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PROLOGO '

Toda comunicacibn es, en ¢ltima instancia, un proce-
so de transmisién informativa que se perfecciona y eleva su utilidad -
cuando provoca la emisién de una respuesta. Por tal motivo, el logro
de las finalidades planteadas como premisas de trabajo dependeré, en
definitiva de la aceptacién social de las mismas,

Las tecnologfas y de manera concreta aquéllas sobre -
las cuales descansa el mundo de la comunicacién y del transporte, se -
renvevan de manera tan vertiginosa, que a veces parece insuficiente =
todo esfuerzo para evitar la pérdida de actualidad y oportunidad de la
informacién. Por ellas deberén tenerse en cuenta més las ideas centra
les que los detalles siempre cambiantes que las ilustran.

En lo actualidad el pals se encuentra empefado en fo
mentar un desarrollo social acelerado mediante la 6ptima utilizacién =
de sus recursos, la incorporacién y adaptacién de las técnicas avanza-
das, con las premisas de no considerar al desarrollo como un fin en sf
mismo ni tampoco rendirse servidumbre a los modelos extranjeros de -
desenvolvimiento,

México es un pals con un pérfil histérico definido cu=-
ya tradicién revolucionaria se acendra y fortifica cada vez més en la -
vocacién libertaria del pueblo y en las instituciones que se ha dado; su
desarrollo es, por ello, natural fruto de su experiencia histérica y de -
un proceso social especifico, el cual reclama soluciones propias y ade~ -
cuadas al contexto que las produjo.

La transformacién del progreso en justicia social, en



autonomla polftica y en independencia econbmica es meta insoslayable
de la politica del Presidente Echeverria y por ello una de las aspiracio-
nes més legitimas de su gobierno es la integracién del pals a través de
las comunicaciones y los transportes, como un medio no sélo para estre~
char el espacio ffsico y propiciar el didlogo econémico entre los facto~
res de la produccién, sino como recurso indispensable para fomentar lo
solidaridad social entre los mexicanos.

Por tal motivo, respetuosamente y con el decidido -
afén de servir a México, someto a la superior consideracién del H, Ju-
rado de la Facultad de Derecho, de nuestra querida y prestigiada Univer
sidad Nacional Auténoma de México, esta tesis, que al momento de su_
aprobacién me brindaré el privilegio de obtener, la Licenciatura en De-
recho ejerciendo siempre mi profesién al servicio social.




INTRODUCCION

La polftica aérea del Gobierno Federal Mexicano -
se fundomenta en la Constitucién Polftica de 1917 y en los Ordenamien
tos que de ella emanan, tales como la Ley de Secretarlas y Departa==
mentos de Estado, la Ley de Vias Generales de Comunicacibn, sus Re-
glamentos y los Convenios Internacionales de los cua les México es sig-
natario. Dentro de estas normas legales, los matices y orientaciones
de nuestra politica aérea obedecen a diversos factores entre los cuales
cabe mencionar, la politica amistosa internacional de México surgida
de los principios Juaristas y la utilidad para nuestra economia de atraer
mayores volGmenes de turismo,

Los empresas aéreas mexicanas, ademés de transpor-
tar un porcentaje importante del turismo aéreo, son elementos que, por
su presencia competitiva en las rutas aéreas internacionales, motivan
una mejor atencibn y servicio de parte de otras aerolineas por ello se
procura que tengan oportunidad de operar rutas internacionales, en for
ma rentable, usando los derechos obtenidos en reciprocidad equitativa
en los convenios celebrados con otros pafses.

El resultado de nuestra polftica aérea internacional
ha trafdo como consecuencia un aumento considerable de los servicios
aéreos regulares, no solamente a los lugares de mayor movimiento in-
ternacional como son las ciudades de México, Acapulco, Guadalajara,
Monterrey, etc., sino también a otros centros turfsticos de importancia
nacional e internacional.

Para los vuelos especiales llamados de fletamento se
han facilitodo los trémites en la forma y medida necesarias, para su -
promocibn y su venta; para estos vuelos se ha procurado desarrollar un



mercado distinto al de empresas de vuelos regulares.

Por otra parte, el fundamental campo de la politica
aérea nacional se encaminé a mejorar la seguridad y eficiencia del =
transporte Interior para el cual se puso especial atencién en la es-
tructuracibn de las rutas, lo rehabilitacién de aeropuertos, el for-
talecimiento técnico y econdbmico de las empresas y el desarrollo =
del turismo masivo nacional.

Los estudios del mercado mexicano fueron la base
para la elaboracién de un plano maestro regulador de las rutas -
aéreas nacionales; de los que resulté la necesidad de propiciar la
operacién de empresas que utilizarén aeronaves turborreactoras; pa-
ra superar este Gltimo obstéculo se hizo necesario promover y lograr
financiamiento adecuado, dentro de las normas establecidas por el
régimen, para equipar a las empresas nacionales con aeronaves tur-
borreactoras modernas y eficientes.

Los especificaciones del plano maestro menciona-
do, definieron asimismo las rutos aéreas secundarias que debieran -
servirse con aeronaves turborreactoras de tamafio mediano o con,  ~
aviones multimotores de turbohélice o de émbolo. Para estructurar
este servicio, a nivel de rutas secundarias, el Gobierno Federal -
decidié que fuera una empresa equipada con nuevos aviones de -
turbohélice, la cual al estructurarse en base a nuevos procedimien-
tos asocié a otras tres empresas que operaban con equipos de émbo-
lo en los rutas del Sur y Sureste de la RepGblica Mexicana. Al -
aplicar esta polftica se obtuvo un servicio uniforme y seguro en las
rutas aéreas secundarias incluyendo la obligacién de operar vuelos
de fletamento, para promover un nuevo mercado de turismo que =
funcione en coordinacién con los hoteles y demés servicios que re~
quieren los usuorios,

El tercer nivel se denominb rutas aéreas alimenta~
doras, actualmente varias empresas cubren la la RepGblica Mexicana
utilizando el nombre comercial de "Aeronaves Alimentadoras", éstas



han cumplido su cometido al absorber rutas y servicios aéreos que
anteriormente no operaban el servicio ptblico en forma satisfacto-
ria., Su equipo estd formado por modernos aviones bimotores; cuen-
tan con una organizacién &gil para transbordar pasajeros desde y -
hacia, las rutas aéreas secundarias y troncales. La estructura del
copitai social de estas empresas, es mixta; en ellas participan, tan
to la iniciativa privada como el Gobierno Federal. .

En el programa desarrollado, ademés de lo ante~
rior, se prestd atencibn a los servicios aéreos regionales, normal--
mente proporcionados por aviones monomotores o pequefios aviones
bimotores. Se establecié la obligatoriedad de un minimo de fre-~
cuencias semanales asf como los requisitos técnicos completos para
garantizar mejor la seguridad y regularidad de sus servicios. Se
tomaron las medidas necesarias para regularizar los aviones que con
matrfcula privada prestaban servicios comerciales, sin las garontfas
establecidas por la ley. Se procuré eliminar o disminuir conflictos
entre operadores competitivos en diversas regiones del pafs, Se -
establecié el servicio de toxis aéreos regionales y se promovié la =
celebracién de convenios de colaboracién o "pool" entre las empre
sas aéreas nacionales, -

En las escrituras constitutivas de cada empresa, el
requisito de mexicanidad de los servicios de transporte pGblico -
aéreo, se consideré de importancia fundamental. Para ello se -
insertd una clGusula exigiendo acciones nominativas, a mexicanos,
las cuales no pueden ser negociadas, ni gravadas, sin previo con-
sentimiento de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.




CAPITULO 1.

"ORIGEN DEL DERECHO AEREQ".




ORIGEN DEL DERECHO AEREO

l.l.- SUS ANTECEDENTES.

El Derecho se forma y toma sus distintas modali-
dades de la vida misma; por ello debe adaptarse a los distintos as-
pectos de la vida de relacién que ha de regir.

A medida que se ha ido perfeccionando, una na-
tural tendencia hacia la especializacién permite distinguir el Dere-
cho nacional del Derecho internacional, el ptblico del privado, el
civil del penal, asf es también como han aparecido ramas del De-
recho aplicables a determinadas relaciones; como ejemplo tenemos
el Derecho comercial, el marftimo, el minero, etc.

A partir de la segunda mitad del siglo pasado, ~
la aparicién del maquinismo y el perfeccionamiento de la técnica,
revolucionan el Derecho y provocan lo aparicién de dos nuevas ra-
mas que solo en los Gltimos affos comienzan a adquirir su forma de-~
finitiva, ellas son: El Derecho Laboral y el Derecho Industrial.

En la misma forma merced al notable desenvolvi-
miento y perfeccionamiento de la técnica aeronéutica ha nacido -
una nueva rama del Derecho encargada de regular todas las rela-
ciones juridicas de especial naturaleza que se originan con lo ex-
plotacién de este medio de transporte, que por sus mGltiples apli-
caciones que otorga, la Nacién le concede atencién preferente y
un lugar de privilegio en el concierto mundial.

La evolucién del Derecho Aéreo ha sido tan répi
da como la de su técnica a que responde, también ha adquirido en
menos de medio siglo de elaboracién, la calidad de rama auténoma
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de las ciencias jurfdicos, ello ha sido posible solamente a un in-

tenso y eficoz trabajo doctrinal, jurisprudencial y legislativo, que
poco a poco ha ido modelando y dando forma a la nueva discipli~
na juridica, sirviéndose, por una parte, de principios tomados y -
adoptados de otras ramas del Derecho; y por otra, de normas espe-
cialmente creadas para regular la actividad aeronéutica.

Los primeros demuestran la vinculacién del Dere-
cho A¢reo con el Civil, el Comercial, el Penal, etc., es decir su

integracién en la ciencio del Derecho; las segundas prueban su -
avtonomfa,  (I).

En la evolucién de la ciencia un género distinto
de fendmenos debe dar origen a una nueva ciencia, que segn -

Littré es necesaria cuando la que precede dejd un residuo sin ex-
plicar,

En el proceso histérico de formacién del Derecho
Aéreo, éste tiene su base en un conjunto de fenbmenos que se =
enlazan por intimas relaciones, las cuales surgen de las semejanzas

que entre ellos mismos existen y que han sido agrupadas por el ju-
rista.

Con la evolucién constante, el esfuerzo humano
se orientd hacia los fenémenos jurfdicos de la navegacién aéreaq,
lo que se tradujo en el nacimiento de leyes emplricas que a tra-
vés de hipbtesis se han fusionado, dotando a esta rama del dere-
cho un reducido nGmero de leyes unidas que se consagran en todas
las legislaciones. (2)

(I’ RODRIGUEZ JURADO AGUSTIN. Ob. cit. p&g. | y 2.

(2) FRANCOZ RIGALT ANTONIO. Ob. cit., pag. 5.



El denominado Derecho Aéreo surge por el influjo
“del desarrollo del elemento técnico de la aviacién.

Aparece en el compo jurldico y legal una nueva
rama de la ciencia del Derecho, que va evolucionando su denomi=-
nacién a través del tiempo en foma indirecta como ser Derecho -
Aéreo, Derecho Aeronéutico, Derecho Aviatorio, Derecho de Trans
portes Aéreos o Derecho Espacial.

Cualquier criterio sustentado para imponer la deno-
minacibn, es indudable que se alude siempre a la actividad que en
forma directa o indirecta desarrolla el hombre en el espacio aéreo -
o atmosférico y que se extiende por encima del espacio terrestre o
marftimo en torno al globo terréqueo.

La razén de ser, de las diferentes denominaciones
la debemos atribufr al hecho de que gran parte de este nuevo De~
recho, est& vinculado con principios de Tndole técnica, que podre
mos determinar en sentido genérico como el elemento que posibilita
“la aviacién,

Tres etopas perfectamente diferenciadas y vincula-
das entre sf ha sufrido el desenvolvimiento de la actividad aero--
nGutica, etapas que denominaremos: aerostbtica, aerodinémica y es
pacial,

A) Etapa Aerostética.- La accién era fundamen
talmente deportiva y en donde el hombre traté de superar el aire,
sustenténdose y desplazéndose en &l.  Usé primero globos o sea -
vehfculos més livianos que el aire en sus primeras experiencias - -
aéreos las cuales fue perfeccionando mediante sistemas, como fue--
ron el calentamiento del oxfgeno en los mongolfieros y ofros.

Esta etapa aerostatica, dié como resultado la inter-
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vencibn de los autoridades de represién como ocurrié en Francia, -
puesto que los descensos mbs o menos afortunados de aquellos vehf-
culos con o sin aeronautas, ocasionaron dafios ya sea espantando a
sus ganados y en ocasiones provocando incendios en los campos.

Asi fué como se sancionaron a dichos aeronautas,
convirtiéndolos genericamente en delincuentes putativos, por impo-
sicibn de una ordenanza que osf consideraba a quienes volaban en
globo.  Esta ordenanza fué creada por el Marqués D'Arlandes en
Francia.

B) Etopa Aerodinémica,~ En esta segunda eta-
pa se produjo el primer vuelo aéreo por vehiculos més pesados que
el aire.

Asl fué que los hermanos Wright, el 17 de diciem
bre de 1903, en los Estados Unidos de Norteamérica, en Kitty =
Hawik pudieron en 59 segundos volar un trayecto de 250 metros,
Nacié asl el vuelo con méquinas més pesadas que el aire, que lue-
go en oportunidad de la primera guerra mundial de 1914 o 1918 ad-
quirié gron desarrollo en esta etepa de gran influencia militar, por
la gravitacién que ejercié la guerra en el desarrollo de la aviacién,
por el desarrollo de la aviacién y por el desarrollo comercial, en
donde se incrementa la actividad aeronéutica hasta llegar o la se~
gunda guerra mundial (1939-1954) donde este tremendo acontecimien
to influyé en un acelerado perfeccionamiento técnico que fué apro-
vechado y continuado en los tiempos postbélicos hasta los momentos
actuales,

.

Paralelamente con el desarrollo de dichas etopas,
empezaron a surgir los instrumentos legales redactados por los res-
pectivos Estados, para sentar normas al desarrollo aeronéutico.

Convenciones internacionales reguladoras del Dere
cho Aéreo, como la Convencién de Parls de 1919 y la Convencién
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de Chicago de 1944, las cuales reflejaron el perfeccionamiento ju-
ridico de esta moderna roma del Derecho y el entendimiento mun-
dial alcanzado por la aprobacién y vigencia de dichos textos lega-
les. Férmulas jurfdicas que se establecieron para imponerse en la
utilizacién del espacio aéreo, como son la teorfo de la libertod o
la teoria de la soberanfa, 'en cuya posicién prevaleci6 la segunda,

C) Etopo Espacial.- Es la tercera etopa y ac-
tual en donde por las innovaciones y el perfeccionamiento logrado
avanza el hecho técnico en el espacio que origina nuevas férmulas
jurfdicas.  Ellas pretenden regular los hechos en el espacio side-
ral por ello se denomina Era Espacial.

Conceptuamos que todo es un mismo problema, -
que nos lleva a una propia finalidad, puesto que hechos técnicos y
normas legales, tanto nacionales como internacionales, deben estar
al servicio de la humanidad o sea al servicio del hombre.

1.2,- SUS CARACTERISTICAS.

Con toda claridad se van delineando las caracte-
risticas de este Derecho; consistentes en su fuente de contenido so-
cial, su internacionalidad que influye en la uniformidad de los de-
rechos nacionales y su dinamismo o sea la rapidez en las modifica=~
ciones juridicas influldas en gran parte por continuos y acelerados
perfeccionamientos técnicos, que observan los elementos de trans-
porte aéreo. (3)

A) Instrumento Jurfdico Dinémico .~ Los juristas
de la época actual enfocan su afencién hacia problemos trascenden
tales impuestos por los contfnuos descubrimientos e invenciones que
el admirable ingenio humano est§ logrando al dominar la propia na
turaleza. -

(3) FOGLIA A, RICARDO Y MERCADO ANGEL. Ob.cit.pég. 7
S



La electricidad, los radiocomunicaciones y la ae~
ronavegacién requiere dla con dfa la dedicacién de los estudiosos,
de los profesionales y los técnicos, y también de la atencién dili-
gente de los gobiernos, no sblo por su importancia intrinseca, sino
también, por su acelerado desenvolvimiento.

La aviacién y el transporte aéreo han sido tema -~
de estudio y preocupacién desde antes de su aparicién y desarrollo
en el mundo por parte de los juristas, Estados y Organismos Interna-
cionales y Nacionales, primeramente para lograr su desenvolvimiento
y después para su reglamentacién; sin embargo aGn cuando su pro~~
greso técnico se ha desarrollodo en muy pocos afos, consideramos -
no suceda lo mismo en relacién a su legislacién a pesar de los mGl-
tiples esfuerzos que se han realizado para lograrlo, mismos que van
desde la creacién de leyes nacionales e internacionales, tratados bi
laterales y convenciones mundiales. -

Sobre Convenciones mundiales cabe mencionar que
la Convencién de Varsovia celebrada en 1929, es precisamente el -
producto de todos estos actos que acabamos de enumerar, los cuales
sumados ¢ la necesidad de la existencia de normas oplicables a esas
nuevas actividades, dieron por resultado, acuerdos internacionales -
importantlsimos como es el enunciado,

Lo aviacién, actividad tan complejo hoy en dig,
nacié a fines del siglo XVIIl y para ser més exactos, se inicié el 5
de junio de 1783 en su forma méas rudimentaria siendo sus progenito--
res los sefiores José y Esteban Montgofier, quienes en dicha fecha
en Annonay lanzaron al espacio un globo de papel inflado con aire
caliente; sin embargo fué hasta el 2! de noviembre del mismo afio,
cuando se realizé el primer viaje aéreo siendo &ste efectuado por -
Pilatre de Rozier y el Morqués de Orlandes, llevéndose a cabo la
oscencién en los jardines de lo Muerte y habiendo descendido el =
globo en el cerro de Cailles,

Dos afios més tarde en 1785, el 7 de enero ofros =
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experimentadores de nombre Blanchard y Doctor Jefferiers se propu-
sieron atravesar el Paso de Callais, desde Dousen a Callais, logran
do su propbsito en la fecha antes mencionada,

Sin embargo y a pesor de que estos hechos marca-
ron el nacimiento de la aviacién y de una nueva era en la historia
de la humanidad, los tratadistas de la &poca no parecfan interesados
en la materia, pués lo Onico que les inquietaba era el trator de de
finir lo que era una ceronave y lo que era un aerostato, asf como
clasificar los medios de locomocibn y abn mas, discutfan sobre el
género mosculino o femenino del vocablo aeronave llegando el au-
tor G. de la Landelle a decir en su libro "Aviation ou Navigation
Aerienne" publicado en Parfs en 1863, que dicho vocablo era del -
género femenino por aplicarse como denominacibn a las maquinas -
voladoras y dirigibles en oposicién a la palabra aerostato utilizada
para mencionar a las maquinas aéreas flotantes y no dirigibles.

Para el afio de 1884 se habfan logrado algunos per
feccionamientos a las ceronaves y aerbstotos exzstentes, en conse-»
cuencia se intentaban realizar vuelos predeterminados es decir de -
ruta fijo y de oterrizaje en lugores indicados, logrando asfi realizar
un vuelo de esta noturaleza.  El 9 de agosto de 1884, los capita-
nes Carlos Tenord y Krebs Hamaron al globo dirigible "La France",
éste sirvi6 para hacer varios viajes entre los cuiles se cuenton tres
realizados el mismo afio y tres més el afio siguiente.

No sblo en Francio se realizaba esta clase de ex-
perimentos sino en varios pafses, como en Estados Unidos que en -
mismo fecha ya se habian hecho varios adelantos y experimentos al
respecto; siendo los hermanos Wright los que destacaron por sus co-
nocimientos realizando o partir del 17 de diciembre de 1903, varios
vuelos en oeroplanos sin motor (yo antes mencionado) y més tarde,
Wilbur Wright recorrié 260 metros Gnicamente, en un avibén provisto
de un motor que hacla funcionor dos hélices; lo distancia recorrida
antes mencionada fué muy corta, pero no por ello hizo que los ci-
‘tados hermonos cejaran en sus esfuerzos siendo éstos coronados en -~
1905, ol poder efectuar un vuelo de més de 38 kilémetros en un -
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aeroplano de motor,

Més adelante Wilbur Wright, en Francia se mantu
vo volando por espacio de una hora y llevando como pasajero a -
otra persona que fué Mr. Paul Pinleve, En 1909 Luis Bleriot dié
la sorpresa en materia de navegacién aérea atravesando el Canal de
la Mancha, el cual cien afios antes habfa detenido a Napoleén en
sus afanes de conquista.

Estos hechos fueron los principios de la aviacién
considerdndose el vuelo de Bleriot el momento a partir del cual, la
navegocibn oérea ha ido en linea ascendente en su desenvolvimien=-
to,. llegando a un grado que pese a los adelantos de la actualidad,
las fantésticas velocidades que alcanzan las aeronaves hoy en dfa
y su capacidad pora pasajeros y mercancia que transportan, podemos
afirmar que no ha logrado su méaximo desarrollo,

B) Instrumento de Contenido Social. -  Después
de las dos guerras mundiales (1914-1818, 1939-[945) la aviacién se
convirtié en el instrumento bélico més importante copaz de sofocar
cwalquier esfuerzo de guerra o de*menguar la vida econbmica de -
un Estado, también acelers el progreso de la aeronéutica, pués dla
o dia esta ciencia avanza en forma incansable conquistando metas
inimaginables.

Ahora bien, independientemente del uso de la -
aviacién como instrumento bélico durante lo guerrg; se convirtié en
el medio de tronsporte fundamental durante la mismo, todo debido
a que los transportes internacionales marftimos se vieron interrumpi
dos por la guerra submarina y substituldos por el transporte aéreo -
en todos sus aspectos: personas, armas, soldados, abastecimientos, -
etc,

Naturalmente é&sto provocé un desarrollo considera
ble en la aviacién, al grado de que durante la guerra solo existlan
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en el mundo dos mil oviones de tronsporte y ya para 1944, tan solo
Estados Unidos tenla veinte mil aviones de este tipo. Aumentando
en consecuencia el nimero de aeropuertos asf como de personas =
especializadas en la aeronavegacién, |

La importancia de la navegocibn aérea como me-
dio de tronsporte, hizo posible la extensibn que se di6 a las lineas
aéreos de transporte regular y puso de manifiesto la imposibilidad -
de continuar con el régimen jurfdico anterior a la Gltima guerra, -
es decir, demostrd lo imposibilidad de la divisién de organizacio-~
nes de transporte aéreo en Europa por un lado y en América por -~
otro, originadas en los convenciones de Parfs y la Hobana respecti-
vamente, ya que la guerra demostrd de manera clora que el trans-
porte aéreo, era por naturaleza intercontinentol, segin se demostrd
a través de los vuelos que en ese tiempo se realizaron de Estados
Unidos o Africa, con motivo del ataque que se hizo en Africa del
Norte, haciéndose también vuelos a la India, Ching, etc.

Motivo del desarrollo del transporte aéreo después
de la Oltima guerra lo fué también la inexistencia de trabas en el
orden polftico y jurfdico, resultantes de la colaboracion que se =
prestaban unas y otras nociones oliadas debido o la situacién de -
emergencia que guardaba lo guerra, dando como resultodo a lo on-
terior que aln cuando todavia no terminoba la guerra ya naciones
como Canadé, el Reino Unido, Australio, Estados Unidos y la U.R.
S.S., pleneaban la convocatorio de una conferencia mundial desti-
nada o reglomentor la aviocién de un modo més liberal de.como -
se hablan hecho en 1929, es decir, tratando de modificar los situa
ciones vigentes, por lo que toca a servicios de transporte abreo =
regulor, itinerario fijo, etc., los cuales requerfon lo autorizacién
previa de los Estados sobrevolados.

Asl tenemos que la aviacibn en més de 40 aftos -
ha hecho que el transporte aéreo, sea el predilecto entre los demés
medios de transporte, debido o la ropidez que ha alcanzado; de 60
kilometros escasos por hora a que volé Henry Farmon el 20 de octu
bre de 1908 entre los ciudades de Chalona y Reims, o los 900 kil§
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metros por hora que alcanzan a desarrollar los jets en vuelos regulo
res de continente a continente (4), y mas aGn, las aeronaves milito
res y espaciales.

-

1.3.- DISTINTAS DENOMINACIONES Y DEFINICIONES.

Derecho Aéreo.- Ocurrido el hecho del vuelo,
los juristas empezaron su estudio, fué en Francia donde se usb origi
nalmente la denominacién de Derecho Aéreo, continuando la misma
hasta nuestros dias como aplicable al Derecho de navegacién por el
aire.

