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PROLOGO

El estudio del Servicio Publico Aéreo implica consecuente-
mente una serie de problemas complejos; en primer térmio, la
Aviacion nace al mundo como el fené6meno técnico de mas sig-
nificacion en el siglo actual y afecta los campos juridicos, eco-
nbémico, social y politico.

Cuando en 1909, el Piloto francés Luis Bleriot cruza el Ca-
nal de la Mancha, uniendo a las costas de Francia con las de
Inglaterra, se vuela por primera vez en un aparato propulsado
por fuerza propia de un Estado a otro, significando con este he-
cho un peligro grave para la seguridad de las fronteras, hace
estremecer a los juristas de la época ante el maytsculo proble-
ma al que habia de darse inmediata soluci6n.

A partir de tan insélito hecho, al que por supuesto tenia
que suceder el Derecho, se formé un debate continuo de juristas
para determinar la soberania y el control del espacio compren-
dido encima del territorio de cada Pais, en virtud de que de un
problema tedrico, con el vuelo en cuestiébn nace un problema
vivo.

Cada Estado se sinti6 con derecho de fijar zonas sobre las
cuales se prohibia toda clase de vuelos; el juego diplomético ini-
cia su cometido intercambiando notas y convocando a Confe-
rencias Internacionales. La Guerra Mundial de 1914 vino a trun-
car estas especulaciones de derecho, y fue hasta el final de este
conflicto armado cuando nace el Convenio de Paris de 1919
(Convenio Internacional de la Navegacién Aérea), con bases s6-
lidas por haber sido suscrito y ratificado por muchos Estados,
y constituy6 el patrén para otros convenios partiendo del cri-
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terio de que, la Soberanfa del espacio aéreo sobre el territorio y
aguas territoriales de un Estado, pertenecen a éste.

La Aviacién ha evolucionado con tal rapidez, que dificil-
mente se puede concebir el futuro de la misma. Es una indus-
tria dindmica, y, lo que hoy es novedoso y funcional, mafiana
no lo ser4.

El Convenio de Chicago, celebrado en esa Ciudad de Esta-
dos Unidos de Norteamérica en 1944, culmina con el desarrollo
aerondutico, imponiendo internacionalmente las llamadas *‘Cinco
Libertades del Aire”, en las que cada Estado goza de ciertos pri-
vilegios para hacer de sus vuelos internacionales, los servicios
puiblicos més funcionales, mas simples y sin trabas.

Como servicio piiblico, la Aviacién ha alcanzado su maximo
desarrollo, y es en la actualidad el medio id6neo, seguro y ade-
cuado para el transporte de personas, correo y carga. En Mé-
Xico, el Servicio Publico Aéreo se ha venido abriendo paso desde
los inicios de este medio de transporte, y ha suscrito o se ha
adherido a los diferentes Convenios Internacionales sobre la ma-
teria, de los cuales se han derivado sus normas internas para
la prestacién de tal servicio (Ley de Vias Generales de Comuni-
cacibn, libro cuarto), y actualmente, compite con las demés na-
ciones en el servicio internacional, contando con los adelantos
modernos (Infraestructura, Técnica Aviatoria y aeronaves a reac-
cion).
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. CAPITULO 1

LOS SERVICIOS PUBLICOS

1.—~VISTA GENERAL DEL PROBLEMA.

. Para que el servicio ptiblico aéreo fuera instituido como tal
en el mundo, fue necesario que los gobiernos de cada Pais se
convencieran plenamente que habfa nacido una nueva era, “La
Era de la Aviaci6n”; este poco interés de los gobiernos fue mo-
tivado por la inseguridad que representaba el novedoos invento,
aunado también al hecho de que, las teorfas tradicionales del
servicio publico no se apegaban a la realidad evolutiva del mun-
do moderno. Antes de pensar en servicio piiblico, la Aviaci6n,
como genéricamente se le conoce a toda la actividad aeronduti-
ca, se le puede considerar segiin una apreciacién personal en
dos etapas: Una de ellas roméntica, que escribiera péaginas he-
roicas en su historia, y que culminara en el deseo de generacio-
nes y generaciones de surcar el espacio; la otra etapa aparece
cuando esta actividad se industrializa y comercialaza (Servicio
Piiblico Aéreo).

El Transporte Aéreo (Fase evolutiva de la Aviacion), se ha
desarrolado prodigiosamente a pasos agigantados en escasos
cincuenta afios, en los que ha progresado, técnica, juridica y ad-
ministrativamente; a tal grado ha llegado su complejidad, que el
Derecho no podia dejar de intervenir, en virtud de que esta ac-
tividad requerfa de una reglamentacién juridica adecuada. En
este modesto trabajo, pertendemos con una idea general, apun-
tar alguno de los grandes problemas surgidos con motivo de la

prestaci6n del Servicio Publico Aéreo, y su posible solucion.
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La Aviacién, a principios del siglo, fue considerada como

“un deporte, que a la vez de costoso era peligroso, y solamente

audaces y apasionados deportistas fueron los que estuvieron dis-
puestos a sacrificar sus bienes y, lo que es mas, la vida; se atre-
vieron a correr semejante riesgo, toda vez que no interesaron
a los gobiernos, y por lo tanto, no contaron con su ayuda.

Surgen de esta manera, bases para concursos por parte de
los particulares; en primer término, para la persona que hiciera
volar un artefacto mas pesado que el aire y, mas tarde, al rea-
lizador de vuelos a gran distancia.

El desarrollo de la Aviacién, comienza propiamente con el
vuelo o los vuelos de los hermanos Wilbur y Orville Wright; en
efecto, el 17 de diciembre de 1903, estos aviadores norteamerica-
nos realizan cuatro vuelos en el mismo dia. El primero, pilo-
teado por Orville, que duré doce segundos, recorriendo 36 me-
tros; el segundo, piloteado por Wilbur, duré 13 segundos y reco-
rri6 59 metros; el tercer vuelo, piloteado nuevamente por Or-
ville, duré 15 segundos y recorrié 66 metros; y el cuarto vuelo,
piloteado por Wilbur teniendo una duracién de 59 segundos y
recorriendo 255 metros. Asi, de esta manera, la Aviaci6on en
su primer dia de existencia avanza a pasos agigantados.

En el Estado de Carolina del Norte (Kitty Hawk), U.S.A,,
se resuelve el problema de viajar por aire en un aeromévil pro-
nulsado por su propia fuerza y mdas pesado que el aire,

, Como una figura cumbre de la Aviacién francesa pasa a la
historia el piloto francés Luis Bléri6t, que con el incentivo de
un premio de mil libras ofrecido por una pubiicacién inglesa,
cruza el Canal de la Mancha en 1909, vuelo de una duracién de
35 minutos, uniendo a las costas de Calais con las de Dover. El
24 de enero de 1913, un aviador peruano, Juan Bielovuecio, efec-
tha otro vuelo de gran importancia en América del Sur al cru-
zar con todo éxito los Andes.

. Esta época roméntica de la Aviacién, dio margen a otras
actividades aviatorias, como las carreras de aviones entre gran-
des distancias; se fundaron asociaciones para control de estos
concursos que organizaban e instituian premios; otras activida-

18




des, fueron los vuelos acrobéticos que efectuaban los aviadores
desocupados después de la primera Guerra Mundial, con avio-
nes de desecho, los realizaban a guisa de actividad circense a
la vez que instruian a personas interesadas en practicar este de-
porte novedoso. Estos mismos pilotos fueron aprovechados por
empresas experimentales, principalmente en E.U.A,, para la
transportacién aérea del correo, con la intenci6n de establecer
‘un Servicio Piiblico Aéreo.

Los vuelos a grandes distancias, estuvieron sujetos a con-
cursos, como qued6 asentado anteriormente; estuvieron patroci-
nados por instituciones privadas y, asf en via de ejemplo; cuan-
do se consideré que la Aviaci6n estaba ya en condiciones de rea-
lizar el gran salto que uniera de un solo vuelo los Continentes
Europeo y Americano, de uno y otro lado hubo proyectos para
raelizar tan importante vuelo, bajo el aliciente, ademas de la glo-
ria, de un premio de 25,000 délares, establecido en 1919 por el
francés Raymond, para el primero que uniera en aeroplano y en
un solo vuelo Nueva York con Paris. Le toc6 en suerte al avia-
‘dor Charles A. Lindbergh ser el ganador de tan importante even-
to en mayo de 1927, empresa calificada en la época imposible,
y mds atin, el que fuera una sola persona que no podria resistir
horas y horas de vuelo ininterrumpido. El vuelo fue realizado
en un término de 33 horas, 30 minutos, en un pequefio avién de-
‘nominado “Espiritu de San Luis”, con un motor de escasos 220
caballos de fuerza, aparato que carecia de descongeladores, lu-
ces, calefaccion, radio y piloto automatico con que cuentan ac-
tualmente las aeronaves que cruzan a diario el Atlantico. Las
alas eran de madera y tela y el avi6n entero pesaba menos que
el equipo eléctrico de cualquier aeronave moderna, y sé6lo estaba
equipado con los més elementales instrumentos de navegacién;
Lindbergh durante su largo vuelo, hacfa estas reflexiones: *“;Qué
ilimitadas posibilidades ofrecer4 la aviacién cuando los aeropla-
nos puedan volar sin escala entre New York y Paris tiempo ven-
dra en que los pasajeros y el correo volardn diariamente de Amé-
rica a Europa. Desde luego, el transporte aéreo siempre costara
mas que el transporte por mar, pero las cartas se podrén escri-
bir en papel de poco peso, y siempre habra personas interesadas

en asuntos tan urgentes, que se avengan a pagar el mayor coste
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'del phsaje viajando ’por avién, Utilizando hidroaviones multimo-

tores, la seguridad del vuelo resultaria mucho mayor. El pro-

blema més grave seguira siendo el tiempo. Habremos de encon-

trar algiin modo de volar a través del granizo y de aterrizar en
plena niebla, incluso algiin dfa los aviones podran substituir a
los automéviles, del mismo modo que éstos substituyeron a los
caballos. Posiblemente dentro de cincuenta afios, todo el mun-
do viajar4 por el aire. No estoy muy seguro de que resulte agra-
dable la idea de millones de aeroplanos volando simultdneamen-
te. Claro que ambiciono para la aviacién un desarrollo tan gran-
de, que la convierta en importante auxiliar de la Industria y el
comercio. ¢A dénde nos conducird la Aviacién? ¢Qué influen-
cia ejercerd sobre la vida de los hombres?!, Palabras proféti-
cas tomando en cuenta la fecha en que fue realizado este vuelo.

México, sin ser un Pafs altamente industrializado, también
contribuyé al desarrollo de la Aviacién, y a la par de las demas
naciones se realizaron algunos vuelos experimentales, a cargo
de destacados aviadores mexicanos, y algunos de ellos sacrifica-
ron sus vidas en aras del progreso.

'Asf tenemos, el vuelo efectuado por el Cap. Emilio Carran-
za en el afio de 1928 entre México, D. F. y Washington, D. C,,
en un aeroplano similar al usado por Lindbergh en su histérico
vuelo y fabricado especialmente para este fin. Otro vuelo de
importancia efectuado por un mexicano fue el realizado por el
hoy General Roberto Fierro, de México a La Habana, Cuba en
1928; en un avi6n totalmente fabricado en México; este vuelo
se extendi6 a los Pafses centroamericanos de Guatemala, El Sal-
vador, Honduras, Costa Rica y Panama,

El ultimo vuelo de concurso, realizado por un mexicano y
con el cual termina la etapa roméntica de la Aviacién Mexicana
estuvo a cargo del Piloto Francisco Sarabia, que en 1938, rompe
el record de vuelo entre las Ciudades de México y New York en
un término de diez horas. Carranza y Sarabia sucumbieron en

1 Charles A, Lindbergh, “El Aguila Solitaria”, Edit. Cumbre, S, A, Mé-
xico, D. F., pagina No. 421.
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sus respectivos vuelos de retorno, cerrando de esta manera un.

capftulo més en la historia de la Aviaci6n.

Todos estos vuelos demostraron que la Aviacién, al acele-
rar su técnica, ponia de manifiesto el dominio del hombre sobre
condiciones geograficas y meteorolégicas muy dificiles de do-
minar en ese tiempo. -

Sarabia, ademés, contribuyé en otra fase del adelanto avia-
torio al establecer un servicio puiblico en el Sureste del Pais (Es-
tados de Chiapas, Tabasco y Yucatan), donde la Aviacién fue
la comunicacién apropiada a dicho medio, tomando en cuenta la
topografia agreste del Estado de Chiapas y el suelo pantanoso
del Estado de Tabasco. Esta actividad vino a ser un factor in-
superable como servicio ptblico, en vista de que las comunica-
ciones de estas regiones son necesidades colectivas, vitales para
su desarrollo, y al carecer el Estado de recursos para implantar
otros medios de transporte, la Aviaciébn vino a satisfacer tales
necesidades colectivas. Los medios de transporte de esa parte
de nuestro Pais, lo eran las vias naturales como las fluviales,
accidentadas y tardias; las carreteras debido a su elevado costo
en ese tiempo, (Década de los treinta), eran prohibitivas para
el Estado. La Cfa. Tabasquefia de Aviaci6n satisfizo con efica-
cia los servicios publicos aéreos, tomando como ejemplo que en
vuelos de veinte minutos, por via fluvial tardaban dos o tres dias.
El Gobierno Federal ha resuelto este problema de transporte
en el Sureste, ya que actualmente estd comunicado por ferroca-
rril y por una ramificacién de carreteras, que han hecho progre-
sar a los Estados aludidos.

Las grandes o pequefias necesidades colectivas de los pue-
blos, por costumbre, y desde tiempo inmemorial, han sido sa-
tisfechas por los propios interesados. Mas tarde, a medida de
su complejidad por personas privadas y, cuando esas necesida-
des se transforman en imperiosas e imprescindibles, a la vez
que vitales, interviene el Estado para satisfacerlas en bien de
los gobernados, organizindolas como servicios ptblicos.

La Aviaci6n al irrumpir al Mundo, no lo hace como una

necesidad, sino como una inquietud innata del hombre hacia
lo desconocido. Los pioneros de la Aviacién hacen nacer a és-
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ta, como un hecho inobjetable de locomoci6n, por medio del
desplazamiento de un vehiculo mas pesado que el aire, dentro
del mismo, que al hacer funcionar determinadas fuerzas (Pla-
nos movidos en el aire, para aprovechar las reacciones de éste),
lograron remontarse al espacio. Los fines de entonces no ad-
mitieron la posibilidad de establecer un servicio publico, por la
inseguridad inherente a dicha actividad.

Ante tal circunstancia, los juristas de la época intervinie-
ron frente al hecho de que ésta surgiera de una manera stbita,
con sus consiguientes problemas de tipo técnico y Juridico que
no podian permanecer callados; se consideraba también que
esta actividad se desarrollaba en un medio que era por enton-
ces un bien comtin (Res Nullios) y, por consiguiente, habia que
delimitar fronteras politicas para no afectar soberanias; de es-
ta manera el Derecho Aviatorio con su movimiento doctrinal,
fue enfocado internacionalmente antes de la promulgacién de.
c6digos nacionales.

Las fuentes que crearon conciencia en el Derecho, para la
regulaciébn de los Servicios Piblicos Aéreos, fueron una serie
de Convenciones y Acuerdos Internacionales. Pero antes, y co-
mo medida urgente, equipararon por analogia, la reglamenta-
ci6n de la Aviacién con las normas del Derecho Maritimo, de
las cuales se fue desligando, en vista de que los transportes’
aéreos, al recorrer grandes distancias, indistintamente sobre
mares y territorios, hicieron surgir problemas jurisdiccionales
que involucraron conceptos juridicos que por primera vez ha-
cfan su aparicion en este medio, y por lo que el Derecho Avia-
torio, ya en plena juventud, se formé como derecho especial o
bien como una rama de un derecho general como ¢l Administra- -
tivo.

Para su estudio la Aviacién presenta dos facetas: la prime-
ra, desde un punto de vista militar, corresponde a la Armada
Aviatoria de un Pais, y segundo, desde un punto de vista co-
mercial (Servicio Publico), que es el que nos interesa en este-
estudio, por ser obvia su intima relacién con el Derecho Admi-
nistrativo.

Al acentuarse la conveniencia de reglamentar los proble-.
mas de la Aviaci6n, sobre todo como servicio publico, ésta que-
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- d6 en sus penso, en virtud de que se acercaba y era inminente

la primera Guerra Mundial, y por tal motivo, el interés de los.

Estados por esta actividad, s6lo fue enfocado desde un punto
de vista militar. '

Por otra parte, la Aviaci6én se encontraba en su fase evo-
lutiva experimental, y por consiguiente, representaba una gran
peligrosidad para relacionarla como servicio piiblico.

Este gran conflicto armado sirvié para que la Aviacién lo-
grara un gran desarrollo técnico, tanto en la construccién de

Aeronaves como en las teorias sobre la navegaci6n aérea, fac-

tores que también dieron a las potencias vencedoras una su-
premacia en lucha aérea que, en ambas guerras fueron deter-
minantes y decisivos para la victoria.

Al término de la Guerra de 1914, se piensa en la creaci6n
del Servicio Publico Aéreo, aprovechando el proceso evolutivo

de la técnica aviatoria alcanzada durante ésta, y como es natu-

ral, después de la técnica aparcce el problema juridico, por lo
que nace la idea de reglamentar juridicamente el Servicio Pu-

blico Aéreo. Aparece lo que podemos llamar la primera etapa

de la Aviacién Comercial, por ejemplo: La incipiente empresa
de transporte aéreo KLM (Koninklyke Luchtvaart Maatschappy),
que efectué su primer vuelo comercial entre Amsterdan y Lon-

dres, cruzando el Mar del Norte en dos horas, fue el principio

de una industria mundial, que en menos de una década se trans-
formé en factor enorme de las comunicaciones, hasta llegar a
ocupar un lugar preponderante con la intervencién de los go-
biernos y de una magnitud universal.

El Transporte Aéreo se ha opuesto a otro tipo de transpor-

tes, ya que utiliza una via natural, como es el espacio, y poco
a poco se ha superado a los peligros que entrafian los elemen-
tos, haciendo que el servicio piiblico, de irregular, se haya trans-
formado en regular en una mayor escala. Fue utilizado desde
su creacién en la transportacién de correo, en primer lugar, se-
guidamente de personas y cosas, con el firme prop6sito de
vencer dos enemigos de la humanidad como son: el tiempo y
la distancia, y las aeronaves al desplazarse a grandes velocida-
des, simplificaron el transporte entre pafses y continentes,
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El transporte aéreo como servicio publico ha evoluciona-

do a grandes pasos, y en la actualidad el comercio de un Pais

a otro, con miles de kilémetros de por medio, se efectiia en muy
poco tiempo, y asi tenemos que, productos que por su natura-
leza antes no eran objeto de comercio, en la actualidad son
transportados a grandes velocidades, sin importar que estos
productos no soporten las grandes y dilatadas travesias de an-
tafio, como ocurre en México, que anualmente transporta cien-
tos de toneladas de fresas a paises europeos en un término no
mayor de quince horas; lo mismo sucede en el transporte de
personas, que por medio de esta via se ha simplificado en el
Pafs, beneficiando diversas actividades; en el terreno turistico
tenemos como ejemplo; al Puerto de Acapulco, que en unos
cuantos afios ha recibido un auge inusitado por la afluencia de
turistas de todo el mundo, quienes producen gran cantidad de
divisas para la Nacién, y que por tal motivo ha sido llamado
“La Industria sin Chimeneas”.

Un interés comiin de los Estados, son las vias de comuni-
cacién en sus respectivos territorios. El transporte aéreo, cuan-
do superé su etapa experimental, aprovechando las post-gue-
rras y sus experiencias, fue acogido por los gobiernos, organi-
zéndolos como servicios ptiblicos, ya sean prestados directa-
mente por los mismos gobiernos, o bien, delegéndolos a los par-
ticulares por medio de concesiones, haciendo de este servicio
el transporte conveniente y adecuado para personas, correo y
cosas,

Las fuentes del Derecho Aviatorio en su aspecto no mili-
tar, fueron una serie de Convenciones y Acuerdos Internacio-
nales, como ha quedado asentado, y que lo colocaron también
en el dmbito internacional, por ser signatarios de esas Conven-
ciones muchos Paises que han buscado la unificacién y unifor-
midad en sus normas juridicas, por medio de una Organizacién
Universal que fuera base de su reglamentaci6n.

Las principales Convenciones que trataron de unificar al
Derecho Positivo de la Aviacién, se iniciaron con la Conven-
ci6én de Paris de 1919, al término de la primera Guerra Mun-
didl, inspirada en el propio Tratado de Versalles, en el cual for-
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mé6 parte el problema de la Aviacién como transpofte aéreo
(Condiciones Aéreas de Paz Art. 90.).

Esta Convencién fue patrén para otras Convenciones, y lo-
gr6 el reconocimiento y aplicacién de sus normas por parte de
los Estados signatarios.

La Convencién Iberoamericana de Navegacién Aérea, se
di6 a conocer con el nombre de Convenio Iberoamericano,
con sede en la Ciudad de Madrid, Espafia, y fue firmado en
1926.

El Convenio de Varsovia, celebrado en la Capital Polaca y
ratificado por los Estados signatarios en octubre de 1926, fue
el que realmente hizo posible una reglamentacién acertada de
los probleams aviatorios como transporte aéreo y sus relacio-
nes con los particulares; sus normas juridicas son la base de la
Aviacién Comercial Internacional, en su aspecto de respconsa-
bilidad contractual del transportista, responsabilidad que se ba-
sa en la culpa.

La Convencién Panamericana, firmada en la Ciudad de La
Habana, Cuba, en febrero de 1928, fue suscrita por la totalidad
de los Estados Americanos, y prescribfa entre otras cosas, so-
bre la navegacién Adrea en territorios extranjeros y sobre la
sxtuacxén legal del Capitdn de Aeronave.

Otro Convenio importante lo fue el de Chicago, flrmado
en la Ciudad de Chicago, U.S.A, en diciembre de 1944; esta
Convenci6n se dividi6 en cuatro secciones para su reglamenta-
cién; la primera, se denominé “Navegacién Aérea”; la segun-
da, “La Organizacién de Aviacién Civil Internacional”; la ter-
cera, “Transporte Aéreo Internacional” y la cuarta, “Otros
Acuerdos y Convenciones Aeronduticas”,

Todas estas Convenciones que los Estados signatarios rati-
ficaron y otros se adhirieron, con excepcién del Convenio Ibe-
roamericano que no entr6 en vigor, fueron propiamente las
fuentes que formaron conciencia juridica de este Derecho, y
de las cuales los gobiernos de los paises han tomado sus nor-
mas para elaborar sus propios c6digos nacionales y reglamen-
tar, de esta manera su servicio publico aéreo doméstico (en
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México, la Ley de Vias Generales de Comunicacién, en su ca-
pitulo de Comunicaciones Aeronduticas, articulo 307 dice al
respecto “La Navegacién Aérea Civil sobre el territorio Mexi-
cano se rige por los Tratados y Convenciones Internacionales
que el Gobierno de México haya suscrito y ratificado constitu-
cionalmente, por la presente Ley y sus reglamentos aplica-
bles”). 2 '

La Aviaci6n se ha ido complicando por su naturaleza di-
nédmica, derivada de su evolucién técnica, y en la actualidad
aquellas normas han sufrido cambios radicales. Al auxilio de
esas Convenciones, han aparecido organismos internacionales
de tipo privado, a la vez que piiblicocs, los cuales con mayor
técnica y ventaja, han limado asperezas que los Estados no ha-
bifan podido superar, como ejemplo de ellos tenemos: Como
Organismo privado a la I.LAT.A. (Asociacién Internacional de
Tréafico Aéreo), Organismo que sent6 las bases de reglamenta-
ci6n unificadas, de formas y procedimientos, cuyas decisiones
han sido acatadas por la mayoria de las grandes y pequefias
Lineas Aéreas del Mundo. Algunos gobiernos también han aca-

tado esas reglamentaciones, aprovechando su gran desarrollo.

Como Organismo Publico, esta la O.A.C.I. (Organizacién de la
Aviaci6n Civil Internacional), que es el 6rgano de vigilancia,
con amplios poderes, del Convenio de Chicago; estos Conve-
nios y Organismos serdn tratados con mayor amplitud en ca-
pitulo aparte.

. El objeto de nuestro trabajo, es abordar el problema de
el Servicio Publico Aéreo en México, y para ese efecto es ne-
cesario analizar el servicio piiblico en general, con sus dife-
rentes teorias y dcctrinas, asi como también las distintas mo-
dalidades que ha adoptado la Administracién publlca a este
respecto.

~ Una vez eliminado el liberalismo como doctrina econ6mi-
ca, ha quedado una lucha ideolégica entre el Estatismo modera-
do y el Estatismo radical. En nuestro Pais, la tendencia ideo-

‘2 Ley que abrogbé a la del 29 de agosto de 1932; fue pubhcada en el
Diario Oficial del 19 de febrero de 1940."
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légica en la actualidad, esta inclinada a un Estatismo modera-

do, que es la representacién de los gobiernos democraticos co-
mo el nuestro.

El Servicio Publico es parte de la atribucién del Estado
para satisfacer necesidades de cardcter general. Para esia me-
ta, finalidad o propo6sito, el Estado interviene para regular los
aspectos de la vida moderna, que con su evolucién técnica-ju-
ridica aunada con el aumento demografico de los pueblos, ha .
trafdo como consecuencia el desarrollo de la Civilizacién, y ha
ocasionado el surgimiento de necesidades colectivas que preci-
san una satisfaccion adecuada.

Del siglo pasado a la fecha, han evolucionado constante-
mente la doctrina y las teorias del servicio piblico, asi como
su reglamentaci6n, y ya no se puede hablar de servicios publi-
cos esenciales y no esenciales, ya que el Estado tiene la obliga-
cibn de prestarlos todos directamente. Ante la imposibilidad
de éste para prestar todos los servicios piblicos, por carecer de
medios adecuados, ya sean econémicos o técnicos, ha dado mar-
gen a ser sustituido por los particulares, quienes los explotan
por medio de la figura juridica de la concesi6n y con un afén
de lucro, ya que hacen suyas las utilidades. O bien, por medio
de la creaciébn de otros entes administrativos, como son los

organismos descentralizados y las empresas de participacion
estatal.

Por lo que respecta al Servicio Piblico Aéreo, podemos
adelantar que el Gobierno de México, s6lo habia podido propor-
cionar este servicio por medio de la concesién administrativa
concedida a particulares. Fue hasta el afio de 1959, en que se
decidi6 rescatar la industria aerondutica, creando una empresa
de Participaciéon Estatal,

A nuestro juicio, el gobierno no podia prestar el servicio
por dos razones: la.~Porque habfa otros medios de comunica-
cion a los que debia de dar preferencia por ser mas benéficos
para la colectividad, como son los ferrocarriles y las carreteras,
y 2a.—Que los gastos de operacién del servicio publico aéreo
son exorbitantes.
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2.—~CONCEPTO DE SERVICIO PUBLICO.—TEORIAS AL
RESPECTO.

No se puede hablar de un concepto de servicio publico, si-
no de una serie de ellos, en virtud de que los estudiosos del
Derecho Administrativo no han llegado a un acuerdo unénime
al respecto, existiendo entre ellos grandes discrepancias, y por
tal motivo no ha sido posible establecer una definicién genérica
de dicho concepto, siendo una tarea ardua el incursionar en es-
te campo, sumando también al hecho de que, del siglo pasado
en que se empieza a regular el servicio publico, ha sufrido
cambios estructurales de gran consideracion en la actualidad,

En primer lugar, examinaremos la Teoria Francesa sobre
el servicio publico, por ser la primera que intent6 su regula-
cibn y ademés por ser la clasica y tradicional; analizaremos
asimismo, la doctrina Mexicana, con los pensamientos de sus
més notables exponentes, y lo mismo haremos con las teorias
de eminentes tratadistas sudamericanos como son: Rafael Biel-
sa y Benjamin Villegas Basavilbaso, asi como la teorfa del tra-
tadista hispano Carlos Garcfa Oviedo; y por ultimo, el concepto
que nos da el Derecho Positivo Mexicano, con algunas de las
ejecutorias de la Suprema Corte de Justicia de la‘Nacion.

Los juristas mexicanos que han incursionado en el campo
del Derecho Administrativo son, entre otros, los Maestros Ga-
bino Fraga y Andrés Serra Rojas; el primero de ellos, analiza
y comenta con profundidad la teoria tradicional del servicio
publico; y el segundo de ellos, hace cambios estructurales en
la doctrina francesa, al darse cuenta de la evolucién constante
de las sociedades y de los adelantos de la técnica, que acarrean
como consecuencia el nacimiento de innumerables necesidades
colectivas y generales que antes no lo eran, déndonos una con-
cepcibn moderna del servicio publico.

TEORIA FRANCESA.—Para el tratadista Le6n Duguit
“Servicio Pliblico es toda actividad cuyo cumplimiento debe
ser asegurado, regulado y controlado por los Gobernantes, por-
que el cumplimiento de esta actividad, es indispensable para
la realizaci6én y desarrollo de la interdependencia social y es
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de tal naturaleza que no puede ser realizada completamente
sino por la intervencién de la fuerza gubernamental”,

Por otra parte, el autor Gast6n Jéze “Considera al servi-
cio piblico como la piedra angular del Derecho Administrativo,
sostiene que asentar que en una hipétesis determinada hay ser-
vicio publico, equivale a decir que para dar satisfaccién regu-
lar y continua a una categoria de necesidades de intereses ge-
nerales, los agentes piblicos pueden aplicar los procedimientos
de Derecho Ptiblico, o sea un régimen Juridico especial y que
la Organizaci6n de Servicio Piblico puede ser modificado en
cualquier momento por leyes y reglamentos, sin que ningin
obstéculo insuperable de orden juridico pueda oponerse’.+*

También apuntamos la definicién del tratadista Bonnard, en
la que é1 mismo manifiesta que ha elaborado su obra de De-
recho Administrativo con las mismas tendencias y la misma

‘mentalidad que se encuentran en las obras de Duguit y de Jéze,

afirmando: “Los servicios ptblicos son organismos que forman
la estructura misma del Estado”, y agrega, “que para emplear
una comparacién organicista se puede decir que los servicios
ptiblicos son celdillas componentes del cuerpo que es el Esta-
do”, y que considerando desde el punto de vista realista, el
Estado se presenta como constituido por el conjunto de los
servicios publicos. &

Por otra parte Maurice Hauriou, nos define el servicio pu-
blico de esta manera: “Un servicio técnico que se presta al pu-
blico de una manera regular y continua para la satisfaccién de
una necesidad piblica y por una organizacién no lucrativa”, ¢

Nosotros opinamos apegados a las criticas y andlisis de
los autores mexicanos Gabino Fraga y Andrés Serra Rojas que
los tratadistas franceses, no dan una definicién exacta de lo que
debe entenderse como servicio ptiblico.

3 Citado por Gabino Fraga, Der. Administrativo, Sexta edicién, Edit.
Porrda, S. A., pig. 17.

4 Gabino Fraga, ob. citada, pag. 17.

5 Gabino Fraga, obra citada, pag. 17.

6 Citado por A. Serra Rojas, Der. Admvo., 3a. Edic. Librerfa de Monuel

Porrta, S. A., pag. 123.
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Al incurrir estos juristas franceses en hacer de los servi-
cios publicos el eje alrededor del cual gira todo el Derecho ad-
ministrativo, nos dan un concepto que se presta a confusi6n
'y vaguedad, porque toman en cuenta toda la atribucién del Es-
tado y no desligan los elementos politicos de los econémicos,
"como lo hace acertadamente el Maestro Serra Rojas; también
‘tomamos en cuenta que en la época en que se desenvolvieron
‘estos juristas predominaba la corriente ideol6gica del individua-
lismo, y no consideraron la capacidad econémica del Estado,
porque ademas éste tampoco intervenia en necesidades colec-
tivas, mientras éstas no fueran vitales; por lo tanto, en nues-
tra opinién, no pudieron valorar en estricto sensu la verdadera
definici6n del Servico Publico; consideramos asimismo, quc los
‘servicios publicos deben recaer preponderantemente en el te-
rreno juridico-social; como ejemplo de ellos tenemos a la Jus-
ticia, la Defensa Nacional, la Educacién, y como excepcién en
el terreno juridico-econ6mico, cuando el Estado delega esta
funcién a los particulares por medio de concesiones,

Estamos de acuerdo con la critica del Maestro Fraga, cuan-
do dice que Duguit confunde el concepto de atribucién dei Es-
tado con el servicio publico (ciertamente el Estado con su fa-
cultad de atribucién puede asimilar y reglamentar los servicios
publicos, pero estos a su vez no pueden formar nunca toda
la actividad del Estado); siguiendo el punto de vista de nues-
tra estructura juridica, Duguit deja el control de los servicios
-plblicos a la funcién atribuida al Poder Ejecutivo, que dotado
de su poder de mando (Policia), es el tinico capaz de poderlos
‘organizar y controlar, no da margen a que en un momento da-
do, estos servicios puedan ser manejados por los particulares.

Gast6n Jéze le da preferencia a la funci6n judicial al im-
plantar un régimen juridico especial; y al considerar este autor
a los servicios publicos como la piedra angular del Derecho
Administrativo, nos da la impresién de que su concepto es si-
“milar al de Duguit, es decir que considera al servicio publico
como toda la atribuciébn del Estado. Claro que analizando més
a fondo esta postura, y més ain cuando en otro pasaje de su
obra nos dice “Es muy importante saber, si se trata de un ser-
vicio propiamente dicho, y no solamente de una gestién admi-
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nistrativa”, 7 concluimos que Jéze s6lo toma como base a los
servicios publicos, para encuadrar el régimen juridico especial
de Derecho Piblico a que estd sujeta en determinados casos)
la actividad del Estado, es decir, que solamente una parte de.
esta actividad corresponden a los servicios publicos, ademés el
Maestro Fraga hace notar con acierto que Jéze invierte los tér-
minos sobre el régimen especial en que descansa sp teoria.

Bonnard elabora una doctrina ecléctica al respecto, ya que
hace una conjuncién de las dos teorias anteriormente analiza-
das, pues afirma que: “Los servicios publicos son organizacio-
nes que forman la estructura misma del Estado”, y los compa-
ra con celdillag que forman un todo, dandole preponderancia
a la funcion meramente Administrativa.

El Maestro Fraga dice, acertadamente, que Bonnard al ha-
cer la conjuncién del servicio publico deja a éste sin materia;
nosotros consideramos también que Bonnard confunde més el
concepto cuando afirma en otro pasaje de su obra: “Se ha re-
conocido que los servicios publicos no absorben toda la activi-
dad administrativa. El servicio publico emplea esencialmente
una intervencién administrativa con relacién a los particulares,
tendiente a la satisfacci6n de necesidades ptiblicas, o sean ne-
cesidades cuya satisfaccién importa a todos, ahora algunas ac-
tividades administrativas no tienen ese objeto”.® (op. cit. pag.
4), colocindose con esta opini6én en la misma tendencia que
Jéze, en la que el servicio puiblico no agota toda la actividad
del Estado, y no en la postura intermedia en la que él se con-
sidera.

Hauriou, con la definici6n de servicio publico que nos ofre-
ce, consideramos que se apega més a la realidad, toda vez, que
desliga el concepto puramente doctrinario, apartandose de las
definiciones de los otros autores franceses, al no considerar a
los servicios ptiblicos como el eje del Derecho Administrativo.

Estamos de acuerdo también que la definicibn de Hauriou
contiene elementos mas acordes para establecer una base de

7 G. Fraga, obra citada, pig. 20.
8 G. Fraga, obra citada, pag. 20.
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donde partir, en virtud de que para este autor, el servicio pi-
blico no abarca toda la actividad del Estado; emplea otros tér-
minos novedosos como: “técnico” y “Organizacién no lucrati-
va”; el primero concretiza la prestacién del servicio y el segun-
do hace resaltar que, el Estado, no debe perseguir un fin lu-
crativo, y los cinco elementos de esta definicién: El servicio
técnico, el servicio regular, el servicio prestado al publico,
la necesidad ptiblica y la organizaci6n ptblica, constituyen una
aceptable definicién de servicio piblico.

TEORIA MEXICANA.—GABINO FRAGA.—Después de
analizar y criticar la doctrina francesa, llega a conclusiones co-
mo esta: “Que dicha doctrina coloca la nocién de servicio pi-
blico como base de todas las Instituciones Administrativas”,?
nos parece acorde, cuando al desglosar este criterio, con el cual
no estd de acuerdo, apunta los siguientes razonamientos:

a).—~Porque la nocién de ‘“‘servicio piblico” no correspon-
de dentro de la doctrina que se examina a un concepto bien
definido.

b).—Porque la nocién es puramente doctrinaria, sin que
esté de acuerdo con la realidad.

¢)—Porque esos mismos términos no abarcan toda la ac-
tividad del Estado, que pretenden comprender.

d).—Porque, por otro lado, incluye una parte de la acti-
vidad privada.

e).~—Porque existe otra nacién, que sin tener los inconve-
nientes sefialados, sustituye en todos sus aspectos la funcién
que se atribuye a la del servicio ptiblico; afirmando acertada-
mente que la expresién “Servicio Publico” no corresponde den-

tro de esta doctrina a un campo bien definido, ni ain estudidn-
dolos separadamente”.

Fraga, al analizar los elementos que deben formar parte de
toda definiciébn de servicio publico, como son: una necesidad
colectiva de caricter econ6mico, material y cultural, adapta-
ci6n, regularidad, continuidad e igualdad, conjugados con otro
elemento esencial que lo caracteriza como servicio publico, que

9 G. Fraga, obra citada, pag. 16.
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es el régimen juridico especial a que se sujetan s prestacio-
nes que lo integran; define de esta manera al servicio publico:
“Como una actividad destinada a satisfacer una necesidad co-
lectiva de caracter material, econémico y cultural, individuali-
zadas sujetas a un régimen juridico que les imponga adecua-
ci6n, regularidad y uniformidad”.®®

Esta definici6n nos demuestra estar ya apegada a las cir-
cunstancias actuales y supera, en nuestro concepto, a las teo-
rias tradicionales, como se manifiesta con el hecho de que
nuestro Derecho Positivo la utiliza para definir de igual mane-
ra al servicio publico en algunas leyes actuales, como son: La
Ley de Vias Generales de Cemunicacién y la Ley de la Indus-
tria Eléctrica.

Al analizar esta definici6bn desde nuestro punto de vista,
opinamos que la teoria contiene aciertos, pero también pode-
mos encontrar omisiones; al apuntar el Maestro Fraga que el
servicio publico es una actividad destinada a satisfacer una ne-
cesidad colectiva de cardcter material, econémico y cultural
desliga atinadamente las necesidades politicas de las necesida-
des de caracter material, econ6émico y cultural; nos unimos
al criterio del citado autor, cuando afirma, que las necesi-
dades de carActer politico deben sustraerse de la finalidad
del servicio publico, tomando en cuenta que esas necesida-
des son generales y no deben estar sujetas a un régimen juri-
dico especial; haciendo més clara la idea, nos apegamos con
Fraga a lo dicho por Rafael Bielza en la definicién que elabora
sobre lo que es una necesidad general, y los que es una nece-
sidad colectiva; al respecto dice al autor citado: “Necesidad
colectiva no es necesidad general, la necesidad general tiene
caricter propio; es una suma de elementos homogéneos y arit-
méticamente de cantidades positivas; al paso de que la necesi-
dad colectiva resulta de una suma algebraica donde entran ele-
mentos no homogéneos, ellos son positivos y negativos, es por
eso, por lo que se discute con frecuencia si determinada acti-
vidad publica debe ser o no materia de servicio piiblico propio,
ya que, para muchos un servicio piblico puede ser necesario

10 Gabino Fraga, obra citada, pag. 25.
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y para otros no. Algunos por ejemplo, no les interesa los ser-
vicios de tranvfas, ni los de asistencia social; pues para ellos,
estos servicios no satisfacen su necesidad (Ciencia de la Admi-
nistracién)” 1937-p. 67.11

Por otra parte, Fraga en su definici6n, omite expresar
quién es la persona juridica que debe prestar o satisfacer esa
necesidad y que es l6gico suponer, que en primer lugar, debe
ser un organismo administrativo y en segundo término, un
ente privado que, por delegacién del Estado sea el encargado
de prestar o satisfacer dicha necesidad de observancia colec-
tiva, tal como lo entendemos en otro pasaje de su obra, cuando
dice: “Que de acuerdo con la Doctrina Universal los particu-
lares en uso de sus libertades puedan crear empresas que sa-
pero mientras esas empresas se gufen exclusivamente por el
interés de lucro, no existe ni puede existir un servicio publi-
co0”; 12 ademds, admite que cuando ese interés privado coincide
con el interés colectivo, benefiicando al piblico, el Estado al {
hacer uso de sus facultades de policia y, en ejercicio de sus
atribuciones de tutela de los intereses colectivos, interviene re- ‘
gulando dicha actividad, mediante una reglamentacién adecua-
da que garantice su regularidad, transformando esa actividad
libre, en una actividad de servicio; llega a la conclusién que en
el momento en que el Estado interviene regulando esas activi-
dades privadas que satisfacen en el orden econémico o cultural
una necesidad colectiva, y cuando esa regulacién impone regu-
laridad en las prestaciones, se establece un servicio publico
fuera del Estado, dindonos otra definicién del concepto de ser-
vicio ptiblico cuando agrega: “Mientras que en algunas Ciuda-
des la distribuci6n del agua potable, de los servicios de luz,
tranvias, teléfonos, etc. constituyen servicios puiblicos maneja-
dos por los particulares (empresas privadas), en otras se ha
transformado ya en servicios ptblicos Estatales”,® en conse- ,:
cuencia, admite que hay servicios publicos fuera del Estado, es j
decir, que no son prestados directamente por éste, sino delega-

-

11 Gabino Fraga, obra citada, pag. 24.
12 Gabino Fraga, obra citada, pag. 21.
13 Gabino Fraga, obra citada, pag. 22.
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dos a particulares por concesiones, y que no los incluyen en

“su definici6én general; trata con tibieza la posibilidad der que

haya espiritu de lucro en los servicios publicos prestados por
el Estado.

TEORIA DE ANDRES SERRA ROJAS.—El Maestro Serra
Rojas, al definir al servicio publico, lo hace ya con la concep-
ci6n moderna del Derecho Administrativo. En esta época con-
temporaneo, de evoluci6n técnica-juridica y evolucién técnica-
econ6mica, cuando e! liberalismo ha desaparecido completa-
mente en el terreno econémico, y por consiguiente las tenden-
cias ideol6gicas van desde un estatismo moderado hasta la to-
talidad de atribuciones y fines en poder del Estado, nos pro-
porciona esta definicibn de servicio piiblico moderado, como
él mismo dice: “El servicio piiblico es una actividad directa del
Estado o autorizada a los particulares, que ha sido creada y
controlada para asegurar de una manera permanente, regular
y confinua y sin propésito de lucro, la satisfacciébn de necesi-
dades colectivas de interés general y de cardcter material, eco-
némico y cultural y sujetos a un régimen de Derecho Privado
en los servicios ptiblicos concesionados en lo que se refiere en
sus relaciones con el piblico”. 14

Al analizar la teoria del Maestro Andrés Serra Rojas, po-
demos hacer notar que es mis completa en relacién a la sos-
tenida por el Maestro Gabino Fraga, por los razonamientos si-
guientes:

a).—Define en primer término, que el servicio puede ser
prestado por un Organismo Estatal o bien por los particulares
autorizados por el Estado.

b).—Contiene los elementos esenciales del servicio piibli-
co como son: permanencia, regularidad y continuidad.

c).—Que no haya propésito de lucro; en este punto consi-
deramos que pueda haber alguna discrepancia, supuesto que
mientras sea el Estado el que directamente preste el servicio,
no puede ni debe haber espfritu de lucro, pero cuando sean los

14 Andrés Serra Rojas, obra citada, pig. 122.
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particulares los encargados de satisfacer necesidades colectivas

por medio de concesiones otorgadas por el Estado, considera-

mos que puede existir ese afdn de lucro, que por supuesto debe
ser moderado y bajo una reglamentacién que proporcione a los
usuarios la garantia de un servicio eficiente y con tarifas ade-
cuadas al medio econémico en que se desenvuelva, es decir, por
una parte los particulares que prestan el servicio erogan fuertes
sumas en la adquisicién de equipo y preparacion del personal,
por lo tanto, repetimos, consideramos que puede existir ese
espiritu de lucro moderado que compense ese riesgo, o sea la
retribucién justa; y por la otra, una reglamentaci6én tarifaria
que el Estado estd obligado a implantar con el fin de lograr un
aquilibrio y evitar ganancias inmoderadas, cuando se vea en la
imposibilidad de prestar directamente tal o cual servicio, por
carecer de recursos econémicos y técnicos para este fin.

d).—La satisfaccion de necesidades colectivas de interés
general y de caracter material, econ6mico y cultural y sujetas
a un régimen de policia (Derecho Priblico en general), que nos
proporciona una idea bastante amplia de la prestacién del ser-
vicio publico, es clara y no da lugar a objeci6n.

e)—Y por ahora a un régimen de Derecho Privado en los
servicios piblicos concesionados, en lo que se refiere a sus re-
laciones con el publico; el concepto es bien definido al precisar
que es un régimen de transicién la concesi6bn de un servicio
pablico, y es la razén por la que se adopta un régimen de Dere-
cho Privado en las relaciones del concesionario con el usuario
y el de aquél con el Estado, y que debe ser estricto Derecho
Publico; estamos de acuerdo con esta aseveraci6n, aungque es
verdad que se complica més el concepto, pero esto se debe a
la constante evolucién de la teoria, y no se puede seguir con-
servando esa rigidez de la teorfa tradicional, en virtud de que,
como antes expresamos, la realidad es que el Estado, en mu-
chas ocasiones no tiene el poder econémico suficiente para sa-
tisfacer necesidades colectivas, que nacen como consecuencia
del progreso.

El autor que analizamos deduce los elementos de la no-
cién de servicio publico y dice en sus incisos C. y D:
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~ ¢).—"El servicio debe ofrecerse al ptiblico principalmente

.sin la idea de lucro, aunque algunos servicios publicos y los de
- tipo Industrial y Comercial requiere un régimen financiero ade-
. cuado; o tasas, exenciones, servidumbres o el monopolio de su

explotacion’,

d).—“Los servicios publicos pueden estar en determinadas
circunstancias en manos de particulares, para este caso, el Es-
tado puede rodearlo de las mismas seguridades y prerrogativas
del poder publico, sin destruir sus prop6sitos comerciales e in-
dustriales, y reconociendo el derecho de los usuarios”, 1

Estos incisos nos hacen pensar que el Maestro Serra Ro-
jas acepta un fin lucrativo moderado en los servicios publicos
industriales y comerciales. Este tratadista, al comparar la doc-
trina del Individualismo llamada también del Estado Gendarme,
con la del Estatismo llamada del Estado Providencia”, llega a
la conclusi6én de que los dos sistemas caen en el error absoluto,
en vista de que en la primera de las nombradas, el Estado debe
abstenerse de toda intervenci6bn que no sea la administracién
de la Justicia, el mantenimiento del buen orden y la seguridad
interior y exterior y dejar, como consiguiente, un campo ilimi-
tado a los particulares; por otra parte el Estatismo prohibe toda
iniciativa o accién personal, absorbiendo el Estado toda activi-
dad de carécter general y colectivo; llega a la conclusién el au-
tor citado, de que debe implantarse una solucién intermedia.
En nuestra opinién, serfa m4s conveniente que mas que inter-
media fuera apegada hacia el Estatismo; que solamente aque-
llos servicios que el Estado no pueda satisfacer, por carecer de
medios econ6micos o técnicos, sean entregados a los particula-
res para que sean satisfechas esas necesidades y autorizando a
éstos, a que mediante una reglamentaci6én se obtenga algin lu-
cro que compense la inversién hecha por ellos, como una re-
tribucién justa.

