstro pais, asi como las omisiones que ©X1S
ten en dicha reglamentacidn, las que han sido sefialadas c¢n la --
priactica cotidiana de la administracién piblica y en las difical
tades que se han presentado para encontrar normas en los ordena- -
mientos existentes que puedan aplicarse al quehacer aerondutico
rutinario.

Se compararon los ordenamientos existentes en la Ley dec Vias Ge-
nerales de Comunicacién con las leyes Yy cédigos aecronduticos de-
la mayoria de los paises Iberoamericanos y con algunos textos :..e¢
refercncia producidos por la Organizacién de Aviacidn Civ il Iint-=
ternacional y por el Instituto Iberoamericano de Derecho Aero:‘tu
tico y del Espacio y dc la Aviacién Comercial. También sc hizo -
referencia a tratados internacionales como el Convenio sobre ---
Aviacidén Civil Internacional ( Chicago 1944 ) .

Con base en la documentacidn antes mencionada se prepard un es -
quema de "Ley de Aviacidn Civil" y se fijd una estructura que se
dividid en Titulos, Capitulos, Secciones y Subsecciones, para
dar una idea clara de como se pretendec regular a la aviacidn ci-
vil en México.

ESTRUCTURA BASICA

El proyecto de Ley se divide en ocho Titulos que son los siguien
tes:

I Disposiciones Generales.

II De las Aeronaves.

I1I De 1la Infraestructura Acroniutica .

1V Del Personal Técnico Acrondutico.

\'/ De los Servicios Aérecos.

VI Formacidn Aerondutica.

VII De las Fabricas y Tallercs Acronduticos.
VIII- - De las Infracciones y Sanciones
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Como se podrd observar los Titulos siguen un ordenamiento 16givo-
de como sc pretende regular -la actividad acronfiutica, partiendo -
desde la existencia misma dcl vehiculo (aeronave), siguiendo por
1a infraestructura que le da scrvicio (Acropuertos y scrvicios sde
navegacidn adrca), el personal que la opcra, mantiene y apoya,
continuando con la razon de ser de la acronave, COmo son los i ser=
vicios aéreos Yy terminando con las actividades conexas a todo el
sistema como sua la formacién y cstablecimicnto de los recursos -
humanos (capacitacion del personal) y materiales (fabricas y ta-
lleres acronauticos). Finalmente se agrega un Titulo sobre Infrac
ciones y Sanciones.

TITULO I. Disposiciones Generales

Bajo este Titulo se incluycn cucstiones fundamentales como
son la declaracidén de soberania sobre el cspacio aéreo me-
xicano, la jurisdiccidn y competencia de .la ley, la inter-
vencién del Poder Ejecutivo y los organismos competentes,
la definicidn de utilidad pGblica, etc.

|

TITULO II. De las Aeronaves

Este Titulo esta dividido cn ocho Capitulos que hablan de-
lo siguiente:

I Disposiciones Generales.

1T Nacionalidad y Matricula.

II1 Propiedad y Dercchos Reales.

Iv Contratos de Utilizacidn de Aeronaves.

\'s Circulacidn Aérca. .

VI paiios y Responsabilidad .

VII - BGsqueda, Rescatc, Asistencia y Salvamcnto.
VIII Investigacidén de Accidentes.

AGn ‘cuando la mayoria de las disposiciones arriba mencionadas ya
existen en el Libro IV de la Ley de Vias Generales de Comunica--
cidén, estas sc encuentran dispersas junto con otras disposiciones
que no tienen que ver con las acronaves cn si, por lo que se con
siderd apropiado concentrar €n un solo Titulo todo lo refcrente a
las aeronaves. En cste Titulo se incluyd un Capitulo dedicado a
los contratos de utilizacidén de acronaves que no existen en la -
Ley actual y que son dc gran utilidad a nivel internacional, da-
do que por el alto costo de las acronaves, la mayoria dec los ---
transportistas preficren celebrar contratos de arrcndamiento, lo
cual esta creando algunos conflictos con el derecho piblico in--

ternacional .
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Igualmente se incluyd un Capitulo de Daios y Responsabilidad que
sc reficre exclusivamente a.los danos que pucde ocasionar una aero

nave a terceros en la superficic o e¢n vuclo ( abordajcs o colisio-
nes ) .