Esta denominacién no fié usada en forma precisq,
en aquel entonces quizds por no disponer de otra, ella abarca un -
campo mayor que la disciplina aeronéutica pués, en dicha denomina
cién se pueden inclufr otras formas de actividad como por ejemplo ™
las transmisiones efectuadas por ondas radiales. Su propugnador fué
André Henry Colbannier desde 1919, cuando lo expuso en la Escuela
Superior de Aeronbutico de Parls, A su vez Lemin més moderna--
mente defini6 el Derecho Aéreo como la rama del Derecho que estu
dia las leyes y reglomentos que regulan la circulacién y la utiliza=
cién de las aeronaves, asf como las obligaciones que dimanan de -
ellos. Segln Ambrosini la expresibn Derecho Aéreo es muy vaga y
omplio, lo que permitirfa su objeto propio lo extiende al llamado -
Droit Aerien y Air Law,

Derecho Aeronbutico.~ La Escuela ltaliona, pro-
pugnb lo denominacién del Derecho en cuestibn como Derecho -
Aerondutico, siendo dicha denominacién sostenida igualmente por la
Escuela Alemana. '

Declan que su campo de oplicocién es mucho més
amplio y o la vez més preciso que la primera.  Derecho Aeronéuti
co se adecGa con mayor precisibn a los problemas de discipling, =
puesto que la traduce en normas juridicas.

(@) ALVAREZ HERNANDEZ JOSE LUIS. Regulacién Jurfdica de -
Transporte Aéreo Internacional.
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; Antonio Ambrosini, el gran jurista italiano fué su

creador en 1923 y si bien dicho autor posteriormente en 1949, mo-
dificé su postura inicial en cuanto al cambio de denominacién por
lo de Derecho Aviatorio, mantuvo Integramente la unidad de la mg
teria,

Derecho Aviatorio.~ Ambrosini lo |lamé Derecho
de Aviacién o Aviatorio y lo definié como la rama del Derecho que
estudia la calificacién y lao| regulacién jurldica de todos los factores
esenciales de lo actividad aviatorio, o sea medio ambiente, perso-
nas y relaciones juridicas.

Agregd que por ser positivo comprendla todo ese -
complejo de principios y de¢ normas emanadas de las convenciones, -
leyes y reglamentos especiales.

Es indudable que tanto el concepto "Derecho de -
la Aviacién" como "Derecho Aeronbutico" no cumplen con la fun=--
cién especifica de su objeto,

En cuantp al primero, la méquina alada no vuelo
como los aves y respecto al segundo, tompoco encuadra en el cam-
po propio de la navegocién céreo, puesto que el avién no navego
como los buques.  Por ello uno u ofro aspecto puede ser aceptado
segin la tendencio de coda estudioso, ya que el llamado Derecho
de la Aviocién se muestra| més restringido, moderno y acorde con
las nuevas tendencias técricas y jurfdicas.

Derecho| del Transporte Aéreo.- Tenemos la de~
nominacién que le dié J,| Peretersky quien sostuvo, que el fin de =~
la aviacién es el transporte de personas o cosas, pudiendo ser de -
ambos a través del aire, correspondiendo a ello la denominacién de
Derecho de Transporte Aéreo.

Su definicién no tuvo la aceptacién que se propu
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so pués la aviacién cumple con otras actividades ademés de las se-
Maladas, como son el correo, la fotograffa, la guerra, etc.

Derecho Espacial.- En la actualidad algunos -
lo interpretan con referencia exclusivamente a las actividades efec-
tuadas en el espacio exterior, otros le atribuyen un significado -
onmicomprensivo, En tal sentido se enrolan los sostenedores de las
lamados tendencias dualistas y monistas.

La primera (Tendencia Duoclista) conceptia o =
acepta la existencia de un Derecho AeronGutico y de un Derecho -
Espaciol. La segunda (Tendencia Monista) conceptlo que todo es -
un mismo Derecho., (5).

A) Comentorios sobre las Denominaciones. - El
Derecho Aéreo, o sea el régimen legal de la circulacién aérea, va
definiéndose y precisando cada dia més sus caracterfsticas fundamen-
tales, o medida que se desarrolla la actividad comercial a través -
del aire. No hace mucho que los principios fundamentales del De-
recho Aéreo estabon solamente constituldos por las reglamentaciones:
administrativas de circulacién oérea dictadas por los Estados.

Las lineos aéreas actualmente obedecen a horarios
y tarifas fijos, con combinaciones y enlaces aéreos.  Se adopta la
navegacién aérea comercial para el transporte de personas y mercan
clos, se establecen garantfos de seguridad y de previsién en caso =
de accidente, de sabotaje, definiéndose en un sistema de transpor-
te que por su constonte perfeccionamiento seré el més poderoso sis-
tema de comunicacién entre los pueblos.

El Derecho Aéreo esté en vios de sistematizacién
cientffica. Para conseguirla con un aspecto de perfeccién se afa~-

(5). FOGLIA A, RICARDO Y MERCADO ANGEL,
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nan los hombres de ciencio reunidos perfodicamente en Congresos y
Conferencias Mundiales, tales como el Comité Jurfdico Internacio-
nol de la Aviacién (C.J.1.A.) que lleva celebrados 8 congresos -
destinados a .perfeccionar el cuerpo de doctring que ha de consti-

tuir el llamado Cédigo del Aire. Se han celebrado Congresos en

Parfs (I1911), Ginebra (1912, Lyon (1925), Madrid (1938), etc,

El Comité Jurldico Internacional de la Aviacidn
fué constituldo en Parfs en 1909 siendo su objetivo la elaboracin -
de un modelo de Cédigo del Aire que pueda convertirse en la nor-
ma fundomental para todos los Estados.

*

Tanto el Convenio de Parfs como el Convenio ~
lberoaméricano, han adoptado varias disposiciones del Cédigo del -

Aire,

Pero hay algo més positivo an. La Comisién
Internacional de Novegacion Agrea (C.1.N.A.), formada por Dele
godos de los Estados, tienen poderes legislativos para introducir mo
dificaciones al Convenio de Parfs de 1919, Gnico ejemplo de orga=~

nizacibn internacional creadora de normas comunes para todas las
naciones,

No importa que en su estructuracidén aparezcan -
con verdadero relieve las fisonomfas de contratos o instituciones -
basadas en los principios del Derecho Civil (Teorfo de la posesién
y de la propiedad, transmisibilidad de tos instrumentos de transpor-~
te, contratacibn sobre transmisiones y gravémenes de los mismos, -
etc.), o del Derecho Mercantil {Teorfa de lo nave, echazén, aban
dono, salvamento, clausulos de irresponsabilidad, seguros, etc), =
Lo cierto e indudable es, que todos estos principios van articuléndo
se para dar vida a uno nueva concepcibn jurldica que tiene por -
base lo navegacién o través o por medio del aire, dando asf ol -
nuevo Derecho Aéreo fisonomla y relieves propios frente o las nor-
mas de Derecho.
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Observamos que para resolver los conflictos a que
dan vida lo diversidad de los intereses y la especialidad de los =
caracteres, la ciencia juridica se esfuerza en depurar los principios

de moral en que se inspiran las leyes y las Convenciones, cuyo de
sarrollo ho de regular.

Las leyes estén destinadas a resolver los conflic-
tos internos y externos que competan a un Estado; por ello las -
Convenciones Internacionales se pactan para resolver los conflictos
que interesan no a uno, sino a varios Estados, que en caso dado -
se vean afectados en su Jurisdicciébn por otros Estados.

Para garantizar el respeto a las normas creadas -
se procura investir el mayor prestigio posible a los organismos judi
ciales de cada Estado, con el propésito de salvaguardar las garan-
tfas de lo colectividad.

La evolucibn de las costumbres aportan adelantos
que motivan la creacién de nuevos intereses, los cuales no habfan
sido previstos por los autores de las leyes o de las convenciones.
Los encargados de aplicar los textos se encuentron asf ante con=-
flictos inesperados y se esfuerzan para resolverlos por motivos de -
analoglo; y cuanto més se multiplican las novedades, més se com-

plican las discusiones entre los hombres de ley, obligados a fundar .-

sus tesis contradictorios, en textos antiguos absolutamente ajenos a
los casos que surgen a razén del progreso.

Serfo nefasto para el porvenirdel Derecho Aéreo
encerrar éste, en normas inmutables que fueron elaboradas para -
tiempos pasados, debemos procurar que el Derecho Aéreo sea el -
conjunto de Leyes que se caractericen, no. por su adaptacién mo-
menténea sino por el decidido y dinémico desarrollo que deben ob-

servar, por ello.  Es necesario que el legislador determine cuida= .-

dosamente las nuevas condiciones en las cuales se desarrollan los -
individuos las colectividades, sus tendencias a seguir y mediante la
continua revisibn de los textos legales, posibilitando la armonfa -

I4



en el desarrollo que se aspira proteger.

La navegacién aérea ha hecho surgir infinided de
problemas jurfdicos que los legisladores no podfan prever; y desde
que el nuevo medio de locomocibn salié del terreno de la hipbte-
sis para convertirse en realidad, se vié la urgente necesidad de -

encontrar las disposiciones que los antiguos Cédigos no podfan diri-
mir,

Lo navegacién aérea es por naturaleza, diferente
a lo que nuestra imaginacién habla podido concebir, es poderosa -
por su raopidez de accién y por su independencia, algunas ideas -
fundamentales del Derecho como la idea de la propiedad para los
individuos y la de la soberanfa para los Estados, son mposnbles de
armonizar con la realidad de ciertos hechos.

Nunca antes en las leyes y en las convenciones
internacionales se habfa previsto algo para resolver los conflictos ~
nocidos del uso eventual de la aeronave; el nuevo vehiculo se re-
velé diferente desde los primeros momentos a todos los conocidos -
hasta entonces, aln cuando el precedente de la analogfo no fué -

susceptible de ser invocado por los Jueces encargados de interpretar
las leyes existentes,

Para poder vivir y desarrollarse la navegacién - =
aérea sin llegor o declarar prescritos los principios fundamentales -
admitidos anteriormente y cuya necesidad para muchos otros fines -
oplicables especialmente a la aeronfutica, hubo que elaborar leyes
enteramente nuevas para concretar y precisar los derechos y los de-~
beres de quienes utilizan el moderno medio de transportacién; ade-
més de establecer entre los Estados la conveniencia de participar en
convenciones especiales para responder a las mismas necesidades.

El estudio de tales leyes y convenciones nuevas -
constituye el objeto del Derecho Aéreo (Denominacién aceptada y
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propuesta por el autor, André Henry-Cobannier).

La mayorla de los autores franceses adoptan la =
expresién Derecho Aéreo desde 1909, fecha en que fué fundada la
Escuela Superior de Aeron&utica de Parls,

Esta denominacién ha sido calificada de elegante,
ha desagradado a algunos criticos.  Se ha objetado especialmente,
que es una expresién demasiado general para ser aplicada solamente
a la navegacibn aérea.

En Alemania se emplean para mayor precisién, -

las dos denominaciones LUFTRECHT Y LUFTF AHRRECHT.

Lo primera traduccibn literal de Derecho Aéreo,
engloba todas las cuestiones relativas a la utilizacion del aire y es
indistintamente empleada por los autores para tratar cuestiones de -
telegraffa sin hilos o de locomociébn aérea. Lo Segunda, es reser-
vada a los estudios que son materia de nuestra tesis.

Nos explica André Henry Couannier que no se-
rfa adecuado comprender en el Derecho del Aire o Derecho Aéreo
(Denominacién adoptada por &l) las aplicaciones cientfficas que =
tienen por base las vibraciones del &ter como la telegraffa y la te~
lefonla sin hilos o la telemecénica. El dominio del éter es inmensa
mente mas vasto que el del aire, comprende no solamente todas las
substancias terrestres sino que también los espacios interplanetorios;
y, junto a las inmensidades que constituyen el campo de accibn de
la T.S.H. (Telegraffa sin Hilos), los 20 kilémetros de espesor de la
capa atmosférica son bien poca cosa.  El aire es, el punto de apo
yo necesario para la navegocién aérea y ese punto de apoyo no es
esencial para la telegraffa sin hilos.

Pero vemos, como antes se ha sefialado que los
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* jurisconsultos italianos, siguiendo la iniciativa del profesor Ambrosi-
ni, adoptan preferentemente lo expresiébn del Derecho Aeronéutico.

Asl, con la denominacién que se adopta por los
autores de diferentes partes del mundo como en México, |lémase -
Derecho Aéreo o Derecho Aeronéutico o como se le denomine a lo
largo del tiempo y en las diversas legislaciones, es necesario tomar
en consideracién que para cuantos elaboran el Derecho en cuestién,
deben tener presentes constantemente las dos consideraciones que -
nos dan los Jurisconsultos y que se traducen en :

PRIMERA.~-  Deben pensar que la navegacién -
aérea estd aln en sus comienzos y no se desarrolla a costo de gran
des sacrificios, por lo cual no deben serle impuestas las trabas de
reglamentos prematuros y es preferible facilitar libremente su desen-
volvimiento,  El legisiador, pués, ante todo, debe ser prudente.

SEGUNDA .-  Precisa no perder de vista que
el espacio atmosférico, en el cual se efectGa la circulacién aéreq,
es un océano sin |Imites determinados, en el que todos los Estados
son pafses costeros.

En ese espacio la aeronave se mueve facilmente
pero sin lograr el dominio completo de las corrientes aéreas, lo -
que hace muy diffcil al piloto conocer exactamente entre otras co-
sas, el lugar sobre el cual vuela répida y facilmente, atravesando
diferentes fronteras en un mismo dia.

Si el legislador, en coda Estado elabora las le~
yes teniendo en cuenta exclusivamente, el esplritu y las convenien
cias de sus respectivos conciudadanos, ocurriré necesariamente que
la ley a la cual tenga que someterse un viajero oéreo, serg dife-
rente en ofras fronteras, siendo imposible mantener el principio si-
guiente "La ignorancia de las leyes no exime a nadie de su cumpli
miento" . -
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El legislador, para efectuar una obra préctica en
esta moteria nueva, debe pués, orientarla hacia concepciones comu-
nes, es decir, en base al principio de reciprocidad que debe impe-
ror en todos los Estados.  Debemos tomar en cuenta, pora poder -
aceptar o rechazar las ideas de André Henry CdUonnier, que sus pos
tulados en la actualidad carecen de la fuerza que pudieron tener -
antaiio, debido a que dicho autor vivid en el siglo pasado, y su es-
tudio sobre la materia aérea dato de principios del siglo XX, por lo
que actualmente la técnica atrea ha ido mucho més lejos de lo que
nuestro autor pudiera imaginar. Al mencionar que la navegacidon -
aérea estd todovio en sus comienzos, ésto representaba una gran ver
dad en la época que se publicé su obra; pero en nuestros dfas nos -
damos cuenta que han surgido avances agigantodos respecto a la =
aviacién y dia o dia el progreso marca nuevos triunfos en el campo
del espacio, y més aln en el campo de la investigacién jurfdica.

Por lo anterior, podriomos citar como producto -
de los afios que han transcusrido, sus postulados, con las reservas -
que exige la situacién actual del Derecho Aéreo asf como, el Hecho
Técnico de la Navegacién o través o por medio del aire, mismo que
ha evolucionado en demosfa en nuestro tiempo,

B) Comentarios sobre las Definiciones. -  Hablar
sobre las distintas definiciones del Derecho Aéreo, significa estudiar
a un buen nGmero de autores, especialmente dentro de la doctring
francesa, como Constontinoff y Lemoine, que entre otros, lo definen
precisomente con el nombre genérico de Derecho Aéreo, encargado
de regular lo actividad relacionada con la aviacién, para otros es
més propio llomarle cerondutico o de la aviacién (4). Cooper pro-
pone abandonar la expresién Derecho Agreo por la de Derecho del

(4) Derecho de la Aviacién le denominan Ambrosini, Fixel Lupton,
Malbran, Loaeza, Hotchkiss, Francoz Rigalt, etc. Ambrosini cred
en 1923 la expresién Derecho Aeronéutico y luego el mismo lo en-
contr6 equivoco. Juan A. Lena Paz prefiere la expresién Derecho
Aeronutico, lo misme M. Fragali, B. Scalies y Meyer, entre ofros.,

18




Espacio y Vuelo. Debe hablarse, dice de vuelo y no de navega-:
cibn abreq; de espacio de vuelo y no de espacio aéreo,

Los hechos que condicionan la aparicién y desa-
rrollo del Derecho Aerontutico son éstos: Se dice que la base de
ingenierfa de vuelo se establecié a principios del siglo XIX, mucho
antes del primer vuelo de los hermanos Wright, con los estudios que .
Hlevé o cabo el ingeniero y noble inglés George Cayleyl quien por
primera vez se da cuenta de que el aeroplano tendrfa la Fuerza -
ascensional necesaria para controrestar su peso medionte un mecanis
mo propulsor que incluyera un motor y una hélice.

Se ha considerado a Otto Lilienthal como el pa
dre de la aviacién moderna, por haber sido el hombre que por pri=
mera vez manejé un oparato més pesado que el aire, en vuelo soste
nido, planeado y quien fij6 los principios basicos de donde surgié ™
el aeroplano moderno.  Fué también el primer hombre a quien se
fotografié en vuelo, Hizo més de 2,000 vuelos, alcanzando altu-
ras hasta de 300 metros. Murié el dfa 9 de agosto de 1886, ol -
desprendérsele el ola superior a su planeador.

Octavio Chanute, disclpulo de Lilienthal en | -
I891 experimenta con deslizadores multiplanos, terminando con el -
monoplano.  M@s tarde llegd a ser uno de los principales conseje-
ros de los hermanos Wright y de otros precursores.

En 1897 Clement Ader vuela 300 sobre el campo
de Story, Francia.

En las primeras péginas de la historia de la avia
cién destacan las actividades de los hermanos Orville y Wilbur =
Wright.  Realizaron cuatro vuelos en aeroplanos de motor en Kitty
Hawh, Carolina del Norte y entre Manteo y Norfolk. El primer
vuelo lo realizaron en su aparato "Volador" de 270 kilogramos, con

una duracién de doce segundos, recorriendo 36.5 metros, el dla 17
de diciembre de 1903,
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En 1909 se construfan aviones de madera y tela,
con una vida aproximada de treinta horas.

Existen muchos otros antecedentes de hombres =
que pasaron a la Historia de la Aviacién :

El 13 de septiembre de 1906 el brasilefio Santos
Dumot efectGa el primer vuelo en avién sobre Europa; en 1908 el -
francés Luis Blérito logra hacer un vuelo de 28 kilémetros y al afio
siguiente, el dfa 25 de julio cruza el Canal de la Mancha; en 1910,
el 23 de septiembre, el peruano Jorge Chévez Dartnell atraviesa los
Alpes, elevandose a 2,000 metros (murié trégicamente en su viaje ~
de regreso); el argentino Condelaria cruza por primera vez los -
Andes en avidn, el 13 de abril de 1918; en 1920 el piloto Godofroy
pasa por debajo del Arco del Triunfo a bordo de un Nieuport; -
Ramén Franco, Durén, Ruiz de Alda y Rada realizan en el Plus -
Ultra, el primer vuelo directo de Africa a América, en febrero de
1926; el mismo afio, el 9 de mayo, Byrd realiza el primer vuelo =

sobre el Polo Norte; el afio siguiente, los dfas 20 y 2| de mayo de .

1927, Carlos Lindbergh en su Spirit of St. Louis, realiza el primer

vuelo solitario a través del Atléntico, entre Nueva York y Parls, =
sin escalas; los dfas 3 y 4 de julio de 1928, Ferrarfan y Del Prete
realizan una unién sin escalas, entre Europa y América del Sur; -
también los espafoles Barberén y Collar; el norteamericano Hughes;

el alemén Wendel, En 1947 el copitén norteamericano Charles ~
Yeager, sobrepasa por primera vez la velocidad del sonido. -
Jaqueline Cochran bate el record mundial de velocidad del 18 de -
mayo de 1953 y asf continGan las proezas hasta nuestros dlas: en -
1964 Mrs. Jerrie Moch se significa como la primera mujer que le -
dé la vuelta a la Tierra en avién.,  En 1967, la rusa Eugenia =
Martova establece un récord mundial de velocidad pora pilotos fe-

meninos, lo mismo que la aviadora inglesa Sheila Scott que en el -
mismo afio de 1967 bate el récord femenino de vuelo solitario entre
Londres y Ciudad del Cabo... y asf se ha seguido haciendo la his-
toria de la aviecién, hasta llegar a los lanzamientos y vuelos por

el espacio exterior, que también en una forma esquemético habre-
mos de comentor,
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Algunos antecedentes destacados de la avia~-
cibn en México, son los siguientes: Alberto Braniff, quien se -
habla preparado en Froncia, en 1909, al aflo siguiente, el 10 de
enero de 1910, en un biplano Voisin, logra por primera vez en =
México, un salto de Kanguro. Unos cuantos meses después, con =
un avién Farman, de mayor potencia, logré efectuar un cfrculo,

También en {909 Juan Pablo Aldasoro ascendié
en un planeador monoplano, que &l mismo construyb, remolcéndolo
por un autombvil White con motor de vapor.

En las postrimerfas del gobierno del Graol, Porfi
rio Dfaz, llegaron a México los pilotos franceses Barrier, Simén -
Odemars y Garros, con aviones Blériot 12 o tipo Canal de la -
Mancha, como también les llamaban. Algunos de sus vuelos fueron
presenciados por el Presidente Dfaz.

En 91 Lebrijo, emulando a los franceses volé
en diversas ocasiones sobra la capital, en un avibn Blériot, que fué
muy conocido debido a que "El Buen Tono" lo adquirié para fines
publicitarios.  En ese mismo affo, compitiendo con Lebrijo, reali-
za varios vuelos Martin Mendis, en un avién Deperdussin.

Durante el perfodo de la Revolucién no pueden
mencionarse vuelos de importancia y &stos se reanudan hasta el re-
greso de los pilotos franceses antes mencionados, reforzados con las
seforitas Matilde de Moisant y Harriette Quinby y el piloto Dyott
con quien volé Don Francisco |. Madero, siendo Presidente electo,
en un Dependussin, durante la celebrocién de una Semana de la ~
Aviacién, En esta &poca el gobierno otorgb becos para realizar -
los estudios de piloto aviador o los hermanos Aldasoro, a Gustavo
Salinas, Horacio Ruiz y o Alberto Salinas Carranza, adquiriendo ~
para ellos cinco aviones de la casa Moisant, establecida en Gar-
den City, Long Island.
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La aviacibn militar naocié en México durante la
revolucidn constitucionalista que encabezé Venustiano Carranza. -
México ocupa actualmente el 150, lugar en la aerondutica mundial,
con dos lineas internacionales; Aeronaves de México, S. A, y -

Compafifa Mexicana de Aviacién, S. A. y cuenta con més de se-
senta empresas nacionales.

En la actualidad se advierten progresos extraor=
dinarios en lo aviacién y ello representa una inversién de primera
importancia econbmica en el mundo. Las estodisticas del afio de
1964 registran que viajaron por el aire 120,000.000 de personas y
se movilizaron, en lineas internacionales 17'386,000.000 de tonela-
das de carga y 884,000,000 de toneladas de correo. Circulan en
nuestros dias més de 90,000 aviones comerciales y unos 25,000 mi-
litares.  Pora 1980 se colcula que viajerén por el aire - -

- 600,000,000 de personas en todo el mundo.

Lo fabulosa evolucibn que han venido teniendo
la aeronbutica y sus servicios conexos, hace que se imponga una -
revision de los principios jurfdicos con los que originalmente fué -
organizada esta actividad.  Esté ya en puerta un impulso revolu-
cionario a la navegacidn aérea comercial : los operatos Super Jet
747 que estéd fabricando lo Boing Co, y que pondré en servicio, =
para fines de 1969 o principios de 1970 lo Panamerican World -
Airways.  Estos aparatos fueron planeados desde 1963, para trans-
portar de 360 a 490 pasajeros : tienen una longitud de 77 metros;
solamente la cola de este oparato, en tierra, tiene la altura de un
edificio en cinco pisos.  Volaré a 15,000 metros de altura, a una
velocidad de crucero de 1,000 kilémetros por hora.  Tendr& depd-
sitos de combustible suficiente para recorrer 6,000 millas.  Cruza-
r&6 el Atlantico en unos treinta minutos menos que los jets actuales,

con sus motores que desarrollan un empuje de 20,000 kilos cada -
uno.