Los servicios publicos han llenado mejor su funcién cuan-
do son organizados como servicios ptblicos comerciales y ser-
vicios publicos industriales. Segiin la teorfa que analizamos nos

15 Andrés Serra Rojas, obra citada, pag. 124.
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dice el autor al respecto: “Los servicios publicos comerciales
se vienen abriendo paso, como consecuencia de los grandes
problemas que tiene a su cargo el Estado moderno, el cual se
ve obligado a internarse en campos hasta ayer reservados a la
iniciativa privada. En nuestros dfas comenzamos a observar
una intensa actividad industrial, bajo la forma de servicios pu-
blicos”. 18

El Maestro Serra Rojas hace una clasificacién precisa de
los servicios piblicos, de acuerdo con nuestro medio econémi-
co, social y juridico y, partiendo desde el punto de vista de la
competencia de los diversos 6rganos del Estado Federal Mexi-
cano, su clasificacién es la siguiente:

a).~Servicios ptblicos federales.

b).—Servicios publicos de las entidades federativas.
¢).—Servicios publicos municipales.

d).—Servicios ptiblicos internacionales.

Los primeros, deteminan la competencia de los 6rganos fe-
derales y pueden ser:

1.—Exclusivos, con el caricter de monopolio, segtin lo dis-
puesto en el articulo 28 Constitucional.

2.—Concurrentes con los particulares, cuando el Estado au-
toriza a la prestacién de un servicio publico a aquéllos.

3.—Concurrentes con las demas entidades, y cuando exis-
tan materias que no son de la exclusiva competencia federal,
pueden ser atendidas indistintamente por autoridades federales,
locales o municipales.

Las segundas, se configuran por el propio texto del articulo
124 de la Constituci6n, el cual reserva a las autoridades locales
las materias que no son federales.

Los terceros, o sean los servicios ptiblicos municipales, son
los organismos que satisfacen las necesidades de una Ciudad, co-
mo el saneamiento, el servicio de agua potable, alumbrado, po-

16 Andrés Serra Rojas, obra citada, pag. 134.
17 Andrés Serra Rojas, obra citada, péag. 17.
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licfa, transportes, jardines, cementerios, diversiones piiblicas, De
estos servicios los transportes son los que han ofrecido mayor
resistencia a ser municipalizados.

La cuarta, son los servicios publicos internacionales; las
Naciones Unidas intervienen en la organizacién de estos servi-
cios, creando organismos que regulen los convenios o tratados
entre los Estados, tales como los problemas sanitarios, educa-
tivos, de trabajo, transportes como la Aviacién Civil, econé6-
micos y otros.

Nos apegamos en parte a las ideas del Maestro Serra R.
cuando afirma: “La idea de servicio comercial o industrial ha
penetrado en nuestra .legislacion administrativa, la cual ma-
neja esta nocién dentro de un intervencionismo moderado”. 18

TEORIA DE RAFAEL BIELSA

Este autor argentino, reconoce como todo tratadista de
Derecho Administrativo, la dificultad para definir al servicio
publico, y al avocarse a dar un concepto de éste, distingue la
funcién publica del servicio publico propiamente dicho, defi-
niendo a este \ltimo de la siguiente manera: “Es servicio pi-
blico toda accién o prestacién realizada por la Administracién
Publica, directa o indirectamente para la satisfaccién concreta
de necesidades colectivas y asegurada esa acci6n o prestacion
por el poder de Policia”.

Partiendo de esta definicién, encontramos los siguientes
elementos: '

a).—Servicio publico propio.—Bielsa hace una distincién
de servicios publicos propios y servicios publicos impropios en
un concepto lato, y en el cual nos da a conocer los elementos
de una definicién juridica, como acertadamente menciona el
autor Villegas Basavilbaso, sin embargo, esta distincién la
consideramos acorde con la evolucién juridica del servicio pui-
blico. Sigue diciendo Bielsa, que ese concepto lato tiene dos

18 A. Serra Rojas, obra citada, péag.
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formas especificas: la forma propia y la forma impropia, y en
consecuencia, son servicios publicos propios los que presta o
debe prestar el Estado directamente o por medio de un conce-
sionario; y son servicios impropios, aquellos que tienen de co-
mun con los propios el satisfacer en forma mas o menos con-
tinua necesidades colectivas, pero no es el Estado el que los
presta directamente o los concede, sino simplemente los regla-
menta, ejemplo de ellos: el servicio de taxis, el servicio de gas.

b).—Accién de prestacién—En este elemento, el autor ar-
gentino distingue la acci6n de la prestaci6n; la policia por ejem-
plo; en sus funciones de organizaci6n y preparacién no realiza
por si solo prestaciones. “Esta prestacién puede ser uti uni-
versi o uti suguli, segtin beneficie en forma directa e indivisible
a la colectividad, o beneficie en manera diferencial y divisible
a un ndividuo o varios indeterminados pero determinables”, 1°
En Este aspecto, opinamos que en la acci6n y en la prestacién
no debe existir diferencia, pues ain en el ejemplo que nos pro-
porciona Bielsa, la policia aunque no siempre aciite en contra
de los transgresores de la ley, si presta siempre un servicio de
vigilancia, regular y continuo, que debe ser conceptuado como
prestacion,

¢)—Ser realizada la prestacién por la Administracién Pa-
blica, ya sea directa o indirectamente; este elemento lo consi-
deramos como de vital importancia, y estamos acordes con el
:autor argentino, ya que el servicio piblico puede ser realizado
directamente por la administracién piblica o indirectamente
por delegacibn a un concesionario bajo un régimen tarifario
:adecuado.

d).—Satisfaccién concreta—El servicio piblico, dice €l au-
tor, en examen debe ser concreto y particular, que actualiza y
materializa la funcién publica; estamos de acuerdo con él cuan-
do expresa que el servicio publico nunca es abstracto, es actual
'y por eso es continuo.

e).—Necesidades colectivas.—Bielsa hace una definicién

19 Benjamin Villegas Basavilbaso, Der. Administrativo, 3a. edic, Tomo
III, pag. 32, Editora Argentina, Buenos Aires.
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atinada de lo que-debe entenderse por necesidad colectiva, que
lo diferencia completamente de la necesidad general; la prime-
ra, tiene caracter propio que la distingue de la segunda.

f)—Asegurada esa accién por el Poder de Policia~—Bielsa
opina que la nocién de servicio publico trae aparejada la idea
de poder publico, y en realidad, el poder de policia es un 6rga-
no de vigilancia que asegura la regularidad y continuidad del
servicio.

TEORIA DE BENJAMIN VILLEGAS BASAVILBASO.—EIl
tratadista argentino Benjamin Villegas Basavilbaso, es uno de
los autores de Derecho Administrativo que han incursionado
profundamente en el estudio del servicio ptblico. Siguiendo a
Valles, externa el autor: “No hay quiza idea o nocién més im-
precisa que la relativa al servicio publico, La divergencia en la
determinacién del concepto de servicio publico, reside en la di-
ficultad interpretativa de los dos elementos, uno sustantivo y
otro adjetivo que lo integran, la significacion del atributo publi-
co es incierto, desde que tiene sentidos juridicos, que necesaria-
mente dan origen a distintos conceptos. De los dos elementos
de locucién en examen, el de naturaleza substantiva (servicio)
tiene una acepcién determinada; ejercer una funcién, cumplir
un fin, satisfacer una necesidad; en cambio el de naturaleza
objetiva (ptblico) es indeterminado, por cuanto ese servicio
puede ser referido a la persona ptiblica que lo realiza o al be-
neficiario o al usuario del mismo, esto es, servicio publico o
para el publico”.2°

Villegas Basavilbaso, hace resaltar la imprecisién del con-
cepto de servicio ptiblico agrupando y calificando los criterios
y definiciones que de éste han externado los estudiosos de la
materia, y que son:

a).—Teorfas que consideran como servicio publico toda la
actividad del Estado, cuyo cumplimiento debe ser asegurado,
regulado y controlado por los gobernantes; este criterio es el
de la Escuela Realista de Le6én Duguit, y en la que errénea-

20 B, Villegas Basavilbaso,.obra citada, pag. 3.
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mente se hace desaparecer la nocién de Soberanfa substituyén-
dola por una cooperacién de servicios piblicos organizados y
controlados por los gobiernos.

b).—Teorfas que consideran como servicios piblicos toda
la actividad de la administracién sujeta a un procedimiento de
derecho publico; en este segundo grupo encontramos el pensa-
miento del tratadista Gast6n Jéze, que considera al servicio pu-
blico como la piedra angular del Derecho Administrativo, o sea
la base de donde partir; Villegas Basavilbaso califica esta teo-
ria como de las méas sistematizadas y que contiene dos elemen-
tos esenciales:

a).~—Un régimen juridico especial.

b).—Una organizaci6bn modificable en cualquier momento
por leyes y reglamentos.

La definicion de Jéze, como anteriormente quedé asenta-
do, incurre en el error de considerar a los servicios ptblicos
como el eje donde circula el Derecho Administrativo, diciendo
que éste, es el conjunto de reglas relativas a los servicios pu-
blicos.

c).—Teorias que consideran como servicio publico sola-
mente una parte de la actividad de la Administracién; en este
tercer grupo nos encontramos con la teoria de Maurice Hauriou,
destacado Maestro francés, que en su definicién revoluciona el
concepto tradicional del servicio piblico, la cual ha prevaleci-
do en el pensamiento moderno de éste, y a la cual se ha adhe-
rido autores como Garcia Oviedo, Rafael Bielsa, Gabino Fra-
ga, Andrés Serra Rojas, y el propio Villegas Basavilbaso.

El autor sudamericano apegado a los pensamientos de Biel-
sa, en lo que se refiere a los servicios publicos directos y ser-
vicios publicos indirectos, define al servicio publico de la si-
guiente manera: “Toda actividad directa o indirecta de la ad-
ministracién, cuyo objeto es la satisfaccién de las necesidades
colectivas por un procedimiento de Derecho Publico”. 2

21 B. Villegas Basavilbaso, obra citada, pdg. 49.
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Encontramos los siguientes elementos en la definicion:

a).~—Actividad directa o indirecta de la Administracion pu-
blica.

b).—Satisfaccién de las necesidades colectivas.
c).—Procedimiento de derecho ptblico.

Benjamin Villegas Basavilbaso nos da otra noci6n de ser-
vicio publico, que nos parece interesante. “Servicio publico es
funcién del intervencionismo del Estado en las més variadas
actividades tendientes a satisfacer las crecientes necesidades
colectivas”. 22

TEORIA DE CARLOS GARCIA OVIEDO

El autor espafiol, al aflorar su concepto de servicio publi-
co, presenta la noci6én en la siguiente forma:

a).—~*El Servicio Publico es una ordenacién de elementos
y actividades para este fin;

b).—El fin es la satisfaccién de una necesidad publica, ain
cuando existan necesidades de interés general que son satisfe-
chas por el régimen del servicio privado.

¢)—El servicio publico implica la acci6én de una persona-
lidad piblica, aunque no sean siempre las personas adminis-
trativas las que asuman esta empresa.

d).—Esta accién se resuelve en una serie de relaciones ju-
ridicas constitutivas de un régimen juridico especial distinto
por lo tanto, del régimen juridico general de los servicios pri-
vados”. 23

Villegas Basavilbaso dice, al respecto de esta accién, que
Garcia Oviedo ‘“no anota ninguno de los caracteres deferencia-
les que por si solo es suficiente para determinar la noci6n de
la instituci6én en examen. Ni la organizacién de sus elementos
personales y reales coordinados, ni la necesidad colectiva que

22 B. Villegas Basavilbaso, obra citada, pég. 11.
23 Carlos Garcfa Oviedo, Inst. de Derecho Administrativo, 3a. Edic., Ma-
drid, 1951, pag. 173.
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satisface, ni la naturaleza juridica de la persona que lo atiende,
ni manera como lo presta, hasta para fijar el concepto de ser-
vicio publico”. 24

Para el autor argentino, el tratadista espaiiol sé6lo estable-
ce los caracteres que distinguen al servicio ptiblico del servicio
privado; trataremos de dar nuestra opinién personal siguiendo
los conceptos vertidos por el autor en el examen, cuando dice:

“La idea de servicio piblico implica una organizacién de
elementos y actividades coordinadas para un fin. Esta organi-
zaciébn es comiin a toda clase de servicios ¢Cudl es el signo
juridico que los diferencia? El concepto de lo publico puede de-
ducirse, aiiade, del fin que el servicio cumple, o de la persona
que lo atiende, 0 de la manera como se presta o del régimen
que lo regula”. 2°

a).—Criterio del fin.—Es servicio publico el que satisface
una necesidad colectiva, esto es, el que provee a la satisfac¢ién
de intereses generales. Aunque, en realidad Garcia Oviedo no
aporta una definicién acorde con los demas tratadistas de esta
rama; consideramos, que el criterio del fin si es un elemento del
servicio publico, ya que el fin es la satisfaccién de necesidades
colectivas de interés general.

b).—Criterio de persoma.—Es servicio ptblico el que es
atendido por una persona piiblica. Este criterio, lo califica el
mismo autor espafiol de inexacto; y nos aunamos a él cuando
expresa: “Es inexacto, pues ni todos los servicios de las entida-
des publicas tienen ese carécter, ni deja de ser publico un ser-
vicio porque sea atendido por una persona privada”.?¢ Ville-
gas B., dice con acierto al respecto: “El desenvolvimiento de
los servicios publicos debido a necesidades colectivas no pre-
vistas, han creado esta confusién, y asi cuando el Estado au-
toriza por medio de la figura de la concesién a un particular
a prestar determinado servicio publico, esa prestacion no deja
de tener el caracter de piblico”. 27

24 Villegas Basavilbaso, obra citada.

25 Garcia Oviedo, obra citada, pag. 173.
26 Garcfa Oviedo, obra citada, pag. 99.
27 B. Villegas B., obra citada.
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c).—Criterio de la manera.—Dice Garcia Oviedo: “La ma-
nera como el servicio se presta, pudiera ser otro criterio indi-
cador de su caricter publico. En este sentido viene calificado
de ptiblico a quien se ofrece, aunque sea un particular quien lo
atienda“; *® este elemento se puede calificar de vaguedad, en
virtud de no determinar qué es un servicio piblico, pues el
hecho de que sea ofrecido al piblico en general no dice nada,
ya que hay muchas clases de servicios ofrecidos a éste, y no se
pueden considerar servicios puiblicos, por no contener los ele-
mentos constitutivos de esta clase de servicios.

d).—Criterio del régimen que regula el servicio.—Menes-
ter serd que acompaiie (dice Garcfa Oviedo) a la empresa una
serie de notas determinantes de un régimen juridico especial,
que discrepa, como es l6gico, del régimen juridico general de
los servicios privados.—Este criterio en nuestra opinién es mas
centrado cuando expresa: “En los llamados servicios ptblicos
se observa una accién enérgica y decidida del Estado para que
puedan ser utilizados por cuantos los soliciten o por la colec-
tividad nacional. Vela el Estado porque no se interrumpa nun- .
ca y porque puedan desarrollarse en todas las zonas del terri-
torio con uniformidad y armonfa, al margen de todo espfiritu
de lucro (cuando son prestados directamente por el Estado),
procura asimismo, que los monopolios legales o de hecho, a que
por lo general conducen, no los convierta en fuente de explota-
cién para los usuarios. Y los bienes soportes de estos servicios
son bienes que gozan de un régimen juridico privilegiado, son
bienes de dominio publico con notas de inalienabilidad e im-
prescriptibilidad con excepcién de impuestos y excepcién de
embargos”, 20

DERECHO POSITIVO MEXICANO EN RELACION CON LOS
SERVICIOS PUBLICOS

El articulo tercero en su fraccion segunda de la Constitu-

cién Politica Mexicana especifica que:

28 Garcfa Oviedo, obra citada, pag. 99.
29 Garcfa Oviedo, obra citada, pag. 100.
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“Los particulares podran impartir educacién en todos sus
tipos y grados. Pero por lo que concierne a la educacién pri-
maria, secundaria y normal (y la de cualquier tipo o grado, des-
tinada a obreros y campesinos), deberdn obtener previamente,
en cada caso, la autorizaci6n expresa del poder publico; dicha
autorizaci6én, podré ser negada o revocada, sin que contra tales
resoluciones proceda recurso alguno”; relacionando dicha frac-
cién con la fraccién XXV del articulo 73 del mismo ordenamien-
to, se llega a la conclusi6n de que la educacién piiblica esta
considerada como servicio publico, y como tal, puede ser im-
partido directamente por los particulares mediante autorizaci6n
expresa del Poder Prblico. :

La fraccién XXIX, inciso 4 del Articulo 73 Constitucional
habla, asimismo, sobre la facultad que tiene el Congreso para
establecer servicios publicos concesionados; este Articulo con-
sidera, como qued6 asentado, un servicio publico a la Educa-
cién, la cual sf es un servicio ptiblico tipico prestado por el Es-
tado, ya que contiene todos los elementos esenciales del servi-
cioptblico, como son: regularidad, continuidad, servicio técni-
co, régimen juridico y prestacién de esa necesidad de carlcter
colectivo sin la idea de lucro.

La propia Constitucién autoriza a los particulares a prestar
el servicio de la educaci6n, pero éstos al hacerlo, desvirtian la
verdadera funcién del servicio piblico por su inmoderado afan
de lucro, fuera del control estatal, al no estar reglamentado
bajo un régimen tarifario adecuado.

Los Articulos 5 y 13 Constitucionales aluden al servicio
publico, al referirse al trabajo personal del servidor del Estado.

El Articulo 132 Constitucional emplea el término de “Ser-
vicio Publico”, dindole otro significado al decir: “Los fuertes,
los cuarteles, almacenes de depésito y demés bienes inmuebles
destinados por el Gobierno de la Unién al Servicio Ptblico o
al uso comun, estardn sujetos a la Jurisdiccion de los Poderes
Federales”.

Por otra parte, el Articulo 266 de la Ley Federal del Tra-
bajo cita al servicio publico, encuadrindolo debidamente en la
nocién de servicio puiblico; dice al respecto: “Para los efectos
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del artfculo anterior( los trabajadores antes de declarar la huel-
ga deberan dar aviso al patrén cuando menos con diez dias de
anticipacién a la fecha sefialada para suspender las labores),
se entiende por servicios plblicos los de comunicacién y trans-
portes, los de gas, los de luz y fuerza eléctrica, los de aprovi-
sionamiento y distribucién de aguas destinadas al servicio de
las ciudades; los sanitarios, los de hospitales y los de alimenta-
cién cuando se refieren a articulos de primera necesidad, siem-
pre que se afecte una rama completa de ese servicio”.

En el Cédigo Penal vigente se hace menci6én del Servicio
Priblico, en atenci6n al delito de peculado cometido por emplea-
dos o funcionarios piiblicos en el Articulo 220; por lo que da a
entender que se refieren exclusivamente a los servicios publicos
prestados directamente por el Estado,

JURISPRUDENCIA DE LA SUPREMA CORTE DE LA NACION

La Suprema Corte de la Naci6n, Tribunal méximo de la
Reptiblica, en sus diversas ejecutorias ha emitido diferentes te-
sis al respecto; algunas de ellas son:

- “El servicio publico es un servicio técnico, prestado al pu-
blico de una manera regular y continua, para la satisfaccion del
orden publico y por una organizacién publica. Es indispensa-
ble, para que un servicio se considere ptblico, que la adminis-
tracién publica lo haya centralizado y que lo atienda directa-
mente y de por si, con el caracter de duefio, para satisfacer in-
tereses generales y que, consiguientemente, los funcionarios y
empleados respectivos sean nombrados por el Poder Publico y
formen parte de la Administraci6n”.—TOMO XV. Pag. 1252,

Esta tesis estd inspirada en la doctrina francesa, en la cual
no da margen a que entidades privadas presten un servicio pi-
blico, es clara en este aspecto al decir que debe ser directamen-
te el Estado el encargado de prestar un servicio ptblico, hacien-
do caso omiso de la figura juridica de la concesi6n.

En otra ejecutoria cambia su tesis completamente, al acep-
tar que los servicios piiblicos puedan ser prestados por particu-
lares: “La Sociedad y el Estado tienen interés en que no se
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suspendan los servicios que prestan los particulares, pero que
tengan el caricter de servicios puiblicos, por lo que contra la
orden para que dichos servicios se contintien prestando, es im-
procedente conceder la suspension, atin cuando con ello se vul-
neren intereses privados”’.—TOMO XX, la. parte V época, Se-
manario Judicial de la Federaci6n.

“La noci6én de servicio piiblico es muy variada, tanto en la
Jurisprudencia como en la doctrina de los jurisconsultos.—En
esta doctrina, el servicio publico se caracteriza por la obliga-
cién del Estado, de ministrarlo, o por el acto de autoridad que
se realiza para desempeifiar el de servicio publico”. TOMO XLII
V EPOCA pag. 3344.

Otra ejecutoria en la que se afirma expresamente que los
servicios publicos pueden ser prestados por empresas privadas
es la que anotamos a continuacion:

“La condici6n de que la administracién debe centralizar el
servicio para que éste se considere piblico, ha sido objeto de
ratificacién enérgica al estimarse que los servicios ptiblicos pue-
den también suministrarse por empresas privadas”..—~TOMO
20, pag. 663 y TOMO 29, pag. 5118.—TOMO 32, pag. 823.

La teoria de Rafael Bielsa sobre los servicios ptblicos im-
propios se ve reflejada, a nuestro juicio, en esta otra ejecuto-
ria: “El servicio de transporte de pasajeros en automoéviles de
alquiler encaja dentro de la correcta interpretacién doctrinaria
de servicio publico, ya que retine los siguientes requisitos: Que
el Estado, mediante preceptos legales, ha demostrado su interés
por el establecimiento, regulacién y control del citado servicio;
que conforme a esos preceptos legales, se estd previniendo de
que s6lo mediante intervencién del Estado puede garantizarse
al publico las maximas condicions posibles de eficacia, seguri-
dad, orden, y economia en el ejercicio de la actividad de los
particulares empresarios del mencionado servicio y finalmen-
te, que s6lo mediante autorizaci6én expresa del propio Estado,
puede ser desempeiiada la actividad de que se trata...” (TOMO
CXVIIII, pag. 892. Semanario Judicial de la Federaci6n).

Opinién personal.—Al analizar las teorias emitidas por tan
connotados tratadistas del Derecho Administrativo sobre el ser-:
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vicio publico, se nos ha formado conciencia de que no existe
un concepto definido universal..ente, que todas las nociones
que nos han proporcionado escs prominentes autores, difieren
en alguna de sus caracteristicas o en su interpretacién; sin em-
bargo, nos encontramos que a pesar de esas opiniones encon-
tradas, tienen en comin alguno de los elementos esenciales con
que cuentan las teorias apuntadas, como son: Organismo Pu-
blico; Régimen Juridico; necesidad colectiva; Servicio Técnico;
prestacién en forma regular y continua, y la ausencia del pro-
posito o afan de lucro.

La evolucién de las teorias sobre el servicio publico, con-
sideramos que se han desarrollado en un término corto, ya que
el surgimiento a la vida juridica es a partr de mediados del si-
glo pasado, y han ido a la par con los adelantos técnicos-cien-
tificos acompafiados del constante aumento demogréfico de los
pueblos; circunstancias que han traido como consecuencia el
nacimiento de innumerables necesidades colectivas. Ya no es
posible sostener la rigidez de las teorias tradicionales, en las
que sus pensadores han sostenido que el servicio piblico abar-
ca la totalidad de la actividad del Estado o de la administra-
cién publica; los pensadores modernos, con gran acierto, con-
sideran como servicio publico solamente una parte de la acti-
vidad administrativa; igualmente ha quedado demostrado que,
para una mejor prestacién del servicio piblico, se requiere de
un procedimiento técnico adecuado para tal fin. En lo que res-
pecta al espiritu de lucro, se ha visto que es el elemento que
maés resistencia ha presentado para una buena definicién del
servicio publico; los autores modernos lo han abordado con va-
lor para reconocer, que ante la imposibilidad del Estado para

prestar directamente un determinado servicio publico, ocasio--

nado por carencia de recursos econémicos, personal capacitado

o procedimientos técnicos, ha delegado esa atribuci6n en los

particulares por medio de la concesién administrativa, y al ser
prestados por éstos, es natural que busquen ese afdn de lucro
que el Estado, por su parte, debe cuidar que no sea exorbitante
en perjuicio de los usuarios, por medio de un régimen tarifa-

rio que permita un lucro moderado, que sea una retribucién jus-

ta al capital invertido.
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Esta situacién ha dado margen a la aparicién de los llama-
dos Servicios Publicos Industriales y Comerciales, como una
consecuencia de la influencia de la Jurisprudencia Francesa;
estos servicios son prestados por organismos creados por €l Es-
tado, y siguiendo los pensamientos del Maestro Serra Rojas,
consideramos con él que estando los servicios publicos indus-
. triales y comerciales en manos del Estado, sera menor el pro-
posito de lucro; ese propésito que descansa en la mente de los
particulares que realizan o prestan estos servicios publicos, ya
que estando los mencionados srevicios en manos del Estado, se
pierde ese caracter lucrativo, cosa que no ocurre en las empre-
sas de particulares, cuyo afdn de lucro es su incentivo principal.

En México, la aparicién de éstos antes ha dado un gran
resultado, han sido creados como resuitado del crecimiento de
necesidades colectivas que el Estado tiene la obligacion de sa-
tisfacer como parte de sus atribuciones; también consideramos
que sirvan para contrarrestar residuos del liberalismo econ6mi-
co, insertados en el Articulo cuarto de la Constitucién Politica
de la Reptiblica Mexicana, Las empresas publicas encargadas
de prestar esos servicios publicos han sido organizadas como
organismos descentralizados y empresas de participacién esta-
tal (economia mixta).

"Como organismo descentralizado que realiza actividades
«comerciales, tenemos a Petr6leos Mexicanos, organizado con-
forme al Articulo 27 Constitucional; empresa que sustrae, ex-
plota e industrializa el petréleo y sus derivados, y que actual-
mente Satisface todas las necesidades; a este respecto, se re-
fiere a todo el Pafs. La importaci6n de estos productos se han
reducido a cero, y por el contrario, la exportacién cada dia va
en aumento. Como ejemplo de organismo descentralizado que
realiza actividades comerciales, tenemos a la Compaiiia Nacio-
nal de Subsistencias Populares (CONASUPO), organizado como
tal por Decreto Presidencial y publicado en el Diario Oficial del
primero de abril de 1965, en el que estin consignadas sus atri-
buciones principales, como son: La de actuar con representa-
ci6én propia, y como asesora, segiin proceda en los términos de
las leyes, decretos y reglamentos respectivos, ante los organis-
mos oficiales o semioficiales, encargados de reglamentar, pla-
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near y controlar la produccibn, distribucién, venta e industria-
lizacién del maiz, trigo, frijol, aroz y demés productos que ma-
neje la Compaififa, necesarios para la alimentaci6n popular.

Como ejemplo de empresas de participacién estatal, se en-
cuentran la Compafifa Mexicana de Luz y Fuerza Motriz, S. A.,
las comparifas eléctricas por el Gobierno Federal; Toyoda de
México, S. A.; Aeronaves de México, S. A,

Por nuestra parte, debemos intentar una definicion del ser-
vicio ptiblico, claro est4, considerando que no tenemos la capa-
cidad para ello y sujeto a las criticas pertinentes. “Servicio pu-
blico, es aquella atribucién obligatoria del Estado, para la sa-
tisfaccién de necesidades colectivas, prestada directa o indirec-
tamente por la Administracién Piblica, bajo un régimen juri-
dico adecuado y con procedimientos técnicos también adecua-
dos, de una manera regular y continua, y sin prop6sito de lu-
cro cuando son prestados directamente por el Estado”.
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CAPITULO II

1.—BREVE HISTORIA DE ALGUNAS LINEAS AEREAS
COMO SERVICIO PUBLICO.

La Aviacion como servicio ptblico no sélo en el aspecto
de transporte aéreo comercial contribuye al bien comin, sino
también es utilizado en forma versatil al realizar servicios es-
pecializados, como son:

Auxiliar en la agricultura, por medio de la aspersién, aérea
para combatir con més eficacie y en forma econ6mica a las
plagas agricolas!; combatir siniestros estableciendo un servi-
cio municipal de incendios para la proteccién de los bosques;
salvamento répido y eficaz: La aviaci6n sirve actualmente a mu-
chos gobiernos como medio de salvamento para el rescate de
victimas en inundaciones y otras catdstrofes similares, asi co-
mo de transporte ripido y oportuno de alimentos y medicinas
para los damnificados; vigilancia aérea: las aeronaves se usan
extensamente en aplicaciones de patrulla, tales como guarde-

1 Esta actividad en México, ha dado grandes resultados, por ejemplo:
la zona lagunera de los Estados de Coahuila y Durango, en donde
han logrado rescatar la produccién algodonera de las plagas agrico-
las por medio de la fumigacién aérea, con la que se logra la asper-
sibn completa co'x;jproducbos qufmicos en las 4reas cultivadas. En el
Estado de Tabasco, también ha dado grandes resultados el uso de
helicOpteros para la fumigacién de las plantaciones plataneras contra
1a plaga denominada “Chamusco’”, con la que se ha logrado rescatar,
en parte, la industria platanera, Estas actividades estdn debidamente
controladas y reguladas por la Direccién de Aeronsutica Civil, depen-
diente de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, con un De-
partamento especializado para esta actividad.
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rias de bosques, previniendo y combatiendo incendios; patrulla
de fronteras y litorales, para nulificar actividades delictuosas
como el contrabando y trafico de estupefacientes; para el cui-
dado de la fauna; actividades de biisqueda en accidentes mari-
timos y avionisticos; estudio de terrenos, actividad novisima
conocida con el nombre de Aerotopogrometria, que sirve para
el control de los recursos naturales, fotografiando cada palmo
de terreno para formar inventarios que determinen el potencial
econ6émico de cada Pais. En México se hacen estos estudios
con un plan que durara 8 afios, con un costo de 350 millones de
pesos, con el cual se iniciard el inventario nacional de recur-

sos naturales, para localizar terrenos nacionales, zonas minera-"

les, concentracién de la poblacién, y los mantos acuiferos, asi
como para saber dénde se pueden realizar las obras infraestruc-
tura. Para este fin seran fotografiados los dos millones de ki-
16metros cuadrados con que cuenta nuestro Pais.

En consecuencia, razonamos que por todas estas activida-
des, la Aviacion es un servicio publico esencial, y concordamos
con el Maestro Serra Rojas cuando expone: “Analizaremos otra
clasificacion general (Servicio Publico) 1.—Servicio publico di-
recto, es el que entra en relacién inmediata con los beneficia-
rios. El servicio se convierte en su cliente,

2.—Servicio publico indirecto. El servicio ptblico se or-
ganiza para la colectividad entera, que aprovecha de su activi-
dad, sin que se determine su beneficiario como el caso de la
Defensa Nacional, para la proteccién y seguridad de la nacién
y otros analogos. '

3.—Servicios ptiblicos esenciales y no esenciales; M. Ber-
thelemy enumera los siguientes servicios esenciales: La Justi-
cia, la Seguridad Piblica, las obras piblicas y las comunicacio-
nes.

El mismo autor comprende en los servicios publicos no
esenciales los transportes, el correo, el telégrafo, los teléfonos,
las instituciones de previsién y de asistencia”,

“La vida moderna se ha complicado enormemente y no po-
demos hablar de servicios no esenciales, porque en nuestra vi-
da de relaci6n, esos servicios son tan necesarios como cualquie-
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“ra de los servicios que se juzgan esenciales. La clasificacion
corresponde a un criterio de principios del siglo, que ha sido
sustitiuido por la actual importancia de todos los servicios pu-
blicos que son imprescindibles 2”,

Por lo anterior, concluimos con el maestro Serra Rojas que
en la época actual, con la evolucion técnica del mundo moder-
no, ya no se puede precisar con diafanidad qué es un servicio
piblico esencial y servicio ptblico no esencial; hay multiples
necesidades colectivas que antes no lo eran como por ejemplo:
los transportes en general, que con el actual medio de vida, di-
nimico y cambiante, se han convertido en una necesidad im-
prescindible, por lo que se han organizado como servicios pa-
blicos. En consecuencia, consideramos que todos los servicios
ptiblicos actuales son esenciales,

Es una paradoja consentir, pero es una realidad incontras-
table que los grandes conflictos armados han sido determinan-
tes en la evolucion de la ciencia y la técnica.

En el campo aviatorio se ha tenido esta resonancia. La
Aviacibn, en efecto, es producto material de la técnica moder-
na que ha trascendido en beneficio de la humanidad, descar-
tando naturalmente la Aviacién militar, que ha causado grandes
estragos en aquélla 3, sin embargo, se debe reconocer su utili-
dad en la Defensa Nacional.

En primer lugar, se formaron empresas de transporte aéreo
como servicio publico, incipientes lineas de carécter privado.
En la actualidad, y en segundo lugar, son organizaciones com-
plejas con intervencién de los gobiernos, que por medio de sus
aeronaves se desplazan a todos los paises del orbe, y mas aho-
ra que se han duplicado las velocidades con la llamada era del
“Jet” 4, aeronaves capaces de transportar mds de cien pasaje-

2 Andrés Serra Rojas, obra citada, pag. 135.

3 El lanzamiento de la homba atémica en las Ciudades Japonesas de
Hiroshima y Nagazaki, causaron la muerte de casi la totalidad de los
habitantes de esas ciudades.

4 Aecroplanos que deshancaron a los de pistén y hélice; trabajan a base
de reactores que al despedir el aire succionado, comprimido y mez-
clado con el combustible, busca salida por la parte posterior del reac-
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ros y varias toneladas de carga y correo, beneficiando amplia-
mente las economfas de los paises al sobrevolar mares y mon-
tafias, que habian opuesto gran resistencia a otros medios de
comunicacién.

Al surgimiento de las Convenciones Internacionales sobre
la Navegacién Aérea y que le dieron forma juridica a esta acti-
vidad, aparecieron también las primeras Lineas Aéreas de
Transporte; a continuacién daremos detalles de algunas de ellas;

EN EUROPA

En seguida después de haberse concertado el armisticio de
la Primera Guerra Mundial, un holandés de apellido Plesman,
formé la primera empresa de Aviaciébn Comercial, la incipiente
KLM, (Comentada anteriormente) que fue el principio de la
complejidad de la Aviacibn como medio de transporte (Servi-
cio Publico), a saber: en el campo administrativo como conce-
siones; en el d&mbito internacional como convenios bilaterales o
multilaterales; en el Derecho Mercantil, el aspecto contractual
entre pasajero y transportista y la formacién de sociedades.

Las lineas aéreas son en la actualidad, un factor de gran
importancia econémica para los paises; los gobienos de ellos, al
intervenir en su reglamentacién ayudan a su propia economia.

Otra de las primeras lineas aéreas que se formaron en Eu-
ropa fue Sabena (Lineas Aéreas Belgas) %, su principio fue mo-
desto como las demis empresas experimentales, formada en
1923. Al iniciar sus operaciones, cont6 con cuatro pilotos, va-
rios empleados y algunos aviones de desecho de la Primera
Guerra Mundial; actualmente esta empresa tiene a su servicio

tor, estableciéndose la reaccién que produce el movimiento hacia de-
lante, desplazdndolo a grandes velocidades y que desarrolla una po-
tencia de méas de 20,000 caballos de fuerza. Hay otro aeroplano de
transicion, el turbo-hélice, que fue utilizado poco, ya que igualmente
fue desplazado por el Jet. La Compafifa aérea mexicana Aeronaves de
México, S. A. aln utiliza el Britania de turbo-hélice y como equipo
a reaccién el Douglas DC-8 y DC-9. '
5 Revista especial “AUGE”, julio de 1960.
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doce mil empleados distribuidos en todo el mundo, lo que nos
da una idea del desarrollo actual de las empresas de servicio
publico aéreo.

Sabena inici6 sus operaciones volando de Bruselas-Bale; en
1926, se extiende con el servicio entre Bruselas y Londres; y en
1929, inaugura el primer servicio aéreo de correo nocturno en-
tre estas dos ciudades. En 1935 utiliza aeronaves de mas capa-
cidad, los trimotores ‘“Junkers” de fabricacién alemana, con
cupo para 16 pasajeros; con este equipo inaugura su vuelo
transcontinental entre Bruselas y Leopoldville, en el Congo Bel-
ga, lo cual constituy6é una proeza para la época.

El desarrollo de Sabena ha ido en plan ascendente, y a la
fecha, tiene establecido un servicio publico aéreo internacional
de gran alcance, conectando a mdés de cien ciudades de Amé-
rica, Europa, Asia y Africa, utilizando los mis modernos y ve-
loces aeroplanos a reaccion,

La empresa comercial rusa AEROFLOT, inicia sus opera-
ciones en agosto de 1923, cubriendo el tramo de Mosctt a Niz-
hri Névgorod (hoy Gorki) en un pequefio aparato de seis pla-
zas de fabricaci6én alemana, el Junkers-139,

Esta linea naci6 en la época mdas ardua de la historia de
Rusia, es decir, en su Revolucién Civil, sin embargo, hoy en dia
se ha superado notablementie, ya que de una pequefia linea aé-
rea doméstica, que al inicio de sus operaciones contaba con un
solo aeroplano guiado por los mas elementales instrumentos de
navegacion y que como referencia se orientaban por la via fé-
rrea, su equipo se compone de gigantescos jets, equipados con
los mas modernos sistemas de navegacién, desplazéndose inter-
nacionalmente a 35 paises del mundo.

Diariamente del Aeropuerto Internacional de Mosct, deno-
minado “Domodédovo”, despegan los aparatos de Aeroflot, tan-
" to en sus vuelos domésticos como internacionales; el servicio
entre Mosci y Montreal se realiza en equipo a reaccién TU-114,
con capacidad de 116 pasajeros cubriendo esa distancia de 8,000

6 Boletin de informacién URSS, marzo de 1967.
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kilémetros en 11 horas; otro vuelo de importancia de Aeroflot,
es el vuelo transiberiano entre Moscu y Tokio, realizado con
equipo TU-154, con capacidad para 160 pasajeros; en fecha re-
ciente inauguré su vuelo Mosci-New York, via Montreal en jets
Ilyushin 62, con cupo para 186 pasajeros. El vuelo en direccién
contraria lo realiza la empresa norteamericana Pan American,
que utiliza jets Boeing 707, que recorren una distancia de 8,000
kilémetros en 11 horas.

EN AMERICA LATINA

La primera linea de transporte aéreo en América Latina
fue AVIANCA, de nacionalidad colombiana, fundada en diciem-
bre de 1919, en la Ciudad de Barranquilla, Colombia, con el
nombre de “Sociedad Colombo Alemana de Transportes Aéreos
(SCADTA). A principios de 1920 inici6 sus operaciones con un
solo aparato, el junkers F-12, de fabricacién alemana, uniendo
las poblaciones colombianas de Varanillo y Puerto Colombia,
una distancia aproximada de 15 kilémetros; en 1939 adopt6 una
nueva razén social “Aerovias Nacionales de Colombia”, S. A.
(AVIANCA)..

Una de las nuevas tareas de este nuevo periodo fue la pre-
paracién de un personal colombiano en todas las ramas de la
Aviacién Civil, con la adquisicién de equipo de vuelo moderno
como los famosos bimotores DC-3 7.

Al consolidar sus operaciones en las rutas domésticas,
Avianca extendi6 sus lineas al exterior de Colombia, con vue-
los a los Estados Unidos de Ameérica, Ecuador y Panami. Con

7 El aeroplano norteamericano Douglas DC-3 (Douglas Comercial No. 3,
ha llenado toda una época en la historia de la Aviacién Comercial mun-
dial; fue utilizado por casi la totalidad de lineas aéreas del Mundo,
porque demostré su eficacia como el avibn més seguro y mejor cons-
truido en muchos afios; hoy casi desaparecido, es utilizado en algunos
pafses en sus rutas domésticas, ya que por la evolucién constante de
la Aviacion ha dejado de ser util internacionalmente. Primero, dio
paso a los aviones cuatrimotores entre ellos a los siguientes de su
serie, el DC-4, el DC-6 y el DC-7. Actualmente, también estos han
sido desbancados por los aparatos a reaccién cominmente llamados jets.
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la adquisicién de otro equipo més potente y con mayor capaci-
dad, como lo fueron las aeronaves Constellation y super-Cons-
tellation de fabricaciébn norteamericana, increment6é sus vuelos
a Europa y demés paises americanos, entre ellos México.

Avianca, en la actualidad funciona como empresa de eco-
nomfa mixta; conecta a mas de cien ciudades del Continente
Americano y del Europeo; ha adquirido el equipo de vuelo jet,
Boeing 720-B, que es uno de los mas veloces y modernos apa-
ratos a reaccién, con los que ha iniciado una nueva etapa con
grandes proyecciones hacia el futuro.

En 1927, VARIG, “Empresa de Aviacién Rio Grandence”,
S. A, Linea Aérea Brasilefia, inicia oficialmente el transporte
aéreo al interior del Brasil 8; a fines del mismo afio, la compa-
fifa francesa “Compagnie General D’ Enterprises Aerinautiques-
Lignes Latecoere”, establece la Linea de Paris-Dakar-Puerto
Alegre,

Pero la gran tarea de la Aviaci6n Brasilefia estaba aun por
nacer, y era, establecer la comunicacién aérea a todo el gran
Pais sudamericano, lo que ha presentado barreras infranquea-
bles a otros medios de comunicacién, sobre todo después de la
creaci6n de la nueva capital brasilefia, ya que era necesario co-
municar a Brasilia con todos los centros del Pais.

Hoy, la Aviacién Comercial del Brasil es una de las més -
importantes del Continente Americano; las flotas aéreas de ias

8 Brasil, el gran Pais Sudamericano, es y ha sido un campo propicio
para el desarrollo de la Aviacién, cuya historia en é1 comienza con su
pionero, la figura internacional de Santos Dumont, quien en la época
inicial y heroica de la Aviaci6n, marcé el camino de una nueva era
en el progreso del hombre, a la par de las otras figuras internacionales
que fueron los hermanos Wright.

Sin la Aviaci6n, Brasil no habria podido tener su desarrollo ac-
tual, y a la fecha, el Este Brasilefio estarfa alin a muchos dias del
Oeste. La Aviacién abri6 en este Pafs los primeros caminos hacia la
integracién nacional, en virtud de la inmensidad de su territorio, con
sus inexploradas selvas y sus grandes y caudalosos rios, que han ofre-
cido por afios serias resistencias a otros medios de transporte por la
alta peligrosidad que representan; por tales circunstancias la Aviacién
vino a ser el medio idéneo de comunicaci6n.
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empresas brasilefias suman méas de mil aparatos, utilizando cer-
ca de ochocientos aeropuertos.

Real Aerovias Brasil, una de las grandes empresas aéreas
del Brasil (hoy desaparecida), fue la primera en este Pais que
utilizé el equipo de vuelo a reacci6n, con el servicio aéreo entre
Rio de Janeiro y New York.

Esta empresa inici6 sus operaciones, sirviéndose del avién
pionero de la Aviacién Comercial, el Dougles DC-3. El objetivo
de Real Aerovias Brasil, fue unir a todo el Pafs; mis tarde se
extendié a otros paises como: los Estados Unidos, Argentina,
Venezuela, Uruguay, México, Francia, Espafia y su vuelo trans-
continental Rio de Janeiro-Tokio; esta empresa fue absorbida
por VARIG, la que, a guisa de empresa nacional de economia
mixta, logra competir en el terreno internacional con otros pai-
ses.

EN ASIA

La empresa japonesa JAL (Lineas Aéreas Japonesas), es
una de las lineas aéreas mas recientes; fue fundada al término
de la Segunda Guerra Mudial; iniciando sus operaciones hasta
1951, y a la fecha son ampliamente conocidos los gigantescos
jets de esta empresa en aeropuertos de cuatro Continentes. Sin
embargo, no fue siempre asf; el espectacular desarrollo de Jal,
va desde una pequefia Linea Aérea doméstica hasta convertirse
en una de las mis grandes y reconocidas lineas internacionales.

Esta empresa inici6 sus operaciones con el servicio regular
entre Tokio y otras seis ciudades japonesas, alquilando aerona-
ves y tripulaciones a la empresa aérea norteamericana “Northes
Airlines”; es decir, cuando se fundé JAL en 1951 no tenia equi-
po de vuelo, ni tripulaciones, ni dinero suficente para sus ope-
raciones iniciales,

El Parlamento del Jap6én reconocié la importancia en la vi-
da de JAL, como “Alas del Nuevo Jap6n”, logrando el respaldo
de las fuerzas politicas, comerciales y bancarias, asi como del
ptblico; inici6 sus operaciones con sus propios medios en 1953;
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una ley aérea fue puesta en vigor en el verano del mismo afio,
para ayudar a la expansi6n internacional de la empresa.

La legislatura aprob6 una inversién del Gobierno para ayu-
dar a iniciar las operaciones internacionales de JAL, consisten-
te en cincuenta por ciento del capital (economia mixta) y el res-
to por inversionistas privados de la compafifa fundadora; con
estos recursos inaugura en febrero de 1954 su primer servicio
internacional de Tokio a San Francisco, California, con escalas
en Honoluli, San Francisco, Los Angeles, New York, Okinawa.

En 1960, JAL ingres6 a la era del Jet con aeronaves DC-8,
reduciendo el tiempo de vuelo entre Tokio y San Francisco en
s6lo 12 horas. En 1961 inicia sus vuelos alrededor del mundo,
al inaugurar el servicio Tokio-Conpenhagen-Londres-Paris, so-
brevolando el Polo Norte (Ruta trans-polar); en 1962 extiende
sus rutas hasta Calcuta, Karachi, Cairo, Roma, Frankfurt y Ja-
karta.

Otro servicio importante de la empresa japonesa, es el lla-
mado Servicio Aéreo Transsiberiano, con la combinacién de la
empresa rusa Aeroflot. Este vuelo es originario' en Tokio con
destino a Moscii, sobrevuela Siberia, y recorre una distancia de
7,850 Kms. en diez horas, sirviéndose del equipo americano
DC-8 a reaccion?,

11.—FUENTES DEL DERECHO.