TITULO III. De la Infracstructura Acrondutica

Bajo c¢s ¢ Titulo se pretende incluir toda la Infraestructu-
ra acrondulica que sirve a las acronaves, €S decir, adcmas
de los acrddromos y aeropucrtos, se incluye por primera vez,
reglamentacidén mas detallada sobre los servicios para la na
vegacidn aérea. Igualmente se incluye un Capitulo para re-
glamentar las servidumbres acronduticas y cvitar los proble
mas que existen cuando hay necesidad de limitar el uso de -
terrenos y construcciones que pueden afectar a la seguridad
de las operaciones agércas.
X -

TITULO IV. Del Personal Técnico Aeronautico

Este Titulo se divide en cuatro Capitulos y en la misma for
ma que con los anteriores, prctende reunir en un solo Titu-
lo en forma ordenada, todas las disposiciones relacionadas-
con los deberes, responsabilidades y atribuciones del perso
nal técnico aerondutico. El Capitulo relacionado con el ==
comandantc de la aeronave ha sido ampliado para regular en
forma apropiada las facultades disciplinarias, té&cnicas y -
civiles del piloto al mando.

TITULO V. De los Servicios Aéreos

En este Titulo sc incluyen las reformas.y adiciones mas im-
portantes al Libro IV de la actual Ley de Vias Generales de
Comunicacidén. Ademds de hacer una reordenacién ldgica de -
1os servicios aércos existentcs, se clasifican como servi--
cios aéreos piblicos, el uso de las aeronaves para trabajos
aéreos cuando est@an sujetos a una remuneracidén o pago me---
diante un contrato de servicios:

E1 Titulo V. se divide en cuatro Capitulos a saber:
Capitulo I. Disposiciones Generalcs.
Capitulo II. De los Servicios Aéreos Pliblicos
Capitulo III. De los Servicios Aércos Privados
Capitulo IV. De los Servicios Aércos Oficiales.
Los Servicios Aéreos Pliblicos se dividen en dos grandes ramas: --
1) Transportc Aéreo y 2) Trabajos Aércos. Los Servicios Piblicos

de Transporte Aéreo sc clasifican de acucrdo al servicio que pres
tan en regulares y no recgulares; nacionales o internacionales y -

# aq.-
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Se incluye un régimen de concesioncs

en mexicanos o cxtrdnjeros.
y permisos que establecerd Tas modalidades para conceder dichas
concesiones o permisos scgln cl tipo de servicio que se pretenga
prestar y se remitird a un rcglamento el procedimicnto que deberan
de seguir los solicitantes para obtcner la concesidén o pcrmiso se
gin proceda.

Por primera vez se incluye un Capitulo sobre cl contrato de trans
porte que rcgularida esta parte tan importante en la relacion de --
los transportistas vis-a-vis los usuarios. Igualmente se incluye
un Capitulo nucvo relacionado con los acuerdos y arreglos de cola
boracidén que celebran los transportistas para proporcionar un scr
vicio aéreo mis eficiente. Finalmente se incluye un Capitulo so-
bre la responsabilidad del transportista por danos, pérdidas, ave
rias o por incumplimiento del contrato de transporte.

Por lo que respecta a los Trabajos Aéreos, incluidos por primera
vez dentro del servicio ptiblico, se pretende clasificarlos, regla
mentarlos, otorgarles concesiones o permisos y establecer un con-
trato de servicios similar al contrato de transporte.

En el Capitulo relacionado con los Servicios Aérecos Privados, se
pretende clasificarlos y cxtenderles permisos en el caso de trans
porte de personas o mercancias para terceros que no esten sujetos
a remuneracidén o pago .

En cuanto a los Servicios Aérecos Oficiales, se pretende definir--
los, clasificarlos y establecer algunas normas que coadyuven a lo
grar un uso mis eficiente y racional de estos scrvicios.

TITULO VI. Formacidn Aerondutica.

Bajo estc Titulo se pretende fomentar el cstablecimiento -
de aeroclubes a través de una definicidén y descripcidn de

las funcioncs que deben cumplir para ayudar al Estado en -
la formacidn del personal técnico aeronfiutico. Igualmente

por lo que se refierc a las escuclas técnicas acroniiuticas
se pretende definirlas, clasificarlas y reglamentar.as.

TITULO VII .De las Fabricas y Tallercs Acronduticos.

Dentro dc este Titulo se pretende definir, clasificar y re
glamentar el establecimiento dec fabricas y talleres aero--
niauticos y fomentar cl desarrollo tccnoldgico de la avia--
cidén civil, en una forma un poco mis detallada que como lo
disponcn los Articulos 367 y 368 de la actual Ley de Vias
Genzcrales de Comunicacidn.