Por otra parte, a mediados del decenio de 1971
deberén entrar en servicio los aviones comerciales supersénicos o -
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transportes supersdnicos (TSS), llamados asf porque se desplazan con
mayor velocidad que lo del sonido (que al nivel del mar es de -
unos |, 000 kilémetros por hora).  Volarn a unos I8 kilbmetros de
altitud, o poco menos de 800 metros por segundo,  Un vuelo Lon
dres~Nueva York no duraré més de dos horas y media y ningln Ju=
gar de lo Tierra estoré a més de 12 horas de vuelo.

Lo Unién Soviética ya realizé los primeros vue-
los de prueba de su fantéstico TU-144, en diciembre de 1968, que
podré transportar més de cien pasajeros Inglaterra y Francia unie-
ron sus fuerzas para realizor el Concord, que es también un TSS -
con un peso aproximado de cien toneladas,  Este aparato ya rea-
lizb su primer vuelo experimental en el mes de marzo de 1969,
Transportaré 148 pasojeros @ uno velocidad de 2,235 k/h.  Un via
je México-Nueva York lo haré en 1.53 hrs, -

En el perfodo de experimentacién en el que se
encuentran estos aviones de gran velocidad, yo son palpables los ~
diversos problemas que habfan de suscitor, sino pone a tiempo el -
remedio la tecnologla aeronfutica.  Se insiste en que su estampido
o ruido ensordecedor, llomado sénico, cuya vibracién se extiende -
hosta 80 6 100 kilémetros de distancia, a ambos lados de la trayec
toria del avién, puede producir nefastos resultados para lo salud, =
como estos: fendbmenos de tensién psicosomatica, la oparicién de -
Glceras, enfermedodes del corazén, trastornos mentales y lesiones ~
en el oido interno.  Se dice también que son una amenaza para
las formaciones naturales de la Tierra.  Los ondas provocadas por
fos vuelos supersénicos han dafiado ya, en los primeros vuelos, al-
gunos edificios viejos, se han roto vidrios y otras porciones fragiles
de las construcciones.  Apenas en 1967 perecieron en Francia tres
personas, porque el estruendo de un TSS rompié una viga maestra
carcomida, de la cocina de una casa vieja y cayeron sobre ellos
ocho tonelados de grano almacenado en ese lugor.

Ante estos acontecimientos, en el mes de mayo
de 1968, se llevé a cabo el Congreso Internacional contra el Ruido,
en la ciudod de Londres, Inglaterra con asistencia de delegados -
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de 25 palses, en el cual resolvieron hacer labor ante sus gobiernos,
para que se prohiban los vuelos supersénicos, para evitar a la po-

blacién "una serie de trastornos orgnicos y mentales”.  En Cana-
dé ya se dictd una ley en este sentido y en Australia, Alemania -
Occidental y Suiza, se toman medidas legales para imponer res-~

tricciones a los vuelos de ese tipo.

Informan los técnicos que una vez superadas las
deficiencios de este transporte, los efectos econémicos serén revo-
lucionarios dentro de la aviacién comercial. Estd previsto que pa-
ra 1990 las empresas oéreas del mundo utilizarén no menos de 500
aviones supersbnicos de pasajeros, con un costo de més de veinte -
mil millones de dblares, cuya actividad y funcionamiento podra dar
empleo a unas doscientas cincuenta mil personas. De aqui la ne-
cesidad de sentar desde chora bases legales consistentes para normar
debidamente este medio de transporte.

Para responder a las nuevas necesidades técnicas
creadas por estos aviones de gron tamafo y velocidad, se estan -
construyendo y ampliondo aeropuertos con dimensiones fabulosas.

La Panamerican World Airways construiré, en el aeropuerto John F.
Kennedy de New York una terminal aérea que seré seis veces y
media més grande que la actual.  Tombién se ha anunciado que
las autoridades del Condado Dade, en Florida E. U. A,, han ini-
ciado la construccibn de un aeropuerto que abarcard una superfi-
cie de sesenta y cuatro kilbmetros cuadrados, dentro del cual po-
dran operar aGn los aviones del futuro hasta con una copacidad de
mil pasajeros.

. .

Respecto del inicio del Derecho Aeronéutico y
de sus fuentes, se ha dicho que cado dio es mas acusada la ten~
dencia a buscar en el Derecho Marltimo, principios y normas que,
manejados por la necesidad de regular la navegacién marftima, -
resultan o todas luces més adoptables al fenémeno de la navega~-
cibn aérea, que los precedentes del derecho terrestre. Desde -
luego, se dice, el Derecho AeronGutico tendré su propia evolucién,
sin emborgo, simplemente en materia de terminologlfa, ha tenido -
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que utilizar conceptos marftimos, por ejemplo, lo navegacibn, es
un concepto del mar, que se utiliza por extensién para referirse a
los aviones. (4)

Antonio Ambrosini en su libro "Instituciones del
Derecho de la Aviacién" define este Derecho, diciendo que estu-
dia la calificacién y regulacién jurfdica de los factores esencia-
les de lo actividad aviatoria, comprendiendo el ambiente (atmésfe
ra y superficie) en el que se organiza y desenvuelve, el medio ~
o vehiculo con el que se actia y el personal especializado que -
sirve para su conduccién y mas genéricamente para su reparaciédn
(personal de wvuelo y de tierra), asf como todas las relaciones
jurldicas, peblicos y privadas, nacionales o internacionales, o las
cuales dé lugar.  Este jurista, el més antiguo catedrético de la
materia, le atribuye al Derecho de la Aviacién una autonomla, -
que negb Antonio Scialoja, diciendo que en rigor debe hablarse -
de un Derecho de la Navegacién, comGn a la navegacién marlti-
ma y o la aérea,

Cogliolo y Cacopardo dicen: El Derecho Aero-
nbutico estd integrado por las normas del Derecho PGblico Privado
que regulan la navegacién cérea y en general el movimiento de -
las geronaves y otros oparatos que se mueven en el aire, en sus -
relaciones con las cosas, personas y con la Tierra. (5)

(4) Ernesto Machin Sénchez, Asistencia y Salvamento en el Dere-
cho Aeronéutico Internacional, Consejo Superior de Investiga-
ciones Cientlficas y Ministerio del Aire; Revista Espafiola de
Derecho Internacional, Madrid, 1949, pég. 5.

(5) P. Cogliolo y S. Cacopardo, Manual de Derecho Aeronéutico,
Florencia, 1937.



El Derecho de la Aviacién, como cétedra, nacib
en el Seminario de Derecho Romano, en la Universidad de Paler-
mo, en 1920, debido o la iniciativa del Profesor Salvatore -
Riccobono.  En México se presenté la iniciativa pora crear lo -
cbtedra de Derecho AeronGutico en 1935, lo cual se logré hasta
1949, como materia optativa de la Licenciotura de Derecho.  En
1950 se establecié el doctorado.

El Licenciado Enrique M. Loaeza, Catedrético
de Derecho Aéreo en la Facultad de Derecho, de la U.N.AM,
y expresidente de México ante la OACl, en una conferencio que
sustentd bajo el titulo de "Configuracién del Derecho de la Avia-
cién", (6) expresa que el término aviacién comprende todas las =
actividades, en sus deferentes manifestaciones, que utilizan o -
emplean con el fin preciso para el que han sido destinados, todos
fos mecanismos, todas las diferentes especies de méquinas -ante-
riores, actuales y futuras- que sirvan al hombre para elevarse en
el espacio, ya sea el oéreo, el que es superior o éste, para des-
plazarse en su Gmbito y ejecutar ciertos actos en cprovechamiento
de tales elevacién y desplozamiento.  Para ello, agrego, se de-
be considerar como aviacién, tanto lo que intentaron los --
Montgolfier, los Wright, los Santos Dumont, los Blériot y posterior
mente los Lindbergh, los Byrd y todos oquellos que el dfa de hoy
y seguromente el dfo de mafana vuelvan a elevarse en el espacio,
utilizando esos mismos caminos, que son fruto del ingenio de los
hombres.

Por tanto, el Derecho de la Aviacién, paro En=
rigue M. Loaeza, es aquel que estudia la teorfa jurldica y legis-
lo sobre lo regulacién de lo aviacién y de las relaciones que crea
y examina los efectos de la aviacién sobre las propias relaciones.
Es un Derecho auténomo que responde a los fenbmenos técnicos,
polfticos y econbmicos, que la actividad aviatoria ha provocado.

[(8) Conferencia publicada en El Pensamiento Jurfdico de México
en el Derecho Internacional, Librerfa de Manuel PorrGa, S.
A., Meéxico, 1960, pégs. 175, 176 y 177.
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En el Derecho de o Aviacién, observa el jurista
espafol Luis Topia Salinas, (7) en su Manudl de Derecho Aero-~
ndutico, nos encontramos con algunas caracterfsticas que condicio-
nan a su sistema general y entre ellas distingue dos: su movilidad,
que consiste en la celeridad de elaboracién de la legislacién res-
pectiva, en consonancia con la rapidez con que se desarrolla y -
transforma la aviacién; y la tendencio que conduce o esta rama -
del Derecho hacia lo internacional.  En igual forma Juan A, -
Lena Poz sefiala como caracteres de este Derecho: el predominio -
que ejercen en &l los factores del orden polftico, en su proceso de
formacién, su dinamismo y su tendencia a la uniformidad interna--
cional, (8) Estos coracteres nosotros los hacemos extensivos a to~
do el Derecho Espacial.  En el Derecho de la Aviacién, las con~
venciones diplométicas han precedido o las legislaciones nacionales.

Es larga la lista de los juristas que se han ocupa
do por los problemas legales de la aviacién, desde principio de =
nuestro siglo: Fauchille, Riviert, De la Pradelle, Covanier, -
Von Bar, Ambrosini, Cogliolo y muchos otros més.

En cosi todas las naciones existen actualmente -
Cédigos de la Aviacién y leyes especiales; sirvan de ejemplo los
siguientes: El Cédigo Aeronbutico de la Navegacién Argentinag,
promulgado el 4 de agosto de 1954; en Estados Unidos, The Civil
Aeronautical; en Espafia, el Cédigo de Navegacién Aéres; en -
Francia, la Ley del 25 de marzo de 1936, sobre el Estatuto del -~
Personal Novegante y el Estatuto de la Aviacién Comercial del 19
de septiembre de 194l; en Japbn, la Ley de Navegacién Aérea, -

(7) Asesor de la Fuerza Aérea Espafiola y Presidente del Comité ~
Espafiol de lo Federacién Astronéutica Internacional.

(8) Compendio de Derecho Aeronéutico, Editorial Bib!fogr&ﬁca -
Argentina 2a. edicién, Buenos Aires, 1959, pégs. 13 y I4.
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del 18 de abril de 193l; en Inglaterra, el Air Navegation Act. de

1920; en Portugal, el Decreto del 27 de abril de 1932 y en la -
U.R.S5.S., el Cédigo Soviético del Aire, del 7 de agosto de 1935.
Igualmente tienen Cédigos de Aviacién entre otros pafses, Chile y

Brasil.  En ltalia existe el Cédigo de la Navegaciéon de 1942, que
en el mismo cuerpo legislativo, aunque por separado, reglamenta la
navegaciébn marftima y la aérea.

La primera codificacién en México fué la Ley -
de la Aviacién de 1926, que con escasas reformas pasé a formar li-

bro especial de la Ley de Vias Generales de Comunicacién (refor-
mada en 1931, 1932, 1939 y 1949).

En México la actividad aviatoria, civil y mili-
tar, es regulado a través de tres Secretarlas de Estado; la Secreta-
- rfa de la Defensa Nacional, Secretarfa de Marina y la Secretarfa
de Comunicaciones y Transportes, que actban respectivamente, a -
través de la Direccién de AeronGutica Militar, el Cuerpo de Hidro-
aviacién y la tercera de las Direcciones de Aeronéutica Civil y la
de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.  Dichas dependencias rigen
sus funciones respectivamente, por la Ley Orgénica del Ejército -
(1926); la Ley Orgénica de la Armada de Meéxico (1952) y por la -
Ley de Vfas Generales de Comunicacién (Libros primero, cuarto y
séptimo), que tienen varios Reglamentos.

Lo actividad aeronéutica civil internacional es -
vigilada y regulada actualmente, en el aspecto pGblico, por la -
OACI y en el privado por la IATA, En Latinoamérica funciona -
desde 1960 la Asociacién Latinoamericana de Derecho Aeronéutico
(ALADA), con sede en Buenos Aires.

1.4.- AUTONOMIA Y UNIFORMIDAD DEL DERECHO AEREO.

A) Analisis de su Autonomfa y Uniformidad.-
Apuntamos a continuacién un breve anélisis de los caracteres que
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constituyen la més moderna de las ramas especiales de la ciencia
jurfdica: nos referimos a la autonomfa y uniformidad del Derecho
Aéreo. No pretendemos abocarnos al escudrifiamiento de la sis-
temética de esta disciplina, por considerar este trabojo arduo y -
fuera de los Iimites de este estudio, amén de que autores como :
Antonio Ambrosino y Pedro Cogliolo en Italia; Mercel Le Goff y
Maurice Lemoine en Francia; Rafael Gay de Montella en Espafa,
Cristopher N, Shwcross y Mayor R. Beaumont en Inglaterro; -
Rowland Fixel y George W. Lupton en Estados Unidos de Norteamé
rica, entre otros, ellos lo han tratado brillantemente. B

Hemos optado por la terminologfa "Derecho "~
Aéreo" en lugar de las tradicionales "Derecho Aviatorio" y "Dere-
cho Aeron@utico" por considerar que es la que con méas precisién -
resume el conjunto de normas nacionales e internacionales, de De~-
recho Ptblico y Privado, en tiempo de paz o de guerra, que regu-
lan el transito de las maquinas volantes, fuera y encima de la su-
perficie terrestre y las relociones jurldicas a que dé& lugor dicha -~
actividad,

El problema de la Autonomfa del Derecho -
Aéreo mas que doctrinario, consideramos que es de orden histérico
o tradicional.

Independientemente de que esta disciplina ==
comprende normas originadas por la propia y peculiar actividad de
la aviacién y que sus lazos con otras ramas de la ciencia jurldica
son bastante estrechos, a través de los principios generales del De-
recho, no podemos desconocer que desde hace muchos afios, se ha
pretendido, bien sea en un Derecho de los transportes (l) o bien -
en un Cédigo de la Navegacién, comprender y sistematizar normas

()" En México existe la Ley de Vias Generales de Comunicacién
de 1939 publicada el 19 de febrero de 1940 donde aparece un
Capitulo General aplicable a todos los medios de transporte.
Desde luego este Capltulo general, fué tomado directamente -
de la Ley de Ferrocarriles del Gltimo tercio del siglo posado y
por consiguiente sin poderse adaptar a la aviacién en particu-
lar, como puede verse en varios de sus artfculos como el 55,
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generales, que regulen cualquier medio de transporte o unificar el
Derecho Marftimo con el de la Aviacién.,  Estas posiciones adole
cen de serios defectos juridico~cientfficos, y atn de orden précti-
co, no solamente porque las normas que integran este nuevo Dere-
cho rigen una rateria nuevo de muy peculiares y svi-géneris ca-

racteristicas sino, porque es imposible regular situaciones que se -
producen distintas en los Ferrocarriles, en los autotransportes, y en
la aviacién; y porque es imposible aplicar iguales normas para la -
responsabilidad en los transportes marftimos en donde impera "la -
fortuna de mar", que en la aviacién donde se desconoce este fend
meno,

A mayor abundomiento, podemos asentar lo que -
es evidente: la autonomia de esta materia en el orden legislativo
y en el orden didctico.

En cuanto al otro carbcter, o sea la tendencia a
la Uniformidad es incuestionable, si pensamos en que, la veloci~-
dad o que se desplazan los aviones permite fagilmente el transpor-
te interestatal o internacional.

B) Justificacidbn de la Autonomia.- Si parti-
mos de la idea de que todos los hechos regulados por esta materia
son los mismos, sin importar el territorio estatal sobre el cual se =
desarrollen, y contando con las diferentes normas que en todos los
estados se producen y que provocan obviamente conflictos de Leyes
que, aln con los tratados internacionales no se pueden dilufr en -
su totalidad, por carecerse de un criterio uniforme sobre la doctri-
na oplicable, evidentemente se debe tender a la uniformidad de -
todas las leyes nacionales.

A mayor claridad y precisién de los conceptos ex
presados, podemos asentar que la autonomfa del Derecho Aeronbuti
co se justifica por : Primera.~ la novedad substancial de la ma=
teria que regula; Segundo.- por la especialidad de los principios
generales que la forman; Tercero.- por lo tendencia a su comple
jidad originada por su constante evolucién. -
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CAPITULO I

“EL ESPACIO AEREQ".




EL ESPACIO AEREQ

i1.1.- ANTECEDENTES,

El problema del espacio aéreo no se presents practi~
camente hasta comienzos de siglo, cuando el nacimiento y desarrollo de
la navegacién aérea hicieron posible su utilizacién por los Estados.

Al comienzo se produjo cierta discusién entre los man
tenedores a ultranza del derecho de sobrevuelo del territorio de los Esta
dos y los que sostenfan la teoria de la soberanfa del Estado sobre el es--
pacio aéreo. Los (itimos se basaban en antiguos principios de Derecho
romano, como el contenido en el aforismo "cuius est solum eius est' —-
usque ad coelum et ad inferos". Los otros aduclan, entre otras razones,
la de mayor utilidad, siendo quizé el primero en mantener este princi--
pio Lychlama  Nijeholt.

Sea como quiera, el principio de soberania del Esta-~
do subyacente sobre un espacio aéreo acabé imponiéndose. Comienza -
siendo adoptado en la Convencién franco~olemana de 1913 y es consa~~
grado por la Convencidn de Parls de 1919, que sefiala los dos principios
fundamentales en que se basarfa la navegacién aérea: a) soberanfa ple-
na y exclusiva de cada Estado sobre su espacio aéreo, b) libertad de pa
so inofensivo de los aeronaves privadas de los Estados contratantes, en-
tiempo de poz.

Inspiradas en los mismos principios, encontramos la —
Convencibn Iberoamericana de Madrid, de 1926, y la Convencién de —
Chicogo de 1944, que afirmo en su Artlculo | que:
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los Estados contratantes reconocen que
cada Estado tiene la soberanfa comple
ta y exclusiva sobre el espacio atmosfé
rico encima de su territorio,

De esa definicién se saca la conclusién de que el espa
cio aéreo forma parte del territorio del Estado subhacente, y ademés la
conclusién negativa de que los Estados no tienen la soberanla sobre el -
espacio aéreo que no se encuentre encima de su territorio, es decir, el
situado sobre el alta mar o sobre territorios que son "res nullius".

Los IImites del espacio aéreo estdn constituldos en el -
aspecto horizontal por los planos que tienen como lados las fronteras te:
rritoriales, y en el aspecto vertical, aunque la cuestién esté sujeta a ~
controversia, que examinaremos en la seccién siguiente, su extension -~
debe limitarse a la atmésfero terrestre segin la Convencién de Chicago
indica, a nuestro modo de ver, muy claramente.

De acuerdo con los términos de la Convencién de Chi-
cago, Yy las normas consuetudinarias que se han ido formando, ninguna
aeronave puede cruzar el espacio aéreo de un Estado extranjero sin pre
via autorizacién, a menos que haya disposiciones convencionales en —
contrario. Esta prohibicién de sobrevuelo se refiere tanto al espacio —
aéreo situado encima del territorio terrestre, como al sitvado encima —
de las aguas territoriales; el principio de libertad de paso inocente de -
los barcos por las aguas territoriales no se aplica a la navegacién aérea,
para el paso de los aviones por el espacio aéreo situado encima de esas

aguas.

En la misma Conferencia de Chicago de 1944, se adop
t6 también un "Convenio sobre Transporte Aéreo Internacional”, Ilama
do de las ocho libertades, que fué firmado por diecinueve pafses. Esas
ocho libertades, enunciadas en el artlculo lo. de la Convencién, son-
las siguientes:
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600"

70.~-

La primera libertad, es la libertad de volar por
un territorio sin aterrizar {Libertad de paso ino
fensivo).

La segunda libertad es la de aterrizar para fines
no comerciales (Libertad de escala técnica).

La tercera libertad es la de desembarcar pasaje
ros, correo y carga embarcados en el territorio
del Estado, cuya nacionalidad posee la aerona
ve. (Libertad de tréfico entre el Pals de origen
del avién y otro Estado).

Lo cuarta iibertad, es la embarcar pasajeros, -
correo y carga destinados al territorio del Esta-
do cuya nacionalidad posee la aeronave, (Li—
bertad de trifico entre el Pals de destino del —
avibn y otro Estado).

La quinta libertad, es la de embarcar pasajeros,
correo y carga con destino al territorio de cual

quier otro Estado contratante y el privilegio de

desembarcar pasajeros, carga y correo proceden
te de cualquiera de dichos territorios. (Liber-~
tad total de comercial entre Estados contratan—
tes).

La sexta libertad, es la de transportar pasaje-~
ros, correo y carga entre dos Estados extranje-
ros por la via del Estado de la nacionalidad de
la Empresa de Aviacién.

La séptima libertad, es la de transportar inter—

nacionalmente pasajeros, correo y carga por —
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parte de una empresa de aviacidn que preste ser
vicios exclusivamente fuera del Estado de su na~
cionalidad.

8o0.~ La octava libertad, es la de transportar pasaje~--
ros, correo y carga entre dos puntos del mismo -
Estado extranjero. (Libertad denominada "Cabo -
taje").

Como instrumentos convencionales multilaterales més~
importantes, relativos a la navegacién oérea ‘nternacional podemos se~
fialar, ademds de los yo citados, los que ofrecemos a continuacién: Con
venci6n de La Habana, del 20 de febrero de 1928; Convencién de Var
sovia del 12 de octubre de 1929, para la unificacién de ciertos reglas~
para el transporte de personas y carga; la Convencién de Roma, del 29
de mayo de 1933, sobre dafios a terceros en la superficie; la Conven—
cién de Guadolajara, de 1961, etc.

i1.2.- SOBERANIA DE LAS NACIONES SOBRE EL ESPACIO AEREO.

Es ofirmativo y completamente aceptado que la utiliza
cién cGbica del espacio aéreo es un postulado de la soberanfa de las =
naciones. Los sostenedores de la libertad del espacio aéreo, muy espe
cialmente su representante FAUCHILLE, admiten que dicha libertad —
del espacio aéreo puede sufrir restricciones por causas de disposiciones

del estado sobrevolado. A lo anterior, dichos tratadistas han aceptada:

a) Que el estado subyacente estar autorizado para
adoptar las medidas necesarios para la seguridad
de su poblacién.

b) Que el estado, con el objeto de defenderse del -
espionaje, puede cerrar a la navegacién aérea —
ciertas regiones de la atmésfera.
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c) Que el estado que corresponde proteger su espa
cio aéreo para el objeto de preservar sus intere
ses econdmicos y sanitarios.

d) Que las aeronaves, tanto privadas como pGbli-
cas, debfan por los actos ocurridos en ellas, es
tar sujetas a las leyes y a los tribunales del pafs
del cual ostentaban paredén,

e) Que el Estado podia impedir el paso por encima
de su suelo, de aeronaves militares y de policfa
extranjera que pudiesen servir en determinado -
momento para atacarla,

La extensi6n y ITmites de dicha soberonta aérea se -
han reglamentado en las convenciones internacionales, lo mismo que -
en las legislaciones de cada Estado. A glosa de lo anterior, nos remiti-
mos al Artfculo | de la Convencién de Chicago de 1944, que dice: -—
"Los Estados contratantes reconocen que cada Estado tiene soberanfa -
exclusiva y absoluta sobre el espacio aéreo correspondiente a un terri—
torio". Dicha Convencién no fija los IImites a este especio, por lo que
sacamos en conclusién que la soberanfa alcanza las capas de atmésfera
accesibles a las aeronaves manejadas por los hombres, en cuanto no =~
choquen con el Iimite vertical de lo utilizable por la propiedad priva-
da levantada en la superficie.

Por lo anterior, se observa que se rechaza todo inten
to de dominio de la comunidad universal sobre el espacio aéreo de una
escala.

{1.3.- LA RESPONSABILIDAD INTERNACIONAL.

Es una institucién por la cual, cuando se produce -~
una vnoiacu6n del Derecho Internacional, el Estado que ha causado -~

35



esta violacién debe reparar el dafio material (reparacién) o moral {satis
faccién) causado a otro o a otros Estados.