La Navegacién Aérea como servicio publico, es una activi-
dad que actualmente merece una atencién especial por parte de
los Gobiernos de los Estados, tomando en cuenta los problemas
complejos y de cambiantes intereses que han precisado de una
reglamentacién adecuada a sus intereses comunes.

Actualmente, existen sistemas normativos en la Navega-
ciéon Aérea Interna de los Pafses que fueron una consecuencia
de los esfuerzos de los gobiernos para unificar una reglamenta-
cién Aviatoria en su beneficio; esto se ha logrado a través de

9 Revista “VERTAM", enero de 1966.
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una serie de Conferencias y Convenios Internacionales que nan
constituido las fuentes de esta rama del Derecho. Al hablar de
fuentes, el Maestro Garcia Maynes nos dice al respecto: “No-
cion de fuente del Derecho. En la terminologia juridica, tiene
‘la palafra fuente tres acepciones que es necesario distinguir
~con cuidado. Se habla, en efecto, de fuentes formales, reales
e histéricas.

Por fuentes formales entendemos los procesos de creaci6n
de las normas juridicas.

Llamamos fuentes reales a los factores y elementos que
‘determinan el contenido de tales normas.

El término fuente hist6rica, por iltima, aplicase a los do-
-cumentos (inscripcones, papiros, libros, etc.), que encierran el
texto de una ley o conjunto de leyes. En este postrer sentido
nos dice, por ejemplo, que las instituciones, el Digesto y las
Novelas, son fuentes del Derecho Romano.

Hemos dicho que las formales son procesos de manifesta-
cién de normas juridicas. Ahora bien; la idea de proceso impli-
ca la de una sucesién de momentos. Cada fuente formal estd
constituida por diversas etapas que se suceden en cierto orden
y deben realizar determinados supuestos.

De acuerdo con la opinibn més generalizada, las fuentes
formales del Derecho son la LEGISLACION, LA COSTUM-
BRE y LA JURISPRUDENCIA.

La reunién de los elementos que integran los procesos le-
gislativos, consuetudinario y jurisprudencial, condiciones de va-
lidez de las normas que los mismos procesos engendran. De
aqui que el examen de las fuentes implique el estudio de los
susodichos elementos” 19,

En otro pasaje de su obra, Garcia Maynez nos dice: “El
término fuente —escribe Claudes Du Pasquier —crea una me-
tifora bastante feliz, pues remontarse a las fuentes de un rio
es llegar al lugar en que sus aguas brotan de la tierra; de ma-

10 Introduccién al Estudio del Derecho, Eduardo Garcia Maynes, décima
cuarta edici6én, Edit. Porrta, 1967, p&g. 51.
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nera semejante, inquirir la fuente de una disposicién juridica
es buscar el sitio en que ha salido de las profundidades de la
vida social a la superficie del Derecho”. 1

Al hablar de fuentes del Derecho, tomamos en cuenta la
legislaciéon como fuente formal del Derecho, que es la mas
aceptable por los Estados y por la cual constituyen el derecho
positivo de los Paises, con excepci6én de los Estados Anglo-Sa-
jones que aceptan la costumbre como fuente del Derecho.

Los convenios o Tratados Internacionales de la Aviaci6n,
que pueden estimarse incluidos en la fuente de “Legislacién”,
son fuentes formales del Derecho Aviatorio, tomando en consi-
deracién que en su proceso de creacién se requiere para su
obligatoriedad cierta fase, que de acuerdo con los articulos 76
fraccién I y 89 fracci6n X, Constitucionales, consiste en la ce-
lebraci6bn de Tratados con las potencias extranjeras por el Pre-
sidente de la Reptiblica y la aprobacién de esos tratados y con-
venciones diplomaticas por el Senado. Para nuestro estudio de-
be quedar asentado de que Convenio es sinénimo de Tratado;
Manuel J. Sierra, al referirse a los tratados nos consigna: “Tra-
tado, en el sentido genérico del término, es todo acuerdo o en-
tendimiento entre los Estados para un acto diplomatico some-
tido generalmente a las reglas del Derecho Internacional, crear,
modificar o suprimir entre ellos una relacién de derecho, En
su forma restrictiva, el término tratado se refiere a un tipo es-
pecial de documento con determinados requisitos. Tales acuer-
dos o entendimiento, sin embargo, revisten diversas caracterfs-
ticas verdaderas transformaciones de la del tratado o conven-
ci6én que no difieren a veces sino en su aspecto formal. En rea-
lidad, predomina una verdadera anarquia en el uso de los tér-
minos” 2,

Es manifiesto, que las organizaciones persiguen fundamen-
talmente un fin y asi, al crearse las Organizaciones Internacio-
nales de la Aviacién (Servicio Pdblico), el fin primordial fue la
creacion de un sistema normativo juridico internacional unifi-

11 Eduardo Garcfa Mdaynez, obra citada, pég. 52.
12 Tratado de Derecho Internacional Piblico, Manuel J. Sierra, 4a. edicion,
Librerfa Porria Hnos. y Cfa., S. A. 1963, pig. 395.
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bado, con el reconocimiento de su utilidad y funcionalidad por
parte de los Paises suscritores.

Vistos los antecedentes generales trataremos, en primer
término, el primordial de los Convenios efectuados ya con una
base sé6lida y como consecuencia del Tratado de Versalles (que
di6 fin a la primera Guerra Mundial en 1918), por haber tratado
en uno de sus articulos el problema del transporte aéreo, o sea
la llamada Convencién de Paris (Convenci6n Internacional de
la Navegacién Aérea), que se celebré y suscribi6é en.la Ciudad
de Paris, el 13 de octubre de 191918 con la presencia de los Es-
tados Unidos de Ameérica, Bélgica, Bolivia, Brasil, Imperio Bri-
tdnico, China, Cuba, Ecuador, Francia, Grecia, Guatemala, Hai-
ti, Honduras, Italia, Jap6n, Liberia, Nicaragua, Panam4, Peru,
Polonia, Portugal, Rumanfa, El Estado Servio-Croata-Esloveno,
Siam,Checoeslovaquia y Uruguay; quedando abierta, desde esa
fecha, a la firma de las demas naciones.

Esta Convenci6n fij6 las bases que deberfan aplicarse a la
actividad aérea internacional, no militar (transporte aéreo co-
mercial), tomando en cuenta el progreso de la navegacion aérea
y que la fijacibn de reglas de aplicacién universal es de interés
general, ademés del deseo pacifico de un intercambio entre las
naciones mediante las comunicaciones aéreas.

El citado instrumento, en su articulo lo., consigna, que las
altas partes contratantes en forma indubitable mantendrin su
soberanfa completa y exclusiva sobre el espacio atmosférico de
encima de su territorio.

El articulo 20. es una extensién del primero, al consignar
el vuelo inofensivo de aeronaves sobre otros territorios en tiem-
po de paz, con la obligacién de asegurar el paso a dichas aero-
naves sin distinci6bn de nacionalidad y respetando, naturalmen-
te, las prohibiciones, restricciones y condiciones pactadas en el
Convenio, y las impuestas por los Estados sobrevolados en uso
de sus respectivas scberanias.

13 El Derecho de Volar, John C. Cooper, pdg. 239, Edit. Depalma, Buenos
Aires, 1950,
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“En el articulo 3o0., se establece que por razén de orden mi-
litar o intereses de la seguridad piiblica, un Estado contratante
en tiempo de paz, sin distincion de nacionalidad incluyendo
sus propias aeronaves privadas, tiene el derecho de impedir el
sobrevuelo de ciertas zonas de su territorio o parte del mismo,
efectuados por aeronaves procedentes de otro territorio, y que
esta prohibicién surtird efecto bajo previa notificacién a los
otros Estados contratantes. Este articulo fue modificado por
el protocolo!t del 15 de junio de 1929, llevando como apéndice
lo siguiente: “Cada Estado contratante puede autorizar, a titu-
lo excepcional y en interés de la seguridad publica, el vuelo de
sus aeronaves nacionales por encima de dichas zonas”. Cada
Estado contratante se reserva, ademas, el derecho, en tiempo
de paz, en circunstancias excepcionales, de restringir o de pro-
hibir provisionalmente, y con efecto inmediato, el vuelo por en-
cima de su territorio o de una parte de su territorio, sin distin-
ciébn de nacionalidad a las aeronaves de todos los otros Esta-
dos”. Estas medidas serAn comunicadas a todos los Estados
contratantes y a la C.IN.A.

El artfculo 50., sefiala la nacionalidad de las aeronaves al
consignar, que ningin Estado contratante permitird, excepto
con autorizacién especial y temporal, el vuelo sobre su territo-
rio de una aeronave que no posea la nacionalidad de uno de
los Estados contratantes; es modificado por Pratocolo del 15 de
junio de 1929, en el cual se establece que, cada Estado contra-
tante tiene el derecho de concluir Convenciones particulares
con Estados no contratantes, sin afectar los derechos de las
partes contratantes del Convenio ni en contradicciébn de sus
principios generales.

El articulo 6o., se refiere a que las aeronaves tendrdn Ia
nacionalidad del Estado en el cual hayan sido matriculadas para
todos los efectos con mativo a su servicio 5,

14 Se emplea el término “Protocolo”, para designar un documento Diplo-
mético en el cual, en forma menos solemne que la que se usa en los
Tratados, se consignan soluciones de detalles sobre las que existe un
previo acuerdo.—Der. Int. Pib.,, M. J. Sierra, pag. 396.

15 Cada estado suscrito o adherido ostenta una letra inicial en las matricu-
las de sus aeronaves comerciales por disposicién del Convenio, la cual
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El articulo 14 obliga a llevar una licencia especial de apa-
ratos de telegrafia sin hilos, expedida por el Estado cuya nacio-
nalidad posee la aeronave, y que toda aeronave afectada a un
transporte publico y capaz de cargar, por lo menos diez perso-
nas deberad estar provista de aparatos de telegrafia sin hilos.

El articulo 15 de este Convenio, sefiala que las aeronaves
que sobrevuelan un territorio de otro Estado contratante, deben
sujetarse a los itinerarios previamente establecidos por el Es-
tado sobrevolados y que, por razones de politica general, esta
obligado a aterrizar cuando por medio de seiiales, reciba tal or-
den de conformidad con lo previsto en el anexo “D” del Con-
venio !%; contiene otra disposicién, al consignar que cada Esta-
do contratante pueda subordinar, a su autorizacién previa, la
explotacién de Lineas Internacionales Regulares, con o sin es-
calas sobre su territorio, respecto a la explotacién comercial de
la actividad aérea civil; este articulo estd relacionado con ios
articulos primero, segundo y tercero,

El articulo 16 le da derecho a los Estados contratantes pa-
ra otorgar concesiones para la explotacion de lineas aéreas co-
merciales dentro de los puntos de su territorio; les da derecho
también a la proteccién de su Aviaci6bn Nacional, con reservas
y restricciones en el transporte de personas y cosas.

En el articulo 19, se sefialan los documentos que deben de
llevar a bordo las aeronaves como requisito indispensable, y
que son: certificado de navegabilidad, licencia de miembros de
la tripulacién, lista de pasajeros, libros de abordo (Bit4coras de
vuelo, de motores y de planeador, libros de hechos), manifies-
to de carga en caso de llevarla, y licencia de radiocomunicacion.

Con relacion al chequeo por medio de visitas de inspecci6n,
el articulo 21 les concede el derecho a los Estados contratantes
para verificar inspecciones a las aeronaves antes de despegar y
después de aterrizar, para constatar que dichas aeronaves estén
previstas de los documentos requeridos. '

sirve de identificacién de sus respectivas nacionalidades. A México le
correspondi6 la letra X.

16 El anexo “D” del Convenio de Parfs, trata sobre luces y seiiales asf
como reglas de circulacién aérea.
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El articulo 23 deja al Derecho Maritimo la regulacién del
salvamento en el caso de aeronaves caidas al mar, salvo pacto
en contrario.

El articulo 25 regula la observancia de luces y sefiales de
los aparatos nacionales o extranjeros que sobrevuelen un Esta-
do contratante.,

El articulo 26 contiene las prohibiciones expresas del trans-
porte de determinados objetos, que pueden ser mercancias tales
como: materiales de guerra, sefialados como tales, en los Con-
venios Internacionales; como una excepcién, se pueden trans-
portar, previa autorizacién del Estado sobrevolado.

Los articulos del 30 al 33, rezan sobre la exclusién en el
Convenio de las aeronaves de Estado, ya sean militares, de po-
licia y correo; sin embargo, hay otras aeronaves de Estado a las
que, segun el Convenio, si se les puede aplicar las disposiciones.

Las aeronaves militares que sean de paso o s6lo sobrevue-
len un territorio de Estado contratante, necesitan permiso espe-
cial de dicho Estado.

El articulo 34 del Convenio, tiene trascendental importan-
cia en virtud de crear una Comisién Internacional de la Nave-
gacién Aérea; este organismo dentro del mismo Convenio, re-
cibi6 el nombre de “Comisi6én Internacional de la Navegacion
Aérea” (C.ILN.A) y era el encargado de la vigilancia para la
aplicaci6on del Convenio, por lo tanto, fue un Organo permanen-
te con sede en Paris; contaba con facultades legislativas, judi-
ciales y administrativas, es decir, poderes para crear normas ju-
ridicas, solucionar controversias y aplicar las disposiciones del
Convenio; por otra parte, el Organismo se encontraba sujeto a
la autoridad de la Liga de las Naciones; estaba compuesto de
dos representantes de los Estados Unidos de América, dos de
Francia, dos de Italia, dos de Jap6n, un representante por Gran
Bretafia y un representante por cada uno de los otros Estados
contratantes; este parrafo fue modificado por Protocolo del 15
de junio de 1929, que fue cambiado por el siguiente: “Cada Es-
tado representado en la Comisi6n tendrd un voto”.

La C.IN.A. se reunfa anualmente; la Asamblea era el Or-
gano Soberano constituido por los representantes de todos los
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- Estados contratantes; concurrian hasta dos representantes por
cada Estado, con derecho a un solo voto. Las atribuciones del
Organismo se podian desglosar de la siguiente manera: hacer
enmiendas a las disposiciones de los anexos, a excepcién del ane-
x0 “H” 17; recibir proposiciones de los Estados contratantes, ra-
tificando los cambios adoptados; centralizar y comunicar a los
Estados miembros informaciones relativas a la navegacién aé-
rea internacional, incluyendo las de orden radioeléctrico meteo-
rolégico y publicaciébn de mapas; modificacibn a los anexos,
cuando esa modificacién fuese aprobada por las tres cuartas
partes del total de los votos representados en la sesion, y los
dos tercios del total posible de los votos que podrian ser emiti-
dos, si todos los Estados miembros estuvieren representados;
los gastos de la comisi6n, estarfan a cargo de los Estados miem-
bros mediante una cuota, establecida por la propia Comisién y
aprobada por la Asamblea.

El articulo 36, contenia las disposiciones relativas a las
Aduanas; este punto fue tratado con sutileza, en virtud de lo
delicado del problema, y como es l6gico, los Estados tienden a
proteger su propia economia; la solucién conveniente fueron los
arreglos en los particulares, incluidos en el anexo H, por medio
del cual, los Estados contratantes, pueden concertar bases, con-
signadas en Protocolos particulares, sujetas por principios del
Convenio, y notificados a la Comisién de la Navegacion Aérea
para informacién de los demas Estados miembros.

El articulo 37, previene las controversias surgidas entre
los Estados contratantes; el Convenio consigna dichas contro-
versias a la Corte Permanente de Justicia Internacional, para
que sean resuelto por ésta. :

Al auxilio de la Convencién Internacional de la Navega-
cion Aérea (Convenio de Paris), se encuentran los llamados ane-
xo0s, que son un complemento del Convenio y por lo cuai con-
signa alguna de las obligaciones impuestas a los Estados; a
saber:

17 El anexo H, trat6 sobre el problema de Aduanas, muy dificil de unifi-
car, en virtud de que cada Estado trata de proteger su economfa evi-
tando las fugas de sus divisas. .
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1.—Anexo “A”.—Se refiere a la clasificacién de marcas y
matriculas de las aeronaves.

2.—~—Anexo “B”.—Consigna los certificados de aeronavega-
bilidad.

3.—Anexo “C”.—Se relaciona con los libros de abordo in-
dispensables (Bitacoras de vuelo, de motores y de planeadores,
libros de hechos).

5.—Anexo “E”.—Relacionado con la tripulacién de aero-
naves, licencias debidamente autorizadas y en vigor.

6.—Anexo “F”.—Relativo a mapas y referencias aeron4uti-
cas (determinadas montafias, Islas, Faros, vias férreas, etc.).

7.—Anexo “G”.—Se refiere a la centralizacién y distribu-
cién de las informaciones meteorol6gicas.

8.—Anexo ‘‘H”.~Lo relacionado con las Aduanas.

En su labor juridica la C.LN.A., mejoré el Convenio con
ciertos cambios que sirvieron para contrarrestar el descontento
de algunos miembros inconformes con lo preceptuado en algu-
nos articulos del Convenio (los llamados articulos descrimina-
torios); todavia antes de dejar de estar en vigor este instrumen-
to en 1939, se hicieron algunos cambios.

Como otro auxiliar del convenio de Paris, en 1925 se for-
mbé a instancias del Gobierno Francés, una Conferencia Diplo-
matica para constituir una Comisién de expertos juridicos de
Aviacién (C.I.T.E.J.A.), con la finalidad de estudiar la res-
ponsabilidad del operador aeronautico; esta Comisién qued6
constituida en 1926, contando con la adhesi6n de 37 paises y
se denomin6 “Comité Internacional Technique D’ Experts Ju-
ridiques Aériens” (C.I.T.E.J.A.); se celebraron cuatro confe-
rencias; la primera en la Ciudad de Paris en 1925; la segunda,
en la Ciudad de Varsovia en 1929; esta Conferencia dio margen
posteriormente a una Convencién Regular, o sea, el llamado
“Convenio de Varsovia”, y al cual México estd adherido desde
1933; la tercera Conferencia se efectué en la Ciudad de Roma
en 1933, y la cuarta y ultima Conferencia del C.I1.T.E.J.A., se
realiz6 en Bruselas en 1938.
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México se adhirié a este Convenio (Convenio de Paris), co-
mo lo hicieron otras tantas naciones. Los estudios del C.E.I.
T.E.J.A., siguen siendo fuente del Derecho Positivo dei De-
recho Aéreo, ya que este Comité fue incorporado como ei Co-
mité legal de la O.A.C.1I., 6rgano de vigilancia del Convenio
de Chicago de 1944 que es el que actualmente estd en vigor.

EL CONVENIO IBEROAMERICANO DE LA NAVEGACION
AEREA

. El Convenio de Paris de 1919, como primer ensayc de le~
gislacion aérea en su aspecto de transportacion comercial, fue
base para otras Convenciones similares.

Una de ellas fue el Convenio Iberoamericano de la Nave-
gaciébn Aérea, que se formd por circunstancias especiales; en
primer término, por el resentimiento de Espafia; por la discrimi-
nacién de que habia sido objeto en la Convencién de Paris; por
no haber sido invitada a tomar parte del citado tratado. Esta
actitud quizé se debi6 a que las potencias vencedoras de la Pri-
mera Guerra Mudial, y principales miembros de la Convencién,
no vieron con buenos ojos el hecho de que Espafia permanencia
neutral en el gran conflicto armado.

Ante esta situacion, Espafia encontré eco en los paises Ibe-
roamericanos, los que por una parte, no habian sido invitados,
y por otra, estaban descontentos por la inclusién en el Conve-
nio de Paris de los llamados artfculos discriminatorios, los que
afectaban considerablemente sus derechos. En consecuencia,
Espafia traté de formar una organizacién competidora del Con-
venio de Paris, y de esta manera a su invitacién, logré la asis-
tencia de los Palses Latinoamericanos, asi como la de Portugal.

El Convenio Iberoamericano de Navegacién Aérea se sus-
cribi6é el primero de noviembre de 1926, en la Ciudad de Madrid.
Esta nueva organizacién en realidad no trascendi6 en el mun-
do juridico de la Aviacién Civil, en virtud de que s6lo fue una
medida de Espafia para atraer a los paises latinoamericanos, con
el fin de contrarrestarle fuerza al Convenio de Paris, y mis atn,
con el hecho de que haya incluido la totalidad del articulado del
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Convenio de Parfs, con algunas excepciones como los articulos.
discriminatorios; tampoco fue ratificado por los Estados signa-
tarios; por lo consiguiente, nunca entr6 en vigor, motivo por el
cual podemos considerarlo solamente como un intento de legis-
lacién aérea. Sin embargo, se le toma alguna importancia en
atencién a que modificaba los llamados articulos discriminato-
rios de la Convencién de Paris, sosteniendo en su lugar la igual-
dad de los derechos de todos los Estados contratantes, y tam-
bién al hecho de que lograra la suscripcién de los Estados Ibe-
roamericanos, aunque éstos posteriormente no lo hayan ratifi-
cado con excepci6n de algunos de ellos entre los cuales se con-
t6 México, 18

Esta Convencién también cre6 un 6rgano de vigilancia,
igual al CINA del Convenio de Paris, ya que en su articuio 34
se establece la creacién de la Comisién Iberoamericana de la
Navegacién Aérea C.I.A.N.A., la primera reunién de este Or-
ganismo no se llevé a efecto, en vista de que la Convocatoria
del Gobierno Espafiol, se estipulaba que en cuanto los Estados
signatarios le hubieran notificado su ratificacién al Convenio,
se verificarfa la primera reunién; solamente cinco Estados de 23
suscriptores al Convenio de Madrid ratificaron el mismo, y por
tal motivo, no se llevé a efecto la primera reunién del CIANA,
ni tampoco entré en vigor el Convenio, por no haber sido rati-
ficado.

Los anexos del Convenio de Paris también fueron adapta-
dos por el Convenio Iberoamericano de la Navegacion Aérea,
con excepcién de los tres ultimos F, G. y H.).

EL CONVENIO PANAMERICANO DE LA AVIACION CIVIL

Un Organismo Internacional, que agrupaba a los Estados
Americanos llamado “Uni6n Panamericana”, convertido actual-
mente en la “Organizacién de Estados Americanos” (OEA), dio
margen a la celebracion de esta nueva Conferencia sobre la
navegacién aérea comercial; se dio a conocer con el nombre de
“Convenio Panamericano de Aviacién Comercial”, y fue suscri-

.18 Convenio Iberoamericano de Navegacién Aérea, concertado entre Mé-
xico y varias naciones—Decreto publicado en el Diario Oficial del 14
de abril de 1928, Tomo XLVII No. 23.
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to por la totalidad de los Estados Americanos, incluyendo los
Estados Unidos de Norteamérica.

El Convenio Panamericano de la Aviacién Civil.

En febrero de 1928 fue firmado este Convenio en la Ciudad
de La Habana, Cuba, contraponiéndose al Convenio Iberoameri-
cano, a instancia de los Estados Unidos, que no quiso dejarse
ganar la carrera por Espafia en el control de los Estados Lati-
noamericanos. 19

Esta Convencién, lo mismo que el Convenio Iberoamerica-
no se inspiré y plasmé las normas contenidas en el Convenio de
Paris, pero omitié la inclusién de los anexos de las otras Con-
venciones indispensables, seglin nuestra opinién, en atencién a
que eran modificables en cualquier momento,i y por consiguien-
te, poderosos auxiliares en los problemas técnicos tan necesa-
rios en una actividad cambiante como es la Aviacién; tampoco
crea un 6rgano de vigilancia en la aplicacién de su articulado
como el CINA del tratado de Paris y-la CIANA del de Madrid;
se dej6 exclusivamente esta funcién de vigilancia a la ‘“Uni6n
Panamericana”.

Los principales puntos discutidos en el Convenio Paname-
ricano de la Aviacién Civil son los siguientes:

a).—Tomar medidas internacionales relativas a la difusi6n
de noticias meteorolégicas.

b).—Publicacién de mapas aeronduticos de cardcter (inico
para el mejor funcionamiento de la navegaci6én aérea interna-
cional.

- ¢)~Igualmente la integracién de un sistema de cardcter
tnico, por el sistema de sefiales de la navegacién aérea interna-
cional.

d).—E! empleo de radiotelegrafia en el sistema aéreo.

19 Convencién sobre Aviacién Comercial, celebrada entre México y va-
rias naciones (Convenio Panamericano), publicado en el Diario Oficial
del 3 de junio de 1929, Tomo LIV No. 28, celebrada el 15 de febrero
de 1928. Plenipotenciario por México Sr. Julio Garcia.—Presidente de
la Reptblica, Lic. Emilio Portes Gil.
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f).—Asegurar la uniformidad de las prescripciones legales
relativas al trafico aéreo, colaborando con la Unién Panameri-
cana.

g)-—Se previé para controversias, exclusivamente, el Arbi-
traje,

h).—Se previ6é que los Estados contratantes tendrian dere-
cho de concluir convenciones o acuerdos especiales con uno o
més Estados sobre navegacién aérea internacional, siempre que
tales instrumentos no afecten los derechos adquiridos y obliga-
ciones impuestas en este Convenio.

i)—Se estableci6 disposicién expresa sobre la situacién ju-
ridica del Comandante de Aeronave, 2 y la responsabilidad de
dafios a terceros.

20 El Comandante de aeronave, seglin Tratado, fue considerado como em-
pleado de confianza. En México, Pafs suscritor de tal instrumento, se
gest6 un movimiento sindical de Pilotos y Aviadores en 1936 cuando
estaban en plena vigencia las disposiciones de la Convencién Paname-
ricana, la que establecfa en su artfculo 25, que mientras los Estados
contratantes no legislaran sobre el estatuto juridico del Comandante
de aeronave, éste tendrfa derechos y obligaciones andlogas a las de un
capitdn de barco mercante, por lo tanto esta disposicion encuadraba
con lo dispuesto en nuestro articulo 4o0. segundo parrafo de la Ley
Federal del Trabajo, asimilando a los Pilotos Aviadores como emplea-
dos de confianza, El Departamento de Trabajo y Previsién Social erré-
neamente registré en ese afio y por medio de su Direccién de Asocia-
ciones Profesionales el citado ente, con el nombre de “Liga de Pilotos
de Transportes de Lineas Aéreas Nacionales”; la empresa afectada con
tal disposicién fue la Cfa. Mexicana de Aviacién, S. A., que interpuso
Amparo en contra de tal registro. La Suprema Corte de la Naci6n re-
solvié favoreciendo a la empresa quejosa, con base en los Tratados In-
ternacionales suscritos y ratificados por México y consignados en el
Articulo 133 de la Constitucién Politica de la Naci6én; por lo tanlo, los
comandantes de aeronaves siguieron siendo considerados como emplea-
dos de confianza, sin poder formar parte de alguna agrupacién sindical
de trabajadores.

Fue hasta el afio de 1947, cuando se denunci6é el Convenio Panume-
ricano de la Aviacion Civil, y por lo tanto, dej6 de estar en vigor cuando
de nuevo se empez6 a especular sobre el movimiento sindical de Pilo-
tos Aviadores. Hoy en dfa funcionan legalmente la Asociacién Sindical
de Pilotos Aviadores (ASPA), Agrupaci6n Sindical que se ha caracte-
rizado por ser uno de los Sindicatos de México, que en un tiempo rela-
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CONVENIO DE VARSOVIA

Este Convenio, reviste una caracteristica de gran importan-
cia para la transportacién aérea internacional comercial. Los
otros organismos de navegaciébn aérea internacional, solamen-
te habian incursionado en el terreno del Derecho Piblico, al
establecer las normas de respeto mutuo entre los Estados.

El Convenio de Varsovia viene a establecer formas y pro-
cedimientos sobre el trafico aéreo, concernientes a la respon-
sabilidad contractual del transportador; por lo consiguiente, se
le puede considerar como Convenio de Derecho Aéreo Privado.

El Convenio se conoce con el nombre de: “Convenio de
Varsovia” fue firmado en la Ciudad de Varsovia, Capital de Po-
lonia el 12 de octubre de 1929. Es una de las Convenciones
multilaterales méas extendidas que afecta a millones de pasaje-
ros actualmente, y disposiciones més salientes son los que se
refieren a los dafios y a la muerte sufrida por los pasajeros en
el transporte aéreo internacional. Consta de 41 Artfculos; fue
ampliada por ser necesaria y légica, debido a la constante evo-
lucién y desarrollo de la actividad aviatoria, tanto en el campo

juridico como en el econémico; esta ampliacién se llev6 a efec-’

to mediante un Protocolo suscrito en la Ciudad de La Haya, el
28 de septiembre de 1955, constando de 27 artfculos.

La transportacién aérea como servicio ptiblico, se dedica -

en primer lugar, a la transportaci6n de personas (pasajeros);
seguidamente de cosas (express y carga), y consecuentemente,
a la transportacién de correo. En resumen, la responsabilidad
de la operadora es de tipo contractual o extracontractual, basada
en la culpa o riesgo creado; por lo tanto, las obligaciones del
transportista se pueden establecer en la siguiente manera:

a).~—Expedicion y entréga del boleto o billete (contrato de
transporte para personas), y un talén como comprobante de su

"tivamente corto ha obtenido conquistas superiores a otros, al grado que
las empresas aéreas han aducido incosteabilidad por los, segin ellas,

onerosas prestaciones y salarios consignadas en el Contrato Colectivo
de Trabajo de esta Uni6n.
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equipaje, que la transportadora se obliga a acarrear sin cargo
extra y con un limite de Kkilos.

b).—Expedicién y entrega del conocimiento de embarque
aéreo (Airway Bill), que es el contrato para la transportacién
de cosas (Express y carga).

El Convenio entré en vigor cuando fue ratificado por los
primeros cinco Estados contratantes; posteriormente, se adhi-
rieron por notificacién expresa del Gobieno Polaco los demas
Estados firmantes, por lo que fue ratificado en su totalidad.

Este convenio es susceptible de modificarse por solicitud
de los Estados miembros a Conferencias Internacionales cada

dos afios, con el objeto de buscar el mejoramiento a las necesi-
dades del transporte aéreo.

La responsabilidad contractual del transportista, consiste
en la falta de ejecucién del convenjo. Cuando se prueba la
existencia del contrato, la carga de la prueba corresponde al
deudor (Transportista).

La responsabilidad extracontractual proveniente de un ac-
to ilicito o delictivo, la prueba de la falta o culpa es a cargo
del acreedor el dafio se debe a la culpa de otro, y éste debe
ser reparado.

La responsabilidad objetiva obliga al deudor de todo hecho
dafioso, culpable o no, a reparar el dafio; es la llamada respon-
sabilidad por riesgo. #

La Convencién en examen establece de una manera impe-
rativa la responsabilidad contractual con base en la culpa, la
carga de la prueba se le imputa al transportador, al que se le
atribuye la presunci6n de la culpa.

El Converfio establecié un limite en la responsabilidad con-
tractual; en el transporte de personas era de 125,000 francos
Oro, una equivalencia en moneda mexicana de $ 75,000.00; el
limite de responsabilidad en la trasportacién de carga consistié

21 Nuestro C6digo Civil del Distrito y Territorios Federales en vigor, con-
signa la responsabilidad objefiva en su art. 1913,
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en 250 Francos Oro por Kilogramo transportado, salvo declara-
cion especial del remitente mediante un pago adicional (pago
de seguro o cargo de valuaci6n).

Respecto a la responsabilidad por objetos al cuidado de los
pasajeros (bultos de mano), se limité a la cantidad de 500 Fran-
cos por cada pasajero.

Al finalizar la segunda Guerra Mundial, el Convenio de
Varsovia ya no llenaba las necesidades adecuadas a la época,
en virtud de haber cambiado, entre otras cosas, el Estatus Ju-
ridico de algunos Paises, y en general las condiciones econ6mi-
cas y politicas de los Estados contratantes, y por esta razén, la
responsabilidad contractual debfa ser analizada nuevamente,
claro esti que con las bases del instrumento original que han
seguido firmes a pesar de estos cambios. Por otra parte, el
desarrollo de la técnica aviatoria daba lugar a que la responsa-
bilidad contractual podia ser aumentada, dado que el riesgo del
transporte aéreo iba de mas a menos,

Esta situacién di6 lugar a la formacién de un Protocolo
suscrito en La Haya, (comentado anteriormente) el 28 de sep-
tiembre de 1955, entrando en vigor el primero de agosto de
1963 y contando con 39 rectificaciones,

La Counvencién de Varsovia también fue objeto de estudios
a instancias de los Estados contratantes, estudios que fueron
realizados por otros organismos; en primer término, por el Co-
mité Internacional D' Experts Juridiques Aériens (CITEJA), y
cuando este organismo desaparecié en 1947, el Comité Juridi-
de 1a OACI prosigui6é el analisis. '

Estos estudios dieron a luz varios proyectos, y en 1952 el
Comité Juridico de la OACI, en substitucién del Convenio de
Varsovia, presenté un proyecto de la revisién del Convenio en
el que se acord6 algunas modificaciones de varias reglas, con
relacién al transporte aéreo internacional, fin que se logré por
medio de un Protocolo.

Entre los problemas discutidos y modificados se encontra-
ron los siguientes:
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a).—Simplificacién de billetes de pasaje, talones de equipa-"
je y cartas de porte aéreo.

b).—Que estos documentos contengan datos indubitables
sobre su internacionalidad.

c)—Se establece la responsabilidad de expedidor (Agen-
cias de Viajes y Carga, sujetas a comisién), en relacién con los
dafios sufridos por el operador, que sean consecuencia de sus
declaraciones, irregularidades, datos inexactos o incompletos
en la carta de porte aéreo.

d)—Aumento en los limites de responsabilidad, debidc a
la seguridad cada vez mayor del transporte aéreo, por motivo
de mejor técnica en la navegaci6én, construccién de aeronaves
y mejor preparacién de las tripulaciones.

e).—Disposiciones respecto a riesgos en el transporte de
mercancia especiales (perecederas), tales como animales vivos.
o mercancias que sufran deterioro natural durante el transpor-
te, ejemplo: Vacunas, medicamentos, comestibles, etc.

f).—~Modificacién de algunas disposiciones con relacién al
campo de aplicacion del Convenio, como modificar las clausu-
las finales referentes a su firma, ratificacién, adhesi6n de otros
Estados y denuncia del Protocolo.

EL CONVENIO DE GUADALAJARA COMO COMPLEMENTO
DEL CONVENIO DE VARSOVIA. **

El Comité juridico de la 0.A.C.I. (Organismo creado por el
Convenio de Chiccago de 1944), con sede en Montreal, elabor6
otros proyectos de modificacién al Convenio de Varsovia, mo-
tivado por la constante evolucién de la transportacién aérea que
hicieron surgir multiples y varios problemas técnicos y juridi-
cos, que no se habian tratado en oiras Conferencias y obvia-
mente el proceso doctrinal tenia que ir a la par con el progreso

22 Este Convenio, redactado en Montreal, Canadi, por acuerdo expreso
se celebr6é en la Ciudad Mexicana de Guadalajara, Estado de Jalisco
en 1962,
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aviatorio; es conveniente que sefialemos que las personas es-
pecializadas en esta rama, procedian, ya con mejor técnica y
sobre todo con bases firmes para simplificar esa complejidad.

El Convenio de Guadalajara, es una consecuencia de esos
proyectos, y se redacté en la Ciudad de Montreal Canada en
1960, en donde se acordé que la reuni6n tendria verificativo

en la Ciudad de Guadalajara, México, en el mes de septiembre
de 1962,

Esta Conferencia Internacional se encarg6é de elaborar el
Convenio complementario del Convenio de Varsovia, con la fir-
ma de los Estados suscriptores, y que unificaba ciertas reglas
relativas al transporte aéreo internacional, por ejemplo: Los
servicios prestados por otros transportistas que no fueran pre-
cisamente los obligados contractualmente, 23

23 Muchas veces, lineas aéreas en un momento dado, no pueden obiener
las aeronaves indispensables para su operaci6n normal, por lo que se
ven obligadas a celebrar contratos de fletamiento o consorcio, o bien -
de intercambio de aparatos con otras empresas ajenas a la obligada
contractualmente por medio de concesién o Convenio. En México, cuan-
do de improviso el Gobierno Mexicano autoriz6 por medio de permisos
administrativos, para que algunas empresas aéreas extranjeras extien-
dieran sus vuelos internacionales a territorio Mexicano, con la auto-
rizacién del equipo a reaccién “Jet”, se presenté una crisis en la Avia-
cién Internacional Mexicana, ya que nuestras empresas que prestaban
esta clase de servicio no disponfan de tales aparatos, con excepcién de
la Cfa. Mexicana de Aviacién, S. A, que ya habfa adquirido esta clase
de Aeronave en Inglaterra, o sea el “Comet”. Ante esta circunstancia,
Mexicana de Aviacion, fleté a Guest Aerovias México, S. A. la que
prestaba servicio internacional exclusivamente: los mencionados apara-
tos a reacci6n, a un precio exhorbitantes que motivé que a la postre
esta empresa (Guest) sucumbiera y fuera absorbida por Aeronaves de
México, S. A.

Ejemplo de ello era que la Cia, Mexicana de Aviacién, S. A. le
alquilaba a Guest Aerovias México, S. A. el equipo a reaccién a mif
Dolares la hora volande o no; tomando en consideracién que el vuelo
de México, Miami, Bermuda, Lisboa, Madrid, Paris y regreso se reali-
zaba en un término de 36 horas, la empresa Guest pagaba 36 mil
Délares tres veces por semana, que era la frecuencia con que opetaba,
Guest no pudo solventar esta situacién y al no cumplir con lo pactado,
por carecer de fondos, cedié en pago aeronaves de piston DC6, que
ademds ya no le eran utiles en el servicio Internacional, y la Mexicana
sf los utilizaba en sus vuelos domésticos.
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El Convenio de Guadalajara consta de 18 articulos, y ana-
lizados en sus partes principales encontramos lo siguiente:

a).~—Define al transportista contractual, como la persona
que se obliga por medio de un contrato de transporte, y de
acuerdo con el Convenio de Varsovia, con otra parte (pasaje-
ro), con el expeditor o la persona que actie en nombre de uno
y otro.

Transportista de hecho, como una persona distinta al ope-
rador contractual que autorizado por éste, realiza todo o parte
del servicio sin ser un transportista sucesivo en relacién con
el Convenio de Varsovia.

b).—Se establece el sometimiento del transportista, de he-
cho, a las reglas del convenio de Varsovia, al igual que el trans-
portista contractual cuando se rija por dicho Convenio.

¢).—Se establecen las acciones y omisiones del transpor-
tador contractual, es decir, al usuario no le interesa quién
realice tales acciones u omisiones porque siempre estan a cu-
bierto por el contrato, aunque sea otro (transportista de hecho)
el que efectlie el servicio.

d).—Disposiciones relativas a la firma, ratificacién y de-
nuncia del propio Convenio. Este entr6 en vigor en virtud de
haber sido ratificado por cinco Estados signatarios, y cuya ra-
tificaciébn se hizo ante el Gobierno Mexicano cuando transcu-
rrieron los 90 dias subsiguientes a la fecha de depésito del
quinto documento de ratificacion.

CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Con-
venio de Chicago de 1944),

El Convenio de Chicago, 2 asi se dio a conocer el Conve-
nio sobre Aviacién Civil Internacional, como consecuencia de
la. Conferencia Internacional sobre problemas juridicos de la

24 Convenio sobre Aviacién Internacional, publicado en el Diario Oficial
del 12 de septiembre de 1946, Tomo CLVIII No. 10 Presidente de la
Rep. Manuel Avila Camacho.—Delegado Coronel Pedro A, Chapa.
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Aviaci6n, suscrita en la Ciudad de Chicago, U. S. A, el 7 de
diciembre de 1944.

Cercano el fin de la Segunda Guerra Mundial (1939-1945),
Inglaterra y Estados Unidos, potencias que se perfilaban como
vencedoras (ademds de Rusia), se disputaron la sede de una
nueva Conferencia Internacional sobre problemas juridicos avia-
torios. Los Estados Unidos, nacién econ6micamente superior
a Inglaterra y a otros Paises triunfantes, pero en situacién pre-
caria por haber sido desvastados por la guerra. El pais en
cuestién, logr6 la reunion de los Estados contratantes de ante-
riores convenios internacionales, y atin de aquéllos que no ha-
bian permanecido a este tipo de organizaciones, para una Con-
ferencia sobre Derecho Aerondutico Internacional, tomando en
cuenta que necesidades y problemas no previstos anteriormen-
te, habfan hecho su aparicién y requerian con urgencia de una
reglamentacién adecuada a tales problemas y necesidades,

Con esta segunda Guerra Mundial, como ha quedado expre-
sado con anterioridad, la Aviaci6én logré un avance muy impor-
tante en su técnica, y por ende el transporte aéreo internacio-
nal precis6 de reglas afines a esa evolucion.

Las Convenciones que precedieron a esta Convencién, fue-
ron antecedentes con bases sélidas en la reglamentacién acérea
internacional, pero los nuevos problemas juridicos y técnicos
relcamaban ser considerados en otro Convenio.

El siete de diciembre de 1944, la Conferencia de Chicago
provoc6 el nacimiento de un Convenio provisional de la Avia-
ci6n Civil Internacional, y éste, a su vez, cre6 también un 6r-
‘gano de vigilancia provisional con sede en Montreal.

Los paises asistentes a la Conferencia fueron: Afganistén,
Australia, Bélgica, Bolivia, Brasil, Canad4, Chile, Colombia,
Costa. Rica, Cuba, Checoeslovaquia, Reptublica Dominicana,
Ecuador, Egipto, El Salvador, Etiopfa, Francia, Grecia, Haiti,
Honduras, Islandia, India, Libano, Liberia, Luxemburgo, Méxi-
co, Holanda, Nueva Zelandia, Nicaragua, Noruega, Panamd, Pa-
raguay, Pert, Filipinas, Polonia, Portugal, Espafia, Suecia, Sui-
za, Siria, Turquia, Unién Sudafricana, Reino Unido, Estados
Unidos, Uruguay, Venezuela, Yugoeslavia y Dinamarca.
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El seis de junio de 1945, se habia adherido al acuerdo in-
ternacional un total de 26 Estados, por lo que la Organizacién
Provisional de la Aviacién, por mediacién del Gobierno Cana-
diense inici6 los arreglos para la primera reunién del Consejo
Interino de la Organizacién Provisional de Aviacién Civil Inter-
nacional,

Los problemas fundamentales de la Conferencia fueron:

a)~—Los derechos comerciales en el Transporte Aéreo In-
ternacional.

b)—Establecimiento de un organismo internacional, dota-
do de facultades para mantener el desarrollo uniforme de la ae-
ronavegacion y del Transporte Aéreo Internacional.

¢).—La adaptacién de las normas juridicas que se encar-
gan de regular la aeronavegaci6n internacional a los cambios
trascendentales acontecidos a la Aeronavegaciéon Mundial.

Desaparecido el Convenio Provisional, y por lo tanto, el
Organo Provisional de vigilancia, los cuales tuvieron una vigen-
cia de 20 meses, qued6 en definitiva el Convenio de Chicago,

compuesto de 22 capitulos con 96 Articulos divididos en cuatro
secciones a saber:

la~—Relativa a la navegacifn aérea; estudia los principios
generales, aplicacién del Convenio, nacionalidad de los aerona-

ves medidas para facilitar la navegacién aérea, normas y méto-
dos recomendados.

2a~0Organizacién de Aviacién Civil Internacional, referi-
da a su organizaci6n, la Asamblea, el Consejo, la Comisién de
Aeronavegacién el personal y las finanzas.

3a~~Transporte Aéreo Internacional, con relacibn a los
aeropuertos y otras instalaciones (Infraestructura), Organiza-
ciones de explotaci6n en comin y consorcio de servicio.

4a.~Disposiciones finales, referentes a otros Convenios y
acuerdos Aeronduticos, controversias e incumplimiento, guerra,
anexos, ratificaciones, adhesiones, enmienda, denuncias y defi-
niciones. ' ’
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Los principales puntos del Convenio de Chicago se men-
cionan a continuacién:

a).—Los articulos primero y segundo, refrendan el recono-
cimiento ya undnimemente aceptado en anteriores tratados con
relacion a la soberania de cada Estado contratante en sus res-
pectivos territorios, al igual que sus extensiones terrestres y
aguas jurisdiccionales.

b).—En el articulo tercero, se delimita lo que es una aero-
nave civil y una aeronave de estado (Militares, de Aduanas, o
de policia), con la prohibiciébn a esta ultima de sobrevolar o
aterrizar en territorio de otro Estado contratante, sin su pre-
via autorizacion.

¢).—El articulo 50., se refiere al derecho de vuelo de ser-
vicios no regulares, con franquicia de poder ejercitar este de-
recho sin permiso previo del Estado sobrevolado. Este articulo
es una innovacién importante en este Convenio, ya que el ser-
vicio no regular no habia sido objeto de estudio en ninguna de
las Conferencias y Convenios pactados anteriormente, ni atin en
el Convenio de Varsovia de 1929 que unific6 ciertas reglas rela-
tivas al transporte aéreo internacional; por lo tanto, no habia
antecedentes hasta el presente instrumento, que si se reglamen-
té6 por ser de E.U.A. Pais en donde mas se destacé esta clase
de servicios,

d).—El articulo 60., trata lo relativo a los servicios aéreos
regulares internacionales: “No podra explotarse ningiin seivicio
:aéreo internacional regular sobre el territorio de un Estado con-
tratante o hacia el interior de éste, sino es mediante permiso
u otra autorizacién de dicho Estado, y de conformidad con las
condiciones de dicho servicio ¢ autorizaci6n.

e).—En el articulo 70. se prevé lo relacionado al cabotaje o
servicio comercial de transporte aéreo, prestado por una empre-
sa extranjera entre dos 0 més puntos de un Estado.

f)—En el articulo 90. y siguientes, se consignan las limita-
ciones y reglamentaciones a la Navegaci6én Aérea en zonas pro-
hibidas, en las que cada Estado contratante puede limitar o pro-
hibir a aeronaves de otros Estados el sobrevuelo de ciertas zonas
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de su territorio, sin discriminacién entre las aeronaves de cuyo
territorio se trate, que se dedique a servicios aéreos internacio-
nales regulares, y las aeronaves de otros Estados suscriptores
que se dediquen a servicios idénticos, esto es, previa comunica-
ci6n de la designacién y descripcién de dichas zonas a los Esta-
dos firmantes y al Organismo Internacional.