TITULO VII1.Dbc las Infracciones y Sanciones

Finalmente cn este Titulo se pretende concentrar todo el -
régimen de infracciones y sanciones a las disposiciones de
la nuecva Lcy.
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YR R U O I DISPOSICIONLES GENERALES

- Soberania

- Jurisdiccidn y competencia
- Ley aplicable

- Inspeccién y vigilancia del Poder Ejecuti:
- Organismos competentes

- Utilidad Pablica

- Definicién

- Interpetacién de la Ley

- Actos Civiles

- Libertad de Navegacidn

- Zonas prohibidas

- Aviacidn Civil y Militar

,TITULO 1T DE LAS AERONAVES

CAPITULO I DISPOSICIONES GENERALES

- Definicidn

- Reglamento

- Aeronaves Civiles y Militares
- Calsificacidn

- Acronavegabilidad

- Certificado

- Expedicidn

- Validez

- Mantenimiento

CAPITULO II NACIONALIDAD Y MATRICULA
Seccidén I Disposicioncs Generales
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- Certificados

- Marcas

- Matricula Internacional



Seccidén IT Registro Acroniutico Mexicano

- Principio General

- Registro

- Caricter

- Actos juridicos sujetos a registro
- Otorgamicnto

- Cancelaciodn
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CAPITULO 1I11 PROPIEDAD Y DERECHOS REALES

Seccién I Propiedad
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-~ Principio General

- Alcance )
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- Créditos privilegiados '

Seccidén III Embargo y Sccuestro

- Principio Gencral
. - Efectos del Embargo
- Procedimiento

éAPITULO v CONTRATOS DE UTILIZACION DE AERONAVES
Seccidén 1 Del arrendamicnto

- Decfinicidn

- Decrechos y obligaciones del arrendador y
del arrendatario

- Ejecucién

- Efectos



Scccidn I1° .

Seccidén III

CAPITULO V

CAPITULO VI

Seccidén I

Seccidn II

Dcl fletamento

- Definicidn

- Derechos y obligaciones del Fletador y

del Fletante
- Ejecucidn
- Efectos

Del Intercambio de Aeronaves

- Definicidn

- Efectos

CIRCULACION AEREA

- Derechos de Circulacién
- Limites

- Zonas$ prohibidas.

- Aeronaves extranjeras

- Reglamentos

- Transito militar

DAROS Y RESPONSABILIDAD

Dafios a Terceros en la superficie

- Principio Gencral

- Régimen de responsabilidad
- Excepciones

- Llimites de responsabilidad
- Derecho de repeticién

- Prescripcién o caducidad

Abordaje

- Definicién

- Régimen de responsabilidad
- Excepciones

- Limites
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CAPITULO VIII

TITULO
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I

I

TII

RUSQUEDA, RESCATE, ASISTENCIA Y
SALVAMENTO

Definiciones
Régimen Econdmico
Acciones
Reglamento

INVESTIGACION DE ACCIDENTES

Principio General
Competencia

Reglamento

Obligacidén de comunicarlo

DE LA INFRAESTRUCTURA AERONAUTICA

/

DISPOSICIONES GENERALES

Definicidn

Control de Cstado

Clasificacidn

Reglamento de aerddromos y aeropuertos
Permiso de operaciones

Opcrador

Registro

Responsabilidad

DE LOS AERODROMOS Y AEROPUERTOS DE SERVI-
CIO PUBLICO ‘

Derecho de utilizacidn

Tasas y derechos aeroportuarios
Contrato

Creacidén y gestidn

DE LOS AERODROMOS Y AEROPUERTOS DE SERVI-
CIO PRIVADO

Definiciones
Permiso de la Autoridad Acroniutica

Remuneracidn



CAPITULO IV

CAPITULO V

‘'TITULO v

CAPITULO I

CAPITULO II

CAPITULO III

CAPITULO IV

.'DE LLOS SERVICTOS PARA LA NAVEGACION AEREA

- Definicidn

- Campo de aplicacidn
- Reglamento

- Tasas y Derechos

DL LAS SERVIDUMBRES ALRONAUTICAS

- Definicidn
- Campo de aplicacidn
- Reglamento

DEL. PERSONAL TECNICO ALRONAUTICO

DISPOSICIONES GENERALES

- Principio General
- Nacionalidad

LICENCIAS AL PERSONAL

- Principio General
- Reglamento

- Expedicidn

- Cancelacidn

COMANDANTE DE AERONAVE

- Definicidn

- TFacultades disciplinarias a bordo
- Facultades técnicas ’

- Facultades civiles

TRIPULACIONES Y PERSONAL DE TIERRA

- Definicidn

- Clasificacion

- Facultades y obligaciones
- Reglamento
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CAPITULO 1

CAPITULO 11
Seccidén I

Subscccidn

Subseccidn

Subseccifn

Apartado 1)

Apartado 2)

DE LOS SIRVICIOS AERLOS

" DISPOSICIONES GENERALES

- Definicidn
- Campo de aplicacién

D% 1LOS SERVICIOS AEREQS PUBL1COS
Del Transporte Aéreo

Disposiciones Generales

- Definicién
- Clasificacién
- Campo dc aplicacidn

Régimen de Concesiones y Permisos

- Definicidn
- Clasificacidn
- Reglamento

Contrato de Transporte

- Definicidn
- Normas Comunes

Transporte Aéreo de Personas y Equipaje

~ Documentos dec Transporte

- Régimen de responsabilidad
- Limites de responsabilidad
- Excepciones

- Procedimicnto

Transporte Aéreco de Carga

- Documentos de Transporte

- Ré¢gimen de responsabilidad
-~ Limites dec responsabilidad
-  lxcepciones



Apértado 3) .