De esa definicién pueden sacarse los elementos de la-
responsabilidad internacionat:

lo.~ Violacién del Derecho Internacional.
20.~ Imputabilidad de tal violacién a un Estado.
3o.~ Existencia de un dafio material o moral.

Examinondo cada uno de estos elementos de la respon-
sabilidad internacional encontramos que para que esa responsabilidad -
exista es necesario que se produzca una violacién del Derecho Interna~
cional, es decir, que puede existir no sélo por una accién del Estado -
(wolac;én de un tratado, o de los inmunidades y privilegios de los agen
tes diplométicos), sino también por uno omisién, cuando el Estado per~
mite que en su territorio se organicen fuerzas armadas destinadas a lu—
char contra el gobiero legal de otro pals, cuando no toma las medidas

adecuadas de proteccién a los sGbditos extranjeros establecidos en su -
territorio, etc.

La violacién, origen de la responsabilidad, debe ser -
imputable a un Estado, o a una organizacién internacional, y extender
nos aqul a las organizaciones internacionales la posibilidad de imputa= -
cién de la responsabilidad internacional porque, siendo sujetos del De-
recho Internacional y habiendo sido reconocida su capacidad para ser -
titulares de las obligaciones que se producen como resultado de una vio
lacién de Derecho Internacional que realiza un Estado (asunto de la =~
muerte del conde Folke Bernadote en Palestina), se sigue |6gicamente-
la consecuencia de que pueden ser también sujetos de responsabilidad.
Las organizaciones internacionales son también, como lo ha' reconoci-
do la Corte Internacional, de Justicia en el asunto que acabamos de ci.
tor, sujetos del Derecho Internacional, con personalidad independien~
te de la de los Estados miembros, v deben respetar el Derecho Interna-

cional, por lo cual cabe la posnblhdad de que lo violen y comprometen
con eHo su responsabilidad,
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Los individuos quedan excluldos de la responsabili-~
dad internacional, y esto tanto en el sentido de que no son responsa--
bles ellos mismos, sino el Estado cuya nacionalidad tienen, como en =
el de que no pueden exigir responsabilidades a un Estado distinto del -
suyo. Cuondo en particular ha sido lesionado en sus intereses debe pe
dir a su Estado que intervenga ante el otro para exigir la debida repa-
racidén, pero su Estado es libre de aceptar o no tal peticién.

Esta imposibilidad que el individuo tiene de ser suje
to activo o pasivo de responsabilidad frente a un Estado distinto del sg
yo, debe entenderse en el sentido de que nos referimos a la responsabi
lidad internacional Gnicamente, ya que en el plano interno, igual que
el individuo puede hacer valer una reclamacién ante un Estado ajeno, -
recurriendo a los medios judiciales o administrativos internos, también
el Estado puede exigir del individuo las responsabilidades que le sean-
imputables, en el plano interno. Insistimos, en que hay que diferen-
ciar la responsabilidad internacional, y la responsabilidad interna,

En fin, v respecto al tercer elemento, no es necesa-
rio que haya dafio material para que la responsabilidad de los Estados~
esté comprometida, es suficiente con que haya un dafio moral que se -
puede traducir, por ejemplo, en desprestigio para el pals perjudicado;
y desde luego, puede darse el caso de que en una violacién del Dere-
cho Internacional se produzea simulténeamente un daiio material y un
daio moral .,

A) Fundomento de la Responsabilidad Internacional .
Sobre el fundamento de la responsabilidad internacional se ha discuti-
do mucho en la doctring, y de esta discusibn se ha llegado a la delimi
tacién de dos teorlas principales:

a) La teorfo de la falta, o de la violacién del Derecho, en su forma—
més matizada; b) la teorfa de la responsabilidad objetiva, o del riesgo,
en una forma también més matizada, exigiendo la primera la violacién
de un derecho para fundar la responsabilidad, y limitando la segunda,

el fundamento de la responsabilidad a la simple existencia de un dafio.
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La Teorla de la Falta.- Segdn esta teorfa, la respon
sabilidad de un Estado se encuentre supeditada al hecho de que cometa
una falta, es decir, que viole por accién u omisién una norma de Dere
cho Internacional. Tal teorfa presenta dificultades practicas a veces -
muy graves, porque supone que la determinaci6n de la comisién de la -
falta, es facil y a menudo posible; {a realidad nos muestra que esa de~—
terminacién no es facil y mucho menos posible. En un intento de solu~
cién, algunos han dicho que el hecho ilfcito no es més que la violacién
de un deber internacional, con lo cual no han hecho més que desplazar
el problema, que serd determinar cuél! es ese deber internacional. Tam
bién se ha buscado una solucién a este problemo y asf Savatier habla-
de un "deber general de no dafar a los ofros", y de esa forma, curiosa
mente, se acerca la teorfa de la falta a la del riesgo.

Pero en su acepcibn clésica, la teorfa de la falta, cu
yo origen se remonta ya a Grocio, introducid un elemento psicolégico
al establecer que ademés de violacién de la norma de Derecho Interna-
cional debe hacer voluntariedad por parte del que la comete, es decir,
el nexo causal entre la violacién y el agente no es suficiente, se nece
sita también que "resulte de su libre determinaci6n'.

Es interesante sefialar la distincién que hace Kelsen ~
entre la responsabilidad fundada sobre la falta ("culpability") y la fun-
dada sobre el solo efecto dafoso ("liability or absolute responsability").

La Teorla de la Responsabilidad Objetiva.- La teorla
de la falta es demasiado estrecha, y no llena completamente las exigen
cias de la préctica internacional, de ahl que se haya intentado am==—
pliar su contenido, siguiendo para ello dos caminos, como sefala ~--
Clyde Eagleton: uno, incluyendo nuevos campos de responsabilidad -~
mediante la ampliacién de la idea de falta, 'y el otro haciendo la res—
ponsabilidad puramente objetiva.

La responsabilidad objetiva encontré su primera aplica
cién en el campo del Derecho interno, y no comienza a ser aceptada -
en el Derecho Internacional més que en época relativamente reciente.
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Trata de despojar la responsabilidad de todo elemen
to subjetivo, y la funda exclusivamente en el hecho de que un daffo ﬁ"c
ya sido producido, de que exista un nexo cosual entre ese dafio y el -~
agente, y de que se produzca una violacién de cualquier norma de De
recho Internacional.

Dentro de esa teorfa de la responsabilidad objetiva~
podemos distinguir, entonces, los siguientes elementos de la responsa-
bilidad internacional: a) Que un dafio haya sido causado; b) Que ~--
exista nexo causal entre el dafio y el agente; ¢) Que haya violacién-
de una norma jurfdica internacional.

Se puede justificar esta teorfa con base en dos --—
supuestos: a) Derecho de todos los Estados v personas de Derecho In--
ternacional a la seguridad y a no sufrir dafios. b) Segin el principio -
"ubi emolumentum ibi onus", cuando un Estado obtiene una ventaja de
una accibn u omisién determinada es justo que cargue también con las
consecuencias que gravan esa venfaja.

Nos parece mucho més justa y adecuada esta teorla
de La Responsabilidad objetiva, o para llamarla de un modo més conve
niente, del riesgo, porque otorga una garantfa més amplia a los Esta-=
dos. En efecto, en todas sus actuaciones, los sujetos del Derecho In-
ternacional actdon por motivaciones de interés, de cualquier orden que
sea, y si de ello retiran las ventajas, no serla justo que otras personas
internacionales resultaran con las cargas que de ello pudieran derivar-
se, que es lo que podrfa ocurrir si hubiera que supeditar la responsabi~
lidad a una hipotética voluntariedad.

Obviamente, cuando un Estado actGa en el Tmite -
- de sus posibilidades jurfdicas ejerciendo sus derechos, el daffo causado
no implicaré responsabilidad.

B) Clases y Efectos de la Responsabilidad Interna
cional. '
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Clases de Responsabilidad.- Un Estado puede ser res-
ponsable directamente por los actos realizados por sus 6rganos (responsa
bilidad inmediata) o indirectamente, por los actos imputables a Estados
con los cuales tiene cierta relacién (responsabilidad mediata).

Responsabilidad Inmediata.~ Los Estados son directa—
mente responsables de las violaciones del Derecho Internacional cometi

das por sus 6rganos, o por las personas o instituciones que actian bajo ~
su mandato,

El 6rgano legislativo puede comprometer la responsabi-
lidad del Estado cuando por accién u omisién comete una violacién del
Derecho Internacional; promulgando leyes contrarias al Derecho Interna
cional (por ejemplo, leyes sobre los stbditos extranjeros contrarias a las
convenciones de establecimiento), o por no promulgar las leyes necesa-
rias para cumplir las obligaciones internacionales (contraldas por ejem-
plo, por el Estado en un tratado).

El 6rgano ejecutivo puede también comprometer la res-
ponsabilidad de sus Estados cuando a través de sus agentes o funciona—-
rios se violan o no se cumplen las normas internacionales. Es lo que —-
puede ocurrir en el caso de detenciones arbitrarias de sibditos extranje
ros actos ilegales cometidos por las fuerzas armadas, etc.

En lo que se refiere al érgano judicial, puede acarrear
la responsabilidad de su Estado por accién u omisién injustas, o cuando
su accién no sigue las ITneas normales. Cuando eso ocurre, surge una -
institucién, la denegacion de justicia, que estudiaremos més adelante -
al hablar de la proteccién diplomética.

No sélo es responsable directamente el Estado por las-
violaciones del Derecho Internacional que cometen sus érgonos de acuer
do con las 6rdenes recibidas, o dentro del ejercicio normal de sus fun-~
ciones, sino también cuando tales 6rganos o individuos actGan por pro—
pia iniciativa, pero a condicién de que, si se trata de individuos, se —
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encuentren en una situacién‘de sometimiento, de disciplina, al Estado,
en cuyo caso la responsabilidad estatal se explica por no haber ejerci—
do debidamente el poder de control que le corresponde.

Responsabilidad Mediata.- El Estado es responsable
de modo indirecto por los dafios causados, en violacién de las normas -
internacionales, por otros Estados que se encuentran en cierta situacién
de dependencia con él, Y asl, debe responder de-los actos realizados-
por los Estados miembros de la Federacién, cuando se trata de un Esta—
do Federal; del Estado protegido, en caso de un protectorado, y con ~
reserva hecha de los poderes que el tratado de protectorado haya con—
cedido al Estado protegido, el ejercicio de los cuales hace sélo respon
sable a éste Gltimo; en los mandatos, también el Estado mandatario res-
pondla de los actos realizados por el Estado sometido a este régimen, y
lo mismo ocurre con la tutela. En fin, en cualquier caso en que un —
Estado se encuentra sometido, de hecho o de derecho, a otro, éste es
responsable de los actos que pueda realizar el primero.

Efectos de la Responsabilidad.~  Cuando se ha pro-
ducido un dafio como consecuencia de una violacidn del Derecho lnte_[
nacional, nace para el Estado culpable de ella la obligacién de repa—
rar.

Esta obligacién puede presentarse de dos maneras: -
a) Cuando se trata de un dafio material, el Estado causante de &l debe
proceder a la "reparacién'} b) Si se trata de un dafio moral (insultos -
al Estado o a sus sTmbolos representativos), el Estado que lo ha causado
est@ obligado a dar una "satisfaccién", que puede revestir diversas for
mas (saludos a la bandera del pafs ultrajado, presentacién de excusas, -
etc.).

Respecto al cardcter de la reparacién se ha discutido
mucho en la doctrina, y la préctica internacional no es unénime; mien-
tras algunos autores niegan el caréicter penal de la responsabilidad in—
ternacional otros lo admiten, pareciéndonos que esta dltima opinién es
la que més se ajusta a la préctica de las naciones; en efecto, si no =—
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siempre, en algunas ocasiones la reparacién tiene un carGcter tipica--~
mente penal .

Fundamentalmente, Io repuromén debe tender al resta
blecimiento completo del "status quo": si, por ejemplo, un Estado ha-
ocupado indebidamente un territorio, y ha incurrido por lo tanto en res
ponsabilidad su obligacién es abandonarlo. Tampoco nos parece ocerfa
do afirmar, como se hace a menudo, que toda responsabilidad de un Es-
tado puede terminarse mediante el pago de una suma de dinero; creemos
més bien que tal pago sélo procede cuando se haya producido un dafio -
de carGcter econdmico. El sistema de las multas pecuniarias no se en-
cuentra establecido en el Derecho Internacional, y cuando un Estado —
debe pagar una suma determinada se entiende que es para indemnizar —
al otro Estado por los dafios y perjuicios sufridos, sin que la suma pueda
exceder de ellos para adquirir el carcter de multa. Se encuentran, -~
sin embargo, algunos casos de jurisprudencia en que se concedieron de-
terminadas sumas que, excediendo el cardcter de estricta reparacién —
por los dafios materiales sufridos, podrfan interpretarse, o como repara~
cibn pecuniaria del perjuicio moralsufrido, o como sancién penal.

I1.4. LA PROTECCION DIPLOMATICA.

Concepto.~ No admitiendo, de modo general, el De

recho Internacional como sujetos a los individuos, &stos no pueden pre-

sentar reclamaciones a los Estados que les hayan ocasionado algdn dafio.

Es necesario que otro Estado, normalmente aquel cuya nacionalidad po

seen, se encargue de presentar la reclamacién, ejercitando la lamada
"proteccién diplomatica”.

Mediante la proteccién diplomética el Estado hace su
yas las reclamaciones de sus nacionales contra un Estado extranjero, y
debe entenderse el término "hace suyas" en toda la extensién, pues el
Estado serG el Gnico que juzgue acerca de la conveniencia de hacer --
con ella lo que crea oportuno una vez obtenida. Puede concebirse, al
punto de vista del Derecho Internacional, que el Estado se niegue a dar
a su nacional la suma de la reparacién obtenida; esta cuestién serfa --

42



irrevelante para el Derecho Intemacional, y entra en el campo del De
recho constitucional, que es el que ofreceré a la persona interesada —
los medios jurfdicos para reclamar a su Estado la entrega de la suma ==
que se ha obtenido del otro.

La discrecionalidad es entonces una caracterfstica -
del ejercicio de la proteccién diplomética, en el sentido de que el Es-
tado puede o no decidirse a hacer la reclamacién de una persona de su
nacionalidad,

A) Requisitos.- En principio, un Estado sélo puede
ejercer la proteccién diplomatica en favor de personas que tienen su -
nacionalidad; pero por acuerdos especiales podr§ ejercerla en favor de
otras personas, por ejemplo, de los jurisdiccionados, en el caso de que
exista un lazo de protectorado entre el Estado que va a ejercer la ----
accidn diplomética y el Estado al que pertenece la persona perjudicada;
lo mismo ocurre en coso de la tutela.

Esta posibilidad ha sido confirmada por la Corte In~
ternacional de Justicia, en su opinién consultiva acerca de "reparacién
por dafios sufridos al servicio de las Naciones Unidas": ... hay ca-
sos en los que la proteccidn puede ser ejercida por un Estado en bene-
ficio de personas que no tienen su nacionalidad",

Otro requisito, ademds del de la nacionalidad, es-
que la persona en cuestién haya agotado los recursos internos, es de--
cir, que haya acudido ante los tribunales del Estado que inflingié el -
daffo, ¥ no haya obtenido satisfaccién después de haber agotado todas
fas vlas legales que tenfa abiertas.

Cuando se cierra a un reclamante extranjero el acce
s0 a los tribunales internos, nos encontramos con la institucién suma-—
mente interesonte de la "denegacién de justicia", en la que estd com-
prendido no sblo el hecho de que la legislacién interna no le permita~
acudir a los tribunales, sino también el de que su accién no sea -~ -
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recibida o, caso de serlo, se observen irregularidades en el desorro-
Hlo del proceso, o en fin, que la sentencio sea manifiestamente in—
justa. Si esas circunstancias se dan, originando la figure juridica -
de la "denegacibn de justicia", la responsabilidad del Estado esta -
comprometida y el particular puede pedir al Estado de su nacionali-
dad que ejerza la proteccidn diplomatica.

La tercera condicién para que el reclamante puedo
solicitar de su Estado el ejercicio de lo proteccién deiplomética es-
que haya observado una conducta limpio, es decir, que no haya pro
piciado con una actuacién ilegal la produccién de los hechos que =
dan lugar o lo reclamacién; ésto es la condicién conocida en térmi-

nas de Derecho anglosajén como de "clean hands" (manos limpias).

B) Cléusula Calvo.- Los especiales condiciones-
de debilidad polftico y econdmica de los pafses hispanoamericanos -
hicieron que muy a menudo los sGbditos de otros pafses recurrieran -
o la proteccibn diplomatica de sus Estados para presentor reclamacio
nes, que o veces eran fundadas, pero que a veces constitufan evi--
dentes abusos que se manifestaban en una clara intervencién de las-
potencios fuertes en los asuntos internos de estos pafses hispanoameri
canos. De tal modo, que los extranjeros en las replblicas hispano=-
americanas gozaban de un estatuto en que, a la proteccibn que las
leyes territoriales les conceden, se unfo el temor de que sus Estados
intervinieran ejerciendo la proteccibn diplomatica, convirtiéndolos ~
asf en verdaderos superciudadanos, ol punto de vista de los derechos
de que gozaban.

Poro remediar estos abusos se ha venido introducien
do en la préctico de las naciones hispanoamericanos la costumbre de
incluir en los contratos celebrados con extranjeros la condicién de -~
que no recurriran a la proteccién diplomética para los conflictos que
pudieran surgir de la interpretacién o aplicacién de tales contratos, -
debiendo considerarse para esos efectos como nacionales del pafs en
cuestibn. En eso es en lo que consiste lo "claGsula Calvo" en sy -
ocepcibn més correcta; sin embargo, la préctica internacional, en -
muchas ocasiones ho hablado de cléusula Calvo al referirse a la re-
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9la de agotamiento de los recursos internos, lo cual constituye evi-
dentemente una falsa interpretacion del significodo de esta institu--
cion, que, si fuera asi, no tendria rozén de ser, por existir ya la-
regla de agotamiento de los recursos internos a que nos hemos refe-
rido.

La cuestién que se presenta respecto a la clausula-
Calvo es la de determinar el valor que puede darsele. ¢ Puede una
persona renunciar a la proteccién diplomatica de su Estado? A la
defensa que de esta Institucion se hace en los Estados hispanoameri-
canos puede oponerse la negativa a reconocerle un valor que mantie
ne la jurisprudencia internacional, como demostrd en los asuntos ==
"de la fabrica de Corozw" y "Mavromantis". En el fondo, la cues
tion se reduce a determinar si entra en el dmbito de la libertod de
contratacion, de lo faculted de una parte (la persona contratante) -
de fijar en el contrato las condiciones que crea convenientes, o si
pertenece mas bien al campo del Derecho piblico, de los derechos
que le corresponden como nacional que en el caso de faltas cometi-
das contra un extranjero, el Estado a que pertenece tiene un dere-
cho propio a presentar la reclamacion mediante la proteccion diplo-
matica, y que sus nacionales no tienen facultades para renunciar a
un derecho que le corresponde ol Estado.

C) Comentarios Relativos a su Validez.-  Sin ==
continuar una discusion que saldria de los limites de nuestro trabajo,
conviene sin embargo sefalar que, en nuestra opinidn, deberia ad--
mitirse la validez de la clausulo; las razones de nuestra posicion=
son muy sencillas: cuando una persona celebra un contrato, debe
conocer perfectamente los riesgos a que se expone, y si fos acep
ta queremos manifestar que, en nuestra opinidn, el argumento co
rresponde al Estado, es falso, puesto que el extranjero no estaria —
renunciando al derecho del Estodo a ejercer la proteccion diplo--
matica, sino ol suyo propio de pedirla, lo cual es perfectamente --
licito y entra en el ambito de la libertod de contratacion, que -=
lleva siempre a unag limitacidn de las facultodes de los contratantes.
Menos crédito nos merece el otro argumento, de que la proteccion
diplomatica no se justifica porque el exiranjero goza ya de una se-
rie de derechos que lo equiparan al nacional, y tiene proteccion —
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de todos los recursos legales del pols; ain suponiendo que hubiera-
esa equiparacibn juridica, quedarfa siempre al nacional el recurso-
de los medios de accién pollticos (como los tendientes a modificar-
o influir en la tareo legislativa) que al extranjero le estan vedados
por su condicién. En todo caso, si el Estado territorial no hiciese
honor a las disposiciones del contrato y se condujera de modo im--
propio, la sancién natural a tal proceder se manifestarfa en un re-
traimiento esponténeo de otras personas extranjeras que no se pres—
tarfan a correr el mismo riesgo; en esa disminucidn del crédito del-
Estado en falta vemos nosotros la sancidén més adecuvada a un proce
der incorrecto, y tal sancibn, en una época en que la cooperacién
internacional es cada dfa més necesario, nos parece de una impor-
tancia tal que los Estados lo pensarfan mucho antes de decidirse o=
proceder de modo incorrecto, a permitir que existiesen dudas respec
to a la rectitud y eficacia de sus sistemas juridicos. -

De todas formas, la expresada anteriormente no es
mbs que una opinion personal, aunque sea la de muchos juristas tam
bién; y hay que recordar que la préctica internacional concede un
valor limitado y a menudo ninguno, o la cléusula Calvo.

D) Su Incorporaciébn en Nuestra Legislacion.- -
En Meéxico, la clausulo Calvo aparece incorporada en el artfeulo -
27 de lo Constitucién, por el que todo extranjero que desee poseer
bienes inmuebles en el territorio nacional, debe hacer una declaro
cién ante la Secretarfa de Relaciones Exteriores, comprometiéndose
a renunciar o la proteccién diplomatica para todos los conflictos -
que se deriven de lo propiedad de tales inmuebles, bajo pena, en
caso controrio, de perderlos en beneficio de lo nacién.
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IMPORTANCIA DE LA AERONAVE Y EL DERECHO

AEREQ ANTE EL DERECHO INTERNACIONAL.

V.- ANTECEDENTES.

El Derecho Aerondutico se caracteriza por una ==
acentuada tendencia a la uniformidad internacional.

El avién, es un medio de transporte a larga distan
cia y, excepcién de ciertos palfses de gran extensién, como la Unidn
Soviética, China y algunas naciones americanas, la superficie terri=—
torial de los Estados es, en general, demasiado pequefa como para-
poder aprovechar debidamente las posibilidades que ofrece su utiliza
cidn.

Por este motivo el tréfico cereo, al igual que el -
trafico por agua, es eminentemente internacional.”

. Ambrosini dice que ya que las normas de Derecho
Aerondutico Internacional estén contenidas en Convenios y Tratados-
y suelen servir de inspiracibn a las distintas legislaciones internas, -
aquf la importancio que adquiere el estudio del Derecho Aeronéuti—
co Internacional, el cual viene a ser "el nGcleo en torno del cual-
se desenvuelve el Derecho Aeronéutico".

"7 A, LENA PAZ JUAN. Ob. cit., pbg. 13.
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1.2,~ LA COMPLEJIDAD Y TRASCEDENCIA DE LA AVIACION.

Es evidente que debido a lo complejidad y trascen
dencia que ha alcanzado el transporte aéreo comercial, el gran ca-
pital que requiere y a la multiplicidad y diversificacién de funcio-
nes técnicas que necesito para ser eficaz, ha hecho que esta indus-
tria, actualmente, sblo pueda llevarse en forma adecuada y progre-
sista a través de la organizacién de empresas mercantiles, algunas -
veces en combinacién con la ayuda de los gobiernos de los Estados.

Por eso las naciones altamente industrializadas co-
mo: los Estados Unidos, Francia, Inglaterra, Holanda, Alemania, --
Bélgica, Palses Escandinavos, ltalia, etc., contaron desde un prin-
cipio con el capital necesario, asf como con los adelantos técnicos
requeridos respaldados por una legislacién propicia fueron los prime-
ros en desarrollar con éxito, todos las posibilidades y ventajas pro-
ductivas que el transporte aéreo comercial otorgaba.

Sin embargo, dentro de esos pafses, el progreso -
de la aviacién comercial alcanzado, no se debié o ideas locas, re-
gionales o nacionales, sino por el contrario o ideas francamente in-
ternacionalistas.

El transporte aéreo comercial, se origind para re-
correr grandes distancias; es decir para proyectarse al campo interna
cional, en donde efectivamente ha logrado su mayor desarrollo, pro
greso y eficacia, -

En México, el desarrollo de este tipo de transpor-
te comercial ha sido retrasado y lento ya que desgraciadamente no=-
ha contado con una ayuda franca del Estado pora poder desenvolver
se adecuadamente, como acontecidé en otros palses, B

Por eso se ha visto privado de muchas ventajas ==~
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que aquellos pafses que desarrollaron primero esta industria lograron
afianzar internacionalmente y que se consignan en los derechos de-
transporte aéreo comercial dentro de los grandes anillos mundiales -
de tréfico aéreo.