Se consigna también la Nacionalidad de las Aeronaves. Es-
tas tendran las del Estado en donde estén matriculadas, sin po-
der hacerlo en mas de un Estado; asimismo, se consigna el com-
promiso de los Estados contratantes para facilitar y simplificar
las formalidades y adoptar los procedimientos que recomiende la
Organizacién Internacional, hasta donde sea posible con lo rela-
cionado a las Aduanas, Migraci6én, Comunicaciones, Medidas de
Seguridad, etc.

g)—El Capitulo Quinto del Convenio se relaciona con las
formalidades de los documentos de abordo, como los Certifica-
dos de Aeronavegabilidad, Licencia de Personal Aeronautica y
Equipos de Radios.

h)—El Articulo 35 impone la prohibicién del transporte
de municiones y pertrechos de guerra.

i).—El Capitulo Sexto del Convenio, por medio de su articu-
lo 37, adopta las Normas y Procedimientos Internacionales, con
el compromiso de los Estados signatarios de colaborar para lo-
grar el mayor grado de uniformidad posible en sus Reglamentos,
Normas, Procedimiento y Organizacién, relativos a las aerona-
ves, personales, rutas aéreas e infraestructuras, en todas las cues-
tiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegaci6n
aérea.

Una gran importancia revisten los acuerdos de transito y
transporte que se celebraron y discutieron en el Convenio de
Chicago, y que dieron lugar a las llamadas “Libertades del Ai-
re”.

El contenido de estas libertades se refieren a lo siguiente:
la.—El privilegio de volar sobre el territorio de otro Es-
tado. '
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,, 2a.—El privilegio de aterrizar para fines no comerciales en
el territorio de otro Estado.

3a.—El privilegio de desembarcar pasajeros, correo y car-
ga destinados al territorio del Estado cuya nacionalidad posee
la aeronave.

4a—El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga, des-
tinados al territorio de cualquier otro Estado participante.

5a.—El privilegio de desembarcar pasajeros, correo y car-
gas, procedentes de cualquiera de dichos territorios.

Estas libertades del aire, fue una consecuencia de instrumen-
tos diplomiticos como en “Transit Agreement”, que agrupé la
primera y segunda libertades del aire, con su derecho de trin-
sito y escala técnica dentro de los territorios contratantes. Y
el “Transport Agreement”, que agrupé las tres libertades res-
tantes, comprendiendo el derecho de instituir libremente lineas
aéreas internacionales y de transportar fuera del pafs pasaje-
ros, carga y correo, asimismo, desplazarlos de otros territorios
al propio territorio de un determinado Estado contratante.

Resumiendo: La Convenciéon de Chicago en su Articulo 80,
denuncié la Convencién de Paris de 1919, y por lo tanto, la
CINA fue disuelta, tomando su lugar la O.A.C.I. creada por el
Articulo 43 del Convenio, y que tiene una importancia muy re-
levante, en virtud de que ese 6rgano de vigilancia, con amplios
poderes para legislar, administrar y resolver controversias pa-
ra la aplicacién del Convenio y sus Anexos (que son quince),
los que se consideran apéndices de cardcter técnico aplicados
a la Aviacién Civil, y que la 0.A.C.I, se encarga de estarlos ac-
tualizando por medio de estudios continuos, de acuerdo con los
progresos acelerados de la Aviacién Civil. En consecuencia,
actualmente el Convenio de Chicago y su 6rgano O.A.C.I. han
establecido la nueva legislacién positiva sobre el transporte aé-
reo Internacional, tomando en cuenta que este Convenio ha sido
suscrito y ratificado por casi la totalidad de los pafses del mun-
‘do. Los tratados de Paris y el de La Habana de 1928, son or-
ganizaciones que han dejado de estar vigentes por haber sido
denunciadas por sus Estados suscritores.
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~ Ambrosini, comentando el Convenio de Chicago, nos dice

al respecto: “Esto es generalmente conocido por los suscritores
y justamente Ferrei‘ra, al hablar de una reciente Conferencia,
de la Libertad y Soberania del Aire, se expresa asf:

Nadie ignora que antes de Chicago, estas dos concepciones
se encontraban més por razones politicas y de seguridad de las
naciones, que por conceptos de libertad en los derechos comer-
ciales.

El triunfo del principio de la Soberanfa en todas las legis-
laciones nacionales e internacionales, no obstante las oscilacio-
nes de la doctrina en la busqueda de su fundamento teérico, no
obstante los ataques antiguos o modernos de técnicos y préac-
ticos es, a mi modo de ver, el ejemplo més tipico de mi influen-
cia de las ideas politicas en esta materia. Hasta aquellos Esta-
dos a la conquista de vias aéreas mundiales, no abandonan el
principio de Soberania, siendo asf: “Libertad de Comercio Aé-
reo bajo el signo de Soberanfa”. 25

INCISO B.—~REGULACION JURIDICA ESTATAL.

Creadas las fuentes del Derecho de la Aviacién en el terre-
no Internacional, y habiendo quedado consolidada la Nueva Le-
gislacién Aérea Internacional en el Convenio de Chicago de -
1944 como un Sistema Técnico Juridico, es decir, el Derecho de
la Aviacién Internacional como un complejo de principios y
normas que regulan la actividad aviatoria como transporie pi-
blico, en sus aspectos de Derecho Piiblico y Derecho Privado
Nacional e Internacional.

Haremos mencién de algunas leyes estatales de regulacién
aérea de transporte como servicio piblico aéreo, que surgieron
como consecuencia y a la par de la aparicién de las Fuentes
del Derecho de la Aviaci6én Internacional, a partir del Convenio
de Paris de 1919.

La ‘Air Navigation Act”, Inglesa de 1920; el Decreto del

25. Instituciones de Derecho de la Aviacién, pag. 9, 1lra. edic, Edit. Da-
plana, Buenos Aires 1949,
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“Consejo Federal Suizo sobre la circulacién aérea”, de 1920;
la “Luftverkehrgesetz”, Alemana de 1922; el D. L. Italiano No.
2207, del 20 de agosto de 1923, sobre la navegaci6n aérea, com-
pletado por el importante reglamento del 11 de enero de 1925
No. 356; la “Loirelative a la Navegacién Ariebe”, Francesa de
1924; la “Air Commerce Act” y la “Air Commerce Regulations”
de los Estados Unidos de Norteamérica de 1926; la legislacion
Argentina se inicia con el decreto del 4 de septiembre de 1925
y su reglamentacién del 30 de julio de 1926. Todas las legisla-
ciones estatales han sido reformadas de acuerdo con la dina-
mica de las legislaciones internacionales, y a continuacion nom-
braremos algunas de ellas:

Bélgica.—Ley del 27 de junio de 1937, que reforma la Ley
de 1919 y regula a la Navegacion Aérea de la siguiente manera:

Articulo 20.—La Navegacién de Aeronaves Nacionales so-
bre el territorio del Reino serd libre, con excepcion de las res-
tricciones impuestas por la presente Ley, o las que se impon-
gan por Derecho Real. Para la aplicacién de esta Ley, el terri-
torio del Reino incluye las aguas territoriales adyacentes al
mismo”’.

Articulo 30.—La Navegacion de aeronaves extranjeras so-
bre el territorio del Reino, estard sujeta a la autorizacién del
ministerio encargado de la administracién de la Aviaci6n.

Esta autorizacion no sera requerida por la navegacion de
las aeronaves registradas en los Paises con los que se hayan sus-
crito Tratados reciprocos sobre la materia. :

Inglaterra.—En este Pais se encuentran en vigor dos CAdi-
gos sobre la Aviacién Civil: el Acta de Aviacién Civil de 1949
y el Acta de Corporaciones Aéreas de 1953, reformada en 1959,
siguiendo los principios de la Convenci6n de Varsovia de 1929;
y el Convenio de Chicago de 1944; la primera de las nombradas
en su parte segunda, apartado 13, previene lo relacionado a las
licencias para el transporte aéreo y vuelos comerciales, y que
no podri realizarse servicio aéreo regular, llevando carga y pa-
sajeros por retribucién o cuota, si no es mediante licencia con-
cedida a favor de quien la preste por la autoridad encargada de
expedirla. :
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Francia.—Se encuentra en vigor el Cédigo de Av:acxén Ci-
vil y Comercial del 30 de noviembre de 1955.

En su Articulo 113, define a la transportacién Aérea asi:
“Transportacién Aérea significa la transportacién en Aerondu-
tica de un punto a otro, de pasajeros, carga o correo”.

Articulo 127.—“Nadie puede contratar transporte aéreo so-
bre bases comerciales y mediante retribucién, salvo que haya
sido autorizado para ello por el Ministro a cargo de la Aviacién
Civil y Comercial”. Este Cddigo se rige por las disposiciones
derivadas del Convenio de Chicago de 1944, por haber sido
Francia uno de los paises suscritores de ese Convenio.

Japén.—La legislaci6n japonesa sobre el transporte aéreo
civil, consigna en su Ley No. 231 del 15 de julio de 1952, co-
rregida sucesivamente por la Ley No. 66 de 1953, por la Ley
No. 60 de 1954 y por la Ley No. 63 del 15 de abril de 1958, que
estd en vigor actualmente y estipula:

Artfculo 100.—“1.—Cualquier persona que pretenda pro-
porcionar un transporte aéreo regular, debe obtener un permi-
so por cada ruta que pretenda servir, del Ministerio de Trans-
portes.

2~—Cualquier persona que pretenda obtener dicha licencia
deberd someter al Ministro de Transportes una solicitud, des-
cribiendo su programa de operaciones, el aparato y su mante-
nimiento, estimacién de ingresos y gastos del negocio, fecha
en que pretende efectuar sus vuelos regulares, y los deméas da-
tos que exija el reglamento del Ministerio de Transportes.

3—El Ministerio de Transportes puede pedir al solicitante
que exhibe una copia de su registro comercial, y de cualquier
otro documento innecesario, ademés de los indicados en el pé-
rrafo procedente”.

Articulo 121.—“Cualquier persona que pretenda prestar un
servicio de transporte aéreo regular, deberd obtener licencia del
Ministerio de Transporte”.

Brasil—El Cédigo Brasilefio del Aire, promulgado el 8 de
junio de 1938 y posteriormente modificado en 1947, establece:
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Articulo 36.—"Las Lineas Aéreas regulares, aterricen o no
en territorio brasilefio, deberan obtener permiso del Gobierno
del Brasil a la entrada de su territorio”.

Artfculo 48—"La transportacién aérea entre puntos com-
prendidos dentro del territorio Nacional, quedard reservada pa-
ra las aeronaves brasilefias; excepcionalmente, el Gobierno po-
drd permitir a aeronaves extranjeras el transporte de correo,
asf como el de pasajeros entre puntos del territorio, que carez-
can de un adecuado servicio aéreo y tinicamente mientras pue-
dan proporcionarlo”.

Articulo 68 —*"El transporte serd considerado doméstico y
sujeto a este Codigo si, de conformidad con los términos esti-
pulados por las partes del lugar de la partida y destino, estan
localizados en territorio nacional, sino que éstos sean modifi-
cados por conexién o cambio de aparatos”.

Articulo 69.—“Varios recorridos realizados sucesivamente
por varios transportadores, serdn considerados como una ope-
racion si las partes consienten en ello”, 28

En México, tenemos antecedentes a la actual Ley, que es
el Cédigo de Vias Generales de Comunicaciones, que encierra
todos los medios de comunicacién con que dispone nuestro Pais,
y en el cual la reglamentacién del transporte aéreo, como ser-
vicio publico tiene un capitulo aparte.2?

Como antecedente inmediato de la actual Ley de Vias Ge-
nerales de Comunicacién, tenemos:

a).—La Ley de Aerondautica Civil del 30 de junio de 1930,
con un cardcter auténomo por ser su objetivo principal reunir
en un solo ordenamiento, todas las normas referentes al Derecho
‘de la Aviacion Civil,

b)—La Ley de Vias de Comunicacién y medios de Trans-
porte del 29 de agosto de 1931; se significé esta Ley por la in-
clusién en un solo ordenamiento legal, las disposiciones. relati-
vas a las vias generales de comunicacién y medios de transporte,

26 Tesis Profesional: “Los Servicios Publicos de Transporte Aéreo no re-
gular Internacional y Nacional”.—Carlos Lubarde Cansino, 1963, pag. 29.
27 Publicado en el Diarip Oficial del 28 de septiembre de 1932.
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RS- -¢)~—La Ley de Vias Generales de Comunicacién del 29 de
.- agosto de 1932, Ley que s6lo cambié de nombre, ya que dej6 las
mismas disposiciones de la Ley anterior.

d).—La nueva Ley de Vias Generales de Comunicaci6n que
abrogé a la del 29 de agosto de 1932, y que fue publicada en
el Diario Oficial de la Federaci6n del 19 de febrero de 1940; esta
Ley también abarca todas las Ramas de comunicacién y las di-
vide en siete libros, de los cuales el cuarto se encarga de las
comunicaciones aeroniuticas, de acuerdo con el Convenio de
‘Chicago, que es la legislacién Internacional vigente, por ser
México uno de los pafses suscritores de tal Convenio. Esta Ley
seri tratada en Capitulo aparte, analizando su parte conducen-
te al estudio que tratamos.

3.—~AUTONOMIA DEL DERECHO AEREO.—OBJECIONES.

Creadas las Normas Internacionales de Derecho Aéreo, y a
continuaci6n las de caracter interno de cada Pais, surge el pro-
blema de cémo considerar esta nueva disciplina Jurfdica. ¢De-
recho Auténomogq, o bien rama de algiin derecho general o es-
pecial.

Al hablar de Autonomia, Donati expresa lo siguiente:

“Que 28 un derecho puede decirse auténomo, cuando revis-
te estas tres condiciones: la.~—Novedad orgénica de la mate-
ria; 2a.—Especialidad de los principios generales que la gobier-
nan; y 3a—Tendencia a la completividad de la materia, tanto
en el aspecto piblico como en el privado”.

“Donde concurren estos requisitos en todo o en parte, ob-
serva Donati, el Derecho especial es el que aconseja reconocer
que él puede estar por si mismo )su autonomia), y que debe te-
nerse separado del ordenamiento en general”.

“Ahora bien; al presente no cabe de que el derecho de la
Aviaci6n, ya en la etapa actual de su desarrollo, presente estos
caracteres, por lo que puede decirse auténomo.

28 Antonio Ambrosini, obra citada, pag. 75.
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En cuanto a la novedad orgénica de la materia, podemos de-
cir que se desprende de la naturaleza misma de las cosas. A tal
efecto (para no repetirnos), no tenemos mas que hacer referen-
cia a cuanto hemos expuesto hasta aqui (especialmente en el
No. 3); observando s6lo en forma sintética, que la Aviacién, a
causa precisamente de su novedad inconfundible con otros fe-
némenos, ha venido suscitando toda una serie de problemas ju-
ridicos, nuevos o que presentan aspectos nuevos, a raiz de los
cuales se ha debido crear un complejo organico de normas pro-
piamente suyas”.

Analizando esta definicion, estamos acordes en que la pri-
mera condicién expresada por el Jurista italiano Donati, sobre
que los problemas juridicos Aviatorios entrafian una novedad ar-
ganica, por las caracteristicas anotadas con anterioridad; y esta
novedad, precisamente, ha dado lugar a nuevos fen6menos juri-
dicos; asimismo, al analizar la especialidad de los principios ge-
nerales que la gobiernan, también hemos anotado que se crearon
fuentes especiales de caricter internacional, dentro de un campo
especializado; en el tercer punto, o sea la tendencia a la comple-
tividad, es verdad, y los hemos expresado, que la actividad avia-
toria se ha tornado compleja cada dia, que ha sido dificil desligar
los conceptos de Derecho Privado del Derecho Priblico.

Los conceptos antes vertidos, han servido para sefialar la
autonomia del Derecho Aéreo; nosotros apinamos que en el te-
rreno interfacional con sus reservas, si se puede pensar en la
autonomia del Derecho Aéreo; pero en las legislaciones internas
de los pafses, y tomando en consideracién la nuestra, con su Ley
General de Vias de Comunicacién, que en su libro cuarto delimi-
ta perfectamente las comunicaciones aéreas, y tomando en cuen-
ta que los principios generales que las gobiernan tienen como ba-
se el Derecho Administrativo, como son: las concesiones, los
permisos administrativos, convenios bilaterales, tarifas, honora-
rios, etc.; concluimos que la transportacién aérea como servicio
publico es lisa y llanamente Derecho Administrativo.

México se ha obligado en las distintas Convenciones Inter-
nacionales sobre la Navegaciébn Aérea Comercial, ya que como
la mayoria de las deméas Naciones, ha sido el medio adecuado pa-
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ra aprovechar los estudios juridicos sobre la materia, para legis-
lar en su Ley interna, en nuestro caso la Ley General de Vias
de Comunicacion.

Nuestro pais formé6 parte en el Convenio de Paris, pero pos-
teriormente, por solidaridad con Espafia, suscribié el llamado
“Convenio Iberoamericano”, que no entré en vigor por las razo-
nes apuntadas. En el Convenio Panamericano suscrito en la Ciu-
dad de La Habana, Cuba, nuestro Pais ocup6 un lugar destacado,
con més razén que en las anteriores Conferencias por tratarse
de Paises Americanos exclusivamente, nuestro Pais lo suscribi6
y ratificé; este Convenio estuvo en vigencia hasta 1939, en que
fue denunciado y sustituido afios méas tarde en 1944 por el Con-
venio de Chicago, que agrup6 no sélo a los Estados Americanos
sino a todas las naciones del Orbe, con sus respectivas excepcio-
nes, mismo que se encuentra en vigor hasta la presente fecha.
El Convenio de Chicago ha adoptado también los sistemas im-
plantados por el Convenio de Varsovia sobre la responsabilidad
del transportista, y el Organo de vigilancia de aquél o sea la
0O.A.C.L ha incluido como su Comité legal al CITEJA, cuyos
estudios dieron lugar al llamado Convenio de Varsovia; éste a su
vez, fue complementado a instancias del Comité Juridico de la
0.A.C.1., cuya sede en la Ciudad de Montreal elaboré el pro-
yecto, y acordé que la reunién se efectuarfa en la Ciudad de
Guadalajara, en septiembre de 1962, modificando en esta Con-
ferencia ciertas reglas relacionadas con la responsabilidad con-
tractual del transportista en el servicio aéreo internacional. El
hecho de que esta Conferencia tuviera como sede el Territorio
Mexicano, di6 motivo a que las ratificaciones de los Estados sig-
natarios, lo hicieran ante el Gobierno Mexicano.
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CAPITULO III

1.—~ORGANISMOS INTERNACIONALES DE LA AVIA-
CION CIVIL.—De los Organismos Internacionales de Aviaci6n,
analizaremos dos de los principales que han desglosado la com-
plejidad de los problemas juridico-técnicos del Transporte Aéreo,
tanto en el 4mbito internacional como en el nacional, en virtud
de que los cédigos nacionales se han inspirado en las normas es-
tablecidas por estos organismos.

La actividad creciente y dindmica del Derecho Aviatorio In-
ternacional, se manifiesta constantemente en la preparacién y
desarrollo de textos en forma de Acuerdos y Convenios multila-
terales que, con mayor o menor éxito y aceptacién, forman las
bases de la legislaci6n internacional de la navegacién aérea, pro-
ducida por organismos como la 0.A.C.I. y la I.LA.T.A., con
su misién de trabajar por una unificacién de principios y normas
que permitan un mayor desarrollo de la Aviacién Civil, tanto en
el campo Internacional como en el Nacional.

En primer término, analizaremos la O.A.C.I. (Organizacién
de la Aviacién Internacional), Organo Administrativo, Legislati-
vo, y Judicial, ademés de ser Organo de vigilancia; poderosa Ins-
titucion creada por el Convenio de Chicago de 1944, en su Ar-
ticulo 34, y formando también una dependencia especializada de
las Naciones Unidas, sistematiza constantemente, por medio de
sus Comités, la evoluci6n juridica, consecuencia de la técnica
aviatoria.

Se analizard, en segundo término, la I.A.T.A. (Asociaci6n
Internacional de Tréfico Aéreo), Organismo Internacional de tipo
privado que ha agrupado a casi la totalidad de las Lineas Aéreas
Internacionales, y que estableci6 las bases de reglamentacion
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unificada de formas y procedimientos, cuyas decisiones han sido
aceptadas por algunos gobiernos.

Al celebrarse la Convencién de Chicago, las empresas aé-
reas acordaron dar nuevo impulso a esta Asociacion, que habia
estado practicamente en receso durante la segunda Guerra Mun-
dial, bajo nuevas bases y con un caricter més técnico y mercan-
til. La nueva entidad tuvo su primer reunién en La Habana, Cu-
ba en 1945; la 1.A.T.A., ha formado secciones legales para la
redaccién y vigilancia de los reglamentos, en cooperacién con la
O.A.C.1.; los dos Organismos tienen su sede en Montreal, Ca-
nada.

LA O.A.C.I. '—ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL
INNTERNACIONAL.

El Convenio de Chicago que di6é origen a este Organismo,
define juridicamente al Transporte Aéreo de la siguiente manera:

a).—“Servicio Aéreo”, todo servicio regular, realizado por
aeronaves que se destinan a un servicio ptblico aéreo para la
conduccién de pasajeros, carga y correo.

b).—“Servicio Publico Internacional”, el servicio aéreo que
pasa por el espacio aéreo situado sobre el territorio de més de
un Estado.

c)—"“Empresa de Transporte Aéreo”, toda empresa de trans-
porte aéreo que ofrezca y explote un servicio aéreo internacio-
nal., :

d).—"“Escala para fines no comerciales”, la escala para fines
que no sean los de embarcar o desembarcar pasajeros, carga y
correo. \

En la segunda parte del Convenio de Chicago, mediante el
artfculo 43, se forma con caricter permanente la O.A.C.1., con
sus fines y objetos para el desarrollo de los principios y la téc-
nica de la Navegacién Aérea Internacional, para lograr el pro-

1 “El Derecho de Volar”, John C. Cooper, Editorial Depalma, Buenos Ai-
res, 1950, pag, 296.
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greso seguro y sisteméatico de la Aviacién Civil; fomentar la téc-
nica de la construcci6én y utilizacion de aeronaves para fines
pacificos; propiciar el desarrollo de aerovias, aeropuertos e ins-
talaciones y servicios para la navegacion aérea (Infraestructu-.
ras); estimular los transportes aéreos seguros, regulares, efica-
ces y econémicos entre las naciones; evitar la competencia ex-
clusiva y desleal; asegurar el respeto en los derechos de los Es-
tados suscriptores, con equidad en la explotaci6n de los servicios
de transportes aéreo Internacional; evitar la discriminacién en
los Estados contratantes; fomentar la seguridad de los vuelos en
la Navegaci6én Aérea Internacional.

La O0.A.C.I. estd constituida por un drgano directivo que
es la Asamblea, y un Organo ejecutivo que es el Consejo; un
Secretariado General, el Comité Juridico, el Comité de Ayuda
Colectiva a los servicios de Navegacién Aérea, el Comité de
Fianzas y las sub-comisiones técnicas.

LA ASAMBLEA.—Es la autoridad méxima; 6rgano delibe-
rativo de la O.A.C.1.; su labor administrativa la hace por me-
dio de convocatorias del Consejo; se retinen anualmente los
miembros del Convenio de Chicago a las Asambleas Ordinarias;
las extraordinarias se pueden celebrar en cualquier momento, a
peticion del Consejo o de diez Estados suscriptores.

El Quérum lo constituye la mayoria de los Estados miem-
bros, en el que sus delegados podran ser asistidos por técnicos
con el cardcter de observadores.

El articulo 49 del Convenio, define de la siguiente manera
las atribuciones de la Asamblea:

a).—Elegir en cada reunién su Presidente y el resto de la
Mesa Directiva;

b).—Elegir los Estados contratantes, que estaran represen-
tados en el Consejo de acuerdo con las disposiciones del Capftulo
IX del Convenio;

¢)~—Examinar los informes del Consejo y decidir los asun-
tos que éste someta a su consideracion;
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d).—Establecer su propio reglamento interno y crear las
Comisiones auxiliares que juzgue necesarias o utiles, constando
de doce secciones en 76 articulos, relativos a:

1.—Perfodo de sesiones; 2.—Composicién; 3.—Mesa de la
Asamblea; 4.—Orden del dia; 5—Comités y Comisiones; 6.—Se-
cretarfa de la Asamblea; 7.—Direcci6n de los debates; 8—Vota-
ciones; 9.—Votaci6n para la eleccién del Consejo; 10.—~Idiomas;
11.—Actas de deliberaciones y 12.—Reformas del Reglamento
interno. Estas disposiciones del Reglamento son las que hacen
posible el buen funcionamiento de la Asamblea, para el cumpli-
miento de sus fines y objetivos.

e).—Aprobar el presupuesto anual de la Organizacién y es-
tipular su régimen financiero;

f).—Examinar los gastos y aprobar las cuentas del Organis-
mo.

g)~—A su discrecién, someter al Consejo, a las comisiones
auxiliares, o a cualquier otro 6rgano, toda cuestibn que sea de
su competencia, como una consecuencia de su facultad para de-
legar sus atribuciones en sus 6rganos auxiliares, a las cuales po-
dra revocar o modificar en cualquier momento;

h).—Examinar las proposiciones de reforma del presente
Convenio y, si los aprueba, recomendar su adopcién a los Es-

tados miembros de acuerdo con las disposiciones del Capitulo
XXI.

La Asamblea tiene atribucion también para ocuparse de toda
cuestién de la competencia de la Organizacién que no se haya
encargado expresamente al Consejo. Naturalmente, ésta es una
atribucién complementaria de la Asamblea como 6rgano supre-
mo directivo de la Organizacion.

EL CONSEJO.—Es el Organo permanente de la Organiza-
cién responsable ante la Asamblea; en el Capitulo IX del Con-
venio de Chicago de 1944, los articulos del 50 al 55 se refieren
al Consejo de la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional
(0.A.C.1.), como 6rgano ejecutivo; se compone de 27 Estados
suscriptores del Convenio, elegidos por la propia Asamblea, que
duran en su funcién un periodo de tres afios.
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En el articulo 50 del Convenio establece: “Al elegir los
miembros del Consejo, la Asamblea dard representacién adecua-
da: 1.—A los Estados de mayor importancia; 2.—A los Estados
no incluidos de otra manera que més contribuyan a proveer ins-
talaciones y servicios para la navegacién aérea civil internacio-
nal; y 3.—A los Estados no incluidos de otra manera, cuya de-
signaci6bn asegure la representacién en el Consejo de todas las
principales regiones geogréaficas del mundo.

El articulo 51 del Convenio, sefiala que el Consejo elegird
su presidente por un lapso de tres afics, pudiendo ser reelegido,
y que dicho presidente no tendra voto dentro del Consejo. Lo
mismo podrén ser reelegidos uno o mas vicepresidentes entre
1os mismos miembros.

Las atribuciones del Presidente son las siguientes:

a).—Convocar las reuniones del Consejo, del Comité de
transporte aéreo v de la Comisién de Aeronavegacién,

b).—Actuar como representante del Consejo.

¢).—Desempefiar en nombre del Consejo las funciones que
éste les designe.

El Reglamento interno, consigna en su articulo 7, que el
Presidente del Consejo puede ser destituido de su cargo en cual-
quier momento por decisi6n del propio Consejo, con el apoyo
de un minimo de siete miembros del Consejo; el articulo 8 del
citado Reglamento previene que, en caso de muerte, destitucién
o dimisi6n del Presidente, el Consejo elegira al nuevo Presiden-
te, quien completar4 el mandato anterior; el art, 9, establece que
se debe elegir, Primero, Segundo y Tercer Vice-Presidentes.

a).—Presentar informes anuales a la Asamblea.

b).—Llevar a efecto las instrucciones de la Asamblea y
cumplir las obligaciones consignadas en el Convenio.

c)—Determinar su propia Organizacién y adoptar su Re-
glamento interno.

d).—Nombrar y definir las funciones de un Comité de Trans-
porte Aéreo, el cual serd elegido entre los representantes de los
miembros del Consejo, y ante el cual sera responsable el Comité.
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e).—Establecer una Comisién de Aeronavegacién de acuerdo
con las disposiciones del Capitulo X.

f)—~Administrar los fondos de la Organizacién, de acuerdo
con las disposiciones de los Capitulos XII y XV.

g)—Nombrar un funcionario ejecutivo principal, que es el
Secretario General, y nombrar el resto del personal,

h).—Solicitar, compilar, estudiar y publicar los informes re-
lativos a los progresos de la Navegacién Aérea y la explotacién
de los Servicios Aéreos Internacionales, con la informacion de
gastos de explotacién, y sobre las subvenciones pagadas por el
erario publico, o las empresas de transporte aéreo.

i)—Comunicar a los Estados suscriptores las contravencio-
nes al Convenio y la inobservancia a las recomendaciones y de-
cisiones del Consejo.

i)—Comunicar a la Asamblea las infracciones del presente
Convenio.

k).—Adoptar, de conformidad con las disposiciones del Ca-
pitulo VI del Convenio, normas y métodos internacionales reco-
mendados, designados como anexos.

).—Estudiar las recomendaciones de la Comisién de Aero-
navegacién sobre enmiendas de los anexos, y tomar todas las
medidas del caso, de acuerdo con las disposiciones del Capitulo
XX,

m).—Examinar toda cuesti6n relativa al Convenio que some-
ta a su consideracién un Estado contratante.

Conforme al artfculo 55 del Convenio se seiialan las funcio-
nes discrecionales del Consejo, de la siguiente manera:

a)—Cuando sea conveniente, y lo aconseje la experiencia,
crear Comisiones Auxiliares de Transporte Aéreo sobre base re-
gional o de otra clase, y designar los grupos de Estados o de em-
presas de transporte aéreo, por conducto de las cuales puede
tratar para facilitar la realizaci6én de los fines del presente Con-
venio.
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b).—Delegar en la Comisién de Aeronavegacién otras fun-
ciones, ademds de las previstas en el presente Convenio, y revo-
car o modificar en cualquier momento tal designacién.

c).—Realizar investigaciones en todos los 4mbitos de Trans-
porte Aéreo y de la Navegacién Aérea que sean de importancia
internacional; hacerlo saber a los Estados miembros e intercam-
biar los informes relativos a tal fin.

d).—Analizar los aspectos relacionados con la Organizaci6n
y explotacién del Transporte Aéreo Internacional; presentar pro-
yectos a la Asamblea sobre tales cuestiones.

e).—Investigar, por peticién de algiin Estado contratante, to-
da situacién que pueda oponerse al desarrollo de la Navegaci6n
Aérea Internacional, publicar informes sobre la investigacién pa-
ra contrarrestar esos obstdculos.

La Secretaria General de la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional, una de las méaximas autoridades, tiene como fun-
cionario mayor al Secretario General, que como ejecutivo prin-
cipal se encarga de vigilar que se cumplan todos los acuerdos
tomados con respecto a la actividad aviatoria por la Asamblea
General y por el Consejo.

La Secretaria se divide en cinco oficinas generales que co-
nocen, de acuerdo con su competencia, precedidas por-el Secre-
tario general, y que son: '

a).—De Navegaci6n Aérea.

b).—De Transporte Aéreo,

¢). —De Asesoria Juridica.

d).—De Administracién y Servicios, y

e).—De Administracién del programa de Asistencia técnica.

El Secretario general y los miembros del cuerpo de la O.A.
C.1., tienen el car4cter de servidores civiles y su responsabili-
dad es tnica y exclusivamente internacional; en el desempefio
de su cometido, no podrin invocar o recibir instrucciones de
cualquier gobierno o de cualquier otra autoridad externa a la
Organizaci6n, y el responsable de los actos de los miembros del
cuerpo de la misma, es el Secretario General, y por lo tanto, és-
tos son responsables ante él.
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" LA COMISION DE AERONAVEGACION.—Est4 integrada
por doce miembros nombrados por el Consejo. Estas personas
deben acreditar la experiencia, capacidad, y competencia en la
ciencia y practica aerondutica; sus funciones son:

1.—Analizar y recomendar al Consejo normas internaciona-
~ les y métodos recomendados que se relacionen con la navegacién
aérea para su adopcién, y que vienen a formar los anexos al
Convenio de Aviacién Civil Internacional.

2.—Formar SubComisiones Técnicas.

3.—Asesorar al Consejo sobre la compilacién y comunica-
cién a los Estados suscriptores, de los informes considerados ne-
cesarios y utiles para el desarrollo de la navegacién aérea,

4.—Hacer recomendaciones sobre los asuntos de navegacion
aérea que el Consejo le remita por medio de su Presidente.

COMITE DE TRANSPORTE AEREQ.—Las atribuciones de
este Comité se encuentran consignadas en el Convenio, y el Con-
sejo debe sefialar cuéles son esas atribuciones dependiendo, por
lo tanto, del Consejo, ante el que es responsable de sus actuacio-
nes.

La Funcién del Comité es estudiar y resolver la cuestién
econémica del Transporte Aéreo, simplificando formalidades pa-
ra el movimiento de aeronaves con sus pasajeros y carga por
sobre las fronteras; sobre los derechos comerciales de la Avia-
ci6n; vuelos no regulares; pagos en el uso de aeropuertos y ayu-
das de la navegacién aérea; estadisticas; correo aérco internacio-
nal.

COMITE JURIDICO.—Es creado en la Asamblea de 1947,
para suplir al Comité Internacional Technique d’Experts Juridi-
ques Aériens (CITEJA), encargado de codificar al Derecho Avia-
torio Internacional Privado desde 1926; su finalidad es:

a).—Asesorar al Consejo sobre cuestiones relacionadas con
la interpretaci6n y modificacién del Convenio de Aviacién Civil
Internacional, que le sean encargadas por el Consejo.

b).—Estudiar y hacer recomendaciones sobre las demés
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: - cuestiones relativas al Derecho Aéreo Internacional Publico, que

" sean encomendadas por el Consejo o la Asamblea,

c).—Por instrucciones de la Asamblea o el Consejo, o a ini-
ciativa del Comité, condicionada a la aprobacién del Consejo,
estudiar los problemas relativos al Derecho Aéreo Privado ue
afecten a la Aviacién Civil Internacional, el preparar los proyec-
tos de Convenios de Derecho Aéreo Internacional, y el presentar
informes y recomendaciones sobre los mismos.

d).—Hacer recomendaciones al Consejo sobre la represen-
taci6n en las secciones del Comité de Estados no contratantes
y otras organizaciones internacionales, sobre la coordinacién de
los trabajos del Comité con los otros 6rganos de la Organizacion
y la Secretaria, y sobre aquéllas cuestiones que redunden en un
trabajo mas eficaz de la Organizacién.

El Comité Juridico se retine peri6dicamente para el estudio
y discusién de los problemas aplicables al Derecho Aviatorio en
su técnica y evolucién para su debida reglamentacién, que han
servido para diversos Convenios entre los Estados, y a la vez,
orientar a éstos para su legislacién interna.

El objetivo de su labor, es tener actualizados los problemas
juridicos de la Aviacién Civil Internacional formando, de esta
manera, un acervo de principios y reglamentaciones que han si-
do plasmados en normas para la evolucién del Transporte Aéreo
Internacional preponderantemente, pero también favoreciendo
los Transportes Aéreos Nacionales; esta labor se realiza en las
reuniones peri6dicas en diferentes ciudades del mundo, cuya se-
da es sefialada de antemano en sesi6én anterior,

Los acuerdos tomados por este Comité es examinado por la
Asambela y el Consejo, y al ser aceptados por estos 6rganos, es
sometido a la consideracién de los Estados miembros para su
ratificacién y adhesion de algunos otros Estados que asi lo soli-
citen dando con ello nacimiento a un conjunto de normas que
vengan a mejorar la reglamentacién de la Navegacién Aérea ya
existente, '

El Reglamento interno del Comité Juridico tiene once sec-
ciones con 47 articulos, referentes a periodos de sesiones; com-
posicién, Mesa Directiva, Programa de Trabajo, y orden del dia,
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sub-comités, Secretarfa, orden de deliberaciones e informes y mo-
dificaciones al Reglamento.

La primera reunién del Comité Juridico de la O.A.C.I1.,
después de su instalacién fue celebrada en la Ciudad de Bruselas
en septiembre de 1947, en la que se integraron las Sub-Comisio-
nes para el mejor funcionamiento del Comité en la investigaciéon
y realizacién de los estudios sobre normas relacionadas con la
Navegacién Aérea; asimismo, se traté6 sobre el reconocimiento
Internacional de los derechos sobre aeronaves.

La Segunda sesion se llev a efecto en la Ciudad de Gine-
bra, en 1948, en la que se nombraron otras Sub-Comisiones para
proseguir el estudio de problemas juridicos aviatorios; una de
ellas, se encarg6 de la revisién al Convenio de Varsovia de 1929;
otra, sobre el estudio de la condicién juridica del Comandante
de Aeronave, de suma importancia para el Derecho de la Avia-
ci6én por no ser un concepto genérico en las legislaturas de los
Estados (en México el Comandante de Aaeronave ya no es con-
siderado como empleado de confianza).

En 1948, se celebré la tercera reunién del Comité Juridico
en la Ciudad de Lisboa, Portugal, en la cual fueron aprobadas al-
gunas modificaciones al Convenio de Varsovia, que estaban pen-
dientes de aprobar.

La cuarta reunién fue celebrada en Montreal, Canada en
1949, la cual se concret6 a revisar los trabajos anteriores, y en
particular, los dafios causados a terceros en la superficie.

La quinta reunién, tuvo lugar en la Ciudad de Teornina, Ro-
ma, en 1960; fue la que inici6 el proyecto de modificaci6n al
Convenio de Roma.

La sexta sesi6n se celebr6, sin gran trascendencia, en la
Ciudad de Montreal en 1950.

En la Ciudad de México, D. F., fue celebrada la séptima se-
sién, en la que se invit6 a los Estados contratantes para la rati-
ficacion del Convenio de Ginebra de 1947; se present6é otro es-
tudio sobre dafios causados por aeronaves a terceros en la super-
ficie, estudio aprobado por la totalidad de los representantes de.
los Estados.

102



- En septiembre de 1951, fue celebrada 1a octava sesi6n en la
Ciudad de Madrid, Espafia; se concret6 a proseguir los estudios
de revisién del Convenio de Varsovia,

La novena reunién continué con la revisién del Convenio de
Varsovia, en la Ciudad de Rio de Janeiro, en la que también se
trat6 sobre abordajes aéreos.

De nuevo fue sede la Ciudad de Montreal, para celebrar la
décima sesién del Comité Juridico, en septiembre de 1954; mis-
ma que se refiri6 de nuevo al problema de abordajes, con la pre-
sentacion de un proyecto de modificacién al Convenio de Paris
con relacién al mismo problema.

La Ciudad de Tokio, fue escogida para la onceava reunién,
para empezar los estudios relacionados al fletamento, arrenda-
miento e intercambio de aeronaves.

La doceava reunién tuvo como sede la Ciudad Alemana de
Munich en 1959, en la cual se analiz6 el proyecto presentado en
Montreal sobre la condici6n juridica de la aeronave, incluyendo
los delitos cometidos a bordo de la misma.

La treceava sesi6én fue celebrada de nuevo en la Ciudad de

Montreal, para continuar con los estudios nombrados con ante-
rioridad.

En la Ciudad de Guadalajara, México, fue celebrada la tlti-
ma de estas reuniones en 1961, que culminé con la Conferencia
Internacional, conocida con el nombre de Convenio de Guadala-
jara, y que fue un complemento del Convenio de Varsovia (ana-
lizada anteriormente y que ha venido a resolver problemas de
Derecho Aéreo Internacional Privado que no habian sido trata-
dos en este tltimo) por lo tanto, el Convenio de Guadalajara ha
venido a actualizar, conforme a la evolucién técnica-juridica de
la Aviaci6n, dichos problemas no previstos en el citado Conve-
nio de Varsovia.

COMITE DE AYUDA A LOS SERVICIOS DE LA NAVLEGA-
CION AEREA.—Este Comité estd formado por nueve miembros,
y tiene por objeto contribuir, mediante ayuda técnica y financie-
ra, a la instalacién de los servicios indispensables para la segu-
ridad de la Navegacién aérea. El funcionamiento de los servi-
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cios de radio LORAN, que tanta importancia tiene para el trafi-
co aéreo en Groenlandia, Islandia y en las Islas Feroe, son obras
“de este Comité.

COMITE DE FINANZAS.—Compuesto de nueve miembros.
Es el encargado de estudiar todo lo concerniente a las cuestio-
nes de orden financiero, que le son sometidas por el Consejo o
por el Presidente de ésta.

EL SECRETARIADO GENERAL.—La Organizacién de la
Aviacién Civil Internacional, cuenta en su Secretariado General,
con cuatro Direcciones: La Direccién General de Navegacion; la
Direcci6bn General de Transporte Aéreo; la Direcci6én General de
Asuntos Juridicos, y la Direccién General de Administracion y
Servicios, cuya funcién es coordinar el funcionamiento de los
distintos organismos que integran a la O.A.C.I.

LAS CONFERENCIAS REGIONALES DE NAVEGACION
AEREA.—La labor de la O.A.C.I., se complementa con confe-
rencias regionales en las que se estudian los problemas particu-
lares de la Navegacion Aérea en determinadas zonas del mundo.
Para fin de lograr tal cometido, se distinguen diez regiones geo-
graficas: 1).—Atlantico del Norte; 2).—Europa Mediterraneo;
3).—Medio Oriente; 4).—Pacifico Sud; 5).—Asia Sudoriental;
6).—Africa-Oceéanico Indico; 7).—Pacifico Norte; 8).—Caribes;
9).—América del Sur; 10).—Atlantico Sud; ademas, la 0.A.C.I,
ha creado cuatro representaciones regionales, encargadas de re-
solver directamente con los Estados interesados los problemas
particulares que se planteen. Estas representaciones estdn situa-
das: a.—En el Cairo, para el Medio Oriente;. b).—En Paris, para
Europa y Africa; ¢).—En Melbourne, para el extremo Oriente y
el Pacifico, y d).—En Lima, para la América del Sur.

B.—ASOCIACION INTERNACIONAL DE TRANSFORTE
AEREO.—(I.A.T.A.) Organismo Internacional de tipo privado,
cuya labor es auxiliar a la O.A.C.I., en la reglamentacién del
Trafico Aéreo Internacional, tratando de solucionar los proble-
mas internacionales entre las Lineas Aéreas, para la unificacién
de formas y procedimientos al margen de los Gobiernos de los
Estados, pero sujetos a la aprobacién de éstos.
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La I.LA.T.A., para su mejor funcionameinto, secciona las
diferentes regiones de su influencia, realizando Conferencias In-

ternacionales como parte integrante de la organizacion total, o
sea: !

a).—Conferencia de Trafico No. 1, que abarca el Hemisfe-
rio Ocidental (Norte América, y América del Sur, con sede en
New York).

b).—Conferencia de Trafico No. 2, que abarca Europa, Afri-
ca, y Medio Oriente.

c).—Conferencia de Trafico No. 3, el resto del Mundo.

A la vez estableci6 un sistema de vigilancia sobre las activi-
dades de las empresas afiliadas, en cumplimiento de los Regla-
mentos establecidos para cada regién, y aquéllos reglamentos
que afecten operaciones interregionales. ?

LaI.A.T.A., como Organismo Internacional, nace propia-
mente al término de la primera Guerra Mundial, en la que se
hace el primer intento de creacién de un Organismo Suprana-
cional de empresas Aéreas que ya existian. Y asf en agosto de
1919, en la Ciudad de La Haya, se reunieron para tal fin los re-
presentantes de seis incipientes Lineas Aéreas, de las que sola-
mente dos de ellas habifan iniciado sus operaciones regulares (La
Deutsche Luft-Reederei), antecesora de la Lufthansa y la Air
Transport and Travel, de origen Britdnico. Los principios fijados
en la Asamblea fundadora de esta primera etapa de lal1.A.T.A.,
han seguido en pie hasta la presente fecha, en que el Organismo
agrupa a casi todas las empresas aéreas del mundo, estos prin-
cipios son:

a).—Neutralidad en el sector politico.

b).—Uniformidad en los servicios de las Lineas Aéreas In-
ternacionales.

¢).~—Total independencia y libre adhesién de las compafifas
miembros.

2 The LA.T.A. Traffic Conferences: An Airline Man’s View by W-gordon-
wood senior-Vice-President, sales-trans-Canada-Air-lines.
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Al término de la segunda Guerra Mundial, que por tan la-
mentable suceso interrumpié las actividades de la Organizaci6n,
se inici6 una nueva estructuracién, con la reuniébn de represen-
tantes de 42 Empresas Aéreas, efectuada en 1945 en la Ciudad
de Montreal, para continuar con sus estudios y reglamentaciones
que pueden considerarse como una nueva fundacién; y en la que
se impuso la siguiente condicién para formar parte de ellas:
“Cualquier compaiiia de Aviaci6én que haya sido autorizada por
un gobierno a mantener servicios en lineas regulares y vuelo ba-
jo el pabellén de una Nacién en la 1.C.A.O. (asi es llamada

también la O.A.C.1.), puede adherirse alaI.A.T.A, la cual co-
labora con aquélia.

La historia de la I.A.T.A.,? por lo tanto, es méis antigua
que todas las compafifas que ahora est4n asociadas a ella, y con-

sideramos que la Organizacién también es parte de la historia
de la Aviaci6n Civil.

Los miembros que fundaron la I.A.T.A., en 1919, no pen-
saron que los cien kilometros por hora alcanzados por sus avio-
nes militares, adaptados a las necesidades civiles, fueran supe-
rados en escasos afios por aviones que sobrepasan la velocidad
de mil kilémetros por hora, como lo hacen en la actualidad los
aviones a reaccién denominados “Jet”, y posiblemente en menos

de diez aiios sean transportados pasajeros y carga a velocidades
superiores al sonido.

La LLAT.A,, agrupa a miembros de 71 pabellones, bajo los
cuales vuelan grandes y pequefias empresas aéreas. Entre ellas
hay gigantes y enanos, como ejemplo tenemos: A la empresa
francesa Air France, con una red de 315,000 kilémetros, y a la
Compania de Helicopteros “New York Airways”, con 4rea de
vuelos de 34 kilémetros; por otra parte, la empresa norteameri-
cana Uniet Airlines emplea a méas de treinta y dos mil emplea-
dos; y la “Auidwes Lugdiens” del Africa Sudoccidental, cuyos
30 empleados podrian muy bien acomodarse en una misma ha-
bitaci6n; mencionamos también, a las Compafiilas Americanas
American Airlines y a la Eastern Airlines, que disponen de mas

3 Revista “Scala Internacional”, marzo 1964, pag, 22. “El Parlamento
Mundial de la Aviacién para los 61 Pabellones”.
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_de doscientas aeronaves cada una; mientras otras lineas s6lo

disponen de dos o tres aeronaves propias, y acompletan sus
vuelos con aparatos fletados. Sin embargo, cada miembro de
la LA.T.A,, sea cual fuere su capacidad econémica, s6lo dispone
de un voto en las Asambleas Generales.

La LA TA, ha unificado las formas de los boletos de pasa-
jeros, que originalmente se usaban solamente en viajes inter-
nacionales, y que hoy en dia, se han adoptado por practicamen-
te todos los operadores, tanto nacionales como internacionales

Al igual que los boletos (contrato de transporte para per-
sonas), se ha simplificado el conocimiento de embarque aéreo
(Airway Bill), que es el contrato de transporte para cosas; asi
como otras formas y documentos, entre ellos el sistema unifi-
cado de contabilidad.