Subseccidén 4)

Subseccién 5)

Seccidn 2

Subseccidén 1)

Subseccidn 2)

Subseccidén 3)

CAPITULO III

Seccidon I

Transporte Aéreo de Correo

- Régimen de responsabilidad
- Administracién Postal

Acuerdos de Colaboracidn

- Definicidn

- Acuerdos de "Pool"
- Otros arreglos

- Reglamento

Garantias de Responsabilidad

- Principio General

- Constitucién de 1la Garantia
- Limites de Responsabilidad
- Reglamento

De los Trabajos Aéreos

- Disposiciones Generales
- Definicidn

- Clasificaci6n

- Campo de aplicacidn

- Régimen de Concesiones y Permisos
- Definicidn

- Clasificacidn

- Reglamento

- Contrato de Servicios
-~ Definicidn )
~ Clasificacidn

-~ Normas dec aplicacidn

- Precios

DE LOS SERVICIOS AEREOS PRIVADOS

Disposiciones Generales

- Definicidn
- Clasificacién



Seccidén II Régimen de Pcrmisos

- Definicidn
- Clasificacidn

CAPITULO 1V DE LOS SERVICIOS AEREOS OFICIALES
Seccidén 1 Disposiciones Generales

- Definicién
- Clasificacién
- Normas de aplicacidn

TITULO VI FORMACION AERONAUTICA

CAPITULO I AEROCLUBES

‘- Definicibn
- Funciones
- Fomento

CAPITULO II ESCUELAS

- Nocidn

~ Funcionamiento
- Control

- Reglamento

TITULO VII DE LAS FABRICAS Y TALLERES AERONALTICOS

CAPITULO I DISPOSICTONES GENERALES

- Funcionamiento
-~ Control

-  Fomento

-~ Reglamento
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CAPITULO

CAPITULO

VIII

I

II

DE

LAS INIRACCIONES Y SANCIONES

DE

LAS INFRACCIONES

Autoridades Competentes
Procedimiento aplicable
Definiciones

LAS SANCIONES

Definiciones
Calificacién
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REGLAMENTOS DE LA ACTUAL LEY DE VIAS GENERALES DE

COMUNICACION QUE REQUIEREN REVISION

Reglamento de Operacidn de Aeronaves Civiles.

( Publicado el 22 de Noviembre de 1950 )

Requiere una revisidén total

Reglamento de Telecomunicaciones Aeronduticas y
Radioayudas para la Navegacidn Aérea.

( Publicado el 25 .de Novicmbre de 1950 )
Requicre una revisidén total

Reglamento para bisqueda y salvamento e investi
gacidén de accidentes aéreos.

( Publicado el 28 d¢ Noviembre de 1950 )

Reguiere una revisidn total

Reglamento del Servicio Meteoroldgico Aerondutico

( Publicado el lo. de Diciembre de 1950 )
Requiere una revisidn total

Reglamento de Transito Aé&reo

( Publicado el 30 de Julio de 1975)
Requiere una revisidn parcial solamente

Reglamento de Escuclas Técnicas de Aerondutica

( Publicado el 11 de Octubre de 1951 )
Requiere una revisidn total

Reglamento dcl Registro Acrondutico Mexicano

( Publicado el 25 de Octubre de 1951 )

Requiere una revisidn parcial

Reglamento de Acrddromos y Aeropuertos Civiles

( Publicado ¢l 15 de¢ Noviembre de 1951 )

Requicre recvisidn total



9. Reglamcnto de Administracidon Aeroportuaria

( Publicado el 16 de Junio de 1975 )
Este rcglamento deberia adecuarse con el anterior

10. Reglamento sobre Inspeccidn, Seguridad y Policia
de la Navegacidn Aérea Civil

( Publicado el 16 de Novicmbre de 1979 )

_Este Reglamento no requiere revisidn

11. Reglamento de talleres Aeronauticos

( Publicado el 24 de Octubre de 1979 )

Requiere revisidén parcial del Capitulo
IV.- Del Personal Técnico Aerondutico
y del V. Instalaciones Yy Equipo

NUEVOS REGLAMENTOS

1. Reglamento de Concesiones y Permisos de los Ser-
vicios Aéreos.

2. Reglamento de los Servicios para la Navegacidn -
Aérea. .

3. Reglamento de Servidumbres Aeronduticas’
4. Reglamento del Personal Técnico Aerondutico
5. Reglamento sobre Acuerdos y Arreglos de Colaboracidn

6. Reglamento sobre Trabajos Aéreos.
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