H1.3.- LA RECIPROCIDAD.

Las legislaciones de las naciones, deben fomentar
un intercambio recfproco efectuado por los Estados a través del ~--
transporte aéreo comercial de Indole internacional dando facilidades
a las empresas mercantiles encargadas de ejecutarlo regulando el ~-
transporte aéreo con normas elésticas y flexibles que pueden modifi-
carse facilmente de acuerdo con las viscisitudes y particularidades-
que se presentan en este campo, en constante evolucién y progreso,
pero a la vez sin perder de vista la esencio eminentemente interna-
cional que posee dicho transporte, para evitar dentro de lo posible,
choques innecesarios con normas hermanas de legislaciones de otros
palses.

Los grandes Congresos de Transporte Aéreo Comer
cial que se han efectuado hasta la fecha, han tratado precisamente
de evitar eso; el conflicto entre normas internas de distintos palses
y han tratado de unificarlos con miras hacia la obtencién de una -
legislacién Gnica internacional sobre transporte aéreo comercial o -
para establecer o incorporar dentro de la legislacién interna de los
pafses ciertas reglas fundamentales, imprescindibles y conciliatorias
necesarias para el buen funcionamiento internacional del transporte
aéreo comercial.

El Derecho interno que rige las normas del trans-
porte aéreo y las empresas que lo explotan, para estar encauzado -
dentro de los lineamientos internacionales que la esencia misma de
esta industrio reclama, debe considerarse en la rama del Derecho -
de la Aviacién, como un Derecho Gnico, predominantemente pGbli-
co interno, eminentemente internacional, general, imperativo, mo-
vible, polftico, proteccionista y fundamentalmente comercial y debe
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pugnar, o través de sus relaciones diploméaticas, por establecer ba—
ses legales de tipo internacional que regulen adecuadamente la com
petencio de las rutas propuestas enire dos o mas naciones, para su -
intercambio, de una manera justa y equitativa para que todos los -
palses puedan beneficiarse del trafico mundial aéreo.

La legislacién sobre el trafico aéreo internacional
debe ser diferente de la local, ya que la primera debe dejar subsis
tir los principios fundamentales de reciprocidad que regula el Dere-
cho de gentes y la hermanable convivialidad pacffica de los palses
entre sf, mientras que la segunda debe quedar bajo el control sobe-
rano del Estado a la vez que estimular su desarrollo y progreso, ba
jo normas flexibles que permitan a las empresas explotarlo odecuaa-g
mente, *

H1.4.- SU DEFINICION Y CONFIGURACION EN NUESTRA LE--
GISLACION.

En todo el mundo han surgido debates acerca de -
la forma de denominar a las naves que se trasladan de un lugar a-
otro por medio del aire, llegandose a mGltiples posturas.

Los Estados Unidos Mexicanos han adoptado la pa-
~ lobra aeronave para nombrar a los vehfculos regidos por el Derecho
Aerongutico. ,

Una vez elegido dicho término, el Derecho Mexi
cano se ha encargodo de tratar de definirlo.

Para tal efecto, debemos consultar nuestra ley al
respecto y asf vemos que la "Ley de Vias Generales de Comunica-

"7 * BARONA CHAMBON OCTAVIO AUGUSTO. Ob. cit.,pég.
13-14. 50
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cibn" acepta dicha denominacién definiendo a las aeronaves, como
los aparatos capaces de volar, mediante la sustentacién estética o-
dinémica del aire y destinados al transporte de persones o cosas.

Este precepto legal, cuyo contenido es andlogo a
la definicién que de "Aeromébil® de la legislacibn italiana excluye
a los globos (cautivos y libres), por considerar que no estén destina
dos al "Transporte de personas o cosas” que es lo que precisamente
determina la calidad de aeronave y no asf a los "Dirigibles" que -

unen a este requisito el de utilizar la sustentacién estbtica del ai-
re.

Para los efectos del régimen jurldico penal de los
delitos o faltas cometidas o bordo de aeronaves se amplia esta defi
nicién para la justicia militar diciendo se entenderé por aeronave,
todo oparato copaz de remontarse o circular por los aires.”

Ast vemos que interesa al Derecho Aeronéutico, -
precisar el concepto de la oeronave, pues para y por ella princi-——
palmente se han dodo las normas que para la navegacién oérea exis
ten y los acuerdos internacionales realizados con el mismo fin.

Es pues, fundamental el concepto de aeronave pa
ra el estudio del Derecho Aeronéutico, como lo es en el Derecho-
Marftimo el concepto de nave.

Existen diversas definiciones sobre ella pero las -
susceptiblemente aceptadas giran en torno del concepto de los veh!
culos capaces de circular en el aire, més pesados que dicho ele-=
mento y aptos para fransportar personas o cosas.

*FRANCOZ RIGALT ANTONIO. Ob. cit. pag. 38.
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Al ver que nuestra “Ley de Vias Generales de Co
municacién" consigna una vaga idea sobre la aeronave al estipular=
en su Artfculo 311 que para los efectos de dicha Ley se considera-
ceronave cualquier vehiculo que pueda sostenerse en el aire.

Vemos que a la definicién la salva la palabra ve -
hfculo que significa cparato que se desplaza transportando personas
o cosas.

Vemos que los cometas, globos, sondas, aviones=
de juguete, aparatos e instrumentos no gozan de los derechos, ni -
le son aplicables las disposiciones generales sobre la aeronaved

Debido a la vaguedadde dicha definicién conside~
ramos necesario sefialar lo que o nuestro juicio podrfa ser un inten=
to de definicién més precisa y completa y mas acorde con definicio
nes dadas por otras legislaciones. B

Proponemos para lograr lo antes expuesto lo si-=~
guiente: AERONAVE, como instrumento de la navegacién aérea, es
el mecanismo o vehfculo capacitado para efectuar el tronsporte de-
personas o cosas y que pueda sostenerse, circular y ser dirigido en~
el espacio. . :

T +*HERNANDES OJEDA EUGENIO HUGO. La Aeronéutica en
México y su Legislacién. pog. 11,
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CAPITULO IV

" TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL"




TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL

IV. I.- ANTECEDENTES.

El segundo paso, dado por la Aviacién de nuestro -
pals, al prolongar sus rutas fuera de nuestras fronteras, y por ende,
conectar lugares bastante alejados y hasta hace poco todavia extra-
flos con nuestras principales ciudades, ha tenido una evolucién con-
comitante al desarrollo mundial de este medio de transporte.  Es -
de todos nosotros conocido el hecho de que su primera etapa, se -
inicié al amparo de rudimentarios aviones monomotores, y que actual
mente llegan y salen de nuestro territorio, aparatos de retropropul=-
sibn pertenecientes a las méltiples empresos comerciales, nacionales
y extranjeras que sirven a nuestro pals, al conectarlo con todas las
més importantes ciudades de los continentes,

El 31 de agosto de 93! se promulgé la Ley de Vlas
Generales de Comunicacién y Medios de Transporte. ~ Su articula-
do esencial resefia los principales aspectos de las "concesiones sobre
vias generales de comunicacién y explotacién de las mismas; cami-
nos y puentes; explotacién de ferrocarriles; transportes marftimos y -
fluviales; comunicaciones aéreas, comunicaciones eléctricas y comu-
nicaciones postales". En este ordenamiento legal no se establecfan
aOn las funciones relativas a la vigilancia y control del autotrans--
porte y a la oplicacién de tarifas.

El 28 de septiembre de 1932 se publicé una nueva
Ley sobre Vias Generales de Comunicacién y Medios de Transporte,
que estuvo en vigor hasta el 19 de febrero de 1940, fecha en que
aparecid la Ley vigente -donde ya se hace referencia al autotrans-
porte terrestre- reformada el 3| de diciembre de 1947, la cual sus-
tituye los antiguos permisos de ruta por concesiones.
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El lo. de enero de 1947 se expidid el Reglamento
de la Ley del 7 de diciembre de 1946, sobre Secretarfas y Departo
mentos de Estado; y el lo. de enero de 1959 entrd en vigor la =
nueva Ley en esta materia, que confiere o lo Secretarfa de Comu-
nicaciones y Transportes, entre otras funciones, las de otorgar per-
misos y concesiones para establecer y operar servicios de transpor-
tacidon aérea, ferrovioria y por carretera en cominos nacionales, vi

gilar su funcionamiento y operacién, y la de fijor las tarifas corres
pondientes.

Ahora bien, en México, rigiendo estos servicios in-
ternacionales o interestatales, encontramos dentro de nuestro propio
derecho objetivo un sblo precepto expreso, o seo el Artfculo 337 -
de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, el cual con las de-
més disposiciones de carécter general contenidas en el ordenamiento
mencionado y comentadas en el opartado anterior, nos sirven como

instrumentos elementales pora conocer este importante aspecto de =
esta materia.

Del Articulo 337, se desprende una closificocion -
del Servicio POblico de Transporte Aéreo Internacional en : Servi
cio Mexicano de Transporte Internacional Regulor, sujeto a conce=
sién; Servicio Mexicano de Transporte Internacional Regular, sujeto
a permiso: Servicio Extranjero de Transporte Internacional no Regu~

lar, condicionado también o una simple outorizacién,

Todos estos servicios, de acuerdo con lo dispuesto
por los Articulos 49 y 50 de la Ley de la Materia, requieren con-
tar con tarifas aprobadas por lo S.C.T.

Y, lo preceptuado por el pérrafo final del Artfeulo
333, se entiende en el sentido de que las concesiones, permisos o
autoridades de este servicio internacional, se ajustardn a los térmi-
nos de los tratados o convenios internacionales, aplicables, y en su
caso, al principio de equitativa reciprocidod internacional.,
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V. 2- TRATADOS MULTILATERALES. -

De los Tratedos o Convenios de los cuales nuestro
pals es signatario, y que, desde luego conservan su vigencia, una
vez analizado su contexto, y apreciando sus propbsitos y objetivos,
los iremos considerando por el orden de importancia, que pora &l
que é&sto escribe representan.

A) Chicago.~ Conocidos con las denominacio-
nes de Convenio Provisional de Aviacién Civil Internacional; Con-~
vencibn de Aviacidon Civil Internocional; Convenio Relativo al =~
Trénsito de los Servicios Aéreos Internacionoles y Convenio sobre -
Transporte Aéreo Internacional, son los documentos emanados de la
Conferencia de Aviacién Civil Internacional, celebrada en Chica-
go, lll. de noviembre o diciembre de 1944, o instancias del Go-
bierno de Inglaterra.

Estos apéndices suscritos por més de cincuenta pai-
ses, pueden apreciarse con la Carta Magno del Transporte Aéreo
Moderno, pués el contenido de todos ellos, aborca casi todos los
aspectos que octualmente conforman esta materia,

Abn cuando ninguno contempla el aspecto tarifario,
sf rigen aspectos que indirectomente han de interesarle.

Es osi, como el primer pérrafo del Articulo 5 del
Convenio de Aviacién Civil Internacional, precepta que las aero~
naves sin itinerario fijos pueden gozar de la primera y segunda li-
bertades, sin necesidad de permiso y demés, conforme al segundo
pérrafo del mismo articulo, tendrén el privilegio a la tercera y -
cuarta libertades, pero en esta ocasibn, con sujecién a los reglo-
mentos o limitaciones del Estodo donde operen,

Asimismo, para los aeronaves sin itinerario fijo, -
el Articulo 7 del Convenio de Aviacién Civil Internacional dispo-
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ne que éstas no pueden hacer sabotaje en otro Estodo sin permiso,
pero que en caso de obtener ese permiso, no pueden tenerlo en ex
clusiva,

Por otra parte, enc uanto a las aeronaves con iti
nerario fijo, el Articulo 1 seccién 1 del Convenio relativo al Tran
sito de los Servicios Aéreos, dispone que éstas tampoco requeriran -
permiso para hacer uso de la primera y segunda libertades; pero -—
conforme al Articulo 6 del Convenio de Aviacién Civil Internacio—
nal, requeriran permiso para hacer uso de | a primera y segunda li—
bertades; pero conforme al Articulo 6 del Convenio de Aviacién Ci
vil Internacional, requeriran de un permiso especial del Estado don
de operen, para ejercitar la tercera y cuarta libertades. Y desde
luego, de acuerdo con el Articulo 7 antes mencionado, tampoco --
pueden hacer dabotaje sin permiso o en exclusiva.

Como de los propdsitos iniciales de dicha confe-~
rencia fue la creacidn de un organismo internacional de aviacion ~
civil, propdsito que se vid plasmado primero en el Convenio Provi-
sional de Aviacidn Civil Internacional, creando un organismo provi
sional c omo antecedente inmediato del que se crearia conforme al -
Articulo 44 del Convenio de Aviacidén Civil Internacional, y que se
conoceria como la O.A.C.l. (Organizacion Internacional de Avia-
cidn Civil) organismo que entre sus objetivos tendria el de "satisfo-
cer los necesidades de los pueblos del mundo en lo tocante a trans-
portes aéreos,seguros, regulares, eficientes y econdmicos.

CONVENIO DE VARSOVIA

Este documento denominado "Convenio para la Uni
ficacidn de Ciertas Reglos Relativas al Transporte Aéreo Internacio-
nal" fue originado por una Conferencia Internacional celebroda en -
Varsovia, Polonia, de septiembre a octubre de 1929.
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Respecto de ella podemos apuntar que sus principa=
les propésitos consisten en unificar las reglas relativas al Transpor-
te Aéreo Internacional en materia de responsabilidades y las rela-
tivas a los elementos de oplicacién de los tarifas.

Por lo que se refiere a la materia de responsabilida
des, en relacién al transporte de pasajeros y equipaje, el Articulo
22 sefala un limite en francos de oro, que indudablemente favore-
ce a las empresas, siempre y cuando, de acuerdo con los Articulos
3y 4, en el boleto y en el talén de equipaje se especifique que
dicho transporte se sujeta o lo dispuesto por lo Convenciébn de -
Varsovia.

A propbsito de los Articulos 3 y 4, éstos sefalan ~
las especificaciones que deben contener tanto el boleto o billete
de posaje como el talén de equipaje.

CONVENIO DE "LA HAYA" O CONVENIO SOBRE LA "REPRE-
SION DEL APODERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES"

Denominado "Protocolo que modifica el Convenio -
para la Unificacién de ciertas Reglos relativas al Tronsporte Aéreo
Internacional firmado en Varsovia", fué emitido en La Hayo, -
Holanda, el 20 de septiembre de 1955.

Este documento, como su nombre lo indica, modifi~
co substancialmente ol de Varsovia, sin duda alguna el principal =
instrumento para la salvaguarda de las aeronaves amenazadas de ~
sabotaje, en la actualidad.

En cuanto o la responsabilidad para el transporte de
personal, amplfa su limite de ciento veinticinco mil francos oro =
por kilo en el equipaje, no sefiala modificacién alguna.
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Respecto a los datos requeridos para los elementos -
de aplicacién de las tarifas como lo son el billete o el boleto de
~ pasaje y el talén de equipaje en el transporte aéreo de pasajeros;
y la carta de transporte aéreo o gufa aérea en el transporte de =
carga, los reduce y simplifica.

CONVENIO DE GUADALAJARA O EL CONTRATO FLETAMENTO

Dado que el Convenio de Varsovia, actualmente en
vigor, se observa una laguna sumamente importante que consiste en
la ausencia de la definicién del porteador, laguno que en materia
de responsabilidad, habfa procreado innumerables problemas, en -
1962 se llevé o cabo en la ciudad de Guadalajara, Jal., una -
conferencia diplomética de Derecho Aéreo Internacional Privado, -
con el objeto de distinguir y delimitar la responsabilidad del trans-
portista o porteador a través de un Convenio complementario al de
Varsovia.

En este documento, como en todos los antes conside-
rados, no se afecta directamente lo materia tarifaria.  Pero en es
te Convenio Complementario se distingue el transportista contractual
del transporte de hecho y se les considera solidarios en la responsa
bilidad del transporte, que antes solamente le correspondfa al trans
portista de hecho. B

Convenios Bilaterales y Arreglos Bilaterales provisio~
nales.  Antes de la promulgacién de los documentos emonados de
la Conferencia de Aviacién Civil Internacional de Chicago de 1944,
pora la gron mayorfa de los paises, el régimen jurfdico de la avia-
cibén civil se caracterizaba por una contratacién directa entre los
gobiernos y las |ineas aéreas, sujeta a las respectivas legislaciones
nacionales y en materia de derechos comerciales de tréfico a la -
Convencibn sobre la Regulacién de la Navegacién Aérea, suscrita
en Parfs en 1919, o a la Convenciébn Panamericana de Aviacién -
Comercial firmada en la Hobana, Cuba, en 1928,
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Més tarde, a iniciativa de la O.A.C.]. se hdbria
de originar el sistema de convenios bilaterales, que permitirfan las
relaciones directas entre los pafses.

A principio se establecieron arreglos provisionales,
mientras se redactaban y afincban los convenios definitivos, en =
los que se consagrard el intercambio de libertades o derechos de -
operacibn técnica.

A).~ Los Libertades.- Estas son ocho, de las cua
les, los dos primeras se conocen como "técnicas", las siguientes =
tres "comerciales"; y las tres Gltimas como "adicionales" por tra-
tarse de combinociones de las tres anteriores.  Vamos o describir
las: B

La primera libertad llamada "“liberted de paso ino--
fensivo", otorga el derecho de volar por un territorio sin aterrizar
en &l. Esta libertad por no requerir permiso expreso se db thci-
tamente por concedida en un convenio bilateral.

La segunda libertad, llamada también "libertad de
escala técnica" confiere el derecho de aterrizar para fines no co-
merciales. Esta libertad requiere permiso expreso.

Lo tercera libertad, llomada "libertad de trafico -
entre el pafs de origen del avién y otro Estado" otorga el derecho
de bajar posojeros, correo y carga procedentes del territorio del -
Estado cuya nacionalidad posee el avibn,  Esta libertad pueden
‘otorgarla o negarla los palses segin convenga a sus intereses,

Lo cuarta llamada "libertad de tréfico entre el pals
de destino del avién y otro Estado", confiere el derecho de tomar
pasajeros, correo y carga con destino al territorio del Estado cuyo
nacionalidad posee el avién,  Esta libertad, desde luego, -
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también pueden otorgarla o negarla los Estados.

La quinta libertad llamada "libertad total de comer=
cial entre Estados contratantes", otorga el derecho de tomar pasa-
jeros, correo y carga en el territorio de un Estado extranjero.

Esta libertad presenta problemas como el de "més -
all&", que implica renunciar a la prioridad en el trafico de terce-
ra y cuarta libertades, por considerarse los derechos de esta quinta
libertad como auxiliares o adicionales, pués siempre que se confie-
re es bajo el supuesto de que los Estados que la otorgan no cuenten
con lfneas que satisfagan el trafico existente.

La sexta libertad confiere el derecho de transportar
pasajeros, correo y carga entre dos territorios extranjeros a través
del Estado de la nacionalidad del avién. Como advertimos antes,
esta es una combinacién de libertades, que se establece al aprove-
char la posicién geogréfica y al omparo de la tercera y cuarta =
libertades.

La séptima libertad otorga derechos para realizar el
transparte internacional de pasajeros, correo y carga, exclusiva=-
mente fuera del territorio de la nacionalidad del avién.

La octava y Gltima libertad confiere derechos para
realizar el transporte doméstico de pasajeros, correo y carga fuera
del territorio del Estado de la nacionalidad del avién.

B).- Capftulo Tarifario. ~  Anteriormente adverti=-
mos que por medio de los Convenios Bilaterales, los Estados esta-
blecen un intercambio de libertades y desde luego, las condiciones
mediante las cuales se pueden hacer uso de estos derechos.
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V. 3.~ LOS VUELOS REGULARES Y LOS NO REGULARES.

.~ El Convenio de Chicago. =~ En una publica-
cibn del Instituto de Transporte Aérco  se analiza muy detallada~-
mente el origen y desarrollo de la diferenciacién conceptual entre
vuelos regulares y no regulares.

Antes de la Segunda Guerra Mundial la cuestién ca
recla de importancio; pero ya en la Conferencia de Chicago de =
1944 se debatieron algunos de sus matices y se previb, quizés -
inconscientemente, su futuro al pretenderse sentar una diferencia~
cibn.  De las discusiones de entonces surgieron los artfculos -
quinto y sexto del Convenio de Chicago, que posteriormente han
dado lugar o tanta controversia y han producido tan importante re=
percusién jurfdico-polftica.

Ambos artfculos estén comprendidos en el Capltulo
l1, que se refiere a los vuelos sobre territorio de Estados contra-
tantes,  El Artfculo 5, bajo el eplgrafe "Derecho de vuelo en -
servicios no regulares", dice lo siguiente: "Cada Estado contra-
tante conviene en que todas las aeronaves de los demés Estados -
contratantes que no se utilicen en servicios internacionales regula-
res tendrén derecho, de acuerdo con lo estipulado en el presente
Convenio, a penetrar sobre su territorio o sobrevolarlo sin escalas,
y a hacer escalas en &l con fines no comerciales, sin necesidad -
de obtener permiso previo, y a reserva del derecho del Estado -
sobre ~volado de exigir aterrizaje.  Sin embargo, cada Estado -
contratante se reserva, por razones de seguridad de vuelo, el de-
recho de exigir que los aeronaves que deseen volar sobre regiones
inaccesibles o que no cuenten con instalaciones y servicios adecw
dos para la navegacién aérea, sigan las rutas prescritas u obtengan
permisos especiales para tales vuelos. Si dichas aeronaves se utili
zan en servicios distintos de los aéreos internacionales regulares, =
en el transporte de pasojeros, correo o carga por remuneracién o
alquiler, tendran también el privilegio, con sujecién a las disposi
ciones del Articulo 7, de embarcar o desembarcar pasajeros, car~
ga o correo, sin perjuicio del derecho del Estado donde tenga fu-
gar el embarque o desembarque, o imponer las reglamentaciones, -
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condiciones o restricciones que considere convenientes",

El Articulo 6, bajo el titulo "Servicios aéreos regu-
lares", dice textualmente: "Ningln servicio aéreo internacional -
regular podré explotarse en el territorio o sobre el territorio de un
Estado contratante, excepto con el permiso especial u otra autori-
zacién de dicho Estado y de conformidad con las condiciones de -
dicho permiso o autorizacién' .

La primera impresién que produce la lectura de es-
tos preceptos es que la Conferencia de Chicago, fué més liberal
con respecto al trafico no regular, ya que, segin el Artlculo 5,
la regla general es la autorizacién, los derechos de tréfico, vy la
excepcién es la facultod de los Estados a imponer reglamentacio=-
nes, condiciones o restricciones.  En el Artlculo 6, relativo a -
servicios regulares, por el contrario, la regla general es la prohi-
bicién, necesitdndose para su realizacién un permiso o autoriza-~-
cibn especial.

Es decir, podrfa afirmarse que en Chicago los vuelos
no regulares se declaran permitidos mientras no se restrinjon o con-
dicionen y los regulares se prohiben mientras no se permitan o au-
toricen expresamente.

Pero esta libertad en favor del transporte no regular
es simplemente aporente.  Los convenios bilaterales relativos al -
transporte regulor han autorizado sisteméticamente este tréficoy, =
por el contrario, la facultad ilimitada que el Articulo 5 concede a
los Estados de establecer reglamentaciones, condiciones o restric==
ciones, deja précticamente el tréfico no regular al arbitrio exclusi-
vo de cada Estado.

Il.- El Problema en la O.A.C.l. = En los prime=-
ros tiempos de la O.A,C.1. no interesé especialmente el problema
de lo delimitacién entre ambos tipos de transporte, ya que el Gni-
co entonces generalizado, el transporte regular, fué enfocado y =
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resuelto bajo el sistema del bilateralismo que desde entonces ha -
regido plenamente y sigue rigiendo esta clase de tréafico.

Fué en 1952 cuando la O.A.C.l. emprendid la -
doble tarea de interpretar el Articulo 5 del Convenio de Chicago
para elaborar una definicién de "Servicio Aéreo Internacional Re~
gular".  Los vuelos internacionales regulares se definieron como
aquellos que reunieran las siguientes caracterfsticas :

a) Llos que se realicen a través del espacio =
aéreo entre dos o més Estados;

b) Llos que se efectten por aeronaves para el =
transporte de pasajeros, correo o carga mediante remuneracién de
manera que cada uno de estos vuelos sea accesible al pOblico;

c) Llos que se hagan entre dos o mas puntos que
sean los mismos para toda la serie de vuelos, bien siguiendo un -
horario publicado o bien con una regularided o uno frecuencia -
tal que los vuelos constituyen una serie sistemtica evidente.