Los trayectos utilizados en cada empresa particular se cal-
cula por kilometraje, y la adjudicacién y liquidacién de cada
parte se contabiliza por medio de un instrumento denominado
“LA.T.A. Clearing House”, (Oficina de liquidacién contable de
la Organizacién con sede en la Ciudad de Montreal), ™

La legalizacién de la aplicacién de soluciones establecidas
en el libro “Traffic Conference Resolutions”, se obtiene me-
diante sanciones que varian, desde cantidades fuertes impuestas
como multas, hasta suspensiones; tratindose de agencias de
carga y de viajes, cuando éstas son miembros de la LA.T.A,, es-
tardn sujetas a vigilancia de la Organizaci6n, por parte de sus
agencias de investigacién (Agency Investigation Board), que en
cada capital es formada por alguna de las empresas locales, que
sea miembro de ella.

Existe también la facilidad para adherirse a los procedi-
mientos de la LA.T.A., sin llegar a ser miembros de ésta, lo
que significa que aceptan dichos procedimientos sin tener que

operar. conforme a los reglamentos establecidos (I.LA.T.A. Reso-
lutions).

4 “Issued by the head office international air transport Association, Mon-
treal, P.Q, Canada”.—Séptima publicacion, 1965.
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El mantenimiento de este Organismo, se logra mediante la
aplicacién de cuotas basadas sobre el kilometraje que la em-
presa miembro opere fuera de su Pais, en rutas internacionales.

Cada afio se lleva una Conferencia Internacional que desem-
pefia la funcién de Asamblea, y en la que todos los miembros
asisten bajo los auspicios de la empresa nacional, a cuyo Di-
rector o Gerente General le corresponde desempefiar el cargo
de Presidente por ese perfodo.

Todas las resoluciones se someten a votacién y s6lo son
aceptadas por unanimidad. La O.A.C.I, es el 6rgano oficial en-
cargado de obtener las ratificaciones de la Oficina, Departa-
mento, Ministerio, 0 Secretaria correspondiente en cada Pais;
por lo que concluimos que la LA.T.A., es la Organizacién Co-
mercial y la 0.A.CI. es la legislativa.

Las agencias de viajes y carga, miembros de la Organiza-
cién, tienen que celebrar un convenio de Comisi6bn Mercantil
con la Conferencia de una Regién, abarcando con ésto a todos
los miembros operadores del mundo entero, asegurando sus ac-
tividades ante las empresas mediante fuertes fianzas.

Por lo anterior, apuntamos que la I.A.T.A. es un Orga-
nismo notable en muchos aspectos, con una importancia decisi-
va en el trifico aéreo mundial, sin disponer por su parte, de
una sola aeronave, Agrupa hasta la fecha, a mas de cien em-
‘presas aéreas, pertenecientes a 71 paises; maneja en sus nego-
cios millones de délares, y aproximadamente medio millén de
empleados diseminados en el mundo, pertenecientes a las em-
presas aéreas afiliadas. Es ésta la que controla toda esa vida
comercial, con un total de 150 empleados. Su asesoramiento
ha sido aprovechado por los gobiernos de los paises y por las
Naciones Unidas. No mezclandose en politica el Organismo,
puede solucionar problemas que otros Organismos Internacio-
nales no han podido resolver; como antes mencionamos, puede
imponer a sus miembros multas fuertemente onerosas, y siendo
una agrupacién libre, los miembros de antemano, al afiliarse,
aceptan su reglamentacion, evitando con esto que las lineas aé-
reas se disputen entre si la parte del le6n en el tréfico aéreo
internacional, controlando toda ventaja y competencia desleal;
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3

y por otra parte, asume la funcién de servidora de los gobier-
nos y del publico viajero.

ORGANOS DE LA I.A.T.A—La Secretaria de la I.A.T.A.,
representada por su Director General, proporciona los elemen-
tos para que se efectiien las Conferencias Internacionales sobre
trafico Aéreo. Opera de acuerdo con las reglas y provisiones
que descansan sobre el Comité Ejecutivo de la Organizacién,

LAS CONFERENCIAS ANUALES.—% Que representan a
todos los miembros afiliados y que constituyen la ASAMBLEA,
misma que trabaja desde un punto de vista de un Presidente de
debates ocasional, y que es el representante de la Compaiiia
Nacional del Pais donde se celebre la Conferencia. Esta empre-
sa debe de operar rutas domésticas, asi como internacionales.
Las Conferencias vienen a ser reuniones individuales de aero-
lineas interesadas en obtener rutas internacionals, asi como ob-
tener tarifas conforme a sus necesidades, por ejemplo: Las lla-
madas tarifas de comodidad (Commodity Rate) en el transporte
de carga; se dan cuando determinado producto es exportado
en cantidades fuertes, y que al ser autorizados por la I.A.T.A.,
al rebajar el precio de las tarifas normales, empresas y usua-
rios se ven beneficiados, en virtud de que estos ultimos utili-
zan el servicio aéreo, desechando otros medios de transporte
dilatados.

En el transporte aéreo internacional, las limitaciones, los
objetivos y los resultados son muy parecidos, pero los métodos
para resolverlos son muy significativamente diferentes; la dife-
rencia, sin embargo, es debido a la complejidad inherente a la
transportacién aérea, por ejemplo: El precio del pasaje de Lon-
dres a New York, y de hecho todos los precios de boletos en
vuelos trasatlanticos, involucra unas 18 empresas aéreas direc-
tamente y aproximadamente otro nimero de ellas indirecta-
mente, estando sujetas a la responsabilidad aproximada de vein-
te gobiernos.

5 LAT.A—Act of incorporation articles of Association Rules e regula-
tions, ‘ '
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Las Conferencias de Trafico sirven para resolver estos pro-
blemas, estableciendo un patr6én cohesivo de precios de pasajes
y tarifas, lo cual serd tomado en cuenta para lo que cada ém-
‘presa individualmente deseara establecer, y cuando se ha ilega-
do a un entendimiento, cada acarreador es responsable, ante
su propio gobierno, por lo que se ha obtenido y hecho (el Go-

bierno o los Gobiernos invelucrados pueden aprobarlos o des-
aprobarlos).

Concluyendo, los precios de pasaje por este procedimiento
son aplicables, equivalentemente, a todas las compafiias aca-
rreadoras concernientes; en el mismo, han tenido oportunidad
de discutir sus puntos de vista, y en €l los gobiernos dicen su
ultima palabra.

COMISION TECNICA.—A ella le compete tomar decisio-
nes referentes a particularidades del tréfico aéreo y la seguri-
dad de los vuelos; hacer cesar todas las formas de competencia,
en sentido general, de las regulaciones internacionales relativas
a las exigencias técnicas de la industria aeronautica; el control
del trafico aéreo, la disminucién del ruido, la limpieza del com-
bustible y la revisiébn de las aeronaves.

COMITE DE CUESTIONES JURIDICAS.—Con la adquisi-
cién de un boleto de transporte aéreo, pasajero y empresa se
obligan contractualmente, y forzosamente esta relacién tiene
que adaptarse a los diversos sistemas juridicos de los Paises,
puesto que los documentos de vuelos de todas las Compaiiias
Aéreas afiliadas a la I.A.T.A. son uniformes, en virtud de ser
ésta la funcién primordial de la Organizacion; en el transporte
de carga aérea la llamada carta de porte aéreo, conocimiento de
embarque o gufa aérea, también es un contrato de transporte
de mercancias, entre empresa y remitente, y al paso por diver-

'sos pafses estan sujetos a leyes y formalidades establecidas por
éstos,

COMITE PERMANENTE DE FINANZAS.—La Clearing
House, con sede en Londres, es una Institucién que compensa
las exigencias de las diversas empresas aéreas afiliadas a la L
A.T.A, en los créditos y débitos. Dado que ésto se realiza sobre
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la base de una sola moneda, el Dollar, significa en sf ya una
gran facilidad para las empresas, cuyos servicios son abonados
por los clientes en gran variedad de monedas.

En las llamadas Conferencias sobre tarifas (Traffic Con-
ference), se consultan y fijan los precios de los vuelos, depen-
dientes de la aprobacién de los gobiernos. Como el servicio in-
ternacional aéreo, estd en gran parte normalizado, en lo que
se refiere a precios, velocidades y tipo de aviones, y dado que
hasta la distancia de los asientos de las aeronaves estd prescrita
para las diversas categorias de precios, (en la primera clase
es de 105 centimetros, en la clase turistica de 98 y en la eco-
némica de 86).

Actualmente, las empresas afiliadas a la I.A.T.A. dispo-
nen de 3,500 aeronaves que transportan anualmente un prome-
dio de cien millones de pasajeros, utilizando unos diez mil ae-
ropuertos.

Entre las funciones importantes de la 1.A.T.A., se en-
cuentra la de contrarrestar y hacer desaparecer el RED-TAPE,
entendiéndose por esta denominacién el papeleo, la cantidad
ingente de tramites que en todo el mundo paralizan, en parte,
los servicios aéreos rapidos (una especie de burocracia); ya que
se involucra a autoridades relativas a migracién, aduanas, pasa-
portes y policia. Es conveniente que deban simplificarse consi-
derablemente sus actuaciones y abreviar sus procedimientos de
control.

ESTATUTOS DE LA ORGANIZACION.—Conforme al art.
I, la Organizacién se denominara ASOCIACION DE TRANS-
PORTE AEREQ INTERNACIONAL; en su art, 20., especifica
que la oficina principal radicari en la Ciudad donde se encuen-
fre la sede de la Organizacién de Aviaci6én Civil Internacional
0.A.C.1.; en su art. 3o0., se especifican los fines y objetivos
de la Organizacién, que serin:

1).—Fomentar, para beneficio de todos los pueblos del
mundo, el transporte aéreo en forma segura, regular y econé-
mica; estimular el comercio aérec y estudiar los problemas re-
lacionados con dichas actividades.
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2).—Crear los medios de colaboracién entre las empresas
de transporte aéreo dedicadas directa o mdxrectamente, al ser-
vicio Internacional de transporte aéreo.

3).—Cooperar con la Organizacién de Aviacién Civil Inter-
nacional (0.A.C.1.) y demas organizaciones internacionales.

En el art. 4o., clasifica a sus miembros en: a).—Activos; y,
b).—Asociados.

a)—Son miembros activos: Cualquier empresa de trans-
porte aéreo que preste un servicio ptblico aéreo regular, de- -
bidamente autorizado para el transporte retribuido de pasaje-
ros, correspondencia y carga entre los territorios de dos o méas
Estados, bajo la bandera de un Estado que sea elegible como
miembro de la Organizaci6én de Aviacion Civil Internacioral,
segin lo acordado en Chicago en 1944,

b)—Son Miembros Asociados: Cualquier otra empresa de
transporte aéreo que mantenga un servicio piblico aéreo regu-
lar, debidamente autorizado, para el transporte retribuido de
pasajeros, correspondencia y carga, bajo la bandera de un Es-
tado elegible como miembro de la Organizacién de Aviacién
Civil Internacional (O.A.C.1.); serd elegible como miembro
asociado. Noventa dias después de que un miembro asociado
sea elegible como miembro activo, dejard automaticamente de
ser miembro asociado a menos que durante dicho plazo lo so-
licite al Comité Ejecutivo y a los miembros, tanto activos como
asociados; se admitirdn sé6lo previa aprobacion de dicho Co-
mité. Esta disposicién no sera aplicable, sin embargo, a los
miembros que participen en la Organizacién inicial de la Aso-
ciacién.

En su articulo V, dispone que cualquier miembro podra re-
nunciar como tal, notificando previamente su decisién al Direc-
tor General; cualquier miembro activo o asociado podrd ser da-
do de baja por el Comité Ejecutivo, previa notificaciéon adecua-
da y audiencia del miembro interesado, por las siguientes cau-
sas:

a).—Infraccién, por el miembro de que se trate, de uno o
mas articulos de los Estatutos de la Asociacién o de los regla-
mentos que se adopten de acuerdo con los mismos,
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b).—La falta de mantenimiento durante un periodo de, seis
‘meses por el Miembro de que se trata, en cualquier momento
con posterioridad a su admisién como tal, de la clase de servi-
tio regular de transporte aéreo que corresponda la categoria a
que pertenece.

¢).—Si el miembro en cuestién no se atiene a los procedi-
mientos adoptados por la Asociacién, en cuanto a violaciones
de las decisiones de las Conferencias de Tréafico. El tnico re-
curso de toda empresa de transporte aéreo miembro que el Co-
mité Ejecutivo haya determinado que deba cesar de ser miem-
bro, serd el de recurrir al arbitraje; el arbitro puede ser otra
empresa aérea miembro de la Organizacién, que a solicitud de
la afectada acepte actuar con tal cardcter; los gastos de este
arbitraje serdn por cuenta de la empresa sancionada, si el ar-
bitraje le es adverso, y por lo contrario, a cuenta de la Orga-
nizacién en caso de ser ésta la responsable.

En el articulo VI se determinardn las cuotas anuales de
los miembros activos para cada afio asi como para el proximo
aiio natural, que no serdn menores a las fijadas para los miem-
bros Asociados, las cuales, para estos ultimos, seran fijadas por
la Junta General de tiempo en tiempo y cuya moneda deberi
ser el Délar de los Estados Unidos; el presupuesto de gastos in-
cluira el costo de establecimiento y mantenimiento de la Ofici-
na Principal y de las Sucursales que disponga el Comité Eje-
cutivo; los sueldos y gastos de los funcionarios ejecutivos y de
la Secretarfa; los gastos relacionados con las sesiones de traba-
jo de las Juntas Generales; los gastos de Transporte de los
miembros del Comité Ejecutivo que viajen en funcién de su-co-
metido, y aquellos gastos que autorice el Comité Ejecutivo o
cualquier Junta General.

En el articulo VII se hace recaer todos los Poderes de la
Organizacién en la Junta General, compuesta de los represen-
tantes de los miembros activos de la Asociacién; el Comité Eje-
cutivo elegido por la Junta General, ejercerd las funciones eje-
cutivas de la Organizaci6n, cifiéndose a estos estatutos con las
facultades adicionales, que de tiempo en tiempo se le confie-
ren por acuerdo de la Junta General.
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En el articulo VIII se establece que la Asociacién celebra-
rd una Junta General anualmente en el lugar y fecha que se de-
fermine en la presente junta general, celebrada dos afios antes.
Sera competencia de la Junta General:

a)—Elegir un Presidente,

b).—Elegir miembros del Comité Ejecutivo.
c)—Examinar las cuentas del afio transcurrido,
d).—Aprobar el presupuesto para el afio subsiguiente,

e).—Designar los Comités Técnicos o de otra naturaleza
que organice el Comité Ejecutvo, seglin lo dispuesto en el art.
IX, seccién (5).

f)—El Comité Ejecutivo podrd convacar en cualquier mo-
mento a una junta general extraordinaria de miembros, envian-
do a éstos, por lo menos sesenta dias antes de la fecha sefialada
para la Junta, citacién para dicha junta; con expresi6én del orden
del dia propuesto, se deberd convocar a la junta general extra-
ordinaria. El Comité Ejecutivo convocara la sesi6n en la forma
y mediante la citaci6n anteriomente prevista. En cualquier jun-
ta general, constituirda Quérum la mayoria de los miembros ac-
tivos presentes o representados; cada miembro activo tendra
un voto, que depositard su representante ¢ apoderado debida-
mente autorizado, pero en ningilin caso podra el representante
de cualquier miembro ostentar la representacién de més de dos
de los miembros activos. Los miembros asociados no tendrén
voto, pero podrin participar en las actividades de la Asociacion,
en la siguiente forma:

1).—En las sesiones especificamente dedicadas a tratar de
problemas que afecten tanto a los miembros activos, como a los
.asociados, y

2)—En los Comités que seleccione el Comité Ejecutivo.

g).—En cualquier junta general, o en junta extraordina-
ria convocada al efecto, la Asociacion podrd organizar las Con-
ferencias de miembros sobre tréfico y tarifas que se requieran

o permitan por las leyes y reglamentos aplicables; pudiendo es-
tablecerse sucursales de la oficina principal en distintas partes
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del mundo y designar grupos regionales de miembros para tra-
tar de problemas locales, coordinado sus actividades con las
funciones generales de la Asociacién.

h).—~Todo miembro activo podra notificar, mediante certi-
ficacién por escrito al Comité Ejecutivo, que las estipulaciones
de un acuerdo cualquiera adoptado en junta general obligarian
al miembro de que se trate, a contravenir leyes o reglamentos
aplicables o normas oficiales del Estado al que dicho miembro
resulte pertenecer. Si dicha certificacién se basara en la con-
travencion de una ley o reglamento, deberd ser acompaiiada de
da opinién emitida por un consejero legal acreditado, o de algu-
na otra confirmacién legal que el Comité Ejecutivo considere
apropiada. Al recibir dicha certificacién, el Comité Ejecutivo
dard cuenta inmediatamente a todos los demas miembros de la
certificacién presentada por el miembro de que se trate, y de-
clarard no aplicable dicho acuerdo, el cual serd sometido nue-
vamente a la consideracién de los miembros activos en la si-
guiente junta general.

EL ARTICULO IX, sefiala que el Presidente se elegird de
entre los representantes de las empresas de transporte aéreo
que sean miembros activos de la Asociacién. Que asumird el
cargo al comenzar la siguente junta general anual, la que pre-
sidird y continuard desempefiando hasta que asuma el cargo
su sucesor; este cargo serd honorario,

El Comité Ejecutivo de la Asociacién deberd estar integra-
do por no menos de nueve personas ni por mas de dieciocho,
elegidas de entre los representantes de los miembros activos,
y todas ellas desempefiardn el cargo sin remuneracion; si un
miembro del Comité Ejecutivo no asiste a tres reuniones regu-
lares del Comité, dejard automdaticamente de pertenecer a éste,
a menos de que presente a dicho Comité pruebas de que su fal-
ta de asistencia a una o més de tales sesiones se debi6 a enfer-
medad.

Del total de personas que constituyan el primer Comité
ejecutivo, una tercera parte ocuparé los cargos durante dos afios,
y la tercera parte restante durante tres afios.
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Siete miembros del Comité Ejecutivo constituirdn quérum
en cualquier sesi6én ordinaria o extraordinaria del Comité, pero
s6lo se considerardn vélidos los acuerdos del Comité cuando
fueren aprobados por la mayoria de todos los miembros del Co-
mité; La aprobacién de los miembros no concurrentes a la se-
si6n podré ser expresada por medio de carta, telegrama, cable-
grama u otra forma de documento escrito.

El Comité Ejecutivo tendri facultades para designar sub-
comités integrados por sus miembros, fijindoles sus deberes y -
funciones y, si es necesario, delegar al subcomité las atribu-
ciones que le permitan desempefiar dichas funciones del Comi-
té Ejecutivo durante el perfodo entre las reuniones de éste; el
Comité Ejecutivo seleccionard en cada junta a uno de sus miem-
bros para actuar de presidente de dicha junta.

El Comité Ejecutivo tendra los siguientes deberes;

a).—Tendr4 a su cargo la administracién general y super-
visién de los asuntos, fondos y bienes de la Asociaci6n.

b).—Ostentard la representacién de la Asociaciéon y, de
tiempo en tiempo, determinard y trazari su politica ajustando-
se a estos estautos y a los acuerdos adoptados por la junta ge-
neral;

¢)—Tendrd el control y supervisién de las actividades de
las sucursales u organismos regionales que se establezcan con-
forme a estos estatutos.

d).—En casos de vacantes entre sus miembros, selecciona-
rd a un sustituto para cubrir el cargo hasta la siguiente junta
general anual.

Las sesiones ordinarias del Comité Ejecutivo se celebraran
inmediatamente antes y después de la junta general anual, y en
las demdés fechas que determinen los reglamentos del Comité
Ejecutivo. Ademds podran celebrarse, y se convocardn a peti-
ci6én por escrito de cuatro miembros del Comité, sesiones extra-
ordinarias. Para dichas sesiones extraordinarias, se citard a ca-
da miembro del Comité Ejecutivo con anticipacién de veinte
dias, por lo menos, con expresi6n del objeto para el cual se
convoca cada sesién extraordinaria,
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El articulo X, contiene la manera de hacerse las citaciones
a los miembros, la que debera hacerse por correo certificado,
dirigida a cada miembro a su direcci6n oficial. La fecha de
dep6sito en el correo constituird la fecha desde la cual se con-
tard el término requerido para la citacién, estas también po-
drén en su defecto ser enviadas telegrafica o cablegrificamente,

Conforme al artfculo XI, los idiomas oficiales de la Aso-
‘ciacién serdn aquéllos que se adopten de tiempo en tiempo para
sesiones 0 documentos de la Organizacion de la Aviacién Civil
Internacional (O.A.C.1.).

El artfculo XII, prevé la modificacién de los Estatutos en
cualquier junta general por el voto de las cuatro quintas partes
de los miembros activos presentes, personalmente o por poder;
siempre que a cada miembro se le hubiere mandado, por lo
menos sesenta dfas antes de la fecha de la junta, una copia de
la proyectada modificaci6n.

En el articulo XIII se especifica la manera de ser disuelta
la Asociacién, que podrd ser en cualquier tiempo por acuerdo
de la junta general, aprobado por escrito de las dos terceras
partes de los miembros activos. En caso de ser disuelta, los
fondos y bienes de la Asociacién se distribuirdn entre los miem-
bros en proporcién al total de sus contribuciones a la Asocia-
cién.

Estos estautos se mantendran abiertos a la firma y acepta-
ci6n de otras empresas de transporte aéreo elegibles y no re-
presentadas en la reunién de La Habana, Cuba, de abril 9 de
1945. Dichas empresas de transporte aéreo, conjuntamente con
las que han firmado los Estatutos de La Habana, seran igual-
mente consideradas como miembros fundadores participantes
en la Organizacién de la Asociaci6n.

2.—~SUS SISTEMAS TECNICOS JURIDICOS.

Como Organizaciones Internacionales, la 0.A.C.1., y la
I.A.T.A. han unificado hasta donde ha sido posible sus siste-
mas técnico-juridicos. Opinamos que actualmente, son las Ins-
tituciones que han marcado el camino a seguir en la regulacién
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de normas aéreas, logrando con ello el desarrollo enorme que
representa actualmente el servicio aéreo como Servicio Publi-
co; con una unificacién sélida, tanto en el terreno Estatal como
en el particular, y dindonos la impresién de que los pueblos’
logran cada dia el bien comun, atenuando las barreras fronte-
rizas.

En su naturaleza, las dos Organizaciones tienen similitu-
des que ofrecen analogias en su estructuracién; aunque la I.A.
- T.A, se puede considerar como una institucién privada, es au-
xiliar poderoso de la 0.A.C.I., ~—que si es una organizacién
Piblica— y con un caracter mds técnico y mercantil que ju-
¥idico, producto de la asociaci6n de la mayor parte de las em-
presas aéreas del mundo.

Sus fines son concurrentes. La O.A.C.I1., en su articulo
44, nos dice que deben ser: El desarrollo en los principios y la
técnica de la navegacién aérea internacional, fomentando el es-
tablecimiento y desenvolvimiento del transporte aéreo interna-
cional, facilitando los transportes aéreos seguros, regulares, efi-
caces y econbémicos que necesiten los pueblos del mundo, lo-
grando, de esta manera, evitar el despilfarro econémico pro-
ducido por la competencia excesiva. \

La I.A.T.A. nos indica, a su vez, que los fines deben ser:
fomentar en beneficio de los pueblos el transporte aéreo en for-
ma regular, segura y continua; creando los medios de colabora-
¢ién entre las empresas de transporte aéreo para el estimulo del
comercio aéreo y cooperar con la O.A.C.I, y demés Organis-.
mos Internacionales; la defensa del interés de los empresarios,
evitando la competencia entre las diversas Lneas Aéreas, tra-
tando de uniformar los modos de operar en las condiciones de
transporte y tarifas.

En su composocién, tanto la O.A.C.1I. como la I.LA.T.A,
tienen su sede en la Ciudad de Montreal, Canad4, y mientras
que la primera es un organismo publico, consecuencia del Con-
venio de Chicago de 1944 en que fue instituida como un 6rgano
de vigilancia con amplios poderes para legislar y constituida
por una Asamblea, un Consejo, un Secretariado y los Comités
y sub-comisiones técnicas; la segunda o sea la I.A.T.A. es un
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Organismo Privado que se forma nuevamente para auxiliar a
la O.A.C.1,, sin estar sujeta a consignas de los gobiernos, por
ser una Organizaci6én libre que ha agrupado a casi la totalidad
de empresas aéreas en el mundo, limando asperezas y unifi-
cando procedimientos para el beneficio comin de éstas y sus
usuarios; compuesta de una Junta General anual que es la

* Asamblea; un Comité Ejecutvo, elegido por la junta general;

un Presidente ocasional nombrado en cada reunién anual, para
que desempefie su cometido al siguiente afio; y los Comités que
seleccione el Comité Eijecutivo.

3.—~CONTRADICCION CON LEYES DE ORDEN PUBLICO DE
LOS ESTADOS.

La falta de car4cter oficial priva a la I.A.T.A. de univer-
salidad y fuerza en sus decisiones; esa falta de coercibilidad, en
muchas ocasiones, pone en conflicto a las empresas aéreas en-
tre sus acuerdos (que son producto de reglas privadas), y la re-
glamentacién de los gobiernos (que son normas publicas obliga-
torias), haciendo el problema més complejo cuando se relaciona
con tarifas; a pesar de que las resoluciones de la I.A.T.A. son
s6lo recomendaciones frente a los decretos o leyes nacionales,
dichas resoluciones tienen vigencia plena mientras no se opon-
ga algin gobierno a un caso concreto, por ejemplo: En la Con-
ferencia anual de la I.A.T.A., celebrada en 1962 en la Ciudad
de Chandler, Estado de Arizona, U.S.A,, en la cual conferencia-
ron durante cinco semanas 232 delegados procedentes de 62
paises representando a 70 empresas aéreas; en uno de sus pun-
tos aprobatorios se autoriz6 a la empresa mexicana Guest Ae-
rovias México a elevar sus tarifas de carga entre la Ciudad de
México, D. F. y la Ciudad de Miami Fla. U.S.A. de $ 0.55 de d6-
lar el kilo a 0.64. El gobierno de Estados Unidos de América
no tuvo ninguna objecién y por lo tanto no se opuso a la im-
plantacién de dicha tarifa, no asf el gobierno de México, que
consideré lesivo a su economia dicha tarifa, no dando su apro-
baci6n; en consecuencia, se suscité un fendmeno de dualidad de
tarifas, ya que de México a Miami se aplicaba la tarifa de 0.55
y de Miami a México se aplicaba la autorizada por la LAT.A.
de 0.64 de délar el kilo.
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CAPITULO 1Iv

1.—LA TRANSPORTACION AEREA COMO SERVICIO PU-
BLICO EN MEXICO.

Esta actividad (Servicio Pilblico Aéreo), en México, tiene
antecedentes que se remontan a los albores de la iniciacién de
la Aviacién Mundial; en efecto,! en el mes de marzo de 1911,
arrib6 procedente de Francia, una Compaififa de Aviacién (cir-
co aéreo) organizada por el Sr. Alfredo M. Moissant, la que en
presencia del entonces Presidente de la Republica, Gral. Porfi-
rio Diaz y su Secretario de Guerra, puso a prueba la utilidad
del aeroplano para fines militares. Al afio siguiente, el Presiden-
te, Sr. Francisco I. Madero, hizo arreglos con la casa Moissant,
establecida en los Estados Unidos de Norteamérica, para la ad-
quisicién de algunos aparatos para fines castrenses, y fue el
mismo Presidente Madero el que mand6é a estudiar Aviacién a
los precursores de esta actividad en México, los hermanos Gus-
tavo y Alberto Salinas, quienes al retorno de su aprendizaje se
establecieron en el Estado de Coahuila. El 24 de febrero de
1913, al desconocimiento del Gobierno del usurpador Victoria-
no Huerta, por parte del Gobernador del Estado, Sr. Venustia-
no Carranza, los j6venes Salinas se incorporaron al movimiento
Revolucionario acompafiando al Sr. Carranza al Estado de So-
nora; uno de ellos, Gustavo, se encargé del avién Curtiss que
se habfa adquirido por el Gobierno interino del Estado de So-
nora; con dicho aparato, el piloto Salinas Carranza realiz6 la
hazafia de bombardear en el Puerto de Topolobampo, Sonora,
los barcos de guerra al servicio de Huerta, “Morelos y Guerre-

—

1 Revista Cré6nica Ilustrada, Rev. Mexicana, No. 61, octubre de 1967.
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ro”, surtos en la Bahia, marcando con esta fecha, 14 de abril
de 1914, el primer Pais que emple6 la Aviacién en esta activi-
dad castrence en América y el segundo Pais que la usa en el
mundo.

Pero como antecedente del Servicio Piblico Aéreo en Mé-
xico, tenemos el servicio de correo aéreo implantado en 1917
por otro precursor de la Aviacién Nacional, el Piloto Aviador
Horacio Ruiz Gavifio, que partiendo de la Ciudad de Pachuca,
Hidalgo, con destino a la Cindad de México, transport6 la pri-
mera valija de correo aéreo en nuestro Pafs.

Como empresa organizada de transporte aéreo, citaremos
a la Compaififa Mexicana de Aviacion, S. A., que se formé en
1924, por iniciativa de un excombatiente norteamericanc radi-
cado en el Puerto de Tampico, dedicado a realizar vuelos de ex-
hibici6n; el cual se percaté de que, un servicio aéreo para {rans-
portar las rayas de los trabajadores petroleros de la Ciudad de
México a Tampico, pondria fin a los asaltos que continuamente
sufrian los pagadores de las empresas petroleras por gavillas de
bandoleros, y que representaba grandes pérdidas para éstas.

Esta iniciativa desperté gran interés en los funcionarios de
esas empresas extranjeras que explotaban el petr6leo en Méxi-
co, mismos que dieron su apoyo para el establecimiento de este
incipiente Servicio Piblico Aéreo, y, con el cual nace la prime-
ra Linea Aérea de Transporte Aéreo. ‘“La Compaiiia Mexicana
de Aviaci6n, S. A.”; empresa que ocupé en muchos afios el pri-
mer lugar en el servicio aéreo como una organizacion de bases
sélidas, estableciendo un verdadero servicio ptublico aéreo re-
gular y continuo, a la vez que eficiente; construy6 la mayor par-
te de los aeropuertos en el Pais; establecié los vuelos nocturnos
en México; adiestré e instald los sistemas de radiocomunicacién
entre aeronaves y estaciones terrestres; y se preocupé por re-
novar continuamente el equipo de vuelo de acuerdo con la evo-
lucién de la técnica aerondutica.

El Servicio Piblico Aéreo en nuestro Pais, para llegar a
su actual desarrollo, ha padecido crisis y grandes vicisitudes,
debido a lo elevado del costo de su operacién, motivo por el
cual, desde su implantacion a la fecha, han desaparecido innu-
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merables empresas aéreas, por falta de recursos econémicas pa-
ra subsistir.

El Estado Mexicano en muchos afios no habia podido propor-
cionar la ayuda necesaria a esta actividad, es decir, un subsi-
dio oficial que compensara las cuantiosas pérdidas de esa —cos-
tosa— operacién; como ejemplo de ello tenemos la desapari- -
cion de la empresa mexicana ‘“Guest Aerovias México, S. A. de
R. L.”,2 a raiz de haber planteado una demanda de conflicto

2 La Compafifa Guest Aerovias México, S. A. de R. L., se orgamzé en
1946, prestando un servicio de transporte aéreo internacional regular
de pasajeros, carga y correo, al amparo de los contratos-concesién que
les otorgé la Secretarfa de Comunicaciones.

De las tres principales empresas aéreas que operaban en México
con nacionalidad mexicana, Guest era la vinica que tenfa exclusivamen-
te servicio internacional, la cual durante todo el tiempo que presté
servicio, sufri6 una incosteabilidad notoria y manifiesta de su opera-
cién; por lo consiguiente sus gastos fueron mayores que sus ingresos;
hasta el aflo de 1957 sus pérdidas fueron de $ 32.825,876.00; para 1958,
la pérdida de operacién considerandoe solamente la diferencia existente
entre los ingresos obtenidos y los gastos de- operaci6n, fue de .....
$7.267,581.00, habiéndose sufrido en ese periodo una pérdida total de
$ 13.869,947.00; para 1959, la pérdida de operacién considerando sola-
mente Ja diferencia existente entre los ingresos obtenidos y los gastos
de operacion, fue de $10.430,611.00; en 1860, la pérdida de operacién,
considerando solamente la diferencia existente entre los ingresos y los
gastos de operacion fue de $57.137,915.00, habiendo resultado en ese
perfodo una pérdida total de $95.010,124.00; hasta 1961, la pérdida de
operacién, considerando solamente la diferencia entre los ingresos y
los gastos de operacién, fue de $13.230,900.00, habiéndose resentido
en ese perfodo una pérdida total de $13.310,600.00.

De 1948 a 1951, Guest Aerovfas México cubri6 la ruta transatlan-
tica de México, Miami, Bermuda, Azores, Lisboa y Madrid; a partir de
esa fecha se vio obligada a suspender esa ruta fransatldntica, cubriendo
tinicamente la ruta México-Miami y México-Panamd, extendida mds tar-
de a Caracas; ademas oper6é temporalmente la ruta México-Windsor,
Canada.

En 1959, con un nuevo impulso econ6mico, esta empresa reanuda
sus operaciones transatldnticas, extendiéndolas hasta Parfs, asf como la
ruta de Panamd se amplié tocando Guatemala, San José Costa Rica,
Curazao y Bogota.

Con el objeto de mejorar sus servicios, Guest modernizé su equipo
de vuelo y a principios de 1959, adquiri6 para operar la ruta de Europa
tres aviones DC-6 y tres aviones Super Constellation 1049-G; estos apa-
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colectivo de orden econ6mico, y que fue absorbida por otra em-
presa mexicana “Aeronaves de México, S. A.”.

La politica de la empresa mexicana “Aeronaves de Méxi-
co, S. A,; de unos afios a la fecha, ha sido la de agrupar a las
lineas aéreas mexicanas en una sola; y de hecho, existe a la
fecha, contando con el apoyo oficial, “La Compaiiia Nacional”,
0 sea una empresa de economia mixta, que ha permitido al Es-
tado Mexicano proyectarse al extranjero, compitiendo en el
Transporte Aéreo Internacional con las demis naciones del
mundo, atin a costa de sacrificios ecanémicos.

En los Estados Unidos de Norteamérica, desde el inicio de
la transportacién aérea, las empresas contaron con subsidio
oficial, como complemento a la incosteabilidad notoria. De ahf
se desprende el gran desarrollo aerondutico de ese Pais en ma-
teria de servicio publico aéreo.

En México, a pesar de esa falta de ayuda econ6mica por
parte del Estado, con excepcién de Aeronaves de México, S. A,,
podemos mencionar algunas formas de compensacién que el Go-
bierno proporciona a las empresas aéreas, que por medio de
concesi6n prestan el servicio publico aéreo; aunque actualmen-
te, como ya mencionamos anteriormente, la empresa Aerona-
ves de México, S. A. depende en gran parte del Estado, el cual
se ha propuesto a correr el riesgo de toda la responsabilidad
que representa proporcionar directamente un eficiente, regular
y continuo servicio piblico aéreo.

En consecuencia, tenemos a la Ley de Vias Generales de
Comunicacién en vigor, con base Constitucional, que en los
Articulos 73 Fracc. XVII y 131 sefialan, entre las facultades del
Congreso, la de dictar Leyes sobre vias generales de comuni-

ratos fueron los Gitimos y mejores aeronaves de pist6n, que al entrar
de leno la era del Jet a la Aviaciébn Comercial en México, provacaron
que Guest perdiera la cantidad de $24.438,333.00 en la devolucién de
los tres aparatos 1049-G y le alquilara a Mexicana de Aviacién su equi-
po jet-Comet 4-C. De los otros aviones Douglas DC-6, le cedi6é uno de
ellos a esta empresa, al no poder cubrir oportunamente el arrenda~
miento del equipo a reaccién. Ante esta situacion Guest, fue absorbida
por Aeronaves de México.
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cacién y facultar al Ejecutivo para aumentar, disminuir o su-
primir las cuotas de las tarifas de exportacién e importaci6n
expedidas por el propio Congreso. Esta Ley, conservadoramen-
te sefiala algunas ventajas de que disfrutan las empresas aéreas;
de una manera general, en su articulo 24 (reformado por De-
creto del 31 de diciembre de 1943, D.O. del 7 de julio de 1944),
establece: La Secretarfa de Hacienda, a sugesti6on de la de Co-
municaciones, concedera la libre importacién de los materiales,
aparatos, maquinaria, equiyo y efectos destinados a la construc-
cioén, establecimiento, conservaciébn y explotaciébn de las vias
generales de comunicacién y medios de transporte, sus depen-
dencias y accesorios conforme a las siguientes bases: Que no
se fabriquen en la Reptblica en cantidad y clase adecuadas al
objeto a que va a destinarse; que la cantidad de articulos cuya
importacién se conceda en franquicia, sea la indispensable pa-
ra el objeto a que se destinen a juicio de la Secretaria de Co-
municaciones.

El Articulo 27 establece otra clase de ayuda a los conce-
sionarios al sefialar que: “Las personas o empresas que cons-
truyan, establezcan o exploten vias generales de comunicacion,
podran utilizar en construccién, conservacién y mejoramiento
de las vias, servicios auxiliares, dependencias y acsesorios, los
terrenos de propiedad federal y los materiales y las aguas exis-
tentes en terrenos nacionales y en vias de jurisdiccién federal,
de acuerdo con la resoluci6én definitiva que las Secretarfas de
Hacienda y de Agricultura respectivamente dicten, sujetandose
a las leyes y disposiciones relativas. Estas mismas Secretarias,
de acuerdo con la de Comunicaciones, podrdn conceder exen-
ci6n, reduccién de cuotas que fijen las tarifas para el uso de
terrenos nacionales”.

El articulo 28 de la Ley Administrativa dispone, en forma
igual, que el Gobierno Federal podra dar ayuda econémica a los
concesionarios de las vias generales de comunicacién y medios
de transporte. Esta ayuda se otorgard de acuerdo con lo dis-
puesto por la Ley Orgénica del Presupuesto u otras leyes espe-
ciales, oyendo a los interesados y posibles afectados y sélo
cuando la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, previos
los estudios del caso y por acuerdo del C. Presidente de la Re-
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-ptblica, declare que la via es de urgente creacién o que requie-

re inmediato estimulo; de lo previsto en este articulo, conside-
ramos que el Estado ha pensado que son de mas importancia
otros transportes, como los ferrocarriles, que desplazan gran-
-des cantidades de viveres y mercancias en general, y por lo
consiguiente, es el transporte idéneoc para ser subsidiado en
beneficio de la colectividad.

Por otra parte, la Ley de Subsidios de Aviacién, publicada
en el Diario Oficial del 31 de octubre de 1932, concede un sub-
sidio, si asi se le puede llamar, que equivale a una cantidad al
impuesto pagado al Gobierno Federal, por la gasolina consumi-
da exclusivamente por sus aviones, durante el primer afo, por
una cantidad correspondiente al 100%; en el segundo, por una
cantidad de 75%; en el tercero, por 50%, y en el cuarto, por
una cantidad de 25%; esta franquicia s6lo la disfrutan las em-
presas que tengan establecidas en la Repuiblica Mexicana servi-
cio de transporte regular de pasajeros y carga, y llenen los re-
quisitos establecidos por la Ley. La Ley de referencia, seiala
que anualmente se establecerd en el presupuesto de la Secreta-
ria de Comunicaciones y Obras Ptblicas (hoy Secretaria de Co-
municaciones y Transportes) la partida correspondiente, la cual
se destinara exclusivamente a cubrir los subsidios correspon-
dientes a cada afio fiscal. Las empresas de transporte aéreo co-
mercial, deben presentar en los primeros diez dias de cada mes,
ante el Departamento de impuestos especiales de la Secretaria
de Hacienda, una manifestacién de la cantidad de litros de ga-
solina que hayan consumido el mes anterior; asimismo, deben
manifestar las rutas cubiertas y el nimero de vuelos efectua-
dos, tipo de motores y su potencia desarrollada con el registro
del mimero de horas voladas y presentacién de las facturas de
las compras visadas por la Secretaria (antes SCOP). De lo an-
terior, se desprende que esta clase de ayuda por parte del Es-
tado a las empresas que prestan el servicio publico, no ha sido
suficiente para compensar los gastos excesivos, con la incos-
teabilidad manifiesta que atafien el cumplimiento de un servi-
cio publico eficiente, regular y continuo.

Por otra parte, consideramos que la Aviacién, con la era
del jet, ha llegado a su méximo desarrollo y México tiene que
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competir con la Aviacién Comercial Mundial, que requiere de
un servicio mas que de lucro, de prestigio, es decir, que las ae-
ronaves mexicanas, al traspasar sus fronteras, deben estar a la
altura de las otras naciones mediante un servicio eficiente y
representativo de nuestra Nacién, y que debe justificarse la in-
tervenci6n del Estado mds directa, como lo ha hecho con la em-
presa “Aeronaves de México, S. A.” para respaldar tal prestigio,
aun a costa de sacrificios econémicos.

2—REGULACION JURIDICA.

En México, la regulacién juridica del transporte aéreo se
encuentra en una sola Ley Administrativa que abarca todos los
medios y vias de comunicacién con que contamos. Para nues-
tro estudio, el citado ordenamiento “Ley de Vias Generales de
Comunicacién” en su libro cuarto, se refiere a las Comunica-
ciones Aeronauticas en lo particular; antes de esta Ley y como
antecedente de la misma, estuvieron en vigor tres leyes aero-
nauticas: “La Ley de Aerondutica Civil”, del 30 de junio de
1930; “La Ley de Vias de Comunicacién y Medios de Transpor-
te”, del 29 de agosto de 1931, y la “Ley de Vias Generales de
Comunicacién de 1932” o sea la anterior a la presente Ley.

A)—LA LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION.

Nuestro principal objetivo es tratar como sistema norma-
tivo nuestra ley vigente, “La Ley de Vias Generales de Comu-
nicacién”, la que abrogé a la de 1932, la cual fue publicada en
el Diario Oficial del 19 de febrero de 1940.

Como qued6 asentado, la ley en examen encierra los diver-
sos medios de comunicacién con que cuenta el Estado Mexica-
no, a los que debidamente encuadra. En sus disposiciones ge-
nerales abarca dentro del concepto comunicaciones, lo relacio-
nado a la clasificacién de las vias generales de comunicacién;
jurisdiccién a que estd afecta, concesiones, permisos y contra-
tos;; revocacién de permisos; los derechos de expropiacién, usos
de bienes nacionales y otras franquicias; caducidad y rescisién
de concesiones y contratos; construccién y establecimiento de
dichas vias, su explotacién, personalidad y bienes de las em-
presas sujetas a concesi6n, derechos de la Naci6n sobre ellos;
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la facultad administrativa de inspeccién de dichas vias, las re-

glas generales que integran el libro primero de la Ley y los ar-
tfculos transitorios.

Lo relative a las comunicaciones aeronduticas, se encuen-
tran consignadas en el libro cuarto de esta Ley Administrati-
va; comprende ademdés otros seis libros; aquél fue reformado
por Decreto del 30 de diciembre de 1949, publicado en el Dia-
rio Oficial del 23 de enero de 1950.

El libro primero, o sea las reglas generales nos sefiala en
su articulo lo. fracci6bn octava que: son vias de comunicaci6n,
el espacio aéreo nacional por el que transitan las aeronaves. De
lo consignado en este articulo, se desprende el establecimiento
del principio fundamental de la incorporacién del espacio a la
Soberanfa Nacional, quedando sometido su aprovechamiento y
reglamentacién a la jurisdiccién Federal, lo que es una ratifica-
cién a lo consignado en nuestra Constitucién Federal en sus ar-
ticulos 27, fraccién VI, 42 y 48; asimismo, se encuentra consig-
nado también en el articulo 17 fracci6n 1a. de la Ley General de
Bienes Nacionales.

Por otra parte, el articulo 20. nos consigna que son parte
integrante de las vias generales de comunicaci6n:

1.—Los servicios auxiliares, obras, construccién y demas
dependencias y accesorios de las mismas; y 2.—~Los terrenos y
aguas que necesariamente sean ttiles para el establecimiento
de servicios y obras a que se refiere la fracciébn anterior, es de-
cir, que son considerados también como vias de comunicacién
las aeronaves, los aeropuertos, las instalaciones y ayudas de la
navegacién aérea (Infraestructura).

El artfculo 3o. establece el caracter federal del régimen ju-
ridico-administrativo de la Aviacién Civil Mexicana; el ejecu-
tivo ejercitard sus facultades por conducto de la Secretarfa de
Comunicaciones y Obras Publicas (hoy Secretaria de Comuni-
caciones y Transportes), y sin perjuicio de los que establece la
Ley de Secretarfas de Estado y Departamentos Auténomos; se-
fialaremos las siguientes facultades: Inciso III.—Otorgamiento,
interpretacién y cumplimiento de concesiones; Inciso V.—Cele-
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~bracién de contratos con el Gobierno Federal; Inciso VI.—Otor-

gamiento y revocacién de permisos.

El articulo 80. nos fija las normas generales a que se suje-
tard la construccion, establecimiento y explotacién de las vias
generales de comunicacion y sus servicios conexos; y el articu-
lo 90. determina las excepciones al disponer: “No necesitarin
concesién sino permiso de la Secretaria de Comunicaciones,
VI.—*Las aeronaves que hagan servicio internacional en los
términos de las Convenciones o Tratados respectivos”,

En el artfculo 120. se consigna la “clausula Calvo”, y se
ve clara la intencién del legislador de proteger los intereses
nacionales al sefialarnos: “Las concesiones para la construccion,
establecimiento o explotacién de las vias generales de comuni-
cacién s6lo se otorgaridn a ciudadanos mexicanos o a socieda-
des constituidas conforme a las leyes del Pais. Cuando se tra-
te de sociedades, se establecerd en la escritura respectiva que,
para el caso tuvieran o llegaren a tener uno o varios socios ex-
tranjeros, €stos se consideraridn como nacionales respecto a la
concesion, obligandose a no invocar, por lo que a ella se refie-
ra, la proteccién de sus gobiernos, bajo pena de perder, si lo
hicieren, en beneficio de la naci6n, todos los bienes que hubie-
ren adquirido para construir, establecer o explotar la via de co-
municacién, asf como los demds derechos que les otorgue la
concesién’’.

Libro cuarto de la Ley de Vias Generales de Comunicacion.

Entramos a analizar en lo particular a la materia aeronéu-
tica con las disposiciones que la regulan:

El articulo 306 sefiala que, el espacio situado sobre el te-
rritorio mexicano estd sujeto a la Soberania Nacional; este ar-
ticulo es un complemento del articulo primero del ordenamien-
to que analizamos.