Ante esta definicidn, que fué muy discutido y -
s6lo se acepté por muy pocos Estados -por consiguiente, sin efec-
tividad- se puede llegar o un concepto de tr&fico no regular por
vla negativa: son no regulares los vuelos que reGnan aquellas -
caracteristicas.

Hl.- El Problema en la C.E.A.C, . - El Acuer~
do de Paris de 1956. - Ante la dificultad de lograr un concepto
y una delimitacién clara de la ideo, extensién o ambito del wvuelo
no regular, se quiso resolver el problema circunscribiéndolo a un
marco més limitado : Europa,

En 1954 se reunib.en Estrasburgo una Conferencia
para la coordinacién del transporte aéreo en Europa, la cual =
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previd en sus recomendaciones la elaboracién de un acuerdo multi-
loteral entre Estados europeos.  En 1955, la Conferencia de la -
Comisién Europea de Aviacién Civil, redacté un texto que fué -

aceptado por unanimidad constituyendo el Acuerdo que se abrib a

la firma en Paris el 30 de abril de 1956, vigente desde el 2| de -
agosto de 1957, y titulado "Acuerdo multilateral relativo a dere--
chos comerciales de los servicios aéreos no regulares europeos".

Este Acuerdo quiso desarrollar el Articulo 5 del =
Convenio de Chicago y delimitar en lo posible la faculted que di-
cho Articulo concede a los Estados en cuanto a establecer "regla-
mentaciones o restricciones".  Se advierte en este Acuerdo una -
preocupacibn reglamentarista que, quizds, fuese prematura para la
época en que se elabord, cuando alin no se habla manifestado el
charter en su vigor y no podia suponerse su excepcional incremen-
to ni su variedad de modalidades.  Se quiso, de una parte, afir-
mar una proteccién de los servicios regulores, lo cual se expresa
en el primer considerando del texto cuando los Estados partes de-
claran que los vuelos no regulares intra-europeos no caucen per-
juicio a sus servicios regulares,  Pero también se pretendi6 una =
cierta liberalizacién del transporte no regular limitando parciol=-
mente el amplio arbitrio del Articulo 5 del Convenio de Chicago
en cuonto a las "reglamentaciones, condiciones o restricciones -
que consideren convenientes” .

El propio primer considerando citado, con la reser
va de no causar perjuicio a los servicios regulares, dice que cada
uno de los Estados partes tiene como objetivo admitir libremente -
en su territorio paro el embarque o desembarque de tréfico a las -
aeronoves que efectlaon vuelos comerciales no regulares.

El preémbulo insiste en este afan de liberalizacién
cuando también expresa el deseo de los Estados de llegar @ un =
acuerdo mas omplio que regule el derecho de sus respectivas aero-
naves comercioles a embarcar y desembarcor pasajeros, carga o co
ireo en vuelos internacionales efectuados por remuneracién o alqui
ler, distintos de los servicios regulares internacionales, de confor-
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midad con el segundo pérrafo del Artfculo 5 del Convenio de Chi-
cago.

El Artfculo 2 del Acuerdo se recogen los casos en =
que los Estados se comprometen a admitir libremente en sus terri~
torios respectivos para el embarque o desembarque de tréfico a -
las ceronaves de los Estados contratantes sin imponer las "reglamen
taciones, condiciones o restricciones” a que se refiere el segundo
péarrafo del Artfculo 5 del Convenio de Chicago.  Estos casos son
cuando las aeronaves: a) Realicen vuelos con fines humaninatios
o de emergencio; b) que transporten pasajeros como taxis aéreos,
con carécter ocasional y a peticién, con la condicién de que la
aeronave utilizada no tenga una capacidad de més de seis plazas
para pasajeros, que el punto de destino se elija por el arrendata-
rio o arrendatarios y que no se revenda a terceros parte de dicha
capacidad; ¢) que realicen vuelos en los que toda la caopaci=--
dad se arriende por una sola persona (natural o juridica) para el
transporte de su personal o de sus mercancias, con la condicién
de que no se revenda ninguna parte de dicha copocidod~ d) los
vuelos aislados sin que, de acuerdo con este inciso, ningin explo
tador o grupo de explotadores tenga derecho a realizar més de un
vuelo por mes entre dos centros de trafico determinados con todas
las aeronaves de que disponga.

El mismo trato se concede a las aeronaves que se de-
diquen a una de las actividodes siguientes: @) Al transporte ex~
clusivo de mercancias;  b) Al transporte de pasajeros entre re--
giones que no tengan enlace razonablemente directo mediante ser-
vicios aéreos regulares.

El Artfculo dos que se expone, concluye expresando
que, sin embargo, todo Estado contratante podré exigir que se sus
pendan las actividades especificadas en su pérrafo segundo si con-
sidera que son perjudiciales para los intereses de sus servicios =~
aéreos regulares explotados en los territorios a que es aplicable el
Acuerdo.  Todo Estado contratante podr& exigir informacién com-
pleta sobre la naturaleza e importancia de toda actividad de esta
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clase que se haya realizado o se esté realizando; y ademas, por -

lo que se refiere al transporte de pasajeros entre regiones no enla-

zadas por servicios regulares, todo Estado contratante podra determi
nar libremente la extension de las regiones (incluyendo el aeropuer
fo o aeropuertos comprendidos en ellas), modificar tal determinacidn
en cualquier momento y decidir si tales regiones tienen enlaces ro-
zonables directos mediante servicios aéreos regulares.

Por otra parte, el Articulo 3 del Acuerdo de Pa-
ris regula el supuesto de vuelos no regulares no comprendidos en el
Articulo 2, en cuyo caso los Estados contratantes convienen que --
las "reglomentaciones, condiciones o restricciones" del Articulo 5 -
seran prescritas por los Estados en un Reglamento publicado, donde
se indicaran: a) el plazo en que han de presentarse los datos exi-
gidos (acompafiados de una solicitud de autorizacion previa, si esta
fuese necesaria), que no excederd de dos dias laborales en el caso
de un solo vuelo o de una serie de cuatro vuelos como maximo; po
drd fijarse un plazo més largo cuando se trate de una serie mayor-
de vuelos; b) la autoridad aeronautica del Estado contratante o la-
que pueden enviarse directamente tales datos (acompafados de la =
solicitud, si ésta fuese necesaria) sin utilizar la via diplomatice; -
c) los datos que deben presentarse, que en el caso de un solo vue
lo o de una serie de cuatro vuelos como méximo no se excederén -
de los siguientes: 1) Nombre de lo empresa explotadora; 2) Tipo -
de aeronave y marcas de matricula; 3) Fecha y hora prevista de —
llegoda y de partida del territorio del Estado contratante; 4) Itine-
rario de la ceronave; 5) Objeto del vuelo, nimero de pasajeros y«
naturaleza y cantidad de la carga que ha de embarcarse.

Debe hacerse constar aqui, al tratar de requisitos
de los vuelos que, en el aspecto operativo, el anexo 9 de la - -
O.A.C.1., sobre facilitacidn del transporte aéreo expone en el --
apartado "H" las disposiciones relativas a los vuelos internacionales
distintos de los servicios aéreos internacionales regulares, reducien-
do ol minimo las formalidades exigibles, siguiendo la finalidad ge-
neral de tal anexo, que persigue la mayor facilidad y simplifica--
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cidn de trdmites en el transporte aéreo. Tol es, por ejemplo, la -
norma contenida en el 2,30 de dicho anexo respecto a que en los
casos de escalas técnicas no se exigird ofro aviso que el necesario
para satisfacer los requisitos del control de trafico y de los autori-
dodes competentes; aceptacién de lo informacidn contenida en el -
plan de vuelo como aviso previo adecuado; no exigencia de la soli
citud de permiso, en el caso de ser necesaria, se enviara con mas
de tres dias de anticipacidn; designacion de un solo organismo por
cuyo conducto se deberan dirigir esos avisos; limitacion de la infor
macién requerida; no exigencia o estos efectos de la via diplométi
cq; procedimientos mediante los cuales se dé curso répido a las so-
licitudes; permisos por periodos de tiempo o cierto nimero de vue—
los; no petcepcion de honararios, derechos ni impuestos por la con
cesion de estos permisos, etc. lgualmente, el Anexo contiene la ~
norma en que los Estados contratantes publicardn sus Reglamentos —
respecto a los avisos previos, y a la solicitud de permisos que de~—
berdn notificar a la O.A.C.I.

El Acuerdo de Paris se firmé cuando aln no se po
dia prever el ouge de los vuelos distintos a los regulares y de muy
varladas formas, que se iban a producir en los afos subsiguientes.
La Comision Europea de Aviacion Civil ha estodo permanentemente
preocupada con este problema y en 1961 ya establecié una closifi-
cacidn que, generalmente, ha sido oceptada por gran nimero de -~
paises e incorporada o sus reglomentaciones internas (1).

Iv.4.- LOS VUELOS NO REGULARES Y EL CHARTER,

A pesar de los muchos intentos, se pone de mani~
fiesto la imposibilidod de encuadrar con realismo y eficacia los vue
los charter dentro de una simplista diferenciacién,asi tombién defi-
nirlos en forma conceptual que los distinga claramente de los vue—

(1) F.LOUSTAU FERRAN: “De la soberania de la quinta libertad" -
(En Revista de Aerondutica y Astronautica. Mayo 1970).
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los regulares.

Los criterios tradicionales de "regularidad resultan
hoy confusos y ampliamente superados. Ya no parece ser una ex--
clusiva del transporte regular la concurrencia de requisitos tales co
mo programacién previa, publicidad, determinacién expresa de ho—
rarios, frecuencios, rutas determinodas, itinerarios fijos, etc.

Muchas de estas circunstancias se admiten hoy en
modalidades de vuelos distintos de los regulares y, por consiguien—
te, hay que abandonarlas como elementos diferenciales basicos.

Tal vez se podria intentar simplificar el asunto -~
con una elemental closificacion tripartita entre vuelos: a) regulares;
b) ocasionales (eventuales, de urgencia, especidles, etc.) y c) char
ter,

Ya no puede oponerse al transporte regular el no
regular simplemente, pues los criterios de regularidad y no regulari
dad no tienen valor diferencial. A la reguloridad puede oponerse
el vuelo ocasional. Pero el charter, producto de un fendmeno nue
vo de fransporte que se ha hecho habitual y permanente (como ha=
bitual y permanente es el fendmeno turistico), no debe comprender-
se en una configuracién de no regularidad, que entrofia una idea ~
circunstancia, accidental y esporadica.

La variedad de vuelos no regulares es muy amplia,
claramente se advierten categorias elementales, tales como: a) fle-
tamentos por cuenta propia, bien de particulares o bien de empresas,
y b) fletamento para transportes de grupo, y, dentro de éstos, los -
concertados para los {lomados grupos Bona Fide (asociaciones, clu--
bes, grupos de estudiantes, etc.) y los fipicamente turisticos contra
tados por agencios de viajes y operadores mayoristas. -
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Modalidades mas especificas las constituyen ofros -
tipos especiales de vuelos, como los siguientes, entre otras muchas
variedades: Blocked-off flight (los previstos como regulares que se -
transforman en charter), Unblocked charter (previstos como charter-
y transformados en regulares) Split charter (aquellos en que se utili
za lo cupucndod de la nave no por un solo grupo de afinidad, sino
por varios grupos), Blocked space agreement (acuerdo entre empre—
sas para repartirse la capacidad de un avidn, etc.)

Es dificil intentar absorber la gran variedad de fi-
guras que pueden adoptarse en los vuelos charter para lograr una -
clasificacion suficientemente comprensiva. Muy extendida, especial
mente en los Estados Unidos, en razén a los requisitos exigidos pa-
ra los permisos, es la que distingue los siguientes grupos: a) Single-
entity (alquiler de avion completo para un vuelo especifico); b) In
clusive tour (contratados, generalmente, por agencias u operodore;
mayoristas que, a su vez, venden a particulares el viaje junto a -
otros servicios: hote, transportadores terrestres, etc.); c) Affinity --
charter (los pasajeros deben ser miembros de un grupo de los llama
dos Bona fide, o asociaciones constituidas con propésito distinto de
la organizocidn de viajes; d) Travel group charter (modalidad con
temploda recientemente por las autoridades aeronduticas norteameri-
canas que consiste en grupos de, no menos de cincuenta personas,-
sin afinidod entre ollas, pero que han de contratar el viaje con -~
seis meses de anticipacién, pogando por anticipado un veinficinco-
por ciento de su importe).

Ante esta variada gama, hay que reiterar, una vez
mas, la imposibilided de una clasificacion exhaustiva. Son ilimita
das las posibilidades de matizacién por los tipos diferentes de vue-
los, lo cual, aparenta su dificultad teonca , presentado desde lue-
go, un escaso valor practico.

Esa pluralidad de vuelos y la rapidez con que se
presentan situaciones circunstanciales que crean formas imprevistas,=-
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dan la complejidad y permanente variobilidad del problema, que ha
mantenido al Derecho en una situacion expectante cuyas soluciones
son circunstanciales también.

IV.5.- EL PROBLEMA COMPETITIVO ENTRE LOS WUELOS
REGULARES Y LOS CHARTER,

En los Gltimos tiempos se ha producido una situa--
cién conflictiva entre los vuelos regulares y los charter. Las com-
pafiias de transporte aéreo regular se alarmaron ante el espectacu—
lar crecimiento y proliferacidon de las empresas dedicadas al tréfico
charter. Esta circunstancia, unida a la crisis econdmico-financiera
acusada por la mayoria de las compafias de transporte aéreo, les -
hizo creer que una de las razones de esta crisis residia en |a com-
petencia del transporte no regular.

Las compafifas charter han sido acusodas de desviar
se de su funcién y de sus limitaciones. Se les imputa el incumpli
miento de las normas que restringen su actividad, tales como dedi-
carse a rutes distintas de las regulares, ofinidad de grupos transpor
todos, no cubrir horarios ni itinerarios fijos, no hacer publicidad =
ni presentar en este aspecto programaciones previas, etc. Al con-
tar las empresas charter con la capacidad total del avidén, pueden
contratar a precios inferiores -~lo cual discuten las empresas regu-
lares-~, entrando asi al mercado competitivo con evidente ventaja.

[l

Ante este problema, las empresas de transporte re-
gulor. adoptaron diversas medidas. La IATA establecid tarifas de -
grupo para hacer frente a la competencia de los menores precios.
En la totalidad de las reuniones de IATA se plantedba esta cuestidn
en términos casi dramaticos. La Comisidn Europea de Aviacion Ci
vil e incluso la OACI estudian el problema. La XVIil Asamblea=
de la OACI, celebrada en Viena en junio de 1971, traté la cues
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tion, y en ella el director general de IATA, Knut Hammarsjold , -
manifestd que una de las causas que mas seriamente hon incidido so
bre la disminucién de ingresos y beneficios de explotacién de las —
lineas aéreas miembros de la IATA, ha sido el aumento de capaci—
dod de los transportes aéreos no regulares, cuyo indice de crecimien
to anual constituyd el 58.1% para el pericdo 1964-70, mientras las
Iineas oéreas regulares en ese mismo perfodo presentan un coeficien
te de expansidn del 15.3%. “El transporte aéreo no regular--dijo
. (4 . . o’
expresamente el director de IATA en esa ocasion-- distorsiond la -
o) g = + » . . 4 re
posibilidad de ajustar lo capacidad al crecimiento del trafico y, ==
consecuentemente, "la de obtener factores de ocupacién aceptables”.

En un trabajo del Institut de Transport Aérien de
1971, se enumeran las siguientes empresas regulares con participa--
cidn charter:

Alemonia Federal: Condor Flugdienst, filiar de
Lufthansa (100 por 100).

Austria: Austrian Air Tronsport, con capital de
Austrian Airlines (40. por 100).

Belgica: Sobelair, con copital de Sabena (70 por
100).

Bulgaria: Bulair, estrechamente ligada a la com
pofifa del Estado Bulkan Bulgarion Air Transport.

Dinamarca: Sconair A/S filial de SAS (100 por
100).

- Finlandia: Kar Air, con capital de Finnair (33-
por 100).

- Francia: Ajr Charter International, filial de Air
France (100 por 100), y Compagnie Aeromartime
d'Affrétement, filial de UTA (100 por 100).
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~Italia: Societa Aerea Mediterranea (SAM), con ca
pital de Alitalia (90 por 100).

Paises Bajos: Martin's Air Charter (Martinair), -~
con capital de KLM (25 por 100),

Reino Unido: BEA Airtours Lted., filial de BEA -
(100 por 100).

Suiza: Balair AG, con capital de Swissair (40 —
por 100).

Yugoslavia: Air Yugoslavia, con capital de JAT
(100 por 100).

La principal razén de alarma de las compafias re-
‘gulares se ha basado fundamentalmente en las estadisticas. En ---
1970, por ejemplo, las estadisticas demostraron una disminucion del
porcentaje de crecimiento del trafico regular en relacidn con los -
afios anteriores. El trafico total de 1970 supuso un aumento del —
11% en relacién con 1969, mientras que de 1968 a 1969 el aumen
fo habia sido del 14% y de 1967 a 1968, del 15%.

En el afio de 1971 el aumento fue del 5% para pa
sajeros y pasajeros-kilometro, del 4% para carga,y respecto a co--
rreo, el indice fue negativo, porque disminuyd:-en un 8% respecto
ol afo anterior (1).

Sin embargo, un andlisis detenido y objetivo del ~
problema debe lievar a la conclusion de que la competencia de las

(1) Bulletin ITA niém. &é/14, 1972, pag. 133.



compatias charter en el mercado del transporte aéreo no tiene una
incidencia importante en el transporte regular. Las propias estadis
ticas de estos Oltimos afios demuestran, por ejemplo.

1.- En 1970, el menor porcentaje de aumento fue
en el transporte de carga (un 8%, mientras que de 1968 a 1969 -
fue el 21%); en 1971, la bajo més sensible la sufrié el transporte -
de correo, que observd cerca de un 8% menos que el aflo anterior.

Es evidente que el trdfico charter no afecta ni a-
la carga ni al correo.

2.- El trafico menos afectado fue el internacional.
Concretamente, en 1970 el indice fue muy favorable en relacién —
con el trafico interior. Mientras en 1919 el crecimiento del tréfi-
co internacional fue del 16.5% en paosajeros-kilometro, en 1970 fue
de un 20%. En 1970 los servicios internacionales regulares consti~
tuyeron el 46.9% del trafico mundial, mientras que en 1969 habia
sido el 44.5% .

No caobe duda que la posible competencia del --
charter es principalmente en el transporte internacional, precisamen
te donde menos se acusa la crisis,

3.- Las estadisticas de 1971 en Espafia, pais turis
tico por excelencia y, en consecuencia, el mds sintomdtico, supo--
nen en resumen, segin las publicaciones oficiales de la Subsecreta-
ria de Aviacion Civil: a) un incremento total del 27% de! afio -~
1971 en relacion con 1970; b) en el trafico internacional el incre~
mento fue del 34%, y en el trafico doméstico, del 20%; c) la pro
porcién entre trafico internacional y doméstico en 1970 fue del 54%
y del 46% respectivamente mientras en 1971 fue del 56% y del 44%.
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En Espofia,pues, el trafico regular internacional --
tiene un evidente crecimiento y Espaiia es esencialmente pais turis
tico y el mas importante como receptor de vuelos charter. Ello de
muestra que la incidencia de eéstos, sobre los regulares, no es de -
coracter sustancial .

4.~ En todo caso, los estadisticas demuestran un
incremento del transporte aéreo regular internacional. El hecho de
que el incremento del charter sea superior no supone que el regu—
lar no siga también en aumento. En Espaiia, por ejemplo, donde-
la posible lesion, al transporte regular seria mas sensible, se odvier
te que las estadisticas de 1971 reflejon un aumento del transporte -
regular respecto a las de 1970 de un 21%.

El trafico charter sufrid un incremento del 40% pe
ro ello no ha determinodo la paralizacién en los porcentajes de au
mento del transporte regular. Y es, como se ha dicho, en ESpoi’i&-
donde las cifras comparativas entre transporte regular y charter po-
drian significar mayor alorma.

De toda esta complejidad estadistica se desprende -
que el aumento del charter es espectacular, pero que representa un
transporte distinto del regular y su repercusion sobre éste no puede
calificarse de sustancial, ya que, aln en menores proporciones, el
transporte regular internacional sigue conservando indice notables -
de crecimiento.

El hecho de que los porcentajes de crecimiento no
sigan al ritmo de afos anteriores no debe imputarse al charter --que
es mercado distinto--, sino a muchos otros factores de crisis, tanto
generales como especificos, de las compafiias de transporte aéreo -
regular, crisis no propiamente del transporte aéreo, sino de los em
presas que a él se dedican. : -
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El transporte aéreo, en relacidn con los demds me
dios de transporte presenta un auge espectacular. Segln las esta—
disticas nacionales su porcentaje respecto a los demas medios de -~
transporte fue del 8.3% en 1941, del 15.6% en 1967 y del 16.2%
en 1971. Los estadisticas del afo 1971 presentaron la siguiente --
distribucion entre los diferentes medios de transporte: aéreo, el ---

26.2%; ferrocarril, el 6.7%; maritimo, el 6.2% y carretera el -~
60.9%.

Méas, que a la incidencia del charter, los factores
a que deben imputarse los resultodos negativos de muchas empresas
regulares en el orden econdmico son muy variados: a) circunstancias
coyunturales de recesion econdmica general; b) crisis econdmica y
financieras de la industria, tanto de fabricacion de aviones como -
del propio transporte; c) entroda en el mercodo de nuevos aviones
con mayor capacidad y mayor velocidad, lo cual supone un desfase
entre la evolucidn técnica y sus usuarios, una mayor oferta no pro
porcionada al ritmo de aumento de la demanda: d) necesidad de -
disponer de flotas modernas, con sus enormes costes y consiguientes
dificultodes de financiacidn; e) aumento progresivo de gatos de to-
do orden en relacién con la tecnoldgia imperante, que influyen no
tablemente sobre los costes sin posible o facil repercusién en tari—
fas; f) dificultodes para encontrar solucién a los.problemas de coor-
dinacién entre empresas, complicados por la vigencia del bilatera-
lismo, folta de vision multilateral en distribucion de ofertas de ca-
pacided, rutas, frecuencias, horarios, etc., que en su sistema ac—
tual representan una multiplicidad antiecondémica en numerosos ca=--
s0s y una inadecuada utilizacién del material mas Sptimo en cada
circunstancia; g) complejidad de un sistema de tarifas que, condi--
cionado por tantas circunstancics, incide en el desenvolvimiento --
economico de las compafiias regulares y resulta dificil de resolver -
en una técnica odecuada y efectiva.

IV.6.- DIFERENCIA DEL VUELO REGULAR Y EL CHARTER.

Es imprescindible atender a una vision amplia y --
eficaz de la problematica del transporte aéreo regular, que es, ==
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esencialmente, distinto del chorter. La diferencia real entre am--
bos tipos de transporte se deriva de varias circunstancias:

o) En rozén ol usuario: el pasajero de vuelo char-
ter no es el de vuelo regular; generalmente es de condicion econd~,
mica mas modesta, que utiliza el transporte de grupo por su menor
precio. El pasajero de vuelo regular prefiere un servicio mas dife-
renciado, adn a costa de pagar mas por él.

b) En razdén o la finalidad del viaje: el charter
es esencialmente vuelo turistico, representado en la mayor parte de
las veces por el viaje "todo incluido", en que, junto al transporte,
se ofrece alojamiento, excursiones, guias y demas elementos que -~
constribuyen a una moyor despreocupacién y un mas facil periodo -
de vaciones. El vuelo regular es mas propio para el cumplimiento
de obligaciones profesionales, negocios, desplazamientos, concretos
y + en cosos aislados solamente, de "alto turismo".

c) En rozdn a los puntos de destino: los vuelos -
charter, generalmente, se dirigen a centros y lugarés de turismo y
de vacaciones, mientras el tréfico regular une puntos geograficos cu
ya importancioc aconseja un enlace aéreo permanente. -

d) En razdén a la estacionalidad: el trafico charter
suele ser de temporada, coincidiendo con los periodos ordinarios de
vacaciones en muchos casos segin los paises de origen y destino y-
segln los circunstancias climatoldgicas, pero, en general, de inten-
sidad limitada o determinados periodos del afio. El trafico regular,
por el contrario, es, por naturaleza, constante y permanente.