El articulo 307 se refiere a los Tratados Internacionales y
dispone “La Navegaci6n aérea civil sobre el territorio Mexica-
no se rige por los Tratados y convenciones internacionales que.
el Gobierno de México haya suscrito y ratificado constitucional-
mente, por la presente ley y sus reglamentos aplicables.
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El articulo 308 establece la soberanfa al sefialar para los
efectos de inspecci6n, vigilancia y control de la navegacién aé-
rea civil, toda aeronave civil que se encuentre en territorio
mexicano y vuele sobre el mismo, asi como su tripulacién, pa-
sajeros y efectos transportados que sean sujetos exclusivamen-
te a la jurisdicci6bn y competencia del ejecutivo federal, Estos
principios estdn consignados en los tratados internacionales de
la navegacién aérea, suscritos y ratificados por México; actual-
mente, el Convenio de Chicago de 1944, en vigor, lo tiene con-
signado en su articulo lo.

Del régimen de las aeronaves.—El articulo 311 considera
aeronave a cualquier vehiculo que pueda sostenerse en el aire;
las aeronaves mexicanas se clasifican en: aeronaves de estado
y aeronaves civiles. Las aeronaves de estado, son las de pro-
piedad de la Federacion, de los Estados, de los Municipios o
de los organismos descentralizados; las aeronaves civiles se cla-
sifican en: comerciales, o sean las que prestan un servicio pu-
blico; y privadas, las que se utilizan para fines particulares y
que estan afectas de prestar servicios ptiblicos.

El articulo 312 nos consigna la nacionalidad y matricula de
las aeronaves civiles, y sefiala entre otras disposiciones; las ae-
ronaves tienen la nacionalidad del Estado en que estén matri-
culadas; las aeronaves matriculadas en otro Estado podran ad-
quirir matricula mexicana, previa cancelacién de la extranjera;
la inscripcion de una aeronave en el registro aerondutico me-
xicano y el otorgamiento de su matricula le confiere la nacio-
nalidad mexicana.

El articulo 314 sefiala “La cancelacién de la matricula de
una aeronave en el Registro Aeroniutico, implica la pérdida de
su nacionalidad mexicana.

De las marcas de nacionalidad y matricula—Segtin el Con-
venio de Paris de 1919 y suscrito por México, la letra “X”, le
correspondié al Estado Mexicano como distintivo de su nacio-
nalidad, y de esta manera la Ley Administrativa dispone en su
articulo 315 que “Las marcas de nacionalidad para las aerona-
ves mexicanas serén las siglas XA para las de servicio publico;
XB para las de servicio privado, y XC para las que prestan un
servicio directo al Estado, aclarando que cuando se dice aero-
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naves del Estado, no quiere decir aeronaves militares, ya que
éstas estén afectas de otro tipo de matriculacién y aquéllas so-
lamente las del servicio del Poder Ejecutivo, las Secretarias de
Estado, Procuradurfas y los distintos organismos descentraliza-
dos,

De la aeronavegabilidad.—El articulo 316 prescribe: “La
Secretarfa de Comunicaciones expedird el certificado de nave-
gabilidad como constancia de que la aeronave ha pasado las
pruebas y el control técnico exigido, para permitirles volar en
condiciones de seguridad técnicamente satisfactorias; y el ar-
ticulo 318 sefiala “Las aeronaves, motores y accesorios que se
construyan, reparen o modifiquen, no podran ser puestos en ser-
vicio sin aprobacién de la Secretaria de Comunicaciones, de
conformidad con el reglamento respectivo.

Del personal técnico aerondutico.—El articulo 319 se refie-
re al personal técnico aerondutico, y nos dice: El personal téc-
nico aerondutico estd constituido por los miembros de la tri-
pulacién de vuelo y el personal de tierra adscrito al servicio de
la navegaci6én aérea civil. “Todo el personal técnico requiere
de una licencia para ejercer sus funciones, otorgadas por la Di-
reccion de Aerondutica Civil, dependiente de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes. Esta Dependencia también po-
dra convalidar o reconocer las extranjeras, cuando los requisi-
tos bajo los cuales se expidieron sean iguales, por lo menos, a
las normas minimas reglamentarias exigidas en México.

Como complemento de esta disposici6én, citaremos algunas
reglas consignadas en el Reglamento de Licencias de Personal
Técnico Aeronautico, que fue publicado en el Diario Oficial del

28 de diciembre de 1957, expedido por el Presidente de la Re- -

piblica Sr. Adolfo Ruiz Cortines, y el cual define en primer tér-
mino, a la Aeronave, como cualquier vehiculo que pueda sos-
tenerse en el aire: aérea de control, como el espacio aéreo de
dimensiones definidas dentro del cual se ejerce el control de
transito aéreo; autoridad competente, a la Secretaria de Comu-

‘nicaciones y Obras Publicas (ahora Secretaria de Comunicacio-

nes y Transportes), por conducto de la Direcciébn de Aeronduti-
ca Civil; certificado de capacidad, como autorizacién inscrita,
en una licencia y que forma parte de ella, en la que se especifi-
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can condiciones especiales, privilegios y restricciones referen-
tes a dicha licencia; certificado médico, como el documento ofi-
cial que comprueba la aptitud fisica y mental del sustentante,
otorgada conforme a las disposiciones reglamentarias respecti-
vas por el médico que esté facultado para ello por la autoridad
competente; comandante o piloto al mando de la aeronave, co-
mo el piloto responsable de la direccién, el cuidado, el orden, y
la seguridad de la aeronave durante el vuelo; copiloto, como pi-
loto titular de licencia, que presta servicio de pilotaje sin estar
al mando directo de una aeronave; mantenimiento, como opera-
ciones de preservacién que no requiere trabajos complejos de
montaje; cambio de motores y hélices, como inspeccién, revi
si6én, reparacién, conservacién y preservacién de planeadores,
motores, hélices y accesorios; miembro del personal de vuelo,
como tripulante de una aeronave, poseedor de una licencia que
lo acredite para desempefiar funciones técnicas esenciales du-
rante el tiempo de vuelo; reparacién mayor, aquella que se rea-
liza después de un accidente o falla mecdnica de importancia
que afecte apreciablemente la aeronavegabilidad de la aerona-
ve.

CLASIFICACIONES.—Para los efectos de este Reglamento,
el personal técnico aerondutico que necesita licencia para po-
der ejercer sus funciones se clasifica en:

1.—Personal de vuelo
2.—Personal de tierra.

El personal técnico de vuelo se clasifica de la siguiente ma-
nera:

1.—Piloto estudiante,

2.~Piloto Privado.

3.—Piloto Comercial.

4—Piloto Comercial de Transporte Priblico restringido.
5.—Piloto Comercial de Transporte Ptblico ilimitado.
6.—Piloto de Planeador Privado.

7.~Navegante. ’

8.—~Mecéinico de abordo.

9.—Piloto Agricola.
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'10.—Piloto privado de Helic6ptero.

11.—Piloto Comercial de Helic6ptero.

12.—Piloto Comercial de Transporte Publico de Hellcép-
. tero.

El personal mecénico de aerondutico se clasifica como sigue:

1.—Aprendiz.
2.—Mecénico de Aeronave.
3.—Mecénico especialista.

La categoria de mecédnico de aeronave, se divide en clases co-
mo sigue:

a).—De Planeadores.
b).—De Motores.
¢).—De Planeadores y Motores

La categoria de mecénico especialista se divide en la siguiente
forma:

a).—Hélices.

b).—De Sistema Hidraulico.
c).—De Sistema Eléctrico.
d).—De Instrumentos.
e).—De Lamisterfa y
f).—De Accesorios.

El personal de operaciones, se clasifica como sigue:

1.—Controlador Auxiliar.
2,—Controlador de Zona.
3.—Controlador de Area.
4—Despachador de Aeronaves.

El citado Reglamento especifica también, que el personal
de vuelo debe ser mexicano por nacimiento, excepto los pilo-
tos estudiantes y los privados; sobre el personal de tierra, el
requisito es ser de nacionalidad mexicana o de nacionalidad ex-
tranjera, cuando el Estado extranjero de que se trate conceda
privilegios reciprocos a personas de nacionalidad mexicana, en
iguales términos y condiciones que a sus propios nacionales.

Continuando nuestro andlisis de la Ley General de Vias de

Comunicacién EN SU LIBRO CUARTO, capitulo V, que pres-
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cribe sobre el Comandante de la Aeronave y sus obligaciones,
al sefialar en el articulo 321, que toda aeronave destinada a un
servicio publico de transporte estard bajo el mando de un co-
mandante designado por la empresa operadora, y serd respon-
sable de la direccién, el cuidado, el orden y la seguridad de la
aeronave, la tripulacién, los pasajeros y sus equipajes, la carga
y el correo, tan pronto se haga cargo de la aeronave para co-
menzar el vuelo; y cuando el representante de la empresa o
cualquiera autoridad competente tome a su cargo la aeronave,
los pasajeros, la carga, los equipajes y el correo, esta respon-
sanbilidad se extingue.

Por otra parte, el articulo 322 dispone que: “El Comandan-
te de la aeronave registrard en el libro de bitdcora los hechos
que puedan tener consecuencias legales, ocurridas a bordo, du-
rante el vuelo, y los pondr4 en conocimiento de las autoridades
federales competentes del primer lugar de aterrizaje en terri-
torio nacional, o de las autoridades extranjeras competentes y
del consul mexicano, si el aterrizaje se realiza fuera del Pais.

De las Operaclones.—Sobre las operaciones de las aerona-
ves, el articulo 323 nos sefiala: “Para operar en territorio Mexi-
cano, los propietarios poseedorés u operadores de aeronaves ci-
viles, y, en su caso, los comandantes y pilotos deberdn cumplir
con los siguientes requisitos:

I).—Utilizar los tipos de aeronaves que exijan la cencesi6n
0 permisos respectivos, de acuerdo con el servicio a que se des-
tinen;

II).—Operar la aeronave dentro de las limitaciones de su
certificacién de aeronavegabilidad.

II).—-Estaf previstos de los certificados de matricula y de
aeronavegabilidad, licencias del personal aerondutica y demas
documentos.

IV).—Antes de iniciar el vuelo cerciorarse de la vigencia
del certificado de aeronavegabilidad y licencias del personal y
preparar y observar, salvo caso de emergencia, el plan de vuelo
conforme al cual deban realizarse las operaciones.

V).—Usar solamente los aer6dromos autorizados que sean
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adecuados para el tipo de aeronaves operadas y para el servi-
cio de que se trate, salvo caso de emergencia.

VI).—Dotar a las aeronaves con los equipos de radiccomu-
nicacién y de auxilio que sefialen esos reglamentos respectivos
para cada tipo de aeronave.

VII).—Realizar las maniobras de embarques, desembarque,
carga y descarga de las aeronaves, en forma tal que no estor-
ben las de otras aeronaves ni impidan el fransito aéreo ni la
circulacién en los aer6dromos.

El articulo 324 consigna otro de los acuerdos de las Con-
venciones Internacionales sobre la navegaci6n aérea, al sefia-
lar que: “En las aeronaves civiles no se podréa:

I)—Volar sobre zonas que hayan sido declaradas prohibi-
das a la navegaci6n por el Ejecutivo Federal;

II).—Transportar armas, municiones, explosivos y articu-
los que por su naturaleza inherente sean peligrosos, a menos
que cuenten con permiso de las autoridades competentes;

III).—Transportar personas en estado de embriaguez o ba-
jo los efectos de estupefacientes y, salvo con permiso de las
autoridades competentes, caddveres y enfermos contagiosos o
mentales; : :

IV).—Realizar vuelos acrobéticos y evoluciones de caric-
ter peligroso sobre las ciudades y centros de poblacion,

Del Trainsito Aéreo.—Conforme al articulo 326, el transi-
to aéreo se ajustari a las siguientes reglas:

I.—Es atribucién de la Secretaria de Comunicaciones el
control de transito aéreo y de los servicios de meteorologia, de
telecomunicaciones aeronduticas y de ayudas a la navegaci6n
aérea. En ejercicio de esta atribuci6n, dictara las medidas que
sean necesarias para la mayor seguridad y eficiencia de la na-
vegacién aérea, con el fin de proteger la vida humana y la
propiedad. Puede, en suceso, otorgar concesiones o permisos
para la prestacion de dichos servicios, u organismos técnicos

que tendrén el cardcter de auxiliares y conexos de las vias de-

comunicacién, y se considerarin de interés piblico.
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II.—El uso de los servicios de control de transito aéreo, de
telecomunicaciones aeronduticas, de informacién meteorol6gi-
ca y de ayudas a la navegaci6n aérea, es requisito de seguridad
de obligatorio cumplimiento para todas las aeronaves. Dichos
servicios pondrdn a disposicién de quienes operen las aerona-
ves sobre bases, condiciones y tarifas aprobadas por la Secre-
taria de Comunicaciones.

III)~La Secretaria de Comunicaciones dictara las medidas
que estime necesarias para ampliar y modernizar la red de ins-
talaciones auxiliares de la navegacién aérea y vigilard que las
empresas de servicio piiblico y los permisionarios de servicio
privado, cumplan en todo tiempo con los requisitos de seguri-
dad que establecne esta Ley y sus Reglamentos.

De los aerédromos civiles.—El articulo 327 se refiere a los
aer6dromos civiles, y nos consigna acertadamente: ‘“Aer6dro-
mo civil es toda &rea definida de tierra o de agua adecuada pa-
ra el despegue, aterrizaje y movimiento de aeronaves civiles.

Los aer6dromos civiles, se dividen en aer6dromos de ser-
vicio publico y aerédromos de servicio privado. La Secretaria
de Comunicaciones declarard cuiles son aer6dromos de servi-
cio pliblico y cudles de servicio privado, de acuerdo con el re-
glamento respectivo,

Los aer6dromos civiles estdn sujetos al contral, inspeccion
y vigilancia de la Secretaria de Comunicaciones”.

La definicién de aer6dromo ha sido admitida por casi todas
las legislaciones, con la excepcién de la Italiana, que lo llama
Campo de aterrizaje,

El autor francés Le Goff M., en su obra “La Traité Theo6ri-
que et practigue du Droit Aérien”, derine el aer6dromo como
*el lugar donde las aeronaves deben en principio partir y don-
de deben aterrizar”, y con esta acepci6n nos pone de manifies-
to que las aeronaves estdn sujetas a control y que su coman-
dante no puede aterrizar caprichosamente en cualquier lugar,
salvo caso de emergencia.

El articulo 327 de la Ley Administrativa sigue sefialando:
“Aeropuerto es cualquier aerédromo civil de servicio ptiblico

136

‘
s
¢
i
!
j
!
i
{
i



que cuente con obras e instalaciones adecuadas para la opera-
ci6n de aeronaves de servicio publico. Segtn la indole de las
obras de instalaciones, los aeropuertos se clasificaran en cate-
gorfas”,

“Para que un aeropuerto tenga caricter de aeropuerto in-
ternacional, deberd ser declarado como tal por el Ejecutivo Fe-
deral, ser habilitado para los servicios internacionales corres-
pondientes y satisfacer los requisitos reglamentarios.

“La Secretarfa de Comunicaciones, por conducto del Co-
mandante que al efecto designe, ejercera la autoridad en los
aeropuertos. Todas las autoridades que ejerzan funciones en
los aeropuertos internacionales, se sujetardn al Reglamento In-
terior de Aeropuertos Internacionales que dicte el ejecutivo”.

. Al respecto, el reglamento interior de aeropuertso federa-
les (no ha sido publicado en el Diario Oficial), nos dice:

Para los efectos de este Reglamento se adoptan las si-
guientes definiciones:

Aeropuerto.—Significa el aeropuerto, propiedad de la Fe-
deracién y operado por la S.C.T., con todas sus modificaciones,
instalaciones, obras, pistas, y terrenos federales comprendido
dentro de sus linderos,

Estacién de pasajeros.—Todo edificio, instalaciones y ser-
vicios destinados al transito de pasajeros y equipajes.

Comandante o Jefe de Servicios Técnico Aeronduticos,—
Persona que ejerce la autoridad suprema en el aeropuerto, en-
cargado de los servicios técnicos aeroniuticos y de la seguri-
dad en el propio aeropuerto.

Administrador.—Persona encargada de los servicios admi-
nistrativos del aeropuerto, asi como de la conservacién del mis-
mo.

Articulo 40.—La autoridad suprema en el aeropuerto se
ejercerd por el Comandante o jefe de los servicios técnicos ae-
ronduticos, en los términos que le sefialen las Leyes y Regla-
mentos aplicables al propio aeropuerto, o de conformidad con
las disposiciones que dicte el Ejecutivo Federal en casos parti-
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culares. El Comandante ser4 el responsable de la seguridad ge-
neral del aeropuerto.

Artfculo 6o0.—Las operaciones aeronéuticas relativas al
transporte ptiblico nacional e internacional de pasajeros, equi-
paje, carga y correo, tendran preferencia en el aeropuerto so-
bre las que se refieren a los servicios aéreos privados.

Articulo 75.—Los servicios de despacho suministrados por
la Direcci6én General de Aerondutica Civil en el aeropuerto, de-
penderdn de su oficina de control de vuelos, del Departamento
de Operaciones, y tendran las siguientes funciones:

a).—Auxiliar, formular y firmar el plan de vuelo que pre-

tendan realizar los operadores, otorgando la responsiva técnica
que corresponda;

b).—Controlar los vuelos despachados por la Oficina, has-
ta la terminacién.

c).—Auxiliar a la Comandancia del aeropuerto en materia
de comunicaciones aeronduticas;

d).—Manejar los mensajes operacionales en coordinacién
con Radio Aeroniutica Mexicana, S. A. de C. V., o con el Or-
ganismo que ejerza sus funciones.

Continuando nuestro anilisis de la Ley General de Vias de
Comunicaci6n, trataremos del transporte aéreoc nacional, que
en sus articulos 329 y 330 nos sefiala que los servicios publicos
aéreos pueden ser regulares y no regulares, respectivamente,

este ultimo servicio surgi6 en la Convencién de Chicago de
1944.

Por una parte, el articulo 329 estipula: “El servicio ptiblico
de Transporte Aéreo Nacional regular estd sujeto:

a)—A la obtencién de concesi6n en los términos del capi-
tulo III, libro 1 y del articulo 331 de esta ley y demds dispo-
siciones aplicables.

b).—A ltinerarios, frecuencias de vuelo y horarios previa-
mente aprobados por la Secretaria de Comunicaciones.

¢).—A remuneracién conforme a tarifas previamente apro-
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‘badas por la Secretaria de Comunicaciones y debidamente pues-

tas en conocimiento del piiblico.

d).—A accesibilidad permanente al piblico con sujecién a
los incisos (b) y (c).

Por otra parte, el artfculo 330 dispone que el servicio de
transporte aéreo no regular estd sujeto:

a)—A la obtencién de permiso en los términos de esta ley
y demés disposiciones aplicables;

b).—A la realizacién de vuelos conforme a convenios con
los usuarios del servicio, con arreglo a esta ley y sus regla-
mentos;

¢).—A remuneracién sujeta a lo previsto en el articulo 336
inciso (a), segundo péarrafo, que a la vez seiiala: “Las cuotas
que cobren por dichos vuelos no podrén ser en ningln caso in-
feriores a las autorizadas para el servicio regular correspon-
diente”.

El artfculo 337 nos habla del transporte aéreo internacio-
nal, y al respecto dice:

“El servicio publico de transporte aéreo internacional se
clasifica en:

a).—Servicio Mexicano de Transporte Internacional regu-
lar.

b).—Servicio Mexicano de Transporte Internacional no re-
gular.

c).—Servicio extranjero de Transporte Internacional regu-
lar.

d).—Servicio extranjero de Transporte Internacional no re-
gular,

La prestacién de estos servicios, de o hacia el territorio
mexicano, se efectia con apego a las siguientes condiciones:

1.—El Servicio Mexicano de Transporte Internacional re-
gular al amparo de concesi6n solicitada y obtenida en los tér-
minos del capitulo III, libro primero y de los articulos 331 y
332 de esta ley y sus reglamentos aplicables.
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II.—El Servicio Mexicano de Transporte Internacional no
regular, con base en permisos otorgados por la Secretarfa de
Comunicaciones, revocables en cualquier tiempo;

III.—El Servicio Extranjero de Transporte Internacional re-
gular, de acuerdo con permiso que, otorgado por la Secretaria
de Comunicaciones, contenga obligaciones iguales a las impues-
tas a empresas mexicanas para prestar servicio publico de
Transporte aéreo regular;

IV.—El Servicio Extranjero de Transporte Internacional no
regular autorizado, en cada caso, de la Secretaria de Comuni-
* caciones. Cuando estos vuelos pretendan efectuarse entre pun-
tos, 0 zonas comunicadas por una empresa mexicana de trans-
porte internacional regular, tales autorizaciones sélo podran
otorgarse si esta empresa no estd en condiciones de realizar el
vuelo.

Tanto las concesiones como los permisos se ajustaran, en
su caso, a los términos de los Tratados o Convenios Interna-
. cionales aplicables. Los permisos o autorizaciones para servi-
cios extranjeros de transporte internacional se sujetaran al prin-
cipio de equitativa reciprocidad y la Secretarfa, cuidard que su
otorgamiento no entrafie peligro para la seguridad de la nacién,
ni lesione los servicios mexicanos de transporte aéreo. Aqui ca-
be sefialar que las empresas mexicanas estin en desventaja con
las norteamericanas, ya que aquéllas siempre escasean de equi-
-po muchas veces para sus vuelos regulares y éstas con su po-
der econ6mico tiene grandes flotas que siempre estdn en dispo-
siciébn de realizar esos vuelos no regulares.

El articulo 338 del ordenamiento administrativo, sefiala
los requisitos para las aeronaves extranjeras que se internen y
salgan del territorio mexicano.

El primer requisito a cumplir es: 1.—Seguir las vias aéreas
previamente sefialadas y aterrizar en los aeropuertos interna-
cionales que les fije la Secretarfa de Comunicaciones. IIL.—Cum-
- plir con los requisitos de seguridad establecidos por esta ley y
sus reglamentos, asf como las disposiciones de su Pais respecto
a marcas de nacionalidad y matriculas, peso, instrumentos y ac-
cesorios de seguridad y auxilio, y contar con certificados de ae-
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ronavegabilidad, licencias de personal y demés documentacién
pertinente, y IIl.—Cuando se trate de aeronaves extranjeras de
servicio publico internacional en vuelo de transito sobre terri-
torio mexicano, o que aterricen en el mismo sin embarcar ni
desembarcar pasajeros, carga o correo, debera darse aviso pre-
vio y oportuno, en cada caso, a la Secretaria de Comunicaciones.

El transito y aterrizaje de estas aeronaves estin sujetas,
ademds, a las disposiciones sobre aduanas, poblaci6én y policia.

De las responsabilidades por daitos.—Con relacién a la res-
ponsabilidad por dafios nuestro ordenamiento administrativo,
se remite a lo firmado y ratificado en 1933 por el Gobierno Me-
xicano en el Convenio de Varsovia de 1926, y ampliado en el
Convenio de Guadalajara del 29 de agosto de 1961, que tuvo
lugar en la Ciudad de Guadalajara, Jal, a instancias del Conse-
jo de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional. En efec-
to, el articulo 342 de la Ley en examen, dice al respecto: “Las
empresas concesionarias y permisionarias de servicio publico
de Transporte Aéreo, regular y no regular, serdn responsables
por los dafios causados con motivo del transporte:

a).~—Por muerte, lesiones o cualquier otro dafio causados
al pasajero;

b).—Por destruccién o averia de su equipaje de mano;
c).—Por retraso en el transporte.

Para los efectos de esta Ley, se entenderd que los daiios
se causaron con motivo del transporte, si son el resultado de
hechos ocurridos durante el perfodo comprendido desde el mo-
‘mento en que el pasajero aborda la aeronave, hasta el momen-
to en que el pasajero ha desembarcado de ella, ya sea a la ter-
minacion del viaje previsto en el contrato de transporte, o sea
del caso de un aterrizaje forzoso o accidental.

Art. 343, se refiere a los casos del inciso a) del art. ante-
rior, en que la empresa responsable debera cubrir a la victima.

I—Por muerte o invalidez total permanente la cantidad
de $ 50,000.00.
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""Ii.4Por lesiones que ocasionen invalidez parcial, hasta un
maximo de $ 20,000.00.

III.—Por lesiones que ocasionen invalidez parcial temporal,
hasta un méximo de $ 10,000.00.

Sin perjuicio de la indemnizacién a que se refieren las frac-
ciones anteriores de este articulo, la empresa serd responsable,
ademds, hasta por un limite méaximo de $ 75,000.00 para el ca-
so de muerte o invalidez total permanente, y hasta un limite
méximo de $ 25,000.00 para los demdas dafios a la persona.

Sin embargo, la empresa no gozara del beneficio de limita-
ci6én de responsabilidad a que este articulo se refiere, si se prue-
ba que los dafios fueron debidos a dolo de la persona o de sus
dependientes o empleados.

INCISO B.—CONCESIONES Y PERMISOS.

Las formas mediante las cuales se puede explotar el servi-
cio plblico aéreo por empresas privadas, son: La Concesion y
los Permisos Administrativos, figuras juridicas que se tramitan
ante la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, reglamen-
tadas en la Ley de Vias Generales de Comunicacién vigente,
en su artfculo 80., cuyo primer parrafo fue modificado y adicio-
nado por Decreto del 29 de marzo de 1941, que sefiala lo si-
guiente: “Para construir, establecer y explotar vias generales
de comunicacién o cualquier clase de servicio conexos a éstas,
serd necesario el tener concesi6n 0 permiso del Ejecutivo Fede-
ral, por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y con su-
jecién a los preceptos de esta ley y sus reglamentos”.

Por lo que respecta a la concesién, nos encontramos que
en el campo administrativo, es comin que personas pnvadas,
ya sean fisicas o morales, se interesen por colaborar con el Es-
tado, realizando actividades que son propias de la administra-
cién phblica (Servicios Publicos), que son atribuciones del pro-
pio Estado; este interés, ya lo hemos expresado, en su mayor
parte es con un fin expreso de obtener un lucro, pero con la
justificacién de que, al no poderlo proporcionar el Estado, y
tratindose de prestaciones de interés general para la colectivi-
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dad e indispensable para el progreso y bienestar social, sea
confiado a la iniciativa privada, para la aplicaci6n de técnicas
adecuadas que satisfagan eficientemente esas necesidades para
quienes las necesiten; estas circunstancias fueron las que hicie-
ron nacer la Institucién de la Concesi6n.

El Maestro Serra Rojas con su pensamiento vigoroso del
concepto moderno del movimiento doctrinal del Derecho Admi-
nistrativo y siguiendo a Alcald Zamora nos dice® “Las Teorias
sobre la concesi6n administrativa van perdiendo su significado
tradicional para encerrarse en nuevas formas de la accion ad-
ministrativa”; y nos define la concesién, como “un acto admi-
nistrativo por medio del cual la administracién pitblica confie-
re a una persona una condicién o poder juridico para ejercitar
ciertas prerrogativas piblicas con determinadas cargas y obli-
gaciones”.

El Maestro Serra, también cita una nocién de Recaredo so-
bre la concesién y que es bastante acertada, dado el caracter
indefinido de la institucién, y nos precisa con claridad sus deli-
mitaciones. En nuestras leyes, la concesi6én se usa para deter-
minar actos del poder piblico que no tienen semejanza entre
si, y la usa también para otros de caracter similar, llamandose
en unos casos permisos, en otros concesiones y en otros auto-
rizaciones; Recaredo define a la concesién de la siguiente ma-
nera: “La concesién es la gracia, merced o reconocimiento ex-
preso o técito, que se otorga por la administracién mediante
ciertos requisitos o formalidades, confirmando un derecho, per-
mitiendo su ejercicio o creando, bien a solicitud de un particu.
lar, bien por oferta administrativa.

Concluyendo, la concesién es la institucién juridica creada
por la jurisprudencia francesa por medio de la cual el particu-
lar sustituye al Estado, que es el obligado a prestar el servicio
y que constituye un equilibrio entre el interés publico y el in-
terés privado de los concesionarios; el particular se obliga a
prestaciones frente al ptiblico y éste, a su vez, remunera dicha
prestacién estimulando la inversién del capital privado; se esta-

3 Andrés Serra Rojas, obra citada, pag. 839.
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blece asi una clara diferenciacién entre la concesién de un ser-
-~ vicio publico y la concesién de explotacién de bienes del Es-
tado; existen otros elementos que hacen posible establecer su
diferenciacién, como por ejemplo, el régimen juridico, que en

el servicio pablico regula las relaciones entre el concesionario
y los usuarios.

Estamos acordes con el Maestro Serra Rojas, cuando dice
que la tendencia actual de nuestro Pafs es hacia la nacionaliza-
cién de las actividades que caen bajo el campo de la concesién
administrativa; que el Estado va cerrando paulatinamente el
campo de la concesién en determinadas materias, como el caso
de la explotacién del petréleo, cuyo régimen prescribe la con-
cesion petrolera; por otra parte, la Industria eléctrica estd to-
talmente en poder del Estado; en la industria minera, determi-
nados elementos como el uranio, el berio, el oro y la plata se
sujetan a restricciones de produccién y venta; recientemente,
la explotacién del azufre ha sido vedado a los particulares. En
materia de transportes, dice Serra R., el problema de naciona-
lizaci6n se plantea ante los grandes problemas que origina, prin-
cipalmente los transportes urbanos, independientemente de que
se ha operado una profunda transformacién en lo que se refie-
re a los ferrocarriles nacionales.

También nos apegamos al pensamiento del Maestro Fraga
cuando dice: 4

“La tUnica soluci6n aceptable es, pues, la de considerar, co-
mo lo ha hecho gran parte de la doctrina juridica, que la con-
cesion es un acto mixto compuesto de tres elementos que, por
estar condicionados unos a otros, no hacen perder el caracter
unitario a la concesién, Estos tres elementos son: un acto re-
glamentario, un acto condicién y un contrato”.

Igualmente, nos unimos al Maestro Serra Rojas cuando
concluye: “Hoy en dia EL. ACTO DE LA CONCESION SE PRE-
SENTA COMO UN ACTO COMPLEJO, como consecuencia de
su cardcter reglamentario y, por otra parte, DEL CARACTER
CONTRACTUAL; el cardcter dominante es este tGltimo”.3

4 Gabino Fraga, obra citada, pag. 248.
5 Serra Rojas, obra citada, pag. 846.
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. Concesion de Transporte Aéreo.—Entendemos que el otor-
gamiento de una concesién de transporte aéreo, es aquel acto
administrativo que faculta a los particulares, o bien a las socie-
dades constituidas conforme a las leyes mexicanas, para ‘apro-
vechar con fines de lucro el establecimiento, la construccién o
explotacién del servicio ptiblico de Transporte Aéreo. En con-
secuencia, siendo la concesion una forma de organizacién ad-
ministrativa, el concesionario se obliga y somete a un régimen
de vigilancia y control por parte del Estado; en efecto, en el
capitulo III, articulo 8 de la Ley de Vias Generales de Comuni.

cacién nos consigna lo relacionado con las concesiones y per-
misos administrativos,

La construcci6n, establecimiento o explotacién de vias ge-
nerales de comunicacién se sujetardn a un plan general que res-.
ponda a las necesidades de la economfa nacional y que debera
hacerse del conocimiento del ptiblico, a cuyo efecto la Secreta-
ria de Comunicaciones publicard dentro de los primeros quince
dfas del mes de enero de cada afio, el programa de trabajo co-
rrespondiente, debiendo ajustarse al referido plan a las siguien-
tes bases generales:

I).—Comunicacién preferente de las zonas de mayor po-
tencialidad econémica que carezcan de medios de transporte
expedito;

11.—De conformidad con la fraccién anterior, se dara espe-
cial atenci6n al establecimiento de vias de enlace o alimenta-
doras de troncales;

III.—La construccién o establecimiento de nuevas vias que-

dari sujeta a estudios previos de caricter econémico para de-
terminar: .

a).~Distancia adecuada de la nueva via respecto a las ya
establecidas, a fin de evitar duplicidades dentro de una misma
zona de influencia, cuando las vias ya existentes satisfagan con
eficacia las necesidades de transporte de la regi6n;

b).—Perspectivas de transito inicial;

¢).—Riquezas naturales susceptibles de aprovechamiento;
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d).—Planeacién de las explotaciones a que de lugar el es-

tudio de la fraccién anterior;

e).—Posibilidades de colonizaci6n;

f).—Estado de la propiedad territorial que habra de bene-
ficiarse con la nueva via de comunicacién;

g)—En los casos del inciso a) de 1a fracci6n III, la Secre-
taria de Comunicaciones se asesorard de la Secretarfa de la De-
fensa Nacional, desde el punto de vista militar.

IV.—La Federaci6n realizar4, con la oportunidad debida,
las obras necesarias de colonizacién a lo largo de las zonas de
influencia de las nuevas vias, en los lugares méas apropiados pa-
ra el caso, expropiando la extension territorial que se determi-
ne,

Para la mayor observancia y fines que se propone este ar-
ticulo, se formard una comisién técnica consultiva, compuesta
de los representantes oficiales de los trabajadores y de las em-
presas que fije el reglamento que al efecto se expida.

Esta Comisién tendrs, asimismo, a su cargo el estudio del
nimero de vehiculos que deben prestar servicio en cada ruta,
con el objeto que no sea mayor de la capacidad de ésta, ni me-
nor del que los intereses generales requieran;

El articulo 9 sefiala con precisibn que no neecsitaran con-
cesién, sino permiso de la Secretaria de Comunicaciones, las
aeronaves que se dediquen exclusivamente a usos particulares
del permisionario, a experimentacién o al servicio privado de
fincas rusticas o negociaciones industriales.

V.—Las aeronaves que hagan servicio internacional en los
términos de las convenciones o tratos respectivos; el articulo
12 se encarga de proteger los intereses nacionales cuando con-
signa: “Las concesiones para la construcci6n, establecimiento o

explotacién de vias generales de comunicacién sélo se otorga-

rdn a ciudadanos mexicanos o a sociedades constitutivas con-
forme a las leyes del Pais. Cuando se trate de sociedades, se
establecerd en la escritura respectiva que, para el caso de que
tuviéra o llegaren a tener uno o varios socios extranjeros, éstos
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se considerardn como nacionales respecto de la concesién, obli-
gandose a no invocar, por lo que a ella se refiere, la proteccién
de sus gobiernos, bajo pena de perder si lo hicieren, en benefi-

.cio de la Nacién, todos los bienes que hubieren adquirido para

construir, establecer o explotar la via de comunicaci6n, asi co-
mo los demds derechos que les otorgue la concesién.

Permisos Administrativos.—Los permisos y autorizaciones,
regulados por el Derecho Administrativo, son actos administra-
tivos unilaterales, a diferencia de la Concesién, cuya naturaleza

-juridica es contractual y reglamentaria, es decir, un acto com-

plejo, bilateral, formalmente administrativo, con caracteres per-
manentes, que establece una relacion juridica entre la Adminis-

‘tracién Publica y el concesionario, y entre éste y los usuarios;
y sus cldusulas son, por una parte reglamentarias, es decir, que

el Estado tiene amplias libertades de modificarlas, de acuerdo
con las modalidades e intereses cambiantes que ofrezcan el ser-
vicio ptblico con el transcurso del tiempo; como ejemplo de
ello, tenemos: El régimen tarifario a que estdn sujetas las em-
presas que prestan un servicio piblico y que puede ser modifi-
cado en cualquier tiempo por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes; y por otra, contractual, en la que el Estado actia
como persona de Derecho Privado, y el concesionario queda
asegurado de no quedar privado de ciertos beneficios y dere-
chos, al ejercer el Estado su poder unilateral, al organizar el
servicio; de esta manera se entiende que la nocién de Conce-

"sién se encuentra compuesta de tres elementos: Un acto Regla-

mentario; un acto condicién y un contrato,

En el servicio publico aéreo, los permisos y autorizacio-
nes son considerados como formas de prestacion de los servi-
cios y su mecénica es diferente, como lo hemos expresado, de

‘la concesién; éstos son considerados como “actos condxcxdn”,

en los que la voluntad del permisionario no interviene en nin-
guin momento, y sé6lo estd sujeto a aceptar las condiciones pre-
establecidas; y por su naturaleza unilateral, el Estado puede,
cuando asi convenga a sus intereses, revocarlos en cualquier
tiempo; en conclusién, los permisos y autorizaciones adminis-
trativas, son aplicaciones de una situacién juridica general crea-

da de antemano a un caso particular, que s6lo puede ser mo-
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dificada o revocada por otro acto administrativo de igual fndo-
le que el anterior, y por el cual, el permisionario salva un obs-
ticulo o impedimento de la norma legal establecida para el
ejercicio de los derechos de los particulares que llenen las con-
diciones requeridas:

INCISO C.—~CONVENIOS BILATERALES.

Hay varios términos usados para designar a los Tratados
Internacionales, como ejemplo de algunos de ellos tenemos: Tra-
tado, Convencién, Pacto, Carta, Estatuto, Protocolo.

De conformidad con el Derecho Internacional, la manera
de obligarse de los Estados, recibe el nombre de Tratado o Con-
venio. Los tratados suplen la ausencia de una Ley comun co-
mo lo hicieron los Tratados sobre el Transporte Aéreo Civil, en
que fueron fuente del Derecho Aéreo al no haber antecedentes
en las legislaciones estatales; éstos al firmarse y ratificarse, no
reconocen otras obligaciones que las que quieren, y asf pueden
obtener un provecho.

El elemento de validez, como en los contratos privados, es
el consentimiento; si éste se retira, deja sin vigencia el Tratado
y lo pactado puede volver a su anterior estado tGnicamente con
la obliagcioén de resarcir dafios y perjuicios.

En los contratos civiles, por el contrario, el consentimien-
to no puede retirarse una vez dado. La falta de cumplimiento
acarrea como consecuencia una responsabilidad para el infrac-
tor, que el Estado, por medio de sus 6rganos jurisdiccionales
la hard cumplir al ejercitar tal accién.

Respecto al ntimero de Estados que entran en un Convenio
Internacional, pueden ser: -

1.—Bilaterales.
2.~Multilaterales.

Los primeros, son los concertados exclusivamente entre
dos Estados; en ellos se trata de establecer reglas para sus re-
laciones en ciertas materias, o en su defecto, resolver cues-
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tiones surgidas entre ellos. La mayorfa de los Tratados son de
este género, :

Los segundos, se celebran entre tres o mis Estados y se
relacionan a cuestiones generales en que todos pueden concu-
rrir; por ejemplo, los relacionados con una paz concertada en-
tre varios Paises beligerantes, y los relacionados a la Navega-
cibn Aérea. Estos Tratados quedan abiertos a la firma o adhe-
sibn de otros Estados que, originalmente no intervinieron en la
negociacién.

En el Derecho Aéreo, los Convenios bilaterales de Trans-
porte Aéreo Internacional se originan por la necesidad de regu-
lar, en forma justa ye equitativa, los servicios aéreos entre dos
Paises; asi como la distribucién del Trafico comercial con la
finalidad de que las lineas aéreas designadas por los gobiernos
pactantes, tengan igualdad en las rutas y frecuencias y no se
establezca una competencia desleal.

La celebracién de estos Convenios Bilaterales, queda suje-
ta a un procedimiento juridico administrativo de los Paises que
lo celebran. En México, interviene la Secretaria de Comunica-
'ciones y Transportes y de Relaciones Exteriores, son regulados

conforme a lo dispuesto en la Ley de Vias Generales de Comu-
nicacion,

Las disposiciones generales sobre la navegacién aérea (Tra-
tados multilaterales sobre el Transporte Aéreo, analizados con
anterioridad), muchas veces no son suficientes para un mejor
entendimiento entre dos Estados; y a partir de la Convencién
de Chicago, en que hacen su aparicién las llamadas ‘Liberta-
des del Aire”, la quinta libertad, que a la letra dice: Y por ul-
timo, el derecho de embarcar pasajeros, correo y carga con des-
tino a cualquier Estado y desembarcar pasajeros carga y correo
provenientes de cualquier Estado”, es la que ha motivado en
gran parte los Convenios Bilaterales.

Por lo que respecta a nuestro Pafs, la Aviacién Internacio-
nal no habria podido desarrollarse en la misma proporcién de

- otras naciones, si no es mediante la urgente necesidad de otor-
gar una serie de Permisos Administrtivos a diversas empresas
extranjeras de Transporte Aéreo, con la finalidad de aumentar
con esta medida el trifico mundial aéreo, tanto en el campo
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comercial, como en el turfstico con el propésito-de atraerse dx- -

vxsas del extranjero al Estado Mexicano.

Pero la parte negativa de estos permisos administrativos y.
ya lo hemos expresado, fue que a la postre, esta medida coloc6 -
. en desventaja a las empresas mexicanas que proporcionaban un -
servicio aéreo Internacional, y que con grandes sacrificios eco- -
némicos habfan adquirido el equipo adecuado con la évplucién '
aerondutica “Jets”, para hacer frente a la competencia Interna-

cional,
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Estos permisos han sido revocados casi en su totalidad y
en su lugar el Gobierno de México ha celebrado Convenios
Bilaterales, que ha permitido que las empresas aéreas mexica-
nas, cuenten con las mismas prerrogativas que las Lineas ex-
tranjeras con un trato equitativo e igualdad de condiciones.

Los principales Convenios Bilaterales celebrados por Méxi-
co con otras naciones son:

Decreto, que aprueba el Convenio de prérroga y modifica-
cién del Convenio sobre Transportes Aéreos entre los Estados
Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de América (Publicado
en el Diario Oficial de 16 de diciembre de 1965).

Articulo Unico.—Se aprueba el Convenio de prérroga y
maodificacién del Convenio sobre Transportes Aéreos entre los
Estados Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de América,
celebrados en esta Ciudad (México) el 4 de agosto de 1965. El
Convenio estard en vigor hasta el 30 de junio de 1970. '

CUADRO DE RUTAS.

1~La linea o lineas aéreas designadas por el Gobierno de
Estados Unidos de Ameérica, tendrin el derecho de operar ser-
vicios aéreos en cada una de las rutas aéreas que se especifi-
quen, en ambas direcciones, y de hacer escalas regulares en
México en los puntos que se mencionan en este parrafo:

A.~Nueva York-Ciudad de México, Acapulco.
- B.~—Washington, Nueva Orleans-Ciudad de México.

C.—Chicago, Dallas, Fort Worth-Ciudad de México, Aca-
pulco via San Antonio sin derecho a operar: (1) Chicago-Aca-
pulco, sin escalas. (2) San Antonio-Acapulco (sin escalas o via
Ciudad de México).

D.—San Antonio-Ciudad de México, Acapulco.

E.—Los Angeles-Ciudad de México, Acapulco, via San Die-
g0, sin derecho a operar San Diego-Acapulco sin escalas. -
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F.—Nueva Orleans-Mérida y més alld a Centroamérlca y
Panama y més alla;

G.~—Miami-Mérida y mdas allA a Centroamérica y Panama
Yy mas alla.

H.—Houston-Ciudad de México y mds alld a puntos de
Centroamérica y mas all4, excepto que el transportista no pro-
veerd servicio entre la Ciudad de México y Panamé sin escalas.

I.—Miami-Tampa-St. Peteraburgh-Mérida, Cozumal y mas
alla (Carga o correo solamente),

J.—Miami, Tampa-Mérida, Ciudad de México.
K.—Mission-Mc. Allen-Edinburg-Monterrey.
L.~—Harlingen-San Benito-Veracruz via Tampico.

La operacién sin escalas Nueva Yofk-Acapulco serad diferi-
da hasta el primero de julio de 1966,

2.—La linea o lineas aéreas designadas por el Gobierno de
los Estados Unidos Mexicanos, tendrin el ‘derecho de operar
servicios aéreos en cada una de las rutas aéreas que se especi-
fican en ambas direcciones y de hacer escalas regulares en ios
Estados Unidos de América en los puntos que se mencionan en
este pérrafo

A.~—Acapulco, Ciudad de Méxxco-Washmgton Nueva York
y mas all4 de Nueva York a Europa,

B.—Acapulco, Ciudad de México-Chicago.

C.—Ciudad de México-San Antonio, Dallas; Forth Worth
via Monterrey a Guadalajara.

. D—Ciudad de México-Los Angeles via Guadalajafa, Puerto
Vallarta, Mazatlan.

E.—Acapulco, La Paz-Los Angeles via Tijuana. -
F.—Ciudad de México-Miami y mas alla.
G—Ciudad de México-Detroit.
H.—Guadalajara-Houston.
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I.—Monterrey-Laredo, Corpus Christi,
J—Hermosillo-Phoenix via Tucson.

3.—~Las escalas en las rutas especificadas, se podrdn omi-
tir en alguno o en todos los vuelos, a opci6n de las lineas aé-
reas designadas, con la excepci6n de la ruta “J” de los Estados
Unidos de América, en la cual la linea aérea designada esta
obligada a hacer una escala intermedia en Mérida, Yucatan.

4.~Se reconoce que ninguna de las partes impondra res-
tricciones unilateralmente a una linea o lineas aéreas de la otra
parte, por lo que respecta a capacidad, frecuencias o tipo de ae-
ronaves empleada sobre cualquier ruta especificada en este cua-
dro de rutas.

Que el anterior Convenio de prérroga y maodificacion fue
aprobado por la H. Camara de Senadores del Congreso de la
Uni6n el dia 24 del mes de septiembre del afio mil novecientos
sesenta y cinco, segiin Decreto publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, del dieciséis de diciembre del mismo afio”.

Que segin lo dispuesto por el propio Convenio de prérroga
y modificacién, el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos
notific6 al Gobierno de los Estados Unidos de América, ¢l dia
once del mes de enero del presente afio, que el Convenio de
prérroga y modificacién habfa sido aprobado por el Senado de
la Reptiblica. El Gobierno de los Estados Unidos de América
informé, el dia dieciséis del mes de febrero del mismo ano al

‘Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos, que el dia catorce

del mes de enero del afio en curso, habia recibido la anterior

notificacion.

Este Convenio de prérroga sustituyé al Convenio sobre
Transportes Aéreos entre el Gobierno de los Estados Unidos
Mexicanos y el Gobierno de los Estados Unidos de América,
celebrado el 15 de agosto de 1960 y con duracién de tres afios,
cuyo Decreto fue publicado en el Diario Oficial del 2 de julio
de 1962,

Como un antecedente, podemos citar el Convenio Bilateral
celebrado por el Gobierno Mexicano con el Gobierno Norteame-
ricano sobre Aviacién Civil en 1910, referente al cruce de fron-
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teras por aeronaves de ambos Pafses; naturalmente, esta situa-
cién fue aprovechada afios m4s tarde por empresas aéreas de
ese Pafs en detrimento de la incipiente Aviaciébn Comercial Me-
xicana.