Como relga general, puede ofirmarse que el posaje
ro de charter no hubiese efectuado su viaje en linea regular. En-
realidad, la competancia que el vuelo charter podria hacer, como-
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transporte, es a otros medios (barco, ferrocarril, etc.) mas que a ~
la compafiia aérea regular, ya que, por razones econdémicas, no es
el usuario de las lineas regulares el que se traslada al charter, si-
no el de otros medios de menor precio o el que de no hacerlo asi
no hubiese nunca realizado el viaje. Las encuestas realizadas a

este respecto, muchas especiclmente en los Estados Unidos, han de
mostrado que el pasajero charter no hubiera utilizado la linea regu
lar para realizar su viaje. Al elegir el viaje aéreo, ha desechado
el maritimo o ferrestre o, simplemente, la adquisicion de un nuevo
modelo de automévil o, incluso, de televisor o de refrigerador.

Més que a hacer competencia, la practica, la es-
tadistica y las encuestras se inclinan a afirmar que los vuelos char
ter favorecen el transporte regular. Ello, entre ofras, por las si-
guientes razones:

a) Abren, muchas veces a titulo de ensayo nue--
vas rutos y crean con ello un cauce hacia lugares antes no visita~
dos que, al convertirse en lugares masivos de destino, provocan la
implantacidn y el éxito de lineas regulares fijas.

b) Constribuyen a una mayor extension de la =--

"mentalidod oérea". Pasojeros que, movidos por el i tivo turi:
. p por el incentivo turis

tico y la econdmia del transporte, realizan su primer vuelo en un-
charter, descubren algo para ellos nuevo, pierden el temor tradicio
nal al vuelo y van entrando en una inclinacién hacia la aviacién-
que les lleva a convertirse en posajeros habituales de lineas aérea.

¢).~ Proporcionan, a veces, aumento de clientes -
o las lineas regulares con los llamados feedings o vuelos de enlace,
la utilizacién de servicios regulares para vuelos interiores o suple—
mentarios, excursiones, efc., por parte de pasajeros llegodos masi=
vomente en vuelos charter. lgualmente, la concentracion de pasa-
jeros, caso origen de vuelos charter de grupo, etc.
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d) Proporcionan ingresos suplementarios a muchas -
lineas regulares mediante acuerdos de mantenimiento, absorcién de
flotas residuales, intercambio de aeronaves, subcharters, utilizacidn
de servicios de handling (asistencia en tierra), de instalaciones en-
aeropuertos, oficinas de ventos, catering (suministros de comidas a
bordo), etc.
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CAPITULO V.

"LA POLITICA DEL GOBIERNO DE MEXICO ANTE
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LA POLITICA DEL GOBIERNO DE MEXICO

ANTE EL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL,

V.l.- ANTECEDENTES.

El incremento demogréfico y la consecuente multi
plicacién de nicleos urbanos y rurales han determinado una brusca-
expansién de las necesidades socioecondmicas del pais, fenbmeno -
concomitante a la cada vez més compleja organizacién de la socie
dad, que conlleva el imperativo de multiplicar los medios de comu
nicacibn para mejoror sistematicamente el funcionamiento de su es-
fructura y otorgarle mayor elasticidad y eficacia.

En este sentido la comunicacibn cumple con el -~
propbsito de compartir formas de convivencia y pautas de comporta
miento, gracios a la existencio de las regulaciones que definen la~
estructura social y en las cuales pueden apoyarse los cambios y mo
dificaciones convenientes a que dicha estructura pueda someterse.

La répida formacibn de nuevas zonas de concentra
cibn econdmica ha creado un desequilibrio entre la oferta y la de™
manda de los servicios de comunicacién que diffcilmente pueden —

“desarrollarse en la misma proporciébn y con igual velocidod que los
nGcleos humanos que generan la demanda.

El pafs ha desarrollado en estos Oltimos afos un =
esfuerzo extraordinario en el campo de las comunicaciones a distan
cia, para construir uno estructura bésica que le permita satisfacer-
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las demandas crecientes del servicio y estar a la altura de los siste
mas mébs avanzados,

Los servicios de comunicacién y de transporte de-
cardcter internacional siguen en su desarrollo una estrecha relacién
con el intercambio hacia el exterior y deben tener un comporta--~
miento comparable al de los que concurren en el mercado mundial.

Por otra parte, las redes nacionales de comunica=-
cibnes y de transportes estén [ntimamente vinculadas al producto in
terno y deben tener la copacidad necesaria para ser un factor eco-
némico importante en el desarrollo nacional. Para ello se ha teni-
do presente la necesidad de equilibrar la magnitud y calidad de los
servicios con el grado de progreso general del pafs, a fin de lograr
una productividad éptima y mantener los costos al nivel de las posi
bilidades econbmicas del pueblo, -

En el caso de los transportes y las comunicaciones,
advertimos que hemos heredado sistemas que no fueron planeados ne
cesariamente con un criterio de beneficio nacional sino generalmen
te para facilitar la explotacién desordenada y la exportacién de ==
nuestras riquezas naturales, Cabe asl constitufrnos aunque sea en -
un breve homenaje a las generaciones de mexicanos que persistente
mente han sabido recuperar y extraer de esa infraestructura logros—

indudables para fomentar nuestro progreso y transformar nuestra so--
ciedad.

La expansién de los actividades econémicas, apo-
yada en la estabilidad polftica y en la diversificacién de los secto-
res productivos, ha planteado la necesidad de definir, cada vez con
mayor precisibn, el alcance y participacién de los medios y modos
de transporte; la correcta valoracién de la utilidod de cada uno de
ellos permite el cumplimiento de sus funciones en forma satisfacto—
ria y equilibroda. Los complejos factores que intervienen en la -~
transportacién, tales como lo distancia y el tiempo, la frecuenciq,
lo comodidad de los usuarios y ealovulor y calidad de las mercancfas,



se someten a las técnicas modernas del an6lisis de sistemas, persi--
guiendo estructurar una politica que garantice el desarrolio arméni-
co, integral y equilibrado del sector, y coadyuven al cumplimiento
de los objetivos econémicos del régimen,

Es indudable que a partir de la Revolucién Mexi—
cana la capacidad creativa de la administracién publica se ha visto
sujeta a presiones sostenidas que tienen su origen en un desequili--
brio econbmico y en una injusta distribucién de la riqueza, situa~-
cibn que se agudiza por el fenébmeno del crecimiento demogréfico -
que demanda, sin prérroga posible, una produccién cada vez mayor
de bienes y servicios.

Este desaffo permanente a la eficacia e idoneidad
de una politica econbmica, a la luz de aceleraciones constantes y-
cambios bruscos, muches veces originados en el exterior, ha impedi
do una éptima planeacién en muchos sectores de la actividad nacio
nal. B

A este panorama se han sumado diversos factores -
estructurales en el campo especifico de los transportes, tales como-
el crecido nimero de entidades y organismos de los sectores ptblico,
privado y paraestatal que impedfan la unificacién de criterios en el
establecimiento de planes y programas, asignacién de prioridades, re
glamentacién y operocién de los servicios, AGn m&s; como ya se =
"dijo, nuestras vias de comunicacién fueron proyectadas y construf--=
das en el pasado no para propiciar el intercambio de bienes y servi
cios con un sentido nacionalista, sino para facilitar, a nuestra cos=
ta, el enriquecimiento de potencias extranjeras.

Ya en la etapa posrevolucionaria se configuraron=~
polfﬁcos particulares de carreteras, ferrocarriles y aeropuertos, pe—
ro sin llegar a la etapa de una polihca general y unitaria de trans
portes. Para alcanzarla, era necesario, por lo tanto, organizar co
do uno de los subsectores. La polftica del Presidente Echeverrfa —
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ha sido en el sentido de rehacer el prestigio y hacer coherente el-
desarrollo aeronfutico en funcién de los requerimientos de transpor~
tacidén interna, del turismo y del comercio internacional. Hemos -~
avanzado bastante en este campo y se han realizado los estudios ==
pertinentes para estructurar el primer Plan Nacional de Transportes.

V.2.- PLAN NACIONAL DE TRANSPORTES,

Este Plan no sblo establece la magnitud y prela=--
cién de las inversiones, sino los detalles sobre prioridades en rutas,
modos y capacidades en funcién de las necesidodes y crecimiento =
~de la produccién, del nGomero de viajeros y sus requerimientos. Es
decir, la estructuracién de un sistema de transporte que colabore -
con la més eficaz utilizacién del espacio y el tiempo, de acuerdo
con las diferencios de localizacién geogréfica entre la produccién~
y el consumo de satisfactores.

Este sistemo requiere de una planeacién de corto,
mediano y largo plazo. Su objetivo consiste en disponer de un sis
tema racional, integrado, eficaz y equilibrado de transporte y pa~
ra ello resultd indispensable la elaboracién de un plan rector de -
desarrollo, que deberé ser actualizado periédicamente.

El transporte aéreo entre los modos de transporta-
cibn, se ha desarrollado principalmente en el aspecto de pasajeros, -
ya que el transporte de cargo se ha limitado a productos de alta -
densidad econémica.

En este sector es necesario destacar, ademés del-
objetivo permanente de elevar los niveles de seguridad en el tran—
sito aéreo, dos finalidades de amplio alcance: la revisién del Pro—
grama Nacional de Aeropuertos en constante confrontacién con las-
necesidades del mercado interior, el turismo y el comercio exterior;
y el apoyo a los compafifas aéreas nacionales para mejorar su opera
cibn y sus resultados financieros, fortaleciendo su capacidad para -
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incrementar el turismo. Todo ello sin desatender la formacion del-
‘personal en que descansa la operacion aerondutica.

Por otra parte, el incremento en el volimen del tra-
fico aéreo ha determinado la necesidad de ampliar, consolidar y actua
lizar las redes nacionales de radoayudas a la novegacidn aérea y de ra-
diocomunicacidn, no sélo adecuandolas al ritmo de crecimiento del --
transporte aéreo, sino a las caracteristicas del equipo de vuelo y del —
trafico en los aeropuertos principales del pais.

Se cuenta con una red fija de comunicaciones aero-
nauticas entre los principales aeropuertos de la Repiblica, centros de—
control sistematicamente mejorados, una red de radiofaros omnidireccio
nales de alta frecuencia para apoyar la navegacion y sistemas de aterri
zaje por instrumentos en los aeropuetos de México, D. F., Acapulco,-
Guadolajara, Monterrey y Puerto Vallarta, asi’ como radar de aeropuer
tos en México, D. F y de aproximacién en Cerro Gordo. Estén en pro
ceso de instalacion o adquisicién los sistemas de aterrizaje por instru--
mentos para Tampico y Tijuana, los radares secundarios para México y
Cerro Gordo, y radares primario y secundario para Monterrey, Acapul-
co y Guadolajara y de control de area en Cerro Potosi.

El aumento de la operacidn aeronautica ha estableci
do la necesidod de un incesante mejoramiento en los sistemas de ins---
peccion y de la medicina especializada, pora la mejor vigilancia y el~
acatamiento de las disposiciones legales sobre normas de seguridad.

Las decisiones para suscribir, modificar o ratificar -
los convenios bilateral es establecidos con otros paises, complementan -
la politica sectorial en esta materia.

La nueva politica del régimen considera necesario -
contar con una aviacidén nacional eficaz que coopere sobre bases finan
cieras sanas y cuya participacién en el mercado sea, bésicamente, resul
tado de su capacidad competitiva, tanto comercial como operacional.
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El Gobierno de {a Repiblica se ha esforzado por apo-~
yar la expansion de las empresos aéreas nacionales fijando los siguien--
tes lineamientos: satisfacer {a demanda interior, fomentar el desarrolio=-
de los centros turisticos nacionales, particularmente los de més recien-
te creacion servir las rutas internacionales que permitan una operacion-
rentable y las que propicien un incremento del flujo turistico extranje-
ro hacia México, y finalmente, expandir sus operaciones internacio=
nales en la medida en que haya sdlidas expectativas de rentabilidad.

V.3.- EMPRESAS AEREAS NACIONALES.

Los principales empresas nacionales son Aeromeéxico =~
y la Compadia Mexicana de Aviacidon. El Gobierno Federal les ha -~
otorgado su apoyo para la adquisicion del moderno equipo de vuelo del
que ahora disponen y en el caso de Aeroméxico, empresa del Estado, -
lo ha liberado de la antigua carga financiera que venia arrastrando ~~-
‘desde su incorporacién ol patrimonio nacional .

Aeroméxico cuenta con una flota de 10 aviones ==~ -
DC9-10; 6 DC9-30; 4 DC8-51y 2 DC10-30. Por cuonto a la Com=-~
pafiia Mexicana de Aviacién su flota 1o constituyen 7 Boeings 727-100
y 10 Boeings 727-200.

Dentro de los proyectos por realizar en los proximos -
oftos, se encuentra la construccidn y modemizacion de aeropuertos pa-
ra operaciones de largo, mediano y corto alcances que cumplan con ~-
los normas y especificaciones para la utilizacion de aeronaves, con lo-
que se cubrira, probabiemente la demanda prevista hasta 1985.

V.4.- CONVENIOS MULTILATERALES CELEBRADOS POR MEXICO.

' De han celebrado un buen nimero de convenios, del
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orden internacional, para regular la actividad aeronGutica, que es
la funcién espacial que més ha evolucionado, dentro de las varias que-
en este trabajo analizamos.  Existen multitud de convenios bilaterales
suscritos entre los palses de todo el mundo; solamente México tiene sus
critos més de dieciocho. Existe una tendencia bien marcada hacia la=
unificacién del Derecho en esta materia que reviste destacadas caracte
risticas internacionales. -

AquT nos referimos sélo a los convenios multilaterales
que mayor trascendencia han tenido para la aviacién.

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA REGULACION
DE LA NAVEGACION AEREA,

Suscrito en Paris, el 13 de octubre de 1919, aprove--
chando que se encontraban reunidos representantes de diversos palses, -
para la firma del Tratado de Versalles. Este convenio tuvo enmiendas -
posteriores que se firmaron también en Paris, el 25 de junio de 1929.

Originalmente, se le adhirieron 33 palses. En este —
Convenio se creé la CINA (Comisién Internacional de Navegacién =--
Aérea), que funciona desde 1922. Se establecieron diversas normas -~
técnicas para la Aviacién Internacional, manteniéndose privilegios en-
favor de las grandes potencias. Estuvo en vigor hasta 1947.

CONVENIO IBEROAMERICANO DE NAVEGACION AEREA,

Suscrito en Madrid, Espafia, el lo. de noviembre de -
1926, con representantes de 21 Estados. Creé la CINA.  México rati-
ficé este Convenio, el cual se publicé en el Diario Oficial de la Fede-
racién, de fecha 14 de abril de 1928, En rigor entré en vigencia, es--
tando considerado como letra muerta.
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CONVENIO PANAMERICANO SOBRE LA AVIACION COMERCIAL.

Firmado en La Habana, Cuba, el 15 de enero de =—
1928, por 21 palses y ratificado por 16, Dejé de tener vigencia el 7-
de diciembre de 1944, Fué ratificado por México y publicado en el -
Diario Oficial el 3 de junio de 1929.

CONVENIO DE AVIACION INTERNACIONAL.

Chica, 11, E. U, A., suscrito el 7 de diciembre de
1944, reunido a iniciotiva del Presidente Roosevelt para "empezar a ~-
curar las heridas de la guerra®™.  Es un estatuto que rige en la actuali-
dad la aviacién civil internacional y el transporte que se lleva a cabo
en la zona inferior del espacio atmosférico. Este Convenio no ha sido
suscrito por la URSS v se mantiene al margen del mismo. México lo --
ratificd el 18 de mayo de 1946. Para darle flexibilidad, se aprobaron
dos Acuerdos complementarios.

¥

a) El Acuerdo de Trénsito Aéreo Internacional y

b) El de Transporte Internacional.

Los cuatro Convenios que se citan, los habfamos men
cionado con anterioridad, al hacer el estudio de las teofias sobre el --
control jurisdiccional de los Estados sobre el espacio e indicamos que -
en los cuatro se establecié el principio, en términos més o menos simi—
lares, sobre lo que se ha llamado la soberanfa absoluta y exclusiva del
espacio aéreo, en favor de los Estados v a la cual solamente se logré ~
dar flexibilidad, o través de las libertades del aire que antes consigna
mos.,

Son de primera importancia las siguientes Convencio
nes de Derecho Privado:
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- CONVENCION SOBRE TRANSPORTE AEREO |INTERNA-
CIONAL DE VARSOVIA DE 1929.

Es una convencién que ha sido reproducida en varias =
legislaciones nacionales. En ella se unificaron determinadas reglas pa
ra el transporte aéreo internacional.

CONVENIO SOBRE DANOS CAUSADOS A TERCEROS
EN LA SUPERFICIE POR AERONAVES EXTRANJERAS.

Firmado en la ciudad de Roma, Italia, 1933.

CONVENCION DE ROMA DE\ 1933.

Sobre embargo conservatorio de aeronaves.
CONVENCION DE BRUSELAS DE 1938.

Sobre la asistencia y salvamento de aeronaves en el -~

© o mar.

CONVENCION DE GINEBRA DE 1948.

Sobre reconocimiento internacional de derecho sobre -
aeronaves.

CONVENCION DE ROMA DE 1952.

Sobre dafios causados por aeronaves extranjeras a los ~
terceros en la superficie. Esta Convencién reemplaza a la Convencién

87



de Roma de 1933 sobre la misma materia.

V.5.~- RELACION DE LOS CONVENIOS BILATERALES SOBRE
TRANSPORTES AEREOS, CELEBRADOS POR MEXICO.

Convenios Vigentes 15

Convenios pendientes de firma
a nivel de Cancillerfas, ' 2

Convenios denunciados ante la

Secretarfa de Relaciones Exte-

riores. 3
TOTAL 20

RELACION DE LOS PERMISOS PARA OPERAR SERVICIOS DE ---
TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL OTORGADOS EN BASE
A MEMORANDUM DE ENTENDIMIENTO.

TOTAL 2

"Relacién de los palses que han celebrado Convenios Bilaterales sobre-
Transportes Aéreos con el Gobierno de México que estén en vigor".

ALEMANIA

Se firmé el 8 de marzo de 1967, y se promul-
gé el lo. de noviembre de 1967. Este Con-
venio tiene prérroga automética cada tres ~~
afios, se encuentra en vigor.

Empresa designada.~ LUFTHANSA, Lineas
Aéreas Alemanas.

Rutas Establecidas.-  Seccién 1.~ P/en te-
rritorio Mexicano .-
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BELGICA

BRASIL

P/Int. Colonia, Frank
furt y Munich. Puntos
més alla.

Seccién Il.- P/en te~-
rritorio Alemén.-
P/Int.- Monterrey, --
Mérida y México. Pun
tos més allé.

Fué firmado el 21 de octubre de 1965, y se

promulgé el 5 de enero de 1966. Este Con-
venio tiene prbrroga automética cada tres ~

afios, se encuentra en vigor. El 17 de di-~
ciembre de 1965 fué publicado en el Diario
Oficial de la Federacién.

Empresa designada.~ SABENA, Lineas Aé--

reas Belgos.

Rutas Establecidas.- Seccién |.- México -

P/Int~ Bruselas. Més
allé.

Seccién .- P/Int.-
México~ Més allég.

Firmado el 17 de octubre de 1966, v se pro~
mulgd el 25 de noviembre de 1966. Este ~-
Convenio tiene prérroga automética cada ~~
tres affos, se encuentra en vigor. El 9 de -
marzo de 1971 se publicé en el Diario Ofi—
cial de la Federacién.

Empresa designada.~ VARIG, S. A,

Rutas Establecidas.- Secci6n |.- P/en terri

torio Mexicano-Panamé-Bogoté-Lima-Rlo de
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COSTA RICA

ESTADOS UNIDOS

Janeiro. Més allé.

Seccién 1.~ P/en te-
rritorio Brasilefio-Li~
ma-Bogoté-Panamb--
México. Mds allé,

Se firmé el B de septiembre de 1966, y se pro
mulgd el lo. de noviembre de 1967. Actual
mente existe nueva prérroga del 30 de junio
de 1972, estG en vigor. Su renovacién serd
cada tres affos.

Empresa Designada.~ LACSA, Lineas Aéreas

Costarricenses, S. A,

Rutas Establecidas.~  Seccién |.- a) México

P/Int.~ San José de —
Costa Rica. Més allé.

Seccién il.- a) San —
José de Costa Rica —-
P/Int.- México~Més
allé4.

b) San José de Costa~.
Rica.- P/Int. ~-Mérida
Més alld.

~ Firmado el 15 de agosto de 1960 v se prorro~—

gb en 1965, Firmado el 31 de julio de 1970,
su fecha de expiracién es el 30 de junio de -
1973. El 24 de abril se publicé en el Diario
Oficial de la Federacién. Actual prérroga-

de seis meses, hasta el 31 de diciembre de —
1973.

Empresas Designados.- AMERICAN AIRLINES,
%0




FRANCIA

ITALIA

INC.

EASTERN AIRLINES,
INC,

BRANIFF INTERNA—
TIONAL, INC.
WESTERN AIRLINES
INC.
PANAMERICAN
WORLD AIRWAYS.
TEXAS INTERNATIO-
NAL AIRWAYS -~ -
HUGHES AIR CORP.
(AIR WEST).

Fué firmado el 17 de abril de 1952 no exis-
te promulgacién relativa y ro tiene fecha -

de expiracién.

Empresa Designada.- AIR FRANCE. Com--

Rutas Establecidas.~

pagnie Nationale.

Seccibén .- México-
Habana o Miami-Ber_
mudas~-Azores-Lisboa
o Madrid Paris y vice
versa.

Seccién .- Paris~-New
York-México y vice--
versa.

Firmado el 23 de diciembre de 1965 y pro~~
mulgado y publicado en el Diario Oficial -
de la Federacién el 4 de noviembre de 1966.

Empresa Designada .~

NO OPERA,

Rutas Establecidas.- Seccién 1.~ a) P/en -

N



SUIZA

CANADA

territorio Mexicano-

New York- P/en Euro
po-Roma. Més alléa,

Seccién .- a) P/en-
teritorio ltaliano- P

en Europa-New York
México. Més alld.

b) P/en territorio Ita-
liano~ P/en Europa~~
Miami-México. Més
allg.

Firmado el 2 de junio de 1966, se promulgs-
el 5 de noviembre de 1956. El 5 de noviem
bre de 1966 se publicé en el Diario Oficial
de la Federacién. Se encuentra en vigor en
virtud de prever renovaciones t4citas cada -
tres afos.

- Empresa Designada.- NO OPERA,

Rutas Establecidas.-  Seccién |.~ P/en te—
rritorio Mexicano~P/
Int.~Zurich y/o Gine
bra y/o Basilea y/o -
Berna. Més allé,

Seccién 1.~ P/en te-
rritorio Suizo-P/Int.,~
, México y/o Mérida -
y/o Guadalajara, ~—
Més alla. '

Se firmé el 21 de diciembre de 1961 y se -~
promulgé el 29 de diciembre de 1962. Con-

venio tiene prérroga automdtica cada tres --
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Empresa designada.~

Rutas Establecidas.-

affos, se encuentra en
vigor.

CANADIAN PACIFIC
AIRLINES, LTD.

Seccién |.~ a) México
Acapulco, Guadalaja
ra, Calgary, Vancou-
ver. Més allé de Van
couver a un punto en-
el Paclfico del Norte.
Més allé.

b) México, Acapulco,
Guadalajara-Detroit,
Cleveland, Windsor,-
Toronto, Montreal. -
Més allé de Montreal
a un punto en Europa~,
y Més alla.

c) Cozumel, Can Cum,
Mérida~Toronto, Mon-
treal.

Seccién Il.~ a) Vancou
ver, Edmonton, Calga
ry, Winnipeg-Guadala
jara més alld de Méxi-
co, D.F. y/o Acapul-
co a Lima y més allé.

- b) Montreal, Toronto-

93

Windsor, Guadalajaro,
Pto. Vallarta més all4
de México, D. F.

c¢) Vancouver, Calga—
ry-La Paz, San José -




FILIPINAS

PORTUGAL

del Cabo, Mazatlén,
Pto. Vallarta,

El 16 de noviembre de 1952, se firm6, el =~
cval establece en su Artfculo 12 que a denun_
cia de cualquiera de las Partes Contratantes-
éste quedard sin efecto al afio de hecha la ~
denuncia.