CONVENIO CON PORTUGAL.—Celebrado en Portugal el
22 de octubre de 1948, aprobado por la H, Camara de Senadores
el 30 de diciembre de 1948 y publicado en el Diario Oficial el
29 de enero de 1949: “Los Gobiernos de México y Portugal, de-
seando estimular el Transporte Aéreo Civil entre sus respecti-
vos territorios, y de acuerdo con la resolucién tomada el 7 de
diciembre de 1944 en la Conferencia Internacional de Aviacién
Civil de Chicago, Illinois, U.E.A., en el sentido de adoptar una
férmula paradigmdtica para los acuerdos que se celebren sobre
rutas y servicios aéreos provisionales; concluyen entre si que
este acuerdo regira los servicios regulares de transporte aéreo
entre dichos territorios”. Por medio de este Convenio, el Go-
bierno de México, designé a Guest Aerovias México, S. A., pa-
ra cubrir el servicio México-Lisboa, via Miami, Bermudas, Azo-
res, servicio suspendido actualmente, hasta que lo reanude Ae-
ronaves de México, actualmente designada. El Gobierno Portu-
gués, no ha hecho uso de este beneficio, por falta de recursos
econémicos, pues su inica empresa aérea TAP (Transportes
Aéreos Portugueses), no estd capacitada para un servicio trans-
atlantico.

CONVENIO CON EL REINO UNIDO DE LOS PAISES BA-
JOS.—Del afio de 1952, no ratificado por el Senado, y que su-
fri6 una modificacién el 29 de octubre de 1957, mediante canje
diplomético de notas, a fin de suprimir los itinerarios a la Ciu-
dad de Monterrey, y sustituirla por la de Houston, Texas, con
cardcter opcional, y con la prohibicién de transportar pasaje-
ros, correo y carga de la Ciudad de México a esa Ciudad ame-
ricana. Se firm6 un nuevo Convenio el 24 de agosto de 1961,
promulgando el Decreto el dia 18 de mayo de 1962, publicado
en el Diario Oficial el 2 de julio de 1962, con una duracién de
tres afios. Al término de este plazo, se promulgé un nuevo De-
creto por un nuevo periodo de tres afios, con base en el con-
tenido del Convenio sobre Transportes Aéreos entre los Esta-
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dos Unidos Mexicanos y el Reino Unido de los Paises Bajos;
publicado en el Diario Oficial del 8 de marzo de 1965. Este
Convenio fue objeto de un nuevo Decreto, por el que se pro-
mulgé un Acuerdo de prérroga y modificaciones al Convenio,
publicandose en el Diario Oficial del 22 de julio de 1966, estan-
do en vigor actualmente. '

El cuadro de rutas es el siguiente: Una Linea, designada
por el Gobierno del Reino de los Paises Bajos, tendrd derecho a
operar servicios de transporte aéreo en ambas direcciones en
la ruta aérea especificada, via puntos intermedios, y a efectuan
aterrizajes regulares en el territorio de los Estados Unidos Me-
xicanos en los puntos de Amsterdam-Montreal-Houston-México,
D. F,, con operacién de tres frecuencias semanales, La Linea
aérea designada por el Gobierno del Reino Unido de los Paises
Bajos, no tendra derechos comerciales entre Houston y México,
D. F. y regreso; una linea designada por el Gobierno de los Es-
tados Unidos Mexicanos, tendrd derecho a operar servicio de
transporte aéreo en ambas direcciones en la ruta aérea especi-’
ficada, via puntos intermedios, y a efectuar aterizajes regulares:
en el territorio del Reino de los Paises Bajos, en los puntos que
a continuacién se enumeran: México, D. F. via puntos interme-
dios a Aruba y a Curazao o a cualquiera de ellas y mas alla.

CONVENIO SOBRE TRANSPORTES AEREOS ENTRE EL
GOBIERNO DE LO SESTADOS UNIDOS MEXICANOS Y EL
GOBIERNO DE CANADA.

El Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobier-
no de Canad4; siendo partes en la Convencién sobre Aviacién
Civil Internacional, abierta para la firma en Chicago el 7 de di-
ciembre de 1944;

Considerando, que las posibilidades de la Aviacion Comer-
cial como medio de transporte y como medio para promover el
entendimiento amistoso y la buena voluntad entre los pueblos’
aumenta dia a dia; deseando estrechar atn mas los vinculos-
culturales y econ6micos que unen a sus pueblos, y el entendi-
miento y buena voluntad que existen entre ellos; Consideran-
do, que es deseable organizar, sobre bases equitativas de igual-
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dad y reciprocidad, los servicios aéreos regulares entre los dos '
Pafses, a fin de lograr una mayor cooperacién en el campo del
transporte aéreo internacional;

Deseando concluir un convenio que facilite la consecucién
de los objetives mencionados; han designado, por tanto, pleni-
potenciarios, debidamente autorizados para este fin, quienes han
convenido lo siguiente: Para los prop6sitos de este Convenio:

a)—El término “convenio” significara el Convenio y el
cuadro de Rutas adjunto al mismo;

Por el Gobierno de México; México, D. F., Guadalajara-
Calgari, Vancouver, més alld de Vancouver a un punto en el
drea del Pacifico del Norte y més alla; México, D. F., Guadala-
ra-Windsor, Toronto, Montereal, mas alld de Montreal a un
punto en Europa y méis alla.

Por el Gobierno de Canada; Vancouver, Calgary-Guadala-
jara, México, D. F., mas alld de México, D, F,, a Lima, Perti y
més alld d eMéxico, D. F. a Lima Perti y m4s alld. Decreto pu-
blicado en el Diario Oficial del 6 de julio de 1964; México de-
sign6 a Guest Aerovias México, quien operé algin tiempo la
ruta de Windsor; y Canad4 design6é a la Canadian Pacific Air
Lines; actualmente, Aeronaves de México cubre la ruta de Mé-
xico-Montreal.

Entre otros Paises con los que México ha celebrado Con-
venios Bilaterales, se encuentra Francia, Bélgica, Alemania Oc-
cidental, Australia, Jap6n, Italia, Guatemala, Costa Rica, Co-
lombia, Venezuela, Perti, Brasil y Argentina; algunos todavia
no ratificados por el Senado ni publicados en el Diario Ofical. ®

3.~CONTROL DE AEROPUERTOS POR PARTE DEL ESTADO.

Como un complemento a la destacada evoluci6n aeroniu-
tica de nuestros dias, es de vital importancia la construccitn,
ampliacién y mantenimiento de los aeropuertos, tanto naciona-

6 Leyes y Reglamentos sobre Comunicaciones y Transportes, Tomo II,
Quinta edicién, 1964, Ediciones Andrade, S. A. :
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les’ como internacionales, complementados con las instalaciones
y ayudas a la navegacién adrea (Infraestructuras),” adecuadas
y funcionales para la prestacion de un eficiente servicio publi-
co aéreo en atenci6én a esa formidable evolucién aeroniutica.

Los aeropuertos utilizados para el servicio publico aéreo,
en un principio fueron propiedad de las empresas aéreas con-
cesionadas, que los adquirieron por medio de las expropiaciones
de utilidad publica. Estas expropiaciones, consideramos que
pueden haberse tomado como una ayuda mdis que proporcio-
naba el Estado a las empresas aéreas que prestaban el servicio
aéreo, en virtud del otorgamiento de una concesi6n.

Al propiciar el Estado tales expropiaciones, algunas em-
presas como la Compaiifa Mexicana de Aviacién, S. A., (CMA);
Lineas Aéreas Mexicanas, S. A. (LAMSA) (desaparecida); y Ae-
ronaves de México, S. A,, (AMSA), entre otras, acondicionaron,
con todos los adelantos de la época, tales aeropuertos, creando
de esta manera, una infraestructura, funcional y eficiente; es-
te; este privilegio, consideramos que cre6 una desventaja que
impidi6 el desarrollo y evolucién de empresas pequeiias, que al
utilizar estos aeropuertos, pagaban tarifas demasiado onerosas,
y que a la postre, también han sido una de las causas de la
desaparicion de esas pequefias lineas locales.

Al acrecentarse el trafico internacional aéreo, como .na
consecuencia de la modernizaciébn constante de las aeronaves,
surge la necesidad imperiosa de que México contara con algu-
nos aeropuertos internacionales para satisfacer el creciente tra-
fico turistico y comercial. La creaciébn de estos aeropuertos y
la modernizacién de los nacionales, no podia dejarse que siguie-
ran atendidos por particulares, ya que por una parte, los aero-
puertos internacionales por su caricter, sostenimiento y fun-

7 INFRAESTRUCTURA.—De acuerdo con la legislacién aeronautica, in-
fraestructura es el conjunto de instalaciones dispuestas por los servi-
cios aeronduticos, que en tierra 0 mar o en la superficie de las aguas
interiores de un Estado, sirven a las necesidades de la navegacion; com-
prende pues, esta acepcién, los espacios cerrados u ocupados por los
aeropuertos o hidropuertos con todas las instalaciones destinadas a se-
fialamientos fisicos y acisticos; servicio de iluminacién, meteorolégicos,
radioeléctricos y radio y radipo.
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cionamiento son de la atribucién del Estado, pues de otra ma-
hera, no llenarian la funcién requerida para el control politico
'y econémico necesarios para la seguridad del Estado, tanto en
terreno fiscal, como en el migratorio y aduanal; ya comentamos
.que el anexo “H” del Convenio de Paris de 1919, previé lo re-
-lativo a los aeropuertos aduaneros (fenémeno juridico, por el
-cual las fronteras de un Pafs, se encuentran dentro de su pro-
pio territorio).

Por otra parte, también opinamos que las empresas aéreas
no podrian sostener el progreso constante y evolutivo de las
instalaciones para poder competir .con decoro con la Aviacién
-Internacional.

Al analizar las dos grandes ventajas que ofrece la evolu-
“cién de las instalaciones para poder competir con decoro con
la Aviacién Internacional.

Al analizar las dos grandes ventajas que ofrece la evolu-
.ci6n aerondutica actual, vemos que son: La celeridad en el des-
plazamiento de personas, mercancia y correspondencia, y la ac-
cesibilidad a todos los sitios, y sobre todo, a los que ofrecen
gran resistencia a otros medios de transporte; esto tultimo, es
particularmente valioso para una nacién en pleno desarrollo
como es México; aunado al hecho de que se ha tenido que com-
‘petir con verdaderas potencias industriales. El control de ae-
‘ropuertos nacionales e internacionales, por todos esos motivos,
‘no podfan seguir en manos de particulares; ademés los adeian-
tos técnicos de éstos, ya no estaba al alcance presupuestal de
las empresas aéreas y, por lo tanto, al carecer de recursos eco-
‘némicos, se transformaron en deficientes e inseguros.

Ante, esta situacién, el Estado Mexicano, atinadamente, y
por Decreto publicado en el Diario Oficial del 12 de junio de
1965, crea un organismo publico descentralizado, bajo el nom-
bre de “Aeropuertos y Servicios Auxiliares” en consideracién a:

"~ L—8 Que es necesarioc modernizar y ampliar el conjunto
de aeropuertos que funcionan en el Pafs, atender su conser-

8 Leyes sobre Comunicaciones y Transportes —Ediciones “Andrade”, 5a.
Edicién, pag. 752-437.
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vaci6n y mejorar los servicios de navegacién, de suministro de
combustible y otros similares, para impulsar el desenvolvimien- .
to de la aviaci6bn comercial mexicana y el desarrollo de rutas .

turisticas.

II.—Que los presupuestos tradicionales asignados a la Fe-
deracién para estos fines, son insuficientes para llevar a cabo,
con la celeridad necesarias, el plan integral de construcci6n,
modernizacién y conservacién de los aeropuertos.

HL—Que ademés de los servicios de vista y plataforma
que actualmente pagan las empresas de transporte aéreo, exis-
ten otros servicios auxiliares cuyos costos necesariamente de-
ben ser cubiertos por quienes lo utilicen, (Radio navegacion,
meteorologia, suministro de combustibles, transporte de pasaje-
ros entre los aeropuertos y zonas urbanas, terminales de con-
centracién de pasajeros en las Ciudades que por su importan-
cia lo ameriten).

IV.—~Que es posible atender parcialmente las necesidades
econ6micas derivadas del desarrollo de la aviacién comercial
mediante el sistema de cobro de los servicios que se prestan
en los aeropuertos, )

V.~—Que de lo expuesto, se deriva la necesidad de incre-
mentar los ingresos que ordinariamente percibe el Gobierno Fe-
deral por concepto de la operacién de los aeropuertos que ad-
ministra, recurriendo a fuentes y procedimientos razonables,

VI.—Que por otra parte, los servicios que se prestan en
los aeropuertos son de naturaleza especial, y requieren elemen-
tos también especializados para atender su compleja estructura.
Y,

VIL.—Que de la adecuada operacién y administraciéon de
los servicios de referencia, depende la seguridad del transporte
y que, por lo tanto, se hace necesario que estas actividades que-
den centralizadas en un organismo 4gil y capacitado que preste
todos los servicios, ahora dispersos, como el abastecimiento de
combutisble, las ayudas para la navegacién aérea, y otros simi-
lares de la misma importancia, para resolver con eficacia y
prontitud los problemas que plantea constantemente la aviaci6n
moderna”, : »
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El patrimonio de este Organismo quedé constituido por los
aeropuertos de: México, D. F., Guadalajara, Puerto Vallarta,
Mazatlan, Hermosillo, Mexicali, Nuevo Laredo, Tampico, Ve-
racruz, Minatitldn, Villahermosa, Ciudad del Carmen, Campe-
che, Mérida, Chetumal, Tapachula, Tuxtla Gutiérrez, Oaxaca,
Le6én, Nogales, La Paz, San Luis Potosi, Torre6n, Chihuahua,
Ciudad Judrez, Tamuin, Ciudad Victoria, Matamoros, Acapulco,
Zihautanejo, y los aeropuertos que el Gobierno Federal cons-
truya o adquiera y que le aporte posteriormente.

La administracién de ‘“Aeropuertos y Servicios Auxiliares
quedard a cargo de:

a).—El Consejo de Administracién.

b).—La Direccién General.

c).—Gerencias Especiales. :
d).—El personal técnico y administrativo necesario.

El Consejo de Administracién se integrard con un Presi-
dente, once Consejeros y cuatro vocales; los Consejeros serin:

Por la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, el Ti-
tular de la misma y el Subsecretario.

Por las Secretarfas de Obras Publicas, Hacienda y Crédito
Piblico, Patrimonio Nacional, Gobernacién, Agricultura y Ga-
naderfa, Salubridad y Asistencia y Relaciones Exteriores, los
Titulares de esas Dependencias.

Por el Departamento de Turismo, el Jefe del mismo Depar-
tamento.

Por la Nacional Financiera, S. A., el Director General.

Los cuatro Vocales seran: El Director General de Aeroniu-
tica Civil, el Director General de Telecomunicaciones, ambos de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes; uno designado
por el Secretario de Obras Piiblicas y otro designado por el
Consejo de Administracion,

Aeropuertos y Servicios Auxiliares, en cooperacién con las
Secretarfas de Comunicaciones y Transportes y de Obras Pii-
blicas acordaron la “Integracién de la Comisiébn de Planeacién
de Aeropuertos” (Obras Piblicas, 6rgano informativo afio 1I,
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nimero 16, julio de 1967), de cuyo trabajo se deriv6 el proyecto

" de programas de inversiones en aeropuertos, durante el perio-

do 1965-1968.

Este estudio tiene por objeto la terminacién al ritmo ade-
cuado de las obras en proceso, y la construccién en el debido
orden de prioridad de nuevas obras, cuya realizaci6n se traduz-
ca en el beneficio inmediato para la colectividad”,

“Los principales aeropuertos de la Naci6n en nimero de
75, quedaran clasificados en tres grupos. El primero, compren-
de 9 aeropuertos destinados al servicio de Aviones mayores,
de los tipos DC-8 y Boing 707 que transportan el 79% de los
pasajeros en 1964. El segundo grupo lo integran 22 aeropuertos
que en el afio citado absorbieron el 19% de los usuarios, los
cuales utilizaron aviones DC-6, Boing 727 y Comet. El tercer
grupo lo integran 44 aeropuertos, para los que resulta tipico el
avién DC-3 y otros semejantes a menores, De conformidad con
el programa, actualmente se realizan obras en las pistas y sis-
tema de sefiales y edificios en Acapulco, Guadalajara, Matamo-
ros, Mazatlan, Mérida, Puerto Vallarta, y Tijuana; se trabaja en
las pistas y sistemas de sefiales en Cd. Obregén, Chihuahua,
Hermosillo, México, y Torreén; en las pistas y edificios de los
eropuertos de Ciudad Judrez, Durango, Tampice y Uruapan;
en las pistas de Cozumel, La Paz, y Veracruz y en los sistemas
de sefiales de Culiacan. Ademais, estdn por principiar los tra-
bajos en las pistas de los aeropuertos de Mexicali y Monterrey
y de la instalacién de sefiales en Durango, Tampico y Uruapan.

De los citados, los aeropuertos de Acapulco, Guadalajara,
La Paz, Mazatlan, Mérida, México, Puerto Vallarta y Tijuana,
integran con Monterrey el primer grupo; en el segundo figuran
Ciudad Juarez, Ciudad Obregén, Culiacan, Chihuahua, Hermo-
sillo, Matamoros, Mexicali, Tampico, Torre6n, Cozumel y Ve-
racruz.

Del tercer grupo, se menciona Durango y Uruapan.

De conformidad con el plan nacional de aeropuertos, y se-
gun el orden de prelacién en que deben efectuarse las inver-
siones destinadas al proyecto del programa, la S.O.P., esta eje-
cutando las obras correspondientes a través de la direccion ge-
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neral de aeropuertos, en lo que respecta a los trabajos de las

pistas y de la direccién general de edificios, en los que se re-

fiere a la construccién de los edificios, terminales y las instala-
ciones de iluminaci6n y sistemas de ayuda visual VAS], REIL
y VOR.
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CAPITULO V

1—PRINCIPALES EMPRESAS AEREAS EN MEXICO.

Para que el Transporte Aéreo en México llegara a conver-
tirse en la importante industria que representa en la actualidad,
asf como también en el poderoso auxiliar de la Industria, Co-
mercio, Turismo y Transporte en general, con los inconvenien-
tes que afloran a todo lo que nace a una vida extrafia, y en
ocasiones hostil, fue necesario que pagara un alto tributo, como
lo ha sido la desaparici6n de pequefias y medianas empresas aé-
reas por falta de recursos econémicos para seguir operando,
cuyas causas se han expresado con anterioridad; algunas de
ellas fueron absorbidas por otras empresas de mayores recur-
sos, como ejemplo tenemos: Las empresas aéreas ‘“Aerotrans-
portes”, S. A. y “Transportes Aéreos Mexicanos”, S. A, que
fueron asimiladas por la Compafifa Mexicana de Aviaci6n, S. A.;
ademdas, Aerolineas Mexicanas, S. A., Lfneas Aéreas Unidas,
S. A, Aerovias Reforma, S. A., Trans Mar de Cortés, S. A, Ta-
xis Aéreos, Transportes Aéreos del Pacifico, y por tltimo, una
Compafifa Mexicana de servicio internacional exclusivo, de
gran importancia por su organizacion y por haberse proyecta-
do a varios Paises del Continente Americano y del Europeo,
uniendo a la Ciudad de México con esos Pafses, o sea la Linea
“Guest Aerovias México”, S. A. de R. L., asimiladas por Aero-
naves de México.

Algunas otras empresas pequefias siguen operando con
grandes sacrificios econémicos, entre las que se encuentran: Ae-
rovias Rojas, S. A., Aerocarga, S. A., Compaififa Tabasquefia de
Aviacién, S. A. de C. V., Aerovias del Sur, S. A., Aerolineas
Vega, S. A., Servicios Aéreos Especiales, S. A. Una nueva em-
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presa, con financiamiento adecuado, ha empezado a operar con
probabilidades de éxito, comunicando a importantes Ciudades
de la Repiiblica con la Capital del Estado de Yucatan; se trata
de la empresa Aero Maya, S. A.

a).—COMPANIA MEXICANA DE AVIACION, S. A,

Empresa organizada tipicamente como Sociedad Anénima;
qued6 formada el 20 de agosto de 1924, dentro de las condi-
ciones precarias que con anterioridad hemos expuesto, aunque
enmarcadas en un plan ambicioso asignado a si misma. Inici6
sus operaciones con un plan audaz y la adquisicién de tres
aviones Lincoin-Standard, monomotores para un solo pasajero
aparte del piloto, de cabina abierta y que desarrollaban una ve-

" locidad de 80 kilometros por hora (en aquélla época era una

velocidad extraordinaria); propiamente eran aparatos utilizados
para circo aéreo. Sin més rutas asignadas que la de México-

- Tampico, con escasos kilémetros de recorrido y con un personal

fundador de seis hombres que hacian de todo, desde pilotear
los aviones y atender su manteniimento, hasta atender a las fi-
nanzas y dirigir las operaciones; mas tarde, con ese mismo
equipo, esta empresa organiza vuelos entre puntos del sur de
la Reptiblica, esto es, con las poblaciones costeras del Golfo de
México como Veracruz, Minatitlin, Villahermosa, Ciudad del
Carmen, Campeche y Mérida, operadas en campos de aterriza-
je improvisados y sin informaciones metereolégicas oportunas.
(En ese tiempo, esos permisos administrativos, se otorgaban
sin ninguna oposicion).

Haciendo un andlisis de la estructura administrativa de es-
ta empresa, podemos apuntar que la escritura constitutiva ini-
cial de ]la empresa se organiz6 para una duracién de 29 afios;
con un capital de 50,000 oro nacional, dividido en 25,000 accio-
nes al portador de $ 2.00 cada una y totalmente pagadas.

Los integrantes de esta sociedad eran extranjeros en su to-
talidad: George L. Rihl, William L. Mayory, Randall G. Peiper
y Carl V. Schlaet. En aquella época, la nacionalidad de los in-
tegrantes de una sociedad mercantil no era obstdculo para su
creacién, ya que no existia la famosa clausula Calvo, y ademas
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ninguna empresa se interesaba por la Aviaci6n, como genérica-
mente se le ha llamado al transporte aéreo; tampoco se habia
promulgado la Ley General de Sociedades Mercantiles, y por
lo consiguiente, no estaban regulados los requisitos necesarios
para la constitucién de Sociedades Ané6nimas. En consecuen-
cia, la Compafifa Mexicana de Aviacién fue campo magnifico
para la inversién de capitales extranjeros, los que se desenvol-
vieron sin ningin obstaculo en nuestro Pais.

Al nacimiento de la empresa, en su acta constitutiva qued6
establecido que ademés de implantar un servicio de transporte
aéreo, abarcarfa otras actividades como la de compraventa de
aeroplanos, de materiales y de utiles necesarios para la avia-
cién (actividades a las que nunca se ha dedicado esta empresa).

La administracion de la empresa, estd constituida por un
Consejo de Administracién; consta de un Presidente, un Vice-
presidente y un Secretario Tesorero, con un Comisario nombra-
do por la primer Asamblea; obligindose la empresa a dejar un
fondo de reserva de un 5% que debfa emanar de los productos
liquidos obtenidos al final de cada balance.

Con la estabilidad del Pais lograda en los afios siguientes
a la fundacién de esta empresa, logr6 también un éxito econ6-
mico como todos los negocios en general, y para el afio de 1926
ya habia logrado duplicar su capital. Previendo el auge que po-
dia lograr esta novedosa actividad, la directiva por acta cons-
titutiva ampli6 su duracién a 50 afios.

A medida que el capital aumentaba, la admlmstracxén de
la empresa establecié algunos cambios, apareciendo por prime-
ra vez accionistas mexicanos en las actas de las asambleas; pe-
ro a pesar de ello, una empresa norteamericana, la Pan Ameri-
can Airways, acaparé la mayor parte de las acciones (como lo
fue haciendo con empresas aéreas latinoamericanas, debido al
poder econémico con que contaba y la situacién legal en su
Pais, ya que esta empresa extranjera sélo estd autorizada a
comunicar a Ciudades Norteamericanas con el extranjero; pero
le est4 vedado el servicio doméstico en la Unibn Americana), a
pesar de que destacados hombres de negocios mexicanos como
Abelardo Rodriguez, Aarén Sienz, Ratl Bailleres, aparecieran
como fuertes accionistas de ésta.
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En 1944, la empresa es reestructurada, y se establece en
el acta constitutiva que dicha Linea, “Mexicana de Aviaci6n”,
S. A,, domiciliada en México, con agencias y sucursales en di-
ferentes partes de la Republica, tiene por objeto la explotacién
de los servicios plblicos en el interior y exterior de la Republi-
ca, de pasajeros, correspondencia, equipaje, carga y express,
asi como de otro medio de transporte relacionado con el trans-
porte aéreo, y el establecimiento de agencias y sucursales para
ello. Que la sociedad estard representada por un gerente ge-
neral, judicial y extrajudicialmente, el cual posee clausula ge-
neral y especial, con autorizaci6n para expedir titulos de cré-
dito; la sociedad estara vigilada por comisarios, vigilantes o
con suplentes; en caso de que falten éstos; nombrados por la
Asamblea de accionistas, con la facultad opcional de poder ser
comisarios, accionistas o no, y con duracién de sus funciones
por un afio, previo depésito de fianza en efectivo o en acciones.

El fondo de reserva continué correspondiendo al 5%, has-
ta llegar a completar el 20% del capital social. La duraci6n
de la sociedad se ampli6 a 70 afios. Posteriormente, hubo otro
cambio en los estatutos de esta empresa, en la que se dejo op-
cionalmente a sus asociados, la preferencia de tener sus accio-
nes bajo la forma nominativa o bien al portador. En el caso

de ser nominativas, dicha sociedad llevaria un registro especial
de éstas.

Ante esta situacién, la Compafifa Mexicana de Aviacion,
S. A, es, por lo tanto, una empresa independiente y no como
se ha pensado que era una seccién de la Pan American Airways,
ya que actualmente dicha empresa extranjera no posee una so-
la accion de Mexicana de Aviacién, y el Director General de
ésta lo es un funcionario mexicano. Lo que hacia pensar que
la Mexicana era una seccién de Pan American, lo constituia el
hecho de que desde su fundacién, tal empresa extranjera se
daba el lujo de recomendar a los gerentes generales de la Me-
xicana, cargo que siempre recaia en la persona de un norteame-
ricano, empleado de la P.A.A. Esta situacién se debié a un ca-
so especial, por haberse formado la Linea Mexicana antes de la
primera Ley de Aerondutica Civil y, por lo tanto, fue permitido
que a pesar de tener una fuerte inversién en ella, la P.A.A, pu-

166




diera legalmente seguir conservando sus acciones, aunque ope-
rara sus servicios a través de concesi6n; caso expresamente
prohibido hoy en dia por la Ley General de Vias de Comunica-
cién en su artfculo 12, el cual prohibe a toda sociedad extran-
jera ‘el poseer acciones de empresas de transporte aéreo que
operen sus servicios a través de concesi6n.

Actualmente, la empresa en cuesti6én representa una inver-
sion considerable en millones de pesos, a diferencia clara del
capital con el que se inici6 (50,000 oro nacional), y a pesar de
estar atravesando por una situacién econémica apremiante, que
puede culminar en su fusionamiento con Aeronaves de México,
S. A. (que a nuestra opini6n personal, es la mas adecuada), es-
ta considerada como una de las empresas aéreas de las mejo-
res organizadas en la América Latina, por ser poseedora de una
considerable flota, entre las que se encuentran aparatos Dou-
glas DC-6 y DC-3 de motores de pistén; de los Britania, de
Turbo-hélice y propulsién mixta, y los de retropropulsién (Jets)
Cometas Rolls Royce y Boing 727. Y ademds por los sistemas
y procedimientos heredados de la Pan American; esta situa-
cién ha hecho de Mexicana de Aviacién una empresa de orga-
nizacién compleja, que en contraste con los seis funcionarios
y empleados fundadores y sus tres aviones de circo, hoy en
dia atiende sus operaciones con més de tres mil trabajadores;
y en sus recorridos abarca mas de 12,000 kilémetros de rutas,
comunicando a todas las Ciudades importantes del sur de la
Reptiblica, como son: Veracruz, Minatitlin, Villahermosa, Ciu-
dad del Carmen, Campeche, Mérida, Oaxaca, Tuxtla Gutiérrez,
Ixtepec y Chetumal; a las del centro y norte, como: Guadala-
jara, Mazatlan, Puerto Vallarta, Monterrey, Nuevo Laredo y
Tampico. Sus servicios internacionales se extienden a varias:
Ciudades de los Estados Unidos, como: Los Angeles, Dallas,.
San Antonio, Corpus Christi y Chicago; a la Republica de Gua-
temala, Jamaica y La Habana (suspendida actualmente por in~

costeable). !

.1 Revista “Caminos del Aire”, No. 8, Vol. 24, edicién 242, agosto 1961
publicado por la Cfa. Mexicana de Aviacion, S. A.
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b).—AERONAVES DE MEXICO, S. A.

i

Se puede considerar en la actualidad como la mas impor-
tante Linea Aérea Mexicana, tanto en el terreno Nacional como
en el Internacional, por su organizacién y equipo y por estar
considerada como la Compaiiia Nacional, dado el apoyo oficial
con que cuenta, y por haber sido organizada como una Empre-
sa de Participacién Estatal, a partir de julio de 1959,

Fue fundada en 1934 por iniciativa de un hombre de nego-
cios mexicano, Antonio Diaz Lombardo, cuya visién hizo posi-
ble la proyeccién de esta gran empresa mexicana, pensando
que en la Reptiblica existian regiones casi inalcanzables, como
las de los Estados de Chiapas, Guerrero y Oaxaca, cuya topo-
grafia es en extremo abrupta y casi virgen; en ella se aprecia
una recia resistencia para el transporte de sus frutos, semillas,
minerales y articulos elaborados, asi como para la introduccion
de articulos necesarios de subsistencia. Ante este problema,
el transporte aéreo aliviarfa las deficiencias de otro tipo de
transporte, por 1o que vino a ser el medio id6neo para solucio-

narlo; la fundacién de esta linea aérea vino a ser el factor im- -

portante para la economia de esa regién, al comunicar por aire,
de una manera facil y rdpida, a esos nucleos de poblacién y
produccién con el centro del Pais,

Los primeros proyectos presentados ante la Secretaria de
Comunicaciones fueron para operar algunos puntos de los Es-
tados de Guerrero y Oaxaca, tales como: Acapulco, Zihuatane-
je, Ometepec, Huatepec, Putla, Pinotepa, Jamiltepec y otros.
La primera ruta concedida fue la de México-Acapulco, Puerto
que en aquel entonces no tenian ni el interés ni el auge turis-
tico de nuestros dias, en virtud de que el Puerto adecuado para
vacacionar, lo era Veracruz por sus comunicaciones (Ferroca-
rril v Aviacién “Mexicana de Aviacion’).?

Para el inicio de las operaciones, se utilizaron primitivos
aparatos monomotores para 4 6 5 pasajeros, como lo eran un
Travelair, un Stinson y tres Bellancas; mas tarde, la empresa

2 Revista “Auge”, Edic. especial No. 92, pag. 44, “Aeronaves de México
una de las méas lujosas del Mundo”.
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5 ;adquirié otro tipo de avién mejor equipado en esa época y fa-
' moso por sus largas travesfas (una de ellas al Polo Norte), el.

“Lockheed Vega”.

Los primeros pilotos de Aeronaves de México fueron nor-
teamericanos y algunos mexicanos (hoy en dia la Ley de Vias
Generales de Comunicacién no otorga licencias de Piloto co-
mercial a extranjeros para el servicio publico aéreo nacional),
entre los que se contaron a Jimmy Angel, descubridor de las
cataratas que llevan su nombre en el Brasil. Posteriormente,
se adquiri6 el equipo bimotor Beech Craft, con capacidad para

11 pasajeros; pero afin con este equipo era dificil conseguir pa-

sajeros que corrieran tal riesgo para trasladarse a un lugar sin
importancia como Acapulco; los pasajeros que realizaban el
viaje, eran casi en su totalidad invitados y empleados de la em-
presa.

Entre los pilotos mexicanos que trabajaron desde la fun-
daci6én de Aeronaves de México, se encuentra el Cap. Julio
Zinser, cuya licencia de piloto comercial expedida en México,
ostenta la No. Uno,

Fue el 14 de septiembre de 1934, cuando Aeronaves de Mé-
xXico inicié sus servicios entre la Ciudad de México y el Puerto
de Acapulco, y con ello, inicia sus primeros pasos una empresa
aérea que representa importante pilar en la historia de la Avia-
cion Comercial en México; los primeros vuelos oficiales fueron
realizados por los capitanes Zinser y Acosta.

En 1941, la empresa norteamericana Pan American se in-
teres6 por la pequefia compaifiia mexicana, que volaba en una
hora al Puerto de Acapulco, y que debido a su tenacidad, habia
despertado un gran interés en el campo turistico, aprovechando
sus hermosas playas, consideradas en la actualidad como umas
de las mejores del mundo; con la ayuda de esta empresa extran-
jera (que no fue desinteresada, ya que esta empresa siempre
trata de interferir en las Lineas domésticas que destacan en la
América Latina), inicia la construccién de aeropuertos disefia-
dos y realizados por los expertos de Aeronaves de México; ad-
quiri6 en este nuevo periodo de su historia los equipos de vue-
lo C-39 para 21 pasajeros, Boing y Avro Hanson 1V,
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En 1942, la empresa en cuesti6bn, empieza su politica de
expansién en la ruta del Pacifico al adquirir la primera peque-
fla compaiifa “Transportes Aéreos del Pacifico”; posteriormen-
te adquiri6 “Taxis Aéreos”, que abarcaban un circuito entre
varios e importantes poblados de los Estados de Guerrero y Oa-
xaca, operando algin tiempo en el territorio oaxaquefio, ayu-
dando a esa rica zona a desenvolverse econémicamente como
no lo habia logrado en muchos afios.

La Segunda Guerra Mundial coadyuvé al mejor desarroilo
de la empresa ya que las llantas alcanzaron precios prohibiti-
vos, por lo que el transporte aéreo resulté el medio més cémo-

do, m4s rdpido y més econ6mico que los transportes por carre-

tera; iniclando con ésto, un incontenible ascenso; y mas adn
con la adquisicién del equipo Douglas DC-3. Ya para finalizar
el afio de 1942, Aeronaves de México extendié mdas su red aé-
rea, volando en su sistema Aerovias de Michoacéan, aterrizando
en nuevos aeropuertos. En 1946 se inauguré entre México y
Mazatlan el vuelo a bordo del moderno avién DC-4 (continua-
cién del Douglas DC-3), de cuatro motores y con cupo para 64
pasajeros. En 1952 se le fusion6 una importante empresa me-
xica que comunicaba el Norte del Pais con el Centro, se trata
de “Lineas Aéreas Mexicanas”, S, A. (LAMSA); al afio siguien-
te, le siguié por el mismo camino otra pequefia pero importan-
te y bien organizada empresa, “Aerovias Reforma”, S. A:, que
comunicaba, asimismo, las Ciudades més importantes del lito-
ral del Pacifico; con esta nueva situacién, Aeronaves de México,
se convierte en la red mas extensa de la Reptiblica, comunican-
do a 22 de las mas importantes Ciudades del Pacifico, Centro
y Norte del Pafs, ademés del Puerto de Acapulco. También ad-
quirié Aerolineas Mexicanas, S. A, y Trans Mar de Cortés, 5. A.,
que comunicaban al Puerto de Mazatldn con Ciudades de Ba-
ja California.

En el Panorama Internacional, desempefia un papel pre-

ponderante ya que adem4s de su ruta internacional inicial Mé- -

xico-New York, al absorber a Guest Aerovias México, ha te-
nido la oportunidad de extender sus alas a Ciudades Europeas,
Sudamericanas y a otros puntos de la Unién Americana.

Hoy en dia, Aeronaves de México, S. A., con una conside-
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rable inversi6én de varios millones de dblares y su situacion de
Empresa de Participacion Estatal, estd colocada definitivamente
a la cabeza de las empresas aéreas nacionales, producto del es-
fuerzo de un grupo de mexicanos, con una red de 44,647 kil6-
metros, uniendo a mas de 40 Ciudades con la Ciudad de Mé-
Xico, y haciendo depender de ella a mas de 14,000 empleados.
El 28 de julio de 1959, Aeronaves de México pasé a formar
parte del Patrimonio Nacional, y desde entonces, ademds de
cumplir considerablemente con su funcién de servir al pueblo
de México, logra un gran desenvolvimiento en el 4mbito Inter-
nacional,

En la actualidad, la flota de Aeronaves de México es una
de las més importantes de Latino Ameérica, ha dado por termi-
nado el servicio de aeronaves de pist6n, iniciando con esta me-
dida una nueva etapa en su historia. Su equipo consiste en
aviones Britania de Turbo Hélice para 92 pasajeros y los apa-
ratos a reacciébn Douglas DC-8 para 132 pasajeros para el ser-
vicio internacional, y los Douglas DC-9, Jet mediano para 85
pasajeros utilizado con gran éxito en sus rutas nacionales; el
avion de pistén DC-3 lo estd utilizando como una excepcidn, en
virtud que hay Aeropuertos como los de Piedras Negras, Du-
rango, Monclova, San Luis, Saltillo y Valles que no estan con-
dicionados para recibir otra clase de equipo.

El servicio internacional de Aeronaves de México se ex-
tiende a las Ciudades Europeas de Madrid y Roma; a las Ciu-
dades de la Uni6bn Americana, Washington, New York, Tucson,
Phoenix, Detroit y Los Angeles; a las Ciudades Canadienses de
Toronto y Montreal, y las Ciudades centro y sudamericanas de
Panam4 y Caracas. En el servicio nacional, conecta a la CiuGad
de México con las siguientes poblaciones: Acapulco, Cananea,
Cd. Juarez, Cd. Mante, Cd. Obregén, Cd. Valles, Cd. Victoria,
Chihuahua, Culiacan, Durango, Guadalajara, Guaymas, Hermo-
sillo, La Paz, Le6n, Loreto, Los Mochis, Matamoros, Mazatlan,
Mexicali, Monclova, Monterrey, Nogales, N. C. Grandes, Pie-
dras Negras, Saltillo, San Luis Potosi, Sta. Rosalia, Tijuana, To-

rre6n, y Zihuatanejo.
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2.—REGIMEN ADECUADO.

Al igual que otros servicios ptblicos, el Gobierno de Mé-
xico estd controlando el servicio aéreo y debe proceder a una
debida y total integraci6n del servicio publico aéreo.

La existencia de varias empresas privadas que prestan el
servicio publico aéreo por medio de la figura juridica de la Con-
cesién, impide una verdadera planeaci6n de este servicio, a pe-
sar de que una de las mds importantes empresas mexicanas,
“La Compaiifa Mexicana de Aviacién”, S. A., acaba de dar por
terminado el tutelaje de que se aproveché la empresa extran-
jera Pan American Airways, de una época dificil por la que atra-
ves6 nuestro Pafs. Pues, en efecto, dicha empresa extranjera
.ya no posee ni una sola accién de la Linea Mexicana, y en la
actualidad, por razones econémicas, se encuentra en condicio-
nes desfavorables que le impiden proporcionar un eficiente ser-
vicio aéreo.

Un control del Estado del transporte aéreo y su unifica-
cién en una sola empresa, da lugar a un andlisis pormenori-
zado del problema.

Ya expusimos con anterioridad, al analizar el Servicio Pu-
blico, que la evoluciébn constante de las Sociedades y los ade-
lantos de la técnica, traen como consecuencia el nacimiento de
innumerables necesidades colectivas y generales que antes no
lo eran y la Aviacién es una de ellas. Ya apuntamos también
gue cuando el Estado no puede proporcionar un determinado ser-
vicio pliblico por falta de recursos econ6micos y técnicos, dele-
gada estas funciones en los particulares que, por medio de la
concesién administrativa, prestan esos servicios, cooperando de
esta manera, a una atribucién neta del Estado, claro que el con-
cesionario busca a cambio de esa prestacién una remuneracion,
es decir, un lucro que compense la inversién y su respectiva ga-
nancia,

Las concesiones administrativas, tampoco han sido una me-
dida adecuada para prestar todos los servicios publicos que el
- Estado esta obligado a prestar directamente; hay servicios pua-
blicos en que el Estado no puede permitir que queden en ma-
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nos de particulares sin mas control que el régimen tarifario a
que estdn sujetos; para esta situacién han surgido otro tipo de
entes, cuya inspiracién han sido la doctrina francesa; éstos no
se desligan totalmente de la administracién central, es decir,
que son otros tipos de organismos administrativos que sirven
para descongesitonar, en cierta forma, el inmenso volumen
de trabajo que ya tiene la administracién central; desde lue-
go que sin dejar de estar controlados mé&s o menos en forma
directa y ademds el Poder Central les concede algunas fa-
cultades. El Maestro Gabino Frago dice al respecto3 “Al
lado del régimen de centralizaci6n, existe otra forma de or-
ganizacién administrativa; la descentralizaci6n, que dia a dia
va tomando mayor incremento en los Estados contemporineos
y que, en términos generales, consiste en confiar la realiza-
cion de algunas actividades administrativas a 6rganos que
guardan con la administracién central, una relacién que no es
la de jerarquia”. El Maestro Fraga acertadamente hace la dis-
tincibn de los organismos descentralizados del Poder Central,
al hacer mencién en su definicién de que no existe relacién de
jerarquia entre estos entes y la administracién central, es decir,
que carecen de la facultad de mando y decisi6n, que son los
elementos que mantienen la relacién jerarquica de la adminis-
tracion centralizada; el Maestro Serra Rojas hace mencién en
su obra a que, la organizacién administrativa centralizada fe-
deral se puede imaginar a manera de una piramide cuyo vértice
superior es el Presidente de la Reptiblica, y en los grados si-
guientes a los 6rganos inferiores de la Administracién.

Aparte de la descentralizacién, se han formado otros entes
de los que hemos aludido como son: La Desconcentracién y las
Empresas de Participacion Estatal (Economia mixta en otras le-
gislaciones),

Volviendo a nuestro estudio, para el control del transporte
aéreo por el Estado, se pueden presentar dos alternativas; una
de ellas puede consistir en la fusi6n de Aeronaves de México
(hoy formada como una Empresa de Participacién Estatal), y
la Compaiifa Mexicana de Aviaci6n; ante la situaci6n actual,

3 Gabino Fraga, obra citada, p4gina No. 334,
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tendrfa el inconveniente de que una empresa mis o menos sa-
neada como Aeronaves de México, se fusionara con otra en
condiciones econ6micas apremiantes como se encuentra la Me-
Xicana de Aviaci6n. Otra de las alternativas consistiria en que
el Estado decidiera hacerse responsable de la situacién finan-
ciera de la empresa en cuestién, creando otra Empresa de Par-
ticipacién Estatal (Economia Mixta); esta alternativa no seria
aconsejable en virtud de que el Estado crearia una dualidad en
el servicio aéreo y no se lograria la integracién que propugna-
mos y en el terreno internacional no se podria competir en efi-
ciencia con las deméis empresas extranjeras; aclarando la opi-
nién decimos que la creacién de una Empresa de Participacién
Estatal es correcta pero siempre y cuando sea con la fusion de
las dos empresas aludidas, pues consideramos que el sistema
unitario es el adecuado, tomando en consideracién que se cuen-
ta con el concurso de la iniciativa privada y el propio Estado,
el cual daria como resultado un equilibrio econémico saludable.
Como Organismo Descentralizado, pensamos que Aeronaves de
México, S. A. tendria las fallas de otros Organismos descentra-
lizados, por las fugas que pueda haber en gastos no debida-
mente controlados y el nombramiento de empleados y funcio-
narios innecesarios, enclavados en esos organismos por reco-
mendaciones, y que seria motivo de que un servicio publico
tan complicado y delicado a causa de su tecnicismo y su cos-
tosa operacién, como es el servicio aéreo, y que debe estar aten-
dido por verdaderos técnicos en la materia, llegara a ser muy
deficiente 0 més incosteable de lo que es; asf con la Empresa
de Participacién Estatal estd mejor controlado, con la vigilan-
cia del Estado por un lado, y los particulares por la otra parte,
cada cual cuidando sus propios intereses. El sistema unitario
ha sido adoptado por casi la totalidad de los Paises; Estados
Unidos de Norteamérica ha sido la excepci6n, ya que este Pais,
por su solvencia econ6mica, ayuda al sostenimiento de varias
Linaes Aéreas Internacionales de primera magnitud, ya que son
poseedoras de grandes instalaciones y poderosas flotas de mas
de 300 aparatos, como son Pan American Airways, Eastern Air
Lines, American Airlines, y Western Airlines.

Los Paises que han establecido el sistema de una sola em-
presa internacional, bajo el régimen de economia mixta son:
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Bélgica, con su empresa SABENA, Lineas Aéreas Belgas; Fran-
-cia, AIR FRANCE; Espafia, IBERIA, Lineas Aéreas de Espafia;
Italia, ALITALIA, Lineas Aéreas Italianas; Inglaterra, BOAC;
Alemania, Lufthansa, Lineas Aéreas Alemanas; Rusia, Aero-
flot; Holanda, KLM, Cia. Real Holandesa de Aviaci6n; Japén,
JAPAN AIRLINES; Argentina, Lineas Aéreas Argentinas; Bra-
sil, VARIG, Air Lines; Colombia, AVIANCA, Aerovias Naciona-
les de Colombia, S. .; Pertt, APSA, Aerolineas Peruanas; Vene-
zuela, VIASA, Venezolana Internacional de Aviacion, S. A.; In-
dia, AIR-INDIA; tres Paises de Europa, los Escandinavos, para
poder hacer un frente comin, fusionaron sus intereses en una
sola empresa que es la SAS, Scandinavian Airlines (Suecia, No-
ruega y Dinamarca).

a).~—~ORGANISMO DESCENTRALIZADO.

Ya estamos acordes en que no todos los servicios plblicos
son realizados por la administracién central; por una parte, son
prestados directamente por ésta, y por otra, son prestados ya
sea por los particulares por medio de la concesién administra-
tiva, o bien por los entes que han sido creados en virtud de la
infinidad de atribuciones que ya tiene la administracién centra-
lizada; entre ellos contamos a los Organismos descentralizados,
la Administracién Desconcentrada y las Empresas de Participa-
cién Estatal; de estos Organismos haremos un pequefic exa-
men, dando al final nuestra opinién personal sobre el régimen
juridico conveniente para el desarrollo y evolucién de la Avia-
ci6bn Comercial Mexicana.

En primer término, y en forma somera, sefialaremos la Ad-
ministracién Desconcentrada, que es una forma atenuada de la
Centralizacién, o sea, que estd en término medio entre Ja cen-
tralizacién y la descentralizacién; no queda encuadrado ni en
uno ni en otro régimen, por razén de sus caracteristicas espe-
ciales. No son 6rganos centralizados, porque aunque estan li-
gados al Poder Central por medio de una relacién juridica; no
llegan a ocupar la ciispide de la misma, dando la impresion de
tener cierta libertad o autonomia muy tenue, ya que son titu-
lares de ciertas facultades que les permiten actuar en forma
desprendida de la Administracién Central. El Maestro Serra
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Rojas hace la siguiente distincién: “La distincién entre Centra-
lizacién y Desconcentracién se hace en estos términos: La des-
concentracion se sitia en el cuadro de la centralizacion; ella
es extraiia a la descentralizaci6n, consiste en aumentar las fa-
‘cultades de las autoridades centralizadas y, de este modo, des-
congestionarse en provecho de sus instituciones desconcentra-
das”.