Empresa Designada.- NO OPERA,

Rutas Establecidas.~  Seccién 1.~ a) Méxi-

co, San Francisco ==
Honoluli~Wake Guam
Manila.

b) México-Los Angeles
o San Francisco-Van-
couver Shemya-Tokio
Manila.

Seccién Il.- a)Manila
Guam=~Wake-Honolulg
San Francisco-México.

b) Manila-Tokio-Wake
Honolulg-San Francis-
co~México.

‘Firmado el 22 de octubre de 1948 en Lisboa,~

Portugal, el cual establece que en su Aptfcu-
lo 12 que a denuncia de cualquiera de las —-
Partes Contratantes éste quedaré sin efecto al
afio de hecha la denuncia.

Empresa designada.~ NO OPERA,

Rutas Establecidas.-  Seccién |.~ a) Lisboa
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L]

ARGENTINA

Azores-Bermudas-Mia
mi=-México en ambos-
sentidos.

b) Lisboa-Azores-Ber
mudas-Habana-Méxi~-
co en ambos sentidos.

Seccién Hl.- a) Méxi-
co~Miomi-Bermudas--
Azores-Lisboa v/ més-
allé en ambos sentidos.

b) México-Habana -~
Bermudas~Azores-Lis-
boa y més allé en am
bos sentidos.

Firmado el 14 de mayo de 1969, aprobado-
por el Senado segln decreto del 15 de no—
viembre y publicado en el Diario Oficial -
el 19 de diciembre de 1969. Esté en vigor
Debe entenderse tdcitamente renovado cada

tres afos.

Empresa Designada.-

Rutas Establecidas.~
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AEROLINEAS ARGEN
TINAS,

Seccién .- México-
Panamé-Bogoté-Colom
bia-Guayaquil o Qui=
to-Lima-La Paz-Anto
fogasta-Santiago de -
Chile~Buenos Aires y
més allé a un punto a
determinar.

Seccién .~ Buenos -
Aires-Santiago de Chi



CUBA

PAISES BAJOS

le-Antofagasta-La -~
Paz-Lima-Guayaquil
o Quito-Bogotd~Pana
m&-México y mbs -~

allé a los Angeles.

Firamdo el 31 de julio de 1971, con vigen~~
cia hasta el 31 de julio de 1974, su renova-
cibn serd técita por perfodos suscesivos de 5
affos cada uno, aprobado por el Senado de -
la RepGblica el 29 de diciembre de 1971 y -
publicado por Decreto Presidencial del 15 -

de enero de 1972,

Empresa Designada .-

Rutas Establecidas.~

CONSOLIDADA CU-
BANA DE AVIACION,

Seccifn | .- México ~
y/ 0 Mérida-Habana.

Seccién 11, - Habana=
México.

Firmado el 6 de diciembre de 1971 y su vi~~

. gencia es hasta el 6 de diciembre de 1974.-

Su renovacién seré por perfodos de tres affos,
mediante canje de Notas Diplométicas.

Empresa Designada .-

~ Rutas Establecidas.~
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K.L.M. Cla Reql =—
Holandesa de Avig=-—
cibn,

Seccibn |.~ P/en te-
rritorio Mexicano-To
ronto~ y/o Montreal=
Amsterdam.

Seccién 1.~ a) P/en-




JAPON

territorio de Palses Ba~
jos-Montreal y/o Toron
to~Chicago y/o Houston
México.

b) P/en las Antillas --
Neerlandesas-Barranqui
lla-Panamé-San José~~
Guatemala-Kingston-—
Montego Bay-Cozumel-
Can Cum-México.

Firmado el 10 de marzo de 1972, con vigen—
cia hasta el 10 de Marzo de 1975. Podré ser
renovado por perfodos de 3 afios a menos que
alguna de las Partes Contratantes notifique -
su intencién contraria. Se publicé en el Dia
rio Oficial de la Federacién el 26 de Diciem
bre de 1972, y se promulgd el 23 de febrero~

de 1973.

Empresa Designada.- JAPAN AIRLINES.

Rutas Establecidas.- Seccién I.- P/en Japén
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Vancouver-HonolulG--
México-Bogoté a cual-
quier otro punts para —
ser acordado posterior=
mente Sao Paulo y/o --
Rio de Janeiro.

Seccién .~ P/en Méxi
co=HonolulG-Vancouver
Tokio~tres puntos més -

allé en el Lejano Orien
te, India y Oceanla pé.
ra ser especificados pos
teriormente.



RELACION DE LOS CONVENIOS BILATERALES SOBRE TRANS--
PORTES AEREOS CELEBRADOS POR MEXICO Y DENUNCIADOS
ANTE LA SECRETARIA DE RELACIONES EXTERIORES CON EL -
PROPOSITO DE REGULARIZARLOS,

DINAMARCA

NORUEGA

'SUECIA

Actualmente fueron denunciados ante la Se—
cretarfa de Relaciones Exteriores con el pro-
pbsito de regularizarlos.

Empresa designada.~

Rutas Designadas.-

Empresa designada .~

Rutas Desicnadas .-

Empresa Designada .-

Rutas Degjgnadas -
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NO OPERA,

Seccién |.- P/en Mé-
xico~ P/Int.-Copenha
gue.

Secci6n Il.- P/en Di-
namarca-P/Int,-Méxi
co.

NO OPERA,

Seccién | .- P/en Mé-
xico= P/Int.=Oslo.

Secci6n ll.~ P/en No
ruega -P/Int.-México.
NO OPERA.

Seccién .- P/en Mé~-
xico~P/Int.~Estocolmo

Secci6n Il.- P/en Sue
cia-P/Int.-México.



RELACION DE LOS PAISES QUE TIENEN CELEBRADO CONVENIO
SOBRE TRANSPORTES AEREOS, CON LOS ESTADOS UNIDOS ME-
XICANQS, QUE SE ENCUENTRAN RUBRICADOS Y FALTAN DE -~
SER FIRMADOS A NIVEL DE CANCILLERIAS DE RELACIONES ~--

EXTERIORES DE LOS PROPIOS PAISES.

PANAMA

VENEZUELA

Fue inicialado en la ciudad de México el-
14 de marzo de 1973 con vigencia de tres

afios .

Empresa designada.~ AIR PANAMA.,

Rutas Establecidas.- Seccion 1.~ México---

Panamd~Caracas y Més
alld de Rio de Janeiro.

Seccidén Il.- Panamd -
P/Int. en Centroaméri-
ca-México y mas alla
de Los Angeles.

Fué iniciodo en la ciuded de México el 8
de Junio de 1973 y tendra vigencia de tres
afios a partir de su firma,

Empresa Designada.- VIASA.

Rutas Establecidas.- Seccién |.- P/en terri

99

torio Mexicano-Caracas,
. [3 .

via puntos intermedios
en Centroamérica y Pa-
nama.

Seccion |l.~P/en terri-
torio Venezol ano-Méxi
co via puntos interme-
dios en Panama y Cen
troamérica. -



V.6.~ RELACION DE LOS PAISES QUE HAN FIRMADO MEMORAN
' DUM DE ENTENDIMIENTO CON EL GOBIERNO DE MEXI-
CO PARA OPERAR SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO.

COLOMBIA

GRAN BRETANA

Segin Memorandum de Entendimiento del 8
de octubre de 1969 se le concedid permiso
para operar.

Empresa Designada.- AVIANCA.

Rutas Permisionadas.- Bogota-Panamé-Méexi
co-Los Angeles y vice
versa.

De acuerdo al Memorandum de Entendimieg
to del 30 de octubre de 1965 se le conce-
dié permiso para operar.

Empresa Designada.~ B, O. A, C.

Rutas permisionadas.- Londres-Bermudas-=-
Nassau-México y vice
versa.

V.7.- RELACION DE LOS PERMISOS PARA OPERAR SERVICIOS
DE TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL OTORGADOS
POR EL GOBIERNO DE MEXICO, SIN QUE EXISTA CON
VENIO O DOCUMENTO SEMEJANTE FIRMADO CON ---
LOS RESPECTIVOS PAISES.

AUSTRALIA

Se concecid Pemiso Operacional de Trans-
porte Aéreo a la empresa " Qantas Airways,
Ltd". de nacionalidad australiana, el 17 -
de diciembre de 1964, el mismo fué prorro
gado el 4 de septiembre de 1967. Actudl-
mente se encuentra en vigor por prérroga -
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- del 21 de octubre de 1971.

Empresa designada.- QANTAS AIRWAYS,
LTD.

Rutas Permisionadas .- P/en Australia-Aukland
Nandi-Papeele-Acapul~
co, México, Merida--
Nassau~Bermida-Shanos
Londres y viceversa.

ESPANA Se concedid Permiso Operacional de Trans—
porte Aéreo a la empresa "lberia, Lineas --
Aéreas de Espafia” el 10 de febrero de 1950
Actualmente se encuentra en vigor prorroga

) del 1°. de obril de 1972,

Empresa Designada.- BERIA Lineas Aéreas -
de Espoiia.

Rutas Pemisionadas .~ a) Madrid-Montreal -
México y vicevera.
b) Modrid-Sto. Domin-

go-México y viceversa.

EL SALVADOR Se concedid Permico Operacional de Trans-

' . porte Aéreo a la empresa "Cia. Taca, S.A.".
de nacionalidad salvadorefia el 8 de junio -
de 1944 por 20 afios, el 15 de marzo de -~
1956 se aprobd el cambio de denominacion-
de la empresa por "Taca Internacional". -

Actualmente se encuentra en vigor por pro-
rroga del 25 de julio de 1971.

Empresa Designoda .- TACA INTERNATIO--
NAL.

Rutas Permisionadas.- San Salvador-Guatema
la-México y viceversa.
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HONDURAS

NICARAGUA

GUATEMALA

Se concedié Pemiso Operacional de Trans
porte Aereo a la empresa "Tan Airlines",-
de nacionalidad Hondurefia el 24 de febre
ro de 1966, el mismo fué prorrogado. Se

encuentra en vigor por prorroga concedi-
da el 2 de marzo de 1971.

Empresa Designada.- TAN AIRLINES.

Rutas Permisionadas.- Tegucigalpa y/o San
i Pedro Sula-Belice-Mé

xico y viceversa.

Se concedié Permiso Operacional de Trans
porte Aéreo a la empresa "Lanica, Lineas
Aéreas de Nicaragug", el 9 de marzo de-
1968, Actualmente se encuentra en vigor
por prorroga del 15 de diciembre de 1971.

Empresa Designoda.~ LANICA Lineas Aé-

reas de Nicaragua.

Rutas Permisionadas.- Managua-Sen Salva-

dor~Mexico y vicecer
sa.

Existe proyecto de Convenio Bilateral de—
Transporte Aéreo, inicialada por las Dele-
gaciones Aeronauticas de ambos paises el-
4 de septiembre de 1965. Se concedid —
Permiso QOperacional a lo empresa guate--
malteca "Aviateca" el 26 de enero de -~
1966, el 3 de febrero de 1971 se prorrogd
dicho permiso, el cual se canceld por ra-
zones de caracter econdmico el 11 de sep
tiembre del mismo afio. Actualmente se -
concedid nuevo Permiso el 22 de junio de

1972.
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Empresa Designada.~ AVIATECA.

Rutas Permisionadas.- Guatemala-Mérida y
més alld a New Or--
leans y/o Miami y vi-
ceversa.

ECUADOR El 10 de octubre de 1966 se le concedid -
el primer Permiso a la Cia Ecuatoriana de-
Aviacidn, S. A. el 16 de febrero de 1972
se prorrogd el Permiso por un afo.

Empresa Designada.- CIA ECUATORIANA
DE AVIACION, S.A,

Rutas Pemisionadas .- Guayaquil-Panamd---
México y viceversa.

PERU Existe proyecto de Convenio Bilateral de -
Transporte Aéreo el cual fué inicialado por
los Delegaciones Aeronauticas de ambos -~
paises el 24 de febrero de 1968. No se -
ha firmaodo debido ol cambio de poder en—
el Gobierno de Perd.

V.8.- NECESIDAD DE UNA POLITICA DE COLABORACION.

El mundo actual exige en todos sus ordenes mantener
un sistema de equilibrio que sea capoz de contener las grandes fuer
zas de accién que la tecnologia moderna provoca. La complejidad-
de esa tecnologia no permite actuaciones aisladas e independientes.
Lo desconexidn entre las distintas fuerzas operativas no conduciria =
mas que al desorden y en definitiva, al caos.

En el equilibrio aéreo es imprescindible no un equi-
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librio, que puede darse tan sélo con fuerzas inconexas y disuasoras,
sino una colaboracién y un entendimiento bédsicos. Es preciso evi--
tar una especie de ley de la selva,que a todos perjudica. Si el
fendmeno de la interaccién es una constante actual en todos los --
campos, con mds razén ha de serlo en el del transporte aéreo, cu-
ya finalidad precisamente es el acercamiento, la unién, la interco-
municacidn. Si en el orden econdmico se buscan férmulas de aso—
cnacmnlsmo, en el transporte, motor y vinculo de toda activida eco
ndémica, debe imperar un sistema coordinado y arménico.

En el sector del transporte aéreo el mercado poten-
cial es ilimitodo. Hay campo para todos las modalidades del trans-
porte: el regular, el "no regular", el charter. Cada cual cubrird
sus sectores, que, aln independientes, son claramente diferenciados
y diferenciables. Lo propia Conferencia de Chicago previd, con -
los articulos quinto y sexto del Convenio, una coexistencia de tipos
de trafico. Hoy, con mds razdn, en un momento avanzado de esos
distintos tipos de transporte aéreo, se hace preciso reglamentar esa-
coexistencia, coordinar sus campos especificos, hacer desaparecer -~
esa mentalidad conflictiva y entrar en una franca etapa de colabo-
rocion amistosa y eficaz.

La colaboracién exige una actuacidn positiva de to
dos los interesodos: entre los Estados, las compafiias de trafico regu
lar y las charter, las compaiias regulares entre si y las charter en-
tre ellas mismas.

Son evidentes las dificultades con que pueda entor-
pecerse esta colaboracidn. Las empresas de transporte regular vieron
aparecer el trafico charter con prevencidn y desconfianza. Su desa
rrollo posterior les ha llevado a una actitud defensiva poco propicia
para un entendimiento facil. Los propios Estados, a través de sus -
organismos rectores de la aviacion civil, manfuvieron siempre una ~
postura de expectacién y vigilancia, evitando que se atentara con—
tra el proteccionismo tradicional al transporte regular. La realidad
del hecho turistico y, dentro de &l la evidencia del transporte ==~
charter, ha ido transformando la mentalidad restrictiva, pero siempre
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dentro de una légica moderacidn. Por otra parte, las propias com-
paitias charter, ante el problema de su expansién y de esta compe-
tencia, no siempre mantienen una posicién favorable al entendimien
to y al acuerdo. -

A todo lo anterior hay que ofiedir la dificultad
puesta por la pluralidad de elementos que concurren y sus variados-
intereses: los tour-operators, las empresas de transporte, las indus-—
trias hoteleras, las agencias, los usuarios, etc. Los propios Estados,
a veces, mantienen actitudes de dificil coordinacidn: unos son pro=--
ductores y otros son receptores de turismo, con intereses diferentes;~
unos creen que han de llevar una politica restrictiva y otros mantie
nen una politica abierta; unos son singularmente proteccionistas de—
su compafiia de bandera y otros defienden un liberalismo omplio. -
Dentro de los propios Estados, las diversas ramas de la Administra-=
cion pueden sostener criterios diferentes, ya que, a veces, hay con
traposicién o, al menos, diversidad de perspectwos entre los gran--
des intereses y elementos en juego; la aviacion, el transporte, el -
turismo, la economia, el prestigio e, incluso, el orden piblico y -
la defensa nacional .

A pesar de las dificultodes, la necesidod de colabo
racién se advierte casi con rigor de imperativo categérico. Esta co
laboracién tiene que aceptarse e imponerse en todos los niveles: a=
nivel de empresas charter, entre éstas y las regulares, entre asocia-
ciones & unas y ofras, entre autoridades de las diversas ramas de -
la Admmlstrac:on, entre autoridedes de la aviacién civil de los dife
rentes paises y, al fin, entre los Estados.

Una politica aérea internacional a este respecto po-
dria construirse gradualmente, segln las circunstancias aconsejen. --
Partiendo de acuerdo entre las autoridades aeronduticas civiles de -~
los diversos paises, tratados bilaterales y, si ello fuera preciso, ~--
ocuerdos multilaterales, que constituian un eficaz sistema internacio
nal.
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La constante variabilidad de las bases sobre las que
se desenvuelve el transporte ocereo hace dificil que pueda llegarse -
a tratados intemacionales de aceptacidn general,que entrafan una-
permanencia y una estabilidad de supuestos, odemds de una configu
racién constante de intereses diversos. Las circunstancias irdn de-=
terminando en su momento cual es la solucién adecuada dentro de-
esa politica de colaboracién. En el momento actual quizds sea --
oconsejable no salir del compo del entendimiento entre autoriades -
de la aerondutica civil. Hay palses ya interesados en elaborar tra
tados bilaterales sobre el charter o, al menos, en incluir de lleno-
este tipo de trafico en los tratados aéreos bilaterales, tradicional-~
mente limitodos al trafico regular. Pero es posible que sea algo -
prematuro acometer el problema ya a nivel diplomético, pues con -
ello podria entorpecerse 1o que es consustancial a este hpo de ---
transporte: su agilidad.

Tal vez, demostrada la eficacia de la OACI a tra-
vés de su no muy lorga vida, pero si densa en actuaciones positi=-
vas, haya llegodo el momento de otribuirle una competencia especi
fica en el problema que entra plenamente dentro de los fines que -
le asigno el Articulo 44 del Convenio de Chicago, y muy especial
mente los opartados a) e) e i): a) lograr el progreso seguro y snste
matico de la aviacidn civil internacional en todo el mundo; e) evn
tar el despilforro econdmico producido por la competencia excesivg;
i) fomentor, en general, el desorrollo de la aeronauvtica civil inter
nacional en todos sus ospectos. f

La creacion en 1971 de la {ACA (International Air
Charter Association) tiende a contribuir a un més facil entendimien
fo y a una més efectiva colaboracién. Su creacién se decidié en-
junio de 1971, en Estrasburgo, por un grupo de doce compafiias -~
charter. Un mes después, en Paris adoptaba sus estudios y en ellos
se expresan sus fines de promover el entendimiento, de desarrollar -
la colaboracién y de laborar por una mejora del transporte aéreo ~
en todos los sentidos.

La existencia de IACA puede ser un paso importan-
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te para emprender una labor de acercamiento con IATA, y, partien-
do de un entendimiento y cooperacidn entre los asociaciones de las
empresas, implicar a los gobiernos para una politica general de ar-
monia, favorable a todos los intereses en juego.

En relacién con este problema, M. Secor Browne,~-
Presidente del CAB., expuso la posicion de los Estados Unidos en —
una conferencia celebrada en Londres en mayo de 1972 ante la Ro-
yal Aeronautical Societ:r, Estimd que para dotar o la explotacidn -
de los charter de un estatuto y una reglamentacion validos se debe-
previamente proceder a la identificacion de los tipos de operaciones
que implican. Tratd de la "afinidad" y los "inclusive tours", asi -
como el problema de garantizar una cierta estabilidad a todos aque-
flos --agencias, organizadores, transportistas-~ que trabajan sobre~
programas establecidos a veces con mucha anticipacion para cuya se
guridad comercial la solucién serfan los acuerdos intergubernamenta=
les. Respecto a la concurrencia entre charter y servicios regulares,
un principio fundamental de la politica ceronautica americana con--
siste en legitimar ambas categorias de transportistas dentro de la or-
ganizacion de conjunto del sistema nacional. Igualdad de oportuni-
dades en interés piblico, objetividad y equilibrio. Al comentarse -
en el Boletin del Institut de Transport Aérien esta Conferencia se —
expresa que “"en nombre del realismo, en su declaracion de toma de
posicion, el Presidente del CAB rechaza la solucién multilateral del
problema charter porque tenderia, segin el, a disociar los problemas
ceronauticos del resto del contexto internacional, mientras que en -
las negociaciones actuales de contexto global este sistema del packa
ge diploméatico es un hecho inevitable y absolutamente dominante. —

Lo armonia, el entendimiento, la cooperacidn son =
elementos bdsicos de prosperidod para todos, de desarrollo eficaz, -
- de convivencia en un mundo tecnoldgico dificil y de garantia de ~-
bien comin, fin y fundamento del orden juridico.
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CONCLUSIONES.

Como se ha dicho en nuestro pais han existido de-
hecho, politicas particulares tanto de caminos, como de ferrocarri-
les y de aeropuertos pero ha sido hasta el régimen del Presidente -
Echeverria cuondo se procedid con gran solidez y decision a inte~
grar una politica global del transporte. Para ello ha sido preciso,
previamente, reorganizar y reencauzar aquellas politicas particula-
res y realizar un esfuerzo financiero considerable para mejorar y =
ampliar la infraestructura y equipar adecuadamente los diferentes -
medios y modos.

Sobre estas bases, y sin detener la atencién de las
necesidades urgentes e inmediatas de transportacion, se procede a -~
formular el Plon Nacional de Transporte que sera documento rector
del desarrolio futuro del sector, con los ajustes periddicos que acon
sejen el desenvolvimiento general del pais y el odvenimiento de —
los innovaciones.

Por lo que toca al ambito de las comunicaciones ~
también hemos heredado politicas y especificas en materia de co-—
rreos y telecomunicaciones y dentro de éstas, desarrollos particula-
res para los diferentes servicios, en atencidon a las distintas épocas-
de su introduccion. Por ello,y correlativamente al tratamiento en
el caso del transporte, se han puesto en morcha los trabajos para--
elaborar el Plan Nacional de Comunicaciones que le otorgue cohe-
rencia a la expansidn y coordinacidén de estos servicios.

Ante las innovaciones que de manera subita suelen
oparecer en el mundo en la infraestructura y en los servicios de --
transporte, podemos beneficiarnos al observar sus ambitos de utili=-
dod y eficacia sin caer en la condicion de sujetos de experiencias
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onerosas o de anticipaciones ciertamente posibles pero no necesaria~

mente convenienfes y oporfunas para nuestro medio y nuestros reque
rimientos actuales o inmediatamente previsibles.

Para describir una genuina politica de desarrollo de
ben tenerse presente las caracterfsticas distintivas de la politica del

régimen en cuanto al desarrollo nacional, recordando las siguientes
considerociones:

PRIMERO .~ Con base en la experiencia histdrica,~
nuestro desarrollo debe ser profundamente nacionalista en el sentido
de que en fodo momento debe estar dirigido y controlado por mexi-
canos; y su proceso debe estar constantemente vigilado para que no
se desvirtie ni deforme ante la presencia de presiones extrafias.

SEGUNDO.~ Nuestro desarrollo debe ser revolucio
nario; es decir, no un simple crecimiento por espectacular que se fe
catalogue, sino un desarrollo que implique una distribucion mas jus-
ta del ingreso. Ademas, debe ser equitativo y armdnico, tanto sec
torial como geogrdficamente, para que merezca el calificativo de =
nacional .

TERCERO .- El proceso de industrializacidn es la-
via moderna y eficaz para acceder ol desarrollo pero es fundamental
que la transformacién que esto implica, con todas sus consecuencias,

tome en cuenta y respete la premisa de preservar lo calidod del am
biente. N

CUARTO.- El desarrollo no es un fin en si mismo
sino un instrumento para alcanzar mejores niveles de bienestar indivi
dual y colectivo. Conviene observar la experiencia y los logros de
ofros pueblos, pero no debe rendirse servidumbre o modelos ajenos -
ni pretender trasplantarlos ciegomente a nuestra realided. Los solu-
ciones que odoptemos deben tomar en cuenta nuestro propio devenir
para que sean vidbles y adecuados.

109



Todo lo anterior quiere decir que la politica de de
sarrollo o particular que nos propongamos debe insertarse dentro de-
la politica general de desarrollo sustentada en las consideraciones -
y lineamientos descritos.

La politica del Presidente Echeverria en materia de
comunicaciones y transportes puede resumirse asi: planear y ejecutar
la modificacion, odecuacién y aumento de la infraestructura, tanto
en capacidad como en extensién, segin lo omeriten los requerimien
tos actuales y previsibles e incorporar las innovaciones y modalida~
des en equipamiento e imparticién de los servicios, dentro del mar-
co de los objetivos de bienestar individual y colectivo, ademas, --
urgir la necesidad e incorporacion de profesionales y tecnicos al de
sarrollo aeronautico de nuestro pais. -
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