Estas formas administrativas son definidas con bastante
claridad por Juan Luis Vallina Velarde, citado en la obra de
Serra R., al decir:4 “Asi pues, podemos entender por descon-
centracion aquel principio juridico de organizacién administra-
tiva, en virtud del cual se confiere con carécter exclusivo una
determinada competencia a uno de los 6rganos encuadrados
dentro de la jerarquia administrativa, pero sin ocupar la cuspi-
de de la misma. Del anterior concepto puede deducirse que,
para la existencia del principio de desconcentracién dentro de
la administraci6n piblica, serd necesaria la concurrencia de los
siguientes elementos o presupuestos: 1.—La atribucién de una
competencia en forma exclusiva; 2.—A un 6rgano que no ocu-
pe la cuspide de la jerarquia, pero que esté encuadrado dentro
de la misma; 3.—Un ambito territorial dentro del cual el 6r-
gano ejerza la competencia que le es atribuida”. En conclusién,
la desconcentracién consiste en atribuir facultades de decisi6n
a un 6rgano local de la Administracién.

Algunas de las principales formas de desconcentracién ad-
ministrativa son: Juntas Federales de Mejoras Materiales; Jun-
tas de Mejoramiento moral, civico y material; Juntas de Defen-
sa Agricola; Instituto Nacional de la Juventud Mexicana; Ins-
tituto Politécnico Nacional, Instituto de Capacitacion del Ma-
gisterio; Instituto Nacional de Bellas Artes y Literatura; Comi-
sibn Nacional Bancaria; Comisi6bn Nacional de Proteccién del
Comercio Exterior de México; Comisién Nacional del Comercio
Exterior; Comisién de Estudio de los Problemas sobre Trans-
porte Aéreo; Comisi6on Auxiliar para la Rehabilitacién de la
Industria Platanera en Tabasco; Comisi6n de Libros de Texto;

4 A, Serra Rojas, obra citada, pag. 495.
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Comisi6n Nacional del Azticar; Direccién General de Ferroca-
rriles en Operacién, y la Direccién de Aerondutica Civil. '

En segundo término, tenemos el tema a tratar, o sea, la
Descentralizacién; para hablar de la Descentralizacién debemos-
fijar lo que es Centralizacién ya que la Organizacién Adminis-
trativa, como acertadamente dice en su obra el Maestro Fraga,
se presenta bajo diversas modalidades, pero los tipos a los que
ésta se puede reducir fundamentalmente son dos: 1.—El régi-
men de centralizacién, y 2.—El régimen de descentralizacién.

Segiin nuestra estructura juridica, como sistema constitu-
cional bajo un régimen de Gobierno Presidencial y cuya orien-:
tacion gubernamental estd en manos del Presidente de la Re-
publica, que es el Jefe del Gobierno, tiene un doble caricter:
el de 6rgano Politico, y el de 6rgano administrativo (un Go-
bierno Democratico representativo). Ahora bien, el caractler
administrativo, que es el que nos interesa en este estudio y cu-.
ya funcién administrativa se realiza bajo el orden juridico es-
tablecido por el Poder Legislativo, corresponde al Presidente de.
la Repuiblica que acata la voluntad del legislador a pesar de
ocupar el més alto lugar en la jerarquia de la Administracién
Piblica Federal. Para realizar esa compleja funcién adminis-:
trativa, se encuentra auxiliado de otros 6rganos subordinados
en forma piramidal siguiendo las ideas de Serra Rojas, cuyas
atribuciones se hayan consignadas en la Constitucién Politica
de la Naci6n en sus articulos 89 y 90. De esta manera, se en-
tiende que el régimen centralizado es una concentraci6én de la
fuerza publica con poder de decisi6n y de mando, cuyas reso-’
luciones no se llevan a cabo por cualquier 6rgano de la Admi-
nistraci6én, sino a los que legalmente se les otorgue esa compe-
tencia. Esa relacién de dependencia o jerarquia otorga algunos’
poderes de los 6rganos superiores sobre los inferiores, que son:
El poder de nombramiento; el poder de mando; el poder de vi-:
gilancia; el poder disciplinario; el poder de revision y el poder
para resolucién de conflictos de competencia. “

5 “El Estado moderno se desenvuelve en formas cada vez
méas complejas ante la apremiante satisfaccion de las necesida-’

-5 A. Serra Rojas, obra citada, péag. 479.
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des colectivas y los grandes problemas sociales que lo rodean.
Desde el punto de vista juridico, demanda la organizacion de
estructuras o formas que coordinen, den unidad y eficacia a
un conjunto de 6rganos que se nos presenta a la manera de
un arbol geneal6gico o de una estructura piramidal”.

Al lado del régimen de centralizacién, existe otra forma
de Organizacién Administrativa: La descentralizacién, que dia
a dia va tomando mayor incremento en los Estados contempo-
rdneos y que, en términos generales, consiste en confiar la rea-
lizacion de algunas actividades administrativas a 6rganos que
guardan con la Administracién Central una relacién, que no es
la de jerarquia.

Descentralizacion.~Hay dos clases de descentralizacion; la
descentralizacién Federal o Politicas, que encierra una inde-
pendencia de los Poderes Estatales frente a los poderes Fede-
rales; en efecto, el articulo 41 Constitucional nos consigna: “El
pueblo ejerce su soberania por medio de los Poderes de la
Uni6n, en los casos de la competencia de éstos, y por los de los
Estados, en lo que toca a sus regimenes interiores, en los tér-
minos respectivamente establecidos por la presente Constitu-
ci6n Federal y las particulares de los Estados, las que en nin-
gin caso podrin contravenir las estipulaciones del Pacto Fede-
ral”’; y la descentralizacion administrativa, creada por el Poder
Central, y que se encuentra encuadrada exclusivamente en el
terreno del Poder Ejecutivo. El concepto de descentralizacion
administrativa que nos da el Maestro Serra es el siguiente: “Es
una forma de organizacién, mediante la cual se integra legal-
mente una persona de derecho publico, para administrar sus
negocios con relativa independencia del Poder Central, sin des-
ligarse de la orientacion gubernamental”. Por otra parte, el
Maestro Fraga, cuando se refiere a la descentralizacién admi-
nistrativa, nos consigna: ® “En términos generales, ésta consis-
te en confiar la realizaci6n de algunas actividades administra-
tivas a 6rganos que no guardan con la administracién central
una relacién de jerarquia”. De estas dos definiciones, conside-
ramos que la de Serra Rojas es més consistente; por un lado,

6 Gabino Fraga, obra citada, pag, 334.
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Fraga nos dice que la relaci6n que guardan estos 6rganos con
la administracién central no es la de jerarquia y que es una
de las caracteristicas mas acentuadas de los organismos des-
centralizados, ya que efectiivamente se alejan de la jerarquia
administrativa y sélo conserva el poder central limitadas facul-
tades como las de vigilancia y control; por su parte, Serra R.
se apega més a la realidad del momento en que estamos vivien-
do; al consignar la integracién legal de una persona de Dere-
cho Publico, se refiere a la Ley respectiva: “Ley para el Con-
trol de los Organismos Descentralizados y Empresas de parti-
cipaci6n Estatal”, la cual plasma las caracteristicas esenciales
de la Administracién descentralizada.

La Ley para el Control de los Organismos Descentralizados
y Empresas de Participacién Estatal, en su articulo segundo,
sefiala: “Para los fines de esta Ley, son organismos descentrali-
zados las personas morales creadas por la Ley del Congreso de
la Unién o Decreto del Ejecutivo Federal, cualquiera que sea
la forma o estructura que adopten, siempre que retinan los si-
guientes requisitos:

1.—Que su patrimonio se constituya total y parcialmente
con los fondos o bienes federales o de otros organismos des-
centralizados, asignaciones, subsidios, concesiones, o derechos
que le aporten u otorgue el Gobierno Federal o con el rendi-
miento de un impuesto especifico; y

IL.—Que su objeto o fines sean la prestacién de un seryi-
cio publico o social, la explotacién de bienes o recursos pro-
piedad de la Naci6n, la investigacién cientifica y tecnol6gica,
o la obtenci6n y aplicacién de recursos o para fines de asisten-
cia o seguridad social”.

Las caracteristicas esenciales de la administracién descen-
tralizada, en general, son: El gozar de una personalidad juri-
dica especial; poseer un patrimonio propio y manejar de éste,
independientemente del que maneja la administracién central.

M. Waline dice al respecto: 7 “Descentralizar, es retirar los

7 A. Serra Rojas, obra citada, pag. 553.
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poderes de la autoridad central para transferirlos a una auto-
ridad de competencia menos general; sea de competencia terri-
torial menos amplia (autoridad local), sea de competencia es-
pecializada por su objeto”. ’

Los caracteres esenciales de los organismos descentraliza-
dos nos la sefiala Serra Rojas, y nos parece importante inser-
tarlas por estar de acuerdo con él:

“l.—Desde luego obedecen a la idea de hacer mas eficaz
la accién del poder publico, creando entidades que gocen de
un régimen m4s apropiado para la satisfaccion de ciertas nece-
sidades sociales.

2.—El régimen descentralizado permite particularizar la
funci6n y el 6rgano que la atiende, sin todos los inconvenientes
del régimen central tan complejo como el de la administracién
piiblica,

3.—La descentralizacién no desliga totalmente a una per-
sona de derecho ptiblico de la relacién de tutela del Estado. Un
régimen de autonomia total puede llevar a la desintegracion del-
Estado. Es por esta razén, que éste se reserva determinadas
facultades para mantener la unidad de accién del poder publi-.
co. Razones practicas de muy diversa naturaleza, no mantienen,
el régimen descentralizado en la puridad de su construccion.
juridica. El Estado es el que fija los limites hasta donde llega.
la accién descentralizadora,

Aun en aquellos casos en que la ley concede la méaxima
autonomia a un ente piiblico, digamos como en el caso de 1a-
Universidad Auténoma de México, siempre se reserva el Esta-’
do la facultad de modificar ese régimen juridico por medio de’
la ley, o retirar el subsidio anual, si asi lo cree conveniente, es-
te subsidio, por otra parte, no le otorga ninglin derecho de in--
tervencion.

4,—El Poder de nombramiento del personal superior de ias’
instituciones descentralizadas sufren diversas modificaciones,

desde la plena abstencién para nombrar, hasta la de proponer
el personal que se estime necesario.
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" 5—En la descentralizaci6n el Poder Central relaja los
vinculos que lo unen al ente publico, pero conserva las funcio-
nes de caricter esencial para vigilar la actuacién y la politica
de esos organismos, principalmente sus actividades de caracter
financiero. El Poder de vigilancia es uno de los factores mis
importantes de que dispone el Poder Central para el Control
de los Organismos Descentralizados.

6.—Finalmente, el descentralismo administrativo implica el
manejo del servicio técnico, de un estatuto legal, disponer de
funcionarios técnicos apropiados a sus necesidades, un presu-
puesto y un régimen econémico que permita la autosuficiencia

del servicio no sometido a las restricciones de la jerarquia ad-
ministrativa”,

Con respecto a las modalidades de la descentralizaci6n ad-
ministrativa, existen opiniones diversas, atin entre nuestros ju-
ristas; hay autores que consideran dos categorfas de esos or-
ganismos; hay otros que consideran tres tipos, y el autor fran-
¢és Duguit sefiala cuatro categorfas.

El maestro Fraga, es el autor mexicano que considera que
hay tres categorias de organismos descentralizados;

a).—Descentralizacién por Regi6n,
b).—Descentralizacién por Servicio, y
c).—Descentralizacién por Colaboracién.

Los autores que consideran que solamente hay dos catego-
rias de organismos descentralizados que han unificado sus cri-
terios que han sido, la mayor parte, los estudiosos del Derecho
Administrativo; el Maestro Serra R. piensa de esta manera, al
igual que el tratadista argentino Rafael Bielsa entre otros; se-
gan su criterio, quedan reducidas a dos formas que son:

a).—Descentralizacién por Regi6n,
b).—Descentralizacién por Servicio.

La Descentralizacién por Regi6n, se caracteriza por acer-
carse mds a una descentralizacién Politica, en virtud de que di-
cha organizacién administrativa estd circunscrita a una deter-
minada regién territorial, manejando los intereses colectivos
correspondientes a esa poblacién, es decir, se apoyan en una
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base geografica como delimitaci6én de los servicios que le co-
rresponden,

La forma tipica de esta organizaci6n, lo constituye induda-
blemente el municipio libre, que seglin el articulo 115 Consti-
tucional, es la base de la divisi6n territorial del Estado Mexi-
cano y de su Organizacién Politica y Administrativa; con esta
forma de gobierno representativo y democratico que adopta
nuestro régimen Constitucional, se piensa que la administracién
publica pueda rendir mejor sus fines, sobre todo en la presta-
cion de los servicios publicos. Consideramos asimismo, que €és-
ta no es la Unica forma de organismo descentralizado por re-
gién o sea el municipio; pero los autores s6lo se han referido
al mismo a éste, y la ley en su caso, guarda silencio.

Descentralizacién por Servicio.—Este ente administrativo
ya no atiende solamente intereses locales, como lo hace exclu-
sivamente la descentralizacién por region; su creacién y fun-
cionamiento se debe exclusivamente a satisfacer intereses o ne-
cesidades de orden general que el Estado esta obligado a aten-
der directamente; ante la imposibilidad de hacerlo, y para des-

congestionar en parte la administracién central, ha creado es-

tos organismos administrativos, con procedimientos técnicos-
cientificos, con funcionarios que posean la preparacién y capa-
cidad necesaria que la burocracia no ha podido superar; de es-
ta manera, el Estado descarga en ellos la responsabilidad abso-
luta de tales servicios. Efectivamente, el Poder Central hace
recaer la responsabilidad del buen funcionamiento de cualquier
organismo descentralizado por servicio, y para tal fin le otorga
ciertas facultades que lo hacen actuar en forma independiente,
con autonomia, con personalidad juridica y patrimonio propios
y contribuyendo, de esta manera, al desarrollo econ6émico, cul-
tural, industrial y comercial de nuestro Pais,

Para esta categoria de descentralizacién, el Maestro Fraga
sefiala los siguientes elementos:

“l.—La existencia de un servicio publico de orden técnico,
para ser atendido.

2.—Un Estatuto legal al cual se sujetan los encargados de
dichos servicios.
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3.—Participacién de funcionarios técnicos en la direccién

“del servicio;

4—Que existe un control por parte del gobierno, ejerci-
t.ando por medio de la revisién de la legalidad de los actos rea-
lizados por el organismo descentralizado,

5~—Responsabilidad personal y efectiva de los funciona-
rios del organismo”,

Por su parte, el maestro Serra R. dice al respecto:

“Los elementos de una instituci6n descentralizada por ser-
vicio deben ser definidas con precisi6n por la ley que organiza
el servicio. El Estatuto legal del servicio puiblico descentraliza-
do debe comprender los conceptos siguientes:

1.—Por medio de una ley que expida el poder legislativo,
se crea una persona juridica de derecho publico a la que se en-
comiendan fines de interés general.

2~La nocién de personalidad juridica es indispensable pa-
ra individualizar y fijar competencia limitada del 6rgano, pero
no es exclusiva del régimen descentralizado, porque existen
formas centralizadas a las que provee de personalidad juridi-
ca para el ejercicio de sus funciones. Se les llama administra-
ciones personalizadas.

3.~La ley debe regular la estructura y funcionamiento de
la entidad descentralizada, precisando sus fines, denominacién,
patrimoniso, 6rganos, relaciones con los usuarios del servicio
y demds actividades propias de su organizacion.

4—El régimen puede ser, en unos casos, exclusivamente
de derecho publico y en otros mixto, es decir, se acepta la apli-
cacion del derecho privado en ciertos aspectos de sus relacio-
nes, principalmente mercantiles, cuando se trata de una empre-
sa que realiza actividades comerciales. Alin en sus formas de
organizacién puede optar el régimen de una sociedad mercan-

til, principalmente la Sociedad Anénima, perc su régimen gene-

ral es de derecho publico.

5.—El Estado debe sefialar cusles son las relaciones o vin-
culaciones entre la institucién y el poder central, porque en
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ellas se precisa su verdadera naturaleza de 6rgano descentra-

lizado.

Para alcanzar esta categorfa de organizaci6n descentralx-
zada, se deben satisfacer algunas otras condiciones:

a).—Sefialar con precision los fines y facultades que le co-
rresponden de acuerdo con el orden juridico imperante.

b).—Seleccionar cuidadosamente el servicio publico de or-

_den técnico o actividad administrativa que se le encomiende.

c).—Precisar las condiciones del personal técnico especia-

- lizado que tendrd a su cargo la direccién y manejo del servicio.

d).~—Romper los vinculos de jerarquia, dependencia o re- .
lacién directa con el poder central, el cual respeta su autono-
mia técnica, para alcanzar los fines que la ley se propone, con
las limitadas intervenciones oficiales necesarias para mantener

-la unidad de la politica financiera del Estado.

e).—Las facultades de control y vigilancia que se reserva

“el poder central necesarias para la revisién de los actos de esos
" organismos.

f)—La aplicacién de la Ley de responsabilidades,

6.—No son aplicables los principios de derecho privado a

- las instituciones descentralizadas, pues se crea un estricto ré-
" gimen de derecho ptblico al afectar el Estado sus bxenes o pro-

p6sitos de interés general.

7.—Las relaciones de un organismo descentralizado con el

- publico pueden en determinadas ocasiones regirse por el dere-
- cho privado. Es a la ley a la que corresponde fijar estas situa-
- ciones como en la ley del petréleo, o en la'ley minera vigente.

8.—Al liquidarse esas instituciones, los bienes, que no han

:perdid_o su caricter de bienes del Estado, vuelven al patrimo-

nio general como bienes de dominio privado de la federacion.

9,—Fn la realidad, de las instituciones descentralizadas vi-

. gentes, hay notables diferencias, aquellas que. exngen la propia

L

naturaleza del servicio atendido”,
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La descentralizacién administrativa por servicio; ha encon-
trado un campo propicio para desarrollarse en México, y se ha
extendido como consecuencia de los innumerables servicios pu-
blicos que el Estado estd obligado a prestar en la actualidad y
que, por medio de este sistema, se ha desatendido de prestarlos
en forma directa. Actualmente, el servicio piiblico aéreo se en-
cuentra entre esas necesidades colectivas que el Estado nunca
habia tenido la posibilidad de prestarlo, debido a lo costoso de
su operacién y por haber otros medios de comunicacién a los
que, légicamente, el Estado tenia que darles preferencia por ser
de més utilidad; como los ferrocarriles y la construccién de ca-
rreteras, que han sido asimilados por el Gobierno bajo la forma
de un organismo descentralizado. Al servicio aéreo le ha to-
cado su turno con el actual desenvolvimiento econémico del
Pais, y se ha organizado como una Empresa de Participacién
Estatal; goza de este privilegio la empresa mas importante del
Pais, o sea, Aeronaves de México, S. A., que bajo este sistema,
aprovecha la enorme evolucién avionistica para beneficio de
México, auxiliando a la industria y al comercio, ademas de
competir decorosamente con las demas naciones en el trafico
aéreo internacional.

Entre los principales Organismos Descentralizados con que
contamos, estan los siguientes:

1.—Universidad Nacional Auténoma de México.

2.~Instituto Mexicano del Seguro Social.

3.—Petr6leos Mexicanos.

4.—Nacional Financiera.

5.~Loteria Nacional.

6.—Compariia Nacional de Subsistencias Populares.

7.—Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal.

8.—Comisi6n Federal de Electricidad.

9,.—Compaiiia de Luz y Fuerza del Centro, S. A.

10.—Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios
Conexos.

11.—Ferrocarriles Nacionales de México.

12.—Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de los Tra-
bajadores del Estado.

13.—Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
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b)—~EMPRESAS DE PARTICIPACION ESTATAL O ECO-
NOMIA MIXTA.

Es otra forma de colaboraci6n entre el Estado y los parti-
culares; una medida administrativa para prbteger y estimular
la politica econémica del Pais. Difieren de las concesiones ad-
ministrativas de servicio publico en que, por rmedlo de éstas, el
Estado faculta al concesionario para hacer suyos los productos
de la explotacién de bienes propiedad del mismo Estado, a cam-
bio de liberarlo de grandes y costosas 1nversu$nes requeridas en
algunos servicios ptiblicos, asi como los sueldos altos de los téc-
nicos encargados de estos servicios. “

Cuando los particulares no tienen el mterés debido en cier-
tas actividades que el Estado tiene la obhgacxén de prestar pa-
ra superar el nivel de vida de la colectividad, éste recurre a
crear empresas con la concurrencia del propio Estado, con los
particulares combinando sus respectivos mtereses y atin, en al-
sunos casos, con los mismos usuarios, formando un tipo de or-
ganizacién hibrida, es decir no queda encuadrado ni en una
economia privada y, tampoco en una economia enteramente
publica. Su naturaleza juridica todavia es un|poco indefinida,
sin embargo, opinamos que al desprenderse el\ Estado del libe-
ralismo econémico, le han quedado abiertas las puertas para
la creacién de estos organismos que, inspirados en la doctrina
francesa, han venido a desarrollarse con gran auge en el Pais,
inclinados a una Estatismo Moderado. |

|

La reglamentacién de estas empresas, que no les propor-
cioha un caricter de Instituciones Publicas, nos lo da la Ley
para el control de los Organismos Descentrahzédos y de Parti-
cipacién Estatal por medio de un Decreto pubhcado en el Dia-
rio Oficial del 31 de diciembre de 1947; Ley qﬁe fue abrogada
por la Ley para el Control, por parte del Gobiémo Federal de
los Organismos Descentralizados y Empresas de Participacién
Estatal, del 23 de diciembre de 1965 y publicada en el Diario
Oficial del 4 de enero de 1966, la cual ejerce un mejor control
oficial de los Organismos Descentralizados y Empresas de Par-
ticipacién Estatal. |
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La Ley en cuestién prescribe en su articulo 1o, lo siguiente:

“Quedan sujetos al control y vigilancia del Ejecutivo Fe-
deral en los términos de esta ley, los organismos descentraliza-
dos y las empresas de participacién estatal, con excepcién de:

I—Las instituciones nacionales de crédito, organizaciones

auxiliares nacionales de crédito y las instituciones de seguros y
fianzas.

II.—Las empresas en que las instituciones mencionadas en
la fracci6n anterior, hayan suscrito la mayoria de su capital so-
cial directamente o a través de otras personas en cuyo capital
tengan participacién mayoritaria dichas instituciones, a menos
que se encuentren comprendidas en el presupuesto de Egresos
de la Federaci6n, en cuyo caso, quedaran sujetas a las disposi-
ciones de esta Ley.

III.—Los fideicomisos constitufdos por la Secretaria de Ha-
cienda y Crédito Piblico como fideicomiso tvnico del Gobierno
Federal; y

IV.—Llas instituciones docentes y culturales, El Ejecutivo
Federal ejercerd las funciones que esta ley les confiere, por con-
ducto de las Secretarias del Patrimonio Nacional, de la Presi-
dencia y de Hacienda y Crédito Piblico, sin perjuicio de las
facultades que en esta materia les otorguen otras leyes. El
articulo fue reformado por esta nueva ley, en la que es am-
pliada la competencia a otros organismos descentralizados, co-
mo la Secretaria de la Presidencia y la Secretaria del Patrimo-
nio Nacional, y que las faculta para que intervengan en el con-
trol y vigilancia del aspecto financiero de las empresas de par-
ticipacion estatal.

El articulo 3o0. de la Ley en examen, consigna los requisi-
tos que deben satisfacer las empresas de participacién estatal,
y son los siguientes:

1~—*“Que el Gobierno Federal aporte o sea propietario del
51% o mads del capital social de las acciones de la empresa;

I.—Que en la constitucién de su capital se hagan figurar.
acciones de serie especial que s6lo puedan ser suscritas por el
Gobierno Federal; y
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IIL.—Que al Gobierno Federal corresponda la fdcultad de
nombrar a la mayoria de los miembros del Consejo de Admi-
nistracién, Junta Directiva u 6rgano equivalentes, o de desig-
nar al Presidente o Director o al Gerente, o tenga facultades
para vetar los acuerdos de la Asamblea General de Accionistas.
de Consejo de Administracién o de la Junta Directiva u 6rgano
equivalente,

El control y vigilancia de esta organizaci6én compete a la
Secretaria del Patrimonio Nacional, “que controlara y vigilara
la operacién de los organismos y empresas, por medio de la
auditorfa permanente y de la inspeccién técnica, para informar-
se de su marcha administrativa; procurar su eficiente funcio-
namiento econémico y correcta operacién, verificar el cumpli-
miento de las disposiciones que dicte la Secretaria de la Presi-
dencia en materia de vigilancia de las inversiones y con las-
normas que para el ejercicio de sus presupuestos sefiale la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico.

Para que la Secretarfa del Patrimonio Nacional cumpla me-
jor su funcién, el artfculo 10 de la ley en examen determina:
La Secretarfa del Patrimonio Nacional designard y removera li-
bremente el siguiente personal:

I—Al Auditor externo de los Organismos y empresas, sin
perjuicio de lo que sobre el particular determinen la ley, decre-
to o instrumento juridico que los haya creado.

El Auditor externo sera invariablemente un contador publi-
co independiente respecto del organismo o empresa de que se
trate; y

II.—Al personal técnico necesario para llevar a cabo las
labores de vigilancia y de inspecci6n técnica.

Los honorarios del personal de auditoria y de inspeccién
técnica a que se refieren las fracciones Iy II del articulo, seran
cubiertas por la Secretaria del Patrimonio Nacional, con cargo
al fondo a que se refiere el articulo 19 de esta ley (cuotas que
pagaréin cada afio los organismos y empresas de comin acuerdo
con las Secretarias de Hacienda y Crédito Publico y la del Pa-
trimonio Nacional), y de acuerdo con los contratos de presta-
cion de servicios que se celebren.
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Se encuentra creada una Junta de Gobierno de los Orga-
nismos y Empresas de Estado (Diario Oficial del 31 de marzo
de 1959), como 6rgano administrativo dependiente de la Secre-
tarfa del Patrimonio Nacional, de la cual el Secretario del ramo
es el Presidente y el Sub-Secretario el Vice-Presidente Ejecuti-
vo; le siguen como miembros permanentes, el Secretario de Ha-
cienda y Crédito Publico, el Secretario de Industria y Comercio
y el Director General de la Nacional Financiera. Como miem-
bros alternos se encuentran los Secretarios y Jefes de Departa-
mentos de Estado que no sean miembros permanentes y los
Directores Generales de Petr6leos Mexicanos y del Banco .de
México.

Como un ejemplo para nuestro estudio, de estas empresas
de Economia Mixta, como se les llama en Francia, tenemos a la
empresa aérea francesa AIR-FRANCE, la que ha sido el ejem-
plo a seguir de casi todas las empresas aéreas de economia
mixta de diversos paises. ® “Esta empresa logré su mejor de-
sarrollo al formarse como una empresa particular-estatal, de
economfa mixta; concesionada y subvencionada adecuadamen-
te por el Gobierno Francés, poseyendo el Estado control direc-
tivo suficiente para orientar y garantizar el servicio publico ha-
cia fines estatales méds importantes de acuerdo con el interés
colectivo, a la vez que asegurando su persistente funcionamien-
to, abandonando la idea de fuero en sus propésitos y dejando
éstos para la otra parte de la empresa, la funcional y directiva
en manos de accionistas particulares; logrando asi ese equili-
brio estable y prdspero favorable al desarrollo de la Aviacion
comercial.

Las lineas francesas han nacido y se han mantenido vivas
gracias a la ayuda estatal, y es evidente que aqui las rutas de
las lineas corresponden a las exigencias de la vida econfmica,
politica y social del Pafs; encauzadas a tavés de los subsidios
y concesiones dadas para llevar a cabo sus fines de servicio
publico.

8 Tesis “Las Empresas de Transporte Aéreo y su Regulacién Juridica”.
Octavio Augusto Barona Chambon, pag. 43, 1960,
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En principio, el Estado qued6 como accionista y adminis-
trador principal de esta sociedad an6nima de economia mixta,
que se form6 gracias a una modalidad particular en dichas so-
ciedades consistente en emitir unas acciones especiales llama-
das de gozo, que la diferenciaron de las sociedades anénimas
propiamente dichas. El capital deberia estar suscrito, en prin-
cipio, por personas de derecho privado. El! Estado, sin embar-
go, deberifa figurar en representacién de sus subscriptores y por
eso se atribuyé acciones de gozo. Diferentes de las de goce,
en relacion directa del capital, que no deberian ser mayores del
33% de las totales y que el Estado recibia en representaci6n de
las diversas ventajas que habia otorgado a dichas empresas a
través de subvenciones, concesiones y contratos anteriores, pe-
ro que no tendrian valor nominal; aunque otorgaba a sus titu-
lares el mismo derecho de voto.

Juridicamente hablando, estos titulos no son acciones al
portador, ya que a pesar de que la ley asi lo acuerda, no son
partes de fundador, ni acreditan el otorgamiento de derechos
al capital o a los dividendos, o al producto de liquidacién del
Capital. A lo més que podrian asemejarse seria a titulos de ad-
ministracién. Ellas comprenden, en efecto, tinicamente un dere-
cho de voto de la misma indole qué las acciones de capital,
puesto que como parte de fundador, no pueden conferir a su
propietario la calidad de asociado, de acuerdo con la ley fran-
cesa; y difieren de las acciones de goce reconocidas en el dere-
cho comiin porque éstas son intercambiables contra acciones
del capital amortizado. Sin embargo, conservan todos los otros
derechos de las acciones de capital, con la exclusi6én de la de
reembolso y la de pago de dividendos, en franca oposicién con
lo dispuesto en el articulo 34 del C6digo de Comercio Francés,
que establece que “Toda acci6n debe representar obligatoria-
mente una fraccién de capital social”.

Otra de las diferencias del funcionamiento de estas empre-
sas con las ofras sociedades anénimas del derecho comin fran-
cés y mundial, es que el Estado, para ser administrador, debe
ser nombrado por la Asamblea General, que es el elemento ca-
pacitado para designar y revocar a sus administradores. Aqui
por Derecho el Estado, independientemente de la voluntad de
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la Asamblea General es el administrador perdurable de ella.
S6lo como una formalismo legal, la ley establece que dicha
asamblea debera ratificar el nombramiento.

El Estado, asi, envia al Consejo de Administracién un ni-
mero de administradores correspondiente a la proporcién del
nimero de acciones de capital y de goce que tiene inicialmente
por aporte del nimero total de acciones de la Empresa. En ca-
so de aumento ulterior de capital, el Estado conserva, en el
Consejo de Administracién y en el Comité de direccién, una
proporcion de representantes cuando menos igual a las que ha-
ya al momento de la puesta en vigor de la Convencién que pro-
mulg6 las acciones de gozo. Sin embargo, como asentamos en
pérrafos anteriores, los administradores que representan ‘al Es-
tado en su funci6n de direccién, no son tenidos como accionis-
tas personales. Es su mandato el que debe dar la garantia de
gestién que constituye el depéGsito de acciones exigidas por los
administradores de derecho comin”.

De esta manera, la empresa Air France ha sido el ejemplo
para otros Paises, incluyendo el nuestro, al combinar capitales
formando empresas tipo particular-Estatal mixtas para poder
subsistir y desarrollarse adecuadamente; la linea francesa con
el estricto control estatal ha sido altamente favorecida, dando
los resultados esperados de una empresa de transporte aéreo co-
mercial que estd a la altura de las mejores del mundo.

3.—OPINION PERSONAL.

El progreso de la Aerotransportacion en los Paises Euro-
peos es debido a la ayuda preponderante de sus respectivos go-
biernos los que, generalmente y siguiendo la doctrina francesa,
han organizado empresas de economia mixta o de participacién
estatal, como las define la legislatura mexicana. Esta modali-
dad de empresas ha dado margen al desarrollo sistemtizado de
la Aviacién comercial en esos paises que en el terreno comercial
internacional desempefian un papel preponderante compitiendo
con decoro con las empresas aéreas de los Estados Unidos de
de Norteamérica, Pais que con su- poder econémico actual es-
timula a la iniciativa privada; ya que desde el inicio de la era
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de la Aviacién ha proporcionado subsidio oficial a sus empre-
sas aéreas, amén de otras prerrogativas, como el pago de las
tarifas més altas en la transportacién de la correspondencia; el
éxito y la eficiencia de estas empresas de economfa mixta, han
sido reconocidas mundialmente por su eficaz y eficiente servi-
cio, asi por ejemplo tenemos a la K.L.M., de los Paises Bajos;
la British Overseas Airways de Inglaterra; 1a Sabena de Bélgi-
ca. En América Latina, se ha adoptado este sistema de empre-
sas de economia mixta, entre las que se cuentan grandes em-
presas que prestan servicio internacional, como AVIANCA de
Colombia y Varig del Brasil,

En nuestro Pais, como hemos expresado, el Estado se ha
visto en la necesidad de intervenir para rescatar una industria,
que si bien en su operacién es demasiado onerosa, en la actua-
lidad, con su evoluci6n técnica, ha dado lugar a un hecho in-
contrastable de locomoci6n rapida y segura que ha acortado ias
distancias en una proporcibn muy superior a cualquier otro
medio de transporte, para llevar a cabo el transporte de pasa-
jeros, carga y correo dentro de las variadas actividades vitales
de produccién, distribucién y consumo de los paises, y se ha
convertido en un servicio publico de necesidad colectiva, que
con el control estatal y la ayuda de los Organismos Internacio-
nales como la LAT.A. y la O.A.C.1., inclina a un fin ventajo-
so como servicio piblico, y sobre todo, ya no era conveniente
que México dejara al azar el desarrollo de su Aviacién Comer-
cial.

Las Empresas de Participaci6n Estatal vienen a realizar tal
fin, logrando asi un equilibrio estable y prdéspero que favorece
a la Aviaci6bn Comercial y a su grado de desenvolvimiento. El
Estado contribuye, en su medida, a satisfacer una necesidad co-
lectiva proporcionando este servicio publico en su més pura
esencia, es decir, desprovisto del fin lucrativo, a la vez que po-
niendo en alto el prestigio del Pafs con un servicio de aitura,
eficiente, seguro y continuo; porque las aeronaves al desplazar-
se a otro Pafs, juridicamente, son un girén del Territorio Na-
cional que debe ser un ejemplo a los ojos de los demdas Paises.
Por lo que respecta a la inversion de los particulares, con este
sistema o modalidad de empresas quedan asegurados, con el
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equilibrio resultante que hace costeable la prestacion de este
servicio publico, lo mismo que posible ese incentivo de lucro;
desde luego que con su régimen tarifario adecuado para una
justa retribucién, regulado en el terreno nacional por la Secre-
tria de Comunicaciones y Transportes, y en el terreno Interna-
cional, ademés de este Organo, es auxiliado por los pactos in-
ternacionales y los Organismos Internacionales I.A.T.A. y
O0.A.C.1.

Ante el estimulo vital a la Aviacién Comercial en México
como es la creacion de una empresa de Participaci6én Estatal,
recaida en la Linea “Aeronaves de México”, S. A., opinamos
que esta misma empresa deberia absorber a la otra Linea Me-
xicana que presta servicio aéreo internacional, o sea, la “Com-
pafifa Mexicana de Aviaci6n”, S. A., empresa que en la actuali-
dad carece de la protecci6bn estatal y, por lo mismo, atraviesa
por una situacién financiera muy dificil.

Con la fusi6bn de estas dos empresas, formando una sola
de Participacién Estatal o Economia Mixta, la Aviacién Mexi-
cana estarfa en condiciones de dar un verdadero servicio inter-
nacional y nacional que la pondria a la altura de las mejores
del mundo, y en lo que respecta a kilometraje recorrido, las alas
de las aeronaves mexicanas se extenderian a todos los Conti-
nentes, en beneficio del comercio y el turismo, lo que traeria
como consecuencia un caudal de divisas para el Gobierno Me-
xicano.
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CONCLUSIONES:

I.—El servicio publico no constituye todo el Derecho Ad-
ministrativo, por lo tanto, es s6lo una parte de la atribuci6n del
Estado. Del siglo pasado a la fecha, ha evolucionado la doctri-
na y las teorias del servicio publico, asi como su reglamenta-
cion. El Estado los reglamenta para prestarlos directa o indi-
rectamente con la colaboracién de los particulares. '

IL.—Analizando las diversas posturas sobre el servicio pi-

- blico, encontramos que son muy variadas, no existiendo una de-

finicién genérica del concepto, por lo tanto, se hace dificil una
verdadera connotacién para su estudio. Todas las nociones del
servicio publico difieren en alguna de sus caracterfsticas, o en
su interpretacién; sin embargo, nos encontramos que a pesar de
esas opiniones encontradas, tienen en comin alguno de los ele-
mentos esenciales componentes de las teorfas apuntadas, como
son: Régimen juridico, necesidad colectiva, servicio técnico,
prestacién en forma regular y contmua y la ausencia del pro-
p6sito o afan de lucro.

III.—La Doctrina Tradicional (francesa), define al servicio
publico como toda la actividad del Estado o la base de él. Le6n
Duguit, externa que el servicio piblico constituye todo el De-
recho Administrativo; y Gastén Jéze, lo considera como la ba-
se de esta disciplina juridica, haciendo de los servicios publicos
la piedra angular del Derecho Administrativo.

IV.—El aumento demografico de los pueblos ha traido co-
mo consecuencia el desarrollo de la civilizaci6n, surgiendo ac-
tividades colectivas que antes no lo eran, y que precisan de
una satisfaccién adecuada por parte del Estado, ya que no es
posible sostener la rigidez de las teorias tradicionales. Las pen-
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sadores modernos, con gran acierto consideran al servicio ptiblico,
s6lo como una parte de la actividad del Estado (el que inter-
viene directa o indirectamente en el campo de la industria y el
comercio), para dar satisfaccién adecuada a esas variadas ne-
cesidades, ha dado margen a la aparicién de los llamados Ser-

vicios Publicos Industriales y a los Servicios Piiblicos Comer-
ciales.

V.—Cuando el Estado no puede proporcionar directamen-
te determinado servicio ptblico, ya sea por carecer de medios
econémicos o técnicos, delega esta facultad en manos de par-
ticulares, naciendo la figura juridica de la concesi6n, en la cual
debe aceptarse la idea de lucro, mismo que debe ser moderado
como una justa retribucién al capital invertido y con un régi-
men tarifario que no permita que ese lucro sea exorbitante en
perjuicio de los usuarios.

VI.—La idea de lucro, ha encontrado serias resistencias en
las definiciones del Servicio Ptblico, sin embargo, los teéricos
modernos, al crear servicios ptblicos industriales y comerciales,
han aceptado ese afan de lucro como una realidad. Estos ser-
vicios también son prestados por otros entes administrativos
creados por la inspiracién de la Jurisprudencia Francesa, y es-
tin desligados de la Administracién Publica Centralizada; son
los llamados organismos descentralizados y las empresas de
participaci6n estatal, que, naturalmente, si por este medio son
prestados por el Estado, serd menor el propésito de lucro, y
que ademas contrarrestan los residuos del liberalismo econ6émi-
co, cuya corriente ideolégica ya estd caduca, por haber llenado
su funcién histérica, ya que actualmente la lucha ideol6gica es
entre el Estatismo moderado y el Estatismo radical.

VII.—El que la Aviacién no haya nacido como servicio pt--
blico, sino como deporte, es sin duda, el fenémeno mds rele-
vante del siglo, y el que ha originado un mayor y efectivo acer-
camiento entre todos los pueblos, creando nuevos problemas
legales.

VIIL.—Las Guerras Mundiales de 1914 y 1939, hacen sur-
gir a la Aviaci6bn como potente arma de guerra y originan una
aceleraci6n inusitada en su técnica, y mds, a partir de la se-
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gunda de estas conflagraciones, en la que ha alcanzado su m4-
ximo desarrollo ante la aparicién de las aeronaves de propul-
si6n a reacci6n, cominmente llamadas jets, las que han logrado
reducir a pocas horas los viajes que anteriormente requerian
dfas. Este fenémeno técnico ha requerido de una urgente regu-
laci6n juridica por sus importantes consecuencias en los cam-
pos sociales, econémico, politico y juridico.

IX.—Las fuentes del Derecho Aviatorio y su regulacién ju-
ridica, han sido de caricter internacional antes que nacional,
por virtud de Convenciones y Tratados Internacionales que han
suscrito la mayorfa de los Pafses, y en lo scuales se han inspi-
rado las legislaciones internas de los Estados, mismos que cons-
tituyen las fuentes formales de esta disciplina juridica.

X.~La autonomfa del Derecho Aéreo es objetable. En el
terreno internacional, con sus reservas, se puede pensar en la
autonomia del derecho aéreo, dado su complejidad; pero en las
legislaciones internas y tomando como ejemplo nuestro Pafs,
consideramos que el servicio publico aéreo es lisa y llanamente
Derecho Administrativo.

XI.—México ha suscrito distintas Convenciones Internacio-
nales sobre la Navegaci6n Aérea Civil, como medio adecuado
para aprovechar sus estudios juridicos y legislar sobre esta ma-
teria para promulgar sus propias leyes (Ley de Vias Generales
de Comunicacién), asi como para estar en un mismo plano de
igualdad con las demés naciones,

XII.—La Convencién de Paris de 1919, como una conse-
cuencia de la primera Guerra Mundial, trata de resolver inicial-
mente los problemas econ6micos, politicos, sociales y juridicos,
surgidos con motivo de la prestacién del servicio ptiblico aéreo.
Pero este campo especifico de la Aviaci6én es cambiante y dina-
mico, y lo que nacié hoy, ya serd viejo para mafiana; a partir
de esta Convencién se inicia el importante desaxrollo del Dere-
cho Aeronautico, siendo base de otras Convenciones. Después de
la 2da. Guerra, la Aviaci6n alcanza un alto grado de eficacia
técnica y operativa, no s6lo como arma de guerra, sino como
instrumento 1til en el transporte aéreo civil (Servicio Pablico
Aéreo), firmandose en 1944 el famoso Convenio de Chicago, so-
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bre la Aviacién Civil Internacional, actualmente en vigor, y con
el cual el transporte aéreo consolida su vertiginoso crecimiento.

XIIIL—Como auxiliar a esa dinimica y creciente actividad
Aviatoria, se encuentran los Organismos Internacionales O.A.C.I.
y el LAT.A,, el primero de cardcter publico (Organo Adminis-
trativo legislativo y judicial del Convenio de Chicago); el segun-
do de carécter privado, que ha agrupado a la mayoria de las
grandes y pequefias empresas aéreas.del mundo, y cuya misi6n
es trabajar por una unificacién de formas y procedimientos, que
permitan una perfecta regulacién de sus normas internas, tari-
fas, condiciones y régimen contable, para evitar confusiones en-
tre las Lineas Aéreas de diversas nacionalidades.

XIV.—~El servicio priblico aéreo en México, se inicia con una
incipiente empresa aérea, ‘“La Compafifa Mexicana de Aviacién”,
S. A, en 1924, con su ruta México-Tampico.

XV.—~En México, la regulacién juridica del transporte pu-
blico aéreo, esta encuadrada en una sola Ley de Vias Generales
de Comunicaci6én, que abarca todos los medios de comunicacion
con que cuenta nuestro Pais; el libro cuarto del citado ordena-
miento le pertenece a las comunicaciones Aéreas.

XVIL—Los Convenios Bilaterales del Transporte Aéreo In-
ternacional, se originan por la necesidad de regular en forma
justa y equitativa los servicios aéreos entre dos paises, a tra-
vés de empresas escogidas e indicadas por los mismos para
representarlos; estos acuerdos son base de reciprocidad para re-
glamentar los problemas politicos, técnicos, econdémicos y fis-
cales; el elemento de validez en estos Convenios como en los
contratos privados es el consentimiento. México ha celebrado
Convenios Bilaterales con diversos Estados, revocando los per-
misos administrativos que habia otorgado a diversas empresas
aéreas extranjeras y que, por su cardcter unilateral, perjudica-
ron a las empresas mexicanas debido a su notorja desventaja.

XVIL—Las concesiones y permisos administrativos para ex-
plotar el servicio puablico aéreo en México, por parte de los par-
ticulares (personas fisicas o morales), se tramitan ante la Se-
cretarfa de Comunicaciones y Transportes, su regulacion juri-
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dlca se deriva del articulo 8o. de la Ley de Vias Generales de

Comunicacion,

XVIII—En México, los aeropuertos utilizados para el ser-
vicio publico aéreo, fueron en un principio propiedad de las em-
presas aéreas concesionarias, que los adquirieron por medio de
expropiaciones por utilidad publica creando, de esta manera, un
funcional y eficiente servicio para esa época. Pero en la actua-
lidad, esos aeropuertos en manos de particulares no llenan con
eficacia su cometido, debido a lo costoso de sus instalaciones e
innovaciones de acuerdo con la evolucién aeroniutica, y al no
poderlos sostener las empresas privadas, el Estado Mexicano los
rescaté para proporcionar un mejor servicio publico aéreo y
ejercer un debido control de los aeropuertos internacionales; pa-
ra este fin fue creado un Organismo Descentralizado denomma-
do “Aeropuertos y Servicios Auxiliares”.

XIX.~En nuestro Pais, las mas importantes empresas que
prestan el servicio ptiblico aéreo son: la Compaiiia Mexicana de
Aviacién, S. A, y Aeronaves de México, S. A. La primera, pro-
piedad de personas privadas y con problemas financieros apre-
miantes en la actualidad; la segunda, organizada como una-em-
presa de participacién estatal (Economia mixta), y que consti-
tuye un equilibrio entre el interés ptiblico y el interés privado.

XX.~El régimen adecuado para el servicio publico aéreo
y su total integraci6n en nuestro Pais, asi como para competir
en el terreno internacional con eficiencia, medios adecuados y
seguridad al igual que como empresa de prestigio que represen-
te a nuestro Pais, seria la creacién de una sola empresa de par-
ticipacién estatal, que se integraria con la fusién de las dos em-
presas aludidas, o sean las empresas Compafiia Mexicana de
Aviacién y Aeronaves de México, S. A., y algunas otras de me-

mor importancia; no ignorando que la adopcién de un régimen

asi, acarrearia las airadas protestas de los transportadores aé-
reos, pero consideramos que los intereses particulares son los
que deben de ceder al interés colectivo, cuando el bien comin
lo reclame.
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FE DE ERRATAS

Péag. 32, rengl6n 25, dice: nacién; debe decir: nocién.

Pag. 34, entre renglones 13 y 14, fait6: tisfagan necesidades
colectivas de orden econémico y cultural,

Pag. 40, rengi6n 18, dice: acite; debe decir: actie.
Pag. 102, renglon 26, dice: Teomina; debe decir: Taomina.
Pag. 102, renglén 27, dice: en 1960; debe decir: en 1950;

Pag. 144, rengién 12, dice: prescribe; debe decir: proscribe.